Bauer M. z zespotem: ,,Analiza warunkdéw ruchu pieszego w zwigzku z budowg Zintegrowanego
Centrum Komunikacyjnego — Poznan Gtéwny”

1. PODSTAWA OPRACOWANIA

Podstawe opracowania stanowi umowa pomiedzy Zarzgdem Drég Miejskich w
Poznaniu a Katedrg Systeméw Komunikacyjnych Politechniki Krakowskiej im.
Tadeusza Kosciuszki, na wykonanie ekspertyzy dotyczacej analizy warunkow ruchu
pieszego w zwigzku z budowg Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego Poznan
Gtéwny.

Ekspertyza obejmuje:

e analize powigzan pieszych w zakresie inwestycji,

e analize udostepnionych przez Zamawiajgcego propozycji rozwigzan
projektowych,

e autorskg propozycje rozwigzan projektowych,
¢ wielokryterialng ocene wariantow,
e rekomendacje rozwigzania wynikowego.

W niniejszej ekspertyzie wykorzystano materialy udostepnione przez
Zamawiajgcego, w tym [1]i [2].

2. ANALIZA UDOSTEPNIONYCH PROPOZYCJI ROZWIAZAN
PROJEKTOWYCH

Na podstawie udostepnionej przez Zamawiajgcego dokumentacji projektowej
mozna stwierdzi¢, ze obstuga komunikacjg zbiorowg obszaru ,Poznan City Center”
obejmujgcego dworzec kolejowy i autobusowy, a takze galerie handlowg zostanie
zapewniona przez 4 przystanki, ktére bedg petnity nastepujace funkcje:

e Przystanek ,,Dworzec Zachodni” w ciggu ul. Glogowskiej (istniejacy)

— dojazd do peronow kolei regionalnej z dzielnic potudniowo-zachodnich miasta
(Goreczyn, Swierczewo);

— w przypadku dogodnego uksztattowania ciggdéw pieszych (zapewniajgcych
krotkie odlegtosci, a takze odpowiednie bezpieczenstwo) dojscie do perondw
kolei regionalnej z pozostatych dzielnic miasta.

e Przystanek ,Most Dworcowy” na skrzyzowaniu ulic Glogowskiej -
Roosevelta — Most Dworcowy (istniejacy)

— dojazd do perondéw kolei regionalnej z dzielnic w poétnocnej, zachodniej i
wschodniej czesci miasta (bezposrednie zejscia z Mostu Dworcowego);

— dojazd do dworca kolejowego i autobusowego z zachodniej (Grunwald),
potudniowo-zachodniej (Gorczyn) i pétnocnej (Pigtkowo, Winiary, Winogrady)
czesci miasta;

— peron tramwajowy w ciggu ulicy Gtogowskiej (wg nomenklatury ZTM -
MODWO3) — dojazd do peronéw kolei regionalnej ze wschodniej (Rataje,
Chartowo) czesci miasta, a takze wyjazd w kierunku dzielnic potudniowo-
zachodnich (Gérczyn, Swierczewo) z dworca kolejowego i autobusowego.

e Przystanek ,,Dworzec Zachodni” w ciaggu PST (w budowie)
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— dojazd z dzielnic pdtnocno-zachodnich (Pigtkowo, Winiary, Winogrady) i
potudniowo-zachodnich (Goérczyn) do peronow kolei regionalnej, a w
przypadku korzystnego uktadu przejs¢ podziemnych, takze do dworca
kolejowego i autobusowego oraz galerii handlowe;.

e Przystanek Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego (ZCK) w ciagu ul.
Matyi (planowany)

— dojazd do galerii handlowej ze wszystkich kierunkéw miasta;

— dojazd do dworca kolejowego i autobusowego z dzielnic we wschodniej czesci
miasta (Rataje, Chartowo);

— najbardziej korzystny dojazd od dworca kolejowego i autobusowego
pasazerow z potudniowo-zachodniej czesci miasta dojezdzajgcymi
tramwajami, ktore nie zatrzymujg sie na przystanku ,Most Dworcowy” w ciggu
ul. Roosevelta (MODWO02).

