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Rola wezta multimodalnego w ksztaltowaniu zrownowazonej

mobilnosci i jakosci Zycia w miescie Sredniej wielkosci -
studium przypadku Nysy

Maja FOJUD!, Artur FOJUD?

Streszczenie

Artykul przedstawia wyniki oceny relacji pomiedzy sposobem ksztaltowania przestrzeni publicznej w aspekcie zapewniania
zrownowazonej mobilnosci i doswiadczeniami uzytkownikéw, wplywajacymi na postrzegang jakos¢ zycia. Przedmiotem oceny
byt wezet multimodalny, zorganizowany wokot stacji kolejowej w Nysie — miescie $redniej wielkosci, uznanym za zagrozone
wykluczeniem. Celem badania bylo zidentyfikowanie wybranej, niewielkiej grupy gléwnych wyzwan i zalecent majacych na
celu poprawe doswiadczen uzytkownikéw w zakresie korzystania z wezta multimodalnego w miescie. Artykul podkresla role
infrastruktury obstugowej (przystanki, dworce, punkty przesiadkowe) w ekosystemie mobilnosci miejskiej. Kazdy element tego
ekosystemu (zaprojektowanego zgodnie z ideg projektowania uniwersalnego) moze istotnie wplyna¢ na poprawe postrzeganej
(deklarowanej) jakosci zycia w miescie, jesli zastosowane rozwiazania beda mialy pozytywny wptyw na do$wiadczenia uzyt-
kownikéw (w tym ich poczucie komfortu i opieki). Autorzy skupili si¢ na obecnej sytuacji w celu zidentyfikowania gtéwnych
obszaréw wymagajacych interwencji, majacych na celu poprawienie do$wiadczenia uzytkownikow w zakresie korzystania z we-
ztéw multimodalnych w matych i $rednich miastach. Zwrdcono uwage nie tylko na aspekt dostepnosci infrastruktury, ale takze
na stosunki pomiedzy rozwigzaniami urbanistycznymi, architektonicznymi i inzynieryjnymi w kontekscie ich wplywu na oce-
ne wezta multimodalnego dotyczacego jego uzytecznosci w trzech wymiarach: funkcjonalnym, racjonalnym i postrzeganym.
W podsumowaniu przedstawiono proces prowadzacy do osiggniecia tego celu, od podstawowych rozwigzan po interopera-
cyjno$é. Wiedza ta umozliwi podejmowanie lepszych decyzji w procesie planowania projektéw miejskich zorientowanych na
uzytkownika. Moze to by¢ szczegélnie istotne w wypadku, gdy swiadomym celem dzialania jest osiggniecie poziomu interope-
racyjnosci oczekiwanego przez uzytkownikow obiektow takich, jak m.in. wezly multimodalne, ktére sg jednym z elementow
publicznej przestrzeni miejskiej o znacznym wplywie na jako$¢ zycia mieszkaficow.

Slowa kluczowe: doswiadczenia uzytkownikéw, jako$¢ zycia, projektowanie uniwersalne, interoperacyjnosé, zréwnowa-
zona mobilnos¢

1. Wstep

XXI wiek nazwano juz wiekiem miast, poniewaz
obecnie mieszka w nich ponad potowa ludnosci $wia-
ta [9]. Pomimo, iz problemy megamiast i metropolii
s3 omawiane na calym $wiecie, w Europie znaczna
cze$¢ ludnosci weigz zyje w duzych i $redniej wielko-
$ci miastach. Fenomen wysokiego stopnia urbanizacji
sprawia, ze kluczowe staje si¢ poprawienie jakosci zy-
cia w coraz bardziej przeludnionych i zanieczyszczo-
nych miastach w kontekscie rozwoju w XXI w. Biorac
pod uwage zagrozenia dla istnienia ludzkosci, takie
jak globalne ocieplenie i powodowane przez nie zmia-

ny klimatu, przeludnienie lub zmiany demograficzne,
kwestie klimatyczne stajg sie niezwykle istotne, co bez
watpienia jest uzasadniong tendencja [9], niemniej
jednak, nie powinno to przy¢miewac faktu, ze zrow-
nowazony rozwoj nie dotyczy wylacznie problemow
w zakresie ochrony srodowiska.

Réwnie istotne sg kwestie spoteczne i ekonomiczne,
bezposrednio zwigzane z jakoscia srodowiska zabudo-
wanego i jakoscia organizacji codziennego zycia [9]. Do-
tycza one przestrzeni publicznej, rozwigzan ksztaltuja-
cych miejsce Zycia czlowieka, czyli wspolczesne miasto
oraz rozwigzan, od ktdrych zalezy poczucie jakosci
zycia. Gléwna role w tym wzgledzie odgrywa moz-
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liwo$¢ dogodnej mobilnosci w trakcie codziennych
czynnosci. W kontekscie klimatu i wyzwan demogra-
ficznych, dziatania na rzecz zréwnowazonej mobilno-
$ci wraz z zapewnianiem rozwigzan umozliwiajacych
istotne zmniejszenie $ladow weglowych, naleza do
priorytetow prorozwojowych. Z tej perspektywy lekki
transport szynowy przezywa obecnie renesans. Idea
zrownowazonej mobilnosci powinna by¢ w zwigzku
z tym rozwijana wokot tych dwéch form transpor-
tu. Niemniej jednak, aby bylo to mozliwe, formy te
muszg sta¢ si¢ bardziej atrakcyjne przez zapewnienie
wyzszego stopnia bezpieczenstwa, dostepnosci oraz
uzytecznosci. W praktyce, w szczegdlnosci w matych
i $redniej wielkosci miastach, atrakcyjnos¢ tego typu
transportu i jego dostepno$¢ sa ponizej oczekiwan.
W Polsce sytuacja moze ulec znacznej poprawie za-
réwno dzieki znacznym inwestycjom infrastruktu-
ralnym w sektorze kolejowym, jak i prorozwojowym
projektom cywilizacyjnym, takim jak Centralny Port
Komunikacyjny.

W celu osiggniecia efektu lepszej jakosci zycia, ko-
nieczne jest zapewnienie wysokiego standardu jedno-
litych rozwigzan w odniesieniu do kazdego elementu
ekosystemu mobilnosci, ktdry jest rozwijany réwno-
legle do koncepcji mobilnosci jako ustugi Maa$S (ang.
Mobility as a Service). Ustuga ta promuje podejscie,
ktére umozliwia wszystkim zaplanowanie wygodnej
i niezawodnej podrézy ,od drzwi do drzwi”. W tym
kontekscie istotng role odgrywa infrastruktura, stu-
z3ca bezposredniej obstudze pasazeréw, obejmujaca
przystanki, dworce i wezly multimodalne (rys. 1).

