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Przedmowa:

Celem projektu PORTAL jest przyspieszenie procesu rozpowszechniania wyników
prowadzonych w krajach UE prac badawczych w dziedzinie lokalnego i regionalnego
transportu, poprzez włączanie ich do programów edukacyjnych i szkoleniowych oraz
opracowanie materiałów dydaktycznych. Beneficjentami projektu są wyższe uczelnie.

Ze względu na zakres oraz (w niektórych przypadkach) liczbę projektów nie jest możliwe
szczegółowe przedstawienie wszystkich rezultatów każdego z nich i zamieszczenie ich w
materiałach dydaktycznych.

Materiały niniejsze powinny służyć realizacji celu projektu PORTAL i ułatwiać dostęp do
raportów poszczególnych projektów badawczych oraz szczegółowych prezentacji wyników
poprzez wskazaną lekturę.

Dlatego przekazane odbiorcom materiały nie spełniają wymogu kompletności.

Ze względu na zróżnicowane oczekiwania odbiorców tych materiałów – począwszy od
“przeglądu rezultatów prac projektów badawczych UE dotyczących konkretnego tematu” aż po
“szczegółowe przedstawienie wszystkich rezultatów konkretnego projektu”, podjęto próbę
znalezienia rozwiązania kompromisowego, zadowalającego wszystkie grupy odbiorców.

Niniejsze materiały dydaktyczne stanowią kompendium rezultatów projektów badawczych UE,
uzupełnionych o wyniki takich projektów realizowanych w poszczególnych krajach.
Wykonawcy projektu PORTAL wyrażają podziękowanie partnerom i współpracownikom
zespołów realizujących omawiane projekty. W końcowej części niniejszych materiałów
zamieszczono kompletne zestawienie projektów, konsorcjów, oraz przytaczanych publikacji.

Treść niniejszych materiałów dotyczy zagadnień  “Zintegrowanych łańcuchów
transportowych”. Materiały zostały opracowane przez Carlos Manuel Mozos, Ana Aliseda i
José María Coronado (E.T.S. de Caminos, Canales y Puertos, Universidad de Castilla-La
Mancha) i Hans Verbruggen (langzaam Verkeer) w 2001 r.,  a następnie skorygowane w
dostosowaniu do uwag wyrażanych w trakcie warsztatów przez przedstawicieli odbiorców.

GUIDE
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1. Wprowadzenie

1.1 Objaśnienie
Wzrastający stopień złożoności przemieszczeń nie tylko w obszarach zurbanizowanych, ale
również w podróżach na dalsze odległości, powoduje rozprzestrzenianie się zatłoczenia  oraz
problemy gospodarcze i środowiskowe.

Alternatywę dla podróżowania “od drzwi do drzwi” prywatnym samochodem powinien
stwarzać zrównoważony model transportu zbiorowego, stwarzającego warunki dla
przemieszczania się w sposób “płynny”, z możliwością elastycznego wykorzystywania różnych
środków przewozowych funkcjonujących w spójnej sieci komunikacyjnej, składającej się z
układu tras komunikacji dalekiego zasięgu oraz komunikacji regionalnej i lokalnej.

Temat “Integracja łańcuchów transportowych” może być rozważany na różnych poziomach
(patrz również rys 1 i tabela 1):

 Poziom 1: Otoczenie  socjo-ekonomiczne:

Należy brać pod uwagę cele społeczne i społeczno-kulturalne, aspekty środowiskowe i
założenia rozwoju zagospodarowania przestrzennego i ochrony środowiska, oraz aktualne
zasady polityki gospodarczej. Zagadnienia te mają największe znaczenie i wyznaczają ramy, w
których powinien funkcjonować system transportowy. Ze względu na wzrastające w tempie
wykładniczym potrzeby transportowe zwiększona mobilność działa również w kierunku
przeciwnym, tzn. polityka dotycząca zagospodarowania przestrzennego, jak również polityka
gospodarcza, są silnie zdeterminowane zmianami mobilności. Zrozumiałe jest zatem, że
strategie polityki transportowej powinny być zintegrowane z pozostałymi strategiami rozwoju
już na najwyższym poziomie planowania.

 Jest to kwestia świadomości, ze względu na samo wzmacniające efekty polityki transportowej.
W okresie ostatnich dziesięcioleci mobilność wrastała bardzo szybko, pod wpływem rozwoju
gospodarczego i zmian w zagospodarowaniu przestrzennym. Nastąpiły również zmiany w
podziale zadań przewozowych, przeciętnych odległościach podróżowania, a nawet w strukturze
celów podróży. W większych miastach obserwuje się, że wzrost ruchu występuje na
najważniejszych relacjach poza dojazdami do centrum, oraz że podróże stają się bardziej
złożone. Jest to spowodowane zmianami o charakterze socjologicznym, polityką w zakresie
zagospodarowania przestrzennego, rozbudową infrastruktury drogowej. Jasne jest, że ostatni z
wymienionych czynników utrzymuje, a nawet potęguje omawiane zmiany. Zdając sobie z tego
sprawę należy uznać za konieczne zastosowanie odpowiednich instrumentów regulujących, aby
uniknąć spiralnego rozwijania się omawianego zjawiska.

 Poziom 2: Polityka w zakresie obsługi potrzeb przewozowych:

Na tym poziomie, jak również na niższych, niezbędne jest łączne rozważanie zagadnień obsługi
potrzeb przewozowych i zagospodarowania przestrzennego. Ze względu na mnogość
uczestników tych działań konieczne jest ustalenie zasad partnerstwa. Na omawianym poziomie
działań niezbędne jest ustalenie założeń dotyczących zarządzania zachowaniami
komunikacyjnymi. Celem jest oddziaływanie na te zachowania nie tylko przez podaż, ale
również poprzez sterowanie zachowaniami. Wymaga to inwestycji w zakresie wdrażania
dostępnych metod i środków telematyki. Są to uwarunkowania zrównoważonego rozwoju w
zakresie zintegrowanych łańcuchów transportowych. (program UE-Telematica).
Ten kierunek rozwoju wyznacza rolę transportu zbiorowego w obsłudze potrzeb przewozowych
realizowanych w sposób intermodalny.
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 Poziom 3: Sieci transportowe i planowanie zagospodarowania przestrzennego:

Standardy podróżowania są silnie zdeterminowane przez ukształtowanie sieci transportowej
oraz zagospodarowanie przestrzenne. Główne elementy zagospodarowania przestrzennego
wywierają zasadniczy wpływ na wielkość potrzeb transportowych oraz podział zadań
przewozowych. Integracja łańcuchów transportowych powinna być rozważana już w
najwcześniejszych fazach opracowywania miejskich i regionalnych planów zagospodarowania
przestrzennego. Warunkiem koniecznym, lecz nie jedynym, właściwego funkcjonowania węzła
przesiadkowego jest usuwanie barier w istniejącej infrastrukturze i organizacji usług
przewozowych. Przekształcenia układu transportu zbiorowego powinny uwzględniać
możliwości działania łańcuchów transportowych. Z tego powodu układy transportu zbiorowego
powinny być oparte na osnowie wyznaczonej przez główne węzły odwzorowujące strukturę
zagospodarowania przestrzennego obsługiwanego obszaru. Węzły te mogą stanowić wygodne
punktu przesiadkowe w układzie transportu zbiorowego lub w podróżach odbywanych
środkiem transportu zbiorowego i rowerem.

 Poziom 4: Otoczenie węzła przesiadkowego:

Lokalizacja węzła przesiadkowego może mieć ogromny wpływ na rozwój terenów przyległych,
położonych w obszarze o znacznym promieniu. Każdy węzeł systemu transportowego jest w
istocie węzłem przesiadkowym, będąc równocześnie miejscem dostępu do sieci transportowej.
Niezbędne jest utrzymywanie czystego, bezpiecznego i łatwo rozpoznawalnego rejonu,
dostosowanego do obsługi różnych sposobów podróżowania (autobusy, ciągi piesze i trasy
ruchu rowerowego, miejsca postojowe na parkingach park & ride1, kiss & ride1). Wybudowanie
węzłów przesiadkowych w połączeniu z potencjalnymi zmianami zagospodarowania
przestrzennego obszarów przyległych i perspektywą wzrostu wartości nieruchomości oznacza
pojawienie się możliwości rewaloryzacji istniejących obszarów miasta pod względem nowych
funkcji i wzrostu zatrudnienia. Tereny objęte nowymi inwestycjami powinny mieć zapewniona
dostępność poprzez węzeł w łańcuchu transportowym, generujący zapotrzebowanie na usługi
transportem zbiorowym. Równocześnie należy zdawać sobie sprawę, że umieszczenie węzła
przesiadkowego na niezabudowanym terenie, odizolowanym od otoczenia (co jest
praktykowane w przypadku parkingów „Park and Ride”) może prowokować niepożądane i nie
zamierzone zainwestowanie przyległych terenów.

 Poziom 5: Infrastruktura węzłów przesiadkowych:

Projektowanie węzłów przesiadkowych jest zagadnieniem technicznym, które musi
uwzględniać potrzeby i priorytety użytkowników. Dostępność, bezpieczeństwo, odpowiednie
usługi oraz dobry system przekazywania informacji  stwarzają warunki dla zminimalizowania
czasu traconego na przesiadanie się, redukując zbyteczne przemieszczenia oraz zmiany
poziomów, przez co ograniczając stopień dezorientacji. W szeregu projektach przedstawiono
najlepsze praktyki dotyczące węzłów przesiadkowych wraz z oceną. Są to cenne informacje dla
planistów transportu, architektów, inżynierów oraz projektantów wnętrz, służące tworzeniu
przez nich najlepszych rozwiązań. (Pirate)



Zintegrowanych łańcuchów transportowych

PORTAL Material w formie pisemnej www.eu-portal.net

6

Złożoność problemu powoduje, że poszczególne jego płaszczyzny należy rozważać z różnych
punktów widzenia:

 Punkty widzenia:

 1. Zagadnienia polityczne i instytucjonalne:

Podstawową zasadą jest zgodne współdziałanie wszystkich jednostek zaangażowanych w
proces planowania i eksploatacji. Jest to warunek o znaczeniu najwyższym. Należy tu
podkreślić potrzebę wypracowania efektywnych działań administracyjnych, koniecznych dla
osiągnięcia intermodalności. Ze względu na stopień złożoności systemu transportu zbiorowego,
obejmującego zarządy, publicznych i prywatnych przewoźników, właścicieli infrastruktury i
zezwoleń, zasadnicze znaczenia dla osiągnięcia sprawnej intermodalności ma współdziałanie
różnych udziałowców, określenie zakresów odpowiedzialności oraz wyeliminowanie przeszkód
organizacyjnych. Polityka dotycząca zagospodarowania przestrzennego musi być
skoordynowana z polityką transportową, ponieważ rozwój przestrzenny tworzy źródła i cele
nowych podróży w sieci transportowej.

 2. Zarządzanie i eksploatacja:

Na płaszczyźnie socjo-ekonomicznej rezultaty skoordynowanych działań stanowią wiedzę o
efektach w szerokim rozumieniu realizowanej polityki. Koordynacja działań wymaga
partnerskiego zarządzania. Finansowanie, sprawy własnościowe, koordynacja rozkładów jazdy,
integracja systemu biletowego, świadczenie usług przewozowych, dokładna informacja dla
pasażerów, dogodne systemy opłat za przejazdy, itp. (Dla usprawnienia koordynacji usług
przewozowych wskazane jest stosowanie ITS – Inteligentnych Systemów Transportowych. W
niektórych projektach postuluje się wdrożenie systemów informacyjnych służących do
planowania podróży nie tylko w skali lokalne, ale również w skali europejskiej). Podaż usług
przewozowych musi być kształtowana zgodnie z potrzebami. Odpowiadając na potrzeby
użytkowników na terenie  większych węzłów przesiadkowych powinny być lokowane obiekty
handlowe, co przyczynia się do ożywienia tych terenów i czyni je bardziej bezpiecznymi.
Jednak usługi transportowe muszą mieć tu znaczenie priorytetowe.

 3. Planowanie, Projektowanie i Wdrażanie:

Lokalizacja, dostępność, wewnętrzna informacja, oświetlenie, bezpieczeństwo, atrakcyjny
wygląd, komfort, itp. Rozpoznanie potrzeb użytkowników oraz osób nie będących
użytkownikami umożliwia określenie wytycznych projektowania służących eliminacji oporów
psychicznych oraz nakłonieniu użytkowników samochodów do korzystania z transportu
zbiorowego.

Ze względu na złożoność omawianej problematyki, której zakres pokrywa się z innymi
obszarami tematycznymi, w treści niniejszych materiałów starano się przedstawić ogólny
przegląd tematu, skupiając uwagę na tych zagadnieniach, które były przedmiotem analiz
prowadzonych w ramach projektów UE, tzn. na problemach zarządzania i eksploatacji węzłów
przesiadkowych oraz ich lokalizacji i projektowaniu. Treść materiałów wykazuje również silne
powiązania z problematyką polityki transportowej i kształtowania zagospodarowania
przestrzennego, a także zagadnieniami dotyczącymi ram prawnych oraz problematyki jakości.
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1.2 Cele dydaktyczne
W rezultacie przekazania studentom wiedzy zawartej w niniejszych materiałach powinni oni:

• dowiedzieć się o powiązaniach problemów socjo-ekonomicznych i problemów związanych
z obsługa komunikacyjną, ze względu na funkcjonowanie łańcuchów transportowych;

• poznać tendencje i doświadczenia w zakresie zarządzania obsługą komunikacyjną i
działalnością marketingową w tej dziedzinie;

• uzyskać ogólny przegląd problematyki intermodalności, poznać stopień jej złożoności, a
także jej korzystny wpływ na zrównoważenie transportu;

• potrafić zidentyfikować wiele czynników oraz jednostek organizacyjnych uczestniczących
w procesie “Integracji”1;

• poznać aktualne tendencje i doświadczenia dotyczące węzłów przesiadkowych  i
stosowanej w Europie polityki w tym zakresie;

• dowiedzieć się o potrzebie stosowania nowoczesnych technologii w eksploatacji i
przekazywania informacji w ramach zintegrowanych łańcuchów transportowych.

1.3 Wyzwania
Wyzwania społeczne: Wzrastająca częstość odbywania podróży i

zwiększające się ich odległości . Ludzie starsi i
niepełnosprawni (dostępność). Zmiany w
zagospodarowaniu przestrzennym miasta,
uzależnienie od samochodu1, dualna mobilność;

Wyzwania polityczne: Zrównoważona mobilność, ze względu na
zatłoczenie, zanieczyszczenia, zagospodarowanie
przestrzenne i zajmowanie terenu;

Wyzwania prawne i regulacyjne: Zmiany struktury przemysłu; prywatyzacja, przetargi,
rekomendacje i 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 udział UE w publicznej dyskusji
dotyczącej tej polityki, jest wyrażona w trzech różnych mediach: Zielone Karty,  Białe Karty
oraz  Przepisy prawne.

Zielone Karty zawierają zwykle przesłanki oraz zestaw koncepcji dotyczących określonej
dziedziny. Dlatego są one traktowane jako wstępne zaproszenie zainteresowanych jednostek do
uczestnictwa w określonym procesie lub w debacie na ustalony temat.

                                                     
1 Patrz Rozdział 5. “Słownik nazw”.

Elke Bossaert
Gelieve niet te veel met voetnoten te werken aangezien dit ook niet in andere documenten wordt gebruikt. Bronnen worden onmiddellijk vermeld na de zin. Wanneer een woord is opgenomen in de woordenlijst wordt dit niet telkens vermeld.

Elke Bossaert
Bronnen verduidelijken aub.
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Białe Karty są bardziej szczegółowe niż zielone. Zawierają one szczegółowe propozycje (oraz
ich podstawy) przedsięwzięć w ramach określonego obszaru polityki. Dlatego dokumenty te są
stosowane jako środki definiujące i inicjujące realizację wspólnej, oficjalnej polityki.

W końcu  Regulacje prawne stanowią prawo Wspólnoty, ponieważ zostały one uzgodnione i
przyjęte przez właściwe organy Unii. Zasadniczą część Regulacji prawnych stanowią przepisy
obowiązujące państwa członkowskie i ich obywateli  (albo w sposób bezpośredni albo pośredni,
ponieważ w konsekwencji przyjętych Dyrektyw  UE rządy są zobowiązane do wprowadzenia
właściwych przepisów do obowiązującego w ich państwach prawa). Część Regulacji prawnych
stanowią Rekomendacje i Opinie, mimo że nie mają one mocy obowiązującej w
poszczególnych państwach członkowskich.

Każdy z tych trzech rodzajów dokumentów można uzyskać w postaci elektronicznej, na
stronach internetowych UE. Angielskie wersje Zielonych i Białych Kart umieszczone są 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 odnośnie zintegrowanych
łańcuchów transportowych?
W ciągu ostatniej dekady “intermodalność” stanowiła koncepcję najsilniej aprobowaną w
oficjalnych dyskusjach dotyczących poprawy systemu transportowego w Unii Europejskiej. W
wyniku tych dyskusji stwierdzono, że jakość transportu jest często determinowana nie tyle
jakością poszczególnych połączeń, ile jakością węzłów, które łączą poszczególne odcinki sieci
w system transportowy.

W niniejszych materiałach przedstawiono wyniki badań dotyczących integracji łańcuchów
transportowych w miejskim i regionalnym transporcie pasażerskim. Są to zagadnienia
wchodzące w zakres szerszej i bardziej ogólnej dyskusji dotyczącej intermodalności.

• W 1992 roku Komisja opublikowała Zieloną Kartę zatytułowaną Oddziaływanie transportu
na środowisko. COM(92)46. Zawarto tam zarys wspólnej polityki UE, mającej na celu
zrównoważenie systemu transportowego. Stwierdzono, że dla osiągnięcia tego celu należy
nakłaniać użytkowników do korzystania z “miękkich” i zbiorowych środków transportu, a
nie samochodów prywatnych. Jeden ze sposobów określa wytyczna rozwoju transportu
miejskiego ”…należy łączyć różne fazy podróży miejskich”. Nie podano jednak w jaki
sposób to łączenie można realizować.

