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Streszczenie: W artykule przyblizono koncepcje systemdw Bus Rapid Transit, jako rodzaju transportu tgczacego w sobie zalety konwencjo-
nalnych autobuséw oraz szynowego transportu miejskiego. W tym celu przedstawiono geneze systemodw BRT, oraz opisano system funk-
cjonujacy w Kurytybie, uwazany za protoplaste koncepcji. Nastepnie przestawiono wady i zalety systemédw BRT na tle pozostatych srodkéw
transportu wykorzystywanych w transporcie miejskim oraz ukazano réznice wystepujace pomiedzy poszczegdlnymi podtypami BRT, w tym
pomiedzy BRT Lite, BRT Heavy i Full BRT. Koricowa czes¢ artykutu poswiecono na zobrazowanie procesu ekspansji systeméw BRT na $wiecie
i rozwoju tychze systemow w wybranych paristwach.

Stowa kluczowe: BRT; BRT Lite; BRT Heavy; Full BRT; Metro-Bus; BHLS

Abstract: The article familiarizes the reader with the concept of Bus Rapid Transit systems as a type of transport that combines the advanta-
ges of conventional buses, tramways and urban rail transit systems. For this purpose, the genesis of the idea of BRT systems was presented
and the system functioning in Curitiba, considered to be the progenitor of the concept, was described. In the second part, the advantages
and disadvantages of BRT systems as compared with other means of urban transport were described and differences between BRT subty-
pes, including BRT Lite, Heavy and Full BRT were presented. The final part of the article was devoted to illustrating the process of expansion
of BRT systems around the world and the development of these systems in selected countries.
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Wzrost udziatu podrézy odbywanych
za pomocg samochodow osobowych
w podziale podrézy miast przyczynia
sie do spadku efektywnosci ich syste-
mow transportowych.

Z problemem tym zmagaja sie za-
rowno wiodarze oraz planisci jak i
mieszkancy obszaréw miejskich. Jed-
nym z mozliwych rozwigzan uspraw-
niajgcych zbiorowy transport miejski
sq systemy Bus Rapid Transit, ktére
obecnie wykorzystywane s na catym
Swiecie. Dyskusja nad zasadnoscig ich
wprowadzania oraz funkcjonowania
dotarta rowniez do polskich miast.
Cho¢ obecnie najwiekszg popular-
noscia systemy BRT cieszg sie w pan-
stwach rozwijajacych sie Ameryki ta-
cinskiej oraz Azji, dzieki swoim zaletom
zyskuja na popularnosci rowniez
w krajach rozwinietych, w tym w pan-
stwach Europy Zachodniej. Wzrost glo-
balnej liczby systemow BRT oraz dalszy

rozwoj juz istniejacych, kaze przypusz-
czac, ze w wielu przypadkach systemy
BRT mogga okazac sie rodzajem trans-
portu miejskiego bardziej efektywnym
niz rozwigzania szynowe stanowigce
gtowna konkurencje dla systemow BRT.

Geneza koncepcji BRT

Za protoplaste systeméw BRT oraz
wielki sukces idei za nimi stajgcej uzna-
je sie system, ktory rozpoczat funkcjo-
nowanie w 1974 r. w Kurytybie, na po-
tudniu Brazylii. Powstanie systemu BRT
oraz jego dalsza ewolucja, wpisywaty
sie w plan rozwoju miasta ,Curitiba
Master Plan’, ktéry wdrazano od 1968
r. Plan ten stanowit odpowiedzZ na dy-
namiczny wzrost liczby mieszkancow
Kurytyby po Il wojnie swiatowej, ze 180
tys. w 1950 r. do 609 tys. w 1970 r.[16],
ktéry wywotat narastajgce problemy
komunikacyjne oraz ,rozlewanie sie
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miasta’ Za gtéwne cele ,Curitiba Ma-
ster Plan” przyjeto:
- zahamowanie rozlewania sie mia-
sta,
- redukcje kongestii na drogach w
srodmiesciuy,
zachowanie wartosci  historycz-
nych i kulturowych miasta,
stworzenie atrakcyjnego dla po-
dréznych oraz efektywnego eko-
nomicznie zbiorowego transportu
miejskiego [9].
Tworca ,Curitiba Master Plan’, pdzniej-
szy 3-krotny mer Kurytyby Jaime Ler-
ner uwazat, ze dobrze funkcjonujace
miasto musi by¢ rozwijane w oparciu
o 3 filary: mobilnos¢ (,mobility”), row-
nowage (,sustainability”) i wieZ miesz-
kancow z miastem (,identity”)[10].
Filary te znajduja odzwierciedlenie w
urbanistycznej idei ,transit-oriented
development’, ktéra przyswiecata roz-
wojowi Kurytyby. Zaréwno 3 czynni-
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ki wskazane przez Jaime Larnera jak

