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Analiza predkosci komunikacyjnej

r 7 o o (]

autobusow oraz mozliwosc jej zwiekszenia na odcinku
Szczecin - Police

Wawrzyniec Gotebiewski, Tomasz Stoeck

W artykule przedstawiono wyniki pomiaréw sredniej predkosci autobusu wybranej linii miejskiej, ktére prowadzono w réznych godzinach
kursowania i warunkach przewozowych. Trase przejazdu podzielono na trzy odcinki testowe, charakteryzujqce sie zmiennym natezeniem ruchu
i przebiegajqce przez obszary o zréznicowanej gestosci zaludnienia. Na podstawie uzyskanych danych dokonano szczegétowej analizy etapu,
dla ktérego predkosci komunikacyjne byly najmniejsze, starajqc sie wskazac¢ na mozliwosci ich zwiekszenia. Uwzgledniono przy tym
skutecznos¢ rozwiqzan wprowadzonych w ostatnich latach, jak réwniez propozycje dalszych zmian, majqcych wptynqgc na uprzywilejowanie
pojazdoéw transportu zbiorowego, poprawe organizacji ruchu oraz wzrost uZytecznosci przestrzeni miejskiej. W tym wzgledzie formutowane
wnioski majqg charakter bardziej ogélny, gdyz mozna je odnies¢ do innych rejondw o duzej ilosci celéw podrézy.

Metodyka i zakres badan
POLICE
OSIEDLE CHEMIK

Zasadniczym celem prowadzonych badan
byt pomiar sredniej predkosci autobusu
miejskiego. Jej wartos¢ wyraza sie ilora-
zem dtugosci rozpatrywanego etapu i cat-
kowitego czasu zuzytego na ten przejazd
z wliczeniem wszelkich zatrzyman [1, 2].
Mozna zatem przyja¢, iz jest to efektywna
predkos¢ jazdy na danym odcinku drogi.
Obiektem badan byty pojazdy linii ,107"
kursujace na trasie podzielonej na trzy eta-
py: Plac Rodfa-HoZza (centrum Szczecina),
Hoza-Zagorskiego (peryferie i obrzeza), Za-
gorskiego-Osiedle Chemik (w obrebie mia-
sta i gminy Police). Kazdy z nich cechowata
inna dtugos¢, liczba przystankéw postojo-
wych i skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlna.
Tym niemniej transport duzej ilosci pasaze-
réow na znaczne odlegtosci sprawia, ze do
obstugi danej linii wykorzystuje sie tabor
przegubowy (cztonowy). W zdecydowanej
wiekszosci s3 to pojazdy typu MAN Lion's
Classic G, eksploatowane przez Szczecirsko- SZCZECIN
-Polickie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne

Sp. z 0.0. (SPPK). Odpowiada to charaktero- PLAC RODLA

wi przewozéw dalekobieznych i zapewnia
pasazerom wygodng podréz, bez koniecz- 1. Schemat przebiegu trasy linii 107" z podziatem na odcinki testowe

ZAGORSKIEGO
2b

HOZA

nosci dodatkowych przesiadek. Od 4 marca

Tab.1. Trasa linii, 107" z uwzglednieniem dtugosci odcinkéw testowych, czaséw przejazdu i uzyskiwanych predkosci
(opracowanie wtasne na podstawie danych ZDiTM) [9]

Trasa Szczecin-Police Trasa Police-Szczecin
Odcinek D’fugo[élfrz]dcinka (za[l;jia:]idy S'redr}rn:)/rﬁldkos'c' Odcinek D{ugo[élf;;icinka (ze[x;ji;:édy SredrH?n[])/rﬁ]dkoéc'
1a. Plac Rodta-Hoza 4,65 14 19,93 3h. Polce Osiedle Chemik-Zagérskiego 8,30 17 29,29
2a. Hoza-Zagdrskiego 3,84 8 28,80 2b. Zagérskiego-Hoza 3,88 8 29,10
3a. Zagérskiego-Police Osiedle Chemik 8,36 16 31,35 1b. Hoza-Plac Rodta 431 13 19,89
Suma 16,85 38 - Suma 16,49 38 -
Srednia predkosc catkowita 26,69 Srednia predkosc catkowita 26,10
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Tab.2. Przyktadowe pomiary sredniej predkosci autobusdw linii, 107" na trasie

