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PRIORYTET POJAZDOM TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Stowa kluczowe: priorytety dla transportu zbiorowego, ruch zmiennokierunkowy, kontrabuspas

Jedna z najbardziej skutecznych metod nadajacych priorytet dla transportu publicznego w mia-
stach sg wydzielone pasy autobusowe. Wyznaczane na ulicach charakteryzujacych si¢ duza kongestia
buspasy pozwalaja na ptynny przejazd pojazdow komunikacji miejskiej w godzinach szczytu. Po-
wszechnie stosowana w Polsce metoda wyznaczania buspasow jest ustalenie stalej organizacji ruchu
za pomoca znakoéw poziomych i pionowych. Uniemozliwia to dynamiczne reagowanie na aktualnie
wystepujace warunki ruchu, zmieniajace si¢ w zaleznosci od pory dnia. Analizowanym rozwiaza-
niem, wykorzystujacym efektywnie infrastruktur¢ i jednoczes$nie niepogarszajacym istotnie warun-
kow dla pozostatych uczestnikow ruchu, jest kontrapas autobusowy. Rozwigzanie to zaktada dyna-
miczne zarzadzanie organizacjg ruchu na ulicy dwujezdniowej, o dominujacym kierunku ruchu. W
artykule przeanalizowano przyktad wdrozenia tego rozwigzania na ulicy Chwarznienskiej w Gdyni.
Wskazano rowniez uwarunkowania dla innych potencjalnych wdrozen opisywanego rozwiazania.

1. WSTEP

Wzrost mobilno$ci mieszkancoéw, przy jednoczesnym wysokim wskazniku wyko-
rzystania samochodéw osobowych w codziennych podrézach, stanowi jedno z naj-
wickszych wyzwan stawianych przed polskimi aglomeracjami w najblizszych latach.
Wozrastajaca liczba pojazdow na drogach, przy istniejacych ograniczeniach przestrzen-
nych i finansowych dla dalszego rozwoju infrastruktury, prowadzi do przecigzenia
sieci ulicznej 1 jest przyczyng wyczerpywania si¢ przepustowosci ulic i skrzyzowan
w miastach. Z kolei zatloczenie ciagow komunikacyjnych, zwlaszcza w godzinach
szczytow przewozowych, przyczynia si¢ do wydtuzenia czasoéw podrézy oraz zwigk-
szenia emisji zanieczyszczen.

W obliczu tych problemow istotng role w funkcjonowaniu systemow transporto-
wych pehni transport zbiorowy, ktory jako bardziej efektywny (posiadajacy wigksza
zdolnos¢ przewozowa) i przyjazny $rodowisku $rodek transportu stanowi pozadana,
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z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju miast, alternatywe dla samochodu oso-
bowego. Wysoka jako$¢ funkcjonowania transportu zbiorowego, przektadajaca si¢ na
odpowiednio wysokie wykorzystanie komunikacji miejskiej w podrozach, niesie za
sobg polepszenie warunkdéw ruchu wszystkich uzytkownikow sieci ulic miasta.

1.1. WYDZIELONE PASY AUTOBUSOWE

Jednym z dzialan prowadzacych do uatrakcyjnienia transportu zbiorowego,
a w konsekwencji zwickszenia jego udzialu w podrdzach, jest uprzywilejowanie
pojazdéw wzgledem pozostatych uzytkownikdéw drog. Taka role petnig wydzielone
pasy autobusowe i trolejbusowe - buspasy. Sa one najczesciej stosowanym rozwia-
zaniem usprawniajgcym ruch komunikacji miejskiej w Polsce [1]. Na odcinkach
ulic z wyznaczonymi buspasami pojazdy transportu publicznego nie sg narazone na
kongestie, co pozwala na prowadzenie ruchu w godzinach szczytu zgodnie z roz-
ktadem jazdy. Czas przejazdu i punktualno$¢ sa wskazywane jako najistotniejsze
z postulatéw przewozowych zglaszanych pod adresem komunikacji miejskiej
w drodze badan [2].

Coraz wigcej wydzielonych paséw autobusowych wytyczanych jest w polskich
miastach - w 2019 roku ich catkowita dtugo$¢ wyniosta prawie 300 km [3]. Buspa-
sy powstaja w ramach nowych inwestycji, sa takze wydzielane kosztem paséw
wykorzystywanych w ruchu ogélnym. O ile z punktu widzenia akceptacji spotecz-
nej budowa dodatkowych, wydzielonych paséw dla transportu publicznego nie
budzi wigkszych kontrowersji, o tyle wytyczanie ich na istniejacej infrastrukturze
potrafi spotka¢ si¢ z niezadowoleniem mieszkancoéw, zwiaszcza uzytkownikow
samochodéw osobowych.