i idea ,transit-oriented development”

uwzgledniajg kluczowg role, jakg petni
zbiorowy transport miejski w spraw-
nym oraz przyjaznym mieszkaricom
funkcjonowaniu miast. Wydajny trans-
port miejski wraz z kontrolowanym
sposobem uzytkowania terendw oraz
hierarchizacjg struktury drég stanowi-
ty komplementarne wzgledem siebie
narzedzia pozwalajace na efektywny
rozwoj Kurytyby.

System BRT funkcjonujacy w Ku-
rytybie sktada sie z 7 korytarzy trans-
portowych, rozchodzacych sie pro-
mieniscie od $cistego centrum miasta
wytaczonego z ruchu samochodow
osobowych. Korytarze te skfadaja sie z
centralnie umieszczonych buspaséw o
jezdni dwupasmowej przeznaczonych
do poruszania sie wytacznie pojaz-
dow zbiorowego transportu miejskie-
go, jezdni okalajacych, obstugujacych
zabudowe oraz arterii drogowych o
ruchu jednostronnym. Korytarze te
stanowig nie tylko szkielet systemu
zbiorowego  transportu  miejskiego,
lecz rowniez wyznaczajg osie poétnoc-
-potudnie i wschod-zachoéd, wzdtuz
ktorych postepuje $cisle zaplanowany
rozwdj zabudowy miejskiej. Hierarchi-
zacja zabudowy stymuluje popyt na
zbiorowy transport miejski poprzez
intensyfikacje  zabudowy obszaréw
miejskich znajdujacych sie w bezpo-
srednim sgsiedztwie korytarzy systemu
BRT oraz wznoszenie coraz to nizszej |
rzadszej zabudowy wraz ze wzrostem
odlegtosci od korytarzy. Dziatania te
wpisujg sie w idee rozwoju miasta po-
stepujgcego za rozwojem oferty zbio-
rowego transportu miejskiego, jako
kierunku tanszego i efektywniejszego
od sytuacji odwrotnej [6].

Decyzja witadz Kurytyby o realiza-
Cji zbiorowego transportu miejskiego
za pomocy systemu BRT wykorzystu-
jacego autobusy, a nie rozwiazania
szynowe, pozwolita na uruchomienie
systemu w relatywnie krotkim czasie
(pierwsze 20 km buspasow zostato
oddane do uzytku po 2 latach od za-
planowania) [5], przy niskich kosztach
(3 mIn $/km wobec 8-12 min $/km w
przypadku tramwajow i 50-100 mlIn/
km w przypadku metra) [7] oraz obstu-
gujacego znaczny obszar miasta (do
dzi$ utworzono 7 korytarzy o facznej
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dtugosci 84 km). Za geneze powsta-
nia koncepgji BRT nalezy uzna¢ wiec
che¢ stworzenia systemu transportu
miejskiego o wydajnosci zblizonej do
rozwigzan szynowych, ktérego wybu-
dowanie mozliwe jest w krotszym cza-
sie oraz pocigga za sobg nizsze koszty,
zapewniajac jednoczesnie wysoka do-
stepnos¢ i jakos¢ obstugi pasazerdw.
Twdrca systemu BRT funkcjonujacego
w Kurytybie Jaime Lerner w jednej ze
swoich publikacji stwierdzit, ze cate
pokolenie nie moze czeka¢ na ukon-
czenie budowy metra, podczas gdy
funkcjonujaca sie¢ naziemng mozna
stworzy¢ w ciggu 2 lat [10].

