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Metoda oceny stanu zagospodarowania przystankow
tramwajowych

A Method for Evaluating of Tram Stop Design
and Management

Synopsis. Celem gldéwnym opracowania bylo przedstawienie metody oceny stanu
zagospodarowania przystankow tramwajowych oraz wynikow oceny uzyskanych
na podstawie jej weryfikacji. W ramach celow szczegotowych w wyniku analizy
literatury, przeprowadzonych badan ankietowych oraz wlasnych przemyslen wyse-
lekcjonowano elementy zagospodarowania przestrzeni przystankow tramwajowych
majacych szczegdlny wplyw na ich atrakcyjnos¢. Elementy te nazwano miernikami
oceny opracowujac dla nich wytyczne oceny, a nastepnie zasady prowadzenia oce-
ny. Metodg poddano weryfikacji oceniajac trzynascie przystankow tramwajowych
zlokalizowanych na terenie miasta Olsztyna.

Stowa kluczowe: transport miejski, publiczny, przystanki tramwajowe

Abstract. The main object of the study was to provide method for assessing the
state of development of trams and evaluation results obtained on the basis of its
verification. Selected elements of the development of the tram having a particular
impact on their attractiveness were selected within the specific objectives as a re-
sult of the analysis of the literature, collected surveys and our own thoughts. These
elements are called measures of assessment for developing these guidelines for
evaluation and principles of assessment. Evaluation measures and principles were
also developed. The method was validated by evaluating thirteen tram stops located
in the city of Olsztyn.

Key words: urban transport, public transport, tram stops.

Wstep

Od niepamigtnych czasow transport byl motorem rozwojowym gospodarki kazdego
panstwa, a sprawne przemieszczanie osob i fadunkéw bylo zadaniem priorytetowym
wiadz. W Polskim transporcie miejskim najwazniejsza funkcje petnia autobusy, rzadziej
tramwaje, trolejbusy czy tez metro. Nalezy jednakze zwroci¢ uwage na fakt, iz kazda
komunikacj¢ miejska powinna cechowac jej dostepnos¢ oraz wysoki poziom bazy trans-
portowej zapewniajacej bezpieczenstwo jej uzytkownikoéw. W zwiazku z powyzszym
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mozna stwierdzi¢, iz w gestii organizatora i operatora komunikacji miejskiej powinno
leze¢ zapewnienie wszystkim uzytkownikom mozliwosci swobodnego, szybkiego i bez-
piecznego przemieszczania si¢ w granicach administracyjnych miasta oraz na jego obrze-
zach. W ostatnich latach organizatorzy transportu miejskiego zaczgli dostrzegac¢ potrzeby
nielicznej, ale jakze istotnej grupy osob niepetnosprawnych. Zadanie to realizowane jest
gtéwnie poprzez modernizowanie platform przystankowych oraz doposazanie pojazdow
obstugujacych ruch miejski. Pamigtajmy, Zze wprowadzane rozwigzania przynosza
korzysci takze dla szerszej grupy spotecznej, do ktérej mozemy zaliczy¢ osoby starsze
czy tez rodzicow podrézujacych z wozkami dla dzieci. Przeprowadzanie analiz doty-
czacych oceny stanu infrastruktury przystankowej komunikacji miejskiej pomaga we
wskazaniu, jaki poziom wyposazenia reprezentuja dane obiekty oraz czy sa odpowied-
nio przystosowane do potrzeb osdb zaréwno petnosprawnych jak i niepetnosprawnych.
W zwiazku z powyzszym podjgto probe opracowania metody oceny stanu zagospodaro-
wania przystankow tramwajowych.

Cel i metodyka badan

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie metody oceny stanu zagospoda-
rowania przystankow tramwajowych oraz wynikéw oceny uzyskanych podczas jej we-
ryfikacji.

List¢ miernikbw oceny ustalono na podstawie analizy literatury, wilasnych do-
swiadczen oraz przeprowadzonych badan ankietowych na grupie 100 oséb, bedacych
ckspertami z zakresu komunikacji miejskiej (pracownicy Miejskiego Przedsigbior-
stwa Komunikacyjnego sp. z 0.0. w Olsztynie). Badania ankietowe przeprowadzono
w pierwszych miesigcach 2016 roku. Informacje niezbedne do weryfikacji metody uzy-
skano podczas wywiadu terenowego przeprowadzonego w dniu 24 kwietnia 2016 roku.

