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O przystankach i weztach przesiadkowych

Jedna z korzysci wynikajacych z przystapienia Polski do UE sa wigksze niz dotychczas srodki
finansowe przeznaczane na rozw0j systemu transportowego. Szczegdlnie wysoka aktywnosé
na tym polu wykazuja samorzady miast, w swoich strategiach transportowych podejmujac
problem podwyzszenia jakosci transportu  zbiorowego, kiladac nacisk na dziatania o
charakterze inwestycyjnym: zakupy taboru (autobusowego, tramwaowego, metra,
kolejowego), modernizacj¢ i rozbudoweg tras tramwajowych (Warszawa, Krakow, 1.6dz,
Poznan), rozbudowe metra (Warszawa), ale takze na dzialania blizsze zarzadzaniu i
organizacji ruchu jak np. wydzielanie pasow autobusowych (w Biatymstoku nawet tzw.
»Korytarzy autobusowych wysokiej jakosci”), uruchamianie systemow zarzadzania ruchem z
uprzywilejowaniem s$rodkéw transportu zbiorowego (Warszawa, Krakéw, Poznan) czy
integrowanie systeméw biletowych w skali aglomeracji (Warszawa). Nie ulega watpliwosci,
ze dziatania te prowadzone sa w dobrym kierunku — zwigkszania konkurencyjnosci transportu
zbiorowego w stosunku do podrézowania samochodem.

Doswiadczenia miast europeskich wskazuja, ze w planach modernizacji i rozwoju systemu
transportu zbiorowego wazna rolg odgrywa tworzenie sprawnych weztdw przesiadkowych,
umozliwigjacych komfortowe korzystanie z przystankow i wygodna zmiane srodka transportu.
Zmiany jakie w polskich miastach zachodza w sposobie organizowania transportu
zbiorowego m.in.: obgjmowanie wspolnym biletem coraz wigkszej liczby podsysteméw
transportowych, czy tez rozliczanie kosztow podrézowania na podstawie czasu korzystania z
systemu, lub dtugosci przejazdu a nie liczby przejazdéw, zachecaja pasazerow do
przesiadania si¢ w poszukiwaniu dogodniejszych potaczen (szybszych, blizszych celowi
podrézy, bardziej niezawodnych).

Zachodzace zmiany przynosza ewidentne korzysci organizatorom systemu transportowego.
Zwickszaja szansg na zachecenie podrOzujacych do pozostawienia samochodéw na
parkingach i przytaczenie si¢ do rzeszy korzystajacych z autobusdw, tramwajéw, metra czy
kolei. Podnosi to efektywnos¢ tych srodkow transportu. Mozna przytoczy¢ takze wiele innych
korzysci, jak chociazby stworzenie mozliwosci znacznych uproszczen w ukladzie linii
zbudowanym na dobrej obstudze korytarzy transportowych powiazanych ze soba w weztach
przesiadkowych (z likwidacja relacji skretnych) i tym samym odejscia od mato efektywnego
wymogu zapewnienia bezposredniosci potaczen.

Optymalizacja systemu transportowego i wprowadzanie multimodalnego modelu ruchu moga
przynosi¢ gigantyczne, bo siggajace 30-50% oszczednosci w pracy przewozowse taboru.
Dziatania te sa niezbyt dobrze odbierane przez operatoréw transportu zbiorowego, ktérzy
rozliczani sa zwykle z liczby przejechanych kilometrow, a nie z liczby przewozonych
pasazeréw, jednak ze spotecznego punktu widzenia (kosztéw ponoszonych z kieszeni
podatnika) dziatania te sa po prostu nieuniknione. Sukces tak zorganizowanego systemu
wymaga jednak dokonania jakosciowych zmian w sposobie funkcjonowania. 1stotne odejscie
od zasady bezposredniosci potaczen narzecz uproszczenia systemu tras wymaga zapewnienia
atrakcyjnych weztdw  przystankowych i przystankéw, spetnigjacych rosnace wymagania
pasazerébw np. z punktu widzenia funkcjonalnosci, sprawnosci czy tez bezpieczenstwa
korzystania.

W tym wzgledzie dotychczasowe polskie doswiadczenia nie sa budujace i zwykle dotycza
planéw realizacyjnych. Przyktadem takiego miasta jest Warszawa, gdzie nie funkcjonuje



praktycznie zaden wezet przesiadkowy, chociaz plany ich tworzenia zapisane w strategii
transportowe] sa do$¢ bogate. Rownie zla jest sytuacja jesli chodzi o rozwiazania
poszczegllnych przystankow, ich typizacje, wyposazenie czy tez dostosowanie do potrzeb
0s0b niepetnosprawnych.