Na podstawie opisanych dalej przykladéw istnieja-
cych i planowanych rozwigzan (rys. 6, 7, 8, 12), niniej-
szy artykul wskazuje skale wyzwan zwigzanych z po-
prawianiem jakosci Zycia w o$rodkach miejskich, ze
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szczegdlnym uwzglednieniem zréwnowazonej mobil-
nosci. Zasadnicza czg$¢ tej mobilnosci powinna opie-
ra¢ sie na transporcie szynowym i powigzanej prze-
strzeni publicznej (infrastruktura obstugowa), ktore
powinny wyznacza¢ standard dla weztéw multimo-
dalnych. Wezly te s3 swego rodzaju brama do ekosys-
temu zréwnowazonej mobilnosci, ktdry w wiekszosci
wypadkow jest takze bramg do wspolczesnych miast.

Obecne rozwigzania w tym obszarze s3 wynikiem
réznych proceséw, ktore od dekad zachodzg w mia-
stach rozwijajacych sie z rdzng predkoscia i w réznym
standardzie. Niskiej jakosci, ograniczone rozwigzania
zaréwno w zakresie ustug, jak réwniez infrastruktury,
zbyt czesto prowadza do korzystania z samochodow
prywatnych ze wzgledu na niewielkie mozliwosci
przemieszczania si¢ za pomocg alternatywnych $rod-
kéw transportu [2, 7]. Wypracowanie nowych zwy-
czajow, koniecznych do osiagniecia zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej, jest procesem dlugotrwalym
i wymaga podejscia misyjnego i holistycznego, ktore
zapewni mobilno$¢ w kazdym elemencie ekosystemu.

Rekomenduje sie, aby zréwnowazona mobilnosc¢,
w ktorej znaczacy udzial ma transport zbiorowy, byta
postrzegana jako atrakcyjna dla uzytkownika konco-
wego. Szczegolnie wazne jest, aby takie doswiadczenia
kreowala takze dla PRM (Person with reduced mobi-
lity), do ktdrych zalicza si¢ nie tylko osoby z niepel-
nosprawnos$ciami (w Polsce 12,2% na podstawie da-
nych z Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci
i Mieszkan 2011), ale takze osoby starsze (21,4%),
dzieci (18,1%) [17] i ich opiekunéw, gdy z nimi po-
drézuja. Ponadto, do tej grupy mozna zaliczy¢ m.in.
kobiety w cigzy lub osoby nie postugujace si¢ lokal-
nym jezykiem. Udzial grupy PRM w przestrzeni miej-
skiej moze stanowi¢ wiec blisko potowe wszystkich
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Rys. 1. Ekosystem mobilnosci [opracowanie wlasne]
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uczestnikow ruchu (mobilnosci), dlatego rozwigza-

nia atrakcyjne dla tej grupy (PRM) moga decydowac

o globalnym postrzeganiu zréwnowazonej mobilno-

$ci jako atrakcyjne;.

Wiekszy udzial transportu publicznego w transpor-
cie multimodalnym w miescie moze okaza¢ sie trud-
ny albo wrecz niemozliwy do osiggniecia bez poprawy
wszystkich elementéw ekosystemu, ktére moga mie¢
wplyw na jego atrakcyjnos¢. W dalszej czesci artykutu
pokazano podstawowe elementy ekosystemu, mogace
istotnie wplywac na subiektywna ocene uzytkownika
o atrakcyjnosci transportu zbiorowego w odniesieniu
do zmotoryzowanego transportu indywidualnego:

e Oferta: punktualno$¢, czestotliwos¢ kursowania,
dopasowanie rozkladu jazdy do potrzeb uzytkow-
nikéw, niezawodnosé,

¢ Infrastruktura miejska, tj. przystanki, wezly prze-
siadkowe, dworce: dostepno$¢, interoperacyjnosc,
estetyka, uzytecznosc,

e Tabor: komfort jazdy, dostepnos¢, efektywnosc,
interoperacyjnosc,

e Organizacja: dostgpno$¢ przestrzenna, maly wy-
sifek fizyczny w osiagnieciu celu (wsiadanie i wy-
siadanie), czytelna i zrozumiata informacja,

e Inne: dostepnos¢ ekonomiczna, poczucie bezpie-
czenstwa, integracja z innymi srodkami transpor-
tu, sprawna dynamiczna informacja pasazerska.

W zwiazku z tym, oprdcz oferty transportowej (np.
rozklady jazdy, koszty podrozy), niezwykle wazna jest
lokalizacja punktéw do wsiadania i wysiadania, jakos¢
taboru, a takze jako$¢ przestrzeni publicznej zwia-
zana z bezposrednia obslugg pasazeréw. Aspekt ten
jest czgsto niedoceniany, ale w przyszlosci moze by¢
jednym z najwazniejszych czynnikéw w osiagnieciu
i utrzymaniu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.
Z tego powodu niniejszy artykutl skupia si¢ na jakosci
przestrzeni publicznej bezposrednio zwigzanej z ob-
stuga podréznych.

2. Tezy, metody i cele badania

Wplyw miejskiej przestrzeni publicznej (w tym
wypadku przestrzeni obstugi pasazeréw) na jakos¢
zycia mieszkancow jest bezdyskusyjny. Niemniej jed-
nak, dazenie do optymalnych rozwigzan na poziomie
doswiadczen uzytkownikéw ma nizszy priorytet niz
spelnianie formalnoprawnych warunkéw realizacji
przedsiewzig¢ celu publicznego. Poszukiwanie roz-
wiazan, ktdére sg zgodne z przepisami technicznymi
nie gwarantuje jednak uzytkownikom poprawy atrak-
cyjnosci i dostepnosci tych rozwigzan.

Kompleksowa analiza faktéw wynikajacych z prze-
strzeni zastanej [4], tj. przestrzeni uksztaltowanej histo-
rycznie w wyniku réznych niepowiazanych procesow

i celéw, moze by¢ podstawg procesu zmiany jakoscio-
wej tej przestrzeni w wielu miastach. Wynik analizy
moze by¢ przydatna podstawg do zarzadzania publicz-
nego, opartego na dowodach oraz moze inspirowac do
poszukiwania rozwigzan majacych na celu poprawe
jakosci zycia mieszkancow. Rozpoczynajac od istnieja-
cych standard6w, a nastepnie prowadzac poszukiwania
w zakresie ich kompatybilnosci z brakujacymi (tworzo-
nymi) standardami, ksztaltuje si¢ lub tworzy wzorce
otwartych standardéw, ktdre sg podstawg zapewniania
interoperacyjnosci.

