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Wojciech Szymalski

Szwajcarskie standardy dia weziow
przesiadkowych

Od 2004 roku koleje szwajcarskie (SBB) posiadajg dokument pt. ,Standardy dla
weztéw przesiadkowych” opracowany przez firmy Synergo z Zurichu oraz ILS NRW
z Dortmundu. Jest to jedno z pierwszych tego typu opracowan w Europie, jesli nie na
$wiecie. Mimo jego obszernej fresci, postaramy sie w tym numerze przedstawi¢ gtéwne
zatozenia takiego dokumentu i wybrane wymogi. Opracowanie podobnych, ale ogol
noeropejskich wymagan dla weztow przesiadkowych rekomenduje Komisji Europejskie;
Forum LINK. Zielone Mazowsze zaproponowato wiadzom Warszawy opracowanie
takich lokalnych standardéw po przetamaniv impasu w sprawie pieszego potgczenia
wiadukiu drogowego nad warszawskim Dworcem Gdarnskim z peronami dworca.
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Krzysztof Rytel

Plac Grunwaldzki we Wroclawiu

W Polsce tez juz mozna spotka¢ przyzwoicie zaplanowane i wykonane wezty
przesiadkowe. Wzorcowym przyktladem moze by¢ Plac Grunwaldzki we Wroctawiu.
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Co to jest wezet przesiadkowy?

Dobre standardy przede wszystkim definivjg obiekt, ki¢-
rego dotyczq. Wedtug Szwajcaréw wezet przesiadkowy jest
miejscem w systemie fransporfowym, gdzie w frakcie podrédzy
mozna sie przesiqé¢ co najmniej pomiedzy dwoma $rodkami
transportu. Przy czym dla potrzeb standardéw zawezono fe
definicie, przyjmuiac iz w wezle powinny by¢ dostepne co
najmniej trzy rézne érodki fransportu. Jednoczesnie wykluczo-
no punkly poczgtkowe i koricowe podrézy, np. stadiony do-
stepne kilkoma $rodkami fransportu.

Elementy wezta przesiadkowego

Za podstawowe elementy wezla przesiadkowego uznano:

- dostepno$¢ wezta réznymi srodkami fransportu,

-infrastrukiure dostepng w weZle fransporfowym, np. fawki,

- ustugi informacii, sprzedazy, obstugi podréznego $wiad-
czone w weZle,

- ustugi wynajmu $rodkéw transportu, np. renta-car,

- ustugi dodatkowe, np. przechowalnia bagazu, toalety,
kawiarnie efc.

Wszystkie te elementy powinny by¢ brane pod
uwage przy ocenie jakosci wezla przesiadkowego.
Najwazniejszymi czynnikami ocenianymi w przypadku
kazdego elementu sq: bezpieczenstwo, czystosé i kom-
fort korzystania. Czynniki te wskazywane sq powszech-
nie joko najwazniejsze w ankietach prowadzonych
wérod pasazeréw.

Typy weztéw przesiadkowych

Na podstawie analizy przypadkéw szwajcar-
skich wezty przesiadkowe podzielono na pie¢ uniwer-
salnych typow.

Typ pierwszy to duze dworce kolejowe znaczenia
krajowego z ruchem miedzynarodowym np. Zurich Hbf,
Basel Hbf. Na kolei szwajcarskiej (SBB) tego typu dworce
obstuguiq powyzej 35 000 pasazerdw dziennie. Znajdujg
tam swoje przystanki wszystkie rodzaje fransportu kolejo-
wego, a lokalny fransport zbiorowy obstuguje je z duzg
czesfotliwosciq. Jednoczesnie sq one w duzym stopniu
osiggalne pieszo i rowerem. Obstuga diugoterminowego
parkowania samochodéw ma w ich przypadku niewielkie
znaczenie - postdj pojazdéw jest zazwyczaj krotkotrwa-
ty. Sq to tez dworce wykorzystywane przez praklycznie
wszystkie gtéwne grupy pasazerdw. Posiadajg bardzo
obszerny zestaw ustug dodatkowych, wzajemnie konkuru-
igcych, nieraz w uktadzie pietrowym.

Typ drugi to dworce kolejowe znaczenia regional-
nego, gdzie kolejowy ruch miedzynarodowy praktycznie
sie nie odbywa, ale duze znaczenie ma ruch krajowy,
np. Chur Hbf. Jednoczesnie sq to punkly weztowe kolei
regionalnej, autobuséw regionalnych i lokalnego frans-
portu zbiorowego. Na sieci SBB takie dworce obstugujg
od 5 000 do 35 000 pasazeréw dziennie. Dostepnose
piesza i rowerowa jest w ich przypadku bardzo wazna.
Wazniejsze niz w przypadku pierwszego typu jest dtugo-
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frwate parkowanie samochodéw. Na takich dworcach
moze sie pojawi¢ kazdy rodzaj pasazera. Zakresu ustug
dodatkowych jest mniejszy, niz w typie pierwszym.

Typ frzeci to dworce kolejowe znaczenia lokalnego,
np. St. Gallen-Bruggen. Najwyzszq kategorig transportu
kolejowego sq tam pociqgi regionalne. Sq fo jednoczesnie
czesfo wazne przystanki regionalnej i/lub lokalnej sieci au-
tobusowe. Takie dworce obstugujq w Szwajcarii do 5 000
pasazerédw dziennie. Na takich dworcach nadal wazna
jest dostepnosé¢ piesza i rowerowa oraz jeszcze wieksze-
go znaczenia nabiera diugotrwaly posfé] samochodéw.
Naijliczniejszq grupg pasazeréw na tych dworcach sq regu-
lamie dojezdzajqey do pracy. Ustugi dodatkowe wystepuja
zwykle jako pojedyncze sklepy badz punkty ustugowe.

Typ czwarty fo cenfralne punkty przesiadkowe sieci
lokalnego fransportu zbiorowego poza stacjami kolejowy-
mi. Najczesciej obstugiwane sq autobusami i framwaija-
mi linii lokalnych oraz autobusami regionalnymi. Zwykle
przystankow w wezle przesiadkowym jest wiele, obstugi-
wanych z duzq czestofliwoscig. W tych weztach najwaz-
niejsza jest dosfepnos¢ piesza. Ruch rowerowy i samo-
chodowy odgrywa niewielkg role. Wigkszos¢ pasazeréw
w ciggu tygodnia stanowiq regularnie dojezdzajqey do
pracy, a w weekendy korzystajqcy z czasu wolnego.
Zakres ustug dodatkowych jest bardzo ograniczony.

Ostatni, pigty typ to punkty Park&Ride lub temu po-
dobne. Powinny by¢ obstugiwane co najmniej przez
iednq lokalng linie komunikacji zbiorowej oraz regional-
ny fransport szynowy. Gléwng ich charakterystykq jest
wystepowanie duzej liczby miejsc postojowych dla so-
mochodéw, rowerdw itp. Sq nakierowane gtéwnie na
regulamie dojezdzajqcych do pracy. Zakresu ustug do-
datkowych jest bardzo wagski.

Przesiadkowicze i ich potrzeby

Podstawg opracowania standardéw sq potrzeby uzyt
kownikow wezla - przesiadkowiczow. Wediug najnow-
szych dosfepnych badan brytyjskich, obecnie kazda grupa
przesiadkowiczow odbiera przesiadki raczej w sposdb ne-
gatywny. Z réznych badan wynika, ze sposdb wykonania
przesiadki zalezy nie tylko z uksztattowania wezta, ale takze
z indywidualnych preferencii przesiadkowicza. Niektérzy
wolq przesiada¢ sie szybko, inni chcq sie nacieszy¢ przez
chwile przerwg w podrézy. Stad za kluczowe uznano wy-
réznienie dwaoch rodzajow potrzeb przesiadkowiczéw: po-
frzeb powszechnych oraz potrzeb specyficznych.

O jakie gtowne grupy uzytkownikow weztéw
przesiadkowych chodzie Wyrézniono czfery takie
grupy, odpowiednio je charakteryzujgc. Szczegodty
przedstawia tabela na nastepnej stronie.

Na tej podstawie okreslono dla kazdego elementu
wezta przesiadkowego i grupy przesiadkowiczéw, ja-
kiego rodzaju potrzeby: powszechne czy specyficzne,
powinny by¢ zaspokajane.



