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1. Wstep

Wezet przesiadkowy to szczegdlny zespol przystankowy. Odbywaja sie na nim przesiadki
pomiedzy réznymi srodkami transportu, jak i w ramach jednego $rodka lokomocji. Szczegdlna
funkcja wezla polega na udogodnieniu w dokonywaniu tego typu czynnosci. Wszak na

kazdym zespole przystankéw mogga sie przesiadki odbywac.

Wyrézniamy wezly samoistne i specjalnie zaprojektowane. Jednakze w $wietle ,Intermodal
Transport Interchange for London” wezlem przesiadkowym mozna nazwac tylko zespot

przystankowy zaprojektowany specjalnie do tej funkcji.

W Warszawie przyktadem dobrego samoistnego wezta przesiadkowego jest Metro Stuzew,
ztym za$ zespdt Centrum. W przypadku wezidw zaprojektowanych od podstaw, ktérym
funkcja przesiadkowa zostala nadana zanim powstaly, rowniez wyrézniamy wezly lepiej

(Metro Mtociny) lub gorzej (Dw. Centralny, Metro Marymont) zaprojektowane.

Raport niniejszy stuzy nowemu spojrzeniu na organizacje zespoldw przystankowych.
Funkcjonowanie wielu zespotéw przystankowych mozna poprawi¢ matymi srodkami, w
ramach dzialalnosci biezacej jednostek miejskich. Niemniej jednak obecny okres to rowniez czas
pierwszych decyzji o inwestycjach, ktore beda realizowane z budzetu Unii Europejskiej w

nastepnej perspektywie finansowej.

W latach 2013 - 2014 przy niskich nakltadach mozna wytworzy¢ pierwsze wezly z prawdziwego

zdarzenia w centrum miasta, podnoszac jednoczesnie jakos¢ przestrzeni publiczne;.

W latach 2014 — 2015 Warszawa powinna si¢ skupi¢ na tym, by efektywnie wykorzysta¢ srodki
na poprawe funkcjonowania transportu publicznego. Nie sq bowiem najwazniejsze kosztowne
inwestycje liniowe, a dzialania punktowe przynoszace takie same lub wigksze oszczednosci

czasu znacznie nizszym kosztem.

Aby przyblizy¢ funkcjonowanie podrozy i role przesiadek ponizej zostat przedstawiony proces

pokonywania podrozy.
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X Jazda pojazdem
o Przesiadka
* Opuszczenie pojazdu
* Przej$cie na inny przystanek
* Oczekiwanie na pojazd
*Wsiadanie do pojazdu
o Jazda pojazdem
R Dojscie z przystanku do celu podrdzy

Z powyzszego wynika, ze sam fakt przesiadki wydtuza czas podrézy, jednak to na ile go
przedluzy (zaréwno obiektywnie, jak i subiektywne) zalezy od kilku czynnikéw, ktére tym

samym wplywajq na jakos¢ wezta przesiadkowego.



2. Kryteria oceny wezlow

Zajmujac sie ocena weztow, musimy okresli¢, co sktada sie na oceng. Najlepsza dostepna

obecnie metode badania weztéw opracowat dr Piotr Olszewski z Politechniki Warszawskiej.

Kryteria oceny weztéw przesiadkowych sa nastepujace:

<> wskazniki ciezkie:

° Integracja przestrzenna,

] Dostepnos¢ dla osob mniej sprawnych fizycznie,

° Wewnetrzna logika wezta czyli czytelnos¢,

<> wskazniki lekkie:

U Informacja pasazerska,

° Bezpieczenstwo osobiste,

] Bezpieczenstwo wynikajace z ruchem pojazddéw (kolizje),
° Obecnos¢ dodatkowych funkgji.

ZajelisSmy sie gltownie wskaznikami cigzkimi, a wigc takimi, ktdre wplywaja w sposob

bezposredni na ruch pieszych i tym samym sprawnosc¢ funkcjonowania wezla.

Warto wspomnie¢ takze o wytycznych Zarzadu Transportu Miejskiego, ktore sa bardziej
inzynierskimi zaleceniami projektowania przystankdw niz wytycznymi do organizacji weziéw

W sposob przyjazny pasazerom.

Sktadaja sie na nie m in:

° Pas ptytek antyposlizgowych przy krawedzi peronu,

U Réwnolegty do pasa ptytek antyposlizgowych pas bezpieczenistwa z wypustkami,

] Brak elementow infrastruktury nadziemnej (stupy, drzewa) w odlegtosci 1,5 m od
krawedzi peronu,

] Dtugos¢ krawedzi zatrzymania dla autobuséw - 40 m (dopuszcza sig¢ 20 m oraz 15 m),

o Szeroko$¢ zatoki przystankowej — 3 m.

Obecnie Zarzad Transportu Miejskiego dla przystankéw tramwajowych stosuje perony o
dtugosci 65 m. Wytyczne powyzsze nie odnosza si¢ jednak do przytoczonych wczesniej
wskaznikéw ciezkich (majacych wplyw na sprawnos¢ przesiadek w wezle). Wada tych
wytycznych jest stosowanie zatoki przystankowej, ktdra wprowadza niepotrzebny chaos
podczas wiaczania pojazdu komunikacji zbiorowej do ruchu. Zatoka przystankowa zabiera
rowniez cenne miejsce dla pasazerow oczekujacych na srodek transportu oraz wysiadajacych z

niego.



”

Inne podejscie przedstawili autorzy ,A Pattern Language. Towns — Buldings — Contruction
(Oxford University Press, 1977). Ich zdaniem wezly przesiadkowe powinny stanowi¢ lokalne

centra ustugowe z placami publicznymi, na ktore maja wplyw lokalne spotecznosci. Oprocz

tego wyznaczyli maksymalne parametry drég dojscia:
e 30 m z autobusu/tramwaju do autobusu/tramwaju,
e 60 m z metra na autobus/tramwaj,
¢ 90 m z pociggu na metro
oraz stwierdzili, Ze czas na przejScie miedzy peronami powinien by¢:
e  krotszy niz 3 minuty,
e nie dtuzszy niz 180 m,
e zmniejszac sie proporcjonalnie do charakteru calej podroézy (czasu jej trwania).

Przyjmuje sie, Zze na pokonanie jednego stopnia potrzebny jest wysilek, ktory jest

proporcjonalny do pokonania 3 metrow w jednym poziomie.