Celem analizy byto dokonanie oceny stanu faktycz-
nego w celu zarekomendowania rozwigzan poprawia-
jacych doswiadczenia uzytkownikéw przez zidentyfi-
kowanie obszaréw, w odniesieniu do ktérych jest wska-
zane korzystanie z otwartych standardéw w procesie
ksztaltowania interoperacyjnosci elementéw przestrze-
ni publicznej wezla multimodalnego. W badaniach,
oprocz analizy literatury, zastosowano nastepujace me-
tody i techniki badawcze: kwestionariusz, ocene wielo-
kryterialng, badanie preferencji Sati, oceng ekspercka
z elementami audytu dostepnosci oraz audytu bezpie-
czefistwa ruchu drogowego, oceng ex post z uzyciem
listy kontrolnej pod wzgledem zgodnosci z wymogami
TSI PRM oraz metode analizy przestrzennej zgodna
z metodologia Walk Score.

Wyboér metod i technik przeprowadzono przy zalo-
zeniu, ze mogg one zosta¢ wykorzystane bez koniecz-
nosci angazowania znacznych zasobéw do wykorzy-
staniu wynikéw badania w procesie planowania celow
i przedsiewzie¢ publicznych. Tego typu badanie i ana-
liza moga by¢ réwniez podstawa do uzyskania wiek-
szej wartosci z dostepnych danych (faktow) w zwigzku
z realizacja opartych na dowodach polityk w zakresie
rozwoju. Krytyczne spojrzenie autorskie, majace na
celu okreslenie skali wyzwan zwigzanych z analizo-
wang kwestig, umozliwito sformulowanie ogoélnych
zalecen dotyczacych rozwigzan poprawiajacych do-
$wiadczenia oséb korzystajacych z ofert i rozwigzan
w przestrzeni transportu publicznego. Zalecenia te
powinny by¢ wykorzystywane w kontekscie poszuki-
wania innowacyjnych i zorientowanych na uzytkow-
nika otwartych standardéw, ktére pomagaja szybciej
osiaggac cele zréwnowazonej mobilnosci.

3. Studium przypadku - uzasadnienie
wyboru przykladu miasta

Jak wskazano w raporcie sporzagdzonym przez Pol-
ska Akademie Nauk [18], wiele polskich miast sredniej
wielkosci jest zagrozonych wykluczeniem. Miasta te
borykaja si¢ z wieloma problemami socjoekonomicz-
nymi. Charakteryzuja si¢ réwniez uzaleznieniem
mobilnosci mieszkancéw od samochodéw prywat-
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nych w zakresie zaspokojenia codziennych potrzeb,
co wynika z polityki transportowej prowadzonej
w ostatnim stuleciu. W sprawozdaniu, jako zagrozone
wykluczeniem, sklasyfikowano 122 miasta uznawane
w polskich warunkach za miasta $redniej wielkosci,
tj. miasta nie bedace stolica wojewddztwa o liczbie
mieszkancow wiekszej niz 20 tysigcy oraz miasta li-
czace 15-20 tysiecy mieszkancow, ktore sg siedzibami
powiatéw [18].

Problemy rozwojowe tych miast maja oczywiscie
wplyw zaréwno na cele, jak i postrzegang jakos¢ zycia
ich mieszkancéw. Jednym z czynnikéw utrudniaja-
cych zréwnowazony rozwdj jest niskiej jakosci obstu-
ga mieszkancéw w zapewnieniu oczekiwanej mobil-
nosci. Ze spofecznego punktu widzenia, dostepnosc¢
transportu i mozliwo$¢ zwigkszenia zréwnowazonej
mobilnosci, z transportem kolejowym jako podsta-
w3, jest istotnym wyzwaniem dla lokalnych wtadz.
W zwiagzku z tym autorzy poddali analizie wezet
multimodalny w jednym ze $redniej wielko$ci miast
opisanych we wspomnianym raporcie [18]. Wybra-
no Nyse w wojewddztwie opolskim, ktérg wskazano
takze w procesie inwestycyjnym dotyczacym poprawy
dostepnosci transportu na poziomie krajowym, jako
jedno z miast wymagajacych interwencji w celu lep-
szego skomunikowania go z resztg kraju przez popra-
wienie jako$ci potaczenia kolejowego (rys. 2).

Nysa, to miasto powiatowe polozone w wojewddz-
twie opolskim, na granicy Pogoérza Sudeckiego i Niziny
Slaskiej, nad Nysa Ktodzka i sztucznym zbiornikiem re-
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tencyjnym - Jeziorem Nyskim. Na dzien 31.12.2018 r.
w miescie Nysa zamieszkiwalo 44 397 mieszkancow,
przy gestosci zaludnienia wynoszacej 1 614 osob/km?.
Miasto zajmuje obszar 2 751 hektaréw i jest siedziba
gminy miejsko-wiejskiej Nysa. Do Nysy nie prowadza
zadne zelektryfikowane linie kolejowe. Jako$¢ torow
kolejowych wyklucza dostep kolei wyzszych predkosci
zaréwno z Opola, jak i z Wroctawia i Brzegu. Tory kole-
jowe w Nysie sg obecnie modernizowane i trwajg prace
koncepcyjne dotyczace modernizacji wezta multimo-
dalnego wokot stacji kolejowej, ktdra jest wlasnoscia
wtadz lokalnych.

4. Synteza wynikéw badania

Badanie jakosci zycia przeprowadzono w zakresie
wplywu na te jakos¢ dostepnosci transportu kolejo-
wego (zagwarantowanie zréwnowazonej mobilnosci
mieszkancéw) zaréwno z subiektywnego, jak i obiek-
tywnego punktu widzenia. Za obiektywna jakos¢
zycia w badanym aspekcie uznano ogélne warunki
infrastrukturalne [14] zwigzane z funkcjonowaniem
nyskiego wezla multimodalnego. Analizie poddano
kryteria architektoniczno-inzynieryjne. Jesli chodzi
o subiektywnie postrzegang jako$¢ zycia, zadano py-
tanie o odczucia (doswiadczenia) uzytkownikéw do-
tyczace korzystania z wezla multimodalnego. Aspekty
subiektywne zbadano na podstawie oceny odpowie-
dzi udzielonych przez 145 respondentéw. Zastoso-
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wano rozszerzong definicje dostepnosci, przez co
rozumie si¢ zaréwno infrastrukture (lokalizacja, brak
przeszkdd w dostepie, tatwos$¢ poruszania sie, moz-
liwos¢ dotarcia kazdego uzytkownika itp.), jak i do-
stepnos¢ ustug zwigzanych z bezposrednia obstuga
podréznego (obstuga kolejowa i dodatkowa).

Ocena wedlug kryteriow urbanistycznych

Dostepnos¢ wezla multimodalnego dla pie-
szych opisano za pomocg wskaznika WalkScore® [1].
Wskaznik ten jest wykorzystywany przy badaniu
i planowaniu wezléw transportowych w amerykan-
skich miastach. Jednym z przyktadéw zastosowania
analizy TOD (ang. Transit-Oriented Development)
tego wskaznika jest opracowanie ,Analyzing Light
Rail Station Area Performance in Phoenix” [1].

