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Clean Cities Campaign (CCC): jesteSmy koalicja
120 europejskich organizacji dziatajacych na rzecz
zrobwnowazonego transportu i czystego powietrza
w miastach.

Opracowujemy raporty, rozwigzania oraz rekomen-
dacje dotyczace polityki transportowej, wspierajac
miasta w poprawie jakosci powietrza i realizacji ce-
6w Kklimatycznych.




Wstep

Warszawa nie docenia potencjatu autobuséw. Dla
wielu czesci miasta — od Biatoteki przez Goctaw
az po Starg Mitosnga i Ursus — sg one jedynym lub
gtownym srodkiem transportu publicznego. Jed-
nak studium przestrzenne Warszawy z gory za-
ktada, ze maja one odgrywac drugorzedna role,
stuzac gtdwnie dowozowi pasazerow do przesiad-
ki na transport szynowy [10]. Choé autobusy ob-
stuguja prawie potowe podrézy transportem
publicznym w stolicy, rzadko moga liczy¢ na
priorytetowe traktowanie. Owszem, pod wzgle-
dem bezwzglednej diugosci buspaséw Warsza-
wa zdecydowanie wyprzedza inne polskie miasta.
Jednak kiedy zestawimy ten parametr z taczna
dtugoscia miejskich linii transportu publicznego,
stolica wypada zauwazalnie gorzej niz wiele mniej-
szych os$rodkdw, jak chocby Olsztyn, Biatystok czy
Kielce (patrz: Tabela 1). W Warszawie brakuje tez
kompletnych korytarzy autobusowych, ktére za-
pewniatyby im nieprzerwany priorytet na dtugich
trasach tgczacych dalsze dzielnice z centrum mia-
sta czy przedmiescia z punktami przesiadkowymi,
czy stanowigcych potaczenia orbitalne (inaczej -
obwodowe) omijajace srodmiescie.

W niniejszym raporcie pokazujemy doswiadcze-
nia z kraju i ze Swiata, ktére przekonuja, ze warto
inwestowac¢ w wysokiej jakosci infrastrukture dla
autobuséw. Przedstawiamy tez dobre praktyki
i rozwigzania pozwalajgce nadac¢ autobusom prio-
rytet i uwolni¢ je z korkdéw niezaleznie od tego, ile
miejsca jest do dyspozycji. Na podstawie przegla-
du wiedzy i doswiadczen opracowalismy zestaw
rekomendacji dla Warszawy i wybralismy Kkilka
przyktadéw miejsc, w ktérych naszym zdaniem
warto rozwazyc¢ wdrozenie rozwigzan o réznej skali
nadajacych priorytet autobusom. Pragniemy po-

kaza¢, ze Warszawa zastuguje na przemyslany
plan sieci tras autobusowych o wysokim prio-
rytecie, ktére radykalnie poprawityby dostep-
nos¢ w tych czesciach miasta i na tych ciggach
komunikacyjnych, gdzie nie ma transportu szy-
nowego. Realizacja ambitnego planu inwestycji
w priorytety autobusowe kosztowataby utamek
tego, co choéby najkrétszy odcinek linii metra,
i trwataby kilka lat zamiast kilku dekad.
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llustracja 1. Podziat $rodkéw transportu publicznego w Warszawie
wedtug liczby pasazerow w skali roku (2023). Zrodto: [22]
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Tabela 1. Polskie miasta z buspasami o tacznej dtugosci ponad 10 km

taczna dtugosé linii

Dtugos¢ buspasow
na 1000 km linii
miejskich (km)

. Diugosé S
Miasto 9 miejskich transportu

buspaséw (km) zbiorowego (km)

Warszawa 84,5 3261 25,9
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Zrodta: dtugosc buspasow: [38](2025), pozostate miasta: [39](2024); tgczna dtugosc miejskich linii transportu zbiorowego: [37](2019)

$luz autobusowych. W warunkach miejskich

Priorytet
w sygnalizacji

brak priorytetu w programach sygnalizacji
Swietlnej powoduje nawet ponad 50% strat

czasu autobuséw (wzgledem idealnego cza-

W tresci raportu skupiamy sie na rozwigzaniach
przestrzennych z zakresu organizacji ruchu. Ich
dopetnieniem moga i powinny by¢ rozwigzania
z zakresu sterowania ruchem drogowym nada-
jace autobusom priorytet w sygnalizacji $wietl-

nej — na skrzyzowaniach, ale tez np. W postaci

su przejazdu danej trasy wraz z postojami na
przystankach). Przeprogramowanie sygnaliza-
cji pozwala ograniczy¢ tracony czas o 60-80%,
co oznacza skrécenie tacznego czasu prze-
jazdu nawet o 1/4 przy jednoczesnej poprawie

punktualnosci [13].
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1. Dlaczego
warto
inwestowac
w buspasy?

Autobus bywa traktowany niczym ubogi krewny
szynowego transportu publicznego - Swiadcza
o tym chocéby wspomniane zapisy warszawskie-
go studium przestrzennego. Tymczasem, jak pisze
znany planista transportu publicznego Jarret Wal-
ker, ,najbardziej podstawowe cechy decydujace
o tym, czy system transportu publicznego bedzie
dobrze nam stuzyt, sa niezalezne od technologii.
Tak autobusy, jak i pojazdy szynowe moga kur-
sowac szybko i punktualne, jesli poruszaja sie
po wydzielonych pasach czy torach. Jedne i dru-
gie moga tez by¢ powolne i niepunktualne, jesli
umiescimy je na pasie zakorkowanym przez inne
pojazdy” [9].

Warszawskie doswiadczenia to potwierdzaja. Przy-
ktadowo dtugi na 7,5 km buspas na ul. Putawskiej
pozwolit skroci¢ czas przejazdu tego odcinka auto-
busem w okresach szczytu 0 40% i praktycznie wy-
eliminowac opdznienia, co przetozyto sie na wzrost
liczby pasazerdw o 18% w skali roku [11]. W okresach
szczytowych autobusy kursuja tamtedy co trzy mi-
nuty [14]. Buspasy w Dolinie Stuzewieckiej i al. gen.
W. Sikorskiego, ktérymi w szczycie przejezdza na-
wet 40 autobuséw na godzine w kazda strone, po-
zwolity zlikwidowac opdznienia, ktére wczesniej na
tym krotkim, dwukilometrowym odcinku siegaty
nawet kilkunastu minut, i zwiekszy¢ liczbe pasa-
zerow o 70% [14, 24]. Najbardziej obcigzony buspas
w Warszawie to ten na Trasie tazienkowskiej, gdzie
w okresach szczytu autobusy kursujg nawet cze-
Sciej niz co minute. W ciggu godziny szczytu w obu
kierunkach podrézuje tamtedy nawet ponad 10 000
pasazerdw — a w ciggu catej doby az 55 000 [12].
Cho¢ buspas zajmuje tylko 1/3 przekroju trasy, au-

tobusami podrézuje nawet ponad 40% wszystkich
0sdb pokonujacych ten odcinek [16]. Dzieki buspa-
sowi srednia predkos¢ komunikacyjna autobusdw
na Trasie tazienkowskiej wzrosta o 35% do ponad
25 km/h [16]. Dla poréwnania, $rednia predkosé ko-
munikacyjna warszawskich tramwajéw, poruszaja-
cych sie gtéwnie po wydzielonych torowiskach, to
niecate 18 km/h [17], a na zupetnie nowej trasie do
Wilanowa - 25 km/h. Wida¢ wiec, ze w warszaw-
skich warunkach autobusy nie musza ustepowac
tramwajom ani pod wzgledem zdolnosci przewo-
zowej, ani pod wzgledem predkosci —jesli tylko po-
ruszaja sie po wydzielonych buspasach.

Korzysci z wydzielonej infrastruktury dla autobu-
sOw nie sprowadzajg sie tylko do skrécenia czasu
podrézy pasazeréw. Przede wszystkim zwiekszona
predkos¢ komunikacyjna pozwala skroécic czas po-
trzebny pojedynczej brygadzie na pokonanie ca-
tej trasy, a dzieki temu obstuga linii z zadana cze-
stotliwoscia wymaga mniejszej liczby brygad. To
oznacza spadek kosztéw eksploatacyjnych o takigj
skali, ze dobrze wykorzystywany buspas szybko sie
zwraca. Oszczednosci z wyznaczenia niewielkim
kosztem buspasa w centrum miasta, gdzie dzieki
niemu przyspieszy wiele autobusoéw, moga pokryc¢
koszt inwestycji juz po roku. Bardziej kosztowne
i mnigj intensywnie uzytkowane buspasy bilansuja
sie po kilku latach [5].

Przeniesienie autobuséw na wydzielony buspas
skutkuje wzrostem przepustowosci sasiednich
pasow ogolnodostepnych. Skala zaobserwowa-
nego wzrostu zalezy od udziatu innych pojazddéw
ciezkich w strumieniu ruchu i waha sie od nieca-
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tych 2% do ponad 15% [5]. W zaleznosci od tego, czy
buspasy powstajg obok paséw ogdlnodostepnych,
czy tez sg wyznaczane ich kosztem, zwieksza sie
liczba aut, ktére moga pokonac trase w danym
okresie, lub w pewnym stopniu rekompensowa-
ne jest zmniejszenie przestrzeni dostepnej dla aut.
Trzeba jednak zastrzec, ze o przepustowosci ca-
tego ciggu decyduja skrzyzowania, a nie odcinki
miedzy nimi.

