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Rafat Muszczynko

Przystanki oczami pasazera, czyli co zrobic,
hy przesiadki hyly hardziej atrakcyjne

Duzo sig ostatnio méwi o koniecznoéci przesiadania sig. Projekt , Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy na lata 2007 - 2015” przewiduje uprosz-
czenie tras linii komunikaciji publicznej i tym samym zwigkszenie éredniej iloéci przesiadek
podczas podrézy. Oczywiscie trudno polemizowa¢ z faktem, ze nie jest mozliwe, by kazdy
miat linie spod drzwi do drzwi. Przesiadki to koniecznoéé¢ i powinniémy sie do nich coraz
bardziej przyzwyczajaé.

Ale jak whasciwie wyglgda taka przesiadka w oczach pasazera? Zeby to ustali¢, trzeba
sig wpierw zastanowié, czym w zasadzie jest przesiadka, a nastepnie, czego konkretnie
pasazerowie w niej nie lubig.

_—

Jarostaw Prasof

Jeszcze jeden przepis na wezet
przesiadkowy dia komunikacji zhiorowej

Wezta na gorgco cigg dalszy, czyli rondo Mogilskie i rondo Grzegérzeckie w Krakowie
po przebudowie - zmiany w funkcjonowaniu komunikacji zbiorowe;.

ciqg dalszy na str. 5




Kazda przesiadka sktada sie z nastepujgcych elementéw:
1) Wysiadania z pojazdu na przystanek;

2) Przechodzenia na inny przystanek (nie zawsze);

3) Oczekiwania na pojazd komunikacji miejskiej;

4) Wsiadania do pojazdu komunikacji miejskie;.

W celu uczynienia przesiadek bardziej atrakcyjnymi,
kazdy z tych punktéw nalezy optymalizowaé, minimalizujgc
przy tym zwigzane z nim ucigzliwoéci. W zaleznosci od po-
siadanych funduszy i mozliwosci mozna zaczqé od drobia-
zgdbw, a skofczyé na catkowitej zmianie wygladu przystan-
ku. A wiec...

Zacznijmy od poczgtku. Jedziemy pojazdem komunikacji
miejskiej i musimy sie przesiqéé. Wiemy gdzie, bo w Warszawie
(stolica bedzie stuzyta jako przyktad w catym artykule) infor-
macje pasazerskg zaréwno w autobusach, jak i na przystan-
kach mozna uznaé za przyzwoitq. Nie idealng, ale przy-
zwoitq jak najbardzie;.

W wysiadaniu najwazniejsza jest tatwosé. Jezeli bowiem po-
sazer musi wysiadaé na oblodzony chodnik z nieréwnych piyt,
pokonujqc réznice wysokosci rzedu 30cm, a nastepnie przeci-
skaé sig miedzy nielegalnie zaparkowanymi samochodami i thu-
mem ludzi, to taka przesiadka atrakcyjna nie bedzie. Zmniejszy
ona réwniez afrakcyjno$é podrézy dla oséb jadqceych dalej, wy-
dtuzajqc czas potrzebny na wymiane pasazeréw.

Zatem pierwszq rzeczq, o jakq nalezy zadbaé jest, by
pasazer mégt wysigéé wygodnie. Do dobrych pomystéw
mozna zaliczyé np. podnoszenie poziomu chodnika na
przystanku do poziomu najnizszego stopnia pojazdu, ktéry
z przystanku korzysta. Takie rozwigzanie wdrazajg w zycie
przy okazji remontéw przystankéw Tramwaje Warszawskie
i uwazam, ze pomyst ten jest tak genialny w swej prostocie,
jak jest niedrogi w wykonaniu. Trzeba tylko pamigtaé, by
podniesiona platforma przystanku koficzyta sie pochylniami,
bo inaczej bedzie niedostepna dla oséb niepetnospraw-
nych, czy np. matek z wézkami.

W zasadzie to nic nie szkodzitoby zaczqé podnosié plat-
formy takze przystankéw autobusowych. Podtogi autobuséw
znajdujq sie na wysokosci okoto 30cm i gdyby platforma
do oczekiwania pasazeréw znajdowata sie na podobnej
wysokosci (oczywiécie trzeba uwzglednié margines umozli-
wiajqcy, by autobus ,zwisami” nie zderzat sie z takg wyz-
szq platformg podczas wijezdzania, wydaje sie jednak, ze
platformy o wysokosci 25cm nie sprawiatyby probleméw
w tym wzgledzie), pasazerom wsiadatoby sie o wiele tfa-
twiej. Takie rozwigzanie stosowane jest np. na przystankach
litewskich PKS-6w. Takze problem nielegalnego parkowania
na przystankach wystepowatby na znacznie mniejszq skale,
bo jaki samochdd osobowy jest w stanie bez problemu po-
konaé kraweznik wysokoéci 25-30cm?

Niestety takie rozwigzanie jest w Polsce, przynajmniej na
przystankach przy drogach publicznych, trudne do zastoso-
wania z powoddéw prawnych: maksymalna dopuszczalna wy-
sokosé kraweznika to, bodajze, 16cm. Ale nic nie stoi na prze-
szkodzie, by stosowaé wyzsze perony na petlach (zazwyczaj
nie sq one fragmentami drég publicznych), czy przystankach
tramwajowych na wydzielonych torowiskach.

Aby platforma przystankowa byta wygodna, powinna
by¢ nie tylko odpowiednio wysoka, ale tez szeroka (i réw-
na, ale to na tyle oczywiste, ze poming). W tej chwili czesto
spotykane jest wiréd drogowcdw co$, co osobiécie nazywam
Lparciem na zatoki”. Zatoki powstajq wszedzie, przy kazdej
modernizacji, czy budowie ulicy. Nawet gdy nie sq niczym
uzasadnione i pogarszajg uzyteczno$¢ przystanku. Wszak
zatoka zabiera 3 metry z szerokoséci pasa drogowego, kté-
ry czesto i tak jest waski. Skutkuje to tym, ze ulica posiada-
jaca chodnik szerokosci 4 m, w miejscu, gdzie ludzie nie tyl-
ko chodzq, ale i gromadzq sie oczekujgc na pojazd (przez
co potrzebujq wigcej miejscal), majq do dyspozycji o wiele
mniejszq powierzchnig, o szerokosci raptem 1 m. Tym samym,
z powodu wybudowania zatoki, nie ma juz miejsca np. na
wiate przystankowq, a czasem nie ma wrecz miejsca na ocze-
kiwanie dla pasazeréw, a tym bardziej ich wymiane.

Jest to dobrze widoczne na pl. Wilsona, na przystanku
autobusowym w kierunku Marymontu, gdzie ludzie chcqey
doj$¢ do autobusu czesto chodzq nie po chodniku, ale wia-
$nie po zatoce. A pdzniej z trudem weciskajq sie¢ w thum na
przystanku, by tam oczekiwaé na pojazd. Taki przystanek
nie ma szans by¢ atrakcyjnym miejscem przesiadki!

Wreszcie, aby platforma przystankowa byta dostepna
przez caty rok, trzeba zadbaé o jej odéniezanie zimqg. By¢
moze zabrzmi to brutalnie, ale odéniezaniem nie jest prze-
rzucenie $niegu z jednej czeici przystanku na drugq, a do-
piero pozbycie sie¢ go z przystanku na dobre. Wysokie na
metr hatdy $niegu nie przeszkadzajq na przedmiesciach, czy
na przystankach z zapasem przestrzeni, ale na obcigzonych
lub szczegdlnie ciasnych przystankach w gestej zabudowie
sq po prostu nie do przyjecia.

Tutaj do poprawienia jest najwigcej. Chodzi oczywiicie
o skracanie drég dojscia w relacjach czesto wykorzystywa-
nych przez pasazeréw. Oczywiécie przystanki nie zawsze
da sie przyblizyé. Ale tam, gdzie taka mozliwoé¢ istnieje,
nalezy jq wykorzystaé.

Taka mozliwosé powstaje chociazby przy budowie nowych
stacji metra. Za przyktad moze postuzyé stacja Marymont i od-
dana niedawno petla autobusowa, z kiérej jest do wejscia do
stacji znacznie dalej niz z parkingu Parkuj i Jedz (PiJ), dalej niz
z pobliskiego bazarku, hali marketu, czy dawniej uzywanego
przystanku przy ul. Marymonckiej. To wszystko z punktu wi-
dzenia pasazera oznacza jedno: od oddania do uzytku nowej
petli, trzeba pokonywaé znacznie diuzszq droge z przystanku
do metra niz przedtem. Budowa petli pogorszyta wigc warunki
przesiadek! Do tego wygodniejsze warunki do przesiadki ma
obecnie trzystu kierowcédw korzystajgcych z PiJ niz dziesigtki
tysiecy pasazeréw autobuséw (sicl).

Ale nie trzeba budowaé metra, by poprawié wygode
przemieszczania sie¢ pomiedzy przystankami. To samo mozna
osiggnqé przy okazji budowy czy remontu ulicy, czy petli au-
tobusowej. A nawet poprzez rozmieszczenie poszczegdlnych
linii na odpowiednich stanowiskach w ramach petli. Za przy-
ktad moze postuzyé petla autobusowa Wilanowska, réwniez
niedawno remontowana. Odrobina obserwacii wystarczy, by
zauwazyd, ze najwieksze potoki pieszych z metra przemiesz-
czajq sie na przystanki linii podmiejskich do Piaseczna. Logika



Wispdina tablica z rozktadami wszystkich autobuséw nocnych stajq-
cych na réznych przystankach petli Dworzec Centralny. (RM)

W petni zadaszone przystanki zamiast pojedynczych wiat przystan-
kowych. Dodatkowo, wystajqcy dach Dworca Centralnego umozli
wia przejscie suchg stopq na przystanek. (RM)

wskazywataby wigc, ze te linie powinny stawaé mozliwie naj-
blizej wejicia do metra, kosztem innych, mniej popularnych
linii. | tak na szczescie jest. Juz jest. Ale rok temu byto doktad-
nie odwrotnie! Na najblizszym wejécia do metra peronie petli
Wilanowska stawata linia do Konstancina, obstugiwana midibu-
sami, co samo w sobie $wiadczy o wielkosci obstugiwanej przez
nig potokéw pasazeréw. Jak widaé, wystarczy zamiana stano-
wisk poszczegélnych linii na petlach, by oszczedzié pasazerom
wielu kilometréw (po zsumowaniu codziennych peregrynacii)
zupetnie zbednego spaceru. A fo przeciez nic nie kosztuje!

Tak samo nie wymaga zadnych inwestycji zorganizowanie ru-
chu w taki sposéb, by wszystkie pojazdy odjezdzajgce w danym
kierunku zatrzymywaly sig na tym samym przystanku. Obecnie
w Warszawie sq z tym problemy np. na dworcu Wilefiskim w kie-
runku pl. Hallera. Kilka linii autobusowych, kilka tramwajowych
i... pie¢ réznych przystankéw. Szczedliwy ten, kidremu uda sie
zgadngé, na ktérym najszybciej pojawi sie pojazd.
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Oczywiicie nie zawsze mozna zmniejszyé liczbe przy-
stankéw. W koricu funkcjonuijq rézne linie i $rodki transportu
w réznych relacjach, przez co przystanki w réznych czesciach
skrzyzowania czesto sq konieczne. Ale co stoi na przeszko-
dzie, by w szczegdlnie uczeszczanych miejscach umieszczad
wspdlne rozktady wszystkich linii w jednym miejscu?