• Bardziej konkretne propozycje zostały przedstawione w 1995 roku w Zielonej Karcie,
poświęconej głównie zagadnieniom transportu zbiorowego: Sieć obywatelska –
Wykorzystanie potencjału publicznego transportu pasażerskiego w Europie. Stacje i
terminale są tu uwzględnione w sposób bardziej klarowny. Na przykład “projektowanie
stacji z uwzględnieniem intermodalności” stanowi część pierwszego modułu (“dostępność
systemu”) na “kontrolnej liście sieci obywatelskiej dotyczącej jakości transportu
zbiorowego”. Ponadto, dokument  prezentuje zadania wyznaczone przez Komisję dotyczące
badań i rozwoju intermodalności w transporcie (ustalone na początku 1995 r.): “Celem jest
tworzenie i rozwijanie technologii, systemów, innowacyjnych koncepcji oraz strategii
służących poprawie działania interodalnego transportu pasażerskiego i towarowego”.
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• Ostatnio (2001), opublikowano nową Białą Kartę dotyczącą polityki transportowej:
“Europejska polityka transportowa do 2010 roku – czas na decyzje”. Na tle szeroko
zaprezentowanego, zintegrowanego podejścia do całokształtu polityki transportowej, wśród
konkretnych propozycji ogromną rolę przypisano intermodalności w transporcie
pasażerskim.
W odniesieniu do zasad subsydiarności autorzy Białej Księgi nie są skłonni dążyć do
ustalenia wspólnego Europejskiego prawa służącego poprawie intermodalności. Jednak
dokument ten zawiera postulat, aby w krajach członkowskich Unii “przyznać w najbliższym
czasie priorytety trzem rodzajom przedsięwzięć”. Obejmują one: zintegrowane systemy
biletowe, obsługę bagażową i ciągłość podróży. (ostatnie z wymienionych obejmuje szeroki
zakres, w tym n. p. projektowanie stacji, parkingi park & ride, zezwolenie na przewożenie
rowerów środkami transportu zbiorowego) .

• W  sierpniu 2001 Europejski Komitet ds. Standaryzacji (CEN) przygotował dokument
CEN/TC 320 “Transport – logistyka i usługi”, który został rozesłany do członków CEN do
formalnego zaakceptowania. Główny cel tego sformułowania tego dokumentu, który został
częściowo zainspirowany i przygotowany we współpracy z ekspertami zatrudnionymi do
realizacji projektu  QUATTRO, polegał na opracowaniu i promocji europejskich
standardów w zakresie jakości eksploatacji transportu zbiorowego, ze względu na potrzeby i
wymagania użytkowników. Ma to doprowadzić do wyznaczenia kryteriów jakości
transportu zbiorowego, tzn. dostępności, w tym powiązań z innymi środkami transportu,
oraz powiązań wewnętrznych (przemieszczenia piesze do i od przystanków, przesiadki),
systemy biletowe i przekazywanie informacji.
Więcej informacji zawierają materiały pomocnicze 1A : “Jakość i Benchmarking w
Transporcie Zbiorowym.

Mimo, że niektóre z tych problemów odnoszą się bardziej do podróży na dalsze odległości, to
jednak nie ulega wątpliwości, że Komisja stale traktuje integracje łańcuchów transportowych
jako kluczowe zagadnienie w doskonaleniu transportu zbiorowego również w skali lokalnej i
regionalnej.

1.5 Objaśnienie
Zintegrowane Łańcuchy Transportowe składają się z kilku elementów oraz czynników:

zagadnienia polityczne i instytucjonalne: w przedsięwzięciach uczestniczy wiele instytucji ,
lokalnych władz lub osób, mających wpływ na rezultaty działań. Wszystkie zaangażowane
jednostki powinny uczestniczyć w procesach decyzyjnych i porozumiewać się ze sobą.
Niezbędne jest współdziałanie na zasadach partnerstwa.

sieć transportu zbiorowego: linie komunikacyjne powinny być dostosowane do obsługi
łańcuchów transportowych, a ich układ powinien charakteryzować się klarowną strukturą
hierarchiczną. Każdy rodzaj środka przewozowego (kolej, lekka kolej, tramwaj, autobus) ma
swój optymalny zakres eksploatacji. Na każdym poziomie linie komunikacyjne powinny być
zdefiniowane jako linie podstawowe lub linie o znaczeniu lokalnym. Węzły przesiadkowe
spajają różne poziomy w jeden system, w nawiązaniu  do zmian w zachowaniach
komunikacyjnych.
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Zarządzanie i eksploatacja: powiązanie różnych poziomów eksploatacji w sieć wymaga
zabiegów organizacyjnych. Dotychczasowe osiągnięcia technologiczne mogą być
wykorzystywane do doskonalenia systemów łączności (telematyka) i systemów biletowych.
System taryfowy powinien być przystosowany do funkcjonowania łańcuchów transportowych.
Zarządzanie obsługą komunikacyjną jest ważnym  zagadnieniem z punktu widzenia integracji
transportu i powinno stanowić wsparcie podejmowanych w tym kierunku przedsięwzięć.

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

Wzajemne oddziaływania występujące między tymi elementami i czynnikami, rosnący stopień
złożoności potrzeb przewozowych oraz liczby odbywanych podróży powodują szereg
problemów i dysfunkcji transportu zbiorowego. Sposobem złagodzenia tych problemów jest
uczynienie transportu zbiorowego atrakcyjną alternatywą podróżowania samochodem, a także
zintegrowane działania w zakresie planowania.

Węzeł przesiadkowy jest istotnym elementem systemu transportu zbiorowego i z tego powodu
jego prawidłowe zaprojektowanie oraz zarządzanie i eksploatacja są szczególnie ważne.

Zastosowania nowoczesnych technologii w zakresie telematyki i systemów biletowych są
ogromnie ważne ze względu na znaczenie efektywnych systemów przetwarzania i
przekazywania informacji.

Warunkiem realizacji polityki transportowej są działania w zakresie zarządzania mobilnością
oraz właściwe rozwiązania organizacyjne.

Planowanie transportu oraz zagospodarowania przestrzennego wymaga znacznego
zaangażowania wielu uczestników, stąd konieczne jest ustalenie programu działań na zasadach
partnerskich.

Zagadnienia te są wyjaśnione szerzej w Rozdziale 2: “Zawartość”.



Zintegrowanych łańcuchów transportowych

PORTAL Material w formie pisemnej www.eu-portal.net

12

2. Funkcjonowanie zintegrowanych łańcuchów
transportowych – trzy zasadnicze płaszczyzny

2.1  Zintegrowane łańcuchy transportowe

Zintegrowane Łańcuchy Transportowe składają się z szeregu elementów oraz czynników
usytuowanych i działających na różnych poziomach, których działania i wzajemne relacje
wyznaczają efektywność i sposób funkcjonowania systemu transportowego.

Do czynników bezpośrednio kształtujących system transportowy należą:

• Zagadnienia polityczne i instytucjonalne : w przedsięwzięciach uczestniczy wiele instytucji,
lokalnych władz lub osób, wywierających wpływ na rezultaty działań. Jednostki te powinny
uczestniczyć w procesach decyzyjnych i porozumiewać się ze sobą. Niezbędne jest
współdziałanie na zasadach partnerstwa.

• Sieć transportu zbiorowego: linie komunikacyjne powinny być dostosowane do obsługi
łańcuchów transportowych, a ich układ powinien charakteryzować się klarowną strukturą
hierarchiczną. Każdy rodzaj środka przewozowego (kolej, lekka kolej, tramwaje i autobusy)
ma swój optymalny zakres eksploatacji. Na każdym poziomie linie komunikacyjne powinny
być zdefiniowane jako linie podstawowe lub linie o znaczeniu lokalnym. Węzły
przesiadkowe spajają różne poziomy w jeden system, w nawiązaniu do zmian w
zachowaniach komunikacyjnych;

• Zarządzanie i eksploatacja: powiązanie różnych poziomów eksploatacji w sieć wymaga
zabiegów organizacyjnych. Dotychczasowe osiągnięcia technologiczne mogą być
wykorzystywane do doskonalenia systemów łączności (telematyka) i systemów biletowych.
System taryfowy powinien być przystosowany do funkcjonowania łańcuchów
transportowych. Zarządzanie obsługą komunikacyjną jest ważnym zagadnieniem z punktu
widzenia integracji transportu i powinno stanowić wsparcie podejmowanych w tym
kierunku przedsięwzięć.

Równocześnie należy wymienić innego rodzaju grupy czynników, które wprawdzie nie mają
bezpośredniego wpływu na kształt systemu transportu zbiorowego, ale mają znaczny wpływ
pośredni i z tego względu muszą być również rozważane:

• Otoczenie ekonomiczne i instytucjonalne: planowanie transportu oraz planowanie
urbanistyczne i regionalne, przy wzrastający znaczeniu powiązań z rozwojem społeczno-
gospodarczym, urastają do rangi planowania globalnego;

• Otoczenie fizyczne: W procesach decyzyjnych dotyczących obsługi komunikacyjnej mogą
wyłaniać się problemy środowiskowe[EB4]. Standardy dotyczące środowiska powinny być
rozważane przed fazą realizacji inwestycji oraz ustaleń dotyczących obsługi
komunikacyjnej i eksploatacji. Zagadnienia te powinny być ściśle zintegrowane z
ustaleniami przyjętymi na poziomie globalnego planowania  społeczno-gospodarczego.

Elke Bossaert
Dit is dezelfde informatie als op de vorige pagina?

Elke Bossaert
Wat bedoel je hiermee?



Zintegrowanych łańcuchów transportowych

PORTAL Material w formie pisemnej www.eu-portal.net

13

• Lokalne nawyki i zwyczaje: planowanie transportu oraz zagospodarowania przestrzennego
wymaga znacznego zaangażowania wielu uczestników, stąd konieczne jest ustalenie
programu działań na zasadach partnerskich, w tym angażowania lokalnych społeczności.

Wzajemne oddziaływania między tymi elementami i czynnikami, rosnący stopień złożoności
potrzeb przewozowych oraz liczby odbywanych podróży, powodują występowanie
niesprawności oraz problemów takich jak: duże zużycie energii, zatłoczenie dróg i ulic, wysoki
poziom zanieczyszczeń, wydłużenie czasów podróży, co w konsekwencji wywołuje
niezadowolenie użytkowników systemu transportowego. W tej sytuacji wielu z nich rezygnuje z
korzystania z transportu zbiorowego, na rzecz podróżowania “od drzwi do drzwi” prywatnym
pojazdem, co potęguje istniejące problemy.

Środki transportu zbiorowego wykazują mniejsze zużycie energii (w przeliczeniu na 1 pasażero-
km), mniejsze zajęcie terenu na infrastrukturę, niższy poziom emisji spalin i są bardziej
efektywne niż prywatny samochód. Zatem eliminowanie przedstawionych wyżej niesprawności
systemu transportowego powinno polegać na działaniach prowadzących do tego, aby stawał się
on w coraz większym stopniu atrakcyjną alternatywą podróżowania samochodem. Bez
właściwego rozpoznania i uwzględniania potrzeb aktualnych i przyszłych użytkowników nie
można w pełni wykorzystać potencjału transportu zbiorowego. Może być nawet gorzej, tzn.
system ten będzie ulegał degradacji.

Prawidłowo funkcjonujący system transportu zbiorowego musi uwzględniać potrzeby tych,
którzy z niego korzystają, jak też tych, którzy świadczą usługi przewozowe. Aby funkcjonować
bardziej efektywnie musi on pozyskiwać nowych użytkowników i spełniać ich wymagania.

Pod względem prędkości komunikacyjnych, zdolności przewozowych oraz  pojemności
pojazdów transportu zbiorowego powinien on stwarzać zbliżony lub taki sam  komfort oraz
standardy podróżowania jak przy korzystaniu z prywatnych środków transportu.

Aby sprostać konkurencji z prywatnymi środkami transportu musi on stwarzać użytkownikom
poczucie komfortu podróżowania, mimo że muszą się oni przesiadać lub zmieniać sposób
przemieszczania się.

Ważne jest rozważenie wszystkich czynników integrujących system transportu zbiorowego.
Zależności pomiędzy czynnikiem kształtującym system transportu zbiorowego oraz
stosowanymi działaniami, a także różne aspekty, które należy brać pod uwagę zestawiono w
Tabeli 1.
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Problematyka Środowisko społeczno-
ekopnomiczne

Polityka dot. mobilności Sieć transportu zbiorowego Obszar otaczający węzeł
przesiadkowy

Infrastruktura węzła
przesiadkowego

Zagadnienia polityczne i
instytucjonalne

Związki pomiędzy planowaniem
zagospodarowania
przestrzennego, polityką
ekonomiczną, celami
społecznymi oraz polityką dot.
środowiska

Związki pomiędzy polityką
transportową i polityką
dotyczącą  zagospodarowania
przestrzennego

Polityka transportowa i
planowanie przestrzenne

Promocja transportu zbiorowego

Administracyjna integracja
róznych jednostek zarządzających
transportem

Współpraca pomiędzy
uczestniczącymi jednostkami

Ustalenie celów transortu
zbiorowego i kryteriów jego oceny

Położenie węzła

Zamierzenia dotyczące
regeneracji obszaru

Rozwój obszarów miejskich

Ocena skutków
środowiskowych i
komunikacyjnych

Ocena skutków
środowiskowych i
komunikacyjnych

Zarządzanie i eksploatacja Koordynacja działalności

Badania efektów

Program i zasady partnerstwa

Skoordynowane planowanie

Sterowanie dyspozytorskie z
wykorzystaniem telematyki

Systemy taryfowo-biletowe

System informacji o sieci
komunikacyjnej i organizacji
przewozów,

Koordynacja usług przewozowych

Bezpieczeństwo i czystość

Informacja

Funkcjonowanie tras
dojazdowych do węzła oraz
urządzeń dla ruchu pieszego

Bezpieczeństwo osobiste

Środki przekazywania
informacji

Czystość i utrzymanie

Sprawność urządzeń do
pobierania opłat

Planowanie, projektowanie
i wdrażanie

Kreowanie społecznego
poparcia

Przepisy prawne

Zarządzanie zachowaniami
komunikacyjnymi, Telematyka,

Systemy informacyjne

Planowanie zagospodarowania
przestrzennego,

Planowanie układu
komunikacyjnego,

System informacji o TZ

Projektowanie urbanistyczne

Planowanie dojazdów

Czytelność (informacja)

Wygląd otoczenia

Dostępność

Oświetlenie

Parkingi

Minimalizacja czasów
przesiadek

Usługi

Tabela 1: Problemy i działania dotyczące planowania i eksploatacji TZ. Nagłówki kolumn odpowiadają treści rys. 1 w p. 5. (TZ – transport zbiorowy)
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2.2 Węzeł przesiadkowy: Istotna rola w systemie transportu
zbiorowego

Węzeł przesiadkowy jest miejscem, w
którym pasażerowie zmieniają środek
transportu i/lub rodzaj transportu,
będąc równocześnie miejscem, w
którym spotykają się różni
przewoźnicy i środki transportu.

Węzeł przesiadkowy jest bramą, przez
którą pasażerowie dostają się do
systemu transportowego: “gdzie
wchodzą do świata transportu”
(Duthilleul, patrz bibliografia). Istnieją
różne rodzaje węzłów przesiadkowych.
Zależy to od przyjętego kryterium
podziału. Ze względu na położenie
można wyróżnić: węzły centralne (np.
centralne dworce kolejowe, centralne

p
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Rys. 2: Spotkanie różnych środków transportu oraz
brama, przez którą pasażerowie dostają się do
systemu transportowego. (Atocha, Madryt)
n

stacje metra), węzły dzielnicowe
ołożone w centrach lokalnych, stanowiące najczęściej połączenia tras głównych i
okalnych, węzły peryferyjne, które mogą być położone w pobliżu miasta,

ub “w środku niczego”. Zależy to od jego funkcji: albo jest to zwykły punkt umożliwiający
edynie przesiadanie się na inny środek przewozowy, albo pełni on funkcje o szerszym
akresie, lub też ma on stanowić centralne miejsce w nowo zabudowanym obszarze, albo ma
unkcjonować całkiem niezależnie, w odosobnieniu i wszelkie dodatkowe elementy
agospodarowania przestrzennego nie są pożądane.

W końcu, węzeł przesiadkowy jest
bramą, przez którą pasażerowie dostają
się do systemu transportowego. Jeśli
węzeł taki jest położony w centrum,
wówczas jest on również bramą do
miasta lub społeczności. Pełni on
wtedy taką samą funkcję jak sala
recepcyjna. Podkreśla to znaczenie
starannego zaprojektowania zarówno
samej stacji, jak też jej otoczenia (placu
przeddworcowego).

W węźle przesiadkowym pasażerowie
mogą zmieniać trasę przejazdu, lub
korzystać z połączeń obwodowych,
czyli realizować działania, które
poprzednio odbywały się w centrum
miasta.
Rys. 3: Węzeł przesiadkowy stwarza możliwości
szerokiego zakresu podróży.
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"W warunkach idealnych sieć transportu zbiorowego powinna oferować szybkie,
bezpośrednie połączenia między każdą parą miejsc rozpoczynania i kończenia podróży, tak
jak to jest możliwe (teoretycznie) odbywając podróż samochodem. Jednak w rzeczywistości
funkcjonowanie transportu zbiorowego polega na koncentrowaniu pasażerów na wybranych
korytarzach, przez co część podroży odbywa się nie spełniając wymagania bezpośredniości
połączeń" (projekt GUIDE).

Węzeł przesiadkowy stwarza warunki dla podróżowania na wiele sposobów, przez co może
on stanowić atrakcyjne miejsce dla użytkowników. Równocześnie te powiązania stwarzają
warunki dla elastycznego i skoordynowanego działania planistów i przewoźników.

D zany węzeł przesiadkowy przyczynia  się do
z
j
s

W
p
o
w
z

S
p
o

PLANOWANIE,
PROJEKTOWANIE I
WDRAŻANIE

ZARŻĄDZANIE

I EKSPLOATACJA

ZAGADNIENIA
POLITYCZNE

I INSTYTUCJO-
NALNE
obrze zaplanowany, eksploatowany i zarząd

Rys. 4: Węzeł przesiadkowy i jego środowisko.
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redukowania czasu potrzebnego na zmianę środka przewozowego lub rodzaju transportu,
ak również czasu traconego na oczekiwanie na przejazd, co w rezultacie prowadzi do
krócenia czasu podróży.

ęzeł przesiadkowy jest miejscem, w którym można koordynować działania różnych
rzewoźników, osiągając w ten sposób poprawę funkcjonowania systemu transportowego
raz lepsze wykorzystanie jego wysokiej zdolności przewozowej. Może on być
ykorzystywany jako miejsce działalności promocyjnej i marketingowej na rzecz transportu

biorowego.

twarzanie wygodnych warunków pasażerom  prowadzi do tego, że transport zbiorowy jest
rzez nich odbierany jako bardziej przyjazny i wygodny sposób podróżowania, przez co są
ni bardziej przekonani do korzystania z niego.
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Przyczyny te wskazują istotna rolę jaką spełnia wężeł przesiadkowy w systemie transportu
zbiorowego oraz podkreslają potrzebę dobrej znajomości wszystkich czynników
determinujących jego funkcjonowanie.