Nie mozna zapomina¢ takze o stopniu multimodalnosci wezla, czyli stopniu koncentrowania
roznych srodkow transportu (od autobusu przez tramwaj, pociag aglomeracyjny po pociag
dalekobiezny, a nawet samolot, jednoczesnie uwzgledniajac indywidualne srodki transportu tj.

samochdd i rower).

Z zatozenia wszystkie relacje powinny by¢ pokonywane w krotkim czasie i bez przeszkdd nie
zaleznie od czestotliwosci ich wystepowania. Jednak skrocenie czasu przejscia pomiedzy
peronami w pierwszej kolejnosci powinno uwzglednia¢ najczesciej pokonywane relagje,
zwlaszcza przy poprawianiu ,wskaznikow lekkich” lub inwestycjach niskokosztowych

mozliwych do wykonania w krétkim okresie.



3. Badania na wezlach przesiadkowych

W ramach projektu VVarszawska Inicjatywa Piesza zostaly przeprowadzone badania odlegtosci
miedzy poszczegdlnymi peronami w warszawskich weztach przesiadkowych oraz czas, jaki jest
potrzebny do pokonania drogi miedzy dwoma peronami przystankowymi. Wyniki te postuzyty
do opracowania wtasnych wynikow droég dojscia do przystankow w warszawskich weztach na

podstawie metodologii dr. Piotra Olszewskiego.

Przeanalizowane zostaly najwazniejsze wezly potozone w centrum miasta, w specyficznej
tkance miejskiej, gdzie obecne uwarunkowania techniczne oddalaja je od weztéw doskonale
funkcjonujacych. ZaproponowaliSmy nowa organizacje weztow, ktéra minimalizuje drogi
dojscia, tym samym usprawniajac podrdze i podnoszac jakos¢ systemu komunikacyjnego, jak
tez poprawia estetyke miasta. Szczegétowe zalecenia i rozwiazania zostaly opisane w

nastepnym rozdziale.

Na podstawie opracowanych schematéw weztéw przesiadkowych zostaly policzone czasy
przejScia pomiedzy wszystkimi peronami w wezle oraz policzone czasy przejScia przez

sygnalizacje $wietlng w wezle.

Najwazniejszym aspektem bylo zinwentaryzowanie przeszkod, na jakie napotykaja
pasazerowie, a ktore sa szczegdlnie dotkliwe dla 0séb o ograniczonej mobilnosci (np. matek z
dzie¢mi, inwalidéw, oséb starszych, osob z ciezkim bagazem). W przypadku omawianych
wezlow podstawowa przeszkoda sa schody, ktére zwiekszaja wysitek fizyczny kazdego
pasazera, utrudniajac przy tym przesiadki, a w przypadku niektérych osob je uniemozliwiaja.
Nalezy przy tym zauwazy¢, ze windy nie rozwigzuja wiekszosci tych problemow. Co prawda
w przypadku, gdy dzialajg i sq dostatecznie pojemne, umozliwiaja pokonanie rdéznicy

poziomow, jednak czas potrzebny na przesiadke zostaje jeszcze bardziej wydtuzony.

Dla niektdrych wezltéw zostaly policzone odlegtosci w metrach pomiedzy poszczegdlnymi

peronami.

Badania zostaty przeprowadzone w lipcu i pazdzierniku w zespotach przystankowych PL
Bankowy — Metro Ratusz Arsenal, Metro Centrum, Dw. Centralny, Pl. Zawiszy i Foksal —

Muzeum Narodowe.

3.1 Pl. Bankowy
Po przeanalizowaniu funkcjonowania zespotu przystankowego w rejonie stacji metra ,Ratusz-
Arsenal” nasuwaja sie nastepujace spostrzezenia.

e W kilku przypadkach wystepuje duza liczba (33 lub 40) schodéw do pokonania.
Alternatywa jest w tych przypadkach winda.

e Ustawienia sygnalizacji $wietlnej skutkujg niekorzystnymi czasami faz dla pieszych (do

Y4 czasu trwania catego cyklu), a wiec za krétko i za rzadko.



3.2 Centrum

Problemem jest przejscie podziemne wydluzajace droge pomiedzy peronami przystankow
autobusowych i tramwajowych. 31 schodow jakie trzeba pokona¢ dwukrotnie w przypadku
przesiadki pomiedzy autobusami i tramwajami powoduje wysitek fizyczny identyczny z
przej$ciem 200 metrow.

Schemat wezta ,,Centrum”



3.3 Dw. Centralny

SroomESCIE
KD

Schemat wezta ,, Dw. Centralny”

DC1 |DC7 |DC8 |DC2 |DC4 | DC10|DC9 |DC3 | DC6 | DC5|WKD
DC1 X 75 | 105 | 88 | 181 | 184 | 144 | 258 | 212 | 150 223
DC7 75 X 9 | 79 | 158 | 161 | 135 | 235 | 181 | 155 210
DC8 105 | 96 X 97 | 133 | 136 | 110 | 220 | 164 | 142 185
DC2 8 | 79 | 97 x | 125 | 154 | 128 | 228 | 184 | 189 203
DC4 181 | 158 | 133 | 125 | x 74 | 127 | 107 | 189 | 194 208
DC10 184 | 161 | 136 | 154 | 74 X 105 | 82 | 164 | 169 183
DC9 144 | 135 | 110 | 128 | 127 | 105 x | 112 | 104 | 115 129
DC3 258 | 235 | 220 | 228 | 107 | 82 | 112 | x 132 | 181 175
DC6 212 | 181 | 164 | 184 | 189 | 164 | 104 | 132 | x | 149 143
DC5 150 | 155 | 142 | 189 | 194 | 169 | 115 | 181 | 149 | x 170
WKD 223 | 210 | 185 | 203 | 208 | 183 | 129 | 175 | 143 | 170 X

Czasy przejscia (w sekundach) miedzy peronami w zespole przystankowym Dw. Centralny.