Transport miejski wczoraj i dzis

Wzmozona aktywno$¢ spoteczenstwa niesie ze soba konsekwencje zwiazane
z przeptywem tadunkow, ludzi oraz informacji. W aglomeracjach miejskich do prze-
wozu 0s0b stuzy komunikacja miejska nazwana migdzy innymi przez Wyszomirskiego
takze transportem miejskim [Wyszomirski 2010]. Prekursorem wzorcowego funkcjo-
nowania sieci komunikacji miejskiej byt Blaise Pascal (1623—1662), wybitny filozof
i matematyk z epoki baroku. Zatozenia projektanta wprowadzit w zycie hrabia de Ro-
uanez, stajac si¢ tym samym pierwszym operatorem komunikacji miejskiej. W marcu
1662 roku, w Paryzu pierwsze w historii przedsigbiorstwo omnibusowe otrzymato od
Ludwika XIV przywilej zainaugurowania przewozow karocami na pigciu statych tra-
sach, z czego 4 rozchodzily si¢ promieniscie z placu znajdujacym si¢ przy Luxembourg
i jedna byta okrezna.

Wspoélczesny miejski transport zbiorowy mozna zdefiniowaé jako zaplanowane
1 zorganizowane przez miasto $wiadczenie ustug przewozowych wykonywane za
pomoca $rodkow komunikacji miejskiej z wykorzystaniem dobrze zorganizowanej in-
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frastruktury drogowej i przestrzennej. Zdaniem Saniuk i Witkowskiego w transporcie
miejskim poza przeptywami osobowymi powazna ich cz¢$¢ stanowia przewozy wszelk-
iego rodzaju tadunkoéw. Zardwno przeplywy osob, jak i przewozy tadunkow realizowane
sazwykorzystaniem infrastruktury liniowej transportu [ Saniuk i Witkowski2011]. Obec-
nie transport miejski charakteryzuje si¢ cechami znanych potrzeb przewozowych i wa-
runkamiich zaspokajania. Natej podstawie, Kotodziejski wyroznil zjawisko to jako jedna
z galezi pionowej klasyfikacji transportu. Jezeli chodzi o poziomaklasyfikacjg transportu
to kryterium podziatu wyraza si¢ w jednostkach terytorialnych takich jak obszar i rynek.
W zwiazku z powyzszym majac na uwadze strukturg¢ polskiej gospodarki transport
dzielimy na miejski (gminny) oraz migdzymiastowy czy migdzynarodowy [Kotodziej-
ski i Wyszomirski 2002]. Z kolei wedlug Starowicza definicja transportu miejskiego
jest Scisle zwiagzana z transportem pasazerskim oraz stosowana zamiennie z wyrazem
komunikacja miejska. Mozliwo$¢ zamiennego korzystania z przytoczonych stow wyni-
ka ze znaczacego ugruntowania ich w polskim stownictwie fachowym jak i potocznym
[Starowicz 2007]. Inaczej zagadnienie to jest postrzegane poprzez pryzmat polskiej
geografii transportu, ktora rozroznia definicj¢ transportu i komunikacji. Idac za idea
konieczno$ci rozdzielenia tych znaczen Lijewski okresla transport jako dziat gospodar-
ki narodowej zajmujacy si¢ przemieszczaniem osob oraz tadunkow. Jezeli chodzi o po-
jecie komunikacji miejskiej znaczenie tego pojecia jest nieco szersze. Wedlug niego
komunikacja dotyczy transportu oraz tacznosci, a wiec rOwniez obejmuje przesylanie
informacji poprzez poczte, internet czy telewizje [Lijewski 1977].