Szczegbdtowy zakres dostepnosci poszczegolnych obiektéw ,Poznan City
Center” zaleze¢ bedzie w znacznym stopniu od uktadu linii tramwajowych. W chwili
obecnej brak jest oficjalnych propozycji ich ewentualnych zmian, ktére jednak
powinny nastgpi¢ wraz z oddaniem do eksploatacji przedtuzenia linii Poznanskiego
Szybkiego Tramwaju wzdtuz toréw kolejowych i witaczenia jej do ul. Gtogowskiej.
Powyzsze analizy dostepnosci zostaty wykonane przy zatozeniu ukfadu linii sprzed
zmian wynikajgcych z remontu infrastruktury w centrum Poznania z przetozeniem linii
14 (os. Jana lll Sobieskiego — Zajezdnia Gtogowska) na realizowane obecnie
przedtuzenie PST.

Kluczowe znaczenie ma tutaj kwestia dostepnosci dworca z planowanego
zespotu przystankowego ul. S. Matyi. Wedlug opracowania projektowego [2],
powigzanie to bedzie realizowane przejsciem podziemnym, z wejsciem do budynku
dworca przez galerie handlowg (rysunek 1).

Rysunek 1. Powigzanie przystankéw tramwajowych z dworcem wg opracowania [2].
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Wysoki standard powigzan pieszych w analizowanym obszarze byt od samego
poczatku przedmiotem duzego zainteresowania ze strony Zarzadu Drég Miejskich.
Juz w piSmie z dn. 25.10.2010 (sygnatura IR/5550/146/666/10) skierowanym do
inwestora TriGranit Development Polska sp. z 0. 0. zwrécono uwage na koniecznos$é
analiz makro- i mikro-symulacyjnych w zakresie powigzan transportem
indywidualnym, ale takze i zbiorowym. Takze w pismach skierowanych do firmy Scott
Wilson sp. z o. o. (ktéra na zlecenie inwestora opracowywata koncepcje ukfadu
komunikacyjnego) z dnia 8.11.2010 (DR-7332-93-1/10) oraz z dnia 29.11.2010 (DR-
7332-93-2/10) stwierdzono koniecznos¢ analizy rozktadu przestrzennego i wielkosci
potokow pieszych w analizowanym obszarze, a takze dostosowania do nich
wymiarow geometrycznych poszczegodlnych elementow infrastruktury. Ponownie w
pismie z dnia 18.01.2012 (IR-473-146-040/12) zwrécono uwage na bardzo zawite
dojscie piesze w rejonie potudniowej rampy przejscia podziemnego na skrzyzowaniu
ulic Matyi — Towarowa. Jednoczesnie w pisSmie z dnia 12.10.2012 (IR-473-146-552-
01/12) nie wyrazono zgody na przejscie w poziomie jezdni przez ul. S. Matyi
uzasadniajgc to pogorszeniem warunkow ruchowych dla samochodéw oraz
bezpieczenstwem pieszych

Dlatego postanowiono rozwazy¢ mozliwosci zwiekszenia dostepnosci pieszej
do obszaru dworca. Przedstawiona w niniejszym punkcie koncepcja powigzan
pieszych, oparta na opracowaniu [2] bedzie analizowana jako wariant 1.

3. AUTORSKA PROPOZYCJA ROZWIAZAN PROJEKTOWYCH

Analizujac dostarczone przez Zamawiajgcego opracowania projektowe zespot
autorski zaproponowat wariant 2, stanowigcy uzupetnienie wariantu 1 o nastepujgce
zmiany:

e utworzenie przejscia dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng, usytuowanego na
zachodnim krancu zespotu przystankowego ul. S. Matyi (rysunek 2) celem
skrécenia dojscia pieszego do dworca Kkolejowego, zwtaszcza pociggow
dalekobieznych;
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Rysunek 2. Autorska propozycja dodatkowego przejscia dla pieszych z sygnalizacjg swietlna,
z wykorzystaniem [2].

o korekta przebiegu przejscia dla pieszych miedzy wyjsciem potudniowym z
podziemnego przejscia dla pieszych pod ul. S. Matyi a placem przed wejsciem do
galerii handlowej celem zapewnienia wiekszej bezposredniosci dojs¢ pieszych;
nalezy rowniez rozwazy¢ nieznaczng zmiane jego kata (jednakze przy spetnieniu
wymogow projektowych) celem minimalizacji dtugosci dojS¢ pieszych; ruch
pieszych na tym przejsciu bedzie posiadat jedynie kolizje z autobusami
dojezdzajgcymi do dworca autobusowego poruszajgcymi sie z niewielkg
predkoscig (bezposrednie sagsiedztwo matego ronda redukujgcego istotnie
predkos¢ przejazdu wiekszych pojazdow);

e nalezy rozwazyC utworzenie w rejonie potudniowego wyjscia z przejscia
podziemnego strefy ruchu pieszego i rowerowego (znak C-13/16); w
przedstawionym rozwigzaniu uktad Sciezek w tym rejonie jest bardzo
skomplikowany i rozbudowany przez co powoduje duzg ilos¢ przecie¢ potokow
pieszych i rowerowych; biorgc pod uwage niewielkie zdyscyplinowanie
niezmotoryzowanych uczestnikbw ruchu trudno liczy¢é na przestrzeganie
obowigzujacej w tym rejonie sieci $ciezek i pasow rowerowych.