Pasazer wychodzqgcy ze stacji metra Ratusz mégtby spoj-
rzeé, czy szybciej przyjedzie tramwaj czy autobus w danym
kierunku, po czym udawatby sie na wlasciwy przystanek. Nie
musiatby biega¢ pomiedzy przystankami i sprawdzaé kazdy
rozktad z osobna ani frustrowaé sie, widzgc ze nie udato mu
sie zgadngé, gdzie lepiej poj$é. Raz jeszcze: koszt znikomy,
a korzysci znaczne! Niestety péki co takie rozwigzanie udato
sie wdrozyé w Warszawie tylko na petli autobuséw nocnych -
pozostaje mie¢ nadziejg, ze i pasazerowie podrézujqcy za dnia
bedq kiedy$ mogli skorzystaé z podobnej wspélnej tablicy.

Gdy trzeba przej$¢ z jednego przystanku na drugi, liczy
sig nie tylko odlegto$é. Utrudnienia po drodze, z jakimi moze
spotkaé sie pasazer, sq co najmniej réwnie istotne. Kwestia
schodéw, dzieki uwzglednianiu praw oséb niepetnospraw-
nych, jest nieco mniej palgca niz kiedy$ (choé schody z win-
dq sq nadal schodami), ale nie mozna zapominaé o pasa-
zerach przemieszczajgcych sie migedzy przystankami przy
projektowaniu np. sygnalizacji $wietlnej, czy innych elemen-
téw zmuszajqcych do oczekiwania (a wiec wydtuzajgceych
czas spedzony na przesiadce!). Nalezy sig przy tym szcze-
gélnie wystrzegaé elementéw zbednych.

Na przyktad pasazer chcgey legalnie przejéé¢ przez
tory po pétnocnej stronie pl. Bankowego musi sie zatrzy-
maé, weisngé przycisk (po wczeéniejszym znalezieniu go
pod stertq nalepionych ogtoszeri), odczekaé swoje, nawet
gdy nie jedzie zaden tramwaj i dopiero po zapaleniu sig
zielonego $wiatta przejéé¢ na przystanek po drugiej stronie
toréw. Pokonanie dziesigciu metréw zajmuje w najgorszym
wypadku trzy minuty. Wszystko przy ruchu tramwajéw nie
wymagajgcym $wiatet. Skutek? Swiatta sobie, a piesi sobie.

To po co te $wiatta? Teoretycznie - dla bezpieczenstwa.
Zza biurka zalezno$é wydaije sie prosta: montuje sig $wiatta
wszedzie, gdzie jezdzi tramwaj i problem potrgceri znika.
Przynajmniej pozornie, bo w praktyce w wielu miejscach,
gdzie tramwaj zdarza sig raz na 4-5 minut i ma przystanek
tuz przed przejiciem (a wigc jest doskonale widoczny dla
pieszego i jedzie ze znikomgq predkosciq), uczy sie ludzi
ignorowania $wiatet. A pézniej ci sami ludzie wchodzg na

Zatoki autobusowe bywajq lokowane w miejscach, gdzie nie sq
wcale potrzebne. Skutkuje fo znacznym zwezeniem przystanku oraz

wydfuzeniem czasu jazdy autobusu - futaj musi manewrowac mie-
dzy zaparkowanymi w zatoce samochodami. (RM)




czerwonym réwniez tam, gdzie faktycznie $wiatta sq po-
trzebne i nie powinny by¢ ignorowane.

Jednak optymadlizacja drég pieszych (skracanie odlegtosci
i czasu potrzebnego na jej pokonanie), fo nie jedyne, co mozna
poprawi¢. Mozna tez sprawié, by konieczny do pokonania dy-
stans byt dla pasazera mniej ucigzliwy. Pozostawiajgc na boku
schody ruchome i ruchome chodniki (czyli to samo, co schody
ruchome, tylko w poziomie), jako ze sq to jednak kosztowne
rozwigzania (choé stosowane), nalezy sig zastanowié¢ nad umile-
niem zycia pasazerom na zwyktym chodniku. Proste przykry-
cie wiatq drogi od wyjécia z przejécia podziemnego czy stacji
metra do przystanku, zwigksza wygode przesiadki, gdyz pa-
sazer nie moknie podczas deszczu ani nie smazy sig na stor-
cu. Jezeli oprécz zadaszenia postawione zostanq $ciany, pro-
blemem dla pasazera przestanie by¢ takze wiatr. A jezeli po
drodze nie bedzie zaczepiany przez pijaczkéw, czy nie be-
dzie musiat przechodzi¢ przez bazar (jak na Wilanowskiej),
powinien sig przy tym czué bezpiecznie.

O takie zakrycie chodnika od wyjécia z metra do przystan-
kéw, prosi sie np. petla Wilanowska, ale takze przystanki tram-
wajowe przy metrze Ratusz (zwlaszcza te naprzeciwko siebie,
na al. Solidarnosci), czy na pl. Wilsona w strone Marymontu.

Samo oczekiwanie réwniez mozna na wiele sposobéw
uprzyjemnié. W tym przypadku najwazniejsza jest ochrona przed
niesprzyjajgcymi warunkami atmosferycznymi. Zwykly stupek i fa-
weczka, w czasach, gdy niemal kazdy ma do wyboru wiasny
cieply i suchy samochéd, sq juz mato atrakcyjnym rozwigzaniem.
Dlatego dobrym pomystem jest zastosowanie zadaszenia na ca-
tej dtugosci przystanku. Celowo nie méwie o wiatach (bo te sq
zazwyczaj mate i ciasne), a zadaszeniu. Takie funkcjonuje np. na
petli autobusowej za Dworcem Centralnym w Warszawie, gdzie
od wyijscia z budynku dworca do wejécia do autobusu pasazer
jest caly czas pod dachem. Taki dach budowaé mozna nad co-
tymi petlami, nad samymi przystankami przy ulicy, czy tez nad
drogami dojécia do co bardziej uczgszczanych przystankéw.

Na przystankach tramwajowych takie zadaszenie (np.
w formie tuku) mogtoby obejmowaé takze oba tory i drugi
przystanek umieszczony symetrycznie po drugiej stronie. W ten
sposéb pasazer bytby suchy nie tylko oczekujgc na pojazd (jok
w przypadku wiaty), ale tez wsiadajge do niego, czy wysiada-
jac, czego zadna wiata nie zapewni. Przy okazji ostonigcie toréw
tramwajowych od wody zmniejszytoby problemy ze $lizganiem
si¢ skfadéw na szynach - zaréwno przy zatrzymywaniu sie, jak
i ruszaniu. A wszakze na przystanku kazdy tramwaj sie zatrzy-
muije i rusza - czyli potrzebuje przyczepnej nawierzchni. W ten
sposéb, niewielkim kosztem, powstaje catkowicie ostonigta od
warunkéw atmosferycznych ,poczekalnia”. Az chce sig jechad!

Przy okazji zadaszen, nalezy przypomnie¢ na boku
o ich funkgii, ktéra zdaije sig by¢ zapominana przez niektérych
projektantéw oraz urzednikéw. Otéz przystanki majqg chronié
przed storicem, wiatrem i deszczem. Przystanki catkowicie
przezroczyste, o waskich $ciankach bocznych i duzym prze-
$wicie pomiedzy waskim zadaszeniem a fawkq zadnej z tych
funkcii nie spetniajqg, nawet jezeli wyglgdajq estetycznie.

Ale ostonigcie od warunkéw atmosferycznych to tylko
cze$¢ sukcesu. Pasazer bowiem lubi siedzieé. | to siedzieé wy-
godnie, z podparciem plecéw. Ale na poczgtek wystarczy, ze

bedzie miat w ogéle gdzie usigéé. Dwie czy trzy taweczki na
ruchliwych przystankach w centrum Warszawy to stanowczo
za mato i trudno powiedzieé, dlaczego tak oczywistej i pro-
stej do poprawienia rzeczy nikt jeszcze nie poprawit.

Oprécz taweczek potrzebna jest tez inna drobna in-
frastruktura. Na przyktad rozktady jozdy. Jezeli przysta-
nek ma 60-70m dlugosci (jok wiekszoéé¢ tramwajowych
w Warszawie, ale i niektére autobusowe), a wejscia nan
znajdujq sig na obu jego konAcach, to rozktady réwniez po-
winny byé zdublowane. Oczywistym jest, ze jezeli po wej-
éciu na przystanek, pasazer musi pokonaé po 60m w obie
strony (razem 120m), by zobaczy¢ rozktad jazdy, atrakeyj-
no$¢ takiego przystanku spada.

Ale rozktady to jedno, a np. kosze na $miecie - to drugie.
Po pierwsze, powinny byé. Po drugie, powinny by¢ cate, a nie
zdemolowane lub czeéciowo zweglone resztki. Po trzecie, po-
winny by¢ co najmniej dwa (na kazdym kraricu przystanku).
Po czwarte, powinny byé regularnie oprézniane, by nie byly
przepetnione i by z nich nie $mierdziato. Celowo nie pisze
~codziennie oprézniane”, lecz regularnie - bo na przystankach
w centrum Warszawy opréznianie koszy raz dziennie to za
mato. Po pigte, kosze mogltyby by¢ zamykane (zwtaszcza po-
pielniczki), by ich zawarto$¢ wraz z zapachami nie byta rozwie-
wana po okolicy. Oczekiwanie w smrodzie atrakcyjne nie jest!

Aby to wszystko zmiescié na platformie przystankowe; i jesz-
cze zapewni¢ ludziom miejsce do postoju, powtdrze to, co juz
napisafem wczeséniej - plafforma przystankowa musi byé odpo-
wiednio duza. Sq waskie ulice, sq zatoki, czesto nie ma miejsca,
wigc co$ frzeba poswigcié. Jezeli rzeczywiscie stawiamy na
komunikacije i dajemy jej priorytet, a przesiadajgcym wygode,
wybér wydaije sie by¢ oczywisty. Chyba, ze priorytet komunika-
cji miejskiej przy podziale dostepnej przestrzeni bedziemy trakto-
waé czysto propagandowo, méwigc jedno, a robige drugie.

Tu powtarza sie (choé w odwrotnej kolejnosci) to samo, co
przy wysiadaniu, wiec ja sie powtarzat nie bede. Odpowiednio
wysoka platforma, dostatecznie duzo miejsca, by nie trzeba
byto przebijaé sie przez ludzi oczekujgcych na inny pojazd
i zadaszenie, kidre chroni przed $niegiem czy deszczem takze
w momencie wsiadania do pojazdu.

Oczywiécie wdrozenie w zycie wszystkich powyzszych su-
gestii nie wyeliminuje narzekan na przesiadki. Nie wyczerpie
tez petnej puli mozliwych udogodnien. Ale realizacja kazdego
z zamieszczonych tu pomystéw powinna poprawié komfort prze-
siadania sie pasazeréw, tym samym zwigkszajgc atrakeyjno$é
catej komunikacji miejskiej, co przeciez jest pozqdane. Opisane
rozwiqzania zazwyczaj nie wymagajq znaczqcych naktadéw
finansowych. Czesto mogq byé wykonywanie przy okazji innych
dziatan, czy to zarzqdcy komunikaciji publicznej, czy drogi.

Gtéwnym problemem w ich wdrazaniv wydaje sig byé
brak $wiadomosci zarzqdcédw, ze takie dziatania sq pozg-
dane i bedq dobrze odbierane przez pasazeréw. A takze,
ze mozna je wykonaé stosunkowo tanio, zwtaszcza, gdy
dzieje sie to przy okazji modernizacji petli, ulic, czy pla-
céw. A przeciez to takie oczywiste, gdy samemu si¢ jezdzi
komunikacjq miejskg...



dokonczenie ze str 1

Jeszcze jeden przepis na wezel przesiadkowy
dia komunikacji zhiorowej

W numerze 13 ,Zielonego Swiatta” w artykule pt. , Wezet
na gorqgco” (str. 12-13) Wojciech Szymalski na przyktadach
z Krakowa i Warszawy zestawit ze sobq dwa jakze odmien-
ne podejicia do tworzenia weztéw przesiadkowych dla ko-
munikaciji zbiorowej:
¢ przepis na wezet przesiadkowy stodki dotyczyt powstajg-
cego Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego (KCK) po
jego zachodniej stronie, zas

¢ przepis na wezet gorzki dotyczyt wezta komunikacyjnego
Warszawa Gdariska i opisywat bfedy oraz zaniechania zwig-
zane z powstawaniem w tym rejonie réznych inwestyciji.