1.2. RUCH ZMIENNOKIERUNKOWY

Pasy i jezdnie o zmiennym kierunku ruchu, spotykane na catym $wiecie, nie sa
powszechnie stosowane w Polsce. Ruch zmiennokierunkowy polega na dynamicz-
nym reagowaniu na zmieniajace si¢ warunki na drodze poprzez odwracanie kie-
runku ruchu na czgsci przekroju jezdni. Na poszczegdlnych pasach zmieniana jest
organizacja ruchu - przyktadowo, w godzinach porannego szczytu ruch prowadzo-
ny jest w kierunku centrum miasta, natomiast po potudniu w kierunku przedmies¢.
Rozwigzanie to stosowane jest w celu optymalnego wykorzystania przepustowosci
na drogach o zmiennej (w zalezno$ci od pory doby) strukturze kierunkowej ruchu,
przy braku koniecznos$ci budowy bardziej rozbudowanej infrastruktury drogowe;j.
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2. PIERWSZY ZMIENNOKIERUNKOWY PAS AUTOBUSOWY W POLSCE

Na zastosowanie innowacyjnego rozwigzania wykorzystujacego zalety ruchu
zmiennokierunkowego zdecydowano si¢ po raz pierwszy w 2019 roku w Gdyni.
W miescie funkcjonuje sie¢ ponad 8§ km wydzielonych paséw przeznaczonych dla
pojazddéw komunikacji miejskiej. Wigkszo$¢ z nich to klasyczne buspasy, oznako-
wane znakiem pionowym D-12 fragmenty jezdni na kluczowych ciggach komuni-
kacyjnych. Na jednej z ulic zdecydowano si¢ jednak na nowatorskie rozwigzanie,
nadajace priorytet pojazdom transportu zbiorowego, ktore jednoczesnie nie wply-
neto znaczgco na warunki ruchu pozostatych uzytkownikow drogi, a wymagato
minimalnych naktadéw finansowych i infrastrukturalnych.

2.1. LOKALIZACJA 1 ZALOZENIA

Gdynia usytuowana jest nad Zatoka Gdanska, co skutkuje specyficznym ukta-
dem urbanistycznym miasta i jego zabudowy. Miasto rozciagni¢te jest wzdhuz cia-
goéw komunikacyjnych réwnoleglych do wybrzeza, gdzie usytuowane sg gltéwne
cele podrozy mieszkancow - miejsca pracy, placowki oSwiatowe czy instytucje
publiczne. Od zachodu Gdynia otoczona jest Trojmiejskim Parkiem Krajobrazo-
wym, przez ktory przebiega kregostup komunikacyjny aglomeracji - Obwodnica
Trojmiasta. Jedna z nielicznych arterii taczacych obwodnice z centrum miasta jest
ulica Chwarznienska, ktora petni jednoczesnie role dojazdowa do intensywnie roz-
budowujacej si¢ dzielnicy Chwarzno-Wilczino, w ktorej zlokalizowane sa osiedla
mieszkaniowe. W 2014 roku rozbudowano ulicg do przekroju 2x2 na odcinku od
wezta z droga S6 do petli autobusowej przy ulicy Sosnowej. Na dalszym odcinku
(w strong centrum miasta) przekrdj trasy to 1x2. W projekcie przebudowy nie
przewidziano priorytetu dla transportu zbiorowego. Ulica Chwarznienska obstugi-
wana jest przez 6 dziennych linii autobusowych, wykonujacych do 13 kurséw na
godzing w szczycie. W krytycznym miejscu zwezenia jezdni z dwoch do jednego
pasa w pdzniejszym czasie zaobserwowano, przede wszystkim w godzinach poran-
nego szczytu przewozowego, powstajace kolejki pojazdow. Na kongestie narazone
byly rowniez pojazdy komunikacji miejskiej, ktore notowaly nawet kilkunastomi-
nutowe opdznienia.