Aby jednak dodatkowe przejscie dla pieszych nie generowato strat czasu
tramwajow, program sygnalizacji Swietlnej musi uwzglednia¢ mozliwosc
przyznawania tramwajom pierwszenstwa przed pieszymi przechodzacymi przez
torowisko.

Skutkiem wprowadzenia dodatkowego przejscia dla pieszych otworzy sie droga
dla alternatywnego powigzania zespotu przystankowego bezposrednio z dworcem,
bez koniecznosci korzystania z przejscia przez galerie handlowg (rysunek 3).
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Rysunek 3. Powigzanie przystankow tramwajowych z dworcem z wykorzystaniem [2].

Zasadnicza roznica pomiedzy wariantami W1 i W2 w najwiekszym stopniu
dotyczy istnienia przejScia dla pieszych przez potudniowg jezdnie ul. S. Matyi
(przedtuzenie Mostu Dworcowego) zapewniajgcg istotne skrocenie dojscia do
dworca kolejowego (czes¢ dalekobiezna). Spowoduje to takze, Zze planowany
przystanek ,Zintegrowane Centrum Komunikacyjne” zostanie wykorzystywany takze
przez czes¢ mieszkancow zachodnich dzielnic Poznania przy dojazdach do dworca
kolejowego.

4, ANALIZA POWIAZAN PIESZYCH W ZAKRESIE INWESTYCJI

Analiza ruchu pieszego realizowanego w obrebie ZCK Poznan Gtowny zostata
wykonana w oparciu o0 modelowanie ruchu przedstawione w opracowaniu [1]. Analizy
mikrosymulacyjne obejmujg ruch generowany w roku otwarcia dworca autobusowego
i kolejowego oraz centrum handlowego. Obejmujg one godzine szczytu porannego,
co oznacza niewielki wptyw centrum handlowego na funkcjonowanie uktadu ulic i
chodnikow.

Ponizsza analiza obejmuje ruch pieszy wewnatrz centrum komunikacyjnego,
tzn. pomiedzy:

e przystankami autobusowymi,
e przystankami tramwajowymi,
e dworcami kolejowymi,

e dworcem autobusowym,

e galerig handlowa.
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Z powodu braku danych nie uwzgledniono powigzan pieszych pomiedzy centrum
komunikacyjnym i najblizszg okolicg. Zatozenia przyjete w analizie ruchowej mozna
uznac¢ za wiarygodne, przyktadowo:

e dworzec autobusowy obstuguje 67 kursow w ciggu godziny,
e dworce kolejowe obstugujg 18 pociggdw w ciggu godziny,
¢ S$rednia czestotliwos$¢ tramwajow wynosi 5,3 kursu/godzine.

W celu wyznaczenia wielkosci tego ruchu wykorzystano rowniez dane o
obcigzeniu przystankéw komunikacji zbiorowej w obrebie ZCK. Przykfadowo dla
szczytu porannego::

e Zespot przystankow tramwajowych w ciggu ul. S. Matyi generuje ruch ponad
1200 osob/godz., a przycigga blisko 1100 os6b/godz.,

e Dworzec autobusowy generuje ruch 1150 osdb/godz., a przycigga nieco
ponad 150.

W tym zawarty jest rowniez ruch pieszy wychodzacy poza centrum
komunikacyjne. Na tej podstawie mozna oszacowaé ruch zwigzany z galerig
handlowag, ktoéry w godzinie szczytu porannego jest stosunkowo niewielki: z galerii —
79, a do galerii 256 os6b/godz.

Ruch pieszy wychodzacy z nowego przystanku przy ul. S. Matyi rozktada sie
nastepujgco:

e Dworzec kolei dalekobieznych 860 osdb (75%),
e Okolice przystanku poza centrum komunikacyjnym 220 osob (17%),
o Pozostate cele w obrebie centrum komunikacyjnego 97 oséb (8%).

Jak wida¢ pasazerowie dworca kolejowego dominujg w potoku skierowanym do tego
przystanku — stanowig 75% wysiadajgcych i 51% wsiadajacych.