2.3 Informacja: klucz do systemu transportu zbiorowego

Informacja: zasady gry
Transport zbiorowy nie funkcjonuje wszędzie i zawsze. Jest on dostępny w ustalonych
miejscach (przystanki i stacje), w ustalonych momentach (rozkład jazdy) i na ustalonych
połączeniach (linie). Podaż usług w transporcie zbiorowym jest tylko w przybliżeniu
dostosowana do rzeczywistych potrzeb przewozowych i nigdy nie zaspokaja ich całkowicie.
Wpływa to na wybór sposobu podróżowania, w szczególności tam gdzie oferta przewozowa
transportu zbiorowego jest niezadowalająca. Prywatny samochód stwarza bowiem co
najmniej iluzję właściwego dostosowania do rzeczywistych potrzeb przewozowych.

Z drugiej strony usługi przewozowe w transporcie zbiorowym tworzą system i przez to są
dostępne pod warunkiem znajomości zasad jego działania. Podkreśla to konieczność
specjalnego traktowania niektórych grup użytkowników (dzieci, osób starszych, osób
korzystających z transportu zbiorowego tylko okazjonalnie, cudzoziemców, osób
niepełnosprawnych, ....).

Informacja służy do wyjaśniania zasad funkcjonowania i korzystania z transportu
zbiorowego i przez to jest podstawą jego sukcesu. (Informacja odnośnie ukształtowania
sieci, węzłów przesiadkowych, rozkładów jazdy,  opłat za przejazdy i systemu biletowego,
jak również o sposobie wyszukiwania informacji).

W przypadku łańcuchów transportowych problem uzyskania informacji ma wymiar
wyjątkowy.  Podróżowanie z przesiadkami nie stwarza trudności jedynie osobom
podróżującym codziennie i dobrze znającym ofertę usług przewozowych. Dla osób
korzystających z transportu zbiorowego tylko okazjonalnie podróżowanie z przesiadkami
stanowi poważny problem, przez co transport  zbiorowy nie jest dla nich wygodny. W takich
okolicznościach należy zadbać, aby korzystanie z transportu zbiorowego odbywało się w
sposób przyjazny dla użytkownika.

W przypadku podróży międzynarodowych problem wynika ze złożoności łańcuchów
transportowych oraz z tego, że czasami trzeba korzystać z wielu źródeł informacji.
Równocześnie koszt utrzymywania systemu informacyjnego stanowi minimalną część
łącznych kosztów transportu. Natomiast w przypadku podróży miejskich informacje są
łatwiejsze do uzyskania, ale koszt utrzymywania systemu informacyjnego jest względnie
wysoki w stosunku do całkowitych kosztów transportu. Prowadzi to do nie doceniania
znaczenia właściwego informowania użytkowników. Należy jednak zwrócić uwagę, że
sprawny i przyjazny system przekazywania informacji przynosi korzyści zarówno
użytkownikom  jak i przewoźnikom.

Problem może i musi być rozwiązany z uwzględnieniem obu aspektów:

• przekazywanie informacji musi odbywać się w sposób optymalny, zarówno informacji
ogólnych o możliwościach odbycia podróży, jak również w czasie jej trwania w
normalnych lub w warunkach odbiegających od normy, (QUATTRO, CEN TC
320WG5) .
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• ograniczanie zpotrzebowania na informacje. Dla użytkowników jest znacznie wygodniej
wówczas gdy potrzebne im wskazówki wynikają z logiki ukształtowania obiektu lub
terenu.  Architekt odpowiedzialny za projektu stacji Francuskiej Kolei C° przyjął jako
jedną ze swoich wytycznych “Créer des gares dont on lit le fonctionnement”:
“Tworzenie stacji w sposób wskazujący użytkownikowi drogę, którą powinien wybrać”;
(Duthilleul J-M, patrz bibliografia). Koszt informacji o zagmatwanych sieciach
transportowych, niedostatecznej integracji, zawiłych zasadach funkcjonowania jest
bardzo wysoki, nie tylko w znaczeniu monetarnym.

Znaczenie tego zagadnienia staje się jasne jeżeli uprzytomnimy sobie, że rozwój prowadzi
do zwiększania się liczby coraz bardziej złożonych łańcuchów transportowych  (w
następstwie ewolucji miast), co oznacza większe trudności w uzyskaniu prawidłowych
informacji o systemie transportu zbiorowego.

W kilku projektach  UE dotyczących zastosowań telematyki naświetlono te zagadnienia w
nawiązaniu do rozwiązań wykorzystujących nowoczesne technologie zbierania i transmisji
danych.

Zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi, informacje na poziomie
globalnym
Ponieważ problematyka zarządzania mobilnoscią jest szeroko przedstawiona w materiałach
pomocniczych Tematu 7, niniejszy rozdział poświęcono jedynie wyjaśnieniu związków
pomiędzy zarządzaniem mobilnością i łańcuchami transportowymi. Jak już wspomniano,
trudności w przekazywaniu kompletnych informacji o systemie transportu zbiorowego
wzrastają wraz ze wzrastającym stopniem złożoności łańcucha transportowego.

Dodatkowo, idea intermodalności jest dla wielu ludzi całkiem nowa. Jeżeli w łańcuchu
transportowym występuje tylko jedno niezbyt sprawne ogniwo, wówczas taki sposób
podróżowania zostanie łatwo zastąpiony przez podróżowanie prywatnym samochodem. Jest
to obiektywnie uzasadnione, ale sytuacje takie nie powinny być powodowane przez brak
dostępu lub utrudnienia w  szukaniu stosownych informacji, wpływając w ten sposób na
zachowania komunikacyjne (SAVE-COSMOS).

Zmiany na rynkach transportowych czynią resztę. Minęły już czasy kiedy większość ludzi
odbywała w ciągu dnia podróże jednej motywacji: dom – praca lub dom - nauka. “Problemy
transportowe takie jak wysoki stopień zatłoczenia oraz zmasowane zużycie energii nie
ograniczają się już tylko do godzin szczytu. Dlatego stają się one coraz trudniejsze do
opanowania. Sytuacja ta spowodowana jest wzrastającym zróżnicowaniem potrzeb
przewozowych coraz bardziej zróżnicowanych grup ludności”. Stwierdzenie to,  pochodzące
z broszury “Zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi nowych grup społecznych” (patrz
rozdział 6, Literatura), wyznacza potrzebę powiązania funkcjonowania łańcuchów
transportowych i zarządzania zachowaniami komunikacyjnymi.

Badania zachowań komunikacyjnych przeprowadzone w Flanders (Belgia), które są
reprezentatywne dla innych krajów europejskich, wykazały wzrost udziału podróży innych
motywacji niż dom-praca i dom-nauka. (SAVE-PROSITrans).Wyniki tych badań zestawiono
w tabeli 2.

Elke Bossaert
Zeker bekijken of deze definitie overeenkomt met degene gebruikt in KT Mobility Management!!
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Promowanie korzystania z transportu zbiorowego, istotnej części łańcucha transportowego,
musi być wspomagane instrumentami zarządzania zachowaniami i obsługą komunikacyjną.

Cele/motywacje podróży Udział

Usługi 3.2%

Sprawy urzędowe 5.0%

Z domu do szkoły 9.1%

Z domu do pracy 18.6%

Zakupy 21.9%

Wypoczynek 33.0%

Inne 9.2%

Tabeli 2: Ważność różnych celów podróży, (% przeciętnej liczby podróży odbywanych w ciągu dnia,
Flanders, Belgia, 1996)
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3. Węzły przesiadkowe

3.1 Położenie węzła przesiadkowego w systemie transportowym
i strukturze zagospodarowania przestrzennego

Wstęp.
“Problematyka lokalizacji zajmuje najwięcej (blisko 71 %) miejsca w literaturze dotyczącej
węzłów przesiadkowych”  (GUIDE). Natomiast zagadnienia eksploatacyjne – około 17 %,
organizacyjne – do 2 %, a metodyka przeprowadzania ocen – do 10 %. Autorzy
przypuszczają, że jest tak dlatego, ponieważ większość węzłów przesiadkowych
ukształtowano wiele lat temu, bez specjalnie sformułowanych wytycznych..

Lokalizacja Dostępność, ukształtowanie, ergonomia, wyposażenie, wygląd, informacja dla
pasażerów, bezpieczeństwo osobiste i bezpieczeństwo ruchu;

Organizacja Struktury zarządzania, sprawy własnościowe, relacje między jednostkami
organizacyjnymi, personel;

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

Ocena Właściwości, percepcja, metody, techniki i instrumenty;

Położenie głównego węzła przesiadkowego (w szczególności wówczas, gdy stanowi on
połączenie transportu na dalekie odległości z siecią regionalną lub lokalną) może mieć
ogromny wpływ na zagospodarowanie przestrzenne przyległego obszaru o znacznym
zasięgu. Wygodny dostęp do węzła oraz sprawne jego funkcjonowanie mają oczywiście
najważniejsze znaczenie, jednak inwestorzy – niezależnie od tego, czy działają w sektorze
publicznym czy prywatnym – powinni zwracać wiele uwagi na szersze implikacje.

Dotyczy to możliwych zmian w
podziale na strefy funkcjonalne w
obszarze, perspektyw wzrostu wartości
nieruchomości, zmian w
zagospodarowaniu przestrzennym oraz
w poziomie i strukturze zatrudnienia.
Wszystko to może mieć istotne
znaczenie skłaniające jednostki sektora
prywatnego do inwestowania,
redukując nakłady pochodzące ze
środków publicznych oraz od
przewoźników i gwarantując właściwą
obsadę personelu..

Specjaliści zajmujący się
planowaniem systemów
transportowych powinni bardzo ściśle
współpracować ze specjalistami z
Rys. 5: Położenie głównego węzła przesiadkowego
może mieć ogromny wpływ na zagospodarowanie
przestrzenne.
Tabeli 3: Podstawowe zagadnienia zawarte w literaturze dotyczącej węzłów przesiadkowych
tegrated Transport Chains 20
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dziedziny planowania przestrzennego w skali lokalnej i regionalnej, w celu zidentyfikowania
dalekosiężnych skutków dotyczących zarówno przewoźników, jak też mieszkańców.
Współpraca i wymiana doświadczeń oraz przygotowywanie i wdrażanie najlepszych
rozwiązań może nie być łatwe, w szczególności w przypadku silnego zróżnicowania struktur
politycznych i organizacyjnych, oraz z innych powodów, jednak próby takich działań
powinny być podejmowane.

Położenie wpływa również na sposób w jaki podróżni docierają do węzła przesiadkowego w
pierwszej fazie multimodalnej2 podróży. (Pieszo lub rowerem do autobusu, metra lub
pociągu. Szybkobieżnym pociągiem na lotnisko w celu odbycia podróży na daleką
odległość).

Oddziaływania zagospodarowania przestrzennego
W pewnych okolicznościach sposób zagospodarowania przestrzennego oraz ukształtowanie
sieci transportowej mogą znacznie silniej oddziaływać na wybór sposobu podróżowania niż
czynniki ułatwiające podróżowanie w sposób intermodalny. W tych przypadkach transport
zbiorowy nie stanowi konkurencji dla prywatnych środków transportu. Jako przykłady tego
rodzaju sytuacji można wymienić:

• KONSEKWENCJE ZJAWISKA ROZLEWANIA SIĘ ZABUDOWY  MIEJSKIEJ. W
przypadku zabudowy rozproszonej nie ma praktycznych możliwości obsługi transportem
zbiorowym wszystkich relacji podróży, jak ma to zwykle miejsce w miastach o zwartej
zabudowie. W mieście o rozlanej zabudowie potoki ruchu charakteryzują się
rozproszeniem celów podróży, podczas gdy w mieście o zabudowie zwartej główne cele
podróży mieszczą się w jego centrum. Jednak w niektórych przypadkach węzły
przesiadkowe typu “park-and-ride” mogą efektywnie funkcjonować w obszarach
rozproszonej zabudowy. Sytuacje takie występują w wielu obszarach podmiejskich w
USA, gdzie samochód osobowy lub taksówki stanowią są regularnie wykorzystywane do
dojazdu do węzła.

• ODDZIAŁYWANIA DRÓG O WYŻSZYCH STANDARDACH. Istnienie dróg
szybkiego ruchu o dużej przepustowości łączących obszary powiązane równocześnie
liniami kolejowymi lub metrem powoduje ograniczenie atrakcyjności intermodalności.
W takich sytuacjach niezbędne jest stosowanie specjalnych działań (np. opłaty drogowe)
służących podwyższeniu konkurencyjności transportu zbiorowego w stosunku do
transportu indywidualnego.

W omawianych przypadkach usuwanie barier utrudniających przesiadanie się jest
warunkiem koniecznym powodzenia,  lecz nie wystarczającym.

Oddziaływania urbanistyczne
"Ponieważ węzły przesiadkowe mogą stanowić ważne punkty na “mentalnych mapach”
miast nie powinny być one lokowane w sposób odizolowany od otoczenia, lecz muszą być
postrzegane jako część struktury miejskiej, łącznie z efektami zewnętrznymi funkcjonowania

                                                     
2 Patrz Rozdział 5. “Słownik nazw i pojęć”
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węzła”" (projekt MIMIC3). Dlatego muszą one stanowić integralny element środowiska
miejskiego i być dostosowane do obsługi potrzeb nie tylko aktualnie występujących, ale
również tych potrzeb i działań, które wystąpią w przyszłości, zarówno w samym węźle, jak i
wokół niego.

Lokalizacja tego rodzaju infrastruktury może stanowić instrument rewitalizacji obszarów
miasta, albo stymulacji ich rozwoju. W obu przypadkach podczas ustalania lokalizacji węzła
należy uwzględniać następujące czynniki:

• Dostępność. W  projekcie GUIDE stwierdzono, że pojęcie to jest inaczej rozumiane
przez planistów transportu i przez urbanistów. Planiści transportu odnoszą to pojęcie do
cech funkcjonalnych systemu transportowego (najlepszy sposób odbywania podróży
polega na unikaniu przesiadek), natomiast urbaniści odnoszą je do fizycznych cech
przestrzeni węzła przesiadkowego (łatwość  dojścia lub dojazdu dla pieszych i środków
transportu dowożących do węzła, parkingi, ścieżki rowerowe, itp. Wszelkie utrudnienia
powinny być w najwyższym stopniu eliminowane.  ). Urbaniści reprezentują zatem
popytową stronę rynku usług transportowych, natomiast planiści transportu – stronę
podażową.

• Uwarunkowania lokalne:  “Szczegółowe rozpoznanie i analiza istniejącego
zainwestowania w rejonie otaczającym węzeł przesiadkowy (zabudowa, układ uliczny,
rodzaj zlokalizowanych funkcji) stanowi podstawę dla opracowania koncepcji
ukształtowania węzła. Należy precyzyjnie wyznaczyć granice strefy przemieszczeń
pieszych i sprawdzić występują w niej odpowiednie warunki dla ruchu pieszego,
generowanego przez węzeł” (GUIDE). Większe węzły przesiadkowe mogą stanowić
albo nowy ośrodek aktywności, przyciągający ludzi i organizacje z terenów przyległych,
lub też stanowić czynnik stymulujący przebudowę i działania regeneracyjne. Atrakcyjnie
położony i efektywnie funkcjonujący węzeł przesiadkowy skłania do lokowania tam
rozmaitych funkcji, nie zawsze właściwych. Oznacza to, że w procesie planowania
węzła przesiadkowego i formułowania ustaleń dotyczących zagospodarowania
przestrzennego należy przewidzieć czynniki przeciwdziałające niepożądanym sposobom
zagospodarowania terenu.

• Czytelność i wygląd: rozwiązania architektoniczne i projektowe; czytelne rozwiązania
ułatwiające rozpoznanie właściwej drogi; Patrz również rozdział 2.1.3.  “ sposób
korzystania z transportu zbiorowego powinien w znacznym stopniu wynikać z logiki
ukształtowania samego systemu oraz jego otoczenia.”

• Bezpieczeństwo: w sensie poczucia bezpieczeństwa osobistego, czyli ochrony przed
zagrożeniami wynikającymi z ruchu drogowego, jak również przed sytuacjami
kryminalnymi (dobrze oświetlone i przejrzyste budowle, wyraźne osie widoczności,
rozwiązania zapewniające bezpieczeństwo ruchu, ...).

                                                     
3 MIMIC : Mobility, InterMobility and InterChanges, Final Report, June 1999, page 73.
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Rozwój zintegrowanych sieci transportowych
Dla zoptymalizowania wykorzystywania różnych środków przewozowych w procesie
planowania sieci transportowej należy brać pod uwagę  szereg czynników: istniejący układ
uliczny, rezerwy terenowe, czynniki środowiskowe, lokalizację funkcji miejskich, a także
cechy techniczne: hałas, zdolność przewozowa, elastyczność prowadzenia tras, prędkość, itp.

Obecnie samochód osobowy jest najbardziej elastycznym środkiem przewozowym w
obszarach zurbanizowanych, stwarzając możliwości podróżowania “od drzwi do drzwi”,
pomimo uciążliwości jego użytkowania w postaci problemów z parkowaniem, zatłoczeniem
ulic i zanieczyszczeniem środowiska.

Pociągi podmiejskie są dobrymi środkami przewozowymi ze względu na pojemność i
prędkość, jednak ich trasy zajmują dużo przestrzeni. Wobec braku wolnych, otwartych
terenów w obszarach miejskich budowa nowej trasy jest trudną inwestycją.  Ze względu na
brak waloru elastyczności tras koleje podmiejskie są efektywnym środkiem przewozowym
wówczas gdy obsługują duże, stabilne potoki pasażerskie, głównie w relacjach strefa
podmiejska – centrum miasta. Kolej podziemna służy do rozprowadzenia tych potoków do
pozostałych rejonów miasta. Tramwaje są użytecznym środkiem przewozowym ze względu
na połączenie wysokiej zdolności przewozowej z lepszymi możliwości penetracji
obsługiwanych terenów, jednak z powodu wysokich kosztów inwestycyjnych komunikacja
tramwajowa powinna służyć do obsługi potrzeb przewozowych na zasadniczych kierunkach
charakteryzujących się stabilnymi, odpowiednio dużymi potokami pasażerskimi.
Komunikacja tramwajowa funkcjonuje głównie w poziomie terenu i dlatego jej
infrastruktura i tabor powinny być dostosowane do ukształtowania urbanistycznego.

Miejska i podmiejska komunikacja autobusowa charakteryzuje się elastycznością
prowadzenia tras. Autobusy powinny obsługiwać te obszary, które nie mogą być
obsługiwane przez kolej i metro.