Jak wykazaty badania przeprowa-
dzone w 1991 r, 17 lat po wprowa-
dzeniu w zycie systemu BRT w Kury-
tybie, pomimo jednego z najwyzszych
wskaznikow zmotoryzowania miesz-
kancow na tle pozostatych miast bra-
zylijskich, 75% mieszkaricow miasta
korzystato ze zbiorowego transportu
miejskiego wliczajagc w to 28% miesz-
kancow uzytkujacych wytgcznie samo-
chody osobowe przed rozwojem sys-
temu BRT [2]. Pozwolito to zmniejszy¢
zuzycie paliwa przez mieszkancéw Ku-
rytyby o 27 min litrdbw rocznie, przyczy-
niajac sie do osiggniecia jednego z naj-
nizszych wskaznikow zanieczyszczenia
powietrza w brazylijskich miastach [8].
Mieszkancy Kurytyby przeznaczali na
zaspokojenie potrzeb transportowych
10% swoich zarobkdéw, co stanowito
wartos¢ dwukrotnie nizszg wzgledem
reszty kraju [8].

Pozytywne efekty zaobserwowa-
ne po wprowadzeniu systemu BRT
przyczynity sie do ich popularyzadji
na catym swiecie, gtéwnie na obsza-
rach krajow rozwijajacych sie Ameryki
tacinskiej oraz Azji, a takze pozwolity
Kurytybie uzyska¢ miano najbardzie]
innowacyjnego miasta w Brazylii [1].

Obecnie Kurytybe zamieszkuje 1,9
mln oséb w samym miescie oraz 3,6
min na obszarze metropolii [15, 16].
Dzieki flocie wysoko pojemnych au-
tobusow oraz odpowiednio wydajnej
infrastrukturze punktowej oraz liniowej
za posrednictwem buspaséw systemu
BRT znajdujacych sie w gtownych ko-
rytarzach transportowych codziennie
podréz odbywa 560 tys. pasazerow,
natomiast z uwzglednieniem linii do-
wozowych 2,2 min pasazeréw [17].

Obstuga pasazerow linii ekspresowych
systemu BRT odbywa sie za pomoca
29 dwuprzegubowych autobusow
o dtugosci 28 metrow zdolnych po-
miesci¢ 250 pasazeréw, 116 dwuprze-
gubowych autobuséw o dtugosci 25
metréw mogacych pomiesci¢ od 230
do 250 pasazeréw oraz 34 przegubo-
wych autobuséw mieszczacych 170
pasazerow [17]. W procesie ewolugji
systemu BRT funkcjonujacego w Ku-
rytybie wypracowano wiele rozwigzan
zwiekszajacych przepustowos¢ kory-
tarzy transportowych oraz przyczy-
niajacych sie do poprawy komfortu
podrézy. Wszystkie pojazdy oznaczone
sg za pomocg koloréw sygnalizujgcych
role jaka petnig w systemie. Charakte-
rystyczne przystanki w ksztatcie tuby
stanowig wizytdwke miasta, a takze
poprzez rozdzielanie potokdw pasaze-
row wsiadajgcych oraz wysiadajgcych
przyczyniaja sie do skrocenia czasu po-
stoju pojazdow. Czas ten redukowany
jest takze poprzez zréwnanie platformy
przystankow z podtogg pojazddw oraz
dystrybucje biletéw odbywajaca sie
przed wejsciem do wnetrza pojazdow.