Potok pieszych na proponowanym w wariancie W2 przejsciu mozna oszacowac
na 955 oséb z tramwaju i 562 osoby do tramwaju — caty potok pomiedzy
przystankiem a dworcem kolejowym (maksymalnie). Z kolei ruch pieszy z nowego
przystanku do dworca autobusowego i galerii skieruje sie fatwiejszg dla niego trasg
poprzez tunel i wyniesie minimum 572 osoby, w tym 20% stanowi ruch zwigzany z
galerig (ok. 110 osdb). Nalezy podkresli¢, ze jest to wielkos¢ wystepujgca w godzinie
szczytu porannego, kiedy ruch zwigzany z galerig handlowg jest minimalny.

W celu zamodelowania funkcjonowania catego wezta komunikacyjnego w catym
obszarze ZCK przyjeto 10 generatoréw ruchu (ktéorymi moga byé: przystanki
komunikacji miejskiej, dworce kolejowe i autobusowy oraz inne obiekty) pomiedzy
ktorymi odbywa sie ruch pieszy, o nastepujacych lokalizacjach:

e Dworzec kolei dalekobieznych (rejon 1),

e Dworzec PKS i galeria handlowa (rejon 2),

e Dworzec kolei regionalnych (rejon 3),

e Przystanek autobusowy na Placu Dworcowym (rejon 4),
e Przystanek tramwajowy Most Dworcowy (rejon 5),

e Przystanek tramwajowy na ul. S. Matyi (rejon 6),
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e Przystanek tramwajowy PST (rejon 7),

e Przystanek tramwajowy Dworzec Zachodni (rejon 8),

e Miedzynarodowe Targi Poznanskie MTP (rejon 9),

¢ Rejon Wolnych Torow (rejon 10).

W tabeli 1 przedstawiono wiezbe ruchu pieszego w godzinie szczytu porannego
pomiedzy powyzszymi lokalizacjami — przy zatozeniu funkcjonowania pomiedzy
przystankiem tramwajowym na ul. S. Matyi a dworcem przejscia podziemnego oraz
przejscia jednopoziomowego przez potudniowg jezdnie ul. S. Matyi, jak to przyjeto w
wariancie W2, ktéra jest zgodna z wczesniejszymi opracowaniami [1]. Jak mozna

zauwazy¢, najistotniejsze potoki sg zwigzane z dworcem kolejowym, dworcem
autobusowym i nowym przystankiem przy ul. S. Matyi.

Tabela 1. Ruchu pieszego w godzinie szczytu porannego w wariancie W2

[piesi/godz.]

re};');u 1 | 2| 3| 4|5 | 6|7 | 8| 9| 10 |suma
1 19 | 6 | 55 | 132 | 176 | 23 | 96 | 8 515
2 | 103 116 | 119 517 | 24 | 317 | 40 1236
3 | 44 | 148 435 | 1346 | 385 | 214 | 817 32 | 3421
4 | 187 | 38 | 66 o | 17 | 317
5 | 73 270 0 343
6 | 917 | 59 | 27 1 1004
7 | 105 | 20 | 65 10 25 | 12 | 8 | 245
8 | 665 | 127 | 297 19 42 | 1150
9 | 6 | 3 | 8 | 4 1 22
10 13 | 9 2 | 33 57

suma | 2100 | 414 | 868 | 622 | 1488 | 1079 | 282 | 1288 | 70 | 99

Natomiast w tabeli 2 zaprezentowano wiezbe ruchu pieszego pomiedzy
powyzszymi lokalizacjami dla wariantu W1 — przy zatozeniu funkcjonowania
pomiedzy przystankiem tramwajowym na ul. S. Matyi a dworcem wytgcznie przejscia
podziemnego. Takie rozwigzanie spowoduje spadek znaczenia wspomnianego
przystanku i przeniesienia sie czesci potokdéw pasazerskich zwigzanych z obydwoma
dworcami kolejowymi (dalekobieznym i regionalnym) na przystanki ,Most Dworcowy”
i ,Dworzec Zachodni”. Kursywg zaznaczono potoki, ktére zostaty skorygowane.
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Tabela 2. Wiezba ruchu pieszego w godzinie szczytu porannego w wariancie W1

[piesi/godz.]