DC1|DC7 | DC8 |DC2 |DC4 |DC10 |DC9 |DC3 |DC6 | DC5| WKD

DC1 X 55 | 55 | 53 | 59 61 91 67 | 60 | 60 35

DC7 55 X 56 | 54 | 60 62 62 | 68 | 61 | 61 36

DC8 55 | 56 X 54 | 60 62 62 | 68 | 61 | 61 36

DC2 53 | 54 | 54 X 0 61 61 | 59 | 52 | 52 27

DC4 59 | 60 | 60 0 X 54 54 | 47 | 59 | 59 34

DC10 61 | 62 | 62 | 61 | 54 X 56 | 49 | 61 | 61 36

DC9 91 | 62 | 62 | 61 | 54 56 X 49 | 61 | 61 36

DC3 67 | 68 | 68 | 59 | 47 49 49 X 0 60 25

DC6 60 | 61 | 61 | 52 | 59 61 61 0 X 60 25

DC5 60 | 61 | 61 | 52 | 59 61 61 60 | 60 X 35

WKD 35 | 36 | 36 | 27 | 34 36 36 | 25 | 25 | 35 X

Liczba stopni do pokonania podczas przejscia miedzy peronami w zespole przystankowym

Powyzej zamieszczone zostaly tabele przedstawiajace czas przejscia miedzy poszczegdlnymi
peronami oraz liczbe stopni jaka trzeba pokona¢ w tych relacjach. Ze wzgledu na duze
odlegltosci nie zostala uwzgledniona petla autobusowa znajdujaca sie po poéinocnej stronie
budynku dworca oraz przystanki na ul. Emilii Plater. Z powyzszych danych wynika, ze $redni

czas przejscia wynosi 153 sekundy (2 min. i 33 sek.).
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X 337 56 303 | 172 | 175 | 219 | 173 | 363 | 276 | 290 | 289 | 201 | 140 | 229 | 241
243 X 293 | 112 | 213 | 203 | 350 | 191 | 150 | 201 | 129 | 152 | 188 | 271 | 184 | 196
56 187 X 265 | 116 | 119 | 163 | 117 | 307 | 220 | 234 | 233 | 145 84 | 173 | 185
212 68 156 X 264 | 255 | 328 | 243 | 202 | 253 | 151 | 190 | 166 | 249 | 236 | 248
137 | 142 81 149 X 80 199 78 268 | 181 | 195 | 196 | 181 | 123 | 134 | 146
140 | 132 84 140 47 X 201 69 259 | 172 | 186 | 187 | 184 | 126 | 125 | 137
219 | 241 | 163 | 219 | 164 | 166 X 200 | 440 | 303 | 317 | 321 | 243 79 | 256 | 268
138 | 120 82 128 45 36 165 X 247 | 160 | 174 | 173 | 185 | 124 | 113 | 125
290 | 150 | 234 | 158 | 197 | 188 | 331 | 176 X 257 | 185 | 194 | 278 | 361 | 240 | 252
241 | 163 | 185 | 171 | 148 | 139 | 268 | 127 | 219 X 184 | 183 | 286 | 225 | 153 | 165
217 | 105 | 161 | 113 | 124 | 115 | 244 | 103 | 161 | 146 X 121 | 257 | 239 | 167 | 179
216 | 114 | 160 | 122 | 123 | 114 | 248 | 102 | 170 | 145 97 X 299 | 238 | 166 | 178
163 | 117 | 107 95 108 | 111 | 170 | 109 | 207 | 213 | 162 | 188 X 129 | 238 | 250
140 | 162 84 140 85 88 79 86 252 | 190 | 166 | 165 91 X 177 | 189
194 | 146 | 138 | 154 | 101 92 221 80 202 | 153 | 129 | 128 | 165 | 142 X 33

206 | 158 | 150 | 166 | 113 | 104 | 233 92 214 | 165 | 141 | 140 | 177 | 154 | 33

Macierz czaséw przejscia pomiedzy peronami w wezle z uwzglednieniem oczekiwania na zmiane

sygnalizacji Swietlnej oraz bez uwzglednienia sygnalizacji swietlnej.

Nie wszystkie zaprezentowane relacje w praktyce wystepuja. W kilku przypadkach tramwaje i
autobusy zatrzymuja sie w zespole przystankowym dwa razy, co moze powodowac skrécenie
czasu przesiadki. Problemem jest mata integracja przystankéw (ul. Towarowa i AL
Jerozolimskie), a takze niekorzystne dla pieszych fazy sygnalizacji swietlnej. Ponizej znajduje
sie tabela obrazujaca dlugos¢ swiatla "zielonego" w stosunku do "czerwonego".

28 87
20 95
48 45
35 76
60 46
35 70
43 65
43 68
34 77
58 53

Tabela przedstawiajgca czas (w sekundach) trwania sygnalizacji na przejsciach dla pieszych.

Najwigkszym problemem jest zbyt krotki okres fazy zielonej w stosunku do catego cyklu przy
przejsciu przez ul. Grojecka po zachodniej stronie pl. Zawiszy oraz przez torowisko w ul.
Towarowej (pomimo dluzszej fazy "zielonej" na jezdni). Ponadto przejscie przez pdtnocno-
wschodni wlot Al Jerozolimskich jest niezwykle uczeszczane, a faza "zielonego " trwa 1/3

calego cyklu.

12




3.5 Rondo de Gaulle’a

FOKSAL 01 @

@ MUZ NARCDOWE 02

MUZ NARODOWE 01

ZNARODCWE 05

DH SMYK 02

Schemat zespotu przystankowego w rejonie ronda de Gaulle’a

DH Foksal | Foksal | Muz Nar | Muz |Muz Nar
Smyk 02 01 02 06 Nar 02 05 Muz Nar 01
DH Smyk
02 X 200 330 165 300 250 385
Foksal 01 200 X 230 85 200 150 300
Foksal 02 330 230 X 215 250 200 350
Muz Nar 06 165 85 215 X 185 110 220
Muz Nar 02 300 200 250 185 X 20 240
Muz Nar 05 250 150 200 110 20 X 150
Muz Nar 01 400 305 350 220 240 150 X

Macierz odlegtosci w metrach miedzy peronami w rejonie ronda De Gaulle’a

Przy wylocie Smolnej na Nowy Swiecie po pdnocnej stronie jest wysoki kraweznik, nie ma

zjazdu.

Przechodzac przez Al. Jerozolimskie z kierunku pl. Trzech Krzyzy w strone Nowego Swiatu po

stronie zachodniej mozna nie zdazy¢ przejs¢ przez pasy w ciggu jednego cyklu sygnalizagji.