W opisie wezla o smaku stodkim, tj. spéjnego wezla
przesiadkowego dla kolei, pojazdéw komunikacji miejskiej
i autobusowej komunikacji miedzymiastowej w ramach
powstajgcego Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego
(KCK), pokazano istniejgce pod koniec 2007 roku mozliwo-
§ci i zalety KCK, ulokowanego przy najwazniejszej stacji ko-
lejowej w Krakowie, czyli stacji Krakéw Gtéwny, a takze w
obszarze ulic i skrzyzowan fqczqcych Dworzec Gtéwny PKP
oraz Regionalny Dworzec Autobusowy (RDA) ze Starym
Miastem i écistym (zabytkowym) centrum Krakowa. Po kilku
miesigcach funkcjonowania opisanego wezta w praktycznie
docelowym uktadzie mozna stwierdzi¢, ze z powodzeniem
spefnia on swoje funkcje i jest w bardzo duzym stopniu przy-
jazny dla pieszych i uzytkownikéw komunikacji zbiorowe;.

Nawigzujgc do powyzszej relacji sprzed roku, w niniejszym
artykule przedstawie w zarysie opis wezta przesiadkowego po
wschodhniej stronie KCK, fj. ronda Mogilskiego, w zwiqzku z zo-
konczeniem przebudowy jego najwazniejszej czgsci. Wspomne
takze o trwajqcej przebudowie kolejnego waznego wezta prze-
siadkowego dla komunikacii zbiorowej - ronda Grzegérzeckiego
oraz fqczqceej oba te wezly alei Powstania Warszawskiego.

Bedzie fo jeszcze jeden przepis na wezet przesiadkowy
(a wiasciwie wezty), tym razem o smaku bardziej stodko-gorz-
kim, gdyz wschodnia strona KCK (rondo Mogilskie) jest zde-
cydowanie mniej udana joko wezet przesiadkowy od opisa-
nej w przytoczonym powyzej artykule strony zachodnie;.

Rondo Mogilskie jest jednym z najwigkszych i najwazniej-
szych wezléw drogowych i komunikacyjnych w Krakowie, fq-
czqcym Sciste centrum i zachodnig czeé¢ miasta z potozong
po wschodniej stronie dzielnicq Nowa Huta oraz nowohuckimi
osiedlami mieszkaniowymi. Na rondzie zbiega sie az pie¢ waz
nych arterii komunikacyjnych. Przed rozpoczeciem moderniza-
cji byto to jedno z najbardziej niebezpiecznych miejsc na dro-
gowej mapie Krakowa, gdzie dochodzito do licznych kolizji.

Przebudowa ronda Mogilskiego byta jednym z priory-
tetéw w ramach tworzenia uktadu KCK - miato ono stuzyé
jako wazny punkt na trasie powstajgcego tzw. Krakowskiego
Szybkiego Tramwaju (KST). Docelowo trasa KST ma tg-
czyé poétnocno-zachodnie dzielnice Krakowa z potudnio-
wo-wschodnimi, przebiegajgc przez obszar Krakowskiego
Centrum Komunikacyjnego. Llinia tramwajowa poprowa-

(s

dzona bedzie juz wybudowanym, a obecnie wykafnczanym
tunelem tramwajowym o dtugosci ok. 1400 m. Tunel, zbudo-
wany dla potrzeb KST, rozpoczyna sig w rejonie Politechniki
i ul. Pawiej (czyli po zachodniej stronie KCK), a konczy sie
wiasénie na rondzie Mogilskim.

Obecnie trwajg intensywne prace na catym odcinku
podziemnej czeici trasy KST oraz na obydwu weztach
przesiadkowych, o kiérych mowa: na rondzie Mogilskim
i Grzegérzeckim.

Warto nadmienié, ze okreslenie ,rondo” w odniesieniu
do obu opisywanych wezléw stracito juz swe dostowne
znaczenie. Rondo Mogilskie jest obecnie dwupoziomowym
uktadem skrzyzowan, natomiast rondo Grzegérzeckie klasy-
fikuje sie do skrzyzowah z wyspq centralng.

B W, ST
Zepchniecie pieszych do poziomu -1 zmusza do kilkukroinego poko-
nywania réznic wysokosci przy przesiadkach autobusowych. (MW)

Przystanki fqczone na rondzie Grzegérzeckim na pasie autobusowo-
tramwajowym. (JP)




Modermnizacja tego skrzyzowania rozpoczeta sie w poto-
wie 2006 roku i najwazniejsza czg$é przebudowy zostata juz
zakohczona. Przed remontem byto to rondo w jednym pozio-
mie, z pigcioma wlotami ulic i ukladem torowisk tramwajowych
w trzech kierunkach. Ruch tramwajowy we wszystkich kierun-
kach odbywat sie okreznie wokét ronda (w jego $rodkowej cze-
4ci), co umozliwiato zawracanie tramwaijéw (istniata dodatkowa
petla tramwajowa i mozliwoéé postoju framwajéw na rondzie).

Komunikacja zbiorowa nie byta ze sobq zintegrowana.
Przystanki tramwajowe i autobusowe ulokowane byty nieza-
leznie od siebie i czesto dzielily je spore odlegtosci. Przystanki
tramwajowe znajdowaly sie przy tym na wszystkich wlotach
i wylotach z ronda, co zwigkszato dostepnoéé dla pasaze-
réw tramwajéw, ale oznaczato tez wydtuzenie czasu prze-
jazdu tramwajéw przez ten obszar. Przystanki i torowiska na
wlotach i wylotach z ronda znajdowaly sie w pasach zieleni
rozdzielajgcych jezdnie ulic w obu kierunkach. Z uwagi na
ogromne natgzenie ruchu pojazdéw indywidualnych i brak
sygnalizaciji $wietlnej, taki uktad przystankéw tramwajowych
skutkowat znacznym dyskomfortem w przemieszczaniu sie
pasazeréw oraz duzym zagrozeniem dla bezpieczerstwa
pieszych i pasazeréw komunikacji miejskiej.

Do pluséw ,starego” ronda Mogilskiego nalezy niewatpliwie
zaliczyé obfitq zielen i rosnqce na rondzie drzewa, w tym dwie
topole bedgce pomnikami przyrody. Niestety, w trakcie przebu-
dowy, rondo Mogilskie stracito praktycznie catq dotychczasowq
zieleA i powstata smutna betonowo-asfaltowa pustynia.

Po przebudowie rondo Mogilskie jest uktadem skrzyzo-
wan ulokowanych w dwéch poziomach. Gérny przeznaczo-
ny jest dla ruchu samochodowego i autobuséw, a dolny - dla
ruchu tramwajéw i niektérych linii autobusowych (gtéwnie
linii nocnych) oraz dla przemieszczania sig pieszych i rowe-
rzystéw przez obszar ronda.

Mimo ze jednym z elementéw polityki transportowei
Krakowa jest rozwijanie transportu publicznego i nadawa-
nie pojazdom komunikacji miejskiej szerokiego priorytetu
w ruchu i inwestycjach - to jednak na przyktadzie przebu-
dowy ronda Mogilskiego wida¢, jak pozytywne zatozenia
polityki przegrywaijq z rzeczywistoiciq.

Jednym z celéw przebudowy miata byé petna integracja
transportu publicznego (komunikacji autobusowej i tramwa-
jowej). Jednak efekt kofcowy widoczny dzi§ na ,nowym”
rondzie Mogilskim daleko odbiega od ideatu. O ile komu-
nikacja tramwajowa funkcjonujgca w dolnym (czesciowo
otwartym) poziomie wezta Mogilskiego jest ze sobg bardzo
dobrze zintegrowana, o tyle komunikacja autobusowa ko-
rzystajgca z gérnego poziomu i paséw dla ruchu ogélnego
nie jest juz tak przyjazna dla pasazeréw, a poréwnanie odle-

gtosci, ktére trzeba byto pokonaé, by dojé¢ do przystankéw
autobusowych przed i po remoncie wypada na niekorzysé
stanu obecnego.

Swéj stodki smak nowe Mogilskie rondo i wezet prze-
siadkowy zawdzigczajq bardzo dobrym rozwigzaniom dla
tramwajéw. Wybudowano wygodne i funkcjonalne przy-
stanki tframwajowe w niewielkiej odlegtoici od siebie oraz
catkowicie odseparowano komunikacje tramwajowq od
ruchu samochodowego, co pozwolito wyeliminowaé za-
ktécenia w ruchu tramwajowym i zdecydowanie poprawito
komfort pasazeréw.

Stodki smak ronda po jego modernizacii to takze zastuga
wzorowych rozwigzar dla ruchu rowerowego. Obszar ronda
jest teraz znacznie tatwiejszy do pokonania na rowerze dzie-
ki wyeliminowaniu wigkszosci dotychczasowych ucigzliwosci
i znacznej poprawie bezpieczefistwa rowerzystéw.

Nuta goryczy bierze sig za$ z nieoddzielenia ruchu auto-
buséw dziennych od ruchu samochodowego, z braku wspél-
nych przystankéw tramwajowo-autobusowych (dotyczy to linii
autobuséw dziennych) i ztej lokalizacji niektérych przystan-
kéw autobusowych. Ponadto znacznie zwigkszono obszar
ronda Mogilskiego (wyznaczajgc wigkszq liczbe paséw ru-
chu), co wydtuzyto czas potrzebny na jego pokonanie przez
pieszych. Piesi sq tez zmuszeni pokonywad liczne pochylnie
i schody, gdyz zostali zepchnieci na dolny poziom.

Jednak w catosciowym zestawieniu zalety zintegro-
wanej komunikacji tramwajowe| oraz powstajgcy tunel
szybkiego tramwaju, ktérego wlot i wylot znajduje sie na
rondzie Mogilskim przewyzszajq powstate wady komuni-
kacji autobusowej.

Wigcej informacji oraz fotorelacje z przebudowy
wezta Mogilskiego mozna znalezé na stronie http://
www.psmkms.krakow.pl/remonty/mogilskie/index.htm,
prowadzone| przez pasjonata komunikacji zbiorowej,
Michata Woijtaszka.

Przed remontem ,rondo” to funkcjonowato jako skrzyzowa-
nie z wyspg centralng z dwufazowq sygnalizacjg $wieting.
Torowiska framwajowe usytuowane byty w pasach dzielgcych
jezdnie na trzech wlotach skrzyzowania (z wyj. ul. Kotlarskiej).
Na ul. Grzegérzeckiej funkcjonowat pas autobusowo-tram-
wajowy oddzielony od pozostatych paséw ruchu za pomocq
separatora. Niestety autobusy jadgce ul. Grzegérzeckg w kie-
runku ronda opuszczaly pas autobusowo-tramwajowy (PAT)
tuz przed przystankiem, zlokalizowanym na wlocie skrzyzo-
wania. Integracja wezta byta tym samym stosunkowo niska.
W zwigzku z wyczerpaniem przepustowosci skrzyzowania,
tramwaje byly tez czesto blokowane przez samochody stojg-
ce na farczy skrzyzowania, mimo formalnego zakazu zatrzy-
mywania sig na torowisku. Przejscie miedzy przystankami wy-
magato pokonania kilku jezdni w kilku cyklach sygnalizacii.