rej!\c');u 1 | 2| 3| 4|5 |6 | 7| 8| 9| 10 |suma
1 19 | 6 | 55 | 152 | 146 | 23 | 106 | 8 515
2 | 103 116 | 119 517 | 24 | 317 | 40 1236
3 | 44 | 148 435 | 1376 | 335 | 214 | 837 32 | 3421
4 | 187 | 43 | 66 9 | 17 | 322
5 | 140 265 405
6 | 790 | 49 | 22 10 1 872
7 | 105 | 20 | 65 25 | 12 | 8 | 235
8 | 725 | 132 | 307 19 42 | 1225
9 | 6 | 3 | 8 | 4 1 22
10 13 | 9 2 | 33 57

suma | 2100 | 414 | 868 | 622 | 1538 | 999 | 282 | 1318 | 70 | 99

W nastepnym etapie dokonano prognozy potokow pieszych dla godziny szczytu
popotudniowego. Dla ruchu zwigzanego z funkcjonowaniem obydwdch dworcow

kolejowych oraz autobusowego zatozono

jego symetrie wzgledem szczytu

porannego. Do niego zostaly dodane potoki oséb zwigzane z funkcjonowaniem
galerii handlowej. Jego wielkoS¢ oszacowano na podstawie badan obiektéw o
podobnej wielkosci z uwzglednieniem jego lokalizacji w $rédmiesciu. Otrzymane
wielkosci potokow zestawiono odpowiednio: w tabeli 3 dla wariantu W1, a w tabeli 4
— dla wariantu W2.

Tabela 3. Ruchu pieszego w godzinie szczytu popotudniowego w wariancie W1

[piesi/godz.]

rej!:');u 1 | 2| 3| 4|5 |6 | 7| 8| 9|10 |suma
1 250 | 44 | 187 | 140 | 790 | 105 | 725 | 6 | 0 | 2256
2 | 149 278 | 95 | 0 | 387 | 98 | 284 | 3 | 0 | 1294
3 | 6 | 272 66 | 265 | 22 | 65 | 307 | 8 | 13 | 1024
4 | 55 | 182 | 435 0]l 0| o o | 4| 9 |ess
5 | 152 | 0 |1376| O 0] 0| 0 | 0| o |1538
6 | 146 | 923 | 335 | 0 | O 0ol 0 | 1| o |1405
7 | 23 [118 | 214| 0 | 0 | o 19 | 0 | 2 | 376
8 | 106 |53 87| 0 | 0 | 0 | 25 0 | 33 | 1531
9 | 8 |40 | 0| 9 | 0o | 1] 12] o0 0 | 70
10 | 0 | 0 |32 |17 0 | 0o | 8 | 4] o 99

suma | 645 | 2324 | 3551 | 374 | 405 | 1210 | 313 | 1377 | 22 | 57
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Tabela 4. Wiezba ruchu pieszego w godzinie szczytu popotudniowego w wariancie
W2 [piesi/godz.]

rej':');u 1 | 2| 3| 4|5 | 6| 7| 8| 9| 10 |suma
1 250 | 44 | 187 | 73 | 917 | 105 | 665 | 6 | 0 | 2256
2 | 149 278 | 90 | 0 | 397 | 98 | 279 | 3 | 0 | 1294
3 | 6 | 272 66 | 270 | 27 | 65 | 297 | 8 | 13 | 1024
4 | 55 | 182 | 435 0 | 0 | 0| o | 4| 9 |ess
5 | 132 | 0 |1346| 0 0 | 10| 0 | 0o | 0 |1488
6 | 176 | 923 | 385 | 0 | O 0 | 0o | 1 | o |1485
7 | 23 |18 | 214 | 0 | 0 | o 19| 0 | 2 | 376
8 | 9% |53 87| 0| 0 | 0 | 25 0 | 33 | 1501
9 | 8 |40 ] 0 | 9] o0 ] 1] 12] o 0 | 70
10 ] 0 | 0 |32 |17 ] 0| o 8| 4] o 99

suma | 645 | 2324 | 3551 | 369 | 343 | 1342 | 323 | 1302 | 22 | 57

Powyzsze macierze przestrzennego rozktadu ruchu pieszego stanowity
podstawe dla budowy modeli symulacyjnych rozktadu potokéw ruchu dla obydwoch
rozpatrywanych wariantow Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego ,Poznan
Gtowny”, zarowno dla szczytu rannego jak i popotudniowego.