Stali uzytkownicy: dojezdzajgey do pracy, regularni uzyt-
kownicy fransportu lokalnego, uzytkownicy biznesowi ifp.

krotkie drogi przejscia, krotki oczekiwany czas przesiadki,
dobra dostepno$¢ wezta, przyjemne tto na dworcu, komfort

Elastyczni uzytkownicy: korzystajgcy z czasu wolnego,
zakupowicze itp.

dobre warunki poruszania sie pieszo, dobra informacia,
dobra jako$¢ obstugi, ustugi dodatkowe, np. przechowal-
nia bagazu

Posiadajgcy prawdopodobnie pierwszy kontakt z weztem:
turyéci, odwiedzajacy, rzadey uzytkownicy transportu zbioro-
wego, uzytkownicy biznesowi itp.

zrozumiate szyldy i objasnienia tras przejscia, dobrze ozna-
kowana droga dojscia do wezta, dodatkowe, proste infor-
macje w wielu jezykach, ustugi dodatkowe np. wynajem
pojazdéw, przechowalnia bagazu

Podrézni z ograniczeniami: niepetnosprawni [szczegslnie
slepi i gtusi, inwalidzi, uposledzeni umystowo), seniorzy, po-

drozni z duzym bagazem, wozkami dzieciecymi ifp.

architektura bez barier, dobre warunki dojécia pieszego do
kazdego miejsca w wezle, krétkie drogi przejscia, osobista

informacja i obstuga, ustugi dodatkowe

Wymagania uzytkowe wezta przesiadkowego

Najobszemiejsza czes¢
standardéw dotyczy szcze-
gdtowego opisu wymagan
dla konkretnych elementéw

wezta przesiadkowego od

dostepnosci po ustugi dodat

kowe, wraz z wewnetrznym

podziatem tych elementow

na dodatkowe podelementy.

Razem ofrzymano 38 réz

nego rodzaju mozliwych do

oceny ‘ustug” wezla prze-
siadkowego. Jako przykiad
podajemy fragmenty  pod-

stawowych wymagan  dla
dostepnosci pieszej.
Zasieg pieszy wezta

przesiadkowego znacznie
sie zwigksza, jesli jego do-
stepnosc jest zapewniona
mozliwie prostymi drogami z kazdej strony, bez obejsc.
Im wiekszy wezet, tym wiecej powinno by¢ mozliwosci
wejécia/wyiscia. Do weztéw pierwszego i drugiego typu
powinno by¢ minimum 6 wej$¢: z kazdej strony toréw od
kazdego korica peronéw oraz po $rodku perondw.

Jesli dojécie piesze do wezta zwigzane jest z przej-
sciem przez ulice, powinno by¢ ono urzqgdzone w spo-
séb bezpieczny, spdjny, wygodny i wiodgcy mozliwie
najkrotszqg frasg do wezta. Konieczno$¢ obejscia zwig-
zana z wystepowaniem przejécia przez ulice powinna
dla wigkszosci pozqdanych przez pieszych fras nie
wydtuza¢ ich o wiecej niz 10 metréw. W zasadzie nie
wspomina sie o futaj o przejéciach podziemnych, wycho-
dzqc z zatozenia, ze w wiekszosci przypadkéw powin-
ny by¢ stosowane przejécia w poziomie jezdni.

Przy wyisciach i wejsciach do wezta powinny znaj-
dowa¢ sig informacje dotyczqce najblizszych najpopu-
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larniejszych celéow podrézy wraz ze $rednim czasem
dojécia pieszego.

Pewne pojecie o tym, jak powinno wygladaé ofocze-
nie i elementy poprawnie funkcjonujgcego z punkiu widze-
nia uzytkownika wezta przesiadkowego daje zamieszczo-
ny w standardach schemat. Do opracowania schematu za
podstawe stuzyla stacja kolejowa w Bellinzonie.

Zatgcznikiem do opisanych standardéw jest lista
sprawdzajgca wystepowanie i jako$¢ poszczegdlnych
elementow weztéw przesiadkowych. Mozliwe jest za-
fem wyijécie w teren i sprawdzenie konkreiego wezla
pod wzgledem jego przyjaznosci dla uzytkownikow. €

Opracowano na podstawie opracowania Roberto DeTomassiego,
Dominika Oetterliego, Guido Muellera dla SBB pt. “Standarts fuer inter-
modale Schnitistellen im Verkehr”. Oryginalny dokument mozna zna-
lez¢ w wirtualnej bibliotece projekiu LINK Forum dosfepnej na stronie
wwwlinkforum.eu .




Aleksander Buczyriski

stodszy Dworzec Gdanski

W 13 numerze Zielonego Swiatta w artykule
~Wezetnagorqgco” opisywaliémy Dworzec Gdanski
w Warszawie jako gorzki przyktad zmarnowa-
nej szansy na funkcjonalny wezet przesiadkowy.
Pisaliémy o niewykorzystaniu dwéch duzych szans
poprawy integracji dworca w komunikacjg miejskg.
Pierwsze| w momencie lokalizowania duzego cen-
trum handlowego nieopodal oraz drugiej, kiedy
budowano stacje metra obok dworca. Zwracalismy
uwage na zagrozenie, iz trzecia szansa takiej in-
tegracji nie zostanie wykorzystana - planowana
modernizacja wiaduktu nad peronami dworca
w ulicy Andersa. Z przyjemnosciq informujemy, ze
jednak nie bedzie tak zle - dzigki udziatowi stowa-
rzyszenia Zielone Mazowsze w postepowaniu ad-
ministracyjnym w sprawie decyzji srodowiskowej
dla wiaduktu ul. Andersa wiele btedéw projekto-
wych udato sie poprawié.

Dworzec Gdanski jest waznym weztem przesiadko-
wym. Krzyzujq sie tu linia metra, linia kolejowa, linie tram-
wajowe i aufobusowe. Juz w 2004 r., gdy powstat pro-
iekt przebudowy wiaduktu drogowo-tramwajowego nad
dworcem, Zielone Mazowsze zlozyto szereg uwag doty-
czqcych m.in. powigzania $rodkéw komunikacji miejskiej
z kolejg. Uwagi te zostaty powtédrzone w lipcu 2007 .
oraz w kwietniu 2008 r., w ramach odwotania od decyzji
srodowiskowe]. W listopadzie 2008 r. wobec katastrofal-
nego stanu wiadukiu inwestor po wyczerpaniu wszystkich
innych $rodkéw zdecydowat sie na rozmowy z ekologo-
mi. Po dwaéch miesigcach burzliwych negocjacii, w kidre
wiaczyty sie takze PKP Polskie linie Kolejowe S.A. oraz
Spoteczna Rada ds. Oséb Niepetnosprawnych, uvzgod-
niono m.in. nastepujgce zmiany w projekcie:

1. Dwie dodatkowe windy, tqgczqgce przystanki na wia-
dukcie z pétnocng strong ul. Sfomirskiego (pierwotny
projekt przewidywat jedynie schody). Pozwoli to skro-
ci¢ droge z przystanku autobusowo-framwajowego
na wiadukcie do budynku dworca Gdarnskiego (ale
tez przystankéw autobusowych w kierunku zachod-
nim) do ok. 50 m i jednego zejécia schodami lub kursu
windq. Pierwotny projekt przewidywat, ze aby dosta¢
sie na wézku lub z wiekszym bagazem do budynku
dworca, nalezatoby pokona¢ ponad 200 m, dwa
przejscia w poziomie jezdni i 3 kursy windq. Uff.
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2. Wygospodarowanie miejsca na oczekiwanie podréz-
nych na przystanku autobusowym dzieki rezygnacii
z zatoki autobusowej po zachodniej stronie wiaduktu.

. Bezposrednie schody z wiadukiu na planowane pero-
ny nr 3 i 4 stacji Warszawa Gdanska. To szczegdélnie
istolne w zwigzku z planowanym zamknieciem przej-
$cia w poziomie toréw - dojécie przejéciem podziem-
nym z mefra i tok bedzie waskim gardtem wezta.

. Przejécie dla pieszych przez torowisko framwajowe
na wiadukcie, kiére zapewnia dodatkowe pofqcze-
nia miedzy przystankami w wezle - np. mozliwosc¢
zejécia z przystanku framwajowo-autobusowego na
wiadukcie na przystanek autobusowy w kierunku
Pragi bez koniecznosci wielokrotnego pokonywania
schodéw. Zapewnia réwniez - co wazne - dosfep do
alternatywnych wind. Awaria jednej windy nie zablo-
kuje niepetnosprawnym mozliwoséci wydosfania sie
z przystonku.

. Wygospodarowanie miejsca na normatywne drogi
rowerowe i chodniki na cafej dtugosci przebudowy-
wanego odcinka, dzigki zwezeniu jezdni i zwigksze-
niu spadku skarpy nasypu.

Jednoczesnie miasto zadeklarowato opracowanie
uzupetniajgcego projekiu przebudowy ul. Stominskiego
pod wiaduktem, tak by zapewni¢ bezposrednie zejscia
zwiaduktu na przystanki ramwajowe na ul. Stominskiego.
W potgczeniv z powyzszymi, rozwigzania te znacz-
nie ulatwiq przesiadki pasazerom komunikacji miej-
skiej. Udato sie takze zapobiec wycince wartoscio-
wych drzew.