Wezet multimodalny w Nysie jest polozony przy
ul. Ractawickiej. Ta lokalizacja uzyskata 79 na 100 punk-
tow w aplikacji WalkScore i na tej podstawie zostala
uznana za bardzo dobra z punktu widzenia pieszych
(rys. 3), co oznacza, ze wigkszo$¢ spraw mozna zatatwic
pieszo. Po doglebnej analizie wskaznika WalkScore od-
notowano, ze wiekszos¢ elementéw wplywajacych na
ten wskaznik znajduje sie w odlegtosci mozliwej do po-
konania pieszo, ale oddalonych ponad 400 m od wezta
multimodalnego.
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Analiza mieszanego potencjalu wykorzystania
terenu w punkcie przesiadkowym, wykazala brak
ofert potwierdzajacych tak wysoka warto$¢ wskaz-
nika (rys. 4). W zwiazku z tym, ta warto$¢ powinna
zosta¢ obnizona do mniej niz 69 (dobra dostgpnosé
z punktu widzenia pieszych - czg$¢ spraw mozna za-
tatwi¢ pieszo) po skorygowaniu odlegtosci do 400 m.
W bezposredniej bliskosci wezta multimodalnego nie
ma przystankéw transportu publicznego. Najblizszy
przystanek transportu publicznego potozony jest oko-
to 400 m od gltéwnego wejscia na dworzec.

Walk Score

79

Walk Score

Centrum przesiadkowe
ul. Ractawicka, Nysa

Transit Score Bike Score

Walk Score - analiza dostepnosci pieszej wg. kategorii

I%I

Rys. 4. Komponenty wskaznika WalkScor [1]

Zielerice

Obiexty Kultury | Rozrywki

Kawlarnies Restauracje

Zakupy

%

Dobra dostepnosé piesza
Okolica w znacznej czesci dostgpna pieszo

J

rq@tc')w Kon

407

Walk Score®

Opis wyniku

Petna dostepnosé piesza
Obstuga potrzeb nie wymaga uzycia samochodu

90-100

Dobra dostepnos¢ piesza
Okolica w znacznej czgsci dostepna pieszo

70-89

50-69 Czesciowa dostepnos¢ piesza

Czesc okolicy dostepna pieszo
25-49 Dostepnosé przy uzyciu samochodu
Znaczna czgsé okolicy dostgpna tylko samochodem
0-24 L ie od
Prawie cata okolica dostgpna tylko samochodem

Rys. 3. Wskaznik WalkScore; opracowanie wlasne na podstawie [1]

* WalkScore — wynik ,,przyjaznosci dla ruchu pieszego” mierzonej przez stworzony algorytm.
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Wyniki analizy przedstawione na rysunku 5 opra-
cowano przez przyjecie kryteriow dostepnosci trans-
portu publicznego w zakresie izochronizacji dostepu
pieszego i kotowego (rower, samoch6d) proponowa-
nych przez Poelmana i Dijkstre [11]. W akceptowal-
nej odlegtosci (10 minut pieszo od wezta multimo-
dalnego) znajduja sig¢ tylko trzy przystanki miejskiego
transportu publicznego. Wszystkie sa polozone poza
granicg 400 m, ktéra dla oséb o ograniczonej mobil-
nosci jest juz niedogodnoscia.

Dostepnos¢ wezta multimodalnego dla rowerzy-
stow umozliwia im dotarcie do punktu przesiadkowe-
go z niemal kazdego miejsca w Nysie w ciggu 10 mi-
nut. Niemniej jednak w zwigzku z infrastruktura ro-
werowy niskiej jakosci ($ciezki i parkingi rowerowe),
takze w centrum miasta, uzytecznos¢ taczenia trans-
portu rowerowego z kolejowym jest istotnie ograni-
czona. Najwygodniejszy zaréwno dla mieszkancow
gminy, jak i calej gminy jest obecnie dojazd samo-
chodem prywatnym (rys. 5 - izochronizm T = 20
dla przejazdu samochodem). Prowadzi to do jedno-
znacznego wniosku, ze potencjal wezta multimodal-
nego jest wykorzystywany jedynie w ograniczonym
stopniu i praktycznie nie ma wplywu na zmniejsze-
nie korkow w miescie lub rozwoj zwyczajow pozada-
nych z punktu widzenia zréwnowazonej mobilnosci.

Rys. 5. Obszar miasta dostepny
z wezla multimodalnego w ciagu
10 minut pieszo i rowerem oraz
w ciggu 20 minut samochodem [1]

W zwigzku z tym, na podstawie analizy urbanistycz-
nej, przestrzen publiczna wezla multimodalnego i jej
bezposredniego otoczenia powinny zosta¢ okreslone
jako niedostatecznie rozwiniete, z duzym potencja-
fem zmiany przy zalozeniu swiadomej polityki wdra-
zania zréwnowazonej mobilno$ci.

Ocena wedlug kryteriow architektonicznych
iinzynieryjnych

Analiza kryteriow architektonicznych i inzynie-
ryjnych obejmowala m.in. parkingi, miejsca parkin-
gowe, chodniki, przejscia wolne od przeszkdd, infra-
strukture rowerowa i malg architekture. Zwrdécono
takze uwage na estetyke i kontrast (rys. 6).

Przed dworcem nie ma wyznaczonych miejsc par-
kingowych dla 0séb niepetnosprawnych i rodzin. Nie
ma réwniez miejsc parkingowych typu kiss & ride.
Podrézni korzystajacy z dworca najczesciej parkuja
swoje pojazdy na placu dworca. Istnieje niewykorzy-
stywany parking z okolo 20 miejscami, z czego tyl-
ko 5 jest formalnie wyznaczonych Chodniki wezla
multimodalnego sa wylozone cigtymi blokami beto-
nowymi, a w jedynym dojsciu do budynku dworca
bez schodéw, kamiennymi blokami z licznymi ubyt-
kami. Chodnik wzdtuz ulicy Ractawickiej w kierunku
centrum miasta jest wylozony betonowymi plytami
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Rys. 6. Nyski wezet multimodalny - stan
lipiec 2019 r.: a) przestrzen publiczna
przed dworcem kolejowym, b) przestrzen
publiczna (dworzec autobusowy
i stanowiska BUS) [fot. autorow]

chodnikowymi, ktérych stan wymaga konserwacji.
Na jezdni sa widoczne liczne peknigcia wzdluzne i po-
przeczne, jak réwniez wady powierzchni i fragmen-
ty wskazujace na wczesniejsze naprawy, co znacznie
zmniejsza komfort dotarcia do dworcéw, a w szcze-
golnosci z bagazem.