BRT na tle pozostatych srodkéw
transportu miejskiego

W literaturze przedmiotu nie do-
konano unifikacji nazewnictwa syste-
mow BRT, figurujg one réwniez pod
nazwami:

Metro-Bus;

Surface Metro;

High-Capacity Bus Systems;

High-Quality Bus Systems;

Express Bus Systems;
Systemy BRT funkcjonujagce w Euro-
pie nazywane sg systemami BHLS ,Bus
with High Level of Service”, cze$¢ bada-
czy uwaza jednak, ze systemy BHLS nie
daja sie wpisa¢ w definicje systemow
BRT, a wiec tworzg oddzielng katego-
rie. Pozostali uwazajg, ze systemy BHLS
nalezy uznac za systemy BRT zaadapto-
wane do warunkow i potrzeb europej-
skich miast.

System BRT jest definiowany, jako
wysokiej jakosci system transportu
autobusowego, ktory oferuje szybkie,
komfortowe i kosztowo efektywne
przewozy w ramach zbiorowego trans-
portu miejskiego dzieki zastosowaniu
odrebnych paséw ruchu, umozliwiaja-
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Tab. 1. Podstawowe réznice pomiedzy systemami Full BRT i BRT Lite (na podstawie [4])

Low-end BRT / BRT Lite

Wyodrebnione z ruchu ulicznego tylko czesciowo

Najczesciej z wiata, miejscami siedzacymi,
oswietleniem oraz informacjami dla pasazeréw.

Tradycyjne formy poboru optat.

Nizszy poziom automatyzacji

Cechy High-end BRT / Full BRT
Tras Wyodrebnione z ruchu ulicznego, dedykowane
y wylacznie dla pojazdow BRT
Klimatyzowane pomieszczenia, dostepne wytacznie
Przystanki dla podréznych,
petniace role centréw przesiadkowych.

Optaty pobierane przed wejsciem do pojazdu, najcze-

Sposoby poboru opfat $ciej za pomoca specjalnych kart elektronicznych.

Elektroniczny system informowania pasazerow w
Wykorzystywane (zasie rzeczywistym, systemy usprawniajace ruch po-
ytechr)llolggie jazdow, systemy poprawiajace bezpieczenstwo ruchu

pojazdéw oraz podroznych, automatyczne systemy

oraz informatyzadji ustug.

,dokowania” pojazdow na przystankach.

cych wysokg czestotliwos¢ oraz pred-
kos¢, a takze system skupiajagcy uwage
na odpowiednich instrumentach mar-
ketingowych oraz oferujgcy wysokiej
jakosci obstuge klienta [11]. BRT okre-
slany jest rowniez, jako szybki rodzaj
transportu fgczacy w sobie jakos¢ prze-
wozow kolejowych oraz elastycznos¢
przewozow autobusowych [12].

Zaréwno pozostate nazwy stosowa-
ne w odniesieniu do systeméw BRT,
jak i przytoczone definicje przedsta-
wiajg, jako gtéwnego konkurenta tych
systemow szynowy transport miejski.
Uwypuklono w nich réwniez gtéwne
zalety systemow BRT przyblizajace je
do transportu szynowego, a wiec wy-
soki poziom predkosci eksploatacyjnej,
przepustowosci linii i jakosci obstugi
pasazerow.

Wraz z powstawaniem kolejnych
systemdw BRT na swiecie zmianie ule-
galty idee przyswiecajace tej koncepdiji.
Realia finansowe, popytowe, topogra-
ficzne, oraz stosunek wtadz lokalnych
do zbiorowego transportu miejskiego
i gospodarka przestrzenna niektorych
miast wprowadzajacych systemy BRT
wymusity wprowadzanie rozwigzan
kompromisowych, nie w petni wpisu-
jacych sie w sciste definicje systemow
BRT. Doprowadzito to do wyodrebnie-
nia sie systeméw nazywanych High-
-end lub Full BRT oraz Low-end lub Lite
BRT. Podstawowe réznice wystepujgce
pomiedzy systemami Full BRT i BRT Lite
przedstawiono w tabeli 1.