Police Osiedle Chemik-Plac Rodta z okresu 04.10.2010-08.10.2010 (odlegtosci wg Targeo [8])

Dzien

Data
Godzina odjazdu
Temperatura [°(]

Warunki pogodowe

Dtugos¢ odcinka [km]
(zas przejazdu 3b [min]
Czas przejazdu 3b [h]
Predkos¢ Srednia [km/h]

Dtugos¢ odcinka [km]
(zas przejazdu 2b+3b [min]
Czas przejazdu 2b [min]
(zas przejazdu 2b [h]
Predkos¢ Srednia [km/h]

Dtugos¢ odcinka [km]
(zas przejazdu 1b+2b+3b [min]
(zas przejazdu 1b [min]
(zas przejazdu 1b [h]
Predkos¢ $rednia [km/h]
Predkosc Srednia catkowita [km/h]

Tab.3. Przyktadowe pomiary sredniej predkosci autobusdw linii, 107" na trasie

Poniedziatek

04.10.2010

815
n

Storice

Wtorek
05.10.2010
8:30
10

Storice

Sroda

06.10.2010

8:30
n
Chmury

3b. Police Osiedle Chemik-Zagorskiego

8,28
17,48
0,30
21,91

3,88
24271
6,39
0,11

35,01

4,28
36,18
1,51
0,20
31,63
29,58

8,28
14,54
0,25
33,34
2b. Zagorskiego-Hoza
3,88
22,50
7,11
0,12
3241
1b. Hoza-Plac Rodfa
4,28
34,41
12,36
021
31,73
26,71

8,28
15,53
0,26
31,28

3,88
22,58
7,05
0,12
32,87

4,28
34,38
11,40
0,19
28,63
26,96

Czwartek

07.10.2010

815
n
Chmury

8,28
16,37
0,28
29,90

3,88
23,46
7,09
0,12
32,56

4,28
37,10
13,24
0,22
28,68
26,11

Pigtek
08.10.2010
9:00

8,28
16,50
0,28
29,51

3,88
2414
7,24
0,12
31,46

4,28
37,35
13,21
0,22
28,21
244

Plac Rodta-Police Osiedle Chemik z okresu 27.09.2010-01.10.2010 (odlegtosci wg Targeo [8])

Dzien

Data
Godzina odjazdu
Temperatura [°C]

Warunki pogodowe

Dtugos¢ odcinka [km]
(zas przejazdu 1a [min]
(zas przejazdu 1a [h]
Predkos¢ Srednia [km/h]

Dtugos¢ odcinka [km]
(zas przejazdu 2a+1a [min]
(zas przejazdu 2a [min]
Czas przejazdu 2a [h]
Predkos¢ Srednia [km/h]

Dtugos¢ odcinka [km]
(zas przejazdu 1a+2a+3a [min]
(zas przejazdu 3a [min]
Czas przejazdu 3a [h]
Predkosc¢ Srednia [km/h]
Predkosc $rednia catkowita [km/h]
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Poniedziatek

27.09.2010

14:30
15

Deszcz

4,64
14,50
023
19,81

3,84
22,59
8,54
0,15
25,89

Wtorek
28.09.2010
14:30
14
Deszcz
1a. Plac Rodta-Hoza
4,64
14,28
0,24
19,24
2a. Hoza-Zagdrskiego
3,84
22,13
745
0,13
29,73

Sroda

29.09.2010

14:00
13

Deszcz

4,64
13,28
022
20,67

3,84
20,38
7,10
0,12
32,15

3a. Zagdrskiego- Police Osiedle Chemik

8,47
38,90
15,10
0,25
33,07
26,26

8,47
38,57
16,44
0,28
30,37
26,45

8,47
37,29
16,51
0,28
30,16
27,66

Czwartek

30.09.2010

1415
n

Storice

4,64
10,42
0,18
26,02

3,84
19,80
8,26
0,14
27,32

8,47
38,30
18,55
0,32
26,87
26,73

Pigtek
01.10.2010
14:37
12

Storice

4,64
14,70
0,24
19,72

3,84
22,36
8,29
0,14
27,16

8,47
41,48
19,12
0,32
26,47
24,45

mgrinz.