Obecnie zbiorowa komunikacja miejska wykorzystuje kilka systemow transportu:
autobusowy, tramwajowy, kolejowy, trolejbusowy oraz metro. W stosunku do samocho-
dow osobowych ma ona dwie wazne zalety — zmniejsza poziom korkow oraz oddziaty-
wanie na $srodowisko naturalne [Szottysek 2007]. Niestety w ostatnich latach udziat ko-
munikacji zbiorowej w podrézach miejskich w Europie znaczaco ulega zmniejszeniu.
Andrzej Brzezinski i Magdalena Rezow twierdza, ze jednym z czynnikow mogacym
pozytywnie wptynaé¢ na wzrost odsetka 0sob korzystajacych z komunikacji miejskiej
jest bezpieczenstwo i komfort podréozowania, wprowadzanie do uzytku nowoczesne-
go proekologicznego taboru, wydzielanie ulic, jezdni lub paséw ruchu dla transportu
zbiorowego, nowoczesne rozwiazania w zakresie infrastruktury np. nowoczesne plat-
formy przystankowe oraz systemy dynamicznej informacji pasazerskiej [Brzezinski
i Rezwow 2007].

Opracowanie listy miernikow oceny

Do oceny stanu zagospodarowania przystankow tramwajowych wykorzystano meto-
de¢ punktowa. Zaproponowana metoda pozwala uja¢ wszystkie oceniane oddzielnie cechy
elementéw zagospodarowania przystankow tramwajowych w jedna liczbe, ktora kom-
pleksowo wyraza jako$¢ ogolna ocenianego przystanku [Babicz-Zielinska i in. 2008].

Skale punktowe tacza zalety skal werbalnych i skal liczbowych. Kazdy punkt ska-
li ma umowne liczby oraz odpowiadajace im okreslenie stowne [Jedryka i Koztowski
1986]. Precyzja uzyskanych wynikéw zalezy od poprawnego zdefiniowania poszczegol-
nych poziomow jakos$ci i jest to pierwszy warunek by uzyskac¢ poprawne wyniki. Drugim
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warunkiem jest wyszkolenie zespolu oceniajacego, pozwalajace na jednoznaczne rozu-
mienie definicji poszczegdlnych cech obiektu.
Poprawnie skonstruowana skala punktowa powinna spetnia¢ cztery warunki:
» kazdy stopien skali powinien odpowiada¢ odmiennemu poziomowi jako$ci uchwyt-
nemu dla oceniajacego;
» kazdemu punktowi skali (czyli kazdemu poziomowi jakosci) powinna odpowiadaé
jednoznaczna definicja jakosci;
* liczba punktow skali powinna by¢ ograniczona i nie powinna przekracza¢ 11 stopni,
a dla seryjnych, rutynowych oznaczen zalecana jest skala pigciopunktowa;
» wszystkie cechy powinny by¢ oceniane na skali o jednakowej liczbie punktow.
Wyboru ocenianych elementow zagospodarowania przestrzeni przystankow tram-
wajowych dokonano na podstawie analizy literatury, wtasnych przemyslen oraz uzy-
skanych wynikoéw badan ankietowych. Arkusze ankietowe zawierajace propozycje
czterdziestu pigciu elementéw zagospodarowania przestrzeni wiat przystankowych
wypelnito sto 0sob, bedacych ekspertami z zakresu transportu miejskiego (pracownicy
Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego sp. z 0.0. w Olsztynie). Uzyskane wy-
niki ankiet potwierdzity poprawno$¢ wstepnej selekcji ocenianych elementéw prze-
strzeni. Na ich podstawie dokonano wyboru pigtnastu najistotniejszych elementow
i w dalszej czgsci prac nazwano je miernikami oceny. W wyniku przeprowadzonych
analiz statystycznych z wykorzystaniem oprogramowania Statistica ustalono takze
warto$ci wag wskazujacych istotno$¢ danego elementu przestrzeni w aspekcie prawi-
dlowego 1 atrakcyjnego zagospodarowania przestrzeni przystankéw tramwajowych.
Okreslenie warto$ci wag pozwolito na zastosowanie metody sumy wazonej do okresle-
nia stanu zagospodarowania przystankow tramwajowych. W ramach kolejnych zadan
dla wezesniej opracowanych miernikéw opracowano ich oceng opisowo-punktowa. Li-
sta miernikOw oceny wraz z przyznang punktacja za rozne stany elementow przestrzeni
lub rodzaj oraz poziom oferowanych ustug przedstawia si¢ nastgpujaco:

Opracowanie zasad oceny

Oceng nalezy przeprowadzi¢ wedtug ponizszych zasad:
* do oceny nalezy wykorzysta¢ mierniki opisane w niniejszym opracowaniu,
* niezbgdne do oceny dane oraz informacje nalezy pozyska¢ podczas wywiadu tereno-
wego, uzupetniajac uproszczona kartg oceny, w ramach ktorej zawarto wskazniki oraz
mierniki oceny,
* na potrzeby niniejszego opracowania na podstawie do§wiadczen wlasnych wyodreb-
niono cztery klasy stanu zagospodarowania przestrzeni przystankow tramwajowych:
— (klasa I — przedziat uzyskanych punktow: 1,500 < x <2,000) stan zagospodarowa-
nia przestrzeni bardzo wysoki;

— (klasa II — przedziat uzyskanych punktow 1,000 < x < 1,500) stan zagospodaro-
wania przestrzeni wysoki;

— (klasa III — przedziat uzyskanych punktow 0,500 < x < 1,000) stan zagospodaro-
wania przestrzeni $redni;

— (klasa IV — przedziat uzyskanych punktow 0,000 < x < 0,500) stan zagospodaro-
wania przestrzeni niski.
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Opis obiektu badawczego

Historia miasta Olsztyn (dawniej Allenstein) sigga 1353 roku lecz czas §wietnosci dla
miasta nadszedt dopiero okoto 1890 roku, gdy zostal oddany do uzytku wezet kolejowy.
Wraz z rozwojem techniki wzrosty potrzeby na zaopatrzenie miasta w energi¢ elektrycz-
na. Rozbudowa na poczatku XIX wieku sieci energetycznej zapoczatkowata ideg budowy
pierwszych linii tramwajowych. Inwestycje rozpoczeto okoto 1905 roku, gdy Olsztyn byt
stolica 25 tys. rejencji. Na poczatku dwie wybudowane linie miaty potaczy¢ centrum miasta
z Dworcem Gléwnym w Olsztynie. 15 grudnia 1907 roku uruchomiono lini¢ nr 1 o dlugo-
éci 2,3 km (Dworzec Gtéwny — most Sw. Jana na Lynie) oraz linig¢ nr 2 o dlugosci 2,4 km
(ul. 1 Maja — Jakubowo). Linia nr 1 zostata przedtuzona do Placu Roosevelta 19 kwietnia
1908 roku. Druga trasa linii nr 1 (2,7 km) biegnaca od mostu Sw. Jana do petli znajdujacej
si¢ naprzeciwko Dworca Zachodniego zostata oddana do uzytku 9 grudnia 1909 roku.
W 1910 roku wprowadzono bilety oraz zatrudniono konduktoréw. Pierwszymi pojazda-
mi tramwajowymi byly niewielkie wozy majace zaledwie po 18 miejsc siedzacych oraz
14 miejsc stojacych na platformie czyli zewngtrznym pomoscie. W czasach kiedy zostata
uruchomiona komunikacja tramwajowa Olsztyn zamieszkiwalo juz 33 tys. mieszkancow
[Srutkowski 2007].

W 1930 roku linia nr 1 zostata przedtuzona do Alei Przyjaciot. Zlikwidowano odcinek
biegnacy od ul. Jagietty do dworca zachodniego. Wybudowano w to miejsce nowa trasg
biegnaca wzdluz ul. Grunwaldzkiej, nastgpnie tunelem i ul. Balttycka do Al. Przyjaciot.
W 1934 roku tramwaj linii nr 1 kursowat srednio co 7,5 minuty, linia nr 2 natomiast kur-
sowata co 15 min. Tramwaje osiagaty Srednia predkos¢ 11,5 km/h. W styczniu 1939 roku
Miejski Zaktad Komunikacji wprowadzil prébne potaczenia omnibusowe. Ich trasa za-
czynata si¢ od centrum miasta do Osiedla Mazurskiego. W 1943 roku wprowadzono tro-
lejbusy na tras¢ tramwaju nr 2. Po olsztynskich ulicach kursowaty rowniez trolejbusy
cigzarowe, ktore dowozity wegiel do gazowni.