Koniecznos¢ dokonywania przeksztatcen istniejacych weztow przesiadkowych i tworzenia
nowych powinna by¢ traktowana z cala powaga i sta¢ Si¢ zadaniem pilnym. Potwierdzaja to
doswiadczenia projektu MIMIC* w ktorym wykazano, ze sam fakt powstania dodatkowej
przesiadki, przy braku zapewnienia dogodnych warunkéw przesiadania si¢ moze by¢
powodem rezygnowania przez pasazerOw z ustug transportu zbiorowego na rzecz
indywidualnego. Warto pamigta¢, ze w catkowitym czasie podrézy transportem zbiorowym
(od drzwi do drzwi) podrézujacy szczegdlnie dotkliwe odczuwaja diugosci czasu dojscia i
czasu oczekiwania na przystanku. Tymczasem w projektach modernizacji zwykle
koncentrujemy uwage na skréceniu czasu przejazdu (np. poprzez dziatania inwestycyjne
podwyzszajace predkosé jazdy), zapominajac o istotnych utatwieniach dla pasazerow w
okresie gdy pozostaja oni poza pojazdami TZ.

Warto takze pamietac, ze rzeczywisty catkowity czas podrozy zwykle dos¢ znacznie rézni sie
od czasu podrézy odczuwanego przez pasazera. Wynika to wiasnie z subiektywnej oceny
dlugosci czasu oczekiwania na przystankach. Badania wskazuja, ze wartos¢ ta moze siegac
nawet 2-3 krotnosci czasu rzeczywistego. Przyktadem obrazujacym skale problemu jest
2,6km odcinek srédmigjskiel trasy tramwajowej od Dw. Wilenskiego do sacji metra
Ratusz/Arsenat w Warszawie. Odczuwany przez pasazerow czas tracony na oczekiwanie oraz
wsiadanie i wysiadanie stanowi blisko 52% czasu catej podrézy, podczas gdy w
rzeczywistosci nie przekracza on 33%.

Zestawienie czasow podrézy rzeczywistego i subiektywnego, odczuwanego przez pasazer bw

Odcinek trasy tramwajowe] Rzeczywisty | Subiektywny
Dw. Wilenski - Metro Ratusz/Arsenat Czas |9 czas |9
czas oczekiwania na pojazd transportu zbiorowego 200 500
czas wymiany pasazeréw na przystanku 53 80
czas przejazdu z czasem traconym w punktach kolizji 360 360
Lacznie 613 940

Jest co najmnigj kilka przyczyn dla ktérych odczuwany czas oczekiwania pasazerow rozni sig
znaczaco od rzeczywistego. Najwaznigjsze znaczenie ma powod odbywanej podrozy i
Zwigzana z nim warto$¢ czasu. Im podroz jest wazniejsza dla pasazera (np. spieszy Sie on do
pracy, lub do szkoly) tym stratom czasu bedzie przypisywana wigksza waga. Odczucie
traconego czasu moze by¢ lagodzone dzigki odpowiednim rozwiazaniom weztéw
przesiadkowych i przystankdw, np. poprzez optymalizowanie dojs¢ pieszych pomigdzy
przystankami, przekazywanie wiarygodnych informacji (z podaniem dokladnego czasu
przyjazdu srodka transportu), zapewnienie wysokiego komfortu oczekiwania (zadaszenie
przystanku, miejsca do siedzenia) bezpieczenstwa (oddzielenie od ruchu samochodowego),
ae takze poprzez stworzenie mozliwosci zagospodarowania czasu oczekiwania
(udostepnienie paneli informacyjnych czy nawet dostepu do internetu).

1 . - .
MIMIC : Mobility, InterMobility and I nterChanges, Final Report, 1999r.



Rzeczywisty udzial czasow podrozy

48%

%

O czas ocz ekiw ania na pojazd K2,
W czas wymiany pasazerdw naprzystanku,
O czas przeazdu, wraz z czasemtraconymw punktach kolizji,

Oczywiscie diabet tkwi takze w szczeg6tach, a jednym z nich jest sposdb organizacji samego
przystanku. Stanowi on niezwykle istotny element systemu, umozliwigjacy wsiadanie i
wysiadanie ze srodkOw transportu, przesiadanie sie oraz oczekiwanie na przejazd.

