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Pasy autobusowe we Wroctawiu

Jacek Makuch

Konferenc

W artykule przedstawiono eksploatowane we Wroctawiu wydzielone pasy autobusowe oraz uwarunkowania i ocene ich funkcjonowania.
Poddano krytyce klasyczny sposéb wydzielania paséw autobusowych. Przytoczono szereg przyktaddw rozwiqzan stosowanych za granicg,
charakteryzujqcych sie wiekszq skutecznosciq. Pod kqtem tych rozwiqzar przeanalizowano wroctawskie realizacje paséw autobusowych.
Zaproponowano nowe spojrzenie na role autobusu miejskiego, bedqce punktem wyjscia do zasady ksztattowania systemoéw komunikacji
tramwajowo-autobusowej w oparciu o idee wzajemnego uzupetniania sie obu tych srodkdw.

Artykut jest zmodyfikowanq wersjq referatu z konferendji ,Zintegrowany system transportu miejskiego z 27 i 28 maja 2010 roku.

Wstep z uruchomionymi tymczasowo. Lokalizacje paséw przedstawiono na
rys.1, natomiast ich podstawowe parametry podano w tab.1.

Zarowno liczba lokalizacji jak i dtugosci wydzielonych paséw auto-
busowych sg wartosciami niewielkimi (tab.1). Jedynym wyjatkiem pod
wzgledem dtugosci jest pas autobusowy wzdtuz mostu Milenijnego

Obecnie we Wroctawiu eksploatowanych jest okoto 260 km tras linii
autobuséw miejskich. Niewielka ich cze$¢ stanowig wydzielone pasy
autobusowe: 0,7 km (0,3%) - pasy state, natomiast 2,6 km (1%) - razem
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1. Wydzielone pasy autobusowe we Wroctawiu

Tab. 1. Podstawowe parametry paséw autobusowych we Wroctawiu

L.p. Lokalizacja Status Orientacyjna dtugos¢ [m] Linnie autobusowe Natezenie ruchu w szczycie [autob./godz.]
1 pl. Spoleczny saty 100 D, E, 131,139, 141, 145, 146, 149 36
2 pl. Jana Pawfa Il - kier. zach. saty 150 E, 122,132,142 16
3 pl. Jana Pawta Il - kier. wsch. saty 120 E, 122,132,142 16
4 ul. Zieliriskiego saty 70 135,144 14
5 pl. Orlat Lwowskich saty 50 127 8
6 ul. Ractawicka saty 80 126,133 8
7 Most Milenijny - kier. pd. saty 100 119,129,319 6
8 Most Milenijny - kier. pn. tylko 1 listopada 1200 119,129, 301, 322, 335, 342 20
9 ul. Piastowska na okres remontu 200 (,D, 116,131, 141,611 22
10 ul. Legnicka na okres remontu 250 E, 122,132,142 16
n ul. Jednosci Narodowej na okres remontu 100 706,711 8
12 ul. Grunwaldzka na okres remontu 140 D, 116,131, 141,611 18
23
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(fot. 3) osiggajacy 1200 m, lecz jest on uruchamiany tylko raz w roku
(pierwszego listopada) i wigze sie z utatwieniem dojazdu autobuséw do
cmentarza Osobowickiego.

Na schemacie pokazanym na rys.1 nie uwzgledniono krétkich odcinkéw
paséw autobusowych obejmujgcych samo skrzyzowanie (fot. 4). Chodzi
tu o sytuacje, kiedy z pasa stuzacego do skretu w prawo mogga réwniez
korzystac¢ autobusy jadace na wprost. We Wroctawiu eksploatowanych
jest obecnie kilka takich rozwigzan.

Pasy autobusowe uruchamiane czasowo na okres remontéw i prze-
buddéw pojawiaty sie we Wroctawiu do tej pory bardzo rzadko (fot. 5).

Marginalny zakres stosowania we Wroctawiu klasycznych wydzie-
lonych paséw autobusowych nie wynika jednak z faktu braku zainte-
resowania wladz miasta organizowaniem priorytetéw dla komunikadcji
zbiorowej, o czym swiadczy zakres wykorzystania innej formy uprzywi-
lejowania komunikacji autobusowej, a mianowicie torowisk tramwajo-
wo-autobusowych, nazywanych we Wroctawiu pasami autobusowo-
tramwajowymi (w skrocie PAT). Poczawszy od roku 1995 realizowane sg
kolejne odcinki, ich lokalizacje przedstawiono na rys. 6.