Za ,rownouprawnieniem” autobuséw w hierar-
chii srodkdéw transportu miejskiego i przeciwko
relegowaniu ich do drugorzednej roli dowozowej
przemawiaja tez ich praktyczne zalety w pordow-
naniu z szynowa konkurencja — przede wszystkim
tramwajowa:

e Elastycznosé

Korytarz autobusowy o wysokiej randze po-
zwala szybko pokonywac duze odlegtosci, ale
autobusy moga tez korzystac¢ z innych drdég.
Dzieki temu wiazka linii korytarzowych moze
dzieli¢ sie na kilka kierunkéw na jednym lub
obu koncach korytarza. Obstuzy wéwczas bez-
posrednio wiekszy obszar, niz bytoby to mozli-
we przy transporcie szynowym.

e Koszt

Skala inwestycji w uprzywilejowanie autobu-
sOw moze byc¢ rézna, ale nawet duze projekty
tego rodzaju (bez skomplikowanych obiektow
inzynierskich) kosztuja raczej kilka—kilkadziesiat
miliondw ztotych niz setki miliondw (jak linie
tramwajowe) czy miliardy (jak metro).

e Czas realizacji

Czas potrzebny na wyznaczenie lub budowe
pasdw autobusowych lub inne modyfikacje or-
ganizacji ruchu liczy sie raczej w tygodniach lub
miesigcach niz latach, zwitaszcza kiedy srodki
nadajace priorytet autobusom instaluje sie na
istniejgcych jezdniach.

e Oddziatywanie budowy
na srodowisko

Wdrozenie priorytetu autobusowego wigze sie
z relatywnie niewielka emisja gazdow cieplarnia-
nych —zwtaszcza w przypadku wzglednie drob-
nych interwencji w istniejaca infrastrukture sa
one bez poréwnania mniejsze w pordwnaniu
Z budowa od podstaw tramwaju czy metra.

Wspomniane wyzej argumenty nie majg oczywi-
Scie stuzy¢ propagowaniu rezygnacji Z rozwoju szy-
nowego transportu miejskiego. Cytowany juz Jar-
ret Walker przestrzega jednak, ze ,jesli zbyt szybko
przejdziesz do kwestii wyboru $rodka transportu,
a podejmiesz btedne decyzje w kwestii geometrii
trasy, to skonczysz z bezuzytecznag ustuga trans-
portowa niezaleznie od tego, jak atrakcyjne beda
rozwigzania techniczne” [9]. Biorac pod uwage
stosunek korzysci i potencjatu przewozowego
autobuséw do kosztu i czasu wdrozenia s$rod-
kéw priorytetu, warto zastanowic¢ sig, czy nie
lepszy autobus tu i teraz niz metro za dwie de-
kady. Relatywnie niski koszt infrastruktury dla
autobusow czyni jg tez dobrym rozwigzaniem po-
mostowym: jesli po pewnym czasie okaze sie ona
niewystarczajaca ze wzgledu na zbyt duze poto-
ki pasazeréw, mozna bez zalu zastapic jg torowi-
skiem tramwajowym czy tunelem metra.

do
cdo
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Korzysci
posrednie

Woydzielona infrastruktura autobusowa przyno-
si tez korzysci posrednie. W Nowym Jorku za-
obserwowano spadek liczby kolizji o okoto 20%
na trasach, gdzie co najmniej jeden istniejacy
pas ruchu przeksztatcono na buspas. W Barce-
lonie i Seattle zaobserwowano spadek emisji
CO2 i spalin [7]. Takie obserwacje nie zaskakuja.

Szeroko zakrojone badania przeprowadzone na

rzecz Komisji Europejskiej wykazaty, ze w prze-
liczeniu na pojedynczego pasazera autobusy
wypadaja znacznie lepiej od tradycyjnych aut -
zwtaszcza dieslowskich - pod wzgledem emis;ji
spalin i CO, oraz ryzyka i skutkéw wypadkéw
(Tabela 2). W tabeli widac tez, ze cho¢ samochaéd
elektryczny wypada lepiej od dieslowskiego au-
tobusu pod wzgledem kosztéw zewnetrznych
emisji spalin i gazéw cieplarnianych, jego prze-
waga znika po uwzglednieniu kosztéw spotecz-
nych zwigzanych z wypadkami drogowymi. Z ko-

lei autobus elektryczny bije na gtowe kazde auto.

Tabela 2. Zewnetrzne koszty krancowe réznych pojazdéw na drogach miejskich w 2016 roku. Zrédto: [19](2016)
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Korzysci zewnetrzne s3 jednak trudne do mie-
rzenia w praktyce, poniewaz wymagatoby to
zbadania wptywu danej inwestycji w skali catej
sieci transportowej na ogoélna liczbe podrézy, ich
dtugos¢ oraz wyboér srodka transportu w kaz-
dej z nich. Z tego powodu korzysci zewnetrzne
znacznie czesciej szacuje sie przed realizacjg in-
westycji na podstawie modelowania ruchu, niz
mierzy po zakonczeniu projektu. Nie wystarczy
ocena pojedynczego odcinka przed wprowa-
dzeniem i po wprowadzeniu buspasa. Cho¢ po
wyznaczeniu buspasa na Trasie tazienkowskiej
liczba os6b podrézujacych tamtedy autem w go-

dzinie szczytu spadta o prawie 1/3, nie wiadomo,

jak wielu ludzi przesiadto sie do autobuséw, a ilu
po prostu pojechato autem innga trasa [16]. Prze-
niesienie aut na inny odcinek sieci drogowej
pozwala uwolni¢ mieszkancéw danego obsza-
ru od spalin, hatasu i wypadkéw, ale pojawiaja
sie one w nowym miejscu. Jedynie rezygnacja
z jazdy autem skutkuje wyeliminowaniem zwia-
zanych z tym kosztéw zewnetrznych. Korzysci
zewnetrzne sa tym wieksze, im bardziej zwiek-
szona atrakcyjnosé¢ autobuséw (oraz wydtuzony
czas jazdy autem) motywuje kierowcoéw do prze-
siadki na transport zbiorowy - dlatego w plano-
waniu i wdrazaniu srodkoéw priorytetu autobuso-

wego liczy sie kazda zaoszczedzona minuta.
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Kiedy
warto
wyznaczy¢
buspas?

Obowiazujagce w Polsce przepisy nie zawieraja
jednoznacznych kryteriéw uzasadniajgcych wy-
znaczenie buspasa (lub wprowadzenie innych
Srodkéw uprzywilejowania autobuséw). W wy-
tycznych dotyczacych oznakowania znajdziemy
tylko ogdlne zalecenie, ze ,,Stosowanie wydzie-
lonych paséw ruchu powinno by¢ poprzedzo-
ne wszechstronng analiza warunkéw ruchu na
jezdni, uwzgledniajaca oprécz natezenia ruchu
réznych rodzajéw pojazdow takze czas przejaz-

du i czas zatrzyman” [1].

W polskim kontekscie najczesciej przyjmuje
sie, ze minimalna efektywnos$¢ buspasa da sie
osiggna¢ przy (planowanym) natezeniu ruchu
autobuséw na poziomie co najmniej 10 pojaz-
déw w godzinie szczytu - czyli przy kursowaniu
autobuséw po wydzielonym pasie nie rzadziej
niz co szes¢ minut. Efektywnos¢ rosnie wraz
z liczba autobuséw, a raczej jednoznacznym
wskazaniem za zapewhnieniem wydzielonego
pasa jest natezenie ruchu na poziomie 40 auto-
buséw na godzine (czyli co 1,5 minuty) [2]. Przy
60 i wiecej autobusach na godzine, przewoza-
cych co najmniej 2 400 pasazeréw w jednym
kierunku, zaleca sie wprowadza¢ pasy autobu-
sowe w srodkowej czesci jezdni, zapewniajace

wieksza ptynnosé ruchu [25].

Inne mozliwe kryterium numeryczne kaze po-
réwnac¢ liczbe uzytkownikéw autobuséw i sa-
mochodéw. Jeséli po przeznaczeniu jednego z pa-
séw ruchu dla komunikacji zbiorowej liczba jej
pasazeréw bedzie wieksza niz liczba kierowcéw
i pasazeréw aut przypadajaca na kazdy z pozo-

statych paséw, buspas nalezy wdrozy¢ [2].

W podejmowaniu decyzji nie nalezy jednak kie-
rowac sie tylko kryteriami matematycznymi ta-

kimi jak powyzsze - sg one raczej wskazéwka do

wstepnej oceny niz sztywnymi progami [2, 7].
Réwnie istotna jest rola komunikacji zbiorowej
w polityce transportowej i przestrzennej danego
miasta oraz priorytety $rodowiskowe zawarte
w politykach unijnych i krajowych. Wyznaczanie
buspaséw sprzyja wysokiej jakosci i niezawod-
nosci transportu autobusowego, ktéra jest istot-
na zwtaszcza w obszarach centralnych miast [2]
i na trasach prowadzacych do nich. Korytarz au-
tobusowy moze tez stac sie kregostupem komu-
nikacyjnym nowej lub rewitalizowanej dzielnicy
- podobnie, jak ma to miejsce w przypadku linii
tramwaju czy metra - lub zapewni¢ sprawny do-
jazd tam, gdzie ograniczono ruch samochodowy

(na przyktad na stare miasto).

W kazdym przypadku nalezy pamieta¢, ze wy-
znaczenie buspasa czy uprzywilejowanie trans-
portu zbiorowego w inny sposéb prawdopo-
dobnie wptynie na zachowania komunikacyjne
mieszkancéw danego obszaru. Zwtaszcza jesli
beda temu towarzyszyty zmiany oferty przewo-
zowej — jest to przeciez celem takiej inwestycji.
Przed podjeciem decyzji o realizacji projektu
iwyborem wariantu do wdrozenia warto nie tyl-
ko przeanalizowac stan istniejacy na podstawie
zebranych danych, ale tez przygotowac pro-
gnoze przysztych potokéw ruchu przy uzyciu
makrosymulacyjnego modelu transportowego.
Mozna tez rozwazy¢ wprowadzenie zmienionej
organizacji ruchu na prébe i oceni¢ jej oddziaty-

wanie przed jej utrwaleniem [7].