Bardzo wazne jest dostosowanie poszczegblnych przystankéw do liczby korzystgjacych z
nich pasazeréw i do planowang czestotliwosci poruszania si¢ pojazdéw transportu
zbiorowego. Zwykle rodzi to szereg dylematdw. Oczywiste jest, ze dazenie do zwickszenia
zainteresowania transportem zbiorowym wymusza zapewnienie wysokich parametrow
systemu je&sli chodzi o czestotliwos¢é kursowania oraz pojemnosé (dtugose) pojazdow.
Wysokie czestotliwosci, gwarantuja skrocenie czasu oczekiwania na przystanku a zatem sa
bardzo pozytywnie odbierane przez pasazerOw. Z drugiej jednak strony ze wzgledu na
zwiekszona liczbe pojazdéw podjezdzajacych do przystanku utrudniony jest sposob
sterowania ruchem, co zachgca do budowania diugich (ew. przediuzania istniejacych)
platform przystankowych. Niestety diugie platformy nie sa wygodne dla pasazeréw i nie sa
dobrze przez nich postrzegane. Umozliwienie jednoczesnego zatrzymania kilku pojazdow, lub
diugich pojazdéw (tramwajow) jest wygodne dla organizatora systemu, ale wydtuza
pasazerom droge dojscia do drzwi zatrzymujacego Si¢ pojazdu i wobec braku pewnosci czy i
gdzie zatrzyma si¢ pojazd, jest czesto czynnikiem dezorientujacym.



Rozwiazania takie sa szczegoblnie dotkliwe dla osdb starszych i niepetnosprawnych (szacuje
sie, ze stanowia oni ok. 30% uzytkownikbw systemu transportowego) dla ktérych z
oczywistych wzgledéw, przemieszczanie sie wzdituz platformy przystankowej, czesto
Zwiazane z ,przeciskaniem” si¢ przez ttum wsiadajacych i wysiadajacych jest praktycznie
niemozliwe. Stad tez np. dos¢ kontrowersyjne sa zasady stosowane przez Zarzad Transportu
Migjskiego w Warszawie, zgodnie z ktérymi wszystkie modernizowane i howobudowane
platformy przystankowe winny mie¢ dlugos¢ az 66m, umozliwiajac jednoczesne
zatrzymywanie si¢ dwaéch pociagbw tramwajowych o diugosci 32-33m kazdy. Takie dosé
sztywne stanowisko w wielu przypadkach bedzie powodowaé zmuszanie pasazeréw do
niczym nieuzasadnionego pokonywania znacznych odlegtosci, nigjako zwalnigjac
organizatora systemu z obowiazku dostosowania sposobu funkcjonowania przystanku do
potrzeb uzytkownikow.

Problem ten dotyczy szczegdlnie tych przystankéw, ktére sa usytuowane za skrzyzowaniami
(i przejsciami dla pieszych), a pasazerowie staja czesto przed wyborem ,,dogonienia’ pojazdu
zatrzymujacego si¢ na poczatku przystanku, lub tez pogodzenia si¢ z losem i koniecznoscia
oczekiwania na nastepny pojazd. Mozna oczywiscie zakladaé, ze kierujacy pojazdami
powinni poczeka¢ na wszystkich pasazerow, ktérzy pojawigja si¢ w strefie przystanku.
Wydtuza to jednak w sposob zdecydowany czas wymiany pasazerow na przystanku, a w
konsekwencji stanowi to istotna dolegliwos¢ dla pozostatych uzytkownikéw systemu, ktorym
zalezy na krotkim czasie przejazdu. Przyktady tak niekorzystnych rozwiazan mozna by
mnozyc¢.

’ . | .

Fot 1 Trasa Tramwajowa W-Z. Przystanek Metro Fot. 2 Trasa tramwagjowa w Al. Jana Pawmta Il w

Ratusz/Arsenal. Platforma przystankowa o diugosci  Warszawie - wymiana pasazeréw na przystanku Hala

68m usytuowana za wyjsciem z przescia Mirowska 04. Widoczne olbrzymie zattoczenie

podziemnego do metra przystanku i ograniczenie komfortu wsiadania i
wysiadania z tramwaju.