W koricu 2008 roku funkcjonowato w miescie tacznie okoto 10 km
tramwajowego toru pojedynczego przystosowanego do ruchu autobu-
sow miejskich. W 2009 roku zrealizowano wydtuzenie PAT-a na ul. Gra-
biszynskiej, ktory obejmowat jedynie rejon pl. Pereca. Obecnie siega on
az do pl. Srebrnego, osiagajac dtugosc 900 metréw. Pojawity sie rowniez
nowe krétkie odcinki paséw autobusowo-tramwajowych na ul. Krakow-
skiej i Curie-Sktodowskiej.

Planowane s ponadto kolejne nowe odcinki PAT - zwiazane z nowy-
mi trasami tramwajowymi do osiedli: Gaj, Kozandw i Psie Pole.

Uwarunkowania stosowania wydzielonych paséw autobusowych
we Wroctawiu

Wracajac do wspomnianej niewielkiej liczby klasycznie wydzielonych
pasow autobusowych nasuwa sie pytanie: dlaczego we Wroctawiu tak
niechetnie stosuje sie tego typu rozwigzania?

Obserwacje autora artykutu wynikajace z faktu, ze oprécz pracy na-
ukowej na uczelni bierze on réwniez udziat w pracach projektowych,
a przez to uczestniczy w naradach, uzgodnieniach i konsultacjach, sa
nastepujgce:

* urzednicy - sg niechetni organizowaniu wydzielonych paséw autobu-
sowych, gtéwnie z obawy przed protestami uzytkownikdw pojazddw
indywidualnych,

* projektanci - réwniez sg im niechetni, wynika to po czesci z koniecz-
nosci zastosowania zupetnie nowych rozwigzan w czesto rutynowo
wykonywanych projektach, a po czeici z tego, ze niemalze wszyscy
projektanci na co dzien jezdza samochodami i nie sg zainteresowani
pogarszaniem sobie warunkéw podrézowania w miescie — uwaga ta
niestety dotyczy réwniez znacznej czesci urzednikéw (nie zajmuja-
cych sie transportem zbiorowym),

4. ul. Kosciuszki - krétki pas autobusowy obejmujqgcy 5. ul. Legnicka - pas autobusowy podczas przebudowy pl. 1 Maja jesieniq
samo skrzyzowanie 2004r.
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6. Pasy autobusowo-tramwajowe we Wroctawiu (stan na koniec 2008 r.)

* uzytkownik czyli MPK - jako jedyny podmiot jest bardzo zainteresowa-
ne organizowaniem wydzielonych paséw autobusowych, chciatoby
aby takich rozwiazan byto w miescie jak najwiece),

* srodowisko naukowe - jest niechetne pasom autobusowym wydziela-
nym w sposéb klasyczny - ze wzgledu na ich niskg skutecznosc.

Krytyka klasycznego sposobu wydzielania paséw autobusowych

Klasyczny sposdb wydzielania paséw autobusowych rozumiany jest

przez autora artykutu jako:

* przeznaczenie w tym celu jednego skrajnego prawego pasa ruchu
jezdni,

* pominiecie odcinkéw wlotdw i tarcz wazniejszych skrzyzowan,

* zastosowanie jako $rodkéw stuzacych wydzieleniu jedynie oznakowa-
nia pionowego i poziomego,

* ograniczenie czasu funkcjonowania wydzielenia jedynie do okreséw
szczytu dni roboczych.