Optymalizacja infrastruktury i oferty przewo-
zowej ma kluczowe znaczenie. Aby po przezna-
czeniu jednego z paséw ruchu na buspas nie
wzrosta kongestia na pozostatych pasach (lub
na trasach alternatywnych), atrakcyjnos¢ ulep-
szonego transportu publicznego musi zachecié
do przesiadki wszystkich uzytkownikéw aut
dotychczas zajmujacych przepustowosé tego
pasa. Samo wyznaczenie buspasa, bez zadba-
nia o inne aspekty atrakcyjnosci autobuséw
- od czestotliwosci przejazdéw do wizerunku
tego srodka transportu - moze nie wystarczyg¢,

zeby osiggna¢ taki efekt [3].
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2. W sieci sita

Cho¢ w ostatnich latach w Warszawie przybyto
buspasdw, wciaz nie tworza one spdjnej sieci cia-
gtych korytarzy autobusowych. Wiele z nich to
krotkie, kilkusetmetrowe odcinki, ktére wprawdzie
pozwalaja autobusom omingc¢ korki w wybranych
miejscach, ale obejmuja tylko niewielka czes¢ diu-
gosci catej linii. Ul. Radzyminska i al. ,Solidarnosci”
tworza jedyny korytarz tgczacy zewnetrzne dziel-
nice i przedmiescia ze Srédmieséciem, na ktérego
catej dtugosci wprowadzono priorytet dla autobu-
sOw (czesciowo realizowany w formie wspdlnych
pasdw i przystankéw autobusowo-tramwajo-
wych). Tymczasem planowanie i realizacja priory-
tetu autobusowego w formie dtugich, ciagtych ko-
rytarzy, ktére przecinaja sie, tworzac siec szybkich
potaczen, daje réznorodne korzysci funkcjonalne
i wizerunkowe.

1. Skrécenie czasu podrézy

Dla pasazera liczy sie skréocenie czasu podrézy na
catej dtugosci trasy, ktéra pokonuje autobusem.
Nawet znaczna oszczednos¢ czasu na krotkim
odcinku moze nie by¢ zbyt istotna w kontekscie
catej podroézy. Wydzielony pas dla autobusdow
przynosi najlepszy rezultat, gdy jest stosowany
na odpowiednio dtugich odcinkach [4].

2. Spéjnos¢ organizacji ruchu

Zastosowanie spojnych rozwigzan projekto-
wych na catym ciggu drogowym utatwia korzy-
stanie z niego wszystkim uczestnikom ruchu
i porzadkuje go - znikajacy i pojawiajacy sie
buspas przykraweznikowy wymusza czestsze
zmiany pasa ruchu.

3. Bardziej kompleksowy priorytet

Na dtuzszych korytarzach, gdzie autobusy na
zadnym odcinku nie mieszaja sie zsamochoda-
mi, mozna zastosowac bardziej zaawansowane

rozwigzania nadajgce autobusom wyzsza ran-
ge, takie jak centralne buspasy czy wydzielone
jezdnie autobusowe.

Hierarchia linii

Korytarze autobusowe w naturalny sposoéb
sprzyjaja porzadkowaniu tras i tworzeniu wig-
zek linii, ktére przejezdzaja przez centrum mia-
sta wspdlnym odcinkiem z priorytetem, za-
pewniajac wysoka tacznag czestotliwose, a na
krancach rozjezdzaja sie, aby obstuzy¢ wiekszy
obszar. Takie linie korytarzowe mozna wyréznic
numeracja, zeby zwiekszy¢ czytelnosc¢ uktadu
tras i nada¢ mu hierarchie.

Produkt marketingowy

Sie¢ korytarzy z priorytetem i poruszajace sie
po nich szybkie linie mozna odrézni¢ od tra-
dycyjnych tras autobusowych osobnag marka
i odmienng identyfikacja wizualng taboru i/lub
przystankow. W ten sposéb mozna promowac
je jako produkt transportowy premium, przybli-
zajac wizerunek autobusu w oczach mieszkan-
céw miasta do metra i tramwaju.
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Rekomendacje:

1.

N

Strategiczne podejscie

Celem priorytetu dla autobuséw powinno by¢
maksymalne skrécenie czasu podrézy na catej
trasie, jaka pokonuje wiekszos¢ pasazeréw — na
przyktad z dalszego osiedla do srédmiescia —
a nie tylko ominiecie najwiekszych korkéw. Aby
to osiggnac, nalezy opracowac strategie inwe-
stycyjna obejmujaca promieniste i orbitalne
korytarze transportowe w perspektywie catego
miasta, a nie tylko wyznacza¢ odseparowane
odcinki buspasdw.

Synergia infrastruktury i uktadu linii

Korytarze autobusowe trzeba wyznaczac
przede wszystkim na ciggach, ktérymi kursuje
najwiecej autobusdéw. Z drugiej strony, przy pla-
nowaniu korytarza warto rozwazy¢ zmiane tras
autobusow tak, zeby korzysci czasowe czerpato
jak najwiecej pasazerow.

Ukierunkowany marketing

Stworzenie atrakcyjnego wizerunku potaczen
autobusowych to klucz do popularnosci komu-
nikacji zbiorowej w tych czesciach miasta, gdzie
brakuje transportu szynowego. Odpowiedni
branding i promocja szybkich potaczen po wy-
dzielonych korytarzach moze w tym pomac.

Poczatek (ulica) Koniec (ulica)

Diugosé

E Radzyminska / al. ,,Solidarnosci” ; Towarowa

E Putawska ; Wilanowska
E Modlinska ; Aluzyjna

E Trasa tazienkowska ; Kinowa

todygowa

Tabela 3. Zestawienie najdtuzszych ciagtych korytarzy autobusowych w Warszawie (dla uproszczenia pominigto réznice dtugosci buspasow pomiedzy

kierunkami jazdy). Zradfo: opracowanie wasne
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Dobre praktyki
@ Dublin, Irlandia

Sie¢ korytarzy
autobusowych

llustracja 2. 7rédto: Google Maps

llustracja 3. Zrédto: NTA/busconnects.ie
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llustracja 4. 7rddto: NTA/busconnects.ie

Cho¢ w Dublinie istnieje kolej miejska i dwie
linie tramwajowe, podstawa transportu w stoli-
cy Irlandii s3 autobusy - gtéwnie pietrowe. Aby
ograniczy¢ opédznienia wywotane kongestia,
w miescie wyznaczono rozlegta sie¢ korytarzy
autobusowych, a obecnie trwa ich zakrojona na

szeroka skale rozbudowa i modernizacja.

Tworzenie sieci korytarzy autobusowych o pod-
wyzszonej jakosci obstugi (Quality Bus Cor-
ridor, QBC) rozpoczeto w 2000 roku. W tym
celu witadze miasta powotaty specjalny zespot

odpowiedzialny za planowanie, projektowanie

oraz zarzadzanie wdrazaniem i eksploatacja ko-
rytarzy. Do wdrozenia priorytetu wytypowano
16 tras o dtugosci od ok. 5 km do ok. 19 km, {3-
czacych centrum miasta z przedmiesciami. Za
cel postawiono zwiekszenie sredniej predkosci
autobusu na kazdej z nich co najmniej o 25%, do
minimum 20 km/h (ok. 17,6 km/h z uwzglednie-
niem postojéow na przystankach). Aby to osig-
gna¢, zaplanowano wyznaczenie paséw auto-
busowych na catej dtugosci kazdego korytarza
- poza odcinkami, gdzie bytoby to niemozliwe
ze wzgledu na szerokos¢ jezdni. Przewidziano

dostosowanie lokalizacji przystankéw z mysla

12
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o skréceniu drég dojscia oraz wyznaczono mie-
rzalne cele dotyczace jakosci obstugi (np. sred-
ni czas oczekiwania do 3 minut w szczycie)
i taboru (tylko niskopodtogowe autobusy z kli-
matyzacja i systemem gtosowej informacji pa-
sazerskiej). Program inwestycyjny, poddany
szerokim konsultacjom wsréd mieszkancow,
miejscowych firm i organizacji spotecznych,
przewidywat zmiane organizacji ruchu na oko-
to 400 km jezdni przy budzecie na poziomie
30-40 min euro rocznie przez okres dekady.
Efekty programu robig wrazenie — wedtug da-
nych dla szczytu porannego w 2007 roku au-
tobusy byty szybsze od samochodu na 12 z 16
analizowanych tras, a réznica czasu przejazdu
wahata sie od 2,5% do az 110,8% (przejazd au-
tem trwat ponad dwukrotnie dtuzej). Korzysci
przetozyty sie na zmiany zachowan komunika-
cyjnych. Przyktadowo na korytarzu wzdtuz ulicy
Stillorgan Road w latach 1997-2007 ruch samo-
chodéw zmniejszyt sie o ok. 43%, a liczba pasa-

zeréw autobuséw wzrosta o ok. 176%.