13



3.6 Podsumowanie

Zaden z przeanalizowanych ,weztéw przesiadkowych” nie jest weztem przesiadkowym, a

jedynie grupa luzno powiazanych ze sobg przystankéw, pomiedzy ktérymi moga poruszac sig
pasazerowie w celu zmiany srodka transportu. Przy czasach przej$ciach siegajacych 4-5 minut,
do ktorych dochodzi czas oczekiwania na przyjazd nastepnego srodku transportu, nie nalezy
sie dziwi¢ oporowi pasazerow przed likwidowaniem diuzszych i bardziej skomplikowanych
relacji bezposrednich. Nawet gdy cechuja sie one nizsza czestotliwoscia, sa bardziej optacalnym
czasowo wyborem niz czasochlonne i niewygodne przesiadki. Dopoki w centrum miasta nie
zaczng funkcjonowad wezly przesiadkowe z prawdziwego zdarzenia, upraszczanie przebiegu
linii komunikacji miejskiej i zmuszanie do przesiadek w wielu przypadkach oznacza¢ bedzie

wydtuzanie czasu podrézy i tym samym zniechecanie do korzystania z komunikacji miejskiej.

Mediana odleglosci miedzy przystankami komunikacji publicznej w wiekszosci analizowanych
zespotach przystankowych miesci sie w przedziale 150-200 metréw. Jesli uswiadomimy sobie,
ze Warszawa chwali sig, iz 200 metrow jest to Srednia odleglos¢ pomiedzy wszystkimi
przystankami komunikacji miejskiej w srédmiesciu, okaze sig, ze mozna by wzia¢ dowolna
grupe sasiadujacych ze soba przystankéw i nazwac ja ,, weztem przesiadkowym”, aby nim byt

Trudno o bardziej zyczeniowy sposob myslenia.

Po przeanalizowaniu poszczegdlnych zespotow przystankéw nasuwa sie problem
niewystarczajacego zapewnienia sprawnego przemieszczania si¢ pomiedzy peronami wezta
osobom o ograniczonej mobilnosci, w tym takze niepetnosprawnym. W zasadzie utarlo sig, ze
jedynym rozwigzaniem sg podnosniki. Te jednak czesto sie psuja i odstraszaja swa estetyka i
stanem czystosci. Co wigcej, nawet w przypadkach gdy dziataja, znaczaco wydtuzaja czas
potrzebny na przesiadke (poza czasem potrzebnym na pokonanie pozioméw nalezy
uwzglednic czas oczekiwania na podnosnik). Paradoksalnie najtatwiej przemieszczac¢ sie mozna
na peryferyjnych przystankach, ktére obecnie pelnig funkcje weztow przesiadkowych. Tam
bowiem nie istniejg przejscia bezkolizyjne. Oznacza to, by zapewni¢ sprawne funkcjonowanie
wezla nie tylko pod katem oséb niepelnosprawnych, potrzebne sg przejscia w poziomie jezdni i
peronéw. Tam, gdzie réznica poziomdéw wynika z umieszczenia perondéw pod ziemia,
optymalnym wyjsciem sa pochylnie. Takie rozwiazanie obecnie sprawdza si¢ na kilku stacjach
metra w dzielnicy Ursynow oraz na stacji Warszawa-Rembertow. Tylko w przypadku braku
odpowiedniej ilosci miejsca oraz potrzeby pokonania réznicy poziomu pomiedzy peronami
dopuszczalnym rozwiazaniem byltyby ogélnodostepne windy (minimum dwie na jeden peron).
W pozostatych przypadkach, w tym bezwzglednie w strefie I okre$lonej w Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego m. st. Warszawy jedynym
dopuszczalnym rozwigzaniem sa przejScia w poziomie terenu (w przypadku stosowania
sygnalizacji $wietlnej, nie nalezy stosowac detekcji recznej a automatyczna badz cykl
staloczasowy), co jest zgodne z zapisami Strategii. W Warszawie zaden z przeanalizowanych

zespoldéw przystankowych nie spetnia takich kryteriow.
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4. Rekomendacje dla wezlow i przystankow

We wrze$niu 2011 r. Urzad m. st. Warszawy udostepnil Stowarzyszeniu opracowanie
wykonane przez WYG International pt. ,Analiza organizacji i funkcjonowania weziow w
Warszawie”. W opracowaniu tym zostato przeanalizowanych 46 wezltéw i przystankdéw o
charakterze przesiadkowym. Opracowania ma charakter inwentaryzacyjny. Nasze uwagi
zostaly przedstawione na publicznej konferencji oraz udostepnione chetnym w formie

ksigzkowej i na stronie internetowej w formie elektronicznej.

W Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy
oraz w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego m. st. Warszawy jasno
zostaly zdefiniowane wazniejsze wezly przesiadkowe. Cze$¢ z nich nie odgrywa jeszcze roli,
jaka przewidzieli planisci. Ponizej przedstawiamy nasze uwagi w punktach do réznych weztéw

na jakich si¢ odbywaja przesiadki.
Podstawowym problemem jaki zostat zaobserwowany to:

e Dostepnos¢ perondéw przystankéw z punktu widzenia drogi dojscia, w tym dla oséb

mniej sprawnych ruchowych, co wynika z
o braku obustronnego dojscia do peronéw tramwajowych,
o zbyt daleko potozonych wzgledem siebie peronéw przystankowych;

e Dlugi czas przemieszczania si¢ pomiedzy peronami przystankowymi, na co wpltywa

sygnalizacja $wietlna oraz koniecznos$¢ pokonywania schodéw;
e Mata szerokos¢ perondéw przystankowych, co utrudnia wymiane pasazerska.

Nasze propozycje sprowadzaja si¢ do zmian zwigzanych ze zmiang lokalizacji peronow
przystankowych oraz wytyczeniem naziemnych przejs¢ dla pieszych celem skrécenia drogi

dojscia do peronow w wezle.

Dla niektorych weztéw zostaly zaproponowane wariantowe rozwiazania w postaci etapowego
dochodzenia do docelowego ksztattu wezta. Wiaze sie to z kosztami i z rozbudowa
infrastruktury komunikacyjnej (metro, nowa linia kolejowa), ktéra bedzie w stanie przejac¢ duza

cze$¢ ruchu zaré6wno z komunikacji autobusowej, jak i indywidualne;j.