Sposdb ten posiada szereg wad. Skrajne prawe pasy ruchu jezdni sa
najbardziej narazone na zaktdcenia wynikajgce ze Zle zaparkowanych
albo zepsutych pojazdéw, samochoddw dokonujgcych zaopatrzenia
przylegtych obiektéw oraz pojazdéw chcacych skreci¢ w prawo w uli-
ce podrzedne. Wloty skrzyzowan, przed ktdrymi najczesciej koriczg sie
wydzielone pasy autobusowe (po to, azeby autobusy linii zmieniajacych
na skrzyzowaniu kierunek jazdy mogty wjechac na odpowiednie pasy
ruchu dla relacji skretnych) jak i same skrzyzowania generujg najwiek-
sze straty czasu. Elementy oznakowania pionowego i poziomego nie
stanowig bariery fizycznej, a przez to nie zabezpieczajg wystarczajgco
skutecznie przed wjazdem pojazdow indywidualnych. W przypadku wy-
dzielonych psow autobusowych funkcjonujacych jedynie w godzinach
szczytu dni roboczych, nie mozna na ich styku z pasami ogélnodostep-
nymi umiescic ciggtej linii oznakowania poziomego, a jedynie przerywa-
ng, co niestety zacheca kierowcédw do nierespektowania zasad wydzie-
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lenia. Negatywnym aspektem jest rowniez to, ze wiekszos¢ kierowcow
nie czyta do kornca opisdéw na tabliczkach oznakowania pionowego,
a przez to nie jest $wiadoma, ze pas funkcjonuje jako wydzielony dla au-
tobuséw w okreslonych porach dnia, i widzac pojazdy indywidualne na
tym pasie poza szczytem dochodzg do wniosku, ze nikt tak na prawde
nie respektuje zasad wydzielenia, dlaczego wiec mieliby to robi¢ oni?
Ostatnia watpliwos¢, to czy poza szczytem natezenie ruchu pojazdéw
indywidualnych jest rzeczywiscie tak duze, ze potrzebujg one o jeden
pas ruchu wiecej niz w szczycie?

Rozwigzania stosowane za granica — przyktady pozytywne

Opisang w poprzednim punkcie niskg skutecznos¢ klasycznego sposo-

bu wydzielania paséw autobusowych mozna w znacznym stopniu ogra-

niczy¢. W miastach za granicg stosuje sie w tym celu co najmniej pie¢

grup réznego rodzaju srodkéw. Pierwsza z nich - to odmienne sposoby

organizacji ruchu:

* pasy autobusowe wydzielone pod prad ulic jednokierunkowych (np.
Paryz - fot. 7),

* pasy autobusowe wydzielone centralnie (a nie ,przykraweznikowo”)
wraz z przystankami na wysepkach (np. Taipei [9]),

* osobne wydzielone jezdnie dla autobuséw umieszczone centralnie

w osi ulicy (np. Eindhoven),

osobne wydzielone jezdnie dla autobuséw umieszczone poza ogol-

nodostepnymi ulicami (np. Amsterdam - niektére odcinki linii autobu-

sowej Zuidtangent),

pasy autobusowe wydzielone sygnalizacjg swietlng i aktywnym ozna-

kowaniem pionowym (np. Utrecht [10]).

Druga grupa - to zabezpieczenia wzdtuz wydzielonego pasa, na styku

z ogodlnodostepnymi pasami ruchu:

* pasy zieleni,

* separatory,

* réznego rodzaju nawierzchnie ,odstraszajace” (np. Leeds [11]).
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9. Gouda - stupek przeszkodowy

Trzecia grupa - to zabezpieczenia na wjezdzie:

* réznego rodzaju,putapki”na samochody osobowe albo nawierzchnie
,odstraszajace” (np. Amsterdam - fot. 8),

* opuszczane stupki przeszkodowe (np. Gouda - fot. 9),

* szlabany - takie jak na przejazdach kolejowych (np. Amsterdam - fot. 10).

Czwarta grupa - to zabezpieczenia na skrzyzowaniach:

* przydzielanie pojazdom komunikacji zbiorowej w sygnalizacji swietl-
nej strumieni przejazdu nie kolidujacych z zadnym innym uczestni-
kiem ruchu w danej fazie (niekiedy s3 to dodatkowe fazy specjalnie
uruchamiane dla przejazdu danego pojazdu komunikacji zbiorowej),

* odmienny sposéb oznakowania poziomego paséw ruchu dla pojaz-
dow komunikacji zbiorowej wraz z wprowadzeniem zakazu wjazdu
pojazdom indywidualnym na ich powierzchnie w przypadku braku
mozliwosci natychmiastowego z nich zjazdu - w miastach w Wielkiej
Brytanii i Hiszpanii stosuje sie w tym celu zoftg krate, natomiast w mia-
stach francuskich i belgijskich - biatg szachownice.

Pigta grupa - to odmienne kolory:

* elementéw oznakowania pionowego i poziomego,

* nawierzchni (np. Nagoya, Rouen, Leicester).