Systemowe podejscie do planowania transpor-
tu autobusowego w Dublinie jest kontynuowa-
ne: od 2017 roku trwaja prace nad programem
BusConnects, w ramach ktérego korytarze
autobusowe czeka kompleksowa przebudowa
na catej diugosci. tacznie gruntowne zmia-
ny czekajg ok. 200 km ulic, gdzie oprécz $rod-
kéw nadajacych priorytet autobusom (takich
jak tradycyjne buspasy, kontrapasy, sluzy i fil-
try modalne) powstang wysokiej jakosci trasy
rowerowe. W wielu miejscach, gdzie brakuje
przestrzeni na oddzielenie autobuséw i rowe-
réw od aut, samochody zostang skierowane na
alternatywne trasy okrezne, podczas gdy srodki
transportu zrownowazonego beda poruszac sie
najkrotsza droga. Program BusConnects prze-
widuje tez catkowitg zmiane uktadu tras auto-
busowych w miescie (z wyznaczeniem jasnej

hierarchii linii i dostosowaniem tras do przebie-

gu korytarzy infrastrukturalnych) i zwiekszenie
rocznej liczby pojazdokilometréow o 35%. Za-
planowano tez modernizacje systemu bileto-
wego, uproszczenie taryfy i wdrozenie nowej,
niebiesko-zielonej malatury pojazdéw, ktéra
podkresla rosnacy udziat we flocie pojazdéw
nisko- i zeroemisyjnych. Podczas gdy etapowe
wdrazanie nowego uktadu linii trwa juz od 2021
roku, dotychczas 10 z 12 projektéw infrastruk-
turalnych otrzymato pozwolenie na budowe,
a realizacja pierwszych z nich ma rozpocza¢ sie
w roku 2025. Prace budowlane beda prowadzo-
ne réwnolegle na maksymalnie czterech kory-
tarzach - inaczej miasto statoby sie catkowicie
nieprzejezdne - wiec ich zakonczenia mozna

spodziewac sie na przetomie dekad.

Zrédta: [7, 28, 34, 35]

M Co warto
C ] nasladowacé?

1. Wieloletni
plan i budzet,
mierzalne cele
i regularna ewaluacja
efektéw inwestyciji.

2. Planowanie
i wdrazanie catej
sieci buspaséw,
a nie tylko
pojedynczych
odcinkéw.

3. Jednoczesne
planowanie
infrastruktury
i tras autobusowych.
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3. Dziatajacy
buspas - jak
dopasowac
rozwigzanie
do miasta?

W Warszawie, jak i w Polsce w ogdle, najczesciej
stosowanym srodkiem technicznym stuzacym
uprzywilejowaniu autobuséw w ruchu ulicznym sa
wydzielone pasy ruchu. Sg to zazwyczaj pasy zlo-
kalizowane przy prawym krawezniku, wydzielone
jedynie za pomoca oznakowania i niemal zawsze
zgodne z obowiazujacym kierunkiem ruchu na
pasach sasiednich [2, 21]. Z pasdw autobusowych
w polskich miastach zwykle korzystajg rowniez
pojazdy skrecajace w prawo, wykonujace relacje
kolidujgce z ruchem pieszym i rowerowym —a cze-
sto réowniez samochody korzystajgce z zatok po-
stojowych lub miejsc parkingowych na chodniku
wzdtuz buspasa [2].

Buspasy przykraweznikowe to najprostszy spo-
sob uprzywilejowania autobusu, zapewniajacy re-
latywnie niska range pojazdu. Przy zwiekszonym
natezeniu pojazdéw skrecajacych w prawo (juz od
150 poj./h) sprawnosé buspasa maleje, zwtaszcza
przy duzym ruchu pieszym. Moze wrecz dochodzi¢
do sytuacji, ze autobus przejechatby przez skrzy-
zowanie szybciej, gdyby korzystat z sgsiedniego
pasa ogodlnodostepnego. Rowniez dopuszczenie
parkowania przy buspasie nie pozostaje bez wpty-
WU Nna jego sprawnosc, obnizajac jednoczesnie
bezpieczenstwo ruchu i zachecajac kierowcow do
nieuprawnionego korzystania z pasa autobusowe-
go. To dotkliwy problem w centrach miast, gdzie
polityka parkingowa dazy do zwiekszenia rotacji
miejsc parkingowych, co z kolei wigze sie z wiek-
szg liczba samochoddéw wjezdzajacych na buspas
i manewrujacych na nim [2]. Wystepowanie znacz-
nej liczby pojazdéw skrecajacych i parkowania
przy buspasie wydtuza czas przejazdu odcinka tej
samej dtugosci o ok. 40% w poréwnaniu z opty-
malna sytuacja, kiedy ruch autobusow po wydzie-
lonym pasie jest niezaktdcony. Tylko w przypadku
braku manewrdw aut na buspasie i niewielkigj
liczby pojazddw skrecajgcych w prawo buspas za-
pewnia szybszy czas przejazdu od niezattoczone-
go pasa ogdlnodostepnego (patrz: ilustracja 5).

llustracja 5. Sredni czas przejazdu autobusu na odcinku miedzyprzystankowym z jednym skrzyzowaniem (Krakéw). Zrédto: [2]
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Zwtaszcza w przypadku intensywnie wykorzysty-
wanych korytarzy autobusowych oraz w centrach
miast, gdzie ulice sg najbardziej zattoczone, war-
to rozwazy¢ stosowanie bardziej zréznicowanych
rozwigzan, lepiej dopasowanych do konkretnych
warunkow. Institute for Transportation and De-
velopment Policy (ITDP) w swoich wytycznych
dotyczacych systemow szybkiego transportu au-
tobusowego (BRT), zwanych tez metrobusami,
wskazuje, ze prowadzenie buspasow ,sposobem
tramwajowym”, tj. w pasie dzielgcym ulicy dwujez-
dniowej zazwyczaj pozwala zmniejszyc liczbe kon-
fliktow miedzy autobusami a pojazdami skreca-
jacymi, parkujacymi czy zatrzymujacymi sie przy
krawezniku (np. taksdwkami i zaopatrzeniem) [20].
Dodatkowa zaleta takiego rozwigzania jest mozli-
wos¢ tworzenia wspodlnych pasdéw autobusowo-
-tramwajowych, co — jesli tylko przepustowos¢ ta-
kiego pasa jest wystarczajgca — utatwia przesiadki
i ogranicza ilos¢ miejsca potrzebnego na obstuge
obu srodkoéw transportu. W dalszej kolejnosci ITDP
wysoko ocenia catkowicie wydzielone ulice auto-
busowe, jezdnie autobusowe prowadzone obok
ulicy ogdlnodostepnej (przy minimalizacji liczby
skrzyzowan) oraz dwukierunkowe jezdnie auto-
busowe sasiadujace z ulica jednokierunkowa [20].
Tego rodzaju rozwigzania sprawdzajg sie nie tylko
w wysokowydajnych systemach BRT, ale rowniez
na tradycyjnych trasach autobusowych (llustr. 7).

llustracja 7. Ulica lokalna z centralng jezdnig autobusowa i ruchem samochodéw po jezdniach bocz-
nych. Pasy zieleni oddzielajace jezdnie autobusowg pozwalajg uniknaé sygnalizacji na przejsciach dla

pieszych. Rennes, Francja. Zrddfo: Google Maps

llustracja 6. Miejska aleja z centralng jezdnig trolejbusowa. Mediolan,
Wtochy. Zrédto: Google Maps
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Nawet jesli nie chcemy odchodzi¢ od tradycyjnych

buspasdéw przykraweznikowych — istniejg proste

sposoby, zeby poprawic ich efektywnosc¢ i maksy-

malnie skroécic czas przejazdu autobusdw:

1.

Zakaz parkowania

Manewry zwigzane z parkowaniem wzdtuz
buspasa zaktdcajag ruch autobusoéw i zwiekszaja
ryzyko kolizji zwigzanych z brakiem widoczno-
Sci — zwtaszcza kiedy auta parkujag prostopadle
do jezdni lub pod katem. Oprécz tego dopusz-
czenie parkowania wyklucza trwate oddzielenie
buspasa od paséw ogdlnodostepnych.

Fizyczna separacja

Samo oznakowanie czesto nie wystarcza, zeby
zniecheci¢ kierowcdéw do nieuprawnionej jazdy
buspasem [2, 21]. Przepisy ([23]) pozwalaja sto-
sowac w takiej sytuacji separatory ruchu, kto-
re, jesli sa utozone punktowo, skutecznie znie-
checaja kierowcéw do wjezdzania na buspas,
a jednoczesnie umozliwiaja przejazd w sytuacji
awaryjnej, na przyktad przy awarii autobusu na
buspasie.

Ograniczenie relacji skretnych

Samochody skrecajace w prawo moga bloko-
wac tradycyjny buspas, a skrety w lewo kompli-
kuja skrzyzowania i utrudniaja stosowanie prio-
rytetu w sygnalizacji. Przy wdrazaniu buspasa
warto przeprowadzi¢ przeglad skrzyzowan
i wjazddw, a nastepnie w miare mozliwosci
ograniczy¢ relacje skretne — na przyktad wjaz-
dy na posesje, ktore dysponujg innym potacze-
niem z droga publiczna czy wjazdy w lokalne
ulice, do ktdrych mozna dotrze¢ okrezna droga.
Jesli zachowanie obcigzonego skretu w pra-
wo jest konieczne, a autobusy poruszaja sie na
wprost, nalezy rozwazy¢ zastosowanie osobne-
go pasa do skretu zlokalizowanego na prawo
od buspasa [2].

4. Kolorowa nawierzchnia

Pokrywanie nawierzchni kolorowa nawierzch-
nig w Polsce jest niespotykane, tymczasem
doswiadczenia z USA sugeruja, ze czerwona
nawierzchnia zmniegjsza ryzyko blokowania
buspasa przez kierowcdéw nawet o potowe [8],
natomiast w Londynie po wdrozeniu takiego
oznakowania liczba mandatéw naktadanych za
nieuprawnione korzystanie z buspasa zmalata
097,5% [7].

5. Nadzér wideo

Nadzdér za pomoca kamer wideo jest skutecz-
nym rozwigzaniem pozwalajacym wykrywac
nawet 95-100% przypadkdéw nieuprawnionego
korzystania z buspasdw [2]. Instalacja systemu
monitoringu wymaga jednak pokonania barier
prawnych, a jego pdzniejsza obstuga moze byc¢
pracochtonna, o ile system nie jest w petni zau-
tomatyzowany, jak w Sidney [2].