Zaproponowane rozwiazania sa mozliwe do zrealizowania do 2015 r. i ze wzgledu na interes
spoteczny (usprawnienie systemu komunikacyjnego miasta) powinny zosta¢ w tym terminie
wdrozone. Wigksze (inwestycje), wymagajace znaczacych srodkéw finansowych realizowane
powinny by¢ takze w oparciu o fundusze unijne z nastepnej perspektywy budzetowej do 2020
r. (nie powinny jednak by¢ od tych s$rodkéw uzalezniane). Jedynie nowa kolejowa linia
$rednicowa ,,N-S” realizowana powinna by¢ po 2020 r., jezeli studium wykonalnosci i potrzeby

przewozowe po uruchomieniu II linii metra potwierdza potrzebe jej budowy.
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41 Wezly w centrum miasta uwzglednione w Studium Uwarunkowan i

Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy

Dw. Centralny

Najwazniejszym weztem przesiadkowym jest zwyczaj gtéwny dworzec w danym miescie. Dla

dworca Warszawa Centralna wskazane jest:

e przeniesienie lub utworzenie dodatkowej petli autobusowej na parkingu przed

budynkiem dworca od strony Al. Jerozolimskich;

e powigzanie perondw petli przed dworcem oraz przystankow autobusowych i
tramwajowych w Al. Jerozolimskich przejSciem naziemnym ze schodami (schodami
ruchomymi) z tarasu petli autobusowej (obecnego parkingu przed wejsciem do hali

gléwnej budynku dworca) do poziomu Alej Jerozolimskich;

e obustronne dojscia naziemne do platform tramwajowych w Al. Jerozolimskich i w Al

Jana Pawta II;

e utworzenie przystanku zbiorczego dla autobuséw majacych petla przed budynkiem

dworca.
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Schemat przedstawiajgcy mozliwosci zmiany w funkcjonowaniu wezta , Dw. Centralny”

Realizacja zapiséw Studium i Strategii, czyli obnizenie klasy Al. Jerozolimskich do klasy ulicy
zbiorczej (obecnie sa ulica klasy glownej, co wpltywa na parametry ulicy, tj.: odlegtos¢
pomiedzy sygnalizacja swietlng i przejsciami dla pieszych, dozwolong maksymalna predkos¢,

szerokos¢ jezdni, szerokos¢ paséw), sprowadzac sie bedzie naszym zdaniem do:

e wylaczenia z ruchu potnocnej jezdni Al. Jerozolimskich na odcinku od pl. Zawiszy do
Nowego Swiatu z przeznaczeniem na przestrzen publiczng lub zabudowe, a na
odcinku Nowy Swiat — Al Poniatowskiego ze wzgledu na szeroko$¢ mostu

przeznaczeniem na buspas;

e funkgjonowania poludniowej jezdni Al. Jerozolimskich na odcinku od pl. Zawiszy do
Nowego Swiatu jako dwukierunkowej ulicy zbiorczej, co wiaze si¢ z zawezenie

przekroju jezdni do jednego pasa ruchu w kazda strone,

a wiec w konsekwencji do zwiekszenia i uporzadkowania przestrzeni publicznej w centrum

miasta.

Podobne rozwigzanie nalezy zastosowac dla ciggu ulic Chatubinskiego — al. Jana Pawta II (bez

wskazania, ktéra jezdnie mozna przeznaczy¢ pod zabudowe wysokosciowa).

Opgjonalnie, w przypadku utrzymania intensywnego ruchu autobusowego w Al
Jerozolimskich mozna utrzyma¢ dwujezdniowy charakter ulicy zawezajac przekrdj obu jezdni i
wprowadzajac przejScia naziemne na wzOr miejscowego planu zagospodarowania

przestrzennego rejonu PKiN.
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Centrum

W pierwszym etapie poprawa funkcjonowania wezla poprzez:

e wytyczenie przejs¢ naziemnych do wszystkich przystankéw i przez wszystkie wloty

skrzyzowania
e wytyczenie obustronnych doj$¢ do platform przystankowych.

W przypadku zmniejszenia intensywnosci ruchu autobusowego w Al. Jerozolimskich po
wybudowaniu centralnego odcinka linii metra, a zwlaszcza linii tramwajowej na Goclaw

poprawa funkcjonowania wezla poprzez:

e zintegrowanie przystankow po zachodniej i poélnocnej stronie skrzyzowania jako

przystankéw polozonych najblizej stacji metra Centrum,

e opcjonalnie likwidacja ronda (celem zmniejszenia drog dojscia pomiedzy

poszczegdlnymi przystankami).

Odrebnym zagadnieniem jest wybudowanie przejscia podziemnego pomiedzy stacja metra

Centrum a przystankiem kolejowym Warszawa-Srédmiescie (do peronu 2, $rodkowego).

S

|
]
\

i

.

\
\

Wizualizacja Ronda Dmowskiego z zapewnieniem obustronnych dojsé do przystankéw komunikacji

zbiorowej.
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Wizualizacja skrzyZowania Al. Jerozolimskich z Marszatkowskq z zapewnieniem obustronnych dojsé do
przystankéw komunikacji zbiorowej wraz z wytworzeniem nowych przestrzeni publicznych (widok z Al.
Jerozolimskich w kierunku zachodnim)

|

Wizualizacja skrzyzowania Al. Jerozolimskich z Marszatkowskq z zapewnieniem obustronnych dojsé do

przystankéw komunikacji zbiorowej wraz z wytworzeniem nowych przestrzeni publicznych (rzut z lotu
ptaka)
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Wizualizacja skrzyZowania Al. Jerozolimskich z Marszatkowskq z zapewnieniem obustronnych dojsé¢ do
przystankéw komunikacji zbiorowej wraz z wytworzeniem nowych przestrzeni publicznych (widok z
obecnego pl. Defilad)

Realizacja zapisow Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego
m. St. Warszawy i Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego m. st.
Warszawy — ul. Marszatkowska i Al Jerozolimskie ulicami zbiorczymi powinna si¢ wiazac

naszym zdaniem z:

e wylaczeniem z ruchu zachodniej jezdni ul. Marszalkowskiej i poéinocnej jezdni AL
Jerozolimskich na odcinku od pl. Zawiszy do Nowego Swiatu/Ronda Waszyngtona (na
Moscie Poniatowskiego ze wzgledu na brak miejsca péinocna jezdnia funkcjonuje jako

buspas, droga rowerowa i szerszy chodnik);

e funkcjonowaniem wschodniej jezdni ul. Marszatkowskiej i potudniowej jezdni Al
Jerozolimskich na odcinku od pl. Zawiszy do Nowego Swiatu jako dwukierunkowej
ulicy zbiorczej, co wiagze si¢ z zawezenie przekroju jezdni do jednego pasa ruchu w

kazda strone;

e utworzenie w ul. Marszatkowskiej pasa autobusowo-tramwajowego (niektdre relacje
skretne moga by¢ realizowane poza skrzyzowaniem Al Jerozolimskie /
Marszatkowska np. poprzez Hoza).