Wawrzyniec Gotebiewski
Zachodniopomorski Uni-
wersytet Technologiczny
w Szczecinie

Wydziat Inzynierii Mecha-
nicznej i Mechatroniki
Katedra Eksploatacji Po-
jazdéw Samochodowych

drinz. Tomasz Stoeck
Zachodniopomorski Uni-
wersytet Technologiczny
w Szczecinie

Wydziat Inzynierii Mecha-
nicznej i Mechatroniki
Katedra Eksploatacji Po-
jazdéw Samochodowych

2011r. cze$¢ kursdw realizowana jest przez
trzy niskopodtogowe autobusy marki Sola-
ris Urbino 18, co potwierdza stuszno$¢ inwe-
stycji przewoznika w tabor tego rodzaju [7].
Pomiary prowadzono metodg pojazdu
testowego [1]. Poszczegdlne cykle badaw-
cze zaczynaty sie od momentu startu auto-
busu z petli poczatkowej, przez catg dtugosc
trasy, z uwzglednieniem wszystkich zatrzy-
man na przystankach konczacych i jedno-
czednie rozpoczynajacych dane odcinki
testowe (rys. 1). Uzyto do tego celu sekun-
domierza o doktadnosci pomiaru 0,1s, przy
czym wyniki usredniano celem odniesienia
do czaséw udostepnionych przez Zarzad
Drog i Transportu Miejskiego (ZDITM) [9].
Nalezy przy tym podkredli¢, iz w informa-
cjach podawanych w rozkfadach jazdy
uwzglednia sie najwieksze obcigzenie da-
nej linii, a wiec godziny okreslane mianem
szczytu komunikacyjnego. Dzieki temu
mozliwe jest zapewnienie punktualno-
$ci kursowania, gdyz wypetnienie limitow
czasowych w pozostatych okresach, nie
nastrecza kierowcom wiekszych trudnosci.
W tabeli 1 przedstawiono dtugosci po-
szczegolnych etapédw pomiarowych, czasy
przejazdow kazdego z nich i uzyskiwane
predkosci. Wyznaczono je na podstawie
danych podanych przez przewoznika [9].

Pomiary wlasne

Przyktadowe wyniki pomiarow S$redniej
predkosci  komunikacyjnej przedstawio-
no w tabelach 2 i 3. Byly one prowadzo-
ne w dniach powszednich w okresie od
27.09.2010r. do 08.10.2010r. Mozna zauwa-
zy¢, iz dhugosci poszczegdlinych etapdw
pomiarowych opracowanych na podstawie
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Czas odjazdu

3. Srednia predkos¢ autobuséw linii, 107" na poszczegdlnych odcinkach pomiarowych
w zaleznosci od czasu odjazdu

HOZA

Obotrycka-Hoza

Obotrycka-Jana z Czarnolasu
Obotrvcka-wjazd/wyjazd z "Leroy Merlin"
Obotrycka-Przyvjaciol Zolnierza
Wilcza-Komuny Paryskiej
Sczanieckiej-1 Maja

Gontyny-Emilii Plater
Malczewskiego-wjazd/wyjazd z "' Galaxy"

Wyzwolenia-Malczewskiego Matejki-Malczewskiego

Plac Rodla-Wyzwolenia Matejki-Plac Rodla

SZCZECIN
PLAC RODLEA

4. Schemat etapu Plac Rodta-Hoza z zaznaczeniem skrzyzowari z sygnalizacjq Swieting
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danych ZDiTM w Szczecinie, nieznacznie
odbiegajg od tych wyznaczonych w sys-
temie Targeo. Nie uwzglednia on bowiem
Zjazdu autobusdw na przystanki postojowe
i odlegtosci pokonywane na petlach kon-
czacych dany kurs. Poniewaz najwieksza
roznica dla odcinka Zagdrskiego-Osiedle
Chemik nie przekroczyta 1,3%, w badaniach
uwzgledniono odlegtosci  generowane
przez system lokalizacyjny.