W 1945 roku, gdy Rosjanie zajeli Olsztyn, w Wojewodzkim Zarzadzie Przemyshu
Terenowego postanowiono odbudowac¢ poniemieckie zaplecza techniczne i uruchomic
komunikacje miejska. Panstwowe Warsztaty Mechaniczne zajgly si¢ remontem wozow
tramwajowych. Ekipa remontowa sieci trakcyjnej sprawdzita i naprawita linie, budow-
lana natomiast byta pochtonigta odbudowa zniszczonej zajezdni tramwajowej przy uli-
cy Wojska Polskiego. Pod koniec kwietnia 1946 roku uruchomiono po raz pierwszy
po wojnie lini¢ tramwajowa od Jeziora Diugiego do dworca gtdéwnego. Diugosc tej
trasy wynosita 3,3 km, natomiast czgstotliwos¢ kurséw wynosita srednio 54 minuty.
Na poczatku maja 1946 roku w ramach Dyrekcji Przedsigbiorstw Miejskich powotano
Miejskie Zaktady Komunikacyjne. Na stanowisko dyrektora mianowano inz. Ludwika
Zaleskiego. Grupa pracownikow liczyla 30 osob. Pod koniec maja tego samego roku,
wprowadzono drugi wéz tramwajowy na linii nr 1. Druga lini¢ tramwajowa urucho-
miono 28 czerwca na trasie Ratusz—Stadion Les$ny o dtugosci 2,3 km. Czgstotliwos¢
kursow tej linii wynosita §rednio 27 minut. Rok p6zniej Olsztyn posiadat juz trzy linie
komunikacyjne, sze$¢ pojazdow tramwajowych oraz trzy trolejbusy. W 1958 roku dtu-
go$¢ tras komunikacyjnych w Olsztynie wynosita 43 km, w tym 6 km tramwajowych.
tacznie funkcjonowato 8 linii, w tym dwie tramwajowe. Suma pasazerow wynosita
16 min. Szes¢ lat pozniej 20 listopada 1965 roku w Olsztynie zdecydowano o likwida-
cji trakcji tramwajowej [Srutkowski 2007].
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Obecnie podstawa transportu miejskiego w Olsztynie jest 35 linii autobusowych,
z ktorych dwadziescia dwie to tak zwane linie zwykle, pie¢ dowozowych do tramwaju,
linie okresowe oraz dwie nocne. Do prawidtowego funkcjonowania miasta niezbedne
byto uruchomienie dodatkowych linii tramwajowych, ktére obstuguja pasazerski ruch
miejski. Budowa sieci tramwajowej zakonczyta sig jesienia, na przetomie pazdziernika
i listopada 2015 roku. Dziewigtnastego grudnia 2015 roku uruchomiono lini¢ nr 1,
ktora przebiega od Wysokiej bramy do ul. Kanta, po ponad tygodniu uruchomiono lini¢
nr 2, a w Sylwestra uruchomiono ostatnia linig, na ktorej tramwaje kursuja od Dworca
Gltownego do Kortowa. Obecnie powstata linia tramwajowa dobrze komunikuje osiedle
Jaroty ze Srodmiesciem i starym miastem, dworcem gtdéwnym oraz Kortowem. Catosé
trasy liczy zaledwie 7,3 km.

Weryfikacja metody na wybranym obiekcie badawczym

W ramach weryfikacji metody ocenie poddano przystanki tramwajowe zlokalizowane
w miescie Olsztyn, wzdtuz linii tramwajowej nr 1 biegnacej od Wysokiej Bramy (centrum
miasta) do ulicy Kanta (0$. Jaroty). Oceniono 13 przystankow tramwajowych przepro-
wadzajac wizj¢ terenowa w dniu 22 kwietnia 2016 roku. Informacje uzyskane podczas
wizji terenowej zestawiono w uproszczonych kartach inwentaryzacyjnych. W dalszej
czesci na podstawie zebranych informacji nalezato przeprowadzi¢ oceng ostateczng przy
uzyciu miernikdw opisanych w niniejszym opracowaniu (tab. 1). Kazdemu z elementow