Podstawową przesłankę wyboru środka przewozowego stanowi zdolność przewozowa. W
dokumencie wydanym przez UITP na 42 Międzynarodowym Kongresie w Montrealu w
1977 roku (patrz bibliografia – punkt  4.3) przedstawiono zestawienie zdolności
przewozowych zawarte w tabeli 4.

Częstotliwość [min.] 5 2.5 1.5

Pojazdów/godz 12 24 40

Autobus (71miejsc) 852 1704

Autobus przegubowy (100
miejsc)

1200 2400

Tramwaj (257 miejsc) 3084 6168

Kolej miejska (684 miejsc) 8208 16416 27360

Tabeli 4: Zdolności przewozowe środków transportu zbiorowego (źródło: UITP)

W ten sposób w systemie transportu zbiorowego należy optymalizować zastosowania
różnych rodzajów środków przewozowych, aby mógł on konkurować pod względem
komfortu, szybkości i elastyczności z samochodem prywatnym. Optymalizacja ta nie
powinna być przeprowadzana selektywnie, lecz w odniesieniu do całej podróży, tak aby
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zredukować wśród pasażerów odczuwanie przerw ciągłości podróży. Zmiany środka
przewozowego następują w węzłach przesiadkowych, będących zespołami przystanków i
stacji w zintegrowanej sieci transportowej.

Czy pasażerowie wolą podróżować z przesiadkami zamiast bezpośrednio od początku do
celu podróży? W wielu multimodalnych modelach ruchu potrzeby przewozowe redukowane
są o 30 – 50 % wskutek wprowadzenia dodatkowej przesiadki, przy nie zmienionych
pozostałych warunkach podróżowania. Przeprowadzona w ramach projektu MIMIC analiza
znaczenia możliwości odbycia podróży “od drzwi do drzwi” wykazała, że sam fakt iż podróż
wymaga przesiadania się wystarcza aby ludzie rezygnowali z transportu zbiorowego na rzecz
bezpośredniego przejazdu samochodem. Wiąże się to bowiem z dodatkową stratą czasu
(czas tracony na oczekiwanie na przejazd jest zwykle odczuwany subiektywnie jako dwu, a
nawet trzykrotnie dłuższy niż czas samej jazdy środkiem przewozowym). Ale jest to również
kwestia komfortu, płynności podróży i mniejszej niezawodności (w przypadku podróży z
przesiadkami) przy wielokrotnym korzystaniu z transportu zbiorowego.

Akceptacja dodatkowej przesiadki
zależy od tego w jakim stopniu
optymalizuje ona osiągnięcie celu
podróży. Musi się to przejawiać
znaczącym skróceniem czasu
podróżowania, w obu kierunkach. W
tym sensie powodzenie
intermodalności (w tym akceptacja
przesiadek) może być spowodowane
poprzez zmiany w rozkładzie potoków
ruchu. Jednak efektywnie
funkcjonująca sieć transportu
zbiorowego nie może czekać na efekty
takich przedsięwzięć . Dlatego
niezbędne jest zapewnienie krótkich
czasów oczekiwania na przejazd,
sprawnego funkcjonowania tras
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Rys. 6: Cel węzła przesiadkowego: zapewnienie
płynności podróży.
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ojazdowych do węzła oraz szybkiego przejazdu środków przewozowych na głównych
rasach komunikacyjnych.

. Bach (TU-Delft (NL) patrz pozycja  4.2 Literatury) stwierdził, że “łańcuchy transportowe
ędą funkcjonować tylko wówczas, gdy powód zmiany środka transportu będzie wyraźny”.
Patrz Tabela 5).
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Sposób
podróżowania

Przeciętna
odległość

podróży, [km]

Potrzeba
przesiadania się

Możliwy alternatywny sposób
podróżowania

Pieszo 0-1 bez przesiadki

Rowerem 1-3 bez przesiadki tramwajem lub autobusem
prywatnym samochodem

Tramwajem,
Autobusem

możliwa przesiadka w
centralnym węźle
przesiadkowym

metrem/koleją miejską –
prywatnym samochodem

Koleją
podziemną,
Lekką koleją,
Koleją miejską

10-30 możliwa przesiadka w
centralnym węźle
przesiadkowym

prywatnym samochodem

Pociągiem
międzyregional-
nym

30-100 przesiadka zwykle
realizowana

(centralna) stacja

prywatnym samochodem

Pociągiem
Intercity

100-300 przesiadka ewidentna

(centralna) stacja

prywatnym samochodem

Szybką koleją
dalekobieżną

300-1000 przesiadka ewidentna

(peryferyjna) stacja

Samolotem 1000-… przesiadka ewidentna

lotnisko

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

Wewnętrzny cel właściwej lokalizacji węzła przesiadkowego polega na zintegrowaniu sieci
transportowej i koordynacji jej funkcjonowania, tak aby:

• zapewnić sprawne połączenia z głównymi trasami komunikacyjnymi (zarówno środkami
transportu zbiorowego, jak również indywidualnego: samochodem, rowerem, pieszo)
oraz poprawić warunki odbywania dłuższych podróży, pod względem sprawności,
zdolności przewozowych i szybkości.

• Optymalizować dostępność głównych ośrodków generujących podróże, takich jak rejony
o funkcjach biurowych, wypoczynkowych i handlowych.

Cel zewnętrzny polega na odgrywaniu podstawowej roli w stwarzaniu możliwości zmiany
sposobu podróżowania.

Węzły przesiadkowe powinny być postrzegane jako środki realizacji krajowych strategii
zrównoważonego rozwoju transportu, obok zarządzania parkowaniem, wprowadzania
ograniczeń dla ruchu samochodowego, wydzielonych pasów ruchu dla pojazdów, którymi
podróżuje większa liczba osób, itp.

W planowaniu strategicznym należy przewidywać istnienie kilku węzłów przesiadkowych o
większej skali, ponieważ duże obiekty, przeznaczone dla większej liczby osób, stwarzają
korzystniejsze warunki obsługi podróżnych.
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Ustalenie najlepszej lokalizacji, wielkości węzła i zakresu świadczonych w nim usług musi
być poprzedzone szczegółową analizą potrzeb przewozowych oraz zachowań zarówno
użytkowników transportu zbiorowego, jak też osób z niego nie korzystających.

Drugorzędny cel zewnętrzny może polegać na stymulowaniu planowego rozwoju
zagospodarowania przestrzennego.

3.2 Projektowanie węzłów przesiadkowych
Aby uniknąć różnej skali błędów w procesie planowania i projektowania węzłów
przesiadkowych niezbędne jest zapewnienie społecznego uczestnictwa oraz prowadzenie
konsultacji. W ramach projektu PIRATE opracowano metodykę oceny istniejących i
projektowanych rozwiązań. W obu przypadkach podstawą oceny są wyniki badań
ankietowych prowadzonych wśród czterech grup: ekspertów i projektantów, przewoźników,
użytkowników transportu zbiorowego oraz osób nie korzystających z niego. Celem tych
badań jest ustalenie jakie cechy i właściwości są ważne dla każdej ankietowanej grupy
respondentów. Autorzy projektu proponują  aby badania były kilkakrotnie powtarzane, aż do
osiągnięcia pozytywnych wyników dialogu różnych grup.

W ramach projektu4 MIMIC opracowano szereg instrumentów służących do prowadzenia
badań i modelowania. Celem projektu było przeanalizowanie barier dla intermodalności w
podziale na cztery obszary badawcze: czynniki wyznaczające warunki podróżowania “od
drzwi do drzwi” i ich dostosowanie do potrzeb, rozwiązania otoczenia węzła, rodzaje
utrudnień oraz wdrożenia efektywnych ekonomicznie rozwiązań. Metody badań obejmują
rozmaite formy wywiadów i badań ankietowych użytkowników oraz osób nie będących
użytkownikami,  jak również wywiady z kluczowymi uczestnikami zaangażowanymi w
działania planistyczne, projektowe oraz zarządzanie. Dodatkowo uwzględniono tam metody
badania polegające na rejestrowaniu sytuacji za pomocą kamer video i wizje lokalne obszaru
przylegającego do węzła.

Wyniki analiz i ustaleń obu projektów wskazują na występowanie kilku zagadnień o
znaczeniu szczególnym, w tym:

Potrzeby różnych kategorii
użytkowników (osoby starsze,
niepełnosprawni, osoby stale
korzystające z transportu zbiorowego,
organizatorzy transportu, przewoźnicy,
itp.). Fazę poprzedzającą
projektowanie techniczne stanowi
identyfikacja poszczególnych kategorii
użytkowników oraz ich potrzeb.
Przeprowadzenie takiej identyfikacji
stwarza podstawę do uwzględnienia
tych czynników w procesie
projektowania. W ten sposób można
wyeliminować przeszkody
intermodalności (rzeczywiste lub
odczuwane) do przyciągnie ludzi
dotychczas nie korzystających z
transportu zbiorowego i wzmocni
zaufanie tych, którzy już z niego
korzystają.

                                                     
4 MIMIC : Mobility, InterModality, and InterChanges.

Rys. 7: W procesie projektowania należy uwzględnić
wszystkie kategorie użytkowników i ich potrzeby.
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Wymagania techniczne. Wymagania
te wynikają z wymiarów taboru oraz
przestrzeni niezbędnej do
manewrowania wewnątrz węzła.
Dotyczą one ponadto wyposażenia
dodatkowego w postaci urządzeń
sygnalizacyjnych, urządzeń torowych,
itp. Dobrze zaprojektowany węzeł
przesiadkowy musi uwzględniać
wszystkie te wymagania.
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Rys. 8. W rozwiązaniach  architektoniczno-
budowlanych należy unikać tworzenia
niebezpiecznych i nieprzyjemnych przestrzeni.
Architektura. (Przejrzystość, jasność
wzmacnia poczucie bezpieczeństwa, w
przeciwieństwie do ciemnych
korytarzy, mrocznych, zewnętrznych
miejsc oczekiwania i małych, ponurych
poczekalni.
Rys. 9: Przeszkody fizyczne stwarzają olbrzymie
trudności pasażerom o ograniczonych zdolnościach
ruchowych . obility impairments.
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ostępność (projektowanie dla każdego). W pracach planistycznych należy poświęcić
iele uwagi ludziom o specjalnych potrzebach (tzn. niepełnosprawnym, osobom starszym i
iedołężnym, ludziom o niskich dochodach, osobom z dziećmi, w tym z wózkami
ziecięcymi, osobom podróżującym z ciężkim bagażem, cudzoziemcom, itp.). W wielu
rojektach wykazano ogromne trudności na jakie napotykają ludzie o specjalnych
otrzebach podczas podróży transportem zbiorowym (brak pochylni oraz wind dla
walidów na wózkach oraz osób pchających wózki dziecięce, brak komunikatów
źwiękowych, tras wyposażonych w urządzenia naprowadzające i map opisanych alfabetem
raille’a dla niewidomych, brak schodów ruchomych oraz ruchomych chodników dla osób
arszych lub podróżujących z ciężkim bagażem, itp.).

ależy zdawać sobie sprawę z wysokiego udziału osób, które należą, lub w pewnym okresie
ojego życia, będą należeć do którejś z wymienionych grup. W projekcie COST 335
ostępność pasażerów do systemów kolei dalekobieżnych) zawarto kompletny zestaw



wskazówek dotyczących najlepszych rozwiązań, odpowiadających potrzebom
podróżujących koleją osób o ograniczonych zdolnościach ruchowych.  Sposób podejścia do
zagadnienia oraz większość zawartych tam zaleceń można zastosować w odniesieniu do
innych środków transportu.

Technologie i software. Nowoczesne technologie wraz z
oprogramowaniem stwarzają ogromne możliwości dla
tworzenia nowoczesnych systemów informacji pasażerskiej
oraz systemów zarządzania ruchem pojazdów. Jednak każda
z tych technologii stwarza pewne , właściwe sobie
wymagania, oraz różni się od innych pod względem
wydajności i sprawności działania, co należy uwzględnić w
fazie projektowania. Na przykład nowoczesne systemy
pobierania opłat za pomocą kart elektronicznych
umożliwiają projektantom wybór sposobów usprawniania i
modernizacji

systemów biletowych,  polegających na eliminacji wielu
przeszkód oraz urządzeń, podwyższając w ten sposób
przepustowość odpowiednich elementów węzła..

Inny rodzaj zastosowań nowoczesnych technologii
opracowano w ramach projektu EU-SPIRIT. Opracowany
tam system informacyjny dostarcza komunikaty i dane o
wszystkich środkach transportu zbiorowego, takich jak
koleje dalekobieżne, regionalne i lokalne pociągi, metro,
tramwaje i autobusy, ułatwiając w ten sposób planowanie
podróży “od drzwi do drzwi” na terenie całej Europy.
Informacje te zamieszczane są na stronach internetowych
Rys. 10:Zastosowanie
nowoczesnych technologii
umożliwia przekazywanie
dynamicznych informacji do
pasażerów or az pojazdów
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lokalnych organizatorów transportu. Ten sam system zapewnia również dostęp do innych
usług informacyjnych, umożliwiając użytkownikom uzyskanie dodatkowych informacji
związanych z miejscem docelowym podróży (o wydarzeniach kulturalnych, atrakcjach
turystycznych, itp.) lub upraszczające sposób planowania podróży (łącznie z np. rezerwacją
hotelu).



Informacja.5 Stosowanie statycznego oznakowania
służącego wyeliminowaniu dezorientacji i strat czasu
wymaga klarownego ukształtowania rejonu węzła,
ułatwiając w ten sposób rozpoznanie właściwej drogi
przez użytkowników oraz personel. Wiedza pasażerów
na temat usług przewozowych jest często bardzo słaba
oraz, co ważniejsze, podejmowane przez nich próby
uzyskania informacji zwykle zawodzą. Dobra, jasna
informacja o usługach przewozowych i zaistniałych
opóźnieniach jest podstawowym wymaganiem
stawianym przez wielu ludzi. Informacje przed
rozpoczęciem podróży przez internet lub specjalne linie
telefoniczne, informacje w czasie odbywania podróży
przekazywane przez monitory, mapy i punkty
informacyjne mają znaczenie szczególne, dotyczy to
również jasnego, zrozumiałego oznakowania.
Zagadnienia dotyczące informacji dla pasażerów są
również omawiane w rozdziale 2.3.

Brak skoordynowanych systemów informacji
pasażerskiej i oznakowania jest problemem
powszechnym, wynikającym z wzajemnej konkurencji
Rys. 11: Dobra, jasna i
wyczerpująca informacja jest
podstawowym warunkiem
poznania systemu transportowego
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między przewoźnikami. Wskazane jest utworzenie niezależnej jednostki, która zajęła by się
ustalenie standardów oznakowania i przekazywania informacji obowiązujących w całej
Europie.

Bezpieczeństwo osobiste. Obawa przed niebezpieczeństwem jest jednym z
najważniejszych powodów odstraszających od korzystania z transportu zbiorowego. Problem
ten występuje, w różnej skali, w większości miast i wśród różnych grup społecznych, a
obawy dotyczą rozmaitych zagrożeń (napady, kradzieże samochodów lub rowerów,
wandalizm, itp.). W tym względzie pasażerowie wysoko cenią (wyżej niż zainstalowanie
kamer TV) obecność personelu mogącego zapewnić ich osobiste bezpieczeństwo, służyć
pomocą fizyczną lub udzielić informacji.

Punkty handlowe  powinny przyczyniać się do ożywienia rejonu węzła przesiadkowego,
wewnątrz i wokół niego. Ważnym zadaniem planistów transportu, architektów, inżynierów
budowlanych oraz projektantów wnętrz jest ścisła współpraca mająca na celu opracowanie
rozwiązania najlepszego z możliwych.

3.3 Projektowanie urbanistyczne
Węzeł przesiadkowy stanowi miejsce umożliwiające wejście do systemu transportowego,
będąc równocześnie wejściem do miasta. Obecnie place przeddworcowe w wielu miastach
nie mają wyglądu odpowiadającego takim funkcjom, mimo że w XIX oraz na początku XX
wieku miejsca te były kształtowane w sposób oryginalny, jako swego rodzaju salony dla

                                                     
5 Bardziej szczegółowe materiały źródłowe dotyczące systemów informacyjnych zawiera raport końcowy projektu

MIMIC – punkt  "2.3-Informacja".
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gości. Węzły przesiadkowe były równocześnie kształtowane jako rejony przemieszczeń,
oznaczających wówczas przemieszczenia piesze, rowerami lub tramwajami. Czyniło to z
nich bardzo oryginalne, dynamiczne i tętniące życiem ognisko miejskie. W ciągu
powojennych dziesięcioleci sytuacja uległa radykalnej zmianie. Zamiast środka transportu
dla każdego pociąg stał się w coraz większym stopniu pojazdem dla śpieszących się
podróżnych. W następstwie euforii spowodowanej rosnącą motoryzacją historyczny plac stał
się węzłem drogowym przeznaczonym niemal wyłącznie dla ruchu samochodowego.
Otoczenie stało się miejscem niebezpiecznym: miejscem, z którego należy uciekać.

Wiele należy zrobić aby poprawić tę sytuację. Dotyczy to zarówno samego terenu węzła, jak
i jego otoczenia, oraz wzajemnych powiązań. Węzeł przesiadkowy jest czymś więcej niż
zwykły węzeł w systemie transportowym.

W wielu miejscach podróżni natrafiają na poważne trudności kiedy próbują się do niego
dostać. Autobusy dowożące podróżnych do węzła są często w złym stanie technicznym i
kursują niepunktualnie, przemieszczenia piesze wymagają przekraczania zatłoczonych ulic
lub przechodzenia przez nieprzyjemne i niebezpieczne rejony, w większości przypadków

brak jest ścieżek lub pasów dla ruchu
rowerowego, pojemność parkingów
jest niewystarczająca lub też nie ma ich
w ogóle.

Interodalność wymaga zwykle dużych
inwestycji, ale równocześnie tworzy
atrakcyjne miejsca dla obiektów
handlowych, budynków pod wynajem
oraz obiektów mieszkalnych.
Funkcjonowanie sklepów oraz
jednostek gospodarczych w rejonie
węzła przesiadkowego może również
wpłynąć na zmniejszenie obaw
pasażerów przed zagrożeniem
przestępczością. Osiągnięciu
omawianych korzyści finansowych i
społecznych, zarówno przez instytucje
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Rys. 12: Podróżni dochodzący do węzła nie mogą
być narażeni na niebezpieczne sytuacje i nie
powinni przechodzić przez nieprzyjemne rejony.
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ektora prywatnego jak i publicznego, powinny sprzyjać odpowiednie regulacje prawne
łatwiające wspólną realizacje rozmaitych przedsięwzięć przez oba sektory.

ranice węzła przesiadkowego nie zawsze są łatwe do wyznaczenia. Należy tu uwzględnić
ie tylko podstawową infrastrukturę, ale również położone w pobliżu małe przystanki
ramwajowe i autobusowe oraz parkingi, itp., wykorzystywane podczas dojazdu do węzła,
ącznie z przyległymi ulicami wykorzystywanymi przez pieszych i rowerzystów.