W celu potwierdzenia uzyskanych wyni-
kéw, kazdy pomiar przeprowadzano dwu-
krotnie. Na rysunku 2 przedstawiono wiec
dane wyznaczone ze $redniej arytmetycz-
nej, niejako uniezalezniajac je od panuja-
cych warunkéw atmosferycznych. Gdyby
podobne badania przeprowadzi¢ w sezo-
nie zimowym, wptyw temperatury czy opa-
doéw atmosferycznych bytby zdecydowanie
wiekszy, np. przez spadek widocznosci na
drodze, utrudnienia spowodowane stanem
nawierzchni, wydtuzanie czaséw postoju
pojazddw na przystankach, problemy z roz-
ruchem jednostek napedowych, itp.

Z danych przedstawionych w postaci
stabelaryzowanej i graficznej wynika, iz
$rednia predkos$¢ autobuséw z wszystkich
etapow wyniosta 27,44 km/h. Jej wartos¢
jest nieznacznie wyzsza od rezultatow
wyznaczonych na podstawie informacji
udostepnionych przez przewoznika, ktére
w zaleznosci od przebiegu trasy wyniosty
26,69 km/h 26,10 km/h (tabela 1). Najwiek-
szy wplyw na uzyskiwane predkosci miat
czas w ktérym dany kurs realizowano, jak
tez rodzaj odcinka pomiarowego. W pierw-
szym przypadku najwolniej przemieszczaty
sie pojazdy w szczycie komunikacyjnym,
tzn. 2441 km/h o godzinie 10:00 oraz
24,84 km/h o godzinie 16:00. Za najbardziej
ucigzliwy okres nalezy uznac¢ pézne popo-
tudnie, w ktoérym wiekszo$¢ oséb wraca
z pracy lub ze szkoty, a wartosci omawiane-
go parametru byty zdecydowanie najnizsze.
Nalezy réwniez podkresli¢, ze na obcigzenie
trasy linii ,107" wptywa szereg czynnikow,
w tym m.in.. bezposrednie potaczenie
dwoéch  aglomeracji  miejskich, przejazd
przez srodmiescie i tereny silnie zurbani-
zowane o gestym zaludnieniu (Osiedle
Ksigzat Pomorskich, Osiedle Niebuszewo
Bolinko), rozrost pétnocnych przedmies¢
i obrzezy Szczecina, bliskos¢ wielkich cen-
tréow handlowych (,Galaxy”, ,Leroy Merlin”)
oraz placoéwek oswiatowych (Zespét Szkodt
Elektryczno-Elektronicznych, Zachodnio-
pomorskie Centrum Edukacyjne). W po-
zostatych godzinach odjazdéw predkosc¢
komunikacyjna znaczaco sie poprawia,
0si3gajac najwieksze wartosci péznym wie-
czorem, np. 31,42 km/h o 22:30. Ponadto
pasazerowie wybierajacy transport zbioro-
wy, moga rowniez skorzystac z innych linii
kursujacych na tej trasie: 101", ,F" (dojazd

7-8/201
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Tab.4. Wprowadzone udogodnienia i mozliwosci uprzywilejowania autobuséw na odcinku Plac Rodta-Hoza z wytqczeniem skrzyzowar,
dla ktérych jest to mato zasadne lub niemozliwe

Skrzyzowanie

Plac Rodta -
Wyzwolenia

Wyzwolenia
-Malczewskiego

Malczewskiego -
wijazd/wyjazd z
,Galaxy”

Gontyny -
Emilii Plater

Sczanieckiej -
1Maja

Wilcza -
Komuny Paryskiej

Obotrycka -
wjazd/wyjazd z
,Leroy Merlin”

Obotrycka -
Janaz Czamolasu

Liczba paséw ruchu

trzy:
prosto i w lewo, prosto,
W prawo

atery:
w lewo, dwa prosto, w
prawo

dwa:
prosto, prosto i w prawo

dwa:
prosto, prosto i w prawo

trzy:
lewo, prosto, prosto i w
prawo

trzy:
lewo, prosto, prosto i w
prawo

trzy:
dwa prosto,
W prawo

dwa:
prosto, prosto i w prawo

Wprowadzone elementy uprzywilejowania (zmiany)