Projekt przebudowy wiaduktu wciqz jest daleki od
zgodnosci ze wzorcami, o ktérych mowa w artykule
,Szwajcarskie standardy dla weztéw przesiadkowych”.
Tym niemniej wyczerpane zostaty mozliwosci poprawia-
nia opracowanej w 2004 r. dokumentacji, a stworze-
nie nowego projekiu ,,od zera'' znacznie wydtuzyloby
okres zamkniecia wiaduktu i utrudnien dla mieszkancow.
Szkoda, ze potrzeba byto katastrofy budowlanej, by
przy jednym stole spotkali sie urzednicy miejscy, koleja-
rze i reprezentanci uzytkownikéw systemu transporfowe-
go. Inwestycje komunikacyjne powinny by¢ w wiekszej
mierze i na wczedniejszym etapie konsultowane ze spo-
teczenstwem, co pozwoli zaréwno poprawi¢ joko$e wy-
datkowania funduszy publicznych, jak réwniez uspraw-
ni¢ realizacje inwestycji.



Wstepne zalecenia Forum LINK

Jednym z podstawowych dziatan Forum LINK jest opracowywanie zalecen dla dziatan na rzecz intermodal-

nosci, kidre zostang przedstowione Komisji Europeiskiej pod koniec projekiu. Zalecenia sq opracowywane przez
tematyczne grupy robocze ztozone z przedstawicieli rynku transporfowego: przewoznikéw, zarzqdcédw fransportu
publicznego, organizacji uzytkownikow. Tym samym uczestnicy Forum LINK majq prawie bezposredniq mozliwos¢
wplywu na polityke Unii Europeijskiej w tym zakresie.

Przedstawiamy postep prac nad zaleceniami w grupach roboczych. Podane nizej wstepne zalecenia w mo-
mencie wydania tego numeru zostaty skonsultowane z uczestnikami rynku. Oto one:

Zakres tematyczny Rekomendacja

Systemy informagii
pasazerskiej i systemy
biletowe

Opracowanie europeiskiej wizji/biafej ksiegi dla ustug w zakresie informacji o pasazerskich
podrézach intermodalnych od drzwi do drzwi.

Uchwalenie dyrekiywy europeiskiej, kiéra wymagataby od przewoznikéw terminowego dostar-
czania danych nt. podrézy do centralnego rejestru.

Sieci intermodalne
i wezty przesiadkowe

Stworzenie wspdlnych, europejskich standardéw wyposazenia wezléw przesiadkowych (koncentru-
iqcych sie na weztach przesiadkowych istotnych dla diugodystansowych podrézy pasazerskich).

Integracja transportu
ponadlokalnego
i lokalnego

Stworzenie Metodyki Oceny Miasta - City Assessment Tool (CAT) i znaku jego jakosci w zakresie
dlugodystansowej intermodalnosci

Karta CityFlex - pomyst na zapewnienie ustug w ramach wspélnego biletu dla catej palety lokal-
nych ustug tfransportowych specjalnie dostosowany dla podréznych dlugodystansowych

Rozwdj innowacyjnych ustug takséwkowych dobrze zintegrowanych z transportem publicznym,
w szczegdlnosci weztami przesiadkowymi w podrézach dtugodystansowych.

Planowanie i wdrazanie
intermodalnosci

Wprowadzenie intermodalnosci pasazerskiej i proceséw wspétpracy jako tematéw do profesjo-
nalnych kurséw dla praktykéw oraz do programéw studiéw transportowych.

Stworzenie i zatwierdzenie odpowiedniej ramowej metodologii dla obliczen i ocen oddziatywan
finansowych w biznesplanach w zakresie intermodalnosci pasazerskie|.

Warunki zewnetrzne
intermodalnosci

Ograniczenie monomodalnych podrézy stuzbowych samochodem i tym samym osiagnigcie zmia-
ny na rzecz infermodalnosci poprzez odpowiednie opodatkowanie uzycia samochodéw (czynnik
odpychajqcey), dodatkowo potqczony z zarzgdzaniem mobilnosciq i miekkimi $rodkami nakiero-
wanymi na firmy i instytucje (czynnik przyciqgaigey).

Petny opis aktualnych zalecen znajdziesz na www.forumlink.eu . Jesli masz jakie$ sugestie dotyczqce ww. rekomendacii lub chcesz wiqczy¢ sie

do dziatah Forum LINK, aby mie¢ wptyw na ich opracowywanie, zgtos sie do krajowego punkiu kontaktowego Forum LINK w Polsce: Centrum

Zréwnowazonego Transportu Zielonego Mazowsza, ul. Nowogrodzka 46 lok. 6, 00 - 695 Warszawa, e-mail: w.szymalski@zm.org.pl .

L hazy danych Forum LINK

Jan Christiaens, Paul Bakker

Traintaxi w Wielkiej Brytanii

Traintaxi™ to praktyczne narzedzie pomocne podrézujg-
cym zaréwno stuzbowo, jak i w czasie wolnym - zache-
ca do skorzystania z kolei zamiast samochodu poprzez
pokonanie jednej z gtéwnych przeszkéd: informaciji
o tym jak przeby¢ “te ostatnie kilka kilometréw”.

Tio i cele
W 1998 roku rzqd brytyjski opublikowat nowg
polityke na rzecz integracji transportu publicznego.

G

Trzymajgc sie ducha tej biatej ksiegi dajemy prakiycz-
ny przyktad jok poméc kierowey wyis¢ z samochodu
i pojecha¢ pociggiem, zwlaszcza w podrézach diu-
gich, miedzyregionalnych. Ustuga jest skierowana
gtéwnie do podrézujgeych czesto w interesach, kidrzy
normalnie korzystajq z samochodu stuzbowego, ale
sq gotowi uzywad fransportu publicznego, jesli jest to
mozliwe. Ci podrézni zwykle placq petng cene prze-
jazdu. Majq oni dobry dostep do informacii o kolejowym

—




rozktadzie jazdy poprzez wydawnictwa drukowane, in-
folinie i infernet. Mimo fragmentacii rynku spowodowanej
prywatyzaciq kolei, zaréwno jako$¢ jak i spéjnos¢ infor-
macji o kolejowym rozktadzie jazdy dla ogétu jest lepsza,
niz byta kiedykolwiek podczas istnienia Brytyjskich Kolei
Parstwowych. Ale frudnosé¢ zwykle sprawia podréznemu
przebycie kilku osfatnich kilometréw podrézy. Raczej nie
nalezy oczekiwa¢, ze biznesmeni pokonajq ostamni frag-
ment frasy lokalnym autobusem, cho¢ wielu jest zadowo-
lonych, gdy mogq wzigé takséwke i dojecha¢ do celu.

Wdrozenie
Traintoxi™ zostata stworzona aby zebra¢ i przed-

stawi¢ kompleksowq informacie na temat dostepnosci
takséwek na stacjach klientom, kiérzy tego oczekuiq.

Jest to baza danych, kiéra:

-wymienia wszystkie stacje kolei, mefra i framwajow
w Wielkiej Brytanii;

- pokazuje czy kazda stacja ma postd| taksdwek lub
biuro taksdwkowe;

- pokazuje kontakt do trzech lokalnych firm takséwko-
wych obstugujgeych kazdq stacje;

- wskazuije firmy, kiére prawdopodobnie mogq zaofero-
wa¢ pojazdy do przewozu wézkéw inwalidzkich.

Rick Lindeman, Marco Cowan

Kluczowe informacje sq dostepne poprzez:

- infolinie o kolejowych rozktadach jazdy;

- strone internetowq www.nationalrail.co.uk;

- systemy komputerowe firm kolejowych i ich strony
internetowe;

- komercyjne systemy komputerowego planowania
podrézy;

- portale infernefowe takie jak www.transportdirect.info

Whioski

Skompilowanie i utrzymanie takiej bazy danych
iest skomplikowane, wymaga relacyjnych baz danych
do integracii informacji z 23 réznych zrédet. Poniewaz
baza spetia kilka celéw publicznych, ofrzymuje wspar-
cie Departamentu Transportu jako element realizacji wi-
zji "Bezposredniego transportu”. Projekt byt wspierany fi-
nansowo przez pierwszy rok, od lutego 2002 do lutego
2003, z Funduszu Partnerstwa Kolejowo-Pasazerskiego
finansowanego wspdlnie przez Strategiczny Urzqd
Kolejowy i Grupe National Express. Obecnie jest
wspierany przez przedsigbiorstwa kolejowe i innych
ustugodawcéw prywatnych.

Viaview - Amsterdam/Schiphol

Viaview to ustuga, ktéra daje pasazerom informa-
cje o potqgczeniach w trakcie ich podrézy autobu-
sem regionalnym do stacji kolejowej w podrézy
diugodystansowe;.

Tto i cele

Viaview to ekrany w autobusach firmy Connexxxion,
udostepniajgce podréznym informacje o dostepnych
w bezposredniej przysztosci przesiadkach do innych
autobuséw lub pociggéw. Ustuga jest wykorzystywa-
na w diugich podrézach pomiedzy stacjami lotnisko
Schiphol i Bijlmer Arena. Celem jest zapewnienie po-
dréznym lepszej informaciji, aby mogli dobrze korzy-
sta¢ z polgczen intermodalnych.