ęzeł przesiadkowy w mieście stanowi zwykle jeden z punktów odniesienia na “mentalnej
apie” mieszkańców. Wygląd tych punktów odniesienia wywiera wpływ na odczuwany

rzez nich wygląd całego miasta.
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Infrastruktura węzłów przesiadkowych
Projektowanie węzła przesiadkowego
jest głównie zagadnieniem
technicznym, jednak analizy
przeprowadzone w ramach różnych
projektów UE wykazały potrzebę
uwzględniania w procesie
projektowania aspektów społecznych i
psychologicznych.

Rozwiązania wnętrz obiektów węzłów
przesiadkowych powinny wzbudzać w
pasażerach poczucie bezpieczeństwa,
poprzez eliminowanie ciemnych
zaułków i ograniczanie liczby podpór
konstrukcyjnych. Pomiędzy wejściami i
wyjściami w halach i na peronach
należy przewidzieć wyraźne osie
widoczności, aby zapewnić

W

Rys. 13: Mały przystanek autobusowy w pobliżu
węzła przesiadkowego Principe Pio Interchange
(Madrid).
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odpowiednią orientację pasażerów.

ymagania techniczne.
Cechy i wymagania takie jak wymiary
taboru, przestrzeń konieczna dla ruchu
i manewrowania w rejonie węzła
przesiadkowego.

Należy zapewnić jak najlepsze
oświetlenie światłem naturalnym oraz
sztucznym, np. poprzez stosowanie
odpowiedniej ilości elementów
szklanych, aby podróżowanie było
przyjemne i aby wzmocnić wśród a
pasażerów poczucie komfortu i
bezpieczeństwa. Podczas
projektowania należy również zadbać o
stworzenie warunków umożliwiających
spełnienie wymagań dotyczących
czystości i   prowadzenia prac
utrzymaniowych.

Rys.14: Właściwie ukształtowane osie widoczności
pomiędzy różnymi elementami.



I

P

Platformy oraz korytarze powinny być wystarczająco
szerokie, aby pasażerowie czuli się bezpiecznie.
Odległości przemieszczeń pieszych powinny być
możliwie jak najkrótsze. Trasy tych przemieszczeń
powinny być wyraźnie oznakowane, przekazując
pasażerom niezbędne informacje i upewniając ich, że idą
we właściwym kierunku.
Rys. 15 Wykorzystanie
oświetlenia naturalnego.
W miejscach zmiany poziomów należy
zapewnić możliwość korzystania z
wind i schodów ruchomych.
Rys. 16. Perony  powinny mieć odpowiednią
pojemność i zapewniać  bezpieczeństwo
Zasadnicze znaczenie ma wyposażenie
ułatwiające korzystanie z transportu
zbiorowego osobom
niepełnosprawnym. Niskopodłogowy
tabor, windy i dźwigi ułatwiają
podróżowanie również osobom
podróżującym z ciężkim bagażem lub z
dziećmi, itp.
Rys. 17: Windy i schody ruchome powinny być
dostępne i łatwo osiągalne.
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P

Automaty biletowe powinny być
umieszczane przy wejściach oraz
wewnątrz hali. Wygodne do
przeglądania rozkłady jazdy
wszystkich środków przewozowych
powinny być umieszczane w starannie
dobranych miejscach.
Rys. 18: Niskopodłogowy tabor ułatwia dostęp do
transportu zbiorowego osobom niepełnosprawnym,
stwarzając wygodniejsze warunki również
pozostałym użytkownikom.
Miejsca postojowe na parkingach
powinny być łatwo dostępne i
położone w pobliżu peronów (platform
przystankowych). Jednak parking
przeznaczony dla 500 samochodów
zajmuje powierzchnię 1 ha i powoduje
znaczny ruch samochodowy. Należy
brać to pod uwagę podczas planowania
i projektowania zagospodarowania
przestrzennego i układu
komunikacyjnego. Funkcjonowanie
ogromnego parkingu P&R musi być
zrównoważone przez kilka innych
parkingów w okolicy.
Rys.. 19: Automaty biletowe (Atocha, Madryt)
Miejsca przechowywania rowerów w
systemie B&R muszą być położone w
pobliżu peronów, mieć odpowiednią
pojemność i być wyposażone w wiaty i
dodatkowe zabezpieczenia. Ma to
również znaczenie dla terenów
sąsiadujących, ponieważ rowerzyści
mogą tam pozostawiać swoje pojazdy ,
o ile wyposażenie parkingu B & R nie
odpowiada ich potrzebom.

Niezbędne jest tworzenie łatwo
rozpoznawalnych miejsc obsługi
pasażerów.
Rys. 20: Miejsca postojowe na parkingu i ich
oznakowanie.
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Zastosowanie Inteligentnych Systemów może istotnie poprawić warunki eksploatacji
środków transportu i efektywność przewozów oraz uczynić węzły przesiadkowe bardziej
przyjaznymi dla pasażerów. Dlatego ważne jest aby w fazie projektowania węzła
przewidzieć możliwości umieszczenia stosownych instalacji oraz zapewnić dostępność
odpowiednich urządzeń w postaci: terminali, ruchomych centrów obsługi, wielojęzycznych
ekranów (do przekazywania informacji dotyczących np. połączeń międzynarodowych),
urządzeń do transportu bagaży oraz urządzeń umieszczanych na parkingach: P&R, B&R,
K&R (patrz  Rozdział 5 “Słownik nazw i pojęć”) itp.

Innym, ważnym zagadnieniem związanym z omawianą problematyką, jest projektowanie
pojazdów, ale nie będzie ono szerzej rozwijane w niniejszych materiałach. (Dobre
wskazówki zawarte są końcowym raporcie projektu COST 335, zatytułowanym “Dostępność
pasażerów do systemów kolejowych” - "Passenger' Accessibility of Heavy Rail Systems").

Więcej informacji dotyczących zagadnień projektowania zawarto w raportach projektów
GUIDE6, PIRATE7 i MIMIC8.

3.4 Ekonomiczne podstawy organizacji, zarządzania i
eksploatacji węzłów przesiadkowych

Wstęp
Organizacja stanowi główne zagadnienie dotyczące miejskich węzłów przesiadkowych.
Jednak w wyniku studiów literatury przeprowadzonych w ramach projektu GUIDE
stwierdzono, że “w dostępnej literaturze (grudzień 1998) niewiele można znaleźć na temat
metod organizacji i zarządzania węzłami przesiadkowymi”. Jedynym zagadnieniem z tego
zakresu było zarządzanie w sytuacjach awaryjnych. Obecność personelu i jego kompetencje
wymienia się jako sprawę podstawową we wszystkich audytach węzłów przesiadkowych,
głównie dlatego, że personel ten może udzielać informacji oraz zapewniać bezpieczeństwo
osobiste użytkowników (PIRATE – podręcznik i wytyczne, luty 2000). Równocześnie
należy stwierdzić, że na większości małych i średnich węzłów przesiadkowych nie ma
personelu w ogóle..

Skala problemów związanych z eksploatacją i zarządzaniem węzłem przesiadkowym wynika
z jego wielkości, zastosowanych rozwiązań projektowych oraz pełnionych funkcji. Aspekty
te muszą być uwzględniane już w początkowej fazie jego kształtowania, ponieważ wiele
warunków eksploatacji ma wpływ na rozwiązania organizacyjne, i odwrotnie.

Z drugiej strony nie należy zapominać, że węzeł przesiadkowy znajdując się wewnątrz
systemu transportu zbiorowego znajduje się równocześnie w środowisku politycznym,
ekonomicznym i fizycznym. Dlatego podejmowane na różnych poziomach decyzje skutkują
w wielu kierunkach.

W końcu, zarządzanie i eksploatacja węzła przesiadkowego muszą być zorientowane na:
osiągnięcie możliwie najlepszego funkcjonowania, skoordynowaną działalność
przewoźników, właściwe zarządzanie wydatkami i wpływami, oraz zachęcanie do
korzystania z transportu zbiorowego. Dla osiągnięcia tych celów konieczne jest określenie
reguł ekonomicznych i administracyjnych, a następnie ustalenie i wdrożenie metod
zarządzania i eksploatacji.

                                                     
6 GUIDE : Urban Interchanges-A Good Practice Guide
7 PIRATE : Promoting Interchange Rationale, Accessibility & Transfer Efficiency
8 MIMIC : Mobility, InterModality and InterChanges
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Ekonomika i Administracja
Zagadnienia ekonomiczne i administracyjne obejmują następujące aspekty:

Określenie hierarchii i zakresu odpowiedzialności.
Jeżeli węzeł przesiadkowy ma pełnić szerszą rolę niż tylko miejsce przesiadania się,
wówczas wymagane jest zatrudnienie dodatkowego personelu świadczącego dodatkowe
usługi.

Węzeł przesiadkowy jest często siedzibą rywalizujących ze sobą jednostek gospodarczych
działających bez wspólnej organizacji i bez nadzoru. W Niemczech, dla uniknięcia takich
sytuacji powołuje się dyrektora węzła, który wraz z zespołem zajmuje się koordynowaniem
działalności rozmaitych jednostek działających  na podległym mu terenie9. Ze względu na
efektywność funkcjonowania węzła, oraz konieczność osiągnięcia i utrzymywania
wymaganych standardów, zagadnienia organizacji i zarządzania mają znaczenie
podstawowe.

Wolny rynek może powodować dublowanie się niektórych usług oraz brak innych. Z tego
powodu nie należy ignorować celowości zarządzania całością transportu zbiorowego, co
powinno prowadzić do ułatwienia koordynacji i synchronizacji świadczonych usług
przewozowych w ramach zintegrowanego systemu transportowego (np. poprzez
zintegrowanie systemu biletowego).

Finansowanie.
Sposób finansowania jest jednym z najważniejszych zagadnień zarządzania i eksploatacji
węzłów przesiadkowych W przedsięwzięciach dotyczących węzłów przesiadkowych może
uczestniczyć znaczna liczba rozmaitych jednostek organizacyjnych, takich jak: publiczni
przewoźnicy, lokalne władze, firmy budowlane, prywatne instytucje finansowe,
administracja centralna, grupy gospodarcze. Każda z tych jednostek ma swoje interesy i cele,
a występujące pomiędzy nimi sprzeczności są czymś naturalnym. Równocześnie ta mnogość
uczestników oraz celów ich działań stwarza korzystniejsze warunki dla finansowania
rozmaitych przedsięwzięć.

Jakkolwiek kapitał pochodzący z sektora prywatnego wykazuje większe koszty niż koszty
pokrywane ze środków publicznych, ale argumentem przemawiającym na korzyść sektora
prywatnego jest jego sprawność. Z drugiej strony natomiast argumentem przemawiającym
na korzyść sektora publicznego jest możliwość skoordynowanego planowania przedsięwzięć
uwzględniających szerszy zakres ważnych problemów polityki społecznej, co oznacza
większą efektywność realizacji tej polityki.

Większość zwykłych węzłów przesiadkowych, takich jak przystanki autobusowe lub
tramwajowe oraz wiele stacji metra, nie jest przedmiotem szczególnego zainteresowania
sektora prywatnego, pozostawiając je jako domenę sektora  publicznego.

Podmioty działające w sektorze prywatnym będą zwykle zainteresowane inwestowaniem w
te elementy infrastruktury, wskazane przez odpowiednie organy władz publicznych, które
mogą przynieść zyski finansowe. Praktycznie użyteczne rozwiązanie wskazane do
stosowania w obszarach zurbanizowanych polega na tym, że władze publiczne są
właścicielami całej infrastruktury transportowej, łącznie z węzłami przesiadkowymi,
udostępniając jej elementy poszczególnym przewoźnikom, w formie  leasing’u, dzierżawy
lub wynajmu. Jest to korzystne ze względu na możliwości elastycznego negocjowania
kontraktów oraz sprawowania centralnego nadzoru nad  eksploatacją węzła i jakością jego
funkcjonowania.

                                                     
9 MIMIC : Mobility, InterMobility and InterChanges, Raport końcowy, Czerwiec 1999, sttrona 66.
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Większe węzły przesiadkowe przynoszą korzyści wynikające z ekonomii skali. Istnieją
dowody, że mogą one przynosić zyski z wpływów pochodzących od przewoźników,
dzierżawców terenów oraz innych usługodawców, a także wymierne korzyści wynikające ze
wzrostu wartości nieruchomości oraz wzrostu aktywności gospodarczej spowodowanej
istnieniem ważnego węzła transportowego. Na terenie dużego węzła przesiadkowego
znajdują się sklepy i inne punkty usługowe, których właściciele wnoszą opłaty za
użytkowaną przestrzeń.. Może to stanowić istotne źródło dochodów dla właścicieli węzła
przesiadkowego i dlatego konieczne jest staranne ustalenie sposobów uzyskiwania
dochodów (z wynajmu, z dzierżawy, ze sprzedaży,..). Dobrze urządzone obiekty handlowe w
węźle przesiadkowym mogą przynieść znaczące wpływy ich właścicielom oraz
przewoźnikom.

Szersze omówienie zagadnień ekonomicznych i administracyjnych związanych z
funkcjonowaniem węzłów przesiadkowych zawierają raporty projektów MIMIC10 oraz
GUIDE11 .

Zarządzanie i eksploatacja
Pod tym tytułem mieszczą się wszystkie aspekty, które powinny rozważane aby osiągnąć
najlepsze funkcjonowanie węzła przesiadkowego, najlepszą promocję intermodalności,
idealną “płynność podróżowania”, oraz aby skłonić więcej osób do korzystania z transportu
zbiorowego. Więcej informacji można znaleźć w raportach projektów PIRATE, MIMIC i
GUIDE.

Klienci
Sprawna intermodalność jest ważna, ale co to oznacza?  Równie ważna jest wiedza jaki
rodzaj użytkowników korzysta z węzła w poszczególnych okresach. Zbiorowość podróżnych
charakteryzuje się znacznym zróżnicowaniem, co w praktyce przejawia się różnymi
zachowaniami w rejonie węzła. Osoby często podróżujące, wśród nich ci, którzy podróżują z
biletami okresowymi, przesiadają się niemal automatycznie, wybierając najkrótsze trasy
podróży. Czasy tracone na przesiadanie się podróżnych tej kategorii muszą być jak
najkrótsze, a samo przesiadanie odbywa się wręcz podświadomie. Tacy podróżni wymagają
jak najszybszego dotarcia do celu podróży, bez napotykania na liczne przeszkody.

Słabiej zorientowani pasażerowie potrzebują natomiast więcej czasu na rozpoznanie sytuacji
i uzyskanie dodatkowych informacji W przypadkach gdy czasy przeznaczone na
przesiadanie się są zbyt napięte, albo gdy informacja nie jest przekazywana dostatecznie
jasno, pasażerowie ci mogą spóźnić się na kolejny środek przewozowy i zmuszeni są czekać
na następny, co może trwać długo w przypadkach małych częstotliwości kursowania.

Dylemat ten jest wyraźnie dostrzegany w przypadku dużych węzłów przesiadkowych, gdzie
obie kategorie pasażerów występują razem.

Można go rozwiązać w sposób zastosowany np. w Paryżu, gdzie potoki ruchu pasażerskiego
rozdziela się na “grandes lignes” oraz na  “banlieue”. Jednak podział pasażerów na tych,
którzy znają system przewozowy i tych, którzy go nie znają, nie przebiega identycznie jak
wyżej podano. Należy zdawać sobie sprawę, że przekazywanie właściwej informacji przez
właściwy środek przekazu do właściwej grupy odbiorców stanowi poważny problem
organizacyjny. Wymaga to dysponowania odpowiednio wykwalifikowanym personelem
oraz wyposażeniem sprzętowym umożliwiającym elastyczne użytkowanie.

                                                     
10 MIMIC : Mobility, InterModality and InterChanges
11 GUIDE : Urban Interchanges-A Good Practice Guide
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Niektóre węzły przesiadkowe mogą wymagać powiększenia ze względu na wzrost
intensywności niektórych usług. Jest to całkiem normalne w przypadku zmieniającego się
rynku.

Korzystne jest jeżeli ukształtowanie węzła przesiadkowego pozwala na jego elastyczne
użytkowanie poprzez możliwości szybkiego dostosowywania przestrzeni do występujących
potrzeb. W ten sposób można zamykać niektóre wyjścia w pewnych okresach doby i
otwierać niektóre inne trasy. Ten rodzaj elastyczności jest szczególnie przydatny wówczas,
jeżeli węzeł przesiadkowy funkcjonuje również wtedy gdy inne placówki handlowo
usługowe (sklepy, kawiarnie) są zamknięte.

W niektórych przypadkach trudno jest przewidzieć, które usługi są przydatne zanim węzeł
przesiadkowy zacznie funkcjonować. Wskazana jest zatem pewna elastyczność w jego
ukształtowaniu, pozwalająca na wprowadzenie stosownych zmian. Wymaga to
ukształtowania przestrzeni w taki sposób, aby można było umieścić w niej rozmaite
elementy funkcjonalne.

Regulacje dotyczące przekazywania informacji i systemu biletowego
Efektywne i sprawne funkcjonowanie głównych węzłów przesiadkowych, mające na celu
promowanie płynnych podróży intermodalnych, wymaga dokładnie określonych uregulowań
formalnych. Uregulowania te powinny zobowiązywać wszystkich przewoźników do
współpracy w kluczowych działaniach, takich jak: publikowanie uzupełniających się i
łatwych w odczytywaniu rozkładów jazdy, przekazywanie w sposób przyjazny pozostałych,
ważnych dla pasażerów, informacji, oraz współdziałanie w sytuacjach zakłóceń w planowym
świadczeniu usług przewozowych.

• W przypadku skomunikowanych kursów ich rozkłady muszą być skoordynowane w taki
sposób, aby zredukować do minimum czasy tracone na przesiadanie się i oczekiwanie na
kolejny przejazd. Niezbędne jest prowadzenie kontroli regularności i punktualności
kursowania środków przewozowych.