Przeprowadzono badania, ktore wykazaty, ze na odcinku dwujezdniowym nate-
zenie ruchu w godzinach porannych na jezdni poéinocnej (do obwodnicy) jest
mniejsze o okoto 30% od nat¢zenia ruchu na jezdni potudniowej (do centrum) [4].
Nastgpnie poddano symulacji koncepcje wyznaczenia buspasa klasycznego, na
prawym pasie jezdni do centrum oraz drugi wariant, przeznaczenia jednego z pa-
sOw na jezdni do obwodnicy na buspas ,,pod prad”. Analiza dowiodla, ze wytycze-
nie pasa autobusowego na jezdni potudniowej, kosztem ruchu ogdlnego, spowodu-
je wydtuzenie kolejki wszystkich pojazdéw do wezta z droga S6, co mogloby
stanowi¢ istotne pogorszenie bezpieczenstwa ruchu na drodze ekspresowej. Ponad-
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to, zysk czasowy dla pojazdow komunikacji miejskiej bytby minimalny, przy zna-
czacych stratach dla transportu indywidualnego [5]. Zdecydowano wigc o wdroze-
niu idei dynamicznego pasa o zmiennym kierunku ruchu, na ktorym domyslnie
prowadzony bylby ruch w stron¢ obwodnicy, a ktory w razie potrzeby stawatby si¢
pasem dedykowanym autobusom kursujacym w strone centrum.

2.2. WDROZENIE ROZWIAZANIA

W listopadzie 2019 roku kontrapas zostal wyznaczony na dwujezdniowym,
dlugim na 1,1 km odcinku ulicy Chwarznienskiej. Koszt jego realizacji to okoto
4,1 ml zl. Potowe tej kwoty stanowilo dofinansowanie wojewody pomorskiego
w ramach Funduszu Drég Samorzadowych [6]. Jego poczatek wyznaczony zostat
przy skrzyzowaniu z ulicag Okrezna, w sasiedztwie przystanku Okrezna I 01, przy
istniejacej $luzie autobusowej'. Co wazne, na omawianym odcinku przebieg ulicy
jest prosty (co zapewnia dobrg widoczno$¢), bezkolizyjny, brak jest skrzyzowan,
przej$¢ dla pieszych, a takze przystankow autobusowych. Z tego wzgledu zaprojek-
towanie organizacji ruchu nie uwzgledniato wyzwan zwigzanych z dostosowaniem
kontrabuspasa do licznych punktoéw kolizji. Zakonczenie rozwigzania zaplanowano
w miejscu zmiany przekroju jezdni z 2x2 do 1x2, tuz przy petli autobusowej Wito-
mino Sosnowa.

Obwodnica Trojmiasta < i Centrur-ny
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Rys. 1. Lokalizacja omawianego odcinka [13].
Fig. 1. Discussed section location [13].

! Sluza autobusowa utatwiajaca wyjazd z zatoki autobusowej powstata w ramach wczeéniejszej
przebudowy ulicy Chwarznienskiej w 2014 roku. W ramach budowy kontrapasa dostosowano pro-
gram istniejacego sterownika sygnalizacji $wietlnej do nowej organizacji ruchu.
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Podstawg wdrazanego rozwigzania byly narzedzia funkcjonujagce w ramach Zin-
tegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem TRISTAR, funkcjonujgcego w aglo-
meracji trojmiejskej. TRISTAR jest systemem zarzadzania ruchem oraz transpor-
tem publicznym, zaliczanym do rozwigzan z zakresu Inteligentnych Systemow
Transportu (ITS). W ramach projektu wszystkie autobusy i trolejbusy kursujace
w sieci ZKM w Gdyni wyposazone zostaly w specjalne komputery poktadowe
wyposazone w uktad nawigacji satelitarnej GPS, a na skrzyzowaniach zainstalo-
wano radia krotkiego zasiggu potaczone ze sterownikiem sygnalizacji. Rozwiaza-
nia te umozliwiaja nadawanie priorytetdéw pojazdom transportu zbiorowego, m.in.
na $luzach autobusowych [7]. W ramach projektu budowy kontrabuspasa zdecy-
dowano o wykorzystaniu systemu TRISTAR do dynamicznego nadawania priory-
tetu dla pojazdow wjezdzajacych oraz zjezdzajacych z buspasa.