5. MODEL SYMULACYJNY FUNKCJONOWANIA OBYDWOCH
WARIANTOW WEZLA PRZESIADKOWEGO

Przedstawione powyzej wiezby ruchu wykorzystano w modelu symulacyjnym
ruchu pieszego w obrebie Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego. Model ten
sporzadzono z wykorzystaniem oprogramowania VISUM. W obliczeniach
uwzgledniono zréznicowane predkosci ruchu pieszego, wynikajgce miedzy innymi z
koniecznosci pokonywania réznic pozioméw. W wyniku przeprowadzonych obliczen
uzyskano wielko$ci potokdw pieszych na poszczegdlnych odcinkach sieci korytarzy
ruchu pieszego. Zostaty one zaprezentowane na rysunku 4 i 6 (wariant W1) oraz na
rysunku 5 i 7 (wariant W2).
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Rysunek 4. Rozktad ruchu pieszego w obrebie ZCK w godzinie szczytu porannego
w wariancie W1
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Rysunek 5. Rozktad ruchu pieszego w obrebie ZCK w godzinie szczytu porannego
w wariancie W2
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Rysunek 6. Rozkfad ruchu pieszego w obrebie ZCK w godzinie szczytu
popotudniowego w wariancie W1

Rysunek 7. Rozkfad ruchu pieszego w obrebie ZCK w godzinie szczytu
popotudniowego w wariancie W2

Wyniki podstawowych parametréw rozktadu ruchu w sieci dla obu wariantéw
zamieszczono w tabeli 5 6.
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Tabela 5. Poréwnanie podstawowych parametréw rozktad ruchu w sieci

wariantow w szczycie porannym

Parametr Wariant W1 Wariant W2
Praca [pas-km] 1936 1845
Praca [pas-godz.] 582 523
Srednia predkos$¢ [km/h] 3,33 3,53
Sredni czas przejscia
(od celu do zrédka) [min] 4.2 3.8

Tabela 6. Poréwnanie podstawowych parametréw rozktad ruchu w sieci

wariantow w szczycie popotudniowym

Parametr Wariant W1 Wariant W2
Praca [pas-km] 2325 2237
Praca [pas-godz.] 714 661
Srednia predko$¢ [km/h] 3,26 3,38
Sredni czas przejscia
(od celu do zrédka) [min] 4.2 3.9

Poréwnujac uzyskane wyniki mozna stwierdzi¢ istotne réznice w rozktadzie
potokdéw pomiedzy rozpatrywanymi wariantami. W wariancie w W2 stwierdzono
zdecydowanie mniejsze potoki w obrebie galerii handlowej, co w znacznym stopniu
poprawi warunki zakupéw dla oséb zainteresowanych.

12



Bauer M. z zespotem: ,,Analiza warunkdéw ruchu pieszego w zwigzku z budowg Zintegrowanego
Centrum Komunikacyjnego — Poznan Gtéwny”

6. ANALIZA WIELOKRYTERIALNA WARIANTOW

Analiza wielokryterialna polega na ocenie poszczegolnych rozwigzan na
podstawie zrdznicowanych kryteribw przez zespdt ekspertow. Powinna byé ona
wykorzystywana przy ocenie bardziej ziozonych rozwigzan, gdy trudno jest
jednoznacznie sformutowaé opinie o nich. Ze wzgledu na swojg ztozonos¢
wykonywana jest ona kilkuetapowo. W pierwszej kolejnosci okreslona zostata lista
kryteridw, ktore bedg stanowity podstawe oceny:

= Czas dojscia do gtéwnych celéw podrézy — czas dojscia przede wszystkim do
dworca kolejowego

» Koniecznosé pokonywania réznicy wysokosci — roznica wysokosci konieczna
do pokonania przez podréznych przy dojsciu do dworca kolejowego

= Alternatywnos¢ dojs¢ pieszych do dworca — mozliwos¢ wyboru jednej z kilku
tras dojscia do dworca

= Dostepnosé dworca kolejowego bez koniecznosci przejscia przez galerie
handlowa — mozliwo$¢ dojScia do dworca kolejowego w okresie zamkniecia
galerii, duzego obcigzenia ruchem klientow (np. okres przedswigteczny) lub
podczas imprez organizowanych w galerii

= Czytelnos¢ powigzan pieszych — przejrzystos¢ ciggéw pieszych; fatwa i szybka
rozpoznawalnosc¢, minimalizujgca ryzyko pomytki drogi dojscia do dworca i innych
celéw podrozy oraz przystankow (koniecznos¢ wyttumaczenia pasazerowi, ze
dojscie do dworca, ktory widziat z okien przejezdzajgcego tramwaju jest przez
galerie handlowaq)

= Bezpieczenstwo ruchu pieszego — liczba przecie¢ potokdéw pieszych z ruchem
samochodowym i tramwajowym (nawet sygnalizacja swietlna nie zabezpiecza
przed wtargnieciem na jezdnie $pieszacego pasazera tramwaju)

= Bezpieczenstwo osobiste pasazerow - brak koniecznosci przechodzenia
przejSciami podziemnymi, w ktorych zagrozenie aktami kryminalnymi ro$nie po
zapadnieciu zmroku zwiltaszcza w sytuacji spadku wielkosci potokdéw
pasazerskich.