brak

wprowadzenie nowego pasa do skretu w lewo;
autobus skreca z prawego pasa, a wezesniej byt to
pas takze dla jadacych na wprost; skrécenie czasu
czekania na skret w prawo

brak

zakaz skretu w lewo z lewego pasa

dodanie pasa ruchu w lewo; wezesniej dwa pasy: w
lewo i prosto, prosto i w prawo; skrécenie oczekiwa-
nia jadacych prosto ze Srodkowego pasa

dodanie pasa ruchu w lewo; wczesniej dwa pasy: w
lewo i prosto, prosto i w prawo; skrocenie oczekiwa-
nia jadacych prosto ze srodkowego pasa

brak

brak

Celowos¢ nowego
uprzywilejowania

zasadne, zbyt dtugie oczekiwanie
autobusu na $wietle zielonym

mato zasadne

zasadne; dtugi czas oczekiwania
autobusu na zmiang pasa w
godzinach szczytu

mato zasadne; przedfuzenie czaséw

sygnalizaji dla jednych autobuséw,

spowoduje skrocenie dla innych

zasadne

zasadne

zasadne

zasadne

Mozliwos¢ uprzywilejowania

wprowadzenie skretu w prawo (takze ze Srodkowego pasa);
z prawego pasa skret tylko w prawy pas, ze srodkowego w
$rodkowy lub lewy

brak

wprowadzenie pierwszeristwa dla autobusu (przed skrzyzowa-
niem) wiaczajacego sie do ruchu z wyspy na lewy pas

brak

zmiana sygnalizacji $wietinej dla autobusu na 150m od skrzyzo-
wania i nadanie mu pierwszeristwa za pomocg detektoréw ruchu

wylaczenie prawego pasa dla skrecajacych w prawo i autobusow
(przedtuzenie pasa do miejsca wyspy autobusowe;j)

zmiana sygnalizacji Swietlnej dla autobusu na 150m od skrzyzo-
wania i nadanie mu pierwszeristwa za pomocg detektoréw ruchu
(zsynchronizowanej z sygnalizacja na nastepnym skrzyzowaniu)

wylaczenie prawego pasa dla skrecajacych w prawo oraz
autobuséw i poprowadzenie go az do pasa dla autobuséw przed
skrzyzowaniem Bogumiriska-Hoza

Tab.5. Wprowadzone udogodnienia i mozliwosci uprzywilejowania autobuséw na odcinku Hoza-Plac Rodta z wytqczeniem skrzyzowar,
dla ktdrych jest to mato zasadne lub niemozliwe

Skrzyzowanie

Bogumiriska - Hoza

Obotrycka -
Jana z Czamnolasu

Obotrycka - wjazd/
wyjazd z, Leroy
Merlin”

Obotrycka - Przyja-
ciét Zotnierza

Sczanieckiej -
1Maja

Sczanieckiej -
Emilii Plater
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Liczba paséw ruchu

dwa:
w lewo, prosto i w prawo

trzy:
w lewo, prosto, prosto i
W prawo

trzy:
lewo, dwa prosto,

trzy:
lewo i prosto, prosto,
W prawo

trzy:
lewo, prosto, prosto i w
prawo

trzy:
lewo, prosto, prosto i w
prawo

Wprowadzone elementy uprzywilejowania (zmiany)

brak

brak

brak

brak

Celowos$¢ nowego
uprzywilejowania

zasadne

zasadne

zasadne

zasadne

dodanie pasa ruchu w lewo; wczedniej dwa pasy : w lewo

i prosto, prosto i w prawo; skrécenie oczekiwania jadacych

prosto ze $rodkowego pasa

zasadne

dodanie pasa ruchu w lewo; wczesniej dwa pasy : w lewo

i prosto, prosto i w prawo; skrécenie oczekiwania jadacych

prosto ze $rodkowego pasa

mato zasadne

Mozliwos¢ uprzywilejowania

poszerzenie o jeden pas, wprowadzenie dodatkowego, oddzielne-
go pasa dla skrecajacych w prawo

zmiana sygnalizacji $wietlnej dla autobusu na 150m od skrzyzo-
wania i nadanie mu pierwszeristwa za pomocg detektoréw ruchu

synchronizacja sygnalizacji Swietinej z poprzednim skrzyzowa-
niem po uprzywilejowaniu autobusu

wylaczenie prawego pasa dla skrecajacych w prawo oraz autobu-
sow (przedtuzenie pasa do miejsca wyspy autobusowej)

zmiana sygnalizacji Swietnej dla autobusu na 150m od skrzyzo-
wania i nadanie mu pierwszeristwa za pomocg detektoréw ruchu

brak
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5. Skrzyzowanie Wyzwolenia-Malczewskiego po modernizacji