- grupa stanowisk do obstugi réznych relacji potozonych w bezposrednim sqgsiedztwie i umozliwiajgcych dokonywa-

nie przesiadek. Poprawnie zaprojektowany wezet powinien cechowaé sie bezpieczerstwem, czytelnosciq, wygodgq,

dostepnoscig informacii, a ponadto estetycznym wyglgdem otoczenia i powigzaniem z innymi funkcjami (niekomunika-

cyjnymi, na przyktad handlowo-ustugowq).



RONDOIMOGILSKIE

Zalety

Zmniejszenie liczby potencjalnych punktéw kolizji z ru-
chem samochodowym podczas dokonywania przesio-
dek (przejscia nie znajdujq sie w jednym poziomie);
Zmniejszenie odlegtoéci do przejicia i zmniejszenie liczby
potencjalnych punktéw kolizji przy dokonywaniu przesiadek
tramwajdramwaj (koncentracja przystankéw tramwajowych);
Przystanki tramwajowe na wylotach skrzyzowania (sku-
pienie linii jadgcych w tym samym kierunku);

Poprawa bezpieczenstwa ruchu pieszych i pasazeréw,
a takze rowerzystéw;

Dobra dostepno$¢ przystankéw tramwajowych - dogod-
no$¢é dojscia do peronéw przystankowych z otoczenia;
Niezawodno$é tramwajéw - redukcja strat czasu po-
przez eliminacje kolizji z ruchem drogowym i oczekiwa-
nia na sygnalizaciji $wietlnej;

Ograniczenie oddziatywania pojazdéw na oczekujg-
cych pasazeréw (hatas, spaliny) poprzez oddalenie
przystankéw od jezdni ruchu ogdlnego.

Docelowo skrzyzowanie ma byé powigkszone. Zwigkszona
ma byé liczba paséw ruchu na wlotach. Zastosowano réwniez
koncepcije ,ronda turbinowego”, co niestety Zle wrézy pieszym
(sygnalizacja éwietlna na takich skrzyzowaniach czesto mocno
dyskryminuje pieszych). Stodki smak nowego rozwigzania objo-
wi sie zwlaszcza w tym aspekcie, kidrego zabrakfo na rondzie
Mogilskim, czyli umozliwieniu przesiadek na wspdlnych przy-
stankach autobusowotramwajowych zlokalizowanych na wy-
lotach ronda w pasie dzielgcym. Od strony ul. Grzegérzeckiej
oraz al. Powstania Warszawskiego autobusy bedq poruszaé
sie wspdlnym pasem z tramwajami, odseparowanym od ruchu
pojazdéw indywidualnych. Na pozostatych wlotach (al. Pokoju
i ul. Kotlarskiej) autobusy wjadq na torowisko tuz przed skrzyzo-
waniem, tak wigc na samym skrzyzowaniu wszystkie autobusy
i ramwaje bedg poruszaé sie oddzielnie od ruchu indywidual-
nego, co miejmy nadzieje, pozwoli oming¢ kolejki pojazdéw na
wlotach. Jak juz wspomniano, przystanki zostaty usytuowane na

Wady

Brak integraciji komunikaciji autobusowej z tramwajowq,
niska zwarto$¢ wezta przesiadkowego - podstawowy
zarzut (a mogto by¢ tak pieknie!). Uwaga: wprowadze-
nie wszystkich autobuséw na przystanki na dolny poziom
wezta moze spowodowaé wyczerpanie przepustowosci
przystankéw;

Duze odlegtosci do przejécia miedzy przystankami auto-
busowymi i tramwajowymi;

Utrudnienie przekraczania ul. Mogilskiej przez pieszych
(likwidacja niektérych przejéé dla pieszych, wydtuzenie
drogi dojécia na drugq strone ulicy);

Konieczno$¢ pokonywania réznic wysokosci przy prze-
siadkach pomiedzy tramwajami i autobusami;
Sygnalizacja $wietlna moze nie spetniaé nalezycie swo-
iej funkcji, przez lekcewazenie jej przez uczestnikéw ru-
chu i trudnosci w dynamicznym ksztattowaniu uktadu faz
(detektory na przystanku).

wylotach skrzyzowania. Stodki smak wspélnych przystankéw
linii autobusowych i tramwajowych jadgcych w jednym kierunku
moze jedynie lekko zakwasié utrudniona percepcja numerdw linii
pojazdéw docierajgeych na przystanek (pasazerowie bedq do-
chodzié od tytu przystanku, a nie tradycyijnie od jego czota).

Przeniesienie przystankéw jest o tyle istotne, ze w nie-
zbyt odlegtej przysztosci ulicg Kotlarskq bedzie odchodzié
od ronda czwarta linia framwajowa (fragment nowego toro-
wiska juz powstat), a na skrzyzowaniu bedzie mozliwy prze-
jazd dla tramwajéw we wszystkich relacjach. Najwigkszym
potencjalnym problemem moze okazaé sie to, czego jesz-
cze nie widaé - dziatanie sygnalizacji $wietlnej, ktéra jedli
zostanie zaprojektowana w trosce o potrzeby samochodéw,
moze popsué nawet najlepiej rozplanowany geometrycznie
wezet przesiadkowy. Nalezy jednak mie¢ nadzieje, ze po-
trawa sie nie zepsuje i stodki posmak zostanie.

Autor dziekuje za pomoc Radostawowi Bgkowi z Katedry
Budowy Drdg i Inzynierii Ruchu Politechniki Krakowskiej.
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Zalety

Skupienie linii jadgcych w jednym kierunku na przystan-
kach usytuowanych na wylocie skrzyzowania, dostep-
noé¢ autobuséw i tramwajéw jadgcych w jednym kierun-
ku z jednego peronu przystankowego;

Zdecydowane utatwienie przesiadania sie pomiedzy autobu-
sami i framwajami oraz poprawa bezpieczehstwa pasaze-
réw poprzez eliminacie odjazdéw autobuséw/tramwajéw
w tym samym kierunku z réznych przystankéw (ograni-
czenie przebiegania miedzy przystankami);

Przystanki na wylotach skrzyzowania mogqg by¢ pomoc-
ne w zastosowaniu efektywnych priorytetéw dla tramwa-
j6w przy uzyciu systeméw sterowania ruchem z lokaliza-
cjq tramwaijéw on-line;

Poprawa czytelnosci uktadu linii i przystankéw (jeden peron
- jeden kierunek ruchu).

Wady

Utrudnienie orientacji pasazeréw pod kgtem rozpoznao-
wania numeru linii tramwaju/autobusu (dojscie ,od tytu
przystanku” zamiast od strony czota przystanku);
Potencjalnie problematyczne dojécie do przystanku i wy-
dtuzenie czasu przemieszczania sie pieszych i pasaze-
réw komunikacji zbiorowej przez obszar ronda (zalezy
od przyjetego programu sygnalizaciji i dfugosci sygna-
téw zielonych dla pieszych);

Mozliwe utrudnienia w zapewnieniu priorytetu dla pojaz-
déw komunikacji zbiorowej na skrzyzowaniu ze wzgle-
du na duze faktyczne i zaktadane natezenia ruchu indy-
widualnego;

Wystawienie pasazeréw na ucigzliwosci ruchu drogo-
wego (hatas, spaliny) poprzez blisko$¢ jezdni i peronéw
przystankowych.



Tomasz Roliriski

Modernizacja i hudowa nowych
sygnalizacji dia niezmotoryzowanych
—czy zawsze z korzyscia dlaich

uzytkownikow?

Niniejszy artykut zawiera szereg komentarzy
i wskazéwek dotyczacych oceny rezultatéw mo-
dernizacji lub budowy sygnalizacji na przejsciach
dla pieszych i przejazdach dla roweréw. W za-
tozeniach powstawaé powinny obiekty nowocze-
sne, funkcjonalne i bezpieczne, przede wszystkim
uwzgledniajace potrzeby uzytkownikéw, w tym
niepetnosprawnych - poruszajgcych sie z laskq,
na woézkach lub niewidomych, niedowidzacych,
niestyszqcych, a takze tzw. niepetnosprawnych
okresowo, np. z wézkiem dzieciecym, z duzg wa-
lizka, czy z noga w gipsie.

Inwestorzy i zarzqdcy drég w Polsce dysponujq obec-
nie arsenatem niedostepnych dawniej érodkéw - przyci-
skami wzbudzania, sygnalizatorami akustycznymi, ptytkami
z wypustkami, obnizeniami kraweznikéw itp. Niestety, mimo
relatywnie prostych i przejrzystych zasad, opublikowanych
w formie obowigzujgcych przepiséw lub zalecen, wykonaw-
stwo nierzadko podaje w watpliwo$é sens wydatkowanych
$rodkéw. Z doswiadczenia autora, interesujgcego sie gtéw-
nie bezpieczenstwem ruchu drogowego i udogodnieniami
dla niepetnosprawnych, wynika ze w niektérych miejsco-
wosciach znalezienie poprawnych rozwigzan jest bardzo
trudne, za$ liczne usterki i niedociggniecia sq raczej regutq
niz wyjatkiem. Bardzo czesto nadzér nad realizowanymi
inwestycjami skuteczniejszy jest w przypadku dziatan czyn-
nikéw spotecznych niz odpowiedzialnych z mocy prawa
zarzqdcédw drég. Niestety, w takim przypadku interwencije
odbywaijqg sie niejoko po fakcie, kiedy zmiany i poprawki
sq utrudnione lub wrecz niemozliwe do wprowadzenia bez
kolejnej gruntownej przebudowy.

Ponizsze uwagi i wskazéwki, oparte na doswiadczeniu
zebranym podczas pracy w terenie, mogqg byé pomocne
zaréwno tym, ktérzy odpowiadajq za nasze drogi, jok tez
osobom, ktére dziatajqc spotecznie, chciatyby reagowaé na
zauwazone nieprawidtowosci.

W dalszej czeici tekstu wymienione zostang najbardziej
powszechne btedy i nieprawidtowosci w budowie i utrzyma-
niu sygnalizacji na przejéciach dla pieszych oraz urzqdzeh
z nimi zwigzanych. Akcent potozono przy tym na kwestie
techniczne i eksploatacyjne, nie odnoszqc sie do przyjmo-
wanych przez projektantéw koncepcji organizaciji ruchu.

e

Przez ,Rozporzqdzenie” w ponizszym tekécie rozu-
mie sie ,Szczegdétowe warunki techniczne dla znakéw
i sygnatéw drogowych oraz urzqdzer bezpieczenstwa ru-
chu drogowego i warunki ich umieszczania na drogach”,
opublikowane jako Zatgcznik do Dziennika Ustaw nr 220
z 23 grudnia 2003 r.
czcionkqg pochytq to cytaty z tego rozporzqdzenia

Fragmenty wyrdéznione ponizej

Sygnalizacja wzbudzana

Na wielu skrzyzowaniach optymalne sterowanie sygna-
lizacjq polega na wykorzystaniv wzbudzania, czyli regula-
cji wigczania sie sygnatu zielonego i czasu jego trwania na
podstawie zgtoszef nadchodzqgcych od pojazdéw, pieszych
i rowerzystéw. W przypadku samochodéw sq to zwykle ka-
mery i czujniki umieszczane w jezdni, pojazdy komunikaciji
zbiorowej mogq sterowaé sygnalizacjq za posrednictwem
whasnych nadajnikéw, za$ niezmotoryzowanym stuzg do
tego przyciski.

Zasady umieszczania przyciskdw reguluje punkt 3.3.5.1
Rozporzgdzenia. Wymagania sq proste i oczywiste, mimo
to nagminnie ignorowane kosztem funkcjonalnosci i bezpie-
czenhstwa pieszych. Oto one:

Zaleca sie, aby przyciski dla pieszych umozliwiaty genero-
wanie pomocniczych sygnatéw dzwiekowych, pozwalajg-
cych na zlokalizowanie przycisku.