Tabela. 1. Tabela miernikéw oceny
Table 1. Table measures of the evaluation

Nazwa miernika Waga Stan ocenianego elementu Punktacja

wiata o konstrukcji szkieletowej posiadajaca $ciany

Konstrukcja wiaty przy- z przezroczystego materiatu (np. szkto hartowane) 2
stankowej oraz materialy 0,0728 wiata o konstrukeji szkieletowej, posiadajaca $ciany |
wykonczeniowy wiaty nieprzezroczyste
brak 0
wielko$¢ platformy przystankowej pozwala na swo-
bodne poruszanie si¢ matek z wozkiem lub 0sob na 2

wozkach inwalidzkich

Powierzchnia ruchu
(wielkos¢) platformy 0,0703
przystankowej

wielko$¢ platformy przystankowej pozwala na
swobodne poruszanie si¢ tylko osobom bez wozkow 1
dziecigcych oraz bez wozkow inwalidzkich

brak mozliwosci swobodnego poruszania si¢ 0sob na

. . 0
platformie przystankowej
wiata nie wymaga przeprowadzenia napraw )
Stan techniczny wiaty 0.0700 1 remontow
przystankowej ’ wiata wymaga przeprowadzenia napraw lub remontow 1
wiata wymaga natychmiastowego rozebrania
nawierzchnia w stanie wzorowym
Stan techniczny nawierzchnia wymaga naprawy lub uzupehienia
nawierzchni platformy 0,0692 ymaga naprawy ‘u P 1
. brakujacych elementéw
przystankowej
nawierzchnia wymaga wymiany 0
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Tabela. 1. cd
Table 1. cont.

obejmuje swoim zasiggiem teren wiaty przystankowej

oraz najblizsze otoczenie 2
Oswietlenie przystanku 0,0687 obejmuje swoim zasiggiem tylko teren wiaty |
przystankowej
brak 0
istnieje mozliwo$¢ bezposredniego wjazdu wozkiem
Mozliwo$¢ wjazdu dziecigcym lub inwalidzkim z platformy przystanko- 2
z platformy wej do pojazdu
przy sFankoweJ. ) 0,0687 brak mozliwosci bezposredniego wjazdu wozkiem |
WOZ.klem z dzieckiem dziecigcym lub inwalidzkim do pojazdu
lub inwalidzkim . - . - .
do tramwaju brak catkowitej mozliwo$ci wjazdu wozkiem dziecig- 0
cym lub inwalidzkim do pojazdu
obejmuje swoim zasiggiem teren wiaty przystankowej 5
oraz najblizsze otoczenie
Monitoring 0,0678 | obejmuje swoim zasiggiem tylko teren wiaty przystan- |
kowej
brak 0
Elektroniczna duza czytelna 2
tablica informacji 0,0671 mata, mato czytelna 1
przystankowej brak 0
wys$wietlany na tablicy elektronicznej 2
Rozklad jazdy 0.0659 naklejany pokryty, folia chronlatcaclprzed warunkami 1
atmosferycznymi
brak 0
Tabliczka o barwach kontrastowych, czytelna, posiadajaca numer 5
informacyjna i/lub nazwe przystanku lub ulicy
z nazwg ulicy 0,0654 mato czytelna, brak numeru przystanku, nazwy przy- |
i/lub przystanku stanku lub ulicy
oraz numerem przystanku brak 0
Schemat linii w formie mapy 2
komunikacji 0,0645 w formie opisowej 1
miejskiej brak 0
Sie¢ wi-fi umozliwiajaca dostgpna bez ograniczen 2
sprawdzenie polaczen 0,0637 dostepna z ograniczeniami 1
komunikacyjnych brak 0
posiadajacy interfejs w jezyku polskim oraz angiel- 5
. . skim
Automat z biletami 0,0634 posiadajacy interfejs tylko w jezyku polskim 1
brak 0
Plytki prowadzace o wysokich wypustkach 2
dla niewidomych 0,0629 o niskich wypustkach 1
i niedowidzacych brak 0
rozmieszczone rownomiernie na obszarze platformy 5
. przystankowej
Smietniki 0,0596 jeden émietnik
brak 0