Chodzi tu o lepsze dotarcie z informacja o wydzielonych pasach auto-

busowych do kierowcéw pojazdéw indywidualnych oraz osiggniecie

efektu separacji optycznej, choc¢ skutecznosc tych srodkow jest na pew-
no nizsza, w poréwnaniu z wymienionymi we wczesniejszych czterech
grupach.

Rozwiazania stosowane za granicg - przyktady negatywne
Niestety nie wszystkie rozwigzania stosowane za granicg nalezy uznac

za korzystne. W miastach niemieckich stosowana jest czesto zasada, ze
od wieczora do poranka wydzielone pasy autobusowe stuzg do postoju
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8. Amsterdam - nawierzchnia odstraszajgca na wjezdzie

10. Amsterdam - szlaban

pojazdéw indywidualnych jako pas parkowania przykraweznikowego.
Wada tego pomystu jest to, ze jezeli chcemy przekona¢ kierowcow po-
jazdow indywidualnych, aby nastepnego dnia zostawili swéj samochod
na parkingu i przesiedli sie do komunikacji zbiorowej, to w tym przy-
padku jest to z definicji niemozliwe, poniewaz kierowca musi zwolnic
zajmowany wiasnym samochodem pas autobusowy.

Niekorzystnym rozwigzaniem jest rowniez dopuszczenie ruchu po
wydzielonych pasach autobusowych innych jego uczestnikéw, takich
jak: pojazdy przewoznikéw prywatnych (w Polsce popularnie nazywa-
ne ,busami”), takséwki, samochody z minimum dwoma pasazerami, ro-
wery. W przeciwienstwie do losowego w czasie i przestrzeni charakteru
ruchu tych pojazddéw, ruch autobuséw miejskich odbywa sie wzdtuz
ustalonych tras przebiegu oraz wedtug opracowanych czasowych roz-
ktadéw jazdy. Dlatego jezeli chcemy autobusom na pasie wydzielonym
zapewnic¢ priorytety nie tylko poprzez fizyczne wydzielenie, ale i po-
przez odpowiednie sterowaniu ruchem i maksymalnie wykorzysta¢ pod
tym katem mozliwosci tego pasa, nie nalezy mieszac obu tych rodzajow
uczestnikow ruchu. Z tego tez powodu znacznie bardziej odpowiednie
jest dopuszczenie ruchu tramwajéw po tych samych pasach co autobusy.

Zrealizowane i planowane wdrozenia bardziej skutecznych rozwiazan

Pomimo niewielkiego zakresu stosowania wydzielonych paséw autobu-
sowych we Wroctawiu, udato sie jak dotad zrealizowac oraz s w najblizszej
przysztosci planowane wdrozenia niektorych z przedstawionych wcze-
$niej pozytywnych przyktaddw rozwigzan charakteryzujacych sie wieksza
skutecznoscig, albo przynajmniej ich wybranych pewnych elementow.
Pierwszy z nich to odmienny kolor. We Wroctawiu symbole ,BUS" za-
rowno w zakresie oznakowania poziomego jak i pionowego (w wiek-
szosci przypadkéw) malowane sg kolorem zottym, a nie biatym. Niestety
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11/ 12. Pl. Jana Pawfa Il - pas autobusowy przebiegajqcy przez srodek skrzyzowania

jest to niezgodne z obowigzujacymi instrukcjami dotyczacymi oznako-
wania pionowego i poziomego, a ponadto kolor zétty w oznakowaniu
poziomym na $wiecie jest wykorzystywany w przypadku oznakowania
tymczasowego.

Drugi element to pas autobusowy przebiegajacy przez srodek skrzy-
zowania. Na pl. Jana Pawta Il (dawniej pl. 1 Maja), na kierunku wschod-
zachaod funkcjonuja pasy autobusowe wydzielone doktadnie na odwrot,
niz to ma miejsce w przypadku klasycznego sposobu wydzielania: pasy
te zaczynaja sie na wlocie skrzyzowania, przebiegaja przez jego srodek
i koriczg sie przystankami zlokalizowanymi na wylocie skrzyzowania (fot.
11i12).