Wdrozenie
W(drozenie nastqpito w drodze wspdfpracy pomie-
dzy wiadzami regionalnymi prowincji Holandia Pétnocna,
ki¢ra wydaije zlecenia na przewdz, a firmg przewozowq
Connexxxion (nalezqgcqg do francuskiej grupy Transdev).
Najpierw przeprowadzono konsultacje z pasaze-
rami, aby opracowaé najlepszy sposéb pokazywania
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informacji. Nastepnie wspétpracowano z menadzera-
mi przewozéw w celu znalezienia najkorzystniejszego
sposobu wdrozenia.

Ustuga przedstawia na ekranie w autobusie naj-
blizsze potgczenia na przesiadki w kolorze zielonym
iesli sq osiggalne, a na czerwono, jeéli sq zagrozo-
ne. Jesli potgczenie zagrozone dotyczy przesiadki
na autobus tego samego przewoznika kierowca
moze da¢ sygnat, aby autobus poczekat na przesia-
dajqcych sie.

Wdrozenie natrafito na kilka trudnosci:

-Zlecenia na przewozy zmienigjq sie w Holandii czesfo,
a wiec trudne jest prowadzenie tej usfugi w dugim okresie.

- Trudnosci techniczne byly wieksze, niz przypuszczano.

Whioski z wdrozenia

- Ocena informaciji przewozowej dosfarczanej przez firme
Connexxxion wzrosta wéréd pasazeréw z 4.4 do 6.1;

- Dalszy rozwdj ustugi przewiduje wdrozenie informao-
cji o potgczeniach kolejowych (wraz z opdznieniami)
W czasie rzeczywistym.



Daj intermodainy przykiad!

W ramach Forum LINK kompletowana jest baza
danych dobrych prakiyk utatwiajgeych podréze z prze-
siadkg. Zapraszamy do zgtaszania inicjatyw z terenu
Polski oraz Europy Srodkoweji Wschodniej. Opis prakty-
ki mozna umiesci¢ samemu poprzez specjalny formularz

na sfronie www.linkforum.eu (tylko w jezyku angielskim)
albo zgtosic go krajowemu punktowi kontaktowemu
LINK. W Polsce jest nim Centrum Zréwnowazonego
Transportu Zielonego Mazowsza. Dziatanie koordynuje
Wojciech Szymalski - w.szymalski@zm.org.pl €

Bertil Hylén - VTI, tumaczenie z angielskiego - Wojciech Szymalski

Intermodalny transport publiczny ze Szwecji

W Szwecji zyje okoto 9 milionéw oséb na 450 tys.
km?. Wiekszos¢ ludnosci skupiona jest w potudnio-
we| czesci kraju. W poréwnaniu do Polski jest to
bardzo stabo zaludniony kraj, a jednak transport
publiczny jest w nim bardzo sprawny, dobrej jako-
éci, a liczba jego pasazeréw stale roénie. Ponizej
pokazujemy jak wyglada i dziata system transpor-
tu publicznego w Szweciji.

Rynek transportu publicznego

Transport autobusowy jest obstugiwany gtéwnie
przez duze firmy: Swebus, Veolia i Busslink, ki¢re po-
siadajg ponad 13 000 autobuséw - blisko 50% catej
szwedzkiej floty. Wszystkie trzy posiadajq wiekszoscio-
wego udziatowca zagranicznego i prowadzg prze-
wozy w catym kraju. Jednakze isinieje bardzo wiele
matych firm przewozowych. Az 1450 przedsiebiorstw
autobusowych posiada mniej niz 9 pojazdéw i dziata
tylko lokalnie. Do przetargéw na przewozy mate firmy
czesto startujg z jednq ofertq w konsorcjum. Wiekszos¢ -
80% przewoznikéw - to firmy prywatne. Nieregulowany
rynek to autobusowe potgczenia miedzyregionalne np.
Stokholm - Géteborg. Najwieksza firma publiczna -
Goteborgs Spérvéigar - posiada 350 autobuséw i system
tframwajowy w Géteborgu.

Na rynku kolejowym jest w 2009 roku osmiu prze-
woznikow pasazerskich. Dominujgeg role  posiada
SJ) AB - dawny oddziat pasazerski Szwedzkich Kolei
Panstwowych. Firma ta ma prawo obstugiwa¢ na zao-
sadach  komercyjnych przewozy miedzyregionalne.
Jednakze niedochodowe, ale wazne potqczenia tego
typu sq obstugiwane na podstawie przetargéw orgo-
nizowanych przez Rikstrafiken - Narodowq Agencie
Transportu Publicznego. Przewoznicy prywatni zdofali
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wygra¢ kilka takich przetargéw. Natomiast na poziomie
lokalnym na koleiistnieje niewielkie pole manewru. Veolia
obstuguje na podstawie wygranego przetargu metro
w Sztokholmie, a spotka coérka SJ AB - Stockholmstag,
prowadzi kolej aglomeracyjng w tym miescie.

Kompetencje administracji

Odpowiedzialno$¢ za organizacje fransportu pu-
blicznego jest jasno podzielona pomiedzy rézne insty-
fucje publiczne.

Rzeczywista odpowiedzialno$¢ za transport publiczny
iest w rekach samorzadowych wiadz lokalnych i regional-
nych. W 1978 roku wprowadzono jednak obowigzek utwo-
rzenia w kazdym regionie Zarzqdu Transportu Publicznego.
Obecnie 21 takich zarzqdéw - Trafikhuvudman, pokrywa
teren catego kraju. Zwykle sq one wspdlng wiasnoscig
wiadz lokalnych - kommuner i regionalnych - lan. W 1988
i 1989 roku rozszerzono znacznie kompetencie tych za-
rzqdéw. Od tamtej pory sq one catkowicie odpowiedzial-
ne za organizowanie transportu publicznego na poziomie
lokalnym i regionalnym - za kazdy $rodek transportu: au-
tobusy, pociqgi, promy. Finansowanie zapewniajq wiadze
samorzqdowe poprzez pokrycie deficytu przewozoéw.
Zasadq jest, ze 50% deficytu pokrywajg wiadze regional-
ne, a pozostate 50% wiadze lokalne. Potgczenia mogq by¢
Zlecane na zasadach konkurencji regulowanej publiczny-
mi przetargami. Z tym, ze Zarzqdy Transportu Publicznego
ustalajg obowigzujqeq taryfe, zwykle takq samq dla kazde-
go $rodka transportu.

Rolg rzqdu jest zapewnienie, zeby podstawowe
potrzeby fransportowe byly zaspokojone i aby istniaty
dobre warunki do koordynacji i rozwoju transportu pu-
blicznego. Dzictania rzqdu to gtéwnie legislacja oraz
inwestycie w infrastrukiure transportowq. Rzqd zapew-
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nia takze granty na badania i rozwd] w ramach branzy
fransporfowej. Dwa gtéwnie organy rzqdu fo Szwedzka
Administracjia  Drogowa - Végverket oraz  Szwedzka
Administracja Kolejowa - Banverket. Posiadajq one kom-
pefencie w zakresie transportu publicznego. Wspomniana
juz Narodowa Agencija Transportu Publicznego organizuje
przefargi na obstuge kolejowych potqgczen miedzyregional-
nych finansowanych przez rzqd. Autobusowe pofqczenia
miedzyregionalne nie sq regulowane i dofinansowywane.

Intermodalne zarzgdzanie informacjq
dla pasazeréw

Informacja dla pasazeréw od prawie wszystkich prze-
woznikéw jest zarzqdzana przez firme Samirafiken. Jest
ona wspdlng whasnoscig wszystkich Zarzgdéw Transportu
Publicznego, kolejowych i niekiérych autobusowych prze-
woznikéw miedzyregionalnych oraz niekiérych operato-
réw promowych. Adres strony to: www.samirafiken.se .

Firma ta podkresla, iz:

- zostata zatozona na zasadach dobrowolnosci, a nie
nakazem rzgdu;

- fransport publiczny musi mie¢ wspdélny image niezalez-
nie od fego, kio za nim stoi;

-wszyscy uczestnicy rynku muszq wcigz ujednolicad
i upraszczaé zasady funkcjonowania w celu zarzqdza-
nia i dysfrybucii informaciji na skale krajowq.

Na sfronie infernetowe] zarzadzanej przez Samirafiken

- www.resrobot.se, znajduje sie aplikacja umozliwiajgca
zaplanowanie podrézy, w kidrej mozna tez wyszukad infor-
macje dotyczqce sfacji, przystankéw autobusowych, nazw
ulic oraz zobaczy¢ mapy. Aplikacja zawiera rozktady nie-
mal wszystkich linii fransportu publicznego w Szwecji od
pociqgéw, przez autobusy, w tym w przewozach miedzy-
regionalnych, promy, metro, framwaije, a takze umozliwia
planowanie podrézy samochodem. Rezultat wyszukiwania
zawiera linki do przewoznikéw, gdzie mozna dowiedzie¢
sie o cenach i warunkach przewozu.