Wejscie do budynkéw dworca kolejowego i auto-
busowego do punktu przesiadkowego) znajduje sie
powyzej poziomu terenu. W zwigzku z tym dostep
do budynkéw i zlokalizowanych w nich kas jest moz-
liwy wylacznie po schodach (rys. 7) i aby omina¢ te
przeszkode, osoby o ograniczonej mobilnosci musza
obejs¢ budynek dworca po nieréwnej powierzchni, co
umozliwi dotarcie do kas z poziomu peronéw. Poza
kasami dworzec nie oferuje zadnych ustug podréz-
nym i osobom z niego korzystajacym: brakuje punk-
tow informacyjnych oraz szczegdtowych (dynamicz-
nych) informacji dla podréznych. Statyczne infor-
macje zaréwno dotyczace autobusdw, jak i pociagow
s3 nieosiagalne dla oséb o ograniczonej mobilnosci,
poniewaz sg usytuowane w miejscach trudnodostep-
nych. System zapowiedzi glosowych dla pasazeréow
prawdopodobnie nie spetnia wymaganych przepisa-
mi parametréw STIPA (0,5) [15], gdyz jakos¢ dzwieku
jest bardzo niska, a informacje w wielu wypadkach sg
niezrozumiale. W komunikacji autobusowej zapo-
wiedzi glosowe nie s3 podawane. Na terenie dworca
autobusowego i dworca kolejowego nie zastosowano
zadnych elementéw systemu znajdowania drogi (po-
wierzchnia dotykowa).

Najbardziej ucigzliwymi brakami w podstawo-
wych komponentach obstugi pasazeréw wezla mul-
timodalnego jest brak dostepu do toalet (jedyna
tymczasowa przenosna toaleta znajduje si¢ poza bu-

dynkiem), brak punktu do przewijania niemowlat
oraz miejsc dla opiekunéw i ich podopiecznych. Ten
istotny mankament wskazano takze w badaniu do-
$wiadczen uzytkownikéw (por. wyniki oceny subiek-
tywnej).

Dostepnos¢ kasy na dworcu jest ograniczona do
kilku godzin w ciaggu dnia. Okienko do kasy nie jest
przystosowane do obstugi oséb o ograniczonej mo-
bilnosci, gdyz znajduje si¢ na wysokosci okoto 1,3 m
(rys. 7a). Na dworcach nie ma automatéw biletowych,
innych automatéw oraz jakichkolwiek form ustug
i handlu. Siedziska w poczekalni nie s przystosowane
do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci, nie ma
réwniez wyznaczonych miejsc dla oséb poruszaja-
cych sie na wozkach. Poczekalnia nie jest ogrzewana
ani klimatyzowana.

Swobodny dostep do peronéw kolejowych przej-
$ciem bez schoddw jest mozliwy tylko z pierwszego
peronu (jednego z trzech istniejacych). Jedynie peron
polozony bezposrednio przy wyjsciu z dworca kole-
jowego nie wymaga korzystania z tunelu. Do dwoch
pozostatych prowadzg przejécia podziemne ze scho-
dami. Tunel nie jest wyposazony w windy, schody
ruchome ani inne rozwigzania jak np. rampy. Gdy
osoba o ograniczonej mobilnosci wysiada na drugim
lub trzecim peronie, przekroczenie poziomu toréw
wymaga pomocy obstugi dworca. Nadmieni¢ nalezy,
ze wiekszos¢ ruchu jest kierowana na perony drugi
i trzeci (po renowacji). Dostepno$¢ do taboru kolejo-
wego utrudnia réwniez luka pozioma i pionowa po-
miedzy podloga wagonéw i poziomem peronu, ktora
pasazerowie muszg pokonaé. W punktach odjazdu
z dworca autobusowego nie ma dostepu z poziomu
stanowiska do poziomu podlogi pojazdu (rys. 8).
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Rys. 7. Nyski wezel multimodalny - stan lipiec 2019 r.; obiekty na dworcu kolejowym: a) kasa biletowa, b) informacja pasazerska, c) standard
peronu, d) przejscie na perony; obiekty na dworcu autobusowym: e) gléwne wejscie, perony, f) informacja pasazerska [fot. autorow]

5. Ocena subiektywna - obecne
doswiadczenia uzytkownikéow

W badaniu przeprowadzonym w czerwcu 2018 r.
wzieto udzial 150 oséb, z ktérych odpowiedzi udzie-
lito 145 osdéb. Ankiete przeprowadzono w wywiadzie
bezposrednim (70% ankiet) oraz w ankiecie interne-
towej (30% ankiet). Badanie objeto grupe oséb, z ktd-
rych 77% pracowalo, 12% uczylo si¢, a 11% nie pra-
cowalo aktywnie i nie uczyto si¢ (w tym gospodynie
domowe, emeryci i renciéci).

W celu lepszego zrozumienia potencjalnej $ciez-
ki rozwoju wezla multimedialnego dworcéow (kole-
jowego i autobusowego) z uwzglednieniem punktu

widzenia uzytkownikéw tych dworcéw, konieczne
byto zidentyfikowanie rzeczywistych kategorii uzyt-
kownikéw tego wezta. W wyniku prawie rocznych
badan uczestnikéw ankiety i obserwacji mozliwe bylo
zdiagnozowanie potencjalnych grup, ktére korzystaja
z alternatywnych rozwigzan w stosunku do oferty we-
zta multimodalnego w Nysie (pociag, autobus daleko-
biezny, prywatny bus).

Na pytanie o czestotliwo$¢ korzystania z wezta mul-
timodalnego (czynny w dni robocze od godz. 5:50 do
godz. 17:40) lub dworca autobusowego (czynny w dni
robocze od godz. 7:00 do godz. 15:00), 34% responden-
tow stwierdzilo, ze rzadko korzysta z tych obiektow,
w tym 27% ankietowanych korzysta z nich tylko kilka
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Rys. 8. Nyski wezel multimodalny - stan lipiec 2019 r.; a) przystanek autobusowy (przyjazdy), b) przystanek dla buséw (stanowiska odjazdu);

¢) dworzec autobusowy (stanowiska odjazdu), d) dworzec autobusowy (przestrzen publiczna), e) strefa przed dworcem kolejowym (parking,
Taxi, przystanek autobusowy), f) przystanek przed dworcem kolejowym [fot. autorow]

razy w roku. Kolejne 25% ankietowanych wskazalo, ze
w ogdle z nich nie korzysta. Przyczyna tego moze by¢
ograniczona dostepnos¢ i funkcjonalnos¢ wezta. Tylko
9% respondentéw stwierdzito, Ze korzysta z dworca
bardzo czgsto (w tym 5% codziennie).