Podziat systemdéw BRT na systemy
Full BRT oraz BRT Lite utrudnia przed-
stawienie systeméw BRT na tle pozo-
statych rodzajow transportu miejskie-
go. Dodatkowo wystepujg systemy
posiadajace cechy zaréwno systemdw
Full BRT, jak i BRT Lite, a wiec nie da-
jace sie w fatwy sposdb przypisa¢ do
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zadnej z kategorii. Utrudnienia w pre-
cyzyjnym okresleniu wad i zalet sys-
temdéw BRT wzgledem pozostatych
rodzajéw transportu miejskiego wyni-
kajg z szerokiego spektrum rozwigzan
wykorzystywanych w miejskim trans-
porcie autobusowym oraz réznic w
wykorzystywanym taborze, w stopniu
wyodrebnienia tras, budowie przy-
stankdw oraz oferowanej jakosci ustug
i wykorzystywanych narzedziach mar-
ketingowych w poszczegdlnych syste-
mach BRT. Spektrum rozwigzan wyko-
rzystywanych w miejskim transporcie

autobusowym zostato przedstawione
w tabeli 2. W ujeciu tym systemy BRT
zostaty rozdzielone na 3 podkategorie:
BRT Lite, BRT Heavy oraz Full BRT. To
ostatnie rozwigzanie uznano za najbar-
dziej zaawansowane sposrdd stosowa-
nych w miejskim transporcie autobu-
sowym.

Tabela 3 przedstawia zestawienie
cech systemoéw BRT wzgledem tram-
wajow oraz kolei miejskiej. Wynika z
niej, ze systemy BRT cechuja sie najkrot-
szym czasem budowy oraz predkoscig
maksymalng zblizong do transportu
szynowego. Pomimo zdecydowanie
nizszej pojemnosci maksymalnej po-
jazdow BRT dzieki wyzszej czestotliwo-
$ci odjazddw mozliwe jest osiggniecie
przepustowosci linii porownywalnej z
szynowym transportem miejskim.

Za niekwestionowang zalete syste-
mow BRT uznaje sie koszt ich budowy,
ktéry szacuje sie jako nizszy od 4 do
20 razy wzgledem kosztu budowy linii
tramwajowych oraz od 10 do 100 razy
nizszy wzgledem kolei miejskiej [4]. Z
uwagi na duze spektrum réznic pomie-
dzy poszczegdlnymi systemami BRT

Tab. 2. Spektrum rozwiqzari wykorzystywanych w miejskim transporcie autobusowym (na podstawie [3])

Rodzaj przewozéw autobusowych

Cechy

Brak regularych ustug

Nieuregulowane ustugi przewozéw autobusowych

Ustugi oparte o model taxi
Niska jakos¢ obstugi klienta

Tabor stary i mato pojemny

Operator publiczny lub prywatny
Przewaznie subsydiowane

Autobusy konwencjonalne

Optaty pobierane w pojezdzie

Przystanki zsamym oznaczeniem lub prosta wiata
Standardowy tabor autobusowy

Wyznaczone pasy ruchu

Autobusy konwencjonalne wykorzystujace Buspasy

Optaty pobierane w pojezdzie
Proste wiaty przystankowe

Standardowy tabor autobusowy

Priorytetyzacja ruchu autobusowego w ruchu miejskim
Brak wyznaczonych buspaséw

BRT-Lite

Skrocony czas podrézy

Wiaty przystankowe o podwyzszonym komforcie
Ekologiczny tabor
Identyfikacja marketingowa sieci

Wyznaczone Buspasy
Optaty pobierane poza pojazdem

BRT Heavy

Przystanki o podwyzszonym komforcie

Ekologiczny tabor
Identyfikacja marketingowa sieci

Jakos¢ ustug poréwnywalna z koleja
Integracja sieci z korytarzami transportowymi
Wysokiej jakosci, stacje przystankowe” dostepne wytacznie dla podroznych