Trzeci element to zabezpieczenia na wjezdzie. W przypadku wydzie-
lonego pasa autobusowego uruchamianego wzdtuz mostu Milenijnego
na uroczystos¢ Wszystkich Swietych wjazd na ten pas jest mozliwy tylko
z zatoki autobusowej, pas ruchu pojazddéw indywidualnych koriczy sie
tablicg prowadzacg,U3c” (fot. 13).

Czwarty element to zabezpieczenia wzdtuz wydzielonego pasa.
W przypadku pasa wzdtuz mostu Milenijnego, na jego granicy z pasem
ruchu pojazdéw indywidualnych, w odstepach co okoto 40 m ustawio-
ne sq tablice kierujgce ,U21b" (fot. 14). Oczywiscie dwa poprzednie przy-
ktady sa specyficzne ze wzgledu na jednodniowy charakter obowigzy-
wania - w ich przypadku mozna zastosowac oznakowanie tymczasowe.

Pigty element to przeznaczenie do wydzielenia dla autobuséw pasa
ruchu innego niz skrajny prawy. Latem 2003 r. podczas objazdu pro-
wadzacego ul. Piastowska, dzieki wstrzymaniu tramwajow i wprowa-
dzeniu jednego kierunku ruchu mozliwe byto wytyczenie trzech pa-
sow, z ktérych dla autobuséw przeznaczono skrajny lewy (fot. 15). Latem

2006 r. w ul. Jednosci Narodowej oraz jesienig 2008 r. podczas objaz-
du prowadzacego ul. Grunwaldzka, réwniez dzieki wstrzymaniu ruchu
tramwajéw mozliwe byto wytyczenie centralnych paséw autobusowych
na czasowo wytgczonych z ruchu torowiskach (fot. 16)

Od potowy lat 90-tych funkcjonujg natomiast state, centralnie wy-
dzielone pasy autobusowe wraz z przystankami na wysepce. We Wro-
cfawiu sg dwa takie rozwigzania: jedno na skrzyzowaniu ul. Zielinskiego
z Pitsudskiego (fot. 17), a drugie na pl. Orlat Lwowskich (fot. 18). W pierw-
szym z nich zastosowanie takiego rozwigzania wynikato z potrzeby
ominiecia zwykle zakorkowanego w szczycie wlotu jak i lokalizacji przy-
stanku jak najblizej atrakcyjnej z punktu widzenia pasazeréw autobuséw
ul. Pitsudskiego. W drugim z nich ponadto potrzebne byto zorganizowa-
nie relacji dotad nie wystepujacej na tym skrzyzowaniu - z ul. Teczowej
w ul. Podwale do pl. 1 Maja, specjalnie dla autobuséw linii 127 i 327,
tak aby mogty one na nastepnym przystanku (na pl. 1 Maja) skutecznie
wspomagac inne linie w obstudze dojazddw do osiedli Popowice i Ko-
zanow, a nie zatrzymywac sie jak dotad, na nieatrakcyjnym przystanku
przed skrzyzowaniem ul. Nabycinskiej z Legnicka. Obecnie, dla autobu-
su ruszajgcego z przystanku na pl. Orlat Lwowskich uruchamiana jest
specjalna dodatkowa faza sygnalizacji swietlnej - wiasnie w tej braku-
jacej relacji.

Szosty element to centralne osobne wydzielone jezdnie dla autobu-
sOw wraz z przystankami (rys. 19). Rozwigzanie takie jest dopiero realizo-
wane, na przebudowywanym fragmencie ul. Strzegomskiej pomiedzy
skrzyzowaniami z ul. Nowodworska i Rogowska [12]. Odcinek ten posia-
da dtugos¢ 850 metrow i obejmuije trzy zespoty przystankow.

Przyktad ten jest czesciowa realizacjg dawnego pomystu autora artykutu
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13 i14. Most Milenijny - zabezpieczenia na wjezdzie i wzdtuz pasa autobusowego
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16. ul. Grunwaldzka - centralny pas autobusowy
na nieczynnym torowisku
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171 18. Centralne pasy autobusowe na ul. Zieliiskiego i na pl. Orlqt Lwowskich