Warto pamiegta¢, ze odzyskane tereny moga petni¢ rézne funkcje w strukturze miasta. Moga by¢
terenami publicznymi (placami), terenami zielonymi (w zwiazku z odzyskiwaniem gruntéw na
matych nieformalnych skwerach, mozliwe jest odtworzenie zieleni na obecnej jezdni), placami

targowymi, terenami wystaw, badz opcjonalnie tereny te moze wypetnic¢ zabudowa pierzejowa.
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Przejscie linii tramwajowej przez strefe pieszq we Frankfurcie nad Odrg.

Metro Politechnika

Stworzenie dwoch zespotéw przystankowych:
przy skrzyzowaniu al. Armii Ludowej i ul. Warynskiego
e zintegrowanie ich po potudniowej i wschodniej stronie skrzyzowania,

e zawezenie  polnocnego  wlotu ul.  Warynskiego celem  wytworzeniem

pelnowymiarowego przystanku na Trasie Lazienkowskiej,

e wytyczenie brakujacego przejscia dla pieszych na skrzyzowaniu ul. Warynskiego/al.
Armii Ludowej

oraz przy skrzyzowaniu ul. Nowowiejskiej i ul. Warynskiego dla przesiadek autobus — tramwaj
— metro.

Przystanek , Pl. Bankowy — Metro Ratusz-Arsenal”

e  Wytyczenie brakujacych przejs¢ dla pieszych w poziomie terenu przy skrzyzowaniu ul.
Andersa i al. Solidarnosci.
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e Zintegrowanie przystankéw na potudniowym i wschodnim wlocie skrzyzowania
(przyblizenie przystankéw ze $rodka placu i likwidacja przystankow tramwajowych w
ul. Andersa).

e Uruchomienie schodéw ruchomych w obu kierunkach.

Problemem jest kierowanie wszystkich przesiadajacych si¢ pasazeréw do jednego wejscia do

metra, co jest konsekwencjg niefortunnej zmiany lokalizacji stacji.

Wezel plac Zawiszy

Etap 1 (mozliwy do zrealizowania w najblizszym czasie)

e Zintegrowanie wszystkich przystankéw na wschodnim i poénocnym wlocie
skrzyzowania (ronda) i przyblizenie ich do skrzyzowania (minimalizacja przejs¢ przez

szerokie jezdnie i pasy dzielace).
e Obustronne dojscia do przystankow tramwajowych.

e Zaniechanie budowy estakady (sugerowane jest to takze ze wzgledéow kosztowych

przez , Transprojekt Gdanski” poprzez obnizenie klasy ul. Towarowej z ,,GP” do ,G”).

e Wprowadzenia pasa autobusowego w ul. Raszynskiej, szczegdlnie w kierunku z

potudnia na pdéinoc

e Po uruchomieniu centralnego odcinka II linii metra rozwazenie wprowadzenia pasa

autobusowo-tramwajowego w ul. Towarowe;j.

Podczas remontu wiaduktu w ul. Towarowej nalezy przewidzie¢ zejscia na perony WKD i

przystanku Ochota zaréwno z przystankow komunikacji miejskie;j.
Etap 2
Realizacja zapisow Studium i Strategii — Al. Jerozolimskie ulicg zbiorcza:

e pdnocna jezdnia Al. Jerozolimskich na odcinku od Pl. Zawiszy do Nowego Swiatu

wytaczona z ruchu

e potudniowa jezdnia Al. Jerozolimskich na odcinku od Pl. Zawiszy do Nowego Swiatu

funkcjonuje jako ulice zbiorcza w obu kierunkach.
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Przystanek ,Rondo ONZ"

Etap 1

e Wprowadzenie pasa autobusowo-tramwajowego na ul. Prostej przechodzacego w pas
autobusowy w ul. Swietokrzyskiej (z wyspowym przystankiem autobusowym w

kierunku ul. Em. Plater).
e Przyblizenie przystankéw do skrzyzowania (ronda).
Etap 2

e Likwidacja ronda i zwezenie al. Jana Pawla II do jednej, zachodniej jezdni

(minimalizacja odleglosci miedzy przystankami).

42  Wezly poza centrum miasta uwzglednione w Studium Uwarunkowan i

Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy

Wezel ,,Stadion”

Wytworzenie nowego wezla przesiadkowego.

e Rozwazenie skierowanie tramwajow i autobuséw ul. Zamoyskiego — projektowanym
przedtuzeniem ul. Sokolej — Targowa (blizej metra i kolei) z wprowadzeniem
przystankéw pod wiaduktem kolejowym, a przynajmniej autobuséw jednokierunkowo

przez ul. Sprzeczna i Zamoyskiego (celem zapewnienia przesiadek do/z metra).

e Stworzenie przed PKP Stadion na miejscu dworca PKS petli autobusowej dla linii z

Grochowa.

Watpliwos¢ budza plany rozbudowy ul. Sokolej, co jest bardzo kontrowersyjne w swietle
obowiazujacych dokumentow. Ulica o przekroju 2x2 bedzie bardzo nieprzyjazna dla pieszych i
pokonanie jej bedzie stanowi¢ bariere, zwlaszcza w kontekscie skandalicznej zapowiedzi
likwidacji przejScia naziemnego. Pozostaje otwarta kwestia drég dojscia pomiedzy

przystankiem kolejowym a stacjg metra.

Dw. Wilenski

e Przeniesienie przystankéw tramwajowych za skrzyzowanie, jak najblizej przejs¢
naziemnych (wszystkie relacje).
e Wprowadzenie obustronnych naziemnych dojs¢ do platform tramwajowych (wraz z

utworzeniem przejscia przy ul. Biatostockiej)
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e Zawezenie do jednego pasa ruchu jezdni na wlocie trasy WZ.

e Dodatkowe przejscie dla pieszych przez Al. Solidarnosci przy drugim koncu peronu

stacji kolejowe;.