Full BRT

Optaty pobierane poza pojazdem

Ustugi transportowe o wysokiej predkosci i czestotliwosci
Nowoczesny, ekologiczny tabor

Identyfikacja marketingowa sieci

Podwyzszony standard obstugi klienta

Zrédto: Bus Rapid Transit - Planning Guide, 3rd Edition, Institute for Transportation and Development Policy, Nowy

York 2007, s. 12.
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Tab. 3. Poréwnanie systemow BRT z tramwajami i kolejg miejskq (na podstawie [4])

Cecha BRT

Wydzielenie tras z ruchu Gl

ulicznego
Nawierzchnia trasy Bruk, asfalt
Naped Spalinowy
Czas budowy [lata] 1-2
Maksymalna pojemnos¢ 160270
pojazdu [wagonu]
Minimalny czas dzielacy odjazd
kolejnego pojazdu ze stacji 12-30
[sekundy]
Maksymalna przepustowos¢
linii [liczba pasazeréw w 5000-45000
jednym kierunku \ h]
Maksymalna predkos¢ [km \ h] 60-70

niezwykle trudno oszacowac ich koszt
przecietny. Wsréd systemodw najwyz-
szej jakosci, oznaczonych jako systemy
ztote, koszt budowy infrastruktury wa-
hat sie od 26,5 mIn dolaréw za km w
przypadku systemu wybudowanego w
2000 r. w Bogocie, do 0,5 mIn dolarow
za km w przypadku systemu wybudo-
wanego w 2015 r. w Yichang [13, 14].

Rozwdj BRT na swiecie

Obecnie systemy BRT wykorzystywa-
ne sg w 206 miastach na Swiecie [13].
Najwiekszg popularnos¢ zyskaty na
terenie Ameryki Potudniowej. Na kon-
tynencie tym systemy BRT funkcjonuja
w 67 miastach w 13 panstwach. Ame-
ryka tacinska jest rowniez liderem pod
wzgledem liczby oraz dtugosci tras
systeméw BRT. Dane te zostaly przed-
stawione w tabeli 4. Ewolucje liczby

Tramwaj Kolej miejska
Catkowite lub czesciowe Catkowite
Tory Tory
Elektryczny Elektryczny
23 4-10
500-900 [170-280] 1000-2400 [240-320]
75-150 120-150
12000-27000 40000-72000
60-80 70-100

panstw korzystajacych z systemow BRT
przedstawia rysunek 1. Wynika z niego,
ze systemy BRT zaczety zyskiwac¢ na
popularnosci na poczatku XXI wieku,
najszybszy wzrost liczby nowych syste-
mow BRT przypada na lata 2006, 2008,
2010 oraz 2013. W latach 2006 - 2010
najszybciej przyrastata takze globalna
dtugos¢ korytarzy systemow BRT, kto-
ra w 2015 r. wyniosta niemal 5400 km.
Ewolucje dtugosci korytarzy BRT na
swiecie przedstawia rysunek 2.
Systemy BRT znajdujace sie w Ame-
ryce Potudniowej liczbowo stanowig
ok. 32% wszystkich systemow na Swie-
cie, obstugujac ok. 61% pasazerow, tj.
ponad 20 min pasazeréw dziennie (Rys.
3). To wiasnie w kolumbijskim miescie
w Bogocie znajduje sie najbardziej
wydajny system BRT na $wiecie od-
znaczony zfota nagroda przez Institute
for Transportation and Development

Tab. 4. Systemy BRT na poszczegdlnych kontynentach w 2015 r. (opracowanie witasne na podstawie [13])

Ksztattowanie mobilnosci

Policy. Instytut ten utworzyt jednolite
miary umozliwiajagce ocene zréznico-
wanych systemow BRT funkcjonuja-
cych na $wiecie. W ramach instytutu
powotany zostat komitet nadajacy
poszczegdlnym systemom ocene: zto-
ta, srebrna, brazowg lub ,Basic BRT" a
takze oceniajacy systemy, jako niespet-
niajgce norm, okreslane jako,Non-BRT".
Obecnie zaledwie 4 systemy posiadajg
ocene ztota, 10 systemow posiada oce-
ne srebrng, 15 systemow posiada oce-
ne bragzowa oraz 6 systeméw zostato
ocenionych, jako,Basic BRT"[14].