• Przekazywanie informacji

• Taryfy i bilety: Struktura systemu transportowego, nawet w części poza węzłem
przesiadkowym, wpływa w istotny sposób na jego ukształtowanie i eksploatację. Z tego
powodu podczas oceny lub projektowania niezbędne jest rozważenie stosowanych
metod pobierania opłat za przejazdy oraz sposobów wykorzystywania poszczególnych
rodzajów biletów. Znając to można dokonać analizy, która pozwoli ustalić właściwą
metodę pobierania opłat, sprzyjającą usprawnieniu i podwyższeniu komfortu
przesiadania się.
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Sprawność i wygoda przesiadania się zależy w znacznym stopniu od:

• możliwości zakupu biletów w
przedsprzedaży: Aby skutecznie
zachęcać do korzystania z transportu
zbiorowego należy likwidować
wszelkie utrudnienia i komplikacje w
zakresie dostępu do informacji i usług
dodatkowych. W ramach projektu
EU-SPIRIT12 opracowano
zintegrowany zestaw informacji o
wszystkich środkach transportu
zbiorowego (takich jak główne
pociągi dalekobieżne, pociągi
regionalne i lokalne, metro, tramwaje
i autobusy), ułatwiających planowanie
podróży “od drzwi do drzwi”. Zestaw
ten obejmuje rezerwację biletów i
informacje o opłatach za przewóz.

• Możliwości wykorzystywania wspólnych biletów na różne środki przewozowe:

Posługując się elektronicznym biletem można płacić bezpośrednio w autobusie lub
tramwaju nawet za jednorazowy przejazd. Taki sposób wnoszenia opłat za przejazdy
jest znacznie wygodniejszy dla pasażerów niż pieniędzmi, co zmusza do znajdowania
odpowiedniej kwoty. Posługiwanie się kartami elektronicznymi odciąża kierowców od
dodatkowej czynności, co przyczynia się do poprawy punktualności kursów i
bezpieczeństwa.

W Bremen (projekt INTERCEPT13 ) karty elektroniczne służą jako środek do regulowania
opłat za korzystanie z transportu zbiorowego, taksówek oraz za wynajęcie samochodu,
stanowiąc element jednego systemu opłat.

Równolegle z realizacją projektu INTERCEPT , wprowadzono zintegrowany system
taryfowy, z zastosowaniem kart magnetycznych, w transporcie zbiorowym w Barcelonie.
Stwarza on możliwości przesiadania się na różne środki transportu zbiorowego (autobusy,
metro, kolej, itd.), bez konieczności wnoszenia dodatkowych opłat (w ramach określonego
limitu czasu). System nie jest jeszcze wdrożony w całości, mimo to w wybranych
korytarzach transportowych już umożliwiono, na próbę, odbywanie  podróży  w sposób
intermodalny, przy obniżonych opłatach za przejazdy środkami transportu zbiorowego.

Bezpieczeństwo osobiste i nadzór
Efektywny nadzór nad bezpieczeństwem podróżnych musi być prowadzony wszędzie,
zarówno wewnątrz obiektów, jak też na parkingach dla samochodów i rowerów oraz w
innych miejscach przylegającego obszaru.

                                                     
12 EU-SPIRIT : European System for Passenger services with Intermodal Reservation, Information and Ticketing.
13 INTERCEPT : INTERmodal Concepts in European Passenger Transport

Rys. 21: Panele przekazujące dynamiczną
informację na peronie kolejowym.



Obecność personelu jest uważana za bardzo ważny czynnik powodujący wzrost poczucia
bezpieczeństwa. Patrole policyjne w rejonie węzła oraz na parkingach są również
skutecznym czynnikiem odstraszającym przestępców i zapewniającym poczucie komfortu
pasażerom.

Dla odstraszania przestępców warto stosować również inne metody, takie jak
wykorzystywanie kamer telewizyjnych.

Zmiana wyobrażeń ludzi i przekonywanie ich, że rejon węzła przesiadkowego nie jest
miejscem niebezpiecznym jest istotne również ze względu na pozyskiwanie w ten sposób
nowych użytkowników, jednak nie można doprowadzać do tego, że ludzie odczuwając
pewien komfort zaczną zachowywać się nierozważnie.

Zagrożenie bezpieczeństwa osobistego jest zwykle silniej odczuwane w rejonach
otaczających węzeł przesiadkowy, niż wewnątrz niego, gdzie obecność innych ludzi stwarza
poczucie ochrony. Warto też pamiętać, że problemy dotyczące zagrożeń bezpieczeństwa
występują częściej w okresach pozaszczytowych, kiedy na terenie przebywa mniej osób.

Utrzymanie i czystość.
Dobre utrzymanie i czystość obiektów i wyposażenia ma duże znaczenie. Nie ulega
wątpliwości, że świadczenie usług przewozowych bez prowadzenia prac utrzymaniowych
jest niemożliwe, a występowanie niesprawnego wyposażenia może być bardzo frustrujące.
Ważne jest aby węzeł nie wyglądał niechlujnie. Złe utrzymanie stwarza również odczucia
złego zarządzania, a nawet zagrożenia bezpieczeństwa.

Równie ważna jest czystość wszystkich instalacji i przestrzeni. Nie należy niedoceniać
wrażliwości ludzi na czystość. Ułatwienia w utrzymywaniu czystości powinny być
rozważane już w fazie projektowania. Wysoka jakość węzła przesiadkowego, zgodna z
upodobaniami ludzi, wzmacnia ich motywacje do korzystania z niego. Brudne obiekty są
odczuwane przez użytkowników nie tylko jako miejsca nieprzyjemne, ale również jako
miejsca niebezpieczne i źle nadzorowane. Takie opinie rozszerzane są często na cały system
transportu zbiorowego.

Usługi dodatkowe dla przewoźników
Usługi tego rodzaju powinny służyć
usprawnieniu i koordynowaniu
działalności przewoźników. Wskazane
jest dysponowanie systemem
rejestrującym na bieżąco przybywające
pojazdy, co umożliwia efektywne
wykorzystywanie przestrzeni,
przekazuje rzeczywiste dane potrzebne
przedsiębiorstwom przewozowych,
oraz przeciwdziała konieczności
angażowania nadmiernej liczby
środków przewozowych. Potrzebne są
również miejsca, w których
przewoźnicy mogą pozostawiać swój
tabor na okres prac utrzymaniowych i
sprzątania.
Rys. 22: Utrzymywanie czystości poprawia wygląd
oraz bezpieczeństwo.
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Niezbędne jest zorganizowanie miejsc, w których personel przewoźników może spożywać
posiłki, spać lub w wygodnych warunkach wypoczywać w czasie eksploatacyjnych przerw
w pracy.



In

P

Dodatkowe usługi dla użytkowników
Odczuwany przez pasażerów czas oczekiwania na przejazd lub przesiadkę maleje wskutek
możliwości korzystania przez nich z rozmaitych usług dodatkowych. Najważniejsze dla nich
są przede wszystkim “usługi podstawowe”. Na modernizowanych i dużych węzłach
przesiadkowych należy instalować automaty do sprzedaży biletów. Ważne jest aby ich liczba
była dostosowana do zapotrzebowania oraz aby były one łatwe w użyciu. W przeciwnym
przypadku nie będą one wykorzystywane. W mniejszych węzłach instalowanie automatów
nie jest konieczne i zależy od stosowanych tam sposobów wnoszenia opłat za przejazdy.

Inne wyposażenie: czyste toalety (z urządzeniami dla niepełnosprawnych, jak również
urządzeniami do przewijania niemowląt), miejsca siedzące, wygodne poczekalnie oraz
telefony. W miarę możliwości należy również umieszczać punkty pobierania pieniędzy,
sklepy, punkty medyczne do udzielania pierwszej pomocy i kawiarnie.

Równocześnie należy pamiętać, że z punktu widzenia pasażerów ważniejsze są
skoordynowane rozkłady jazdy oraz zredukowane do minimum czasy oczekiwania na
przejazd niż możliwości korzystania z wielu usług dodatkowych. “Sprawny transport musi
zawsze stanowić najwyższy priorytet”.

Równie ważne znaczenie ma system przekazywania informacji.

Systemy informacji pasażerskiej nie powinny ograniczać się do jednego lub wybranych
przewoźników lub rodzajów transportu. Informacje powinny być przekazywane wewnątrz i
na zewnątrz obiektów węzła, w różnych językach, dostosowane do wymagań osób
niepełnosprawnych, obejmując statyczne (np. rozkłady jazdy) i dynamiczne dane i
komunikaty o usługach przewozowych, świadczonych zarówno przez przewoźników
publicznych, jak też prywatnych.

Informacja przekazywana podróżnym powinna być:

• dokładna,

• uznawana za dokładną i przez to wiarygodną, oraz

• przekazywana w sposób ułatwiający pasażerom podejmowanie na jej podstawie
stosownych działań.

Należy jednak zdawać sobie sprawę, że dobra jakość przekazywanych informacji nie może,
sama przez się, zrekompensować złych standardów eksploatacyjnych.

Informacja o usługach przewozowych i
zaistniałych incydentach: osoby
korzystające z transportu zbiorowego
wymagają łatwego dostępu do
niezawodnej informacji.

Przekazywanie dynamicznych
informacji odnośnie odjazdów i
przyjazdów oraz opóźnień w węzłach
przesiadkowych ma miejsce rzadko,
dlatego wiele osób  (w szczególności
cudzoziemców, członków lokalnych
mniejszości etnicznych oraz osób
ociężałych umysłowo) ma kłopoty w
studiowaniu dostępnych map i
rozkładów jazdy.
Rys. 23: Informacja przekazywana przez personel
może być najwłaściwszym sposobem dla niektórych
osób .
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Przekazywanie informacji o czasach odjazdów i numerach peronów odbywa się zwykle
tylko na dworcach kolejowych. Wskazane jest aby taki rodzaj przekazywanych informacji
był przekazywany również w komunikacji autobusowej i tramwajowej.

Należy uwzględniać potrzeby użytkowników różnych kategorii:

• Dla osób często podróżujących istotne jest precyzyjne skoordynowanie rozkładów jazdy
oraz przekazywanie informacji o ewentualnych opóźnieniach w kursowaniu środków
przewozowych.

• Dla osób przesiadających się z jednego środka transportu zbiorowego na inny środek
tego transportu istotne jest aby pierwsza część podróży przebiegała punktualnie, żeby nie
spóźnić się na kolejny środek transportu, do którego przesiadają się. Dotyczy to również
użytkowników rzadko podróżujących transportem zbiorowym, którzy nie wiedzą z
których peronów odjeżdżają poszczególne środki transportu.

Inne usługi (handel, wypoczynek, catering).
Sklepy, bary oraz inne usługi dodatkowe są szczególnie istotne w węzłach przesiadkowych,
na których czasy oczekiwania na transport są zwykle dłuższe, np. na dworcach lotniczych
lub dworcach kolei szybkobieżnej.

Sytuowanie sklepów w węzłach przesiadkowych o znaczeniu lokalnym nie jest uważane za
konieczne, ze względu na niewielką liczbę osób korzystających z przystanku lub stacji.

Należy pamiętać o roli jaką mogą odgrywać sklepy dla przyciągnięcia ludzi do węzła
przesiadkowego. Jednak przed podjęciem decyzji lokalizacyjnych konieczne jest obejrzenie
otaczającego terenu. Jeżeli jest tam gęsta sieć placówek handlowych, wówczas lokowanie
dodatkowych sklepów w samym węźle jest niecelowe. Natomiast w przypadkach
oddalonych węzłów przesiadkowych wprowadzenie tam większej liczby obiektów
handlowych może być uzasadnione. Z drugiej zaś strony dodatkowe sklepy w rejonie
handlowym mogą podwyższyć jego atrakcyjność, co może zredukować potrzeby
podróżowania w inne rejony. Przeważająca część węzłów przesiadkowych położonych w
centralnych rejonach miasta jest intensywnie użytkowana przez cały dzień. Natomiast w
przypadku węzłów peryferyjnych większość z nich jest wykorzystywana intensywnie przez
spieszących się pasażerów tylko w okresach szczytowego nasilenia przewozów, tzn. co
najwyżej przez 4 godziny dziennie.W pozostałych okresach dnia nie ma zbyt wielu
użytkowników, ponieważ w otoczeniu węzła nie ma atrakcyjnych celów podróży.

toalety, telefony, urządzenia do przewozu bagażu, itp.
Środki łączności są stanowią bardzo ważne wyposażenie węzła przesiadkowego. Na
większych stacjach są również telefony umożliwiające uzyskanie pomocy przy przewożeniu
bagażu.(Pirate)

Zarządzanie w przypadkach zakłóceń
Sprawność funkcjonowania węzła przesiadkowego, a w szczególności skuteczność
przepisów regulaminowych, weryfikowana jest głównie w przypadkach występowania
zakłóceń. Należy wówczas stosować strategie dyspozytorskie modyfikujące czasy odjazdów
oraz stwarzające możliwości korzystania z połączeń alternatywnych, stosownie do
występujących potrzeb, tak aby utrzymać powiązanie poszczególnych faz podróżowania i
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skrócić czasy oczekiwania na przejazd. Warunkiem koniecznym omawianych działań jest
sprawny przepływ bieżących informacji, który przekazuje wiadomości oraz umożliwia
realizację postępowania służącego skorygowaniu jakichkolwiek niesprawności lub
dostosowanie oferty przewozowej do występujących potrzeb.

Przekazywanie pasażerom stale aktualizowanych informacji wymaga skoodynowanego
współdziałania służb zatrudnionych w węźle przesiadkowym oraz służb nadzoru ruchu. Jest
to szczególnie ważne przy częstotliwościach kursowania środków przewozowych poniżej 20
minut.

Niezbędne jest wcześniejsze przygotowanie procedur postępowania w przypadkach
wystąpienia zakłóceń.

• Niezbędne jest szybkie i sprawne likwidowanie zakłóceń – mając na względzie ich
skutki w funkcjonowaniu łańcuchów transportowych. Podstawowe znaczenie ma:

- Przekazywanie dokładnych, pomocnych i przede wszystkim niezawodnych
informacji,

- Odpowiednio wcześne i dokładne doradzanie odnośnie alternatywnych możliwości
podróżowania,

- Rozpoznawalność personelu mogącego udzielić pomocy lub rady,

- Sprawne procedury zwrotu kosztów.

• Podczas projektowania węzła przesiadkowego należy uwzględnić pewien stopień jego
elastyczności, aby można było opanować skutki zakłóceń w planowym realizowaniu
usług przewozowych. Dotyczy to zwłaszcza zapewnienia odpowiedniej pojemności
obiektów dla pomieszczenia dodatkowych podróżnych oczekujących na opóźnione
środki przewozowe, oraz dostatecznej ilości sprawnych kanałów przekazywania
informacji, na które występuje szczególne zapotrzebowanie w przypadkach awaryjnego
funkcjonowania systemu przewozowego. W takich sytuacjach wszelkie urządzenia
służące do przekazywania informacji są szczególnie obciążone;

• Omawiana elastyczność oraz  pewne rezerwy przestrzenne są ważne również z uwagi na
możliwości dalszego rozwoju węzła pod względem wyposażenia oraz w przypadku
wzrostu liczby jego użytkowników.

• Różnice pomiędzy krajami/Dostosowania do warunków lokalnych. Potrzeby dostosowań
do warunków lokalnych oraz różnice między krajami dotyczą szczegółowych regulacji
dotyczących działalności rozmaitych instytucji i przedsiębiorstw przewozowych, w
zależności od ich roli w systemie transportu zbiorowego.
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3.5 Przykłady badanych węzłów
W Tabeli 6 zestawiono węzły przesiadkowe położone w różnych miejscach i obsługujące
różne środki transportu.

Zoologischer Garten
(Berlin)

Centralne X X X X

La Défense (Paryż) Centralne X X X X

City Terminal
(Sztokholm)

Centralne X X X X

Abando (Bilbao) Centralne X X X X

Hammersmith
(Londyn)

Peryferyjne X X X X

Duivendrecht
Station (Amsterdam)

Peryferyjne X X X X X

Piraeas (Ateny) Peryferyjne X X X X

Stratford (Londyn) Peryferyjne X X X X X

Cradley Heath
(Wielka Brytania)

Centralne X X

Gullmarsplan
(Sztokholm)

Centralne X X X X

Ethniki Amyna
(Ateny)

Peryferyjne X X X

Wilanowska
Puławska
(Warszawa)

Peryferyjne X X X X

Ponte Mammolo
(Rzym)

Peryferyjne X X X

Tabela 6: Węzły przesiadkowe analizowane w projektach UE, ich położenie i środki przewozowe

NAZWA POŁOŻE-NIE KOLEJ LEKKA
KOLEJ

METRO TRAM-
WAJ

AUTO-
BUS

SAMOC
HÓD

RO-
WER
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Poniżej zestawiono miejsca stanowiące poligony badawcze projektów UE dotyczących
węzłów 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 Ängar, bus station on highway, Sweden

Projekt SWITCH:
Implementation of SWITCH measures in

Dresden, Germany

Newcastle/Gateshead, United Kingdom

Rotterdam/Dordrecht, Netherlands

Venice, Italy
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4. Informacja i zarządzanie zachowaniami
komunikacyjnymi

4.1 Informacja - Wstęp
Łańcuch transportowy jest we wszystkich swoich ogniwach zrozumiały jedynie przez tych
użytkowników, którzy dobrze znają system transportu zbiorowego i mieli możność
obserwować jego przekształcenia. Dla osób podróżujących okazjonalnie stanowi to poważny
problem i dlatego korzystanie z transportu zbiorowego nie jest dla nich dogodnym sposobem
podróżowania. Wdrożenie i eksploatowanie przyjaznego dla użytkownika systemu
przekazywania informacji przynosi korzysci zarówno przewoźnikowi jak i pasażerom. W
zależności od fazy planowania podróży oraz jej realizacji występuje różne zapotrzebowanie
na informację oraz różne formy jej przekazywania. Mnogość ta powoduje wiele trudności w
kontrolowaniu procesu przekazywania informacji. Tabela 7 (następna strona) zawiera
przegląd ścieżki decyzyjnej odnoszącej się do niezbyt skomplikowanej podróży transportem
zbiorowym z tylko jedną przesiadką. W ramach EurotraCS zilustrowano scenariusz
przedstawiający główne problemy i zasadnicze wymagania użytkownika odbywającego
podróż zagraniczną, z wykorzystaniem kilku środków transportu, z Paryża (La Défense) do
Koblenz, przez lotniska  Charles De Gaulle i Frankfurt (rysunek 24). Tak wyczerpujący
schemat stanowi właściwy sposób syntetycznego zilustrowania zapotrzebowania na
informację przez osoby odbywające złożoną podróż pod względem ilości etapów oraz
sposobów  przemieszczania się.

Poprzedni program DGXIII (obecnie DG IST) wyznaczył kluczową rolę wspomagania
telematycznego w dziedzinie transportu oraz rozwoju środków i metod zarządzania sieciami
transportowymi, wspomagających osiągnięcie zrównoważonej mobilności w Europie.
Podstawowy warunek różnych wdrożeń telematyki transportowej stanowi współpraca
producentów i jednostek zarządzających transportem. Rozwój tych drugich stawia
wymagania różnym udziałowcom obejmujących: przemysł, podróżnych, obywateli w ogóle,
właścicieli infrastruktury, przewoźników i innych usługodawców oraz osoby nie będące
użytkownikami.