* Plynnosé¢ ruchu tramwajow - wyeliminowanie koniecznosci dodatkowego
zatrzymywania tramwajéw (dtuzszy czas oczekiwania na priorytet przy odjezdzie
z przystanku), minimalizowanie czas oczekiwania na odjazd z przystanku.

* Plynnosé ruchu samochodéw — wyeliminowanie koniecznosci dodatkowego
zatrzymywania samochodow.

Powyzsza lista zawiera kryteria o réznym znaczeniu. W zwigzku z tym w drugim
etapie kazdy z cztonkow zespotu ekspertow okreslat znaczenie dla oceny koncowej
kazdego z kryteridw. Nastepnie zostalty one unormowane tak, aby ich suma dawata
na wynik 1. W ten sposdb powstata lista kryteridow i ich wspdtczynnikow wagowych
(tab. 7)
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Tabela 7. Lista kryteribw do oceny poszczegolnych wariantéw oraz ich
wspotczynnikbw wagowych

Kryterium oceny Wspotczynnik wagowy
1. Czas dojscia do gtownych celéw podrézy 0,17
2. Koniecznosc¢ pokonania réznicy wysokosci 0,1
3. Alternatywnos¢ dojsc¢ pieszych do dworca 0,07
4, MoZIiwqé{: funkcjonquania dworca kolejowego 01
niezaleznie od galerii handlowej '
5. Czytelnos¢ powigzan pieszych 0,12
6. Bezpieczenstwo ruchu pieszego 0,14
7. Bezpieczenstwo osobiste pasazerow 0,1
8. Plynnos¢ ruchu tramwajéw 0,13
9. Ptynnos¢ ruchu samochodéw 0,07

W trzecim etapie kazdy z ekspertow dokonat oceny spetnienia przez kazdy z

ocenianych wariantow poszczegolnych kryteriow oceny. Jego ocena wahata sie od 1
(spetnienie kryterium w najmniejszym stopniu) do 10 (kryterium spetnione w
najwyzszym stopniu). Nastepnie oceny wyrazone przez poszczegolnych ekspertow
zostaty usrednione. Uzasadnienie dla ocen spetnienia przez analizowane warianty
rozpatrywanych kryteriow zostato przedstawione ponizej:

Czas dojscia do gtéwnych celéw podrézy — wyzej oceniony zostat wariant W2;
wariant W1 zapewnia dtuzszy czas dojscia, ktory moze ulec dalszemu wydtuzeniu
w okresie zwiekszonego zainteresowania zakupami w galerii handlowej.

Koniecznos¢ pokonywania réznicy wysokosci — wyzej oceniony zostat wariant
W2, zapewniajacy zdecydowanie wyzszy komfort dojscia do dworca kolejowego
0os6b z wiekszym bagazem; zastosowane w wariancie W1 windy nie bedg w
stanie obstuzy¢ wiekszych potokéw pasazerow.

Alternatywnos¢ dojsé pieszych do dworca — zdecydowanie wyzej oceniony
zostat wariant W2 zapewniajgcy dwa niezalezne dojscia do dworca kolejowego.

Dostepnosé dworca kolejowego bez koniecznosci przejscia przez galerie
handlowa — zdecydowanie wyzej oceniony zostat wariant W2 zapewniajacy
dojscie do dworca kolejowego z pominieciem galerii handlowe;j.

Czytelnos¢é powigzan pieszych — wyzej oceniono wariant W2, ktéry umozliwia
wiekszg specyfikacje funkcjonalng poszczegolnych ciggdéw pieszych.

Bezpieczenstwo ruchu pieszego - zdecydowanie wyzszy poziom
bezpieczenstwa pieszych zapewnia wariant W1, ktory zapewnia prawie petne

oddzielenie pieszych od ruchu samochodowego (jedyna kolizja jest z autobusami
zmierzajgcymi w kierunku dworca autobusowego).
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» Bezpieczenstwo osobiste pasazeréw — wyzej oceniony zostat wariant W2, w
ktorym zapewnione zostalo przejscie pomiedzy dworcem kolejowym a
przystankiem wytgcznie w poziomie terenu.