Przyktadem wdrozenia niektérych sposrod wy-
mienionych dobrych praktyk w polskim kontek-
Scie sg Aleje Trzech Wieszczow w Krakowie — stop-
niowe zmiany w organizacji ruchu na tym ciggu
komunikacyjnym prezentujemy w ramce ,Historia
jednego buspasa”.
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Historia
jednego
buspasa

Pierwszy buspas w Polsce wyznaczono w 2004
roku na fragmentach Alej Trzech Wieszczéw
w Krakowie [6]. Zewnetrzne sposréd trzech pa-
sOw na kazdej z jezdni przeznaczono dla autobu-
séw, takséwek i innych pojazdéw uprawnionych,
dopuszczajac tez korzystanie z nich przed skrzy-
zowaniami przez pojazdy skrecajace w prawo.
Pierwotna organizacje ruchu stopniowo mody-
fikowano, nadajac autobusom coraz wyzszy po-
ziom priorytetu. PrzesledZzmy historie zmian na

przyktadzie odcinka alei Stowackiego.

Ponizsze zdjecie z 2009 roku przedstawia wyj-
Sciowa organizacje ruchu na buspasie - widac¢, ze
jest on wydzielony tylko linia przerywana, gdyz
na sasiadujagcym chodniku dopuszczono parko-

wanie réwnolegte.

llustracja 8. 7rodto: Google Maps 2009

W kolejnych latach stopniowo wydtuzano od-
cinki buspasoéw, ale tez bardziej zdecydowanie
odseparowano autobusy od samochodéw indy-
widualnych. W 2018 roku rozpoczeto wprowa-
dzanie zakazu parkowania na chodniku, a linie
przerywana zastagpity dwie linie ciggte tworzace
powierzchnie wytaczona z ruchu - bufor pozwa-
lajacy autobusom szybciej i bezpieczniej omija¢

auta stojgce w korku obok. Cho¢ nowe ozna-

kowanie poziome znacznie bardziej rzucato sie
w oczy, zakaz wjazdu na buspas i parkowania na
chodniku nie zawsze byt jednak respektowany,

co widaé na ponizszym zdjeciu z 2022 roku.

llustracja 9. 7rodto: Google Maps 2022

Kolejng zmiane wprowadzono w 2024 roku: na
powierzchni oddzielajacej buspas od paséw ru-
chu ogdlnego pojawity sie separatory fizycznie

uniemozliwiajgce przekraczanie tej powierzchni.

llustracja 10. Zrédto: Google Maps 2024

Zastosowane separatory maja ksztatt i wyso-
kosé¢, ktére pozwalaja na zmiane pasa ruchu
z mata predkosciag w warunkach awaryjnych - na
przyktad w przypadku awarii autobusu na buspa-
sie. Przez wiekszo$¢ czasu spetniajg jednak swo-
ja funkcje, w sposéb pasywny egzekwujac zakaz

wjazdu na buspas i parkowanie na chodniku.
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Dobre praktyki

Amsterdam /Haarlem, Holandia

Osobne jezdnie dla
podmiejskich autobuséw

llustracja 11.
Zrodto: Wikipedia/Wfm

~ llustracja 12.
Zrédto: Wikipedia/
Shirley de Jong

llustracja 13.
Zrodto: Google Maps
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Pod koniec lat 80. w Holandii pojawita sie propo-
zycja projektu transportowego o nazwie Zuid-
tangent, ktéry miat potaczyé potudniowe cze-
$ci Amsterdamu z lezacymi na zachéd od nich
przedmiesciami - w tym liczagcym ok. 150 000
mieszkancéw miastem Haarlem, obstugujac
przy tym wielki port lotniczy Amsterdam-Schi-
phol. Poczatkowo proponowano wykorzystanie
transportu szynowego, jednak ostatecznie zde-
cydowano sie na budowe wydzielonej jezdni
autobusowej z mozliwosciag ewentualnej kon-

wersji na linie tramwajowa w przysztosci.

Podstawowa trasa taczaca Haarlem z dworcem
Amsterdam Bijlmer Arena, obstugiwana przez
linie autobusowa 300, mierzy 41 km, z czego
70-80% stanowi samodzielna droga autobuso-
Wwa, a 5 km przebiega po autostradzie (autobusy
moga omijac¢ korki pasem awaryjnym). Pomimo
koniecznosci budowy kilku obiektéw inzynier-
skich, w tym mierzacego 1800 m tunelu pod
pasem startowym lotniska Schiphol, i zasto-
sowania tanszej w eksploatacji, lecz drozszej
w budowie nawierzchni betonowej, koszt inwe-
stycji byt relatywnie niewielki: ok. 6,5 mln euro
za kilometr (ok. 11,5 mln euro wg wspétczesnej
wartosci). Oprécz tego powstata odnoga obstu-
gujaca zachodnia czes¢ miejscowosci Nieuw
Vennep - linia autobusowa 397 taczy ja z cen-

trum Amsterdamu.

Pierwsze autobusy wyruszyty na trase w 2002
roku. Wydzielona infrastruktura - w tym przy-
pominajace przejazdy kolejowe zapory na przej-
Sciach dla pieszych i rowerzystéw - pozwala
im rozwijaé predkosé nawet ponad 70 km/h,
a Srednia odlegtosé miedzy przystankami wy-
nosi ok. 1900 m. Dzieki temu $rednia predkos¢
handlowa podmiejskich autobuséw na linii 300
siega 35 km/h - linia 397 wjezdza do $rédmie-
Scia Amsterdamu, gdzie porusza sie wolnie;j.

Obie linie s3 obstugiwane przez cata dobe wy-

sokopojemnymi autobusami przegubowymi,
ktére w ciggu dnia podjezdzajg na przystanek
co 10-15 minut, zapewniajac ok. 10 kurséw na

godzine na wspdélnym odcinku.

Atrakcyjna szybkos$c¢ i czestotliwosé, przywo-
dzace na mysl raczej metro niz podmiejska li-
nie autobusowa, przetozyly sie na popularnos¢
potaczen - dziennie korzysta z nich ok. 32 000
pasazeréw, a wptywy z biletéw pokrywaja ok.
85% kosztéw operacyjnych (dla poréwnania dla
transportu publicznego w Warszawie - ponizej
30%). Korzystanie z autobuséw utatwiaja czte-
ry samochodowe parkingi przesiadkowe i par-
kingi rowerowe przy kazdym przystanku. Pie¢
przystankéw autobusowych umozliwia prze-

siadke na pociag.

Zrédta: [26, 27, 28,43].

M2 Co warto
l:_J nasladowacé?

1. Wydzielone
trasy autobusowe
pozwalaja szybko taczy¢
przedmiescia z centrum
aglomeracji.

2. Autobus moze stanowi¢
tanszy, a réwnie atrakcyjna
alternatywe dla tramwaju.

3. Elastycznos$¢ trasowania
autobusu i mozliwosé
przesiadki na rower
pozwalaja rozwigzac
problem ostatniej mili
w warunkach podmiejskich.

CleancCities .‘




Dobre praktyki

Gdynia, Polska
Zmiennokierunkowy

kontrapas autobusowy

llustracja 14. Zrodto: ZDiZ Gdynia

Ul. Chwarznieriska w Gdyni to jedna z kilku drég
w tym miescie taczacych szybko rozbudowuja-
ce sie zachodnie przedmiescia oraz Obwodnice
Tréjmiasta z obszarem srédmiejskim. Jej klu-
czowy odcinek, pomiedzy obwodnica na zacho-
dzie a dzielnicg Witomino na wschodzie, mierzy
okoto 3 km dtugosci. Dtuzszy odcinek zachodni
jest droga dwujezdniowa o dwéch pasach ru-
chu w kazdja strone, ale na wschodnim krarncu
ulica zweza sie do pojedynczej jezdni z jednym
pasem w kazdym kierunku. W porannym szczy-
cie przed zwezeniem tworzg sie dtugie korki —
do niedawna tkwity w nich zaréwno samocho-

dy, jak i miejskie autobusy.

Wydawatoby sie, ze do odblokowania autobu-
séw wystarczytoby wyznaczy¢ tradycyjny bus-
pas na jednym z paséw dwoch jezdni w kierun-
ku wschodnim. Modelowanie ruchu wykazato
jednak, ze samochody sttoczone na pojedyn-
czym pasie mogtyby ciagnaé¢ sie az do wezta
z obwodnica, blokujac go i potencjalnie rozle-

wajac sie na droge ekspresowa.

W tej specyficznej sytuacji zaproponowano
nietypowe rozwiazanie: wyznaczenie na jezdni
w kierunku zachodnim ul. Chwarznienskiej pasa
zmiennokierunkowego, ktéry pozwalatby auto-

busom jechaé¢ pod prad i w ten sposéb omijac¢
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poranne korki. Za takim rozwigzaniem przema-
wiaty wyniki pomiaréw ruchu - rano w kierunku
obwodnicy poruszato sie 0 30% mniej pojazdéw
niz w strone srédmiescia - oraz fakt, ze taczna
przepustowos¢ odcinka i tak ogranicza jedno-
jezdniowe waskie gardto. Dwujezdniowy odci-
nek ulicy jest przy tym prosty i nie ma na nim
skrzyzowan ani przystankéw autobusowych,
wiec projektowanie nowej organizacji ruchu

okazato sie wzglednie tatwe.