Zrddto: opracowanie wlasne.
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przestrzeni (miernik oceny) ze wzgledu na jego stan nadano odpowiednia ilos¢ punktow,
a uzyskane punkty przemnozono przez wagi zamieszczone w tabeli 1. Tak uzyskane war-
tosci dla 15 miernikow oceny zsumowano, a warto$¢ ostateczna wskazata na przynalez-
no$¢ ocenianej przestrzeni do danej klasy stanu zagospodarowania przestrzeni. Zbiorcze
wyniki przeprowadzonej oceny przedstawia tabela 2.

Tabela 2. Tabela zbiorczych wynikdéw oceny
Table 2. Table of collective evaluation results

Kierunek linii: Wysoka Brama — Kanta
Nazwa przystanku
Punktacja | Klasa Uwagi

Wysoka Brama 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy
Centrum 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy
Skwer Wakara 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy
Szpital Wojewoddzki 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy
Pstrowskiego-Sikorskiego 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy
Dywizjonu 303 1,7436 1 brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy, biletomatu
Galeria Warminska 1,8704 1 brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy
Auchan 1,7436 1 brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy, biletomatu
Andersa 1,7436 I brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy, biletomatu
Sikorskiego-Wilczynskiego 1,8704 1 brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy
Ptoskiego 1,7436 1 brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy, biletomatu
Witosa 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy
Kanta 1,8704 I brak: wi-fi, elektron. rozktadu jazdy

Zrodto: opracowanie wiasne.

Na podstawie analizy uzyskanych wynikow oceny zamieszczonych w tabeli 2 (tabela
zbiorczych wynikow oceny) mozna stwierdzi€, ze przystanki tramwajowe zlokalizowane
w miescie Olsztyn, wzdluz linii tramwajowej nr 1 biegnacej od Wysokiej Bramy (cen-
trum miasta) do ulicy Kanta (0$. Jaroty) cechuje bardzo wysoki poziom zagospodaro-
wania. W czterech przypadkach na obszarze platform przystankow tramwajowych nie
zaprojektowano biletomatow. Wybidrcza ich lokalizacja w obszarze przystankow tram-
wajowych nie jest wskazana.

Whioski

W wyniku weryfikacji metody na wybranym obiekcie badawczym sformulowano na-
stgpujace wnioski:
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Metoda oceny stanu zagospodarowania przystankow tramwajowych

1. Na ogo6lna liczbe 13 ocenianych przystankéw wszystkim obiektom przypisano pierw-
sza (najwyzsza) klasg stanu zagospodarowania.

2. Mocna strong wyposazenia przystankowej infrastruktury tramwajowej sa czytelne
i dobrze zabezpieczone przed czynnikami zewngtrznymi rozktady jazdy, nowocze-
sne konstrukcje wiat przystankowych pasujace do otoczenia oraz wysoka dbatos¢
przewoznika o komfort i bezpieczenstwo podrozy osdb niepetnosprawnych i matek
z wozkami dla dzieci.

3. W wyniku analizy uzyskanych wynikow oceny stwierdzono, ze kazdy z oce-
nianych olsztynskich przystankéw tramwajowych miat tabliczke z nazwa ulicy
i numerem obstugiwanej linii, co w znaczacy sposob wpltywa na poczucie bezpie-
czenstwa.

4. Uzyskane przy zastosowaniu niniejszej metody wyniki oceny pozwalaja na wskaza-
nie elementoéw brakujacych w wyposazeniu ocenianych obiektow.

5. Napodstawie wynikow oceny mozna zaplanowac¢ modernizacj¢ i podja¢ odpowiednie
dziatania, ktérych efektem bedzie poprawa stanu zagospodarowania przestrzeni przy-
stankow.

6. Opracowang metod¢ mozna wykorzystaé na terenie catego kraju dla dowolnie wybra-
nych pojedynczych obiektow lub ich grup.

7. Opracowanie podobnych metod oceny dla transportu autobusowego pozwolitoby na
kompleksowa oceng stanu infrastruktury punktowej transportu miejskiego dowolnego
miasta.
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