Tak niski stopien korzystania z infrastruktury ko-
lejowej i autobusowej jest wynikiem braku ofert oraz
niskiej funkcjonalnoéci i uzytecznosci tych obiektow.
Substandardowa oferta, niedostosowany do potrzeb
rozklad jazdy, przestrzen publiczna i infrastruktura we-
zfa przesiadkowego w Nysie o ograniczonej dostepno-
$ci dla wielu grup uzytkownikéw w tym PRM oraz brak
alternatywnych polaczen dla prywatnego samochodu,

ktory nadal jest koniecznym srodkiem transportu, aby
zapewnic¢ oczekiwang podstawowg mobilnos¢, uksztal-
towalta nawyki, ktére w Polsce nadal utrzymuja prze-
wage prywatnego samochodu nad innymi $rodkami
transportu [2, 7]. Na tym tle Nysa nie tylko nie wy-
réznia sie atrakcyjnoscig oferty transportu zbiorowego
i jakoscig infrastruktury, ale w ocenie autoréw nadal
jest miastem, w ktérym priorytetem rozwoju jest sie¢
transportu opartego na prywatnym samochodzie i na-
lezy do licznego grona miast, w ktoérych zapewnienie
oczekiwanej mobilnosci jest uzaleznione od posiadania
lub dostepu do prywatnego samochodu. Chociaz au-
torzy nie dotarli do badan okresowych podzialu mo-
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dalnego ruchu w Nysie, to na bazie wlasnych, prawie
trzyletnich, statych obserwacji stwierdzili, ze udzial
prywatnego samochodu w Nysie jest w podziale mo-
dalnym przewazajacy, a dostepno$¢ prywatnego samo-
chodu znacznie przewyzsza dostgpnos¢ publicznego
transportu zbiorowego w codziennym Zyciu mieszkan-
cOw tego miasta.

Dworce te s3 najczesciej wykorzystywane do schro-
nienia si¢ przed niekorzystnymi warunkami pogodo-
wymi (temperatura, deszcz, silny wiatr), a podrdzni za-
zwyczaj czekaja na transport w miejscach publicznych
w bezposredniej bliskosci budynkéw dworca. Korelacja
pomiedzy jakoscig infrastruktury dworcowej, w tym
jakoscig i liczbg ofert (pofaczenia, kasy, toalety, handel,
ustugi itp.) i atrakcyjnoscig w zakresie deklarowanej
czestotliwosci korzystania z niej przez podréznych, po-
winna by¢ podstawa doglebnej analizy odpowiedniosci
utrzymywania dwdch kas w dwdch osobnych budyn-
kach (jedna dla transportu autobusowego i jedna dla
transportu kolejowego) w sytuacji, gdy podréznym nie
zaoferowano zadnej inne ustugi.

W celu zweryfikowania potencjatu do zmiany, re-
spondenci zostali poproszeni o wskazanie trzech glow-
nych elementéw, ktore zwiekszylyby atrakcyjnos¢ we-
zfa multimodalnego oraz jakos$¢ zycia. Wsrdd trzech
najczesciej wskazywanych elementéw byly toalety, par-
kingi typu park & ride oraz poprawa bezpieczenstwa —
w rozumieniu poczucia bezpieczenstwa (rys. 9).

Parking przed
dworcem
60%

50%

Poczucie

. . Lokalizacja dworca
bezpieczenstwa

dostepne ustugi

Toalety handlowe

Biletomaty

Rys. 9. Istotne elementy korzystania z wezta multimodalnego
(rozklad procentowy) [opracowanie wlasne]

Wskazanie w wynikach badania, ze w opinii miesz-
kancéw lokalizacja dworcow nie jest optymalna (suge-
stia zmiany) nie odnosi sie do fizycznej lokalizacji w re-
lacji do centrum miasta i osiedli mieszkaniowych, ale
moze by¢ wynikiem doswiadczen zwigzanych z doste-
pem do wezlta multimodalnego (efekt ,,ostatniego kilo-
metra’). Problem ten odnotowano przez znaczng licz-
be respondentdéw, ale w grupie oséb, ktore czesto albo
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codziennie korzystaja z wezla, co byto jednym z trzech

najwiekszych wyzwan, ktére mogtyby mie¢ pozytywny

wplyw na jakos¢ ich zycia.

Nalezy odnotowa¢, ze pomimo stosunkowo nie-
wielkiej odleglosci od wiekszosci ustug miejskich
w centrum Nysy (okolo 15 minut pieszo), w bezpo-
$redniej bliskosci punktu przesiadkowego (do 10 mi-
nut pieszo) nie zlokalizowano zadnych ofert. Dostep
do wezla multimodalnego zapewniany jest przez
mieszkancéw Nysy i gmine Nysa gléwnie za pomoca
samochoddéw prywatnych, przy jednoczesnym braku
wygodnej infrastruktury parkingowej. Taka sytuacja
uksztaltowata postrzeganie obnizonego standardu, je-
$li chodzi o lokalizacje wezta multimodalnego w mie-
$cie. W praktyce, wyzwaniem dla mieszkancéw nie
jest pokonanie odleglosci od punktu poczatkowego
(miejsca zamieszkania) do bramy, ktérg jest wezel
multimodalny, ale poczucie zwigzane z uzytecznoscia
i jako$ciag pokonywanej odleglosci, tzw. ,ostatniego
kilometra” W tym obszarze, dodatkowo do popra-
wiania jakosci infrastruktury, zalecane jest wdrozenie
dodatkowych ofert, a takze dazenie do rozwoju prze-
strzennego przez konsolidacje tkanki w tym obszarze
w modelu ,mieszanego przeznaczenia terenu’, oczy-
wiscie w stopniu odpowiednim do potencjatu rozwo-
ju urbanistycznego Nysy. Wnioski w tym zakresie sa
spojne z wnioskami oceny eksperckiej, w tym analizy
wskaznika WalkScore.

W badaniu preferencji uzytkownikéw zwrdécono
takze uwage na fakt, ze w grupie 0séb korzystajacych
z wezla multimodalnego czesto albo codziennie bar-
dziej ceniono mozliwo$¢ dotarcia na dworzec pieszo
niz obecno$¢ parkingu przed dworcem. Nalezy to
interpretowac jako wskazanie dla rozwoju rozwia-
zan bardziej korzystnych dla uzytkownikéw na tzw.
»ostatnim kilometrze” oraz jako posrednie wskazanie
potrzeby poprawienia standardu polaczen pieszych —
trasy bez przeszkdd (por. wnioski i zalecenia).

Na wykresie radarowym przedstawiono analize
10 podstawowych kryteriow, ktére moga mie¢ wptyw
zaréwno na atrakcyjnos¢ wezta multimodalnego, jak
i na jakos¢ zycia mieszkancow w relacji do gtéwnych
potrzeb w zakresie mobilnosci miejskiej (rys. 10).