Jednym z ważniejszych wyzwań była integracja telematyki i usług przewozowych
usprawniających płynność intermodalnego transportu osób i ładunków..

Wyjaśnia to powody, dla których wiele wysiłku włożono w zastosowania nowoczesnych
technologi w tym zakresie. Przedsięwzięcia  te były wspomagane poprzez Program TAP
(Telematics Applications Programme) realizowany w ramach 4 Programu Ramowego UE.
Warto odnotować, że 10% wszystkich środków przeznaczonych na realizację tego programu
wydatkowano na badania dotyczące “Intermodalności Podróży”.

Projekt CONVERGE miał na celu dokonanie syntezy podstawowych wyników badań w
dziedzinie transportu prowadzonych w ramach programu TAP-T.

Wyniki zostały przedstawione w podziale na 9 dziedzin, spośród których 2 obejmują
zagadnienia łańcuchów transportowych: transport zbiorowy oraz przekazywanie informacji o
warunkach ruchu i podróżowania.



Integrated Transport Chains 47

PORTAL Written Material www.eu-portal.net

Tabeli 7:Przegląd ścieżki decyzyjnej w ciągu podróży z jedną przesiadką

działanie miejsce charakterystyk
a potrzebna informacja źródła informacji

rozważanie dom potrzeba kom. czy powinieniem skorzystać z TZ doświadczenie, oddziaływanie
czy jest możliwe skorzystanie z TZ informacje ogólne, rozk ład jazdy

mapa sieci komunikacyjnej
decyzja dom potrzeba kom. jak to zrobić ? łańcuch

ile to kosztuje ? czas odjazdu i przyjazdu
czy dojechać do przystanku system taryfowo-biletowy
rowerem/samochodem ? doświadczenie
czy jest tam parking? ogólna informacja

wyjście z domu: 
przejście

droga do 
przystanku/stacji dobrze znana trasa jak dalego jest przystanek ? doświadczenie

oczekiwanie przystanek/stacja czy rozk ład jazdy jest przestrzegany? dane o linii komunikacyjnej
numer linii na przodzie 
informacja na peronie

przejazd środek przewozowy jazda jaki jest następny przystanek ? informacje o przebiegu linii w pojeździe
czy jadę zgodnie z rozk ład jazdy ? comparison time table/real time: clock

wyjscie z pojazdu
środek przewozowy & 
przystanek gdzie powinieniem pójść ? plan orientacyjny

na który przystanek/peron ? mapa sieci komunikacyjnej
który autobus/tramwaj/pociąg ? numer linii/informacja peronowa 

informacja o odjazdach
czy jestem spóźniony ? porównanie z rozk ładem jazdy

otoczenie nie znane piktogramy

potrzeba kom.
czy mam wystarczająco dużo czasu 
na przesiadkę ? porównanie z rozk ładem jazdy

oczekiwanie przystanek/stacja 2 czy rozk ład jazdy jest przestrzegany? informacja peronowa
numer linii na przodzie 
informacja peronowa

przejazd środek przewozowy jazda jaki jest następny przystanek ? route/stop information in vehicle
czy rozk ład jazdy jest przestrzegany? comparison time table/real time: clock

wyjście z pojazdu
środek przewozowy i 
przystanek

rozpoznawanie 
otoczenia czy rozk ład jazdy jest przestrzegany? plan orientacyjny

przystanek/stacja: 
przejście droga do celu podróży względnie znana czy to jedst dobra droga ? piktogramy
przybycie cel podróży czy spóźniłem się? porównanie z rozk ładem jazdy

powrót droga powrotna
względnie znane 
działania

czy należy to zrobić w ten sam 
sposób ?

przybycie dom czy mi to odpowiada ? nowe doświadczenie
czy nie byłoby lepiej samochodem? nowe w łaściwości

czy to jest w łaściwy przystanek ?

czy to jest odpowiedni 
autobus/tramwaj/pociąg ?

rozpoznawanie 
otoczenia

przystanek/stacja: 
przejście

przystanek/stacja 2wejście do pojazdu 2

wejście do pojazdu
przystanek/stacja & 
środek przewozowy
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Zastosowanie telematyki w transporcie może przynieść rzeczywiste korzyści ze względu na
dysponowanie sprawnym systemem łączności i przekazywania informacji dla pasażerów i
przewoźników.

Pasażerowie potrzebują przede wszystkim niezawodnych informacji o usługach
przewozowych, aby na tej podstawie minimalizować czas oczekiwania oraz zmieniać sposób
podróżowania w przypadku występowania problemów eksploatacyjnych. Usprawnienie
funkcjonowania tras komunikacyjnych wymaga wprowadzania priorytetów w ruchu dla
pojazdów transportu zbiorowego.  Przewoźnicy chcą orientować się w rozmieszczeniu
środków przewozowych i załogi, aby efektywnie zarządzać tymi zasobami. W okresach i
miejscach o małym ruchu przewoźnicy chcieliby świadczyć usługi przewozowe w sposób
elastyczny (zgodnie z przekazywanymi im dyspozycjami pasażerów).

4.2 Telematyka w transporcie zbiorowym w programie TAP-T
Dziedzina Transport Zbiorowy została podzielona na 6 części, spośród których pierwsze 4
wykazują powiązania z problematyką łańcuchów transportowych:

• informacja dla pasażerów

• priorytety dla transportu zbiorowego

• świadczenie usług przewozowych zgodnie z bieżącymi potrzebami (zbiorowe taksówki)

• car pooling (wykorzystywanie samochodu osobowego przez większą liczbę osób)

• zarządzanie zatłoczeniem i nadzór

• rozdział taboru i sterowanie

Informacja dla pasażerów
Jak już podano w rozdziale 2.3. problemy związane z przekazywaniem informacji powinny
być rozwiązywane z uwzględnieniem dwóch aspektów:

• przekazywanie informacji musi przebiegać w sposób optymalny; dotyczy to zarówno
informacji ogólnych o możliwościach odbycia podróży, jak również w czasie jej trwania
w warunkach normalnych, a także w warunkach odbiegających od normy,

• zapotrzebowanie na informacje powinno być ograniczone. Dla użytkowników jest
znacznie wygodniej wówczas, gdy potrzebne im wskazówki wynikają z łatwej do
rozpoznania logiki ukształtowania systemu transportu zbiorowego i jego otoczenia.

Omawiane usługi polegają na przekazywaniu informacji dla podróżnych zarówno przed
rozpoczęciem podróży, jak też w czasie jej trwania, zarówno na przystankach, jak też w
pojazdach. Celem jest pozyskanie ludzi do korzystania z transportu zbiorowego, poprzez
kompletne i dokładne informowanie o przebiegach linii komunikacyjnych, rozkładach jazdy,
taryfach i możliwościach przesiadek, jak również ułatwianie podróżowania poprzez
przekazywanie dynamicznych informacji o spodziewanych czasach przyjazdu środków
przewozowych, ewentualnych opóźnieniach lub zakłóceniach w funkcjonowaniu oraz o
przystankach, do których dojeżdża pojazd (AUSIAS, TABASCO, EUROSCOPE,
INFOPOLIS, QUARTET+).
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Priorytety dla transportu zbiorowego oraz rozdział taboru i sterowanie
Niezawodność przekazu informacji warunkuje osiągnięcie efektywności priorytetów w
ruchu oraz sprawnego nadzoru ruchu pojazdów transportu zbiorowego.

(AUSIAS, QUARTET+, TABASCO). Jeżeli treści przekazywanych informacji nie są dobrze
określone, lub też nie są spełnione warunki dla optymalnej eksploatacji transportu
zbiorowego, wówczas informacje przekazywane użytkownikom są mało użyteczne.

“Rozwiązania polegające na przydzielaniu priorytetów w ruchu dla pojazdów transportu
zbiorowego, zastosowane w  zintegrowanych systemach sterowania ruchem, mogą być
bardzo efektywne, przynosząc znaczące oszczędności czasu oraz redukując opóźnienia.
Nakłady inwestycyjne mogą się zwrócić w ciągu jednego roku.” stwierdzono w raporcie
projektu CONVERGE.

Usługi przewozowe świadczone zgodnie z bieżącymi dyspozycjami
Tego rodzaju usługi są korzystne zarówno dla użytkowników, jak i przewoźników.
Użytkownik uzyskuje usługę dostosowaną do jego indywidualnych potrzeb. Przewoźnik
ustala elastyczne przebiegi kursów zgodnie z posiadanymi informacjami o aktualnym
zapotrzebowaniu na przewóz, wykorzystując odpowiednie oprogramowanie komputerowe.
(SAMPO). Taki rodzaj TZ jest stosowany w rejonach głównych dworców autobusowych..

Carpooling
Carpooling jest również typowym łańcuchem transportowym. Program TAP-T obejmował
głównie wykorzystywania rozwiązań technologicznych do tworzenia baz danych służących
do kojarzenia podaży z zapotrzebowaniem. (Czynniki skłaniające do podróżowania w formie
carpooling zostały zbadane w ramach projektu ICARO).

4.3 Obsługa informacyjna dotycząca warunków podróżowania
oraz ruchu

Wzrost potrzeb przewozowych obsługiwanych przez sieć transportową pociąga za sobą
zwiększone zapotrzebowanie na dokładne, niezawodne i dynamicznie przekazywane
informacje dla podróżujących. Wiele władz publicznych propaguje korzystanie z transportu
zbiorowego, jako alternatywę podróżowania prywatnym samochodem. Aby odbyć podróż
“od drzwi do drzwi” transportem zbiorowym podróżujący muszą niekiedy korzystać z kilku
środków przewozowych. Wzrasta wówczas stopień niepewności odnośnie sposobu
podróżowania i warunków przesiadania się na inne środki transportu. Informacje
przekazywane na bieżąco mogą przyczynić się do zredukowania stopnia tej niepewności
oraz do promowania podróży odbywanych w sposób intermodalny.

Wśród multimodalnych środków przekazywania informacji o warunkach podróżowania
można wyróżnić środki ruchome (PDA - portable digital assistant, w Polsce używa się nazwy
Palm-top – przypis tłum., GSM) lub stałe (pulpity informacyjne, terminale, internet, teletext,
kioski, fax,...). W wielu projektach badawczych stwierdzono, że informacje przekazywane za
pomocą obu rodzajów środków umożliwiają użytkownikom dokonywanie wyboru sposobu
podróżowania (zmiany środka przewozowego, wybór trasy i terminu odbywania podróży).
(AUSIAS, CONCERT, ENTERPRICE, EUROSCOPE, HANNIBAL, INFOTEN,
PROMISE, QUARTET+, TABASCO)
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Akceptacja przez użytkowników
Większość rezultatów projektu TAP-T (poza częścią dotyczącą zagadnień technicznych)
dotyczyła problematyki akceptacji zastosowań telematyki przez użytkowników. W raporcie
projektu CONVERGE stwierdzono, że ogół użytkowników wyrażał wysoce pozytywny
stosunek do następujących zastosowań (odnoszących się do podróży w postaci łańcuchów
przemieszczeń):

• informacja pasażerska w transporcie zbiorowym

• świadczenie usług przewozowych zgodnie z bieżącymi potrzebami (zbiorowe
taksówki),

• carpooling

• ruchome, multi-modalne urządzenia do przekazywania informacji o warunkach
odbywania podróży.

Efekty usprawniające
W trzeciej kolejności odnotowano rezultaty polegające na podwyższeniu sprawności
przewozów. Poprzez stosowanie rozwiązań polegających na uprzywilejowaniu w ruchu
pojazdów transportu zbiorowego można zredukować czasy podróży o 10 – 15 %.

4.4 Zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi

Wstęp
Wzrost mobilności rozpoczął się od Rewolucji Przemysłowej (koniec 18 i początek 19
wieku), lecz zewnętrzne efekty tego wzrostu ujawniły się po dłuższym okresie po II wojnie
światowej. Wówczas zyski prywatnej gospodarki znacznie przewyższały koszty społeczne.
Zaczęły jednak występować również negatywne konsekwencje tego wzrostu, początkowo w
największych miastach, później również w średnich, a obecnie występują one w znacznej
skali w rozległych regionach zurbanizowanych oraz zespołach miast (np. Ruhrgebiet, Rhein-
Main, Lille-Tourcoing-Kortrijk, Vlaamse Ruit, Randstad, Ile de France, Lyon-Marsylia,
Północne Włochy, Wielki Londyn, Midlands, i.t.p.).

Staje się coraz bardziej jasne, że potrzeby komunikacyjne nie mogą wzrastać w
nieskończoność. Podobnie jak w innych dziedzinach działalności gospodarczej nadrzędnym
wymogiem jest sprawność (gospodarowanie czasem, zasobami ludzkimi,…) , Okazuje się,
co było nieuniknione, że taki sam wymóg dotyczy obecnie mobilności. Oczywiście po
stronie podaży transportu ma to już miejsce: przewoźnicy i zarządzający transportem są
zainteresowani coraz sprawniejszym działaniem (zarządzanie taborem, sterowanie
ruchem,..).  Lecz po stronie popytu sprawy nie przebiegają w taki sam sposób. W
rzeczywistości znacznie trudniej jest zwrócić uwagę użytkowników idywiduanych środków
transportu (łącznie z przedsiebiorstwami i instytucjami) na społeczne konsekwencje ich
zachowań komunikacyjnych. Jest to sprawa instynktu, a nawet prywatności. Wprawdzie
wątpliwe jest czy indywidualny wysiłek jest w stanie wygenerować dobre rezulataty
zarówno dla zbiorowości, jak i dla indywidualnych osób. Nie mniej jednak stopień
świadomości na ten temat wzrasta.

Jest to dokładnie taki sam proces jak przekonywanie podróżnych do korzystania z
łańcuchów intermodalnych. Zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi może stanowić
ważny instrument stymulujący pożądane zmiany w mentalnym odnoszeniu się do
zintegrowanych łańcuchów transportowych.
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Określenie pojęcia zarządzania zachowaniami komunikacyjnymi
Zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi jest podejściem zorientowanym na popyt na
usługi w transporcie osobowym i towarowym, obejmujące nowe formy działalności oraz
zestawy instrumentów wspierających zmiany w nastawieniu oraz zachowaniach, na rzecz
zrównoważonych środków transportu. Omawiane działania i instrumenty obejmują zwykle
metody i środki informacyjne i organizacyjne, a także koordynację przedsięwzięć i
działalność promocyjną (źródło: Portal: zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi).

Zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi odnosi się do kilku grup odbiorców, w
zależności od przyczyny powodującej potrzebę przemieszczania się, np. przedsiębiorstwa
zatrudniające wielu pracowników, ale również osoby w nich zatrudnione, studenci i
uczniowie, ale również szkoły i wyższe uczelnie, turyści i właściciele sklepów, ale również
centra handlowe i ośrodki rekreacyjno-turystyczne, mieszkańcy,… Tak więc w
rzeczywistości zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi odnosi się zarówno do
poszczególnych kategorii użytkowników, jak też do dużych generatorów ruchu (np. plany
dojazdów do pracy w przedsiębiorstwach, jak również plany obsługi komunikacyjnej imprez
masowych).

Funkcjonariusze
Pojęcie Zarządzanie Zachowaniami Komunikacyjnymi obejmuje również rozmaitość
aktorów zaangażowanych w ten rodzaj działalności, w tym takich funkcjonariuszy jak
Mobility Manager i Mobility Consultant. Funkcje mobility manager’a można przyrównać do
funkcji koordynatora funkcjonowania łańcuchów transportowych. Jego zadaniem jest
przekonanie użytkowników systemu transportowego, że rozwiązanie najbardziej oczywiste
rzadko bywa rozwiązaniem najbardziej efektywnym, które jest zwykle bardziej
skomplikowane. Jakość działań  mobility consultant’a pozwala na pokonanie tej
niedogodności. On/ona powinni stwarzać wiarygodne możliwości poszerzenia oferty usług
transportowych (np. połączone bilety  - ‘impreza + transport’; zagwarantowanie powrotu do
domu w systemie car-pooling; dostawy towarów na zamówienie; nagrody finansowe dla
użytkowników zrównoważonego transportu). Działania takie wpływają na decyzje odnośnie
sposobu podróżowania. Dotyczą one stylu życia, i z tego powodu odnoszą się do
poprzednich sposobów odbywania podróży.

Lokalizacja
Pojęcie Zarządzania Zachowaniami Komunikacyjnymi może się różnić w zależności od
lokalizacji: zarządzanie zachowaniami w mniejszej skali (zorientowane na konkretną grupę
odbiorców) ma miejsce w ‘Mobility Office’, podczas gdy “ogólnomiejski” system
zarządzania zachowaniami komunikacyjnymi (zorientowany na większą grupę odbiorców)
wymaga utworzenia  ‘Mobility Centre’.  Centrum zarządzania zachowaniami
komunikacyjnymi może być zlokalizowane na terenie dużego węzła przesiadkowego.
Lokalizacja ogólnomiejskiego centrum w węźle przesiadkowym jest rozwiązaniem
interesującym, ale nie wymaganym. Właściwa lokalizacja musi zapewniać łatwe
rozpoznawanie i dostęp do centrum zarządzania.

Usługi
Zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi oferuje szeroki zakres usług: informowanie i
doradzanie, konsultacje, edukację, organizację i koordynację, sprzedaż i rezerwację, oraz
produkty i usługi związane z transportem. Rosnący stopiehn złożoności potrzeb
komunikacyjnych stwarza potrzebę rozszerzenia zakresu działań, które nie powinny
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ograniczać się wyłącznie do przekazywania informacji. Cele zarządzania zachowaniami
komunikacyjnymi są dodatkowo zorientowane na podejście multimodalne i równocześnie na
promocję zrównoważonych sposobów odbywania podróży.

Na ten temat opracowano oddzielne materiały dydaktyczne. Patrz  www.eu-portal.net aby
ściągnąć materiały dotyczące Zarządzania Zachowaniami Komunikacyjnymi oraz
Świadomego Podróżowania.

http://www.eu-portal.net/
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5. Wnioski i zalecenia
Proces rozlewania się zabudowy miejskiej w kierunkach wyznaczonych przez układ
głównych tras drogowych powinien przebiegać w sposób kontrolowany, prowadzący do
poprawy dostępności istniejącego zainwestowania, bez rozbudowy układu drogowego dla
ruchu samochodowego, konkurencyjnego dla transportu zbiorowego.. (Minimalizacja
negatywnego oddziaływania planowania przestrzennego na wielkość potrzeb
komunikacyjnych i podział zadań przewozowych).