6. Mozliwos¢ uprzywilejowania pojazddw komunikacji miejskiej przez wprowadzenie detektoréw
ruchu na skrzyzowaniu Obotrycka-wjazd/wyjazd z ,Leroy Merlin”
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bezposredni) oraz,57",58",59,63",68",82",
,A"(dojazd z przesiadkami). Dzieki tak gestej
sieci potgczen transport pomiedzy dwoma
miastami nie jest ucigzliwy, a czas poko-
nania catej trasy bywa krétszy niz dotarcie
do niektoérych dzielnic czy osiedli samego
Szczecina (Jezierzyce, Osiedle Kasztanowe).
Rozpatrywanie predkosci komunikacyj-
nej oddzielnie dla kazdego z etapdw testo-
wych wskazuje, iz zdecydowanie najmniej
korzystnie wypada odcinek Hoza - Plac Ro-
dfa (2b) lub jadac w kierunku przeciwnym
Plac Rodfa-Hoza (2a) (rys. 3). Przejazd przez
tereny silnie zurbanizowane skutecznie
spowalnia potok pojazdéw, odbijajac sie
niekorzystnie réwniez na transporcie zbio-
rowym. Bez wzgledu na rozpatrywany czas
odjazdu $rednia predkos¢ autobuséw byta
w tym obszarze najnizsza, zawierajac sie w
granicach od 15,04 km/h do 26,05 km/h.
Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze wyznacza-
no ja jako $rednia arytmetyczng z czterech
pomiaréw, tj. po dwa kursy z petli korico-
wych. W tym przypadku wpltyw szczytu
komunikacyjnego nalezy uzna¢ za mniej
odczuwalny, gdyz w tych samych godzi-
nach jazdy na pozostatych etapach uzy-
skano wyniki o znacznie wiekszych war-
tosciach. Przyktadowo o 10:00 S$rednia
predkos¢ autobuséw dla Hoza-Zagérskiego
(2a) lub odwrotnie Zagorskiego-Hoza (2b)
byta ponad dwukrotnie wieksza w poréw-
naniu z wspomnianym wczesniej etapem
srodmiejskim. Pozytywnie nalezy oceni¢
organizacje przejazdéw w Policach, gdyz
uzyskane rezultaty sg poréwnywalne do
odcinka miedzy dwoma aglomeracjami.

Uprzywilejowanie transportu zbioro-
wego

Przeprowadzona analiza wynikéw badan
pozwala stwierdzi¢ zasadno$¢ wprowa-
dzenia priorytetdw w komunikacji auto-
busowej dla etapu, na ktérym uzyskiwano
najmniejsze predkosci. Efekty ich wpro-
wadzenia mozna rozpatrywac na réznych
ptaszczyznach, uzyskujac niewatpliwe ko-
rzysci pod wzgledem: ekologicznym (ogra-
niczenie toksycznosci spalin, obnizenie
poziomu hatasu), ekonomicznym (krétsze
czasy przejazdu wszystkich podrdznych,
spadek kosztéw eksploatacji pojazddw)
czy spotecznym (poprawa warunkdw zycia
w aglomeracji, zmiana preferencji komuni-
kacyjnych, wzrost uzytecznosci przestrze-
ni miejskiej) [1, 2, 3, 6]. Rozpatrzono wiec
odcinek (1a, 1b) pod katem zmian wpro-
wadzonych w ostatnim czasie, jak réwniez
mozliwosci i celowosci  wprowadzenia
kolejnych modernizacji czy udogodnien.
Uwzgledniono przy tym najbardziej new-
ralgiczne punkty, a wiec skrzyzowania
z sygnalizacjg Swietlng na ktérych obser-
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7. Dojazd do Bogumiriska-Hoza przy wykorzystaniu pasa dla autobuséw (mozliwos¢ jego przedtuze-
nia od skrzyzowania Obotrycka-Jana z Czarnolasu)