Wspélny bilet na catg Szwecje

Resplus to takze produkt firmy Samtrafiken, kiéry
umozliwia podréze z przesiadkg miedzy réznymi srodkao-
mi fransportu i przewoznikami na jednym bilecie. Sprzedaz
wspdlnego biletu Resplus jest mozliwa dla potgczen obstu-
giwanych przez 41 firm. Sprzedaz odbywa sie na kilka
sposoboéw - poprzez kasy lub interet (www.sj.se , www.
bokatag.se). Zasadq Samirafiken jest, ze bilet wycenia sie
na poziomie sieci transportowej, czyli na calq frase, a nie
jako suma biletéw kolejnych przewoznikéw. A wiec rézni
dystrybutorzy biletéw (zwykle przewoznicy) mogg wybrac¢
wiasng wysokos¢ optaty rezerwacyinej lub prowizji. Firma
uznaje to rozdzielenie wyceny i sprzedazy za wazne, bo
jezeli firma A ma sprzedawac¢ bilety firmy B, musi mie¢ wol-
nos¢ wyboru wysokosci prowizji.
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W Danii bilety kolejowe sq wazne na lokalny trans-
port publiczny w wyznaczonych strefach. W Niemczech
bilet na transport lokalny mozna kupi¢ jednoczesnie z bile-
tem kolejowym. Tymczasem w Szwecji bilet infermodalny
jest sprzedowany na konkretng podréz z miejsca na miej-
sce wraz z wydrukowanym planem podrézy, ale sq tez
dostepne bilety wazne strefowo.

Poniewaz wiece| przewoznikdéw nalezy do sieci
wspdlnej informacji dla pasazeréw, niz do sieci wspdl
nego biletu firma Samirafiken nie moze faworyzowac
w swojej dziatalnosci informacyjnej okreslonych kanatow
sprzedazy biletow.

Publiczne przetargi kluczem do sukcesu

Od 1989 roku transport publiczny jest organizo-
wany za pomocqg publicznych przetargéw. Mozliwose
zlecania przewozéw na zasadach konkurencyinych
okazata sie decydujgca dla jego pozytywnego rozwo-
ju. Ponad 95% ustug fransportu publicznego w Szwediji
jest zlecane na przetargach przez Zarzqdy Transportu
Publicznego. Z tego powodu wskaznik samofinansowa-
nia sie (stosunek wplywoéw z biletéw do kosztéw prze-
wozu) wzrést do ponad 55%, tym samym obnizajqc za-
potrzebowanie na dotacie.

W ciqgu dekady od 1989 roku, kiedy rozpo-
czeto dziatalno$¢ przetargowq, redukcjo kosztow
Zarzqgdoéw Transportu Publicznego wynosita $rednio
20%, a regionalnie nawet 40%. Wskaznik samofi-
nansowania w péznych latach 80. byt na poziomie
40% i wzrést w 1994 roku do ponad 50%, jako ze
w tym samym czasie rosty przychody z biletéw. Ale
od 1998 roku po stronie kosztéw odnotowano ten-
dencje wzrostowq.

Przypisuje sie jq gltownie:
-rozwojowi usfug fransportowych w zakresie ilosci i jakosci;
- wyzszym kosztom zlecania przewozoéw, gdyz po latach
grania przewoznikdw na pozyskanie rynku, zaczeli oni
koncentrowa¢ sie na dochodowosci swoich ustug.

Ale mimo wyzszych kosztéw wskaznik samofinanso-
wania sie pozostat stabilny, poniewaz wzrost liczby pa-
sazeréw miat zbawienny wptyw dla sytuacii finansowej
Zarzqddéw Transportu  Publicznego. Pomiedzy rokiem
1998 a 2007 liczba pasazerokilometréow w lokalnym i re-
gionalnym fransporcie publicznym wzrosta o okoto 61%.

Zlecanie przewozéw doprowadzito nie tylko do
redukeji kosztéw przewozu, ale takze wypetienia in-
nych celéw publicznych, takich jok podniesienie jakosci
ekologicznej transportu publicznego, poprawa bezpie-
czenstwa na drogach czy zwigkszenie dostepnosci dlo
niepetnosprawnych. Jest watpliwe, czy cele te datoby
sie osiggnq¢ tak szybko, gdyby w regionach nie istniaty
Zarzgdy Transportu Publicznego. ¢



Hubert Pollak
synchromizacja PKS — KM - uuciimomes mnmee
DOBIESEYN DK
Kierunck Odjazdy

Na terenie Wojewédztwa Mazowieckiego przewozy kolejo- | ginsonmnzecr o oA T
we i autobusowe organizuje i dotuje Urzqd Marszatkowski. |selavivi

ofe 2 cs . . , . . DOBIESLYN OSADA Diar F 16:02 F &
Postanowilismy sprawdzié, jaok mieszkaficy gminy Stromiec [kozienice ba 12:30F

. . . , . , DOBIESZYN OSADA,
(na terenie gminy mieszka 5693 o0s6b) mogq dojechaé auto- | atbwaczow, srzoza
busem do linii kolejowej Radom - Warszawa, aby dotrzeé do | oznaczenia

licy. Rozktad autob kazuje 3 pot ia - jed ) Mrinfe od paniodstalie: do plasi w i

stolicy. Rozktad autobusowy pokazuje 3 potqczenia - jedno | ¢ 2 ursuje. u do piatku w

poranne, jedno w potudnie i jedno popotudniowe. Moze da-
leko od ideatu,ale przynajmniej dobér pér dnia wydaje sie
przemyslany. Rezultat naszej analizy nie zachwyca:

Tablica odjazdéw z przystanku PKS Dobieszyn DK.
Tajemniczy skrét DK oznacza Dworzec Kolejowy.

- pierwszy z autobuséw, poranny, dojezdza do stacji o godzinie Z powyzszej analizy wynika, ze synchronizacja komu-

6:47. Pociag do Warszawy niestety odjezdza 3 minuty przed  nikacji kolejowej z autobusowg w powiecie biatobrzeskim
iest fikcjq. Jednym z podstawowych zadan samorzqdu wo-

jewddziwa oraz powiatu powinna by¢ koordynacja dzic-

przyjazdem autobusu na sfacje (wiec pasazer moze co najwy-
zej liczy¢ na opdznienie sie pociagu, aby méc sie przesigic),

kolejny pociqg jest w kierunku Warszawy dopiero o 7:53; tan przewoznikéw poprzez:

- drugi autobus dojezdza do stacji Dobieszyn o godzinie 12:30,
a pociag do Warszawy odjezdza dopiero o ... 13:59;

- frzeci autobus, popotudniowy, dojezdza o godzinie 16:02
i futaj pozytywne zaskoczenie (wynikte chyba z przypadku)
pociag do Warszawy mamy juz po 13 minutach.

- zamieszczenie na

- stworzenie zsynchronizowanych rozktadéw jazdy,

stronach internetowych Kolei
Mazowieckich rozktadéw i schematéw linii autobuso-

wych zintegrowanych z ofertq kolejowq,

- infegracije taryfowq. ¢

Hubert Pollak

Cityhus

Z turystycznej wloskiej miejscowosci Malles (4 839 mieszkaincédw) co godzine odjezdzajqg pociggi w kierunku Bolzano. Sprawny
dojazd do stacji zapewniajg 2 kursujgce po gminie mikrobusy. Pierwsza linia kursuje z czestotliwoscig co godzing, druga co
2 godziny. Rozktady linii nr 1 sq tak utozone, aby autobus dojezdzat na stacje 5 minut przed odjazdem pociqgéw, a ruszat

4 minuty po przyjezdzie pociggu.

Mikrobusy zapewniajq dojazd do stacj, ale

tokze dzigki duzej czestofliwosci kursowania w B Fun dﬂw ! Linie
l.rw 1e di Sopra . .
okreslonym takcie, jak na tak malg gmine, zdobyty | | Linea
réwniez populamos¢ joko $rodek transportu, kié- Burgei - Mals - Tarsch - Bohohof
. . . Burgusio - Malles - Tarces - Stazione

rym mozna wybra¢ sie do cenfrum gminy. Bureis Semeri \,‘ L.

Oprécz mikiobuséw Citybus do stacji e Lattera Linie
w Malles dojezdzajq tez tradycyjne autobusy z \\ \\ Linea
sgsiednich miejscowosci, ktdre sq réwniez zsyn- Bahnhof - Loatsch- Shles - Bahnhof

. ) ) Stazione - Laudes - Clousio - Stazione
chronizowane z pociggami.