Najczesciej zalecenie to jest spetnione w przypadku, gdy
cata sygnalizacja z zatozenia przystosowana jest dla oséb
niewidomych. W pozostatych przypadkach, zwtaszcza w star-
szych instalacjach, przyciski nie generujq zadnych dzwigkéw.
Zdarza sig takze, ze nawet po zamontowaniu nowoczesnych
modeli przyciskéw, sygnaty akustyczne nie sq uruchamiane,
bo cate skrzyzowanie nie jest przewidziane dla niewidomych,
to znaczy nie zaplanowano na nim nadawania sygnatéw
podstawowych, zwigzanych ze $wieceniem sie $wiatta zielo-
nego. Wydaie sig, ze nie jest fo postepowanie prawidiowe,
gdyz powyzsze zalecenie nie przewiduje zadnych wyjatkéw,
za$ fakt, ze do osoby niewidomej nie jest wysytana informacja
o sygnale zielonym nie oznacza automatycznie, ze powinna
ona zostaé pozbawiona mozliwosci wzbudzenia tego sygna-
tu, czyli w konsekwencji prawa samodzielnego przejicia przez



ulice. Ponadto fakt, ze osoba niewidoma zlokalizuje przejécie,
na przyktad wykorzystujgc obnizenia i ptytki z wypustkami
i bedzie $wiadoma, ze przed nig odbywa sie ruch pojazdéw,
nie oznacza sam w sobie, iz bedzie ona jednoczeénie pewna
istnienia sygnalizaciji. Blqd, polegajgcy na przekonaniv, ze na
przejsciu nie ma sygnalizacji i usifowanie przejicia na $wietle
czerwonym moze mie¢ fragiczne skutki. Sygnat pomocniczy
z przyciskéw, nawet przy braku innych sygnatéw, dostarcza
takiej informacii, dlatego w razie istnienia technicznych mozli-
wosci, powinien by¢ wigczany.

Mozna natomiast zastanawiaé sig, czy przyciski zwig-
zane ze $ciezkami dla roweréw powinny nadawad jakiekol-
wiek akustyczne sygnaly naprowadzajgce (pomocnicze),
gdyz rowerzysta jest z zasady osobg widzqgcg, za$é niewido-
my nie powinien kierowad si¢ do przyciskéw umieszczonych
na sciezce rowerowe;.

Przyciski dla pieszych powinny byé mocowane na masz-
cie lub stupie sygnalizacji swietlnej na wysokosci 1,2 m do
1,35 m nad poziomem terenu; jezeli przycisk mocowany
jest do osobnego stupka, jego wysoko$é nie moze by¢
mniejsza niz 1,5 m.

Przepis ten jest w niektérych miejscowosciach tak nagmin-
nie tamany, ze czesto znalezienie skrzyzowania z przyciska-
mi umieszczonymi prawidtowo graniczy z niemozliwoscig
Zrozumiate jest, ze dla osoby niewidomej taki rozrzut ozna-
cza powazne trudnosci w odnalezieniu tego urzgdzenia. Dla
0s6b wysokiego wzrostu przycisk za nisko stanowi problem
ze schylaniem sig, szczegdlnie, gdy osoba taka porusza sie
np. o kulach lub jest w inny sposéb niesprawna ruchowo,
niesie dziecko itd. Z kolei przyciski umieszczone za wysoko
stanowiq problem dla dzieci i 0séb na wézkach.

Bardzo powszechny jest tez btqd popetniany przy mon-
tazu przyciskéw na pasie rozdzielajgcym, czyli wysepce
stanowiqgcej tzw. azyl. Wtedy przyciski z boku jezdni sq na
whasciwe| wysokoéci, co juz nie dotyczy tych na wysepce.
Wykonawcy prawdopodobnie odmierzajq przed instalacjg
wysoko$é na stupkach jednakowo dla catego skrzyzowania,
ale nie uwzgledniajgc faktu, ze na wysepce wypadng one
wyzej wiasnie o réznice poziomdéw miedzy jezdniq (i przej-
$ciem) a wyniesieniem wysepki. Przycisk znajduje sie w ten
sposéb za wysoko, gdyz pieszy nie wchodzi na wysepke,
lecz porusza sig po przejéciu na poziomie jezdni. Ten btqd
idzie czesto w parze z kolejnym - do zainstalowania przy-
cisku wykorzystywany jest stup sygnalizatora, zwykle odda-
lony od krawedzi przejicia. Aby dosta¢ sie do przycisku,
trzeba albo mie¢ bardzo dtugie rece, albo wej$é na wynie-
sienie wysepki. Dla osoby na wézku lub o kulach jest to nie-
wykonalne, za$ osoba niedowidzqca, wzglednie dziatajgca
w pospiechu moze sig potkngé. Z kolei osoba z wdzkiem
dziecigcym musi od niego w tym celu odej$¢, a znajduje sie
przeciez na $rodku ulicy. Z pozoru drobnostka, w rzeczywi-
stoci powazne niebezpieczerstwo

Nieprzemyslane wykorzystanie stupéw sygnalizatora
rodzi kolejny problem, gdyz czesto sq one znacznie od-
dalone od chodnika i stojg na przyktad na trawniku. Jesli
odlegtosé ta przekracza dlugo$éé rgk pieszych, zmuszani sq
oni do wchodzenia na trawnik, co z kolei skutkuje wydepta-
niem dotka, po deszczu zamieniajgcego sie w katuze btota.

Jedli projektant przewiduje, ze stupy majq by¢ koniecznie
wykorzystane pod montaz przyciskéw, powinien to uwzgled-
niaé w pierwszej kolejnosci, biorgc pod uwage obowigzek
umieszczania przycisku w miejscu wygodnym dla oséb
z niego korzystajgcych, a nie montujgeych.

Lokalizacje przyciskéw nalezy ustalié po analizie kierunkéw
dojscia pieszych do przejscia.

Liczba przypadkéw zignorowania tego zapisu przekracza
nawet liczbe naruszer poprzedniego wymogu na temat wyso-
kosci przycisku. Do najczestszych nieprawidtowosci naleza:

a. umieszczanie przyciskow przede wszystkim
lub wytacznie z lewej strony w stosunku do kie-
runku poruszania sie pieszych i rowerzystow

Poza nielicznymi wyjatkami w postaci przejéé waskich
lub mato uczeszczanych, lokalizacja przyciskéw tylko po
lewej stronie jest niedopuszczalna. Zmusza ona pieszych
i rowerzystéw do przemieszczenia sie na niewlasciwg stro-
ne przejécia lub przejazdu. Po nacisnigciu przycisku osoba
taka powinna powréci¢ na prawg strong, jako ze w Polsce
obowiqzuje ruch prawostronny. Dla rowerzysty, szczegélnie
mniej sprawnego albo z dzieckiem w koszyku czy przyczep-
ce, takie manewry na skraju drogi sq niemal niewykonalne,
podobnie jak dla niewidomego. Pojawia sig tez niekorzystny
efekt psychologiczny - ,skoro przycisk jest po tej stronie,
to bede po niej przechodzié, przeciez zarzqdca drogi wie
lepiej”. W efekcie uzytkownicy przejicia przekraczajq je
beztadnie, krzyzujgcymi sig trasami, co komplikuje i przedtu-
za przejscie przez jezdnig. Efekt edukacyjny jest wytqcznie
negatywny, gdyz rozmieszczajgc w ten sposéb przyciski
niejako zmusza sig ich uzytkownikéw do nieprawidtowego
postepowania. Powyzszy problem ma swoje zrédto w tym,
ze wykorzystujqc stupy sygnalizatoréw na ogét dysponuje
sig nimi wlasnie po lewej stronie, zwltaszcza na poboczach
jezdni. Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, ze to przystowio-
wa tabakiera ma stuzyé nosowi, a nie na odwrét i oszcze-
dzanie na stupkach nie jest zbyt racjonalne, a juz na pewno
nie jest korzystne dla uzytkownikéw przejicia.

Budowa sygnalizacii, ktéra utrudnia przekraczanie jezdni,
jest dziataniem pozbawionym sensu.

b. umieszczanie przyciskéw z niewtasciwej stro-
ny stupa lub innej podpory

Istnieje wiele skrzyzowan, na ktérych przyciski umiesz-
czono tak, ze pieszy lub rowerzysta musi pokonaé dodatko-
we przeszkody, aby sie do nich dostaé. Przycisk moze byé
na przyktad z odwrotnej strony grubego stupa niz przejscie,
zastoniety dodatkowo przez wielkq skrzynke rozdzielczq.

Przyktadowo, w Warszawie przy ul. Sw. Bonifacego
znajduje sie szkota integracyjna, czyli przeznaczona dla
dzieci niepetnosprawnych. Mozna by oczekiwaé, ze zo-
rzqdca drogi szczegdlnie starannie przygotuje przejscie
obok takiej szkoty. Niestety, aby dotrzeé do przycisky,
osoba musi go odnalezé z drugiej strony stupa, miedzy



koszem na $miecie i linig stupkéw z taricuchami. Jest on
przy tym ukryty za wielkg skrzynkq rozdzielczq z PCV
i umieszczony na wysokosci 152 cm. Wystarczyto za-
dbaé o wltadciwg wysoko$é i umiescié przycisk w miejscu
skrzynki, a skrzynke w miejscu przycisku. Z reguty nie ma
zadnych powodéw do wykonania btednego montazu,
gdyz wszystko mocowane jest na uniwersalne opaski lub
wkrety, a stupy z reguty sq okrggte. Nic tez nie usprawie-
dliwia zarzqdcy drogi, ktéry takie przejscie odbiera, ktéry
je eksploatuje i, co gorsza, nie widzi powodéw do zmian
mimo interwencji czynnikéw spotecznych.

Na ul. Putawskiej przy Naruszewicza w Warszawie,
na wyremontowanym w 2008 roku skrzyzowaniu dwa
przyciski umieszczono za drzewem. Poniewaz majq one
naprowadzanie akustyczne, osoba niewidoma ma wszel-
kie szanse na to drzewo wpasé.

Jednym z przyktadéw szczegdlnie feralnych rozwigzan
jest w Warszawie Wat Miedzeszyriski po modernizaciji okoto
2004 roku. Na kilku kolejnych skrzyzowaniach przyciski od-
grodzono od pieszego ptotkiem, umieszczajqc je dodatkowo
po lewej stronie przejscia. Piesi o krétszych rekach muszq naj-
pierw obej$é¢ ptotek po jezdni, po kiérej, kiedy trzeba uzycia
przycisku, oczywiscie pedzq samochody. W ten sposéb dwa
urzqdzenia stuzqce w zatozeniach pieszym - przycisk i ptotek
- sq potencjalnie zagrozeniem ich zycia i zdrowia. Oczywiécie
osoba niewidoma nie ma nawet cienia szansy domysli¢ sie,
Zze taki przycisk w ogéle istnieje. Utkngwszy na pasie rozdzie-
lajgcym moze jedynie liczyé na to, ze kto$ inny nadejdzie i

wywota sygnat zielony. Zmiana $wiatet nastepuje tu bowiem
wylgcznie na podstawie wzbudzenia, a przyciski nie nadajg
sygnatéw naprowadzajgceych.
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Warszawa, Woronicza przy TVP. Wysokos¢ przycisku: 95 cm (za ni-
skoJ; za daleko i oddzielony od pieszych blotem; tylko z lewej strony
przejscia; boki nie konfrastujq z podtozem;, brak opisu przeznaczenia
przycisku; ostre opaski w jego ofoczeniv. (TR)

Warszawa, ul. Okrzei. Przycisk tylko po lewej stronie przejscia; na wyso-
kosci 140 cm (za wysoko); ukryty za stupem i skrzynkq potaczeniowq; fa-
bliczka ponizej przycisku; wigksza czes¢ obudowy koloru czarnego. (TR)

c. zastawianie przyciskéw przez inne przeszkody

Nawet prawidtowo umieszczony przycisk moze stad sie
niedostepny, jesli pieszy lub rowerzysta zostanie od niego
odgrodzony. Poza oméwionym wyzej przypadkiem ptotkéw
i drzew, najczestszym problemem sq niechlujnie rozmieszczo-
ne kosze na $miecie. W przypadku Warszawy stosowane sq
ciezkie, betonowe cylindry z metalowym wktadem. Ustawiane
sq one bardzo czesto wprost przed przyciskami. Nie trzeba
wielkiej wyobrazni do tego, aby przewidzieé konsekwencje
takiego postgpowania, zwlaszcza wobec niedowidzgcych
i niewidomych. Niestety, problem od lat pozostaje nierozwig-
zany. Kosze te sq ustawiane takze w przejéciach, na éciezkach
rowerowych lub w ich skrajni. Kolizja z nimi to w najlepszym
przypadku bolesne ofarcia i sttuczenia. Ich omijanie dezorga-
nizuje za$ ruch na przejéciu lub przejezdzie, gdzie powinien
on sie odbywaé mozliwie najsprawnie;.