Wdrozenie nastgpito pod koniec 2019 roku. Au-
tobusy jadace w strone srédmiescia za weztem
z obwodnica zjezdzajg na wewnetrzny pas jezd-
ni w kierunku zachodnim, korzystajac ze sluzy
z sygnalizacja. Powrét na pierwotna jezdnie
przed zwezeniem ulicy w Witominie umozliwia
»przelotka” przez pas dzielgcy. O aktualnym kie-
runku na wewnetrznym pasie jezdni w kierun-
ku zachodnim informuja pryzmatyczne znaki
zmiennej tresci oraz sygnalizatory na bramow-

nicach nad kazdym z paséw tej jezdni.

Cho¢ opisane rozwigzanie jest niespotykane
w polskiej praktyce, okazato sie nawet bardziej
skuteczne, niz oczekiwano. Omijajac korek, au-
tobusy zaoszczedzajg nie dziesie¢ minut, jak
poczatkowo przewidywano, ale nawet dwadzie-
$cia. Biorac pod uwage $redni czas przejazdu,
dzieki buspasowi pokonanie odcinka zajmuje
trzy minuty zamiast trzynastu. Nie odnotowano
przy tym pogorszenia bezpieczerstwa na jezd-

ni z pasem zmiennokierunkowym.

Wada wdrozonej organizacji ruchu jest przede
wszystkim to, ze sterowanie otwieraniem i za-
mykaniem buspasa odbywa sie recznie z gdyn-
skiego Centrum Zarzadzania i Sterowania
Ruchem - automatyzacja tego procesu jest

dopiero w planach. Ze wzgledu na koniecznos¢

zastosowania sygnalizacji i oznakowania dy-
namicznego instalacja zmiennokierunkowego
pasa byta tez relatywnie kosztowna w poréw-
naniu ze zwyktym buspasem wyznaczonym za
pomoca oznakowania poziomego - inwestycja

kosztowata ok. 4 min zt.

Zrédta: [30, 31, 32, 33].

M Co warto
t._J nasladowacé?

1. Buspas
zmiennokierunkowy
pozwala wykorzystaé
rezerwe przepustowosci
na drogach wylotowych
o duzej réznicy
w wielkosci ruchu miedzy
poszczegdélnymi kierunkami
w okresach szczytowych.

2. Rozwiazania nietypowe
Sg warte rozwazenia
i wdrozenia, o ile uzasadnia
to rzetelna analiza
lokalnych uwarunkowan.

3. Gdynskie rozwigzanie
dziata tylko w szczycie
porannym - priorytet dla
autobusu rano i wieczorem
wymagatby zastosowania
zmiennego kierunku ruchu
na obu jezdniach.
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4. Priorytet
autobusowy
na ciasnych
ulicach

Patrzac na buspasy dziatajace w Warszawie, odno-
si sie wrazenie, ze priorytety dla autobuséw mozna
stosowac tylko na najszerszych arteriach — obok
buspasa najczesciej jest nie jeden, ale co najmniej
dwa pasy ogdlnodostepne. Przyktady i doswiad-
czenia z innych miast pokazuja jednak, ze uprzywi-
lejowanie autobuséw w ruchu miejskim wcale nie
wymaga az tak wiele miejsca — czasem nie trzeba
nawet w ogdle wydziela¢ osobnych paséw tylko
dla nich.

Przede wszystkim — przepisy nie okreslaja mini-
malnej liczby paséw ogodlnodostepnych, ktore
muszg sgsiadowac z buspasami. Pod kazdga szero-
koscig geograficzng, w miastach o zréznicowanej
powierzchni i populacji, powszechnie spotyka sie
ulice jedno- lub dwujezdniowe o tacznie czterech
pasach ruchu, z czego dwa sg ogodlnodostepne,
a dwa stuza autobusom.

W gesto zabudowanych czesciach zagranicznych
miast tatwo trafi¢ na ulice dwupasowe, gdzie ruch
0golny dopuszczony jest tylko na jednym pasie
i w jedna stroneg, podczas gdy drugi pas stuzy auto-
busom. Kierunek jazdy autobuséw moze by¢ zgod-
ny z kierunkiem ruchu ogdélnego lub przeciwny do
niego (w tym drugim przypadku mowimy o tzw.
kontrapasie). Taka organizacja ruchu umozliwia
dojazd autem do posesji przy danej ulicy, a przy
pasie ogdlnodostepnym moze by¢ dopuszczone
parkowanie. Zaletg kontrapasa jest to, ze kierow-
cy znacznie mniej chetnie wjezdzajg na buspas lub
probuja parkowac po jego drugiej stronie, kiedy
wymaga to poruszania sie pod prad strumienia
autobusow. Dzieki temu kontrapasy autobusowe
czesto pozwalaja uzyskac wieksze oszczednosci

czasu i niezawodnos$¢ obstugi w poréwnaniu z tra-
dycyjnymi buspasami [25]. Dodatkowa zaleta jed-
nokierunkowego ruchu aut jest mozliwos$é¢ uspo-
kojenia ruchu i ograniczenia podrdzy innych niz
lokalne — w tym celu zmienia sie kierunek ruchu
dla pojazdéw indywidualnych na kolejnych odcin-
kach miedzy skrzyzowaniami [21].

Wada ulic z pojedynczym buspasem jest to, ze prio-
rytet mozna nadac¢ tylko autobusom kursujacym
w jedna strone. Autobusy w przeciwnym Kkierun-
ku musza poruszac sie pasem ogdlnodostepnym
(ryzykujac stanie w korkach) lub rownolegta ulica
(ktéra moze miec¢ podobna organizacje ruchu z od-
wrotnym kierunkiem jazdy). Z tego powodu takie
rozwigzania sprawdzaja sie w obszarach o regular-
nej siatce ulic i relatywnie matych odlegtosciach
miedzy przecznicami. W Warszawie odpowiednich
do tego miejsc nie ma wiele — za przyktad moze
stuzy¢ para ulic Okrzei i Ktopotowskiego na Pradze-
-Pdtnoc, oddalonych od siebie o ok. 60 metréw.

W stolicy bardziej atrakcyjne moze by¢ roz-
wigzanie wspomniane wczesniej w kontekscie
systemoéw BRT (str. 15), ale stosowane takze na
bardziej tradycyjnych trasach autobusowych:
uktad paséw 2 + 1 z dwukierunkowym ruchem
autobuséw i jednokierunkowym - samochodéw.
Takie rozwigzanie pozwala wdrozy¢ dwukierunko-
wy priorytet dla autobuséw z zachowaniem do-
stepnosci sgsiednich posesji dla samochodow pry-
watnych na jezdni o minimalnej szerokosci 9-10
metrow (trzy pasy o szerokosci 3 m). Taka jezdnie
czesto maja starsze ulice dwupasowe, ale nadmiar
przestrzeni wykorzystuje sie raczej na parkowanie
aut lub nieprzepisowo szerokie ogdélnodostepne
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pasy ruchu. Przyktadem moga tu by¢ wiecznie za-
korkowane ulice Chetmska i Dolna na Mokotowie,
ul. Dzieci Warszawy na Ursusie czy potudniowy
odcinek ul. Jagiellonskiej na Pradze-Pdtnoc.

Kiedy wyzej opisane rozwigzania nie nadaja sie do
wprowadzenia, a autobusy traca na danym odcin-
ku duzo czasu, do wyboru sg dwie mozliwosci. Po
pierwsze, ogdélnodostepnag ulice mozna zmienic
w ulice autobusowa, catkowicie zakazujac na niej
ruchu prywatnych samochoddw. Taka interwencja
jest okazja do zmiany charakteru ulicy na bardziej
reprezentacyjny i upodobnienie jej do deptaku.
Jednak wiaza sie z nig trudnosci, ktére dotycza
przede wszystkim zapewnienia alternatywnego
dostepu do sgsiadujacych posesji. Kiedy nie ma al-
ternatywnych drég dla aut, na ulicy autobusowej
trzeba dopusci¢ ruch lokalny, co bez zaangazowa-
nia znacznych srodkéw w kontrole wjezdzajacych
pojazddw moze skonczy¢ sie masowym tamaniem
wprowadzonych ograniczen — niechlubnym przy-
ktadem jest Plac Pieciu Rogow [40, 41].

llustracja 15.

Ulica z dwukierunkowa jezdnia
autobusowa i sgsiednig
jednokierunkowa jezdnia

dla aut (z zatoka parkingowa),
Lyon, Francja. Zrédto: Google Maps

llustracja 16.

Dopuszczony ruch autobusow

w strefie pieszej, Bruksela, Belgia.
Zrddto: Google Maps
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Drugi sposéb na usprawnienie ruchu autobusdéw
w warunkach limitowanej przestrzeni polega na
ograniczeniu ruchu prywatnych aut na danej ulicy
w takim stopniu, zeby ich ruch przestat negatyw-
nie wptywac¢ na transport publiczny, jednak bez
catkowitego zamykania ulicy dla ruchu. Jak zro-
bi¢ to skutecznie? Z pomoca przychodza tu filtry
modalne (ang. modal filter). To organizacja ruchu
umozliwiajaca przejazd dang ulica tylko wybranym
uczestnikom ruchu (autobusom, tramwajom albo
nawet tylko rowerzystom i pieszym). Filtry modal-
ne umozliwiajace przejazd autobusom i blokujace
pojazdy indywidualne bywaja nazywane bram-
kami autobusowymi (ang. bus gate, nie myli¢ ze
Sluza autobusowa).

Filtr modalny ma zwykle postac ,bramy” z oznako-
waniemzakazujgcymjazdyokreslonymkategoriom
pojazddéw. Zakaz moze by¢ egzekwowany poprzez
monitoring wizyjny lub fizycznie — szlabanem albo
ruchomym stupkiem otwierajacym sie po wykry-
ciu dopuszczonego pojazdu. Ulica z takim filtrem
staje sie z obu stron slepa dla ruchu ogdlnego, wiec
przestaje by¢ atrakcyjna jako trasa jakichkolwiek

llustracja 17.