(z okresu przed ogtoszeniem przez wtadze Wroctawia programu budowy
tramwaju plus), polegajgcego na utworzeniu we Wroctawiu zintegrowa-
nego systemu komunikacji tramwajowo-autobusowej (rys. 20), w ktérym
wspdlne pasy autobusowo-tramwajowe wraz z przystankami zastosowa-
ne bytyby na catej dtugosci wszystkich wspolnych tras tramwajowych i au-
tobusowych w obszarze centrum miasta oraz gtéwnych tras wylotowych
i obwodowych poza obszarem centrum, ponadto w przypadku tras po-
zbawionych komunikacji tramwajowej w kierunku najwazniejszych osiedli
zastosowane bylyby specjalne pasy autobusowe (o0znaczone na rys. 20 jako
,BUS-T") - wydzielone nie w sposéb klasyczny, lecz analogicznie jak w przy-
padku torowisk tramwajowych umieszczanych w pasie rozdziatu dwujez-
dniowych ulic (czyli jako centralne osobne wydzielone jezdnie).

Autor artykutu zaproponowat tez nowg polskojezyczng nazwe dla
wydzielanych w ten sposob paséw autobusowych, a mianowicie: ,buso-
wisko” - poprzez analogie do ,torowiska” uzywanego w przypadku trasy
tramwajowej. Jak dotychczas nowa nazwa jednak sie nie przyjefa.

Propozycja nowej roli autobusu miejskiego

W 2005 roku wroctawskie MPK wysuneto propozycje skrécenia kilku li-
nii autobusowych wjezdzajgcych do centrum tak, aby kornczyty trase po
dojechaniu do najblizszej linii tramwajowej. Chodzito o to, aby autobusy
niepotrzebnie nie staty w korkach. Proponowanych zmian niestety nie
wprowadzono, gtéwnie w obawie przed protestami pasazeréw, ktérzy
w takiej sytuacji skazani byliby na dodatkowe przesiadki.

Z pomystu jednak zupetnie nie zrezygnowano. W zatozeniach do Zin-
tegrowanego Systemu Transportu Szynowego, ktory ma zostac zrealizo-
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wany we Wroctawiu w najblizszych latach (wraz z uruchomieniem linii
tramwaju plus) wiadze miasta deklaruja, ze:

» podstawg systemu komunikacji zbiorowej ma by¢ transport szynowy,
 autobusy maja petnic¢ role podrzedng - jedynie jako komunikacja do-

woz3aca pasazerow do transportu szynowego.

Powyzsze zatozenia sg zgodne z zasadg stosowang dotychczas w syste-
mach miejskiego transportu zbiorowego uwazanych za modelowe pod
wzgledem poprawnosci funkcjonowania, wedtug ktérej sie¢ komunika-
cji zbiorowej w miastach nalezy ksztattowac tak, aby linie autobusowe
nie pokrywaty sie z tramwajowymi.

Ale czy w obecnych czasach powyzsza zasada pozostaje nadal aktu-
alna? Po pierwsze, popyt na ustugi komunikacyjne pod wzgledem kie-
runku i natezenia ruchu we wspodtczesnych miastach zmienia sie znacz-
nie bardziej dynamicznie, niz to byto kilkanascie lat temu. Powodem sa:
 duze upadajace firmy,

* nienadgzanieznaprawginfrastrukturytransportowejiw efekcie wstrzy-
mania ruchu na kluczowych odcinkach (wiaduktach, tunelach, itp.),

* nowe galerie handlowe i hipermarkety,

* nowe osiedla wybudowane w krétkim czasie przez deweloperdw.

Po drugie, wspotczesne tramwaje pomimo znacznego postepu techno-

logicznego (niska podfoga, rekuperacja energii, itp.) nie staty sie ideal-

nym srodkiem transportu - nadal posiadajg pewne wady i sg to akurat

te niedoskonatosci, ktére mozna zrekompensowac wiasnie autobusem

miejskim, ktory:

* jest bardziej elastyczny (nie wymaga budowy toréw i sieci trakcyjnej;
w przypadku objazddw spowodowanych remontami mozna najcze-
sciej tak zmodyfikowac trase, ze autobus nie ominie zadnego przy-