wuje sie zwiekszony czas oczekiwania po-
jazddw, szczegdlnie w godzinach szczytu
komunikacyjnego (rys. 4, tab. 4 i 5).
Proponowane metody i srodki uprzywi-
lejowania komunikacji miejskiej odniesiono
do problemdw wystepujacych na omawia-
nym odcinku testowym. W wyborze suge-
rowano sie takimi rozwigzaniami, ktérych
realizacja nie napotka wiekszych barier ar-
chitektonicznych, technologicznych, finan-
sowych oraz nie spowoduje dodatkowych
utrudnien w ruchu miejskim. Przyktadowo
wprowadzenie inteligentnej sygnalizacji
Swietlnej na skrzyzowaniu Obotrycka -
- wjazd/wyjazd z ,Leroy Merlin’, wykorzy-
stujgcego sterowniki i detektory reagujace
na zgtoszenie sie autobusu, nie miatoby
wiekszego uzasadnienia na skrzyzowaniach
Gontyny-Emilii Plater oraz Malczewskiego-
Matejki. Reakcja akomodacyjna i nadanie
priorytetu dla jednych linii, niepotrzeb-
nie skracatoby czas przejazdu dla innych.
Niektére miejsca odcinka pomiarowego
poddano juz wczesniej pewnym modyfi-
kacjom, dzieki czemu zastosowanie uprzy-
wilejowania nie powinno spowodowac
wiekszych niedogodnosci. Na skrzyzowa-
niu ulic Wilczej-Komuny Paryskiej dodano
pas do skretu w lewo, co znacznie skrécito
czas oczekiwania kierowcdw jadacych na
wprost. Pojawifa sie wiec dodatkowa moz-
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liwo$¢ zupetnego wytaczenia pasa przykra-
weznikowego dla skrecajagcych w prawo
(w tym autobuséw) i przedtuzenie go az
do miejsca wysepki przystanku. Zmiana
moze okaza¢ sie jednak niewystarczajaca,
jesli weZmie sie pod uwage planowane
ukoriczenie obwodnicy miejskiej. Zwiek-
szona liczba pojazdéw wymagata bedzie
dodatkowych priorytetéw dla komunika-
¢ji publicznej, np. przez stworzenie pasa
o kierunku ruchu przeciwnym do innych
uzytkownikéw drogi lub zastosowanie
bardziej ztozonych systeméw organizadji
(wprowadzenie obszarow eliminujacych
przejazd tranzytowy, utworzenie kordonu
skrzyzowan dojazdowych o zmniejszonej
przepustowosci).

Podsumowanie

Przyktad przeprowadzonej analizy po-
zwala stwierdzi¢, ze system transportu
zbiorowego wymaga nieustannych korekt
i modyfikacji. Wpltywajg one znaczaco na
funkcjonalno$¢ wspotczesnych miast, a do-
stepne srodki techniczne, technologiczne,
logistyczne czy prawne, powinny w petni
umozliwia¢ zaspokajanie zmieniajacych sie
wymagan. Nalezy przy tym wykluczy¢ sy-
tuacje, w ktérych podejmowane dziatania
beda miaty charakter remontéw odtworze-

niowych i pozornych modernizacji. Ponad-
to nie wszystkie rozwigzania sprawdzone
i wykorzystywane w innych miastach, mo-
glyby znalez¢ zastosowanie dla rozpatry-
wanego przypadku [1, 2, 4, 5, 6]. Wynika to
chociazby ze zwartej zabudowy obszaru,
istniejacych obiektéw inzynieryjnych czy
gestej sieci pofaczen krzyzowych. Szczegdl-
nego znaczenia nabiera wiec planowanie
i koordynacja prac wybranych podmiotéw,
gdyz metody oraz $rodki stosowane obec-
nie, moga byc¢ zupetnie niewystarczajace
w przysztosci. Ich wdrazanie musi by¢ uwa-
runkowane wymiernymi korzysciami, by
zyski w czasie podrozy wszystkich uczest-
nikdw ruchu byty wieksze niz sumaryczne
straty. €
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