Filtr modalny
dopuszczajacy przejazd
autobusow i rowerdw,
Besancon, Francja.
Zrodto: Google Maps

llustracja 18.

Filtr modalny dopuszczajacy
przejazd autobusow, takséwek
i rowerdw z monitoringiem
wizyjnym, Cambridge, Wielka
Brytania. Zrédto: Google Maps
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podrdézy autem poza dojazdem do miejscowych po-
sesji. Takie rozwigzanie moze btyskawicznie wyeli-
minowac ttok z waskich ulic osiedlowych, ktérymi
kierowcy skracaja sobie droge, zamiast wybierac
bardziej okrezne trasy przystosowane do wiekszego
ruchu. Przyktadem takiej sytuacji jest miedzydziel-
nicowy ruch tranzytowy na ul. Globusowej posrod-
ku Wioch, ktéry zamiast tego powinien korzystac
z dostepnych tras obwodowych (wiecej szczegdtow
na stronie 29). Podobne okolicznosci wystepuja na
ul. 11 Listopada na Pradze-Pdétnoc.

W Warszawie istnigje tylko jeden filtr modalny — na
ul. sw. Wincentego na Targowku. W odréznieniu
od przyktaddéw z zagranicy, nie jest on jednak tak
wyraznie oznakowany ani skutecznie egzekwowa-
ny. Nie jest tez czescig systemowo zaplanowanej
organizacji ruchu na wiekszym obszarze. W rezul-
tacie filtr na ul. Sw. Wincentego wepchnat auta na
waskie ulice sasiadujacego osiedla, ktérymi moz-
na go ominaé. To z kolei uprzykrzyto zycie lokal-
nym mieszkancom, ktérych presja doprowadzita
do ograniczenia obowigzywania zakazu tylko do
szczytu porannego [29].

Wspdlng cecha opisanych rozwigzan jest to, ze
w poréwnaniu z tradycyjnymi buspasami ich pla-
nowanie wymaga znacznie gtebszego przemysle-
nia organizacji ruchu na szerokim obszarze. Chcac
uprzywilejowac autobusy kosztem ograniczenia
lub zakazu ruchu indywidualnego, trzeba doktad-
nie przeanalizowac¢ (np. z uzyciem modelu trans-
portowego) dostepne trasy alternatywne i wpro-
wadzi¢ taka obszarowa organizacje ruchu, zeby
ruch aut odbywat sie w zaplanowany sposéb. Loka-
lizacje filtrow modalnych trzeba dobierac¢ tak, zeby
mozna byto ominac je tylko wybranymi trasami ob-
wodowymi, a nie najblizsza uliczka osiedlowa. Nie-
pozadane ,skroty” mozna wyeliminowac¢ poprzez
zaslepienie niektdrych ulic, wprowadzenie ruchu
jednokierunkowego lub zakazanie problematycz-
nych manewrow na niektérych skrzyzowaniach. Na
wybor konkretnych rozwigzan wptywa tez to, czy
ruch samochodowy powodujacy opodznienia auto-
busoéw jest generowany w ramach danego obszaru,
czy tez jest ruchem tranzytowym miedzy dalszymi
dzielnicami.

25

CleancCities .‘



5. Propozycje
dla Warszawy

llustracja 19.
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Wczesnym rankiem pokonanie trasy z Osiedla
Goérczewska na Sadybe zajmuje autobusom linii
189 tylko 50 minut - ale w porannym szczy-
cie rozktadowy czas przejazdu wydtuza sie az
0 36%, do 68 minut. Przy kursowaniu co 5 minut
W szczycie mozna oszacowaé, ze wydluzenie
czasu przejazdu zwieksza liczbe brygad auto-
busowych potrzebnych do obstugi linii z okoto
20 do okoto 30, co wiaze sie z proporcjonalnym
wzrostem kosztéw. Uprzywilejowanie autobu-
s6w na catej dtugosci tego korytarza pozwoli-
toby ograniczyé koszty obstugi w szczycie. Za-
ktadajac, ze codzienny dojazd do pracy i z pracy
przecietnego pasazera skrécitby sie tylko o 10
minut w kazda strone, w ciggu roku taki pasazer
spedzitby w autobusie o 100 godzin mniej.

Ze wzgledu na zrdéznicowanie istniejacej infra-
struktury i charakteru ulic tworzacych ten korytarz
konieczne jest catosciowe podejscie do projekto-
wania srodkéw organizacji ruchu w celu uprzy-
wilejowania autobusdw. Na ciggu ulic topuszan-
skiej, Hynka, Sasanki i Marynarskiej, ktory zyskat
alternatywe w postaci Potudniowej Obwodnicy
Warszawy, mozna bytoby wyznaczy¢ buspasy na
istniejgcych jezdniach — lub rozwazy¢ dobudowa-
nie buspaséw. Buspasy mozna bytoby wyznaczy¢
rowniez na istniejacej jezdni al. Wilanowskiej mie-
dzy ul. Putawska a ul. Przyczétkowa. Na odcinkach,
przechodzacych przez osiedla (al. Wilanowska od
ul. Putawskiej do al. Lotnikdéw, ulice na Wtochach)
mozna by ograniczy¢ liczbe aut konkurujacych
0 przepustowosc¢ z autobusami, stosujac filtry mo-
dalne, lub wprowadzi¢ uktad paséw ruchu 2 + 1
z dwukierunkowym ruchem autobusdéw i jedno-
kierunkowym —samochodoéw. Jako alternatywe na
stuzewskim odcinku mozna rozwazy¢ prowadze-
nie autobuséw al. Lotnikéw zamiast al. Wilanow-
ska — taka trasa jest dtuzsza i bardziej kreta, za to
umozliwia przesiadki do metra na stacji Stuzew,
wygodniejsze niz te na stacji Wilanowska. Niezalez-
nie od szczegdtowego przebiegu, szybki korytarz
autobusowy uzupetnitby oddana niedawno linie
tramwajowa taczacg Wilandw ze Srodmiesciem.

2.

Kregostup dzielnicy:
priorytety autobusowe
na Kamionku i Grochowie

W poétnocnej czes¢ Kamionka i Grochowa na Pra-
dze-Potudnie w ostatniej dekadzie powstata in-
tensywna zabudowa mieszkaniowa — i wcigz sa
budowane nowe bloki. Dodatkowym wyzwaniem
transportowym jest znajdujacy sie w tym obszarze
istotny generator ruchu: Wojskowy Instytut Me-
dyczny.

Kregostupem transportowym tej czesci Warsza-
Wy jest cigg tworzony przez ulice: Stanistawowska,
Dwernickiego, Szaserow i Makowska. W miare po-
stepowania nowej zabudowy na znaczeniu zyskuja
rownolegte ulice Zupnicza i Drwecka, na ktérych
uruchomienie autobuséw jest dopiero planowa-
ne. Ruch autobuséw przez Kamionek i pdtnocny
Grochéw jest znaczny: na wysokosci ul. Wspdlna
Droga w szczycie porannym kursuje ok. 26 autobu-
sow czterech linii na godzine (jeden na 2,5 minuty)
w jedna strone, a na wysokosci ul. Chodakowskiegj
—ok. 17 autobusdéw czterech linii na godzine (jeden
na 3,5 minuty). Jezdnie ulic sg wprawdzie miejsca-
mi dos¢ szerokie (np. ok. 13 metréw na ul. Dwer-
nickiego i ul. Zupniczej), jednak wyznaczono na
nich tylko po jednym pasie ruchu w kazda strone.
Autobusy dzielg wiec przestrzen z samochodami,
co wydtuza czas przejazdu i moze zniecheca¢ do
transportu zbiorowego.

Cho¢ mozna wyobrazi¢ sobie radykalne posze-
rzenie kregostupa Kamionka poprzez dobudo-
we buspasow, bytoby to kosztowne, negatywnie
wptynetoby na kameralny charakter ulic i zmieni-
toby je w znaczna bariere przestrzenna. Trudno tez
powiedzie¢, czy tak szeroka jezdnia zmiescitaby sie
w dosc¢ gestej zabudowie (tak w starej, jak i w no-
wej czesci osiedla). Z drugiej strony — catkowite
usuniecie ruchu samochodéw i przeznaczenie cig-
gu ulic tylko dla autobuséw bytoby trudne, bo wia-
zatoby sie z odcieciem dojazdu do licznych poses;ji.
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3.

Priorytet bez buspasow:
filtr modalny

na ul. Globusowej

Cigg ulic Dzwigowej, Globusowej, Chrobrego
i Kleszczowej przez wiele lat stanowit popularne
potgczenie pomiedzy pdtnocno-zachodnig i po-
tudniowa czescig Warszawy. Brak alternatywy dla
potozonych na tym ciggu tuneli pod torami kole-
jowymi powodowat, ze mieszkancy Wtoch musieli
znosi¢ duzy ruch aut i zwigzane z tym niedogod-
nosci: korki, hatas i spaliny. W ostatniej dekadzie
pojawity sie jednak alternatywne ciggi drogowe
o wiekszej przepustowosci, omijajace gesta zabu-
dowe: al. 4 Czerwca 1989 r. oraz obwodnica. Mimo

to trasa przez srodek Witoch pozostaje najkrotsza
droga z Bemowa w kierunku potudniowego Mo-
kotowa, Ursynowa i Wilanowa, poniewaz nie wpro-
wadzono ograniczen dla miedzydzielnicowego
tranzytu. W rezultacie auta nadal uprzykrzaja zycie
mieszkarncom Witoch i konkurujg o przestrzen na
drodze z czesto kursujgcymi autobusami.