Ze wzgledu na potrzeby oséb niedowidzgcych barwa obu-
dowy musi kontrastowaé z barwq konstrukeji, do ktérej przy-
cisk jest mocowany.

Przyciski montowane w momencie pisania niniejszego arty-
kutu najczeiciej bez trudu spetniajq to wymaganie. Natomiast
niektére starsze modele dysponujq bardzo matq powierzchnig
koloru zdttego, z boku sq czarne lub szare i przez to zupetnie
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niewidoczne. Przyktady wida¢ na zatgczonych fotografiach.
Jedli dodatkowo brakuje tabliczki informacyijnej (a jest ona czg-
sto obiektem atakéw wandali), taki przycisk moze pozostaé nie-
zauwazony, szczegdlnie, jeéli umieszczony jest z naruszeniem
wymogu analizy kierunkéw dojscia pieszych do przejicia.

Przyciski dla pieszych muszq mie¢ mozliwo$é nadawania
sygnatu optycznego lub akustycznego potwierdzajqcego
przyjecie zgloszenia przez sterownik.

Jak wspomniano przy okazji omawiania sygnatéw aku-
stycznych nadawanych z przyciskéw, najczeiciej przycisk
nie nadaje zadnych sygnatéw akustycznych, jedli przejécie
w zatozeniach nie stuzy niewidomym (przy okazji mozna
zadaé pytanie, skqd zarzqdca drogi wie, w jakich miejscach
niewidomi korzystajq z przejé¢, a gdzie ich nie ma). Z dru-
giej strony, wiekszo$é przyciskéw nadaje potwierdzenie
w postaci zaswiecenia sie lampki, czeéci obudowy lub na-
pisu, z reguly o tresci ,CZEKAJ". Dokonujgc oceny danej
sygnalizacji, nalezy wykazaé daleko idgcq wnikliwosé:

a) bardzo czesto pojedyncza dioda $wiecgca lub zaré-
weczka nie jest w ogdle widoczna w petnym storicu lub
widoczna jest tylko pod pewnym kqtem;

b) jesli element ten wbudowany jest do klawisza przycisku,
po diuzszej eksploatacji ulega uszkodzeniu;

c) do$¢ czesto, szczegdlnie na nowych skrzyzowaniach,
przyciski reagujg w sposéb zréznicowany, dlatego no-
lezy sprawdzad wszystkie po kolei i do tego kilkakrotnie.
Przyktadowo, zdarzato sig, ze przycisk przyjmowat zgto-
szenie | nawet je potwierdzat, ale bez wptywu na czas
$wiecenia sig sygnatu czerwonego. Po pewnym czasie stali
bywalcy przejécia ignorowali jego istnienie i przekonani
o bezsensownosci jego naciskania, zaczynali przechodzi¢
na czerwonym $wietle. Odwrotna sytuacja, czyli brak ja-
kiegokolwiek potwierdzenia wizualnego mimo przyjecia
zgtoszenia nie jest rzadkosciq - réwniez wtedy piesi czesto
decydujq sie na przejicie na czerwonym $wietle.

Na marginesie nalezy zauwazy¢, ze nie ma zadnych
przeciwwskazan, aby przyciski potwierdzaty przyjecie zgto-
szenia zaréwno optycznie, jak i sygnatem akustycznym.
Wrecz przeciwnie, decyzje o przyjeciu tylko jednego sposo-
bu powiadamiania nalezy uznaé za btednqg - w takim razie
niektére przejscia bytyby tylko dla styszgcych, a inne tylko
dla widzqcych, co jest samo w sobie absurdalne.

Punkt 3.3.5.2 Rozporzqdzenia dotyczy sygnatéw akustycz-
nych na przejsciach dla pieszych. Wyréznia sie trzy rodzaje sy-
gnatéw akustycznych: pomocnicze, czyli naprowadzajgcee na
przycisk, podstawowe, czyli emitowane w czasie $wiecenia sig
sygnatu zielonego, oraz potwierdzajqce przyjgcie zgtoszenia
(naciéniecie przycisku), oméwione czeiciowo powyze;.

Sygnat pomocniczy, nadawany z przycisku, powinien
byé sygnatem impulsowym, nadawanym z czestotliwosciq
nie wiekszq, niz 1,2 Hz, a jego styszalno$é ma by¢ ograni-
czona do 4 m +/- 1 m od zrédta dzwieku.

Przyktad: zblizamy sie do przejécia, na ktérym jest sy-
gnat czerwony. Przyciski powinny nadawaé sygnaty impul-
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sowe mnie| wiecej 1 raz na sekunde, na przyktad dzwiek
podobny do puknigcia lub kotatki, styszalny z odlegtosci
okoto 4 m. Sygnat ten powinien byé nadawany wylqcznie
przez przyciski, by osoba niewidoma mogta je zlokalizo-
wad. Stuzy temu takze ograniczenie zasiegu styszalnosci -
nikt przeciez nie powinien styszeé przycisku znajdujgcego
sie po drugiej stronie jezdnil

Po nacisnieciu przycisku nastepuje potwierdzenie w po-
staci sygnatu optycznego w przycisku oraz sygnatu akustycz-
nego, na przyktad czesto stosowanego dzwigku klgskania.

Po za$wieceniu sie sygnatu zielonego powinnismy sty-
szeé czgsto powtarzajqce sie pikanie, przyktadowo 6 razy
na sekunde, czyli z czestotliwosciq 6 Hz. Jesli sygnat zielony
przejdzie w zielony migajqcy, czestotliwoéé ta musi ulec do-
ktadnie podwojeniu.

Podczas $wiecenia sig sygnatu czerwonego nadawany
moze byé tylko sygnat pomocniczy.

Rozporzqdzenie przewiduje takze mozliwo$é postugi-
wania sig melodyjkami, odgtosami ptakéw lub komunikatami
stownymi. Autor jest przeciwnikiem stosowania tych sygna-
téw, podobnego zdania jest wielu ekspertéw z zakresu aku-
styki, psychofizjologii stuchu i dziedzin pokrewnych, gdyz:

- melodyiki sq mylgce i czesto ulegajq znieksztatceniv w ha-
tasie ulicznym, ponadto coraz czestsze stosowanie réznych
dzwonkéw polifonicznych i melodii w telefonach komérko-
wych komplikuje dodatkowo ich prawidtowe rozpoznanie;

- odgtosy ptakéw tym bardziej mogq by¢ mylgce z uwagi na
obecno$¢ zywych ptakéw o podobnych glosach;

- komunikaty stowne stwarzajg problem bariery jezykowej
dla obcokrajowcédw, a nawet oséb méwigeych po polsku.
Przyktadowo, wyobrazmy sobie sygnalizacje, nadajgcq komu-
nikat ,SWIATEFO CZERWONE” oraz ,SWIATLO ZIELONE”.
W znacznej czeéci komunikaty te niczym sie od siebie nie réz-
nig, ponadto komunikat stowny podczas sygnatu czerwone-
go nie odpowiada definicji sygnatu pomocniczego, a innych
w tym czasie nie wolno nadawad.

Do pozostatych wymagar nalezq:

Pomocnicze sygnaty dZzwiekowe, nadawane podczas sygna-
fu czerwonego, powinny réznié sie w sposdb zasadniczy od
sygnatéw bedqcych odpowiednikami sygnatu zielonego
i zielonego migajqcego.

W zasadzie zapewnione jest to przez spetnienie wy-
Oceniajgc
musimy byé pewni, ze sygnaly te rzeczywiscie sie rézniq.

magahn podanych wczeéniej. sygnalizacje,
W przeciwnym wypadku zaleca sie podjecie interwenciji.
Nalezy przy tym zaznaczyé, ze w razie braku pomystu, do
kogo sie zwréci¢ w przypadku napotkania nieprawidtowo-
éci, do dyspozycji jest kontakt do Spotecznego Rzecznika
Niezmotoryzowanych w organizacji Zielone Mazowsze.

Jesli przejicie dla pieszych jest rozdzielone pasem rozdziatu
lub spocznikiem i obstugiwane jest w niezaleznych fazach,
sygnaty dzwiekowe odpowiadajqce sygnatowi zielonemu
powinny by¢ rézne dla kazdej czesci przejscia.

Jest to oczywisty wymdg, zapobiegajgcy pomytkom.
Zrbéznicowanie sygnatdw mozna uzyskaé przez wybér



réznej czestotliwosci dla poszczegdlnych czedci przejicia,
na przyktad 800 Hz i 1500 Hz. Nowoczesne sygnaliza-
tory majq mozliwo$é skokowego wyboru kilku czestotliwo-
éci wzglednie ptynnego przestrajania. Nalezy podkresli¢,
ze réznicowanie sygnatéw podstawowych nalezy zalecié
takze w sytuacji, gdy sygnalizacja akustyczna zastosowa-
na jest dla réznych kierunkéw przejécia przez to samo
skrzyzowanie. Pozwala to unikaé pomytek w przypadkuy,
gdy w danym punkcie stychaé sygnaty z obu lub wigcej
kierunkéw. Daje tez dodatkowq korzy$é w postaci lepszej
orientacji przestrzenne;.

Sygnalizator dzwigkowy powinien umozliwiaé regulacje
poziomu gtosnosci nadawanego sygnatu dZwiekowego
w granicach co najmniej 50 - 85 dB(A).

Powyzsze sformutowanie jest niestety troche nieja-
sne, gdyz nie precyzuje, w jakich warunkach i z jakiej
odlegtoéci nalezy podany poziom mierzyé (co wigcej,
z formalnego punktu widzenia nieprawidtowe jest postu-
zenie sig symbolem dB(A) oraz pojeciem gtodnodci w tym
kontekscie). Mimo to, mozna bez watpliwosci wniosko-
waé, ze zakres regulacji skorygowanego charakterystykg
A poziomu dzwieku dla nadajnika ma mie¢ rozpigto$é co
najmniej 35 dB, czyli w sumie sporo. W zyciu codzien-
nym 50 dB odpowiada pomieszczeniu, w ktérym niezbyt
gtoéno rozmawiajq ludzie, za$ 85 dB to granica, powy-
zej ktérej na stanowisku pracy z powodu hatasu nalezy
stosowaé ochronniki stuchu. Wynika z tego, ze nadajnik
musi mie¢ mozliwoé¢ dostosowania zaréwno do cichego
otoczenia, jak i hatasliwych warunkéw ulicy.