Przyjeto nastepujace znaczenie kryteriow zastoso-
wanych na rysunku 10:

e BEZPIECZENSTWO: bezpieczenstwo (odczu-
walne) podczas korzystania z dworca oraz oczeki-
wania na podroz,

e DOSTEPNOSC: brak barier i utrudnierr w doste-
pie do dworca i jego ofert,

e ESTETYKA: zadbana i estetyczna przestrzen
dworca,

e INTUICYJNOSC: tatwy do zrozumienia sposéb
korzystania z rozwigzan przyjetych na dworcu,

e KOMFORT: wygodny i bezproblemowy sposéb
obstugi potrzeb uzytkownika dworca,
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e WIELOFUNKCYJNOSC: umozliwienie obstugi
roznych potrzeb w jednym miejscu (na dworcu),

e UNIWERSALNOSC: rozwigzania umozliwiajace
skorzystanie z oferty dworca kazdemu, niezaleznie
od wieku, stanu zdrowia lub umiejetnosci,

e CZYTELNOSC: prosty i przejrzysty sposéb zago-
spodarowania i oznakowania dworca,

e JEDNOZNACZNOSC: bezproblemowe i fatwe do
zrozumienia przeznaczenie funkcji oraz informa-
¢ji zamieszczonej na dworcu,

e DOPASOWANIE: prawidlowe wkomponowanie
dworca w otoczenie (przestrzen i miejsce).

Bezpieczeristwo
120

100 P\
h Y

Dopasowanie Dostepnosé

Jednoznaczonosc ~ Estetyka

Czytelnosc Intuicyjnosé

Uniwersalnos¢ Komfort

Wielofunkcyjnosé == Q= model oczekiwan

mieszkancow Nysy
=== model odniesienia

Rys. 10. Model oczekiwan mieszkancéw w odniesieniu do
usprawnien wezta multimodalnego w Nysie [opracowanie wiasne]

Obraz wezfa multimodalnego jako rozwigzania in-
frastrukturalnego o obnizonej jakosci i funkcjonalno-
$ci, przedstawiony zar6wno w ocenie eksperckiej, jak
i potwierdzony w znacznym stopniu w subiektywnej
ocenie mieszkancow, zostal takze potwierdzony w ba-
daniu oczekiwan opartym na poréwnaniu parami
z 10 gléwnymi kryteriami, ktére moga mie¢ wpltyw na
jako$¢ zycia w miescie.

Z punktu widzenia do$wiadczen uzytkownikow
nalezy skupi¢ si¢ na kwestiach Bezpieczenstwa, Es-
tetyki i Wygody, jako majacych najwyzszy priorytet,
z uwzglednieniem wysokiego (4) priorytetu Dostep-
nosci, przy nieco nizszym priorytecie multifunk-
cjonalnosci. W zestawieniu z poréwnywalnymi ba-
daniami przeprowadzonymi w 36 malych i $redniej
wielkosci miastach w Polsce wykorzystujacymi te
samg metode¢ (pordwnanie parami), nalezy zwrdcié
uwage na istotne réznice w zakresie nadawania prio-
rytetu kryteriom takim, jak Estetyka, Intuicyjno$¢
i Komfort.

Biorac pod uwage fakt, ze opinia mieszkancow byta
ksztaltowana przez lata doswiadczen nalezy wskazac,
ze w wypadku Nysy proces ksztaltowania podstawo-
wego miejskiego wezla transportowego, tj. wezta mul-
timodalnego, w modelu niepowigzanych proceséw
i decyzji mégl mie¢ kluczowy wplyw na subiektywna

oceng mieszkancoéw oraz ksztaltowanie sie ich zwy-
czajow transportowych. Koniecznos¢ zmiany takiego
postepowania stosunkowo jasno opisano w analizie.
Poprawa jakosci zycia mieszkancéw jest mozliwa
przez zastosowanie holistycznego podejscia do proce-
su planowania, z uwzglednieniem gtéwnych wyzwan
w zakresie proponowania rozwigzan umozliwiaja-
cych zwiekszenie atrakcyjnosci przestrzeni publicznej
oraz usprawnienie organizacji wezla multimodalne-
go, w polaczeniu z dzialaniami na rzecz zwigkszenia
odczuwanej wygody wynikajacego z polozenia wezta
w strukturze miasta. Ogolne zalecenia wraz z odnie-
sieniami do elementéw studium przypadku przedsta-
wiono w podsumowaniu niniejszego artykutu.

6. Wnioski i zalecenia

Nyski wezet multimodalny analizowany w artyku-
le jest klasycznym przykladem przypadkowego for-
mowania obszaru obstugi w bezposredniej bliskosci
dworca kolejowego i autobusowego. Pomimo iz loka-
lizacja funkcji przesiadkowych wokét dworca kolejo-
wego jest korzystna, komponenty rozwoju przestrzeni
publicznej wykorzystane do obstugi poszczegdlnych
srodkéw transportu (pociag, autobus, bus) nie s3
kompatybilne. Planowana przebudowa wezta multi-
modalnego (rys. 11) bedzie wigzala si¢ z nastgpujacy-
mi wyzwaniami i zaleceniami w zakresie holistyczne-
go podejécia zasugerowanego przez autorow:

1. Zmiana postrzegania przesiadki jako elementu
niezwigzanego z tkanka miejska — zalecane jest za-
stosowanie podej$cia TOD w skali odpowiedniej
do wielkosci Nysy.

2. Brak polaczenia pomiedzy transportem miejskim
i weztem multimodalnym - zalecane jest wpro-
wadzenie komponentu uzupelniajacego w postaci
ustug miejskiego transportu publicznego w prze-
strzeni wezta multimodalnego.

3. Zbyt duzy obszar do celéw ruchu, ktéry wydtuza
dojscia i czasy przesiadki - zalecane jest zaprojek-
towanie kompaktowego punktu przesiadkowego
umozliwiajacego obstuge transportu autobuso-
wego, buséw i takséwek w poblizu dworca kole-
jowego. W przysztosci nalezy takze zachecaé do
korzystania z innych niz samochody form trans-
portu, takich jak carpooling i carsharing opartych
na pojazdach o ograniczonych poziomach emisji,
np. samochodach elektrycznych i hybrydowych.