Proponujemy niedroga i tatwa do wprowadzenia
interwencje, ktéra rozwigzataby oba te problemy:
zakaz przejazdu wiaduktem ul. Globusowej pojaz-
dom innym niz autobusy miejskie i pojazdy uprzy-
wilejowane. Wyeliminowanie tranzytu miedzy-
dzielnicowego powinno zaowocowac poprawa bez-
pieczenstwa i jakosci powietrza oraz zmniejsze-
niem hatasu w catej dzielnicy. Jej uktad drogowy od
teraz obstugiwatby tylko ruch lokalny mieszkancéw
Wtoch i ich gosci oraz transport publiczny. Podro-
ze autem miedzy pdtnocna a potudniowa czescia
dzielnicy nadal bytyby mozliwe, cho¢ wymagatyby

llustracja 21. Strategicznie rozmieszczone filtry modalne radykalnie zmniejszytyby ruch samochodéw we Wiochach, przyspieszajac autobusy bez

rozbudowy waskich ulic o wydzielone buspasy. Zrodto: Opracowanie wtasne, podktad: Google Maps
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pokonania dtuzszej, bardziej okreznej drogi -
to bytoby dodatkowa zacheta do korzystania
z atrakcyjnych potaczen autobusowych oraz poru-
szania sie rowerem i pieszo po ulicach uwolnio-

nych od tranzytu.

Uzupetnieniem filtra modalnego na ul. Globuso-
wej musiataby by¢ podobna organizacja ruchu
na réwnolegtej ul. Cegielnianej — w przeciwnym
razie ruch tranzytowy przeniéstby sie tam. W tym
przypadku warto rozwazy¢ instalacje filtra nie pod
wiaduktem, ale na wysokosci przychodni, zeby
W razie potrzeby mozna byto dojechac¢ do niej sa-
mochodem lub takséwka zaréwno od poétnocy, jak
i od potudnia. Trzeba przy tym tylko pamietac, ze
parkingi przy przychodni dostepne z obu stron nie
moga by¢ potaczone.

4,
Koncepcja do wdrozenia:
buspas do tomianek

Potrzebe zapewnienia wysokiej jakosci komuni-
kacji zbiorowej miedzy Warszawa a jej przedmie-
Sciami potwierdza zaréwno wielki sukces buspasa
wyznaczonego na ul. Putawskiej (patrz: Wstep),
jak i dziesiatki tysiecy samochoddw codziennie
wlewajacych sie do miasta ze wszystkich stron.
Korzysci z takich inwestycji dowodza tez formalne
analizy.

Wezmy na przyktad ul. Putkowa, ktdéra stanowi
czesc¢ drogi krajowej nr 7, a w kontekscie aglome-
racji jest korytarzem taczacym Warszawe z takimi
miejscowosciami, jak tomianki, Dziekandw Lesny,
tomna i Czosnéw. Na newralgicznym odcinku ul.
Putkowej (od ul. Brukowej w tomiankach do ul.
Dzierzoniowskiej w Warszawie) duze obcigzenie
ruchem wywotuje znaczne opdznienia kursuja-
cych tamtedy autobuséw. Dotyczy to zwiaszcza
kurséw w kierunku Warszawy — poruszaja sie one
miedzy 30% a 60% wolniej niz te jadace w prze-
ciwna strone. Przejazd z wezta przesiadkowego na
Mtocinach do tomianek zajmuje w szczycie okoto
10 minut — ale w przeciwnym kierunku nawet dwa
razy dtuzej [15].

Dokumenty koncepcyjne przygotowane w latach
2018 [15] i 2024 [36] jednoznacznie wykazaty zasad-
nos¢ wyznaczenia buspaséw miedzy tomiankami
a Warszawa — zwtaszcza w kierunku potudniowym.
Buspas w kierunku potudniowym miatby by¢ do-
dany do istniejacych pasdéw ogdlnodostepnych.
Realizacje projektu wyceniono na ok. 30 min zt -
podczas gdy wartos¢ oszczednosci czasu tylko
w pierwszym roku uzytkowania buspasa oszaco-
wano na az 110 min zt [36].

Autorzy opracowania z 2018 roku zarekomendo-
wali poszerzenie jezdni i przeznaczenie dla autobu-
sOw pasa zewnetrznego — taka organizacje ruchu
przeanalizowano w koncepcji z 2024 roku. Buspas
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llustracja 22. Zasadno$¢ buspasa na ul. Putkowej nie budzi watpliwosci co najmniej od 2018 roku, a mimo to autobusy wciaz tkwia w korkach. Zrodto: [36]

w tej formie mogtby obstugiwac takze inne pojaz-
dy: autobusy dalekobiezne, taksowki, motocykle
czy pojazdy uprzywilejowane. W swietle doswiad-
czen z kraju i zagranicy, jakich przeglad prezentu-
jemy w tym raporcie, warto bytoby rozwazy¢ roz-
wigzania gwarantujgce skuteczniejszg separacje
autobuséw od ruchu ogdlnego. Najwazniejsze
jednak, zeby pozytywne rekomendacje prac stu-
dialnych byty sprawnie wdrazane — pierwsza kon-
cepcja buspasa do tomianek ma juz osiem lat,
a pasazerowie wciagz tracag czas w korkach. Biorac
pod uwage relatywnie niewielki koszt inwestycji
i ogromna skale korzysci, nawiazanie wspotpracy
miedzy Warszawa a sasiednig gming i realizacja
projektu nie powinny trwac tak dtugo.
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Podsumowanie

Tak autobusy, jak i pojazdy szynowe moga kur-
sowac szybko i punktualne, jesli poruszajg sie po
wydzielonych pasach czy torach - a jednak w pla-
nowaniu warszawskiego transportu publicznego
autobusom poswieca sie stosunkowo mato uwa-
gi. W niniejszym raporcie przedstawiamy liczne
korzysci, jakie mogtoby przynies¢ Warszawie wy-
korzystanie w petni mozliwosci tego niedrogiego
i elastycznego srodka transportu oraz wdrozenie na
szerszg skale buspaséw oraz innych srodkdéw nada-
jacych autobusom priorytet w ruchu ulicznym.

Najwazniejsze zalety autobusu jako srodka
transportu miejskiego i korzysci z jego uprzy-
wilejowania na drogach mozna podsumowaé
nastepujaco:

1. Priorytet autobusowy jest szybki i niedrogi we
wdrozeniu, a pozwala uzyskac¢ predkos¢ ko-
munikacyjng i zdolnos¢ przewozowa porow-
nywalng z tramwajem. Poprawa warunkow ru-
chu autobusoéw przektada sie na wzrost liczby
pasazerow nawet o kilkadziesiagt procent.

2. Wozrost predkosci autobuséw pozwala obnizy¢
koszty operacyjne i zwiekszy¢ wptywy z bile-
tdw, co w perspektywie Kilku lat bilansuje wy-
datki na wdrozenie buspaséw czy wdrozenie
innej formy priorytetu.

3. W pordédwnaniu z transportem szynowym au-
tobusy pozwalaja na znacznie bardziej ela-
styczne ksztattowanie tras: wigzka linii moze
korzystac¢ ze wspdlnego korytarza prioryteto-
wego na srodkowym odcinku, a na koncach
rozjezdzac sie na zwyczajne ulice, zeby obstu-
zy¢ obszary o Srednigj i niskiej gestosci zalud-
nienia/zatrudnienia.

4. Uprzywilejowanie transportu zbiorowego w spo-
sob realnie zwiekszajacy atrakcyjnosc transpor-
tu zbiorowego skutkuje zmniejszeniem zanie-
czyszczenia powietrza, hatasu i ryzyka wypadkow.

5. Ze wzgledu na niski koszt i krotki czas wdroze-
nia, buspasy i inne formy priorytetu autobuso-
wego sg dobrym rozwigzaniem pomostowym
dla tras, gdzie w dtuzszej perspektywie plano-
wany jest transport szynowy.
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Oto gtowne
rekomendacje
NiNigjszego
raportu:

1.

Autobus powinien by¢ traktowany na réwni
z miejskim transportem szynowym. Warsza-
wa potrzebuje przemyslanej strategii rozwo-
ju sieci korytarzy autobusowych z buspa-
sami i innymi Srodkami zapewniajacymi
priorytet pojazdom transportu zbiorowego,
z mierzalnymi celami i wieloletnim planem
budzetowym.

2.

Planowanie linii i infrastruktury autobuso-
wej powinno odbywac sie rownolegle i wza-
jemnie na siebie wptywag, zeby linie pozwa-
laty osiagnac jak najkrotszy czas podrozy,
a korytarze z priorytetem byty jak najinten-
sywniej wykorzystywane.

3.

Samochody skrecajace w prawo z buspasa
i parkujgce obok niego spowalniaja auto-
busy i zmniejszaja bezpieczenstwo ruchu.
Nalezy ogranicza¢ takie konflikty, zmienia-
jac organizacje ruchu, zakazujac parkowa-
nia przy pasach autobusowych i instalujac
separatory oddzielajgce buspasy od pasow
ogdlnodostepnych.

4.

Priorytet dla autobusdw nalezy wdrazac nie
tylko tam, gdzie jest miejsce na dwa buspa-
sy i co najmniej dwa pasy ogdlnodostepne
— jednokierunkowy ruch aut oraz filtry mo-
dalne zmniejszaja ilos¢ miejsca niezbedna
do wyznaczenia korytarza autobusowego,
ale wymagaja rozwazenia organizacji ruchu
na wiekszym obszarze i zaplanowania tras
alternatywnych.

S.

Lokalne uwarunkowania moga uzasadniac¢
nietypowe rozwigzania techniczne. Przykta-
dowo buspas zmiennokierunkowy pozwala
wykorzystaé rezerwe przepustowosSci na
drogach o duzej réznicy w wielkosci ruchu

miedzy poszczegdlnymi kierunkami.
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