System Citybus mozna réwniez z powodze- , Matigasss
niem wdrozy¢ na Mazowszu. t u\\

Na Mazowszu istiejq dwa duze miasta \\ -
pofozone przy linii kolejowej, kidre nie posio- - | 0y Piazz Certrale
dajq potqczen kolejowych sq to - Mszczondw  Chsio @
i Géra Kalwaria. Stacje w tych miastach sq po- S W, Dweinstrads

. . - @, ml‘nmn
tozone nieatrakeyjnie, daleko od centrum. Zatem
iakiejkolwiek reaktywacii potqczen z tych miast do _ ',-.:\ mp Jenah
Warszawg powinno fowarzyszy¢ wprowadzenie mm
b

systemu typu "Citybus Malles”, kiéry sprawnie do-
wiezie pasazerédw na kursujgey np. co godzine
pociqg do Warszawy. ¢

Mals Bahnhof
Malles Stanone




Hubert Pollak

Czesto zastanawiamy sie, jak ograniczyé
uciqzliwoéé przesiadki np. z pociggu do auto-
busu lub z tramwaju do autobusu. Istnieje moz-
liwo$é stworzenia przesiadek prawie niezau-
wazalnych dla pasazera. Zsynchronizowany
autobus oczekuje po przeciwnej stronie pero-
nu niz przyjezdzajqcy tramwaj lub pociag.

System przesiadek ,drzwi w drzwi” szczegol-
nie dobrze sprawdza sie, na koricowych przystan-
kach kolejowych i tramwajowych. Pasazerowi wy-
starczy klika sekund, aby zmieni¢ srodek transportu.
Kierowca upewnia sie czy wszyscy pasazerowie
sie przesiedli, po czym rusza dalej. ¢

i
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Na petli ramwajowej w Nancy, Francja (HP).

Przyktad systemu przesiadek "drzwi w drwi" na stacji
kolejowej w Malles, Wiochy (HP).

dokoriczenie ze str. 1

Plac Grunwaldzki
we Wrociawiu

Czfery perony tramwajowo-autobusowe umieszczo-
no na $rodku placu i potgczono przejsciem podziemnym
z chodnikami oraz dolnym poziomem centrum handlowego

Pasaz Grunwaldzki.

Przystanki sq wspdlne i dla tramwajéw i dla autobuséw - liniom przy-
dzielono perony nie wedlug rodzaju frakcji, lecz wedfug kierunku
jazdy. Przystanki zostaly wyposazone w informacje o czasie odjaz-

du pojazdéw - na razie tylko rozktadowym (KR).

Wysoka jakos¢ materia-
tow i detalu. Dbatos¢
o kazdy szczegot

- system informacji

wizualnej (KR).



Tomasz Rolifski

Unimodainy Wawer

Wawer jest najwiekszg (ok. 80 km?) dzielnicq
Warszawy. Potozenie na obrzezu stolicy, do-
minacja niskiej zabudowy oraz przebiegajgca
centralnie linia kolejowa sprawiajg, ze podobny
jest on bardziej do typowej miejscowosci lezqgcej
przy torach niz czesci aglomeraciji miejskiej. Ale
poza wtasnym urzedem, przychodniq i szpitalem
nie ma w nim praktycznie niczego, co ma kaz-
de samodzielne miasto - wigkszo$¢ miejsc pracy,
sqdy, prokuratura potozone sq poza Wawrem.

Do lewobrzeznej Warszawy mozna stqd dojecha¢
mostem Siekierkowskim, potozonym na granicy z sqsiedniq
dzielnicq lub przez Prage Potudnie i pozostate mosty. Aby
sie do nich dosta¢, mieszkaricy Wawra muszq pokonaé
wezet przy ul. Marsa, w ktérym zbiegajq sie oba gtéow-
ne szlaki drogowe - ul. Marsa i Plowiecka. Druga z ulic
przyimuje przy tym ruch z pozostatych arterii - ul. Czecha
i ul. Patriotéw. Waskimi ulicami komunikacja kofowa prze-
dziera sie takze do Watu Miedzeszyhskiego. Poniewaz
wszystkie fe drogi obstugujq takze wloty do miasta, sq naj-
czeiciej zakorkowane. W korkach tkwig takze autobusy
z Wawra. Poniewaz warszawska sie¢ tramwajowa kor-
czy sie na pelfli Goctawek - kilkaset mefréw od granic
dzielnicy, dostanie sie do tego $rodka transportu réwniez
wigze sie z dojazdem autobusem. Ale komunikacja auto-
busowa jest tak zorganizowana, ze linie przyspieszone
oduzejpojemnoscitaboru nie docierajg do tramwajéw, lecz
w korkach podgzajq do centrum Trasqg tazienkowska.

Powszechnymi problemami mieszkancéw Wawra
sq: przekraczanie dzielgcej go linii kolejowe] i podréze
do pozostateych czesci stolicy.

Mozna by oczekiwag, ze prowadzgcea do centrum linia
kolejowa powinna obsfugiwa¢ niezmotoryzowanych oraz
tych, kidrzy swiadomie zrezygnuja z wlasnego auta na rzecz
szybkiego transportu publicznego. W takim razie nalezatoby
oczekiwad, ze w okolicy kazdej stacji znajdziemy:

- informacije promujgcq kolej oraz dostarczajgeg wiedzy
o jej trasie i kursowaniu, potqczona z mozliwoscig zo-
kupu biletow,

- oznakowanie prowadzgce do stacj,

- utatwienia dla pieszych, w tym niepetnosprawnych,

- dogodne przesiadki z autobuséw kursujgeych w obre-
bie dzielnicy,

- mozliwoé¢ bezpiecznego pozostawienia roweru,

- catodzienne parkingi dla samochodéw osobowych.

m

Zapamietajmy powyzsze kryteria wykonujgc naste-
pujqce zadanie:

Wyobrazmy sobie, ze mieszkamy na Marysinie
Wawerskim lub w Aninie, powiedzmy koto ulicy Kaiki lub
Korkowej i chcemy sie dosta¢ do Srédmiescia lub centrum
Pragi. Korzystajac z samochodu obowigzkowo tkwi¢ be-
dziemy w korkach - przy przekraczaniv wspomnianej
linii kolejowej oraz w kierunku wezta Marsa, albo Watu
Miedzeszynhskiego. Ten sam los czeka nas jadqc autobu-
sem. Mimo trzech paséw ruchu na Plowieckiej autobusy
nie sq uprzywilejowane, za$ pozostate drogi sq wagskie
i zattoczone.

Swiadomy tych faktéw obywatel powinien zatem
wybra¢ fransport szynowy.

Wzdtuz wspomnianej linii kolejowej na inferesujg-
cym nas obszarze usytuowane sq trzy stacje PKP, obstu-
giwane przez Koleje Mazowieckie:

PKP Anin

O jej istnieniu sie wie albo nie. Niepozormny peron
bez zadaszenia i otwartej kasy z daleka sprawia wra-
zenie opuszczonego obiekiu. Nie ma zadnego oznako-
wania jok doj$¢ do stacji. Od strony osiedla Anin miesz-
kancy kierujg sie uliczkami po prostu w sfrone toréw
i jedynego przejscia dla pieszych. Po przejsciu drogi ze
wschodniej lub zachodniej strony foréw wejscie na diugi
peron mozliwe jest tylko od pétnocnej strony. Nie ma
ono obnizen dla woézkéw, za nim jest tylko potamany
chodnik i budzqgce groze przejicie przez tory. Troszczac
sie o bezpieczenstwo pieszych, zarzqgdca drogi posta-
wit na ich drodze gruby stup o$wietleniowy, na szczescie
pomalowany na jaskrawy kolor. Omijanie stupa jest frud-
ne, wiec piesi wolq przekracza¢ jezdnie nieprzepisowo
lub przedeptywad¢ niebezpieczng $ciezke prowadzqcq
wzdiuz toréw. Od wschodniej strony ulicg przy stacii
nie jezdzi juz zaden autobus. Nawet organizujgc nowg
gminng linie nie pomyslano o dojezdzie do kolei. A wiec
nie liczqc mieszkancow najblizszych posesji w zasadzie
wszyscy majq daleko do stacji. Niezty jest dojazd ro-
werem, do czego zachecajq spokojne osiedlowe ulicz-
ki, niektére asfaltowe. Z tym, ze na stacji nie ma gdzie
zostawi¢ roweru, ani nawef do czego przypiq¢. Jeden
wytrwaly rowerzysta ,cumuje” stale do parapetfu nie-
czynnej kasy. Stanowi on wyiatek, a nie regute. A prze-
ciez po zachodniej stronie foréw jest nowe rondo przy
ul. lucerny z kamerg monitoringu. Niesfety, nikomu nie
przyszfo do gtowy ustawi¢ w tym catkiem bezpiecznym
miejscu sfojaki rowerowe. 2
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Mozna rozwazy¢ do-
jazd samochodem do stacji.
Po obu stronach tforow jest
sporo terenu, na kiérym prze-
pisy kolejowe zakazuiq sto-
wiania budynkéw. Tam moz-
na by zbudowaé¢ parking.
Miejsca do parkowania moz-
na bylo fakze wytyczy¢ na
szerokich poboczach wyre-
montowanej ul. Wydawniczej.
Wybrano tam jednak rozwig-
zanie "proste i sprawdzone"
- szerokie i niepotrzebne niko-
mu pobocza, zachecajqce
do szybkiej jazdy. Nieliczni
kierowcy parkujq swoje sa-
mochody na fragmencie za-
mknietego przejazdu kolejo-
wego przy sfacji. Zamiast ich
parkowanie uporzqgdkowad,
zarzgdca drogi woli je zdelegalizowa¢ - placyk, mimo
ze nieprzydatny do czegokolwiek innego, oznakowano
znakiem P-21, zakaz wiazdu.