4-6/2010



: jezdnia

Konferencja ,, Zinteqrowany System Transportu Mie

. pas Zeleni |

jezdnia dia gutabusdw

przystanek

jezdnia

| ] I |
v 9 v 4 A A

ﬁ

u.__% @mﬁﬁiﬂ % %ﬁ_ﬁ
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20. Propozycja zintegrowanego systemu komunikacji tramwajowo-autobusowej dla Wroctawia [4]

stanku, w tramwajach prawie nigdy sie to nie udaje),

* daje mozliwo$¢ ominiecia zepsutego pojazdu,

* jest bardziej odporny na jesienne warunki pogodowe (w tramwajach:
lidcie na szynach, awarie osprzetu elektrycznego spowodowane wil-
gocia),

* lepiej pokonuje wzniesienia,

* jest mniej zywotny - paradoksalnie pod pewnym wzgledem staje sie
to zalety, gdyz dzieki temu proces wymiany pojazdéw na nowoczesne
w przypadku autobuséw z definicji zawsze jest krotszy niz w przypad-
ku tramwajow (obecnie wigkszo$¢ duzych miast w Polsce eksploatuje
juz wylacznie albo prawie wytacznie autobusy niskopodtogowe, pod-
czas gdy udziat niskopodtogowych tramwajow jest wciaz niewielki).

21. ul Ractawicka - pas autobusowy zamiast pasa wigczania

22. Wjazd na most Milenijny w kierunku potudniowym

29
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23. Trasy komunikacji zbiorowej w centrum Wroctawia obstugiwane wytgcznie liniami autobusowymi

Po trzecie, posiadanie wtasnego samochodu dawno juz przestato by¢
luksusem. Obecnie za niewielkie pienigdze mozna kupi¢ uzywany,
w petni sprawny samochdd $redniej klasy. Co wiecej, dzieki kredytom
oraz systemom sprzedazy ratalnej, nie dysponujac zadng gotéwka moz-
na stac sie posiadaczem zupetne nowego samochodul Najprosciej rzecz
ujmujac mieszkaricy miast kupujg samochody i jezdzg nimi na co dzien,
poniewaz nie chca sie juz przesiadac,z autobusu na tramwaj”.

Podsumowuijac, jesli chcemy zaoferowac mieszkaricom miast na-
prawde w petni atrakcyjny system transportu publicznego, a przez to
powstrzymac¢ masowy odptyw pasazeréw z komunikacji zbiorowej na
rzecz indywidualnej, nalezy uznac¢ ze zasada roztgcznosci komunikacji
tramwajowej i autobusowej przestata by¢ aktualna. W zamian za nig au-
tor artykutu proponuje okreslenie nowej roli autobusu miejskiego, jako
rownoprawnego w stosunku do tramwaju srodka transportu i w efekcie
zdefiniowanie nowej zasady, w mysl ktorej w miastach nalezy dopusci¢:
» pokrywanie sie tras linii autobusowych z tramwajowymi - ale wytacz-

nie na zasadzie pasoéw autobusowo-tramwajowych (wspoétdzielonych

albo rownolegtych [7]),
* funkcjonowanie w centrach miast linii autobusowych - ale wytacznie
na zasadzie wysoce skutecznych wydzielonych paséw autobusowych.
Powyzsza zasada jest zbiezna z opisang w poprzednim punkcie propo-
zyCja zintegrowanego systemu komunikacji tramwajowo-autobusowej
dla Wroctawia.

Konczac rozwazania dotyczace pomystu usuniecia linii autobuso-
wych z centrum Wroctawia nalezy pamieta¢, ze ulice Kosciuszki, Da-
browskiego, Krasinskiego, Komuny Paryskiej i Podwale (na odcinku od
ul. Traugutta do ul. Swidnickiej) s3 obstugiwane wyfacznie liniami auto-
busowymi (rys. 23). W planach rozbudowy sieci tramwajowej nie zakfa-
da sie zastgpienia tych linii nowymi trasami tramwajowymi, natomiast
zlikwidowanie tych linii (bez dania nic w zamian) pogorszy dostepnosc
komunikacyjna pewnych obszaréw centrum Wroctawia i zndw przyczy-
ni sie do odptywu kolejnej czesci pasazerdw z komunikacji zbiorowej na
rzecz indywidualnej.