Dokonujgc oceny sygnalizaciji, powinni$my oczywi-
écie odnie$é¢ wrazenie, ze dobrze styszymy nadawane
sygnaty. Nie dysponujgc zadng aparaturq, dobrze jest
zwréci¢ sie do 0séb moggcych mieé ktopoty ze stuchem,
na przyktad ludzi starszych, lub mtodego cztowieka, ktéry
wtasnie zdjgt z uszu stuchawki od gtodno ustawionego

Lipowa

Warszawa, ul. Dobra. Przykfad nadajnika stosowanego na przef-
Sciach, gdzie dla danego kierunku montowane sq przyciski. Nadajnik
umieszczono na komorze sygndlizatora, czyli de facto zblokowano
go. Daszek nad komorq sygnatu czerwonego skutecznie rozprasza
dzwiek i kiervie go w gdre. (TR)
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Warszawa, Wat Miedzeszyriski. Wysokos¢: 110 cm (za nisko); przy-
cisk po lewej stronie przejscia (przy wejsciv na pas rozdzielajgey,
zamiast przy zejsciv); odgrodzony od pieszego - pieszy musi okrqzy¢
pfotek, poruszajqc sie w skrajni lub po jezdni, co potwierdzajq wy-
deptane slady przy stupie. (TR)

odtwarzacza. Zazwyczaj jedni i drudzy bedq mieli nieko-
rzystnie zmieniony prég styszenia. Ponadto, jedli starsza
osoba, z ktérq mozna sie normalnie porozumieé, zgtasza,
ze nie styszy zadnych sygnatéw, to znaczy, ze nie sq one
dostatecznie gtosne.

Potencjalne konflikty

Oceniajqc styszalno$é sygnatéw, musimy pamietaé, ze
oprécz oséb zainteresowanych tym, aby byly jak najgto-
$niejsze, w otoczeniu znajdujq sie tez ludzie, dla ktérych
dzwieki te okazq sie niepozgdane. Na ogét bedq to miesz-
kancy okolicznych budynkéw, osoby pracujgce w kioskach,
przy rozdawaniu ulotek itd. Znane sq przypadki skarg od
lokatoréw, ze zainstalowana sygnalizacja ich drazni, nie
pozwala wypoczqé lub zasngé. Doskonatym przyktadem
byty reklamacje, jokie pojawity sie po instalacji sygnali-
zacji akustycznej w poblizu siedziby Polskiego Zwigzku
Niewidomych w Warszawie.

W przypadku starszych, prymitywnych nadajnikéw,
jedynym wyijéciem bylo poszukiwanie kompromisu, ktéry
z reguly nie jest mozliwy, gdyz zupetnie inna gloénoéé jest
wiaéciwa dla nocy z niedzieli na poniedziatek, a zupetnie
inna w pigtek w godzinach szczytu. Nieco nowsze sterow-
niki wyposazone zostaty w urzqdzenia zegarowe, pozwala-
jgce wylgczaé sygnaty akustyczne na przyktad po godzinie
19:00. Odpowiadato to mieszkaricom, ale byto niekorzystne
dla niewidomych, gdyz ograniczato uzyteczno$¢ instalacii

(12



w okreélonych godzinach. Kolejne udoskonalenie tqczy-
fo mozliwo$¢ programowania zegarowego ze stosowa-
niem na przyktad dwdch réznych ustawien glosnosci.
Najnowoczesniejsze rozwigzania wydajq sie osiggaé stan
optymalny - wbudowany mikrofon i uktad sprzezenia zwrot-
nego adaptacyjnie dostosowuje gto$noéé do panujgeych
w danej chwili warunkéw otoczenia. Nalezy postulowaé, aby
w miare mozliwosci wszedzie stosowad takie sygnalizatory.

W przyszloéci mozliwe bedzie takze stosowanie roz-
wiqzan polegajgcych na wyposazeniu oséb niewidomych
w urzqdzenia nadajgce sygnat wzbudzenia dla sygnali-
zacji. Mégtby on zaréwno uruchamiaé czasowo sygnaty
akustyczne, jak i zastepowaé przycisk. Wykonanie takiego
uktadu, opartego na przyktad na systemie GPS, jest technicz-
nie mozliwe, ponadto specjalny odbiornik w posiadaniu nie-
widomego mégtby petni¢ wiele innych funkeiji, w tym lokali-
zacji w terenie, identyfikacji pojazdéw komunikaciji miejskiej
itp. Istniejq nawet juz dostepne handlowo urzqdzenia oparte
na technice GSM.

Autor jest przy tym sceptycznie nastawiony do wykonal-
noéci powyzszego w polskich warunkach, jesli problemem
w kraju jest sieciowy bilet aglomeracyjny czy zawieszenie
przycisku na wiasciwej wysokosci. Z drugiej strony, kto sie
nie stara, niczego z reguly nie osigga.

Ocena stuchowa parametréw sygnalizacii jest mozliwa, na-
tomiast w razie watpliwosci nalezy zastosowaé odpowiedniq
aparature pomiarowq, konkretnie potgczony z precyzyjnym mi-
krofonem analizator czestotliwoséci z mozliwosciq prowadzenia
analiz czasowo - czestotliwosciowych. Nie sq znane w kraju
przypadki stosowania takich przyrzqdéw przez zarzqdcéw
drég czy firmy montujgce sygnalizatory, za$ w kilku przypad-
kach prowadzono tylko pilotazowe pomiary o charakterze
badan naukowych. Jednoczesnie nalezy podkresli¢ fakt pod-
jgcia takich badar przez Uniwersytet Poznanski i Politechnike
Poznanskq, przy wspdtpracy osrodkéw i organizacii niewido-
mych oraz producentéw aparatury pomiarowej i urzqdzen
sygnalizacyjnych. Autor ma nadzieje, ze w kolejnych publika-
cjach, takze na famach Zielonego Swiatta, zaprezentowane
zostang wyniki tych badan, pojawi sig tez mozliwos¢ prze-
stania nagrah, nawet wykonanych telefonem komérkowym,
celem dokonania odpowiednich analiz.

Obecnie, w razie pilnej potrzeby przeprowadzenia oce-
ny sygnalizacji, mozna doraznie kontaktowad sig z Autorem
za posrednictwem wydawcy niniejszego czasopisma.

Sygnalizatory dZwigkowe umieszcza sie¢ po obu stronach
jezdni, przy czym sygnaly podstawowe muszq by¢ nada-
wane z urzqdzeri umieszczonych na wysokosci co najmniej
2,20 m nad powierzchniq terenu, natomiast sygnat pomocni-
czy powinien byé nadawany z przycisku.

Podstawowy sygnat dzwiekowy powinien byé styszalny
w strefie oczekiwania przed jezdniq oraz na przejsciv przez
jezdnie do co najmniej 2/3 jej szerokosci.

Sygnalizatory dzwiekowe nie mogq wystepowad w postaci
dodatkowej komory sygnatowej zblokowane| z sygnalizato-
rem dla pieszych.
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Powyzsze wymagania niestety sq bardzo czesto ignoro-
wane lub niespetnione wskutek btedéw w montazu. Do naj-
czestszych nieprawidtowosci nalezq:

- nadawanie sygnatéw pomocniczych (naprowadzajgeych)
przez nadajniki nad jezdniq, przeznaczone wytgcznie dla
sygnatéw podstawowych. Nie wiadomo, gdzie i kogo takie
sygnaty miatyby naprowadzaé, jesli wykluczymy sktanianie
pieszych do wchodzenia na stupy;

- nadawanie sygnatéw podstawowych (w czasie trwania
sygnatu zielonego) z przyciskéw. Powoduje to dezorienta-
cje niewidomego i brak wtasciwego prowadzenia na drugg
strone przejscia.

Umieszczanie nadajnikéw w dziwnych miejscach, na
przyktad na komorze sygnalizatora ze $wiattem czerwonym
zamiast na maszcie lub szczycie stupa. W takiej sytuacii
problemem jest styszalno$é sygnatu na skrzyzowaniuv - da-
szek nad soczewkq $wiatta czerwonego rozprasza i odbija
w gére nadawany dzwiek. Moze sie zdarzyé, ze na pozio-
mie uszu pieszego sygnat bedzie bardzo stabo styszalny,
nie pozwoli za to spaé ludziom mieszkajgcym na Il pigtrze
w pobliskim domu

Rozporzqdzenie przewiduje réwniez stosowanie sygna-
téw wibracyjnych, ktére powinny pochodzi¢ z przyciskéw
lub osobnych urzqdzen umieszczanych wedtug tych samych
zasad i mie¢ identyczne charakterystyki, co sygnaty aku-
styczne. Rozwiqzania takie sq korzystne, gdyz stuzg osobom
z upo$ledzonym stuchem i jednoczesnie wzrokiem, ponadto
sq niezalezne od hatasu w otoczeniu. Sq one rozpowszech-
nione na przyktad w Niemczech, sq tam synonimem troski
o niepetnosprawnych, w Polsce natomiast spotyka sie je
rzadko. Odnotowano przypadki instalowania urzqdzen
identycznych, jok u zachodnich sgsiadéw, ale pozbawio-
nych funkcji generowania wibracji. Trudno zgadngé, czemu
w takim razie miatyby stuzyé - moze byty zwyczajnie popsu-
te, bo nikt nigdy nie interweniowat?

Jak mozna sig zorientowaé po lekturze niniejszego ar-
tykutu, sprawa jest jednoczeénie prosta i skomplikowana,
zaleznie od nastawienia i mozliwych reakeji zaréwno ze
strony uzytkownikéw przej$é dla pieszych, jak i instytucii
odpowiedzialnych za ich budowe i eksploatacje. Autor ma
przy tym wrazenie, ze w duzej czeici przypadkéw temat ten
nie jest przez nikogo podejmowany na serio, za$ stosowanie
sygnalizacji akustycznych odbywa sie wedtug ,wojskowej”
zasady: ma by¢ - to jest.

Autor liczy na powstanie forum dyskusyjnego, wigcze-
nie sie réznych organizacji, reakcje obywateli i przede
wszystkim wiecej starannosci ze strony zarzqdcéw drég.
Jak prébowano wykazaé, odpowiednie przepisy istniejq
i wystarczy je stosowad z domieszkq, zawsze pozqdane-
go, zdrowego rozsqdku. Ale przede wszystkim konieczny
jest lepszy nadzér nad tym, co sie dzieje na drogach, aby
kolejne podobne artykuty sktadaty sie w wigkszej czesci
z przyktadéw pozytywnych.



Aleksander Buczyriski

Polskie zasady ruchu drogowego dyskryminuja
pieszych i rowerzystow niezgodnie
Z miedzynarodowa Konwencja wiedenska

0 ruchu drogowym

Biuro Analiz Sejmowych potwierdzito zarzu-
ty Zielonego Mazowsza wobec ustawy Prawo
o ruchu drogowym. W ekspertyzie wykonanej
na zlecenie posta tukasza Gibaty stwierdzono,
ze nowelizacja ustawy z 2001 r., w ktérej wykre-
slono art. 27 ust. 2 o pierwszenstwie rowerzysty
jadacego drogqg rowerowaq nad pojazdami skre-
cajacymi w droge poprzeczng, doprowadzita do
sprzecznosci pomiedzy polskim prawem a raty-
fikowanq przez Polske Konwencjq wiedenskq
o ruchu drogowym.

Biuro zidentyfikowato tez inne rozbieznoici, dotyczg-
ce np. pierwszenhstwa pieszych na przejsciach. Konwencja
nakazuje ustgpié pierwszenstwa pieszym wchodzgeym na
przejscie, tymczasem polskie prawo - tylko juz znajdujgcym

sig na przejéciu, a jednoczeénie zakazuje pieszym wchodze-
nia bezposrednio pod jadqcy pojazd, w zasadzie odbiera-
jac jakiekolwiek pierwszenstwo.