PKP Anin (TR).

Na samej stacji wiszg dwa rozktady jozdy Kolei
Mazowieckich. Czestofliwo$¢ kursowania w szczycie jest
niezta, co 15 minut. Nie ma problemu synchronizacji od-
jazdéw z autobusami, bo po jednej stronie stacji takowe
w ogdle nie jezdzq. | jeszcze zupetny drobiozg - na pero-
nach nie oznakowano kierunkéw odjazdu, nie ma zadne;j
informacii o bilefach, nie ma gdzie ich kupi¢, nie dowiemy
sie tez, dokad i ki¢redy jodq poszczegdlne pociagi.

PKP Wawer (TR).

Stacja Anin to taki skansen PKP, chociaz w obrebie
dziatania zintegrowanej komunikacji miejskiej, zarzg-
dzanej przez ZTM. Ishieje gtéwnie dla oséb zdetermi-
nowanych i silnych, kiére nie majq innego wyijscia, jak
jezdzi¢ pociggiem. Nie przygofowano jej na przyjecie
pieszych, wozkéw, rowerzystéw i zmotoryzowanych.
Zewszad jest do niej daleko, brak elementamej informa-
cji, a nawet mozliwosci zakupu biletow. Ale ona JEST
- na pewno stanowi dla urzednikéw wazny punkt na
mapie komunikacyinej aglomeraciji.

PKP Wawer

Nieco ponad kilometfr dalej
od Anina stoi solidny kolejowy bu-
dynek, wygladajgey na zadbany.
Jest tam tez posterunek kolejowy.
Inne elementy stacyjnej infrastruk-
fury to czesciowo chronigca pe-
ron wiata i przejécie podziemne.
Na stacji jest rozktad i informacja
na temat sieci kolei dojazdowe;
w aglomeracji warszawskiej. Cho¢
to tylko papierowy plakat przykle-
jony tasmq pakowq do filara - to
i tak wiecej, niz w Aninie. Niestety
jednak nie ma mozliwosci naby-
cia biletu, czy to w okienku, czy
w automacie. Podobno po drugiej
stronie toréw jest sklep spozywczy
7 kasq kolejowq, ale to dos¢ dale-
ko by pozna¢ oferte przewozowa.



LJAtutem” stacii jest przejécie podziemne ze wszystki-
mi ,szykanami”. To gleboka, przerazajgca czelus¢, wio-
ngca moczem, wymiotami i innymi efektami tzw. ludzkie;
potrzeby. Strome schody eliminujg skutecznie rowerzy-
stow, wézki wszelakiej masci i wszystkie osoby, kiérym
ich pokonanie sprawitoby trudnos¢. W opinii mieszkan-
coéw jest fo miejsce niebezpieczne z uwagi na ryzyko na-
padu. Prézno przed wejsciem poszukiwaé stojakéw dla
roweréw czy parkingu samochodowego. Ale jest lepiej
niz w Aninie - po firmie handlujgcej weglem zostat obok
pusty plac. Jesli kio$ nie boi sie blota lub kurzu oraz wkal-
kuluje ryzyko uszkodzenia samochodu przez manew-
rujgce wywrotki, nieformalny obiekt typu Park & Ride jest
w zasiegu reki. No, moze nie reki, lecz diugich nég, bo trze-
ba dojé¢ do stacji po dziurawym i petnym katuz chodniku ul.
Wydawniczej (...swiezo po remoncie...}, pokonad opisang
wyzej czelu§é przejécia podziemnego i zaczeka¢ chwile
na pociqg. Bilet przynosimy z domu lub jedziemy bez niego
- wybdr tylez prosty, co oczywisty. Mozna tez uda¢ sie na
pertraktacje z kondukforem.

Do stacji prowadzi przejicie przez jezdnie z sy-
gnalizacjq wzbudzang (o ile zgadzamy sie na podréz
przez wyzej opisany chodnik) lub bez sygnalizacji, ale
z wysepkq i silnym o$wiefleniem nocq. Tu przynajmniej
na naszej drodze nie stoi nieodzowny w takim przypad-
ku stup. Ustawiono go (przypadkiem) z boku.

PKP Goctawek

Stacja ta nie ma nic wspdlnego z petlg tramwajo-
wq o fej samej nazwie. Miedzy tymi obiekiami mozna
podrézowaé wylqgcznie samochodem z uwagi na uktad
ulic i odlegtos¢. Przejozd rowerem jest mozliwy, ale to
sport dla prawdziwych $miatkéw. Petla tramwajowa,
przystanek autobusowy i stacjia Goctawek to trzy rézne,
odlegte miejsca w tej samej okolicy.

Do stacji Goctawek nie da sie dojecha¢ komunikacjg
miejskq, nie prowadzqg do niej zadne drogowskazy. O jej
isinieniu mozna sie dowiedzie¢ w przypadku préby dojecho-
nia ul. Korkowq do centrum miasta - stacja usytuowana jest

PKP Goctawek (TR).

przy nieczynnym przejezdzie kolejowym dzielgcym te ulice
na dwie czesci. Studivjqe jednak mape mozna pomyslec, ze
stacja PKP Goctawek jest osiggalna autobusem - na wiaduk-
cie ul. Marsa przerzuconym nad linig kolejowq, jest przysta-
nek (na zqdanie) o nazwie PKP Goctawek. Ale aby z niego
skorzysta¢ trzeba dojechad tam autobusem, a fen w poran-
nym szczycie stoi w tym samym korku, co jadgce do centrum
samochody osobowe, a tego chcieliby$my unikad. Po drugie,
przejicie z przystanku na sfacje wigze sie z pokonaniem kilku
pieter po stromych, stalowo - betonowych schodach, beda-
cych w budzgeym powazne obawy stanie technicznym. Po
trzecie, do stacji od podnéza schodéw idzie sie dobre kilka-
set metréw blotnisiq (zimg) lub zakurzong (latem) gruntowq
droga. W razie omytkowego zejécia niewtasciwymi schoda-
mi, nalezy jeszcze obejs¢ calq stacje, gdyz przejécie przez
tory ma ona tylko z jednej, przeciwnej do wiaduktu strony.
Omowione dojécie zaleci¢ mozna tylko odwaznym, silnym
i zdesperowanym. Nie ma mowy o skorzystaniu z niego
przez osoby stabsze, z wézkiem lub rowerem.

Stacja oferuje staly zestaw atrakeji. Budzqgce groze
przejicie przez tory jest tak ciasne, aby nie miescit sie ro-
wer, wézek lub dwie mijojgce sie osoby. Budynek stacyjny
to zaktad fryzjerski, zatem jest kfopot z informacjq i bileta-
mi - nie ma i juz. Jest jeszcze jedno utrudnienie - w Aninie
i Wawrze mielismy jeden $rodkowy peron i dwa tory,
wiec w razie braku odpowiedniej informacji mozna byto
chociaz wsigé¢ do pociggu oznakowanego jako jadgcey
w pasujgcym nam kierunku. Tu perony sq dwa, a fory czte-
ry i zero informaciji, ktéry dokqd prowadzi - mozliwosci po-
mytki jest wiec sporo. Na szczescie wiszq rozktady jozdy.
Jesli kio$ jest bystry niczym harcerz, z boku dawnego bu-
dynku staciji (obecnie fryzjer) wypatrzy matq tablice ogtosze-
niowq z rozkladem sieci - ten sam plakat, co w Wawrze,
ale w esfetycznej ramie. To tylko 5 betonowych schodkéw
w dét i nieoswietlona $ciana, ale informacja JEST.

Infrastrukiura rowerowa réwniez i tutaj nie istnieje.
Chociaz na jednym ze stupdw wiszqg pogiete strzatki wa-
werskich szlakéw rowerowych, wskazujgeych jednak jo-
kqs obcq podprzestrzen niz konkretne kierunki na Ziemi.

Zostata jeszcze do oceny realizacja koncepcji Park
& Ride. Sq tacy, co zostawiajg przy stacji samochody.
Trudno dociec, czy sq fo osoby kontynuujgce podréz
kolejq, czy pracujgce na budowie pobliskiego osiedla.
W kazdym razie, wyznaczenie miejsc parkingowych na
ul. Korkowej i wybudowanie nowych wzdtuz stacji nie sto-
nowitoby problemu.