Planowanie musi być zorientowane na nakłanianie ludzi do podróżowania w sposób
multimodalny, przy właściwej lokalizacji i ukształtowaniu węzłów przesiadkowych.

Aby zredukować skalę obecnych problemów obsługi transportowej należy nakłaniać ludzi
do rezygnacji z podróżowania samochodami na rzecz korzystania z transportu zbiorowego.
Aby osiągnąć ten cel konieczne jest spowodowanie by korzystanie z transportu zbiorowego
było bardziej atrakcyjne niż podróżowanie prywatnym samochodem. Można to osiągnąć
poprzez:

• Usprawnienie funkcjonowania transportu zbiorowego,

• Umożliwienie wariantowania sposobów podróżowania,

• Skrócenie czasu podróży.

• Zredukowanie kosztu podróży.

• Działalność promocyjną i marketingową na rzecz transportu zbiorowego.

"Intermodalność" jest metodą umożliwiającą zwiększenie liczby wariantów odbywania
podróży poprzez stworzenie warunków do zmian środków przewozowych lub rodzaju sług
przewozowych. Zmiany te odbywają się w węzłach przesiadkowych, pełniących istotną rolę
w systemie transportu zbiorowego.

Efektywne funkcjonowanie węzła przesiadkowego zależy od odpowiedniej jego lokalizacji i
ukształtowania, jak również, w dużym stopniu, od właściwego zarządzania. Aspekty te,
ściśle ze sobą powiązane, muszą być brane pod uwagę od początku.

Podczas wyboru lokalizacji należy wziąć pod uwagę czynniki wynikające z ukształtowania
sieci transportowej (potrzeby przesiadania się, liczba przewoźników i środków
przewozowych,..), możliwości zintegrowania węzła ze środowiskiem miejskim, założenia i
ustalenia dotyczące zagospodarowania przestrzennego, oraz oddziaływania węzła na
otaczające tereny.

Do podstawowych zagadnień projektowania zalicza się:

• Dostępność węzła przesiadkowego z rejonu zewnętrznego do jego wnętrza oraz
wewnątrz pomiędzy środkami transportu.

• Aspekty architektoniczne: przyjazne i wygodne dla użytkowników i przewoźników
ukształtowanie.
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Zarządzanie i eksploatacja węzła przesiadkowego musi zmierzać do optymalizowania
działań przewoźników i funkcjonowania środków przewozowych poprzez: ustalanie
właściwych częstotliwości kursów i rozkładów jazdy, kontrolę regularności, organizowanie
dodatkowych świadczeń takich jak zapewnianie bezpieczeństwa osobistego osób
podróżujących i prace porządkowe oraz utrzymaniowe, a także działania marketingowe
(systemy pobierania opłat, możliwości zrobienia zakupów, wypoczynku...).

Istotne znaczenie dla funkcjonowania łańcuchów transportowych ma system przekazywania
informacji.

Powinno być jednak jasne, że  informacja sama z siebie nie może przekonać ludzi aby
uwierzyli w walory transportu zbiorowego. Wszelkie działania promujące korzystanie z
transportu zbiorowego są efektywne jedynie wówczas, gdy są prowadzone łącznie.
Osiągnięcia technologii w zakresie telematyki mogą przyczynić się do lepszego
funkcjonowania środków przewozowych oraz rozwoju inteligentnych systemów
transportowych, a także do łatwiejszych przesiadek.

Istnieje silniejszy instrument służący do przekonania ludzi do zmiany nawyków: zarządzanie
zachowaniami komunikacyjnymi. Powinno to być nazywane “pogłębioną informacją”, nie
tylko o aktualnie występujących potrzebach, ale również o systemie transportowym, o
zachowaniach komunikacyjnych, o przyzwyczajeniach i ich konsekwencjach, o ruchu
drogowym. Można do tego dołączyć dodatkowo informacje o stylu życia i innych
elementach dotyczących zachowań komunikacyjnych. Zarządzanie zachowaniami
komunikacyjnymi jest odpowiedzią na problemy wynikające z socjologicznych zmian w
dziedzinie mobilności. Jednym z najważniejszych problemów jest złożoność zachowań
komunikacyjnych, oraz pytanie czy łańcuchy transportowe są w stanie temu sprostać.
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6. Ćwiczenia
Ćwiczenie 1: Dla planistów, osób zajmujących się zawodowo problematyką obsługi
komunikacyjnej, studentów
Planowanie globalne: Analiza powiązań ustaleń planu zagospodarowania
przestrzennego z z przekształceniami obsługi komunikacyjnej z uwzględnieniem
funkcjonowania łańcuchów transportowych;

• Znajdź plan zagospodarowania przestrzennego oraz plan układu komunikacyjnego
(średniej wielkości) miasta.

• Wskaż najistotniejsze przedsięwzięcia proponowane dla realizacji polityki przestrzennej
i obsługi komunikacyjnej.

• Wykaż, że obie kategorie przedsięwzięć współgrają ze sobą. Jaki byłyby w tym
przypadku wyniki analizy typu SWOT (“Strenth, Weakness. Opportunities & Threats”.
“Silne i słabe strony. Możliwości i zagrożenia”)?

• Jakie mogłyby być konsekwencje takiego planu dla funkcjonowania łańcuchów
transportowych?

• Czy dokumentacja planistyczna zawiera informacje o istniejących oraz planowanych
węzłach przesiadkowych?

• Czy intermodalne węzły sieci transportowej mają strukturę hierarchiczną?

• Czy sieć węzłów jest kompletna i spójna? Jakie problemy nie zostały rozwiązane?

Cel: Istotne jest określenie tych elementów, które wymagają poprawy oraz sposobu w jaki
można tego dokonać: co można zrobić lepiej w fazie planowania.

Ćwiczenie 2: Dla studentów:
Węzły przesiadkowe: Położenie i badania ruchu;

Odwiedź istniejący węzeł przesiadkowy o godzinie 10.00 i przeprowadź jego analizę
(poniższe pytania mają charakter wskazówek, nie poleceń):

• Wykonaj szkic węzła i scharakteryzuj sposób jego ukształtowania.

• Jaka jest jego lokalizacja w odniesieniu do terenów sąsiadujących ?. Jaki to jest typ
węzła pod tym względem (centralny, peryferyjny, odosobniony)?.

• Czy jest on łatwo dostępny dla pieszych, rowerzystów, osób dojeżdżających
samochodem?
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• Czy jest on położony w terenie zabudowanym? Czy jest to obszar wyłącznie
mieszkaniowy? W sąsiedztwie nie ma/jest trochę/jest wiele ważnych celów ruchu (w
pobliżu, w odległości do 250m, dalej)? Czy są tam sklepy, puby (na zewnątrz terenu
węzła) ?

• Czy jest możliwe dodatkowe zainwestowanie terenu? Czy jest potrzebne?

• Jakie rodzaje komunikacji łączą się w tym miejscu?

• Jaką funkcje pełni ten węzeł w sieci transportowej:

- Jakie połączenia transportem zbiorowym są zapewnione (cele, częstotliwość kursów,
rodzaj komunikacji, prędkość, niezawodność);

- Jakie są cechy obsługi na trasach głównych (połączenia, częstotliwości kursowania
środków przewozowych, …)

• Jak przedstawiają się powiązania pomiędzy różnymi środkami przewozowymi
(wewnętrzny system transportu zbiorowego i system intermodalny)? łatwe/zawikłane,
wygodne/łatwe/trudne, zadowalające/niezadowalające…nieprzyjemne?

• Czy system biletowy jest zintegrowany?  Czy są tam automaty biletowe?

• Czy węzeł jest efektywnie wykorzystywany w okresie pozaszczytowym?

Zrób to samo dla godziny szczytu:

• Czy jest tam szef nadzoru ruchu?

• Czy węzeł jest dostosowany do pełnionych funkcji (przepustowość, potoki ruchu)? Czy
istnieją rezerwy terenu, które mogłyby zostać wykorzystane na zwiększenie
intensywności użytkowania?

• Czy rozkłady jazdy na liniach głównych i liniach lokalnych są skoordynowane?

• Czy występują problemy z niezawodnością komunikacji zapewniającej dojazdy do
węzła?

Wyraź swoją ogólną opinię o tym węźle przesiadkowym. Dotyczącą jego rozmiarów,
atrakcyjności, .....w relacji do jego funkcji.

Cel: ważne jest rozpoznanie cech, problemów oraz ograniczeń skali weżła przesiadkowego:
czy jest on za duży, czy za mały, zbyt irytujący, zbyt bogato wyposażony, a nawet inny,
może ważniejszy sposób oceny: co jest przyjemne, doskonałe, wspaniałe? Dlatego ćwiczenie
to powinno zostać wykonane w różnych warunkach. N.p. powtórzone przy złych warunkach
atmosferycznych.
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Ćwiczenie 3: Dla studentów:
Węzły przesiadkowe: Ocena funkcjonalna;

Odwiedź istniejący węzeł przesiadkowy i przeanalizuj jego funkcjonowanie (poniższe
pytania mają charakter wskazówek, nie poleceń):

Czy ogólne wrażenie jest pozytywne (architektura, wygląd, utrzymanie)?

• Czy jest tam personel? Czy spełnia on jakieś funkcje w odniesieniu do użytkowników?

• Czy są przekazywane informacje dla pasażerów (zegary, tablice kierunkowe, rozkłady
jazdy, połączenia)? Czy jest centralny punkt informacyjny? Czy działa?

• Czy węzeł przesiadkowy jest utrzymywany w czystości i czy jest bezpieczny,  lub też
wygląda niechlujnie? Czy są tam nie naprawione skutki wandalizmu? Czy są kosze na
śmieci?

• Czy są urządzenia zabezpieczające przed warunkami atmosferycznymi? Czy są tam
wiaty przystankowe? Czy są ogrzewane poczekalnie?

• Czy są tam sklepy, puby, bary, itp.(wewnątrz węzła przesiadkowego)?

• Czy są automaty telefoniczne i skrzynki pocztowe?

• Czy są publiczne toalety? Czy są one utrzymywane w czystości?

• Czy są automaty biletowe?

Które elementy należałoby poprawić i w jaki sposób ?

Cel: ważne jest rozpoznanie cech, problemów oraz ograniczeń skali weżła przesiadkowego:
czy jest on za duży, czy za mały, zbyt irytujący, zbyt bogato wyposażony, a nawet inny, może
ważniejszy sposób oceny: co jest przyjemne, doskonałe, wspaniałe, a co jest takie jakie
właśnie powinno być? Dlatego ćwiczenie to powinno zostać wykonane w różnych
warunkach. Np. powtórzone przy złych warunkach atmosferycznych.

Ćwiczenie 4: dla osób zajmujących się zawodowo problematyką obsługi
komunikacyjnej, specjalistów w zakresie systemów telematycznych, przewoźników,
studentów
Wiedza dotycząca zapotrzebowania na rozwiązania telematyki w dziedzinie
eksploatacji i systemów informacyjnych zintegrowanych łańcuchów transportowych;

Zaprojektuj ścieżkę obejmującą kolejne fazy podróży  intermodalnej z 4 przesiadkami
obejmującą następujące elementy (patrz: przykład zawarty w tabeli 7):

• w 1-ej kolumnie podaj miejsce, w którym byłeś;

• w 2-ej: podjęte działania;

• w 3-ej: informację, którą potrzebowałeś;

• w 4-ej: podstawowe źródło informacji;
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• w 5-ej: sposób kontaktu z podstawową bazą danych, ewentualnie trudności, na jakie
natrafiłeś poszukując potrzebnej informacji;

• w 6-ej: możliwość zastosowania inteligentnego systemu informacyjnego do
rozwiązania problemu dostępu do podstawowej bazy danych (można podać rzeczywiste
urządzenia, z których korzystałeś, lub wskazać możliwość zastosowania istniejącej
technologii rozwiniętej w programie  TAP-T, lub nawet zaproponować własny pomysł
rozwiązania problemu.

Wskaż możliwości zintegrowania informacji o całym łańcuchu transportowym, tak aby
ułatwić podejmowanie decyzji.

Cel: badanie potrzeb (rzeczywistych lub wyimaginowanych), ocena ich rzeczywistej wartości
(eliminacja niepotrzebnych wymagań), ocena możliwości zaspokojenia potrzeb i
występujących w tym względzie ograniczeń.

Ćwiczenie 5: Dla projektantów, słuchaczy kursów podyplomowych, przewoźników
Węzeł przesiadkowy: w połączeniu z pracą w terenie;

Zaprojektuj mały węzeł przesiadkowy położony na przedmieściu, w rejonie który znasz
bardzo dobrze.

• Weź pod uwagę istniejący układ linii transportu zbiorowego;

• Czy potrzebne są parkingi P&R, lub B&R ?

• Czy węzeł powinien być ulokowany w środku rejonu, czy na jego obrzeżu? Argumenty?

• Jakie, stosunkowo najnowsze, rozwiązania mogą przyczynić się do zwiększenia stopnia
integracji? Które? Zastosuj je w projekcie.

• Zwróć uwagę na potrzeby informacyjne (jakiego rodzaju) i sposoby ich spełnienia
(techniczne i praktyczne).

Znaczenie: wiedza o rzeczywistych warunkach planowania oraz wpływu decyzji
planistycznych na otoczenie. Duże znaczenie ma to, aby student wykonał to ćwiczenie dla
rejonu, który zna.
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8. Słownik nazw i pojęć
Dostępność: (ang. accessibility) zakres, w którym urządzenie lub sieć może zostać
osiągnięta i wykorzystywana przez ludzi o różnych potrzebach

Bike & Ride (B+R): wyposażenie służące do (lub działanie polegające na) zmiany
sposobu odbywania podróży pomiędzy jazdą rowerem i środkiem transportu zbiorowego;

Podróżni zależni: (ang. captives) ludzie, którzy muszą korzystać z jednego rodzaju
transportu, ponieważ nie mają oni możliwości wyboru. Określenie to odnosiło się dotychczas
do osób nie posiadających samochodu. Jednak omawiany rodzaj uzależnienia odnosi się w
coraz większym stopniu do osób mających samochody i i zmuszonych do ich użytkowania,
ponieważ nie mają alternatywy, ze względu na wybór ich miejsca zamieszkania, położenie
miejsca pracy, brak lub zlikwidowanie obsługi transportem zbiorowym, itp.;

Dualna mobilność:   (ang. dual mobility) efekt dualnej ekonomii lub dualnego
społeczeństwa w odniesieniu do zachowań komunikacyjnych. W dualnym społeczeństwie
część populacji nie może uczestniczyć w działaniach i korzyściach ze względu na bariery
społeczne lub przeszkody w dostępie. Dualna mobilność jest jedną z takich przeszkód.
Uzależnienie (captiveness) stanowi ważny przejaw dualnej  mobilności;

Integracja: (ang. integration) stopień, w którym różne usługi przewozowe są powiązane, w
sensie własności, eksploatacji i użytkowania;

Przesiadać się: (ang. to interchange/transfer) działanie polegające na zmianie pojazdu lub
sposobu odbywania podróży;

Węzeł przesiadkowy: (ang. interchange) jeden lub kilka przystanków autobusowych lub
tramwajowych lub obiektów, gdzie ludzie mogą przesiadać się ze zbiorowych do
prywatnych środków transportu, jak również z jednego środka transportu zbiorowego na
drugi. Dworzec.

Intermodalny:  (ang. intermodal) usługa przewozowa, przesyłka konsygnowana,
realizowana ze zmianą środka transportu

Kiss & Ride (K+R): podwożenie pasażerów transportu zbiorowego samochodem,
taksówką, itp.

Zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi: (ang. mobility management) zarządzanie
zachowaniami komunikacyjnymi jest podejściem zorientowanym na popyt na usługi w
transporcie osobowym i towarowym, obejmującym nowe formy działalności oraz zestawy
instrumentów wspierających zmiany w nastawieniu oraz zachowaniach, na rzecz
zrównoważonych środków transportu. Omawiane działania i instrumenty obejmują zwykle
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metody i środki informacyjne i organizacyjne, a także koordynację przedsięwzięć i
działalność promocyjną (źródło: Portal: zarządzanie zachowaniami komunikacyjnymi).

Multimodalna  podróż: (ang. multimodal) podróż z wykorzystaniem więcej niż jednego
środka transportu;

Park & Ride (P+R): wyposażenie służące do (lub działanie polegające na) zmiany sposobu
odbywania podróży pomiędzy zbiorowym i indywidualnym środkiem przewozowym

Ride & Ride (R+R): przesiadanie się pasażerów pomiędzy różnymi rodzajami środków
transportu zbiorowego, jak również pomiędzy środkami tego samego rodzaju.

Płynność przesiadki:  (ang. seamless) przesiadka bez rzeczywistych lub odczuwanych
przeszkód fizycznych

Łańcuch transportowy: (ang. Transport Chain) połączenie środków transportu niezbędne
do odbycia kompletnej podróży

Walk & Ride (W+R): wyposażenie służące do (lub działanie polegające na) zmiany
sposobu odbywania podróży z przejścia pieszego do środka transportu zbiorowego
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9. Konsorcja projektów:

 MIMIC – Mobility Intermodality and Interchanges

Consortium:
Regione Lazio IT

Ingegneria Dei Trasporti Srl IT

Technical University Of Wien AT

Ayuntamiento De Bilbao ES

The City Of Tampere FI

Societa Trasporti Automobilistici S.P.A. IT

Ministry Of Transport And Communications FI

Warsaw University Of Technology PL

Engineering Office A-Tie Ltd FI

University Of East London UK

Technical University Of Denmark DM

Traficon Ltd FI

Transport & Travel Research Ltd UK

CEF  Consultores ES

 

 GUIDE –Group for Urban Interchanges Development & Evaluation

Consortium:
Mva Ltd UK

Nv Nederlandse Spoorwegen NL

Aristotle University Of Thessaloniki GR

London Regional Transport UK

Greater Manchester Passenger Transport Executive UK

Attiko Metro A.E. GR

West Midlands Passenger Transport Executive UK

Uppsala University SE

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

FR

Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne CH

Regie Autonome Des Transports Parisiens (RATP) FR

Ecole Nationale des Ponts et Chaussées FR
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 PIRATE – Promoting Interchange Rationale, Accessibility And Transfer
Efficiency

Consortium:
South Yorkshire Passenger Transport Executive UK

Langzaam Verkeer Vzw BE

BB&J Consult S.A. ES

Vlaamse Vervoermaatschappij De Lijn BE

Jefferson Sheard Architects Limited UK

Riga City Council LV

Consorcio Regional de Transportes de Madrid ES

Trivector AB SE

Bergische Universität Gesamthochschule Wuppertal DE

Lunds Universitet SE
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