Co wazne, stwierdzono ze Konwenc]o ma status umo-
wy migdzynarodowej ratyfikowanej za zgodq wyrazong
w ustawie. W zwigzku z tym w przypadku sprzeczno-
4ci pomiedzy przepisami Prawa o ruchu drogowym oraz
Konwencji wiederskiej, pierwszenstwo ma Konwencja.

Warto zatem zachowaé sobie tekst opinii, gdyz moze
sie przydaé w sytuacjach konfliktowych. Opinia Biura
Analiz Sqdowych nie jest wigzqca dla sqdéw, jednak
zawiera wazng i precyzyjng argumentacje. Starania
o doprowadzenie polskiego prawa o ruchu drogowym do
standardéw krajéw cywilizowanych zapewne jeszcze po-
trwa, a do wypadkéw i kolizji na przejazdach rowerowych
dochodzi prawie codziennie.

Peten tekst opinii prawnej Biura Analiz Sejmowych jest dostepny pod adresem: http://www.zm.org.pl/2a=bas-084

Stanistaw Biega

Niedawno zakohczyly sie prace modernizacyjne na linii
Skierniewice - tédz Widzew. PKP PLK ogtosito, ze po tym
terminie na zmodernizowanym odcinku (ok. 70 km dtugo-
$ci) pociagi bedq mogly sie poruszaé 140 km/h. Niestety,
zaden pociqg nie pojedzie tak szybko. W efekcie rozkta-
dowy czas przejazdu z todzi do Warszawy wagonéw mo-
torowych z 1939 r. (88 minut) nie zostanie pobity w 2008
r. (czas jazdy od potowy czerwca wynosi 90-93 minuty),
mimo wydania blisko miliarda ztotych na modernizacije.

W 2007 r. do obstugi linii Warszawa - tédz PKP
Przewozy Regionalne kupito za 140 min zt przy wsparciu
Unii Europeijskiej 11 jednostek elekirycznych ED74 wyprodu-
kowanych w zaktadach PESA dostosowanych do predkosci
160 km/h. Tabor ten w zatozeniu miat zapewni¢ pokonanie
trasy Warszawa-todz po modernizacji catej trasy (2012)
w 65 minut. Nikt w PKP nie zauwazyt, ze zgodnie z ,kole-
jowq biblig" o nazwie ,,Instrukcja o prowadzeniu ruchu po-

ciggdw na PKP - R1" pociqgi przystosowane do obsady sta-
nowiska maszynisty przez jedng osobe mogq poruszaé sie
z maksymalng predkosciq 130 km/h. Oznacza to, ze bez
zmiany biurokratycznego zapisu, pociqgi bedqg kursowaé
wolniej, niz pozwalajg na to zmodernizowane tory. Zamiast
65 minut, czas jazdy po modernizaciji linii Warszawa - tédz
w 2012 r. wyniesie ok. 80 minut, bedzie zatem tylko 5 minut
krétszy niz pociqgu pospiesznego Telimena w 1990 r.
Wszystko przez biurokracje na PKP, ktérej Zrédtem
jest pozycja zwigzku zawodowego maszynistéw. Walczy
on skutecznie o archaiczne przepisy na kolei pochodzqce
z czaséw lokomotyw parowych, ktére wymuszajq wigksze
zatrudnienie maszynistéw (dwie osoby zamiast jednej).
W efekcie tabor, ktéry w catej Europie porusza sie 160, 200,
250 300 km/h, w Polsce moze kursowaé tylko 130 km/h.
W Europie pojedyncza obsada trakcyjna jest stoso-
wana nawet na liniach wysokich predkosci, gdyz jak
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wykazaty badania wigksza obstuga powoduje brak kon-
centracji maszynistéw na pracy i obserwacji toréw, czyli
obniza bezpieczefistwo. Nowoczesne pociqgi pasazer-
skie przystosowane sq do pracy jednego maszynisty,
ktéry w wygodnej kabinie z panoramicznym widokiem
siedzi po $rodku i moze obserwowad komputerowy pulpit
i trase przed pociggiem. Zgodnie z przepisami PKP, takie
szybkie pociqgi poruszajqce sie z petng predkosciq po
Niemczech, Anglii, Francji czy Wtoszech muszg na pol-
skich torach zwolni¢ do 130 km/h.

Ponizej przytaczamy archaiczny zapis, ktéry powoduje,
ze kupowany w Polsce tabor na 160 km/h nie bedzie mégt
poruszaé sie z takq predkoscig. Problem dotyczy nie tylko
ED74, ale tez np. nowego taboru Flirt Stadlera zakupionego
przez Mazowsze i Slgsk. Zgodnie z 34 ust. 2 instrukcji R1
Zarzqgdzenia Nr 21 Zarzqdu PKP S.A. z dnia 29.05.2001 r.:

Wojciech Szymalski

W ramach Europejskiego Forum Pasazerskich
Przewozéw Intermodalnych rozpoczeto kompleto-
wanie bazy danych przyktadéw funkcjonujgcych
lub niedawno zakohczonych projektéw majgcych na
celu utatwienie przesiadek w podrézy. Kazda dobrze
opisana inicjatywa bedzie cennq lekcjq dla dalszego
ksztattowania polityki europejskiej w tym zakresie
oraz rozwoju rynku przewozéw intermodalnych.

Centrum Zréwnowazonego Transportu zaprasza
do zgtaszania inicjatyw z terenu Polski lub krajéw
Europy Wschodniej. Zgtoszenie mozna kierowaé do
Wojciecha Szymalskiego - koordynatora krajowego
LINK w Polsce na adres e-mail: w.szymalski@zm.org.pl
lub pocztg zwyktq (na adres kwartalnika). Zgtoszenie
mozna takze umiescié samodzielnie w bazie danych
za pomocq formularza na stronie www.linkforum.eu
- zaktadka ,Case Studies”, a nastepnie ,Submit
a case study”. Niestety dane mogq byé wprowa-
dzane tylko w jezyku angielskim. Koordynator krajo-
wy dysponuje angielskojezycznym przewodnikiem
do wypetnienia formularza i oferuje swojg pomoc
w tym zakresie.

Bardzo wazne jest, aby umieszczone opisy byty
dobrej jakosci. Typowe studium przypadku w bazie
LINK jest opisem podjetego przez miasto, region lub
inng instytucie przedsiewzigcia majgcego utatwié
przesiadki pomiedzy $rodkami transportu w podrézy
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,Jednoosobowq obstuge trakcyjnq stosuje sie:

1) w pociqggach kursujqcych z predkosciq nie przekracza-
jgcq 130 km/h i z pojazdami trakcyjnymi wyposazonymi
w urzqdzenia kontrolujgce czujno$é maszynisty oraz urzq-
dzenia radiotgcznosci pociggowej, przy czym jezeli urzg-
dzenia kontrolujgce czujno$é maszynisty na pojezdzie
trakcyjnym nie wymagajq wspdtpracy z urzqdzeniami przy-
torowymi, jednoosobowq obstuge mozna stosowad takze na
liniach nie wyposazonych w te urzqdzenia |(...)."

W nowym dokumencie IR-1, ktéry w biezgcym roku za-
stqpit starq instrukcje R-1, nie zmieniono feralnego zapisu.
Co ciekawe instrukcje IR-1 przygotowuje PKP PLK, ktére
z jednej strony odpowiada za modernizacjg linii, a z drugiej
strony wprowadza zapisy uniemozliwiajgce taborowi zaku-
pionemu do obstugi tej linii za érodki unijne poruszanie sie
z dopuszczalng predkoéciq.

dtugodystansowej. Do najwazniejszych rzeczy, ktére
nalezy wzigé pod uwage, decydujqc sie na wpis do
bazy, nalezg potencjalna powtarzalno$é oraz mozli-
wosé zainspirowania innych.

Dwa gtéwne cele opisu to:
zaprezentowanie wlasnej inicjatywy i organizacji
(ale nie w formie typowej reklamy);
zapewnienie godnej zaufania i uzytecznej infor-
macji innym.

Warto pamietaé takze, ze ,dobra praktyka” to nie to
samo, co ,najlepsza praktyka”. Przyktad nie musi byé
idealny, powinien jednak by¢ inspirujgcy, pozwalajg-
cy nauczy¢ sie czego$ nowego. Przed umieszczeniem
wlasnego wpisu, warto zastosowad sig do ponizszych
wskazéwek:

Zastandw sig, jakie sq twoje gtéwne rezultaty i co
moze pom&c innym?

Upewnij sig, ze opisate$ szczegdtowo swoje rezul-
taty, strategie, efekty synergiczne a takze niepowo-
dzenial

Upewnij sig, ze to nie jest przypadek teoretyczny,
ale opis prawdziwego wdrozenial

Funkcjonujgce i zgloszone do bazy przyktady
bedq mogly wziqé udziat w konkursie inicjatyw inter-
modalnych planowanym na 2009 rok.



Aleksander Buczynski, Hubert Pollak

Szyhko, atrakcyjnie i tanio,
czyli pasem autohusowym

Trzy lata po wprowadzeniu pasa autobusowego
na ul. Modlinskiej w Warszawie, w ramach za-
moéwionego przez Zarzqd Transportu Miejskiego
»Studium mozliwosci uprzywilejowania komuni-
kacji autobusowej i tramwajowej w Warszawie”
(Transeko sp. j., 2008), pokuszono sie o ewaluacje
jego obecnego funkcjonowania. Ponizej przyta-
czamy najistotniejsze liczby z tego opracowania.

W  wyniku wprowadzenia pasa autobusowego na
ul. Modliniskiej $rednia predkosé komunikacyjna autobuséw
w godzinie szczytu porannego wzrosta z 9 km/h do ok.
21 km/h. Czas przejazdu autobuséw skrécit si¢ na odcinku
od ul. Swiatowida do EC Zerari $rednio o ponad 10 minut
(od 609 do 666 sekund). Po przemnozeniu przez liczbe pa-
sazeréw daje to sumaryczng oszczednoéé czasu ok. 1200
osobogodzin na godzine szczytu porannego.

Lepsza punktualno$é¢ oraz krétsze czasy przejazdu au-
tobuséw zwigkszyly atrakcyjno$é komunikacji publiczne;.
W efekcie liczba pasazeréw wzrosta na odcinku od Swiatowida
do Obrazkowej o ok. 900 oséb na godzing, a na na odcinku
od Obrazkowej do Zerania - o 1600 oséb na godzine.

Pas autobusowy oznacza takze wymierne korzysci dla
przewoznika. Oszczednoici szacowane sq na 19,3 wozo-
godzin/godzing szczytu. Wytyczenie pasa przyniosto za- )
tem podobny efekt jak zakup 20 nowych autobuséw. ¢ Pas autobusowy na ul. Modlifskiej w Warszawie. (WS)

Petna tresé , Studium mozliwosci uprzywilejowania komunikacji autobusowej i tramwajowej w Warszawie”
dostepna jest na stronie Zarzqdu Transportu Miejskiego pod adresem:
http://www.ztm.waw.pl/Studium - buspasy.pdf
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Biu|efyn Centrum Zréwnowazonego Transportu ¢ Przedruk artykutéw w czesci lub catoici jest dozwolony nieodptatnie pod warunkiem
. . powiadomienia i przestania 3 egzemplarzy na adres redakcji.
Stowarzyszenie Zielone Mazowsze - : o o ! . ‘

[ Redakcja nie ponosi odpowiedzialnosci za treé¢ ogtoszen, reklam i artykutéw
ul. NOWOQrOdeG 46 lok. 6, 00 - 695 Warszawa, sponsorowanych. Ceny za reklame ustalane sq indywidualnie. Preferujemy gotowe
tel/fax.: 0-22 62177 77 materialy reklamowe (dyskietka, CD). Szczegéty do uzgodnienia z redakciq.
czf@zm.org.pl € Biuletyn Zielone Swiatto jest bezptatny, rozsytany do oséb i instytucii, zwlaszcza
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