W zwiazku z wezlowym charakterem po uruchomieniu centralnego odcinka II linii metra czes¢
linii autobusowych bedzie kraricowata w tym rejonie. Aby nie zajmowac kolejnych terenow
pod petle autobusowe, nalezy zaplanowac przystanki w sposob umozliwiajacy zawracanie
autobuséw (po wybudowaniu metra) poprzez forme przystankéow przelotowych
(minimalizacja pracy eksploatacyjnej autobuséw), np. autobusy z Targdwka mozna skierowac
jednokierunkowo Al. Solidarnosci — ul. Targowa — ul. Wileniska, a z Nowej Pragi ul. Wileniska —
ul. Targowa — Al Solidarnosci — ul. Jagiellonska — Ratuszowa. Warto rozwazy¢ mozliwos¢
wprowadzenia ruchu autobusowego ul. Bialostocka w obu kierunkach (skierowanie linii 138) z
mozliwoscia wprowadzenia lewoskretu z ul. Biatostockiej w ul. Targowa (wprowadzenie

ograniczenia ruchu w ul. Zgbkowskiej).
Etap 2
e Przeniesienie stacji PKP pod ziemig, pod al. Solidarnosci.

e Zwezenie ul. Targowej poprzez przeniesienie catego ruchu na poéinocng nitke ulicy

(brak kolizji z ruchem tramwajowym w relacji ,na wprost”).

e Zwezenie al. Solidarnosci (na wschod od Dworca Wilenskiego) do jednej nitki

(potnocnej) i sprzedaz terenu (potudniowej nitki ulic).

e Rozwazenie wprowadzenia petli autobusowej nad Dworcem Wileriskim na wschodnim

wlocie al. Solidarno$ci.

Dw. Wschodni

Etap 1

Obecnie trwajg prace przy przebudowie petli autobusowej przy ul. Lubelskiej pod katem

dostosowania jej do kraricowania autobusow dalekobieznych.

Nasza propozycja jest przeniesienie petli autobusowej z ul. Kijowskiej na ul. Lubelska, co utatwi
przesiadki na pociagi aglomeracyjne (perony od strony ul. Lubelskiej). Dla jadacych z poludnia
(linie 123, 146, 147) przesiadka na linie autobusowe w kierunku Grochowa oraz w kierunku
dworca Wileniskiego odbywalyby sie w zespole przystankowym al. Zieleniecka. Usprawnione
zostalyby przesiadki pomiedzy autobusami jadacymi z Grochowa i jadacymi w kierunku

Targéwka.

Autobusy z kierunku Grochowa powinny przelotowo przejezdza¢ przez ten wezel i kraricowad

przy stacji II linii metra — przed dworcem kolejowym Stadion.
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Taka organizacja ma zapewni¢ przede wszystkim wszelkiego rodzaju sprawne przesiadki z
komunikacji autobusowej dalekobieznej. Autobusy jadace z kierunku Biategostoku i Legionowa
(ul. Radzyminska i Jagiellonska) zapewnialyby mozliwos¢ przesiadki w zespole
przystankowym Dw. Wilenski (metro, tramwaj) oraz przy ul. Kijowskiej przesiadki na linie
$rednicowa (mniej dogodna przesiadka na linie aglomeracyjne, ktore jezdza od strony ul.
Lubelskiej rekompensowana mozliwoscig przesiadki do metra przy Dw. Wileniskim), natomiast
autobusy jadace z kierunku Siedlec i Lublina (ul. Grochowska) przejezdzatyby przez zespot
przystankowy Al. Zieleniecka (tramwaj) . Warto zaznaczy¢, ze autobusy od strony Putaw

zapewniaja przesiadke przy Rondzie Waszyngtona (tramwaj).
Etap 2
Etap ten wiaze si¢ z oddaniem do uzytkowania tunelu w ciggu ul. Tysiaclecia.

e Calq infrastrukture zwiazana z postojem autobuséw nalezy przewidzie¢ w tunelu pod

dworcem Wschodnim na jednej z dwoch planowanych jedni.

e W ten sposob zostanie wytworzona atrakcyjna przestrzen publiczna zaréwno od strony

ul. Kijowskiej, jak i ul. Lubelskiej.

e Niezaleznie, nalezy przewidzie¢ przystanki tramwajowe w planowanym tunelu pod
peronami przeznaczonymi dla pociagow podmiejskich (obecnie peron ,6” i ,77) i
bezposrednie potaczenie w sposdb minimalizujacy droge dojscia podczas przesiadki

(np. pochylnia lub schody ruchome).

Dw. Zachodni

Dworzec Zachodni taczacy funkcje waznego dworca kolejowego i glownego dworca
autobusowego to obecnie labirynt ciagnacych sie przejs¢ podziemnych. W zasadzie cala
infrastrukture zwiazana z weztem komunikacyjnym nalezy zaprojektowac¢ od podstaw pod

peronami kolejowymi.

e Przystanek tramwajowy pod peronami dworca PKS (zgodnie z projektem miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego rejonu Czyste) oraz drugi przy peronach
dawnego PKP Wola (nie ma juz PKP Wola) (o ile nie zostanie przeniesiony blizej

perondéw dworca Zachodniego).

e W miare mozliwosci ze wzgledu na duze odleglosci zasadne jest stosowanie

ruchomych chodnikéw.

e Przelozenie toréw kolejowej obwodnicy do perondéw stacji Warszawa Zachodnia (wraz
z mozliwoscia odbudowy torowiska do czolowego Dworca Gléwnego przy ul.

Towarowej)
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Przyktad minimalizacji drog dojscia przy przesiadkach z transportu miejskiego na transport kolejowy w

Amsterdamie.

Dw. Gdanski

Wiadukt przy dworcu Gdanskim zostal oddany do uzytku w 2011 r. Postulaty Zielonego
Mazowsza, majace na celu poprawi¢ jakos¢ przesiadek i ulatwi¢ korzystanie z wezta, nie

zostaty spetnione.

Pomimo przebudowy i duzych nakladéw finansowych jakos¢ wezta ulegta pogorszeniu.
Konieczne jest podjecie dziatart w kierunku wigkszej integracji wezta i skrocenia drég/czasow

drog dojscia.
e Przesunigcie przystankdéw tramwajowych jak najblizej wiaduktu ul. Andersa.
o  Wybudowanie zejs¢ z wiaduktu na przystanki tramwajowe i perony kolejowe.
e Zintegrowanie przystankdéw z mozliwoscia wjazdu autobuséw.

e Odtworzenie naziemnego przejscia dla pieszych przez ul. Stominskiego przed

Dworcem Gdanskim (z mozliwoscia likwidacji przejscia przy Bonifraterskiej).

e Alternatywnie — dojscie do peronéw tramwajowych od przejscia przy Bonifraterskiej
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Metro Marymont

Obecna lokalizacja petli autobusowej stanowiacej wezet przesiadkowy jest niefortunna. Nalezy
zastanowi¢ sie, czy rozmiar obecnej petli bedzie uzasadniony po wybudowaniu Mostu

PoéInocnego i skierowaniu linii autobusowych z Biatoleki do wezta Metro Mlociny.