Poza Ameryka Potudniowg systemy
BRT cieszg sie duzym powodzeniem
w Azji. Na kontynencie tym istniejg 42
systemy BRT przewozace dziennie po-
nad 9 min pasazeréw (Rys. 3). Sposréd
azjatyckich systeméw 2 zostaty ocenio-
ne jako ztote, 3 jako srebrne i 11 jako
brazowe [14]. Oznacza to, ze na terenie
Azji znajduje sie 16 z posrod 29 syste-
mow uhonorowanych odznaczeniem
od ztotego do bragzowego, tym samym
azjatyckie systemy BRT nalezg do naj-
nowoczesniejszych i najbardziej wy-
dajnych na swiecie. W samych Chinach
dziennie z systemow BRT korzysta nie-
mal 4,5 mln pasazeréw (Rys. 5). Czyni
to z Chin drugie panstwo po Brazylii z
najbardziej rozwinietg siecig systemow
BRT na swiecie pod wzgledem liczby
obstugiwanych pasazerow.

Pomimo iz systemy BRT we Francji,
Stanach Zjednoczonych oraz Wielkiej
Brytanii pod wzgledem liczebnosci sta-
nowig ponad jedna czwartg wszystkich
systemow BRT na Swiecie, to obstugu-
jg one zaledwie ok. 1,1 mIn pasazerow

Ameryka . Ameryka Australia i . . 0 Enr
Cecha Potudniowa haja Europa Pétnocna Oceania Afryka dziennie (ok. 3% swiatowego pQDY'
Licha parstw 5 » " ) ) ) tu na systemy BRD. Oznacza tg zew
panistwach rozwinietych dominujaca
Liczba miast 67 42 59 29 6 3 . s
: formg zbiorowego transportu miej-
Licba tras 209 f n ® 8 ! skiego wykorzystywanego na trasach
Dugos¢ tras [km] 1813 1490 951 919 9% 83 o wysokim poziomie popytu pozo-
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1. Ewolugja liczby miast korzystajqcych z systemdw BRT w latach 1986-2016 [13] 2. Ewolucja globalnej dtugosci korytarzy BRT w latach 1966-2015[13]
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5. Dzienna liczba pasazeréw systemdw BRT w wybranych paristwach w 2015 r.
(opracowanie wtasne na podstawie [13])

staje transport szynowy, w szczegol-
nosci metro, kolej miejska oraz szybki
tramwaj. Dzienng liczbe pasazeréw w
odniesieniu do liczby systemdw BRT
w wybranych panstwach przedstawia
rysunek 5.

Podsumowanie

Postepujgca urbanizacja pocigga za
sobg narastajgce problemy transpor-
towe miast. Przez wiele lat szynowy
transport  miejski byt postrzegany
jako jedyny, oferujgcy jakos¢ i prze-
pustowos¢ wystarczajacg do obstugi
transportowej obszarow o wysokim
stopniu zurbanizowania. Systemy BRT
dzieki swoim cechom, takim jak nieza-
leznosci od ruchu ulicznego, nizszym
kosztom budowy oraz utrzymania,
wysokiej przepustowosci tras, a takze
wiekszej elastycznosci w poréwnaniu
z transportem szynowym pozwalaja w
wielu przypadkach zapewnic realizacje
potrzeb transportowych na poziomie
tego transportu. Przedstawione zalety
BRT, a takze krétszy czas potrzebny na
sfinalizowanie inwestycji oraz mozli-
wos¢ pozniejszej przebudowy koryta-
rzy na liniowa infrastrukture szynowa
powinny przyczynia¢ sie do dalszej

6

popularyzacji systemoéw BRT na catym
Swiecie. <
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