Trzy opisane stacje nie spetniajq zadnych kryte-
riow przyjaznej komukolwiek infrastruktury komunikacji
zbiorowej, sq tez zaprzeczeniem idei intermodalno-
éci. Jest to rozwiqzanie bardziej dla oséb nie majgcych
alternatywy, niz takich, kiére chciatyby zrezygnowad
z korzystania z samochodu czy odcigzy¢ komunikacje
autobusowq. Nie powinien zatem dziwi¢ widok przejécio
przy stacji Wawer w godzinach szczytu - widzimy sznur
samochodéw osobowych i ani jednego pieszego. ¢
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Aleksander Buczyriski

W ramach opracowanych w 2008 r.
koncepcji sieci tras rowerowych dla
gminy Wotomin, miasta Kobytka
i dzielnicy Biatoteka zajeliémy sie
miedzy innymi integracijq komuni-
kacji rowerowej z transportem zbio-
rowym. Przeprowadzone analizy
wykazaty duzy potencjat rozwoju
oferty typu Bike&Ride we wszyst-
kich tych obszarach.

Rower jest masowym pojazdem do
odbywania  krétkich  podrézy 3-9 km.
Tymczasem dystans z osiedli mieszkanio-
wych Biatoteki do centrum Warszawy
wynosi kilkanascie kilometrow, a z Kobytki
i Wotomina - ponad 20 km Z drugiej strony
znaczne czesci analizowanych obszaréw
charakteryzujq sie zabudowq ekstensyw-
nq, dla kiérej trudno zapewni¢ efektywng
i dogodng obstuge transportem zbiorowym.

Dlatego zaréwno dla zwiekszenia udziatu roweru
jak i komunikacji publicznej w ogdle podrézy, pozgdane
bytoby powigzanie ze sobq tych srodkéw w codziennych
podrézach do pracy. Mozna wyrdzni¢ co najmniej cztery
formy integracii fransportu zbiorowego z rowerowym:

Juz obecnie przy stacjach linii wilerskiej mozna zaobserwowaé
,.spontaniczne’’ parkingi Bike&Ride. Na zdjeciv Kobytka (AB).

Parking Bike&Ride przed dworcem kolejowym w Solingen
[Nadrenia Péthocna-Westfalia) (AB).

-dojozd rowerem z domu do przystanku komunikacii

zbiorowej i kontynuacja podrézy fransportem zbioro-
wym (Bike&Ride);

-dojozd z domu fransportem zbiorowym do miejsca

zaparkowania roweru lub parkingu roweréw miejskich
i kontynuacja podrézy (Ride&Bike);

- dojazd rowerem z domu do przystanku, przewdéz ro-

weru fransportem zbiorowym i dojazd rowerem do
celu podrézy;

-dojozd rowerem z domu do przystanku komunikacii

zbiorowej, kontynuacja podrézy transportem zbioro-
wym bez roweru i dojazd do celu podrézy drugim ro-

werem (Bike&Ride&Bike).

W naszej ocenie, najwiekszy potenciat we wszyst-
kich trzech obszarach ma pierwsza z ww. form integro-
cji fransportu zbiorowego z rowerowym (Bike&Ride).
Z kolei trzecia z nich (przewéz roweru pociggiem) moze
istotnie zwigkszy¢ zainteresowanie ofertq rekreacyjna.

Podstawowym dla mieszkancow Kobytki i Wotomina
srodkiem komunikaciji zbiorowej w podrézach, kiérych dy-
stans sprawia, ze przesiadka z roweru moze by¢ optacalna
czasowo, jest kolej. Dlatego stojaki i przechowalnie rowe-
rowe powinny by¢ lokalizowane w atrakcyjny i przemyslany
sposéb takze w bezposredniej bliskosci perondw przystan-
kow kolejowych. Umozliwiotyby one po dojechaniu rowe-
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rem do stacji bezpieczne pozostawienie pojazdu
i dolszg podréz do centrum Warszawy pociagiem.
Wiekszos¢ mieszkaricow gminy Wotomin i Kobytka

Doboczyn

(patrz rys.) mieszka w zasiegu 10-minutowej podro-
2y rowerem do najblizszego przystanku kolejowe-
go. Oznacza fo czas dojazdu ok. 30-35 minut do
dworca Warszawa Wileriska (5-10 minut rowerem

+ 5 minut oczekiwania + 20 minut pociggiem) i 40- Zagosciniec

50 minut do écistego centrum Warszawy.

Nieco bardziej urozmaicong ofertq komunikacii Wolomin

zbiorowej dysponuje Biatoteka. Oprocz kolei w zasie- Sloneczua

gu podrézy rowerem znojduje sie fakze framwaj, a po
otwarciu Mostu Pétnocnego - I linia metra. Wediug

ankiety konsuliacyjnej najwieksze zainteresowanie
budzq wiasnie parkingi rowerowe na sfacjoch me-
fra (Marymont, Miociny) i na peflach framwajowych
(Annopol, Zerah Wschodni) - przebiegajgca przez
Biatoteke linia kolejowa, ze wzgledu na zenujgco
niskg czestofliwos¢ kursowania nie jest postrzegana

jako $rodek komunikacji miejskiej (co jednak moze LEGENDA
P . : . T zasieg 10 min dojscia pieszego do mmma W+ przystanki K. Ossow,
ulec zmianie po zakoriczeniu modemizacii i urucho- ’ e praystankn kelofommeh Kobylko, Dobezyn

mieniu nowych polgczen do legionowa / Modlina). e zasing 10 min rowerem do cxwnni zosieg 15 min rowerem

Warto zwréci¢ uwage, ze przy sfacji metra praystankow Wolomin,

W. Stoneczna, Zagosciniec \— granica gminy

Marymont juz obecnie mozna korzystad ze sfojakéw
rowerowych na parkingu Park&Ride. Jednak dojazd Gmina Wotomin - izochrony dojscia pieszego i dojazdu rowerem

do niego prowadzi bardzo niebezpiecznym i niewy- | do przystankow i stacji kolejowych. Zaktadana srednia predkos¢
pieszego 4 km/h, rowerzysty - 16 km/h.

godnym dla rowerzysiéw mostem Grofo-Roweckiego.
Dla sukcesu systemu Bike&Ride, oprocz oczywistej dla

wszystkich przesiadek minimalizaciji drogi dojécia pie- _ Warszawa-
szego (w tym wypadku od parkingu na peron), isfoina Wotomin Kobytka Biatoteka
jest zatem kombinacja nastepujgcych warunkéw:

tak 61% 70% 43%

- jako$¢ (czestofliwose, szybkos¢) komunikacji pu-

blicznej dostepnej w wezle przesiadkowym; byé moze 279 279 43%
- dostepno$¢ wezta na rowerze (mozliwosé bez-

posredniego, wygodnego i bezpiecznego dojaz- nie 13% 3% 14%
du z miejsca zamieszkanial);

- zabezpieczenie roweréw (solidne stojaki, moni- Poréwnanie deklarowanego zainteresowania systemem Bike&Ride
foring, zadaszenie, o$wietlenie). w analizowanych obszarach.
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Wydawnictwo sponsorowane przez projekt Forum LINK, wspéffinansowany przez Komisje Europejskg w ramach
6. Programu Ramowego (2002-2008). Koordynatorem krajowym Forum LINK w Polsce jest Centrum Zréwnowazonego ’ {ﬁ-
Transportu Zielonego Mazowsza. Za treéci zawarte w tym dokumencie odpowiada stowarzyszenie Zielone Mazowsze, ‘ ,£_'__-:

a poglady w nim wyrazone nie odzwierciedlajq w zadnym razie oficjalnego stanowiska Komisji Europejskiej.
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— EKOLOGICZNIE REKOMENDUJEMY

INTERMODALNOSC!

*
e,

Przesiqgdz sie na www.linkforum.eu a znajdziesz:

o wirtualng biblioteke najnowszych badan w transporcie publicznym
¢ baze dobrych praktyk na rzecz intermodalnosci
o biezqgce relacje z prac grup roboczych i innych wydarzen

o glosariusz intermodalnosci

Chcesz by¢ na biezgco - zaprenumeruj elekironiczny newsletter.

Chcesz mie¢ wptyw - zgto$ sie do krajowego punkiu kontaktowego
Forum LINK w Polsce:

Centrum Zréwnowazonego Transportu Zielonego Mazowsza
ul. Nowogrodzka 46 lok. 6, 00-695 Warszawa

tel. +48 22 621 7777, mail. w.szymalski@zm.org.pl

twéj kontakt to: Wojciech Szymalski

CENNIK wynaijecia powierzchni reklamowej w biuletynie Zielone Swiatto (ceny netto)

A5 A4 A5
(148x210) (297x210) (148x210)

1300 zt 900 zt

Ab A7
(105x148)  (74x105)
300 z

500 zt
CZARNO BIALY

OSTATNIA STRONA +50% CENY

Preferujemy gotowe materiaty reklamowe w formie elektronicznej, np. CD.
Pismo jest wysytane bezposrednio do samorzqdéw, przedsigbiorstw transportowych, urzedéw administracji rzgdowej i samorzgdowe;j,

organizacji pozarzqgdowych. Naktad pisma - 2000 egz.