* Plynnosé ruchu tramwajow — zdecydowanie wyzej oceniony zostat wariant W1
zapewniajgcy brak zaktécen odjazdu tramwajow; wariant W2 bedzie powodowat
zakidcenia w odjezdzie tramwajow zwtaszcza w kierunku zachodnim.

* Plynnosé ruchu samochodéw — wyzej oceniony zostat wariant W1, w ktérym
zminimalizowano kolizje samochoddéw z ruchem pieszym; w wariancie W2,
zaburzenie ptynnosci ruchu samochodowego bedzie mniejsze, gdy zastosowana
zostanie koordynacja pomiedzy sygnalizacjg na przejéciu dla pieszych przez
potudniowg jezdnie ul. S. Matyi a skrzyzowaniem ul. Towarowa.

Usrednione oceny eksperckie zostaty nastepnie przemnozone przez
wspotczynniki wagowe, a nastepnie zsumowane celem okreslenia oceny ostateczne;j.
Zostaty one zestawione w tabeli 8.

Tabela 8. Zestawienie ocen spetnienia rozpatrywanych kryteriow

Wsp Srednia ocen Ocena
Kryterium wagov;/y eksperckich Sredniowazona
WA1 W2 W1 W2
1. Czas dojscia do 0,17 6 8.5 1,02 1,45
gtébwnych celéw podrézy
2. Koniecznos$¢ pokonania 0,1 5 9 0,5 0,9
roznicy wysokosci
3. Alternatywnos¢ dojs¢ 0,07 45 9 0,32 0,63

pieszych do dworca

4. Mozliwosc¢
funkcjonowania dworca 0,1 5 10 0,5 1
kolejowego niezaleznie
od galerii handlowe;j

5. Czytelnos¢ powigzan 0,12 6 8,5 0,72 1,02
pieszych

6. Bezpieczenstwo ruchu 0,14 9,5 5,5 1,33 0,77
pieszego

7. Bezpieczenstwo 0,1 6 8,5 0,6 0,85
osobiste pasazerow

8. Plynnosc¢ ruchu 0,13 10 55 1,3 0,72
tramwajéw

9. Plynnos¢ ruchu 0,07 9 5,5 0,63 0,39
samochodéw

Suma ocen 6,92 7,73

Globalnie, lepsze oceny uzyskat wariant W2, ktéry moze by¢ na tej podstawie
rekomendowany do wdrozenia.
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7. REKOMENDACJA

Na podstawie przeprowadzonych analiz symulacyjnych oraz przeprowadzonej
na ich podstawie oceny wielokryterialnej mozna stwierdzi¢, ze zdecydowanie
lepszym rozwigzaniem jest wariant proponujgcy wyznaczenie przejscie dla pieszych
przez potudniowg jezdnie ul.S. Matyi (przedtuzenie Mostu Dworcowego). Do
podstawowych zalet proponowanego rozwigzania mozna zaliczyc¢:

= jstotne skrécenie odlegtosci dojscia pieszego pomiedzy peronami planowanego
przystanku tramwajowego w ul. Matyi w ramach Zintegrowanego Centrum
Komunikacyjnego a dworcem kolejowym; dodatkowo zmaleje ucigzliwosc
pokonywania réznic wysokosci, co jest bardzo ucigzliwe nie tylko dla oséb
niepetnosprawnych, ale takze dla os6b podrézujgcych z wiekszym bagazem;

» mozliwos¢ niezaleznego funkcjonowania dworca kolejowego od galerii handlowej;

= konieczno$¢ zapewnienia dostepnosci do dworca kolejowego w godzinach
nocnych, gdy sklepy sg juz nieczynne, przy jednoczesnym zapewnieniu
bezpieczenstwa obiektéow handlowych, powoduje koniecznos¢ odpowiedniego
wygrodzenia czesci przeznaczonej dla pasazerow (przyktad Galeria Krakowska);

= rezygnacja z wdrozenia wariantu W2 paradoksalnie moze wptynaé na
pogorszenie stanu bezpieczenstwa pieszych - istnieje zagrozenie, ze istotna
cze$¢ pieszych bedzie starata sie dotrze¢ w okolice dworca kolejowego
przechodzac przez jezdnie w sposob nielegalny, co moze wptyng¢ na
zwiekszenie ryzyka wypadkowego.
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