rzeglad komunikacyjny

Podsumowanie

Niektdre z eksploatowanych obecnie we Wroctawiu paséw autobuso-
wych powstaty nie tyle dlatego, ze byfa taka potrzeba z punktu widzenia
uprzywilejowania ruchu autobusowego, ale dlatego ze byto akurat na
nie miejsce. Podczas przebudowy skrzyzowania ul. Ractawickiej ze Skar-
bowcow (fot. 21), w tej pierwszej zastosowano wloty o niepotrzebnie
duzych przekrojach (podobnie z sygnalizacjg swietlng na tym skrzyzo-
waniu, ktérg po kilku miesigcach przetaczono na ,zétte pulsujace’, a po
kilku kolejnych - zdemontowano), poczatkowo skrajny prawy pas na
pétnocnym wylocie tego skrzyzowania byt pasem wiaczania, pdzniej
jednak zrobiono z niego pas autobusowy. Podobnie w przypadku wjaz-
du na most Milenijny w kierunku potudniowym (fot. 22), funkcjonujacy
w tym miejscu pas autobusowy tak naprawde jest pasem wiaczania po
wyjezdzie z zachodniej facznicy, ktéra zostanie oddana do ruchu dopie-
ro po przediuzeniu obwodnicy srodmiejskiej w strone ul. Zmigrodzkiej.
Gdy sie to stanie, pas autobusowy w tym miejscu zostanie zlikwidowany.

Pasy autobusowe funkcjonujgce podczas remontdw i przebuddw
byly we Wroctawiu do tej pory uruchamiane jedynie w wyjatkowych
przypadkach. Sztandarowym przyktadem niewykorzystania mozliwosci
wydzielenia dla autobuséw jednego z ogdlnodostepnych paséw ru-
chu byto wytgczenie odcinka linii tramwajowej w ul. Legnickiej miedzy
ul. Bolestawieckg, a pl. 1 Maja latem 2004 roku. Za tramwaje uruchomio-
no zastepcza linie autobusowg 722, ktdra praktycznie cata swojg trase
pokonywata w korku (fot. 24). Po kilku dniach p&ftorakilometrowy odci-
nek jej trasy pasazerowie chetniej pokonywali pieszo.

We Wroctawiu jak dotychczas nie uruchomiono ani razu paséw au-
tobusowych funkcjonujacych czasowo w godzinach szczytu dni robo-
czych. Natomiast jesli chodzi o wspétdzielenie pasa z innymi uczestnika-
mi ruchu, to jedynie w przypadku pasa autobusowego uruchamianego
1 listopada wzdtuz mostu Milenijnego dopuszczony jest po nim réwniez
ruch taksowek (fot. 25).

W przypadku pasa autobusowego na pl. Spotecznym (fot. 2) istnie-
je mozliwos¢ uzyskania wiekszej jego dtugosci (450 m zamiast 100 m).
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24. ul. Legnicka - niewykorzystana mozliwos¢ wydzielenia
pasa dla autobuséw

Infrastruktura estakad na tym placu pozwala, azeby pas ten zaczynat sie
o jedno skrzyzowanie wcze$niej, konieczna jest jedynie drobna korekta
ustawienia kilku stupdw oraz wysp tréjkatnych i pasa rozdziatu na potu-
dniowym wlocie tego skrzyzowania. Niestety do dzi$ z tej mozliwosci nie
skorzystano.

Dyskusyjna sprawg pozostaje, czy niektore z przedstawionych w arty-

kule wroctawskich paséw autobusowych osiggajacych niewielkie dtugo-
$ci powinny by¢ w ogole traktowane jako wydzielone pasy autobusowe,
czy moze bardziej jako sluzy (ul. Zielinskiego, pl. Orlat Lwowskich) albo
przedtuzone zatoki przystankowe (ul. Ractawicka, pl. Spoteczny), tym
nie mniej zdaniem autora artykutu rozwiagzania te s godne przeanalizo-
wania, a niektére z nich - nasladowania, w pewnych wyjatkowych sytu-
acjach.
Wykazane w artykule niewielkie dtugosci eksploatowanych obecnie we
Wroctawiu paséw autobusowych niewatpliwie s3 ich wada, z drugiej
jednak strony paradoksalnie w pewnym sensie staja sie ich zaletg — kie-
rowcy pojazdéw indywidualnych nie wjezdzaja na nie, gdyz nie warto
z nich korzysta¢. Z tego tez powodu praktycznie niepotrzebny jest
nadzor poligji, nie stosuje sie tez zadnych innych $rodkéw w tym celu
(np. kamer). 4
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