Dobrym wydaje sie rozwigzanie, ktére umozliwi uruchomienie przelotowych kurséw
autobusow z dalekich Bielan i z Mostu Grota-Roweckiego przez wezet Metro Marymont (np. w

kierunku os. Ruda) lub przez przystanek Metro Stodowiec (np. w kierunku Chomiczéwki).

4.3 Wazne  zespoly  przystankowe o  charakterze  przesiadkowym
nieuwzglednione w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego m. st. Warszawy

Przystanek ,Metro Pole Mokotowskie”
e Nalezy zintegrowa¢ wszystkie przystanki na zachodnim i pdélnocnym wlocie
skrzyzowania al. Niepodlegtosci i ul. Rakowieckiej.

e Nalezy utworzy¢ brakujace przejscia naziemne (obecnie przystanki tramwajowe sa

niedostepne dla 0s6b o ograniczonej mobilnosci).
e Uporzadkowanie przestrzeni publicznej.

e Rozwazy¢ uruchomienie wspoélnego pasa autobusowo-tramwajowego.

Zespol ,Foksal - Muzeum Narodowe”

¢ Przesunigcie autobusowych przystankéw ,Muzeum Narodowe” blizej ul. Nowy Swiat.

e Przeniesienie przystankéw ,Foksal” blizej skrzyzowania (pomiedzy ul. Smolng a AL

Jerozolimskie), co wiaze sie z likwidacja obecnej organizacji ruchu zwiazanej z rondem.

e Utworzenie pasa autobusowego na odcinku ul. Nowy Swiat od pl. Trzech Krzyzy do
Al. Jerozolimskich w kierunku z potudnia na pélnoc (w przypadku utrzymania
funkcjonowania ronda usytuowanie buspasa na srodku jezdni, co umozliwi na

fragmencie jazde ,,pod prad” w obrebie obecnego ronda).

e Zmiana przekroju ul. Nowy Swiat do jednego pasa w kazda strone, jednego pasa
autobusowego w kierunku pétnocnym oraz poszerzenie chodnikéw i utworzenie drogi

lub paséw dla rowerdw.

e Organizacja ruchu w Al Jerozolimskich zostala opisana w wezle Dw. Centralny i

Centrum.
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Przystanek ,,GUS”

Ze wzgledu na specyfike zespotu przystankowego nalezy rozwazy¢ 2 warianty:
Wariant 1
e wytyczenie przejscia dla pieszych w poziomie terenu (fazy swiatet na to pozwalaja)

e uruchomienie schodéw ruchomych Ilub pochylni z ,dolnych” przystankéw

autobusowych
Wariant 2

Wprowadzenie zmian w organizacji ruchu poprzez umozliwienie jazdy (przede wszystkim
autobuséw) wzdtuz Trasy Lazienkowskiej w poziomie terenu. Koszt zamontowania i
eksploatacji urzadzen do przystankdéw potozonych na poziomie , dolnym” bedzie wyzszy niz

przebudowa skrzyzowania.
W zwigzku z tym:
e nalezy zintegrowac przystanki na poludniowym oraz wschodnim wlocie skrzyzowania

e wytyczy¢ przejscia dla pieszych w poziomie terenu.

Przystanek ,,Pl. Unii Lubelskiej”

Najbardziej efektywnym rozwiazaniem jest:

e przeniesienie przystankdw tramwajowych zespotu ,Rakowiecka” na pdinocny wlot
skrzyzowania (Putawska / Rakowiecka) z wprowadzeniem obustronnych dojs¢ do

perondw (od ul. Goworka).

e uruchomienie przystanku na pétnocnej jezdni ul. Goworka (dla autobusow w kierunku

centrum)
e przyblizenie przystankow autobusowych w ul. Rakowieckiej blizej ul. Putawskiej

W ten sposoéb zostang zgrupowane przystanki dla prawie wszystkich linii komunikacyjnych.

Przystanek Rondo Waszyngtona

e Utworzenie brakujacych przejs¢ i przejazdéw naziemnych dla pieszych i rowerzystow.

e Przysunigcie przystankow na zachodnim i péinocnym wlocie jak najblizej ronda.
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Przystanek Wiatraczna

e Zorganizowanie jedynie 3  zespoldéw  przystankowych dla  autobusow
(,Wiatraczna 017, ,, Wiatraczna 02” oraz nowego przy ,, Universam Grochow” pomiedzy

Al. Stanow Zjednoczonych a ul. Grochowska)

e Zwigkszenie liczby przejs$¢ dla pieszych w poziomie terenu przez rondo.
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5. Postowie

Przedstawione powyzej nasze propozycje wiaza si¢ z dos¢ duzymi inwestycjami. Warto jednak
zaznaczy¢, ze w wielu przypadkach mozna osiagna¢ duze efekty przy niskich nakltadach

(przesuniecie przystanku, wytyczenie przejs¢ naziemnych).

W Warszawie brak jest dobrej informacji pasazerskiej. Tablice znajdujace sie¢ w wezle
przesiadkowym z najblizszymi odjazdami moga czesciowo zniwelowaé¢ niedogodnosci
zwigzane z jazda linii w tym samym kierunku z rdéznych przystankéw oraz pomoga

zaplanowac¢ dalsza podréz.

Najwazniejsze wezly przesiadkowe w Warszawie stanowia przyklad zaniedban w
infrastrukturze dla pieszych, co taczy sie z degradacjq przestrzeni publicznych. Problemem
pozostaje zaniedbane centrum, ktdére staje si¢ niechlubna wizytowka miasta odwiedzang

wylacznie przez turystéw i biznesmenéw.

Tworzac przyjazne wezly przesiadkowe mozna zwiekszy¢ nie tylko udzial transportu
publicznego w ogodlnej liczbie podrozy, ale takze ruchu pieszego, obnizajac stopien
zanieczyszczenia powietrza, ktdre przekracza w Warszawie dopuszczalne normy

nieprzerwanie od dziewieciu lat.
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Przyktad minimalizacji drdg dojscia przy przesiadce z autobusy na kolej podmiejskq.
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Minimalna droga pomiedzy peronami w wezle w Amersfoort w Holandii.

Raport ten otrzymaja jednostki miejskie, ktore zajmuja sie¢ szeroko pojetym pasem drogowym
oraz komunikacja publiczng: Biuro Drogownictwa i Komunikacji, Biuro Koordynagji Inwestycji
i Remontéw w Pasie Drogowym, Zarzad Transportu Miejskiego, Zarzad Drég Miejskich.
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