4. Przestrzen miejska niskiej jakosci zwigzana z zero-
emisyjnymi formami transportu - zaleca sie za-
projektowanie uniwersalnej przestrzeni publiczne;j
takze dla oséb o ograniczonej mobilnosci oraz
wprowadzenie infrastruktury rowerowej i popra-
we komfortu dojs¢ dla pieszych za pomocy przejs¢
wolnych od przeszkdd.
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Zmiana formy ksztaltowania i rozwijania we-
zfa multimodalnego w odpowiedzi na wyzwania
w zakresie zmiany klimatu i zmian demograficz-
nych - zaleca si¢ eliminacje miejskiej wyspy ciepfa,
zwiekszenie przestrzeni do odpoczynku, zwigksze-
nie odpornosci na trudne warunki atmosferyczne,
takze w formie lepszej ochrony podréznych.
Oddzielenie podstawowej funkcji dotyczacej ob-
stugi podréznych oraz braku sanitariatéw i wy-
godnego miejsca do oczekiwania na podroz - za-
leca si¢ polaczenie funkcji poczekalni, kas i sa-
nitariatéw we wspoélnej przestrzeni dworca oraz
okreslenie stref tzw. poczekalni zewnetrznych
w poblizu punktéw odjazdu w formie zarzadzania
przestrzenia umozliwiajacego komfortowe oczeki-
wanie na transport.

Brak obslugi potrzeb oséb o ograniczonej mo-
bilnosci - zaleca si¢ wprowadzenie jednolitego
systemu wsparcia tych oséb w odniesieniu do
wszystkich rodzajow transportu publicznego na
podstawie standardéw otwartych, opartych na wy-
mogach TSI PRM (obowigzujacych w transporcie
kolejowym) oraz zasadach uniwersalnego projek-
towania przestrzeni publicznej, z uwzglednieniem
zasady Konrada Kaletscha o niedyskryminacji.
Brak standardu informacji dla pasazeréw oraz
systemu znajdowania drogi wdroZonego w co naj-
mniej dwoch kanalach sensorycznych, z uwzgled-
nieniem potrzeb osoéb nieznajacych jezyka lo-
kalnego - zaleca si¢ wdrozenie systemu znakow
multisensorycznych wspieranego przez zestaw in-

Fojud M., Fojud A.

tuicyjnych piktograméw oraz wprowadzenie jed-
nolitego i skoordynowanego systemu informacji
dla podréznych, zaréwno dynamicznego, jak i sta-
tycznego, na terenie wezla multimodalnego.

Zmiany powinny by¢ przeprowadzone z zamiarem
zapewnienia interoperacyjnosci w maksymalnie moz-
liwym stopniu. Zastosowanie rozwigzan zapewniajg-
cych interoperacyjnos$¢ powinno by¢ poprzedzone za-
pewnieniem przestrzeni publicznej dla bezposredniej
obstugi podréznych korzystajacych z réznych form
transportu, z uwzglednieniem procesu projektowania
od rozwigzan zgodnych z warunkami technicznymi
(standard podstawowy) do rozwiazan cechujacych in-
teroperacyjng przestrzen publiczna, tj. zastosowania
zarébwno komponentéw, jak i elementéw standardow
otwartych (rys. 12).

Réznice pomiedzy standardem podstawowym
aplikowanym do pojedynczego elementu lub kom-
ponentu oraz standardem faktycznym, zapewnia-
jacym kompatybilno§¢ komponentu z otoczeniem
(poziom dopasowania granic), a standardem otwar-
tym gwarantujagcym interoperacyjnos¢ rozwigzania
z uwzglednieniem $rodowiska, w ktérym funkcjonuje
zaprezentowano na rysunku 12.

W podejsciu klasycznym najczesciej stosuje si¢ po-
dejécie ograniczone do zapewnienia standardu pod-
stawowego dla pojedynczego elementu zagospoda-
rowania, np. wiaty przystankowej, peronu lub chod-
nika z ewentualnym dopasowaniem do otoczenia na
granicy interwencji (przeksztalcania przestrzeni).

Rys. 11. Projekt nyskiego wezta multimodalnego:
a) koncepcja przestrzeni publicznej, b) koncepcja
samorzadowego dworca kolejowego, ) koncepcja
dworca autobusowego (stanowiska) [opracowanie
wlasne na podstawie WWW http://grebski.pl/
galeria/66/centrum-przesiadkowe-nysa.html]
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Rys. 12. Ksztattowanie interoperacyjnosci przestrzeni publicznej [opracowanie wlasne na podstawie definicji dostepnej pod adresem
http://interoperability-definition.info/en/ [dostep: czerwiec 2018 r.]

W przypadku prawidtowej realizacji zapewnia to wy-
facznie kompatybilno$¢ standardu podstawowego
z wybranymi komponentami zagospodarowania. Jed-
nak zapewnienie najkorzystniejszej obstugi uzytkow-
nika wymaga bardziej wyrafinowanego i holistyczne-
go podejscia. Powinno ono bazowa¢ na dazeniu do
stosowania otwartych standardéw zapewniajacych
interoperacyjno$¢ komponentéw zagospodarowania.
Takie podejscie stwarza mozliwo$¢ uzyskania spoj-
nego (koherentnego) i uzytecznego w trzech wymia-
rach: funkcjonalnym, racjonalnym i odczuwalnym,
rozwigzania zorientowanego na najkorzystniejsza ob-
stuge uzytkownika.

W opinii autoréw, znajomos¢ tego procesu jest
kluczem do tego, aby przestrzen z przypadkowo za-
gospodarowanej (Podejscie techniczne) mogta by¢
przeksztalcana w wysokiej jakosci przestrzen ustugo-
wa (Podejscie funkcjonalne) bazujacg na dazeniu do
otwartych standardéw interoperacyjnosci w systemo-
wym zagospodarowaniu przestrzeni.

Przeanalizowany w artykule wezel multimodalny
w Nysie jest interesujacym przykladem, jak w prak-
tyce suma funkcji zgromadzonych w sasiedztwie bez
zapewnienia interoperacyjnosci rozwigzan (a w przy-
padku tego centrum takze w znacznej czesci bez za-
pewnienia kompatybilnosci poszczegdlnych kompo-
nentéow przestrzeni) moze w efekcie prowadzi¢ do
substandardowej obstugi potrzeb uzytkownikow.

Nawet gdyby zastosowane rozwigzania nie byly
tak dalece zdegradowane (niska jakos$¢ utrzymania)
przestrzen jako calo$¢ nie moglaby zosta¢ uznana za
optymalnie urzadzong z powodu dos¢ przypadkowe-
go i wrecz niekompatybilnego polaczenia jej poszcze-
golnych komponentow.

W opinii autoréw, zawarta w artykule krytyczna
analiza, moze postuzy¢ takze jako inspiracja do sto-
sowania otwartych standardéw interoperacyjnosci

w dazeniu do poprawy jakosdci zycia mieszkancow
malych i $rednich miast, w ktérych jakos$c¢ sasiedztwa
zorganizowanego wokot centréw przesiadkowych od-
grywa szczegolnie wazna role.
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