Oczywiscie jednym z rozwiazan tagodzacych te uciazliwosci moze by¢ zastosowanie
zaawansowanych systemOw informacji umozliwiajacych wczesniejsze wskazanie pasazerom
miejsca zatrzymania pojazdu (np. na tablicach informacyjnych rozmieszczonych wzdiuz
platformy przystankowej). Wydaje si¢ jednak, ze majac mozliwos¢ stosowania nowoczesnych
technik lepszym rozwiazaniem bedzie takie sterowanie ruchem pojazdéw by przeciwdziatajac
grupowaniu si¢ pojazdow zapewnia¢ ich kolejne podjezdzanie na przystanek mozliwie blisko
punktu w ktérym oczekuja pasazerowie.

Z punktu widzenia poprawy jakosci obstugi na przystankach o duzej liczbie osdb
wsiadajacych i wysiadajacych i zapewnienia dostatecznej przestrzeni dla wygodnego i



bezpiecznego oczekiwanie na pojazd oraz mozliwie swobodnego dostepu do drzwi autobusu
czy tramwaju zdecydowanie lepszym rozwiazaniem jest poszerzenie platformy. Mozna
wowczas uzyska¢ takze dodatkowe korzysci, np. ustawienie wiaty, a nawet pelne zadaszenie
przystanku. Niestety, najbardzigj uczg¢szczane przystanki zwykle s3 zlokalizowane w
obszarach srédmiejskich, gdzie w relatywnie waskich korytarzach transportowych walcza o
miejsce z urzadzeniami przeznaczonymi dla transportu indywidualnego i gdzie zwykle
zaspokojenie wszystkich potrzeb nie jest mozliwe. W takigl sytuacji niezbedna jest
interwencja organizatora systemu transportowego (wladz miasta) i jego decyzja zgodna z
realizowana polityka transportowa. O wadze problemu niech $wiadcza wyniki badan
funkcjonowania trzech gtéwnych tras tramwajowych w Warszawie (Al. Jerozolimskie, Al.
Jana Pawta I, Trasa W-Z). Ujawnity one, ze az 45% przystankow tramwajowych poddanych
badaniu wymaga poszerzenia platform przystankowych.

Skale problemu i niska jako$¢ obstugi wida¢ obserwujac warunki obstugi pasazeréw na
przystankach o najwickszej wymianie, siegajace] 2-3 tysiecy pasazerow/godzing. W
przypadku tak duzej liczby pasazeréw korzystajacych z przystankOw uzasadnione jest
stosowanie znaczne szerszych niz  uznawane za normatywne (3,50m) platform
przystankowych, nawet uzyskiwanych kosztem szerokosci jezdni oraz stosowanie petnych
zadaszen platform gwarantujacych petna ochrone przed wptywem warunkéw
atmosferycznych (opady, wiatr). Zadaszenia powinny by¢ wykonywane w taki sposob by
chroni¢ nie tylko pasazer6w oczekujacych na przystanku ale i tych ktorzy znajduja si¢ w
trakcie wsiadania i wysiadania. Takie rozwiazanie zdecydowanie zwigksza komfort
korzystania z przystankow.

W badaniach przeprowadzonych na przystankach tramwajowych w Warszawie o duzym
ruchu pasazerskim ustalono, ze $redni czas wymiany pasazerow siega 31 sekund. W efekcie
mozna przyja¢, ze na przystankach najbardziej obciazonych ruchem pasazerskim, srednio w
godzinie taczny czas w ktorym pasazerowie sa bezposrednio narazeni na wptyw zitych
warunkéw atmosferycznych siega 25 godzin. Problem ten ma zatem konkretny wymiar
ekonomiczny uzasadnigjacy ponoszenie dodatkowych kosztéw na lepsze wyposazenie
przystankow.

Lqcny czaswymiany pasazer 6w na przystankach.

Laczny czas Laczny czas Liczba pasazeréw —
. wymiany w wymiany w szczyt
Trasa Kl_erunek Nazwa godzinie szczytu godzinie szczytu poranny/popoudniowy
jazdy przystanku .
porannego popotudni owego
[osobogodziny] [osobogodziny]
wschod- Metro
TrasaWZ 7achéd RAIUS? 20 21 2280/2355
potudnie- Dw.
Al. Jana Pawta pétnoc Centralny 12 21 1347/2357
L zachéd- Dw.
Al. Jerozolimskie wschéd Centralny 24 18 2700/2066
L zachdd-
Al. Jerozolimskie wschéd Centrum 14 22 1620/2538
L wschod-
Al. Jerozolimskie 7achod Centrum 29 16 3240/1873
L wschod- .
Al. Jerozolimskie 7achéd Pl. Zawiszy 23 6 2646/735
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Laczny czaswymiany pasazer 6w na wybranych przystankach w centrum War szawy (osobogodziny)

Odnotowane w badaniach dtugie czasy wymiany pasazerow na przystankach uswiadamiaja,
jak wazne jest zapewnienie dogodnych warunkéw wsiadania i wysiadania. Poza wptywem na
komfort podrézy i wizerunek transportu zbiorowego mozliwe sa bowiem oszczednosci czasu
wsréd tych ktorzy korzystaja z poszczegolnych przystankow jak i tych ktorzy znajdujac si¢ w
pojazdach, narazani sa na straty czasu wynikajace z opdznien powstgjacych na skutek
przetrzymywania’ pojazdéw na przystankach. Swiadomosé koniecznosci  dziatan
wykraczajacych poza dotychczas podejmowane jest coraz lepigf rozumiana wsrdd
organizatorow transportu zbiorowego. Przyktadem moga by¢ ostatnie projekty modernizacji
tras tramwajowych w Warszawie. Jeszcze kilka lat temu uzyskanie zgody organizatora
systemu na powigkszenie platform przystankowych byto praktycznie niemozliwe, szczeg6lnie
wtedy gdy dziatanie to mogto kolidowat z przestrzenia zarezerwowana dla samochodéw. W
projektach wykonywanych obecnie (np. modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jana Pawia |
i na Trasie W-Z) uwzglednia si¢ juz koniecznos¢ powigkszania platform przystankowych
nawet tych, ktére s3 zwiazane z korekta jezdni, a nawet przewiduje niekonwencjonalne
rozwiazania przystankow - z wprowadzeniem ich petnego zadaszenia.

W  duzych weztach przesiadkowych i na przystankach kluczowych dla systemu
transportowego stosowanie zadaszen powinno sawac si¢ coraz powszechniejsze. Zapewni to:
ochrone pasazerow oczekujacych na pojazd na duzej przestrzeni przystanku,
ochrone pasazerOw w trakcie wsiadania i wysiadania,
mozliwos¢ zintegrowania przystanku z innymi sasiadujacymi obiektami (np. centrum
handlowe, dworzec kolejowy, itp.) dzigki odpowiednim potaczeniom z przejsciem dla
pieszych lub wejsciem na ktadke lub do przejscia podziemnego.
mozliwos¢ zintegrowania elementéw wyposazenia przystanku (tfawki, tablice informacji
pasazerskigj, panele biletow, itp.),
mozliwos¢ lepszego wkomponowania przystanku w zagospodarowanie przestrzenne.



Warto w tym wzgledzie korzysta¢ z dobrych wzoréw europejskich. Intensywne dziatania w
Kierunku zmiany wizerunku transportu zbiorowego w tym przystankéw sa miasta niemieckiej.
W Dreznie zastosowano rozwiazania umozliwiajace zadaszenie nie tylko poszczeg6lnych
przystankbw ale praktycznie calego zespolu przystankéw, umozliwigjac tym samym
wytworzenie w centrum miasta wygodnego dla pasazeréw wezla przesiadkowego.
Interesujace sa przyktady rozwiazan zastosowanych na znanej trasie tramwaju regionalnego w
Karlsruhe, gdzie zapewniono dogodne dojscia pomigdzy przystankami linii autobusowych
(dowozacych pasazerow do tramwaju) a przystankami tramwajowymi. Ciekawym
przyktadem rozwigzania przystankOw jest takze nowy odcinek trasy szybkiego tramwaju do
Barrandovaw Pradze.

Pozostaje mie¢ nadzieje, ze w Warszawie i innych miastach w Polsce nowoczesne i
atrakcyjne dla pasazerow rozwiazania beda wprowadzane coraz czesciej i przestana byc¢ tylko
interesujacymi koncepcjami.

Fot. 3. Drezno — przyktad petnego zadaszenia platformy
przystanku tramwajowego

Fot. 4 Przykrycie nad przejsciem dla pieszych w
Baden-Baden taczace przystanek autobusowy z
dworcem kol g owo-tramwajowym



Fot. 5 Praga — trasa tramwajowa do Barrandova-  Fot. 6 Przystanek autobusowy w poblizy miejscowosci Haarlem w
przyktad rozwiazania przystanku tramwajowego Holandii
Z petnym zadaszeniem platformy