Najwazniejszymi elementami organizacji ruchu na kontrabuspasie sg sygnaliza-
tory S-4 i S-7, stosowane jako oznaczenie paséw o zmiennym kierunku ruchu.
Sekwencj¢ wyswietlania sygnatow przedstawiono na rysunku 2. Oprocz ww. sy-
gnalizatorow oznakowanie kontrapasa zapewniaja znaki zmiennej tre$ci (ZZT),
umieszczone na masztach na calym odcinku, oraz znaki pryzmatyczne® na poczat-
ku oraz koncu. W przypadku otwarcia kontrabuspasa, na wjezdzie na ulice poka-
zywany jest znak ,,zakaz wjazdu” z uwaga ,,nie dotyczy ZKM”, natomiast z drugiej
strony znak ostrzegawczy ,,droga dwukierunkowa”. W scenariuszu bez urucho-
mionego buspasa znaki pryzmatyczne informujg o ,,zakazie wjazdu” oraz ,,drodze
jednokierunkowej”. Dziatanie przedstawiono na rysunku 3.
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Rys. 2. Sekwencja wys$wietlania sygnatéw na sygnalizatorach S-4 1 S-7 [12].
Fig. 2. Displaying sequence of S-4 and S-7 light signals [12].
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Otwieranie 1 zamykanie buspasa odbywa si¢ manualnie. Decyzja o uruchomie-
niu kontrapasa podejmowana jest przez operatora CZiSR?, na podstawie obserwacji
warunkow ruchu w miejscu zwezenia przekroju jezdni ulicy Chwarznienskiej. Ob-

2W celu poprawy bezpieczenstwa zdecydowano o zastosowaniu znakdéw pryzmatycznych, za-
miast nowoczesnych znakdéw zmiennej tresci, na poczatku i koncu kontrapasa. Uzasadniono to kwe-
stiami niezawodno$ci w przekazywaniu informacji o organizacji ruchu w przypadku zaniku zasilania,
a takze pelna czytelnoscia 1 wiazaca si¢ z tym jednoznacznoscia przekazu.

3 Centrum Zarzadzania i Sterowania Ruchem.
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serwacji podlegaja rowniez dane o czasach przejazdu pojazdoéw transportu publicz-
nego, ktorych pomiar odbywa si¢ za posrednictwem skaneréw rejestrujacych, zain-
stalowanych w ramach budowy infrastruktury kontrabuspasa. Trwaja prace nad
wdrozeniem rozwigzania, w ktorym otwieranie i zamykanie buspasa odbywatoby
si¢ w sposob polautomatyczny (system sugerowalby operatorowi podjecie dziata-
nia), a docelowo - catkowicie automatycznie [5]. Procedura otwierania i zamykania
kontraruchu trwa kilka minut, poniewaz zgodnie z przepisami i ze wzgledow bez-
pieczenstwa nalezy stopniowo zamykac odcinki lewego pasa dla pojazdow jada-
cych w kierunku Obwodnicy Trojmiasta (zgodnie z sekwencja z rysunku 2). Jed-
noczesnie na ZZT pojawia si¢ informacja o koniecznos$ci jazdy prawym pasem,
zakazie wyprzedzania oraz ograniczeniu predkosci do 50 km/h.

wjazd od strony wjazd od strony
Obwodnicy centrum
/\
“‘Ill" /”I\ kontrapas
wy (YL OTWARTY
Nie dotyczy Zmiana org.
ZKM ruchu
\
“I.I') Ilml kontrapas
v ZAMKNIETY

Rys. 3. Sekwencja wyswietlania znakéw pryzmatycznych w zaleznosci od organizacji ruchu [11].
Fig. 3. Displaying sequence of the prismatic signs [11].

Wytyczenie kontrapasa autobusowego na ulicy Chwarznienskiej w Gdyni zna-
czaco usprawnito funkcjonowanie transportu zbiorowego na tym ciggu komunika-
cyjnym. Inwestycja przyniosta oczekiwane efekty, a nawet - jak przekonuja przed-
stawiciele gdynskiego magistratu - przewyzszyta je. Samorzad zaktadat
przyspieszenie autobusow o ok. 10 minut, tymczasem pojazdy docieraja na miejsce
nawet o 20 minut szybciej [8]. Przez pierwsze cztery dni kontrabuspas funkcjono-
wat w sumie przez 14 godzin i przyspieszyt przejazd 135 autobusom. Najszybciej
uruchomiono go o godzinie 6:45, za$ wylaczono - najpo6zniej o godzinie 12:00.
Byto to zalezne od stopnia zatloczenia ulicy Chwarznienskiej w danym dniu [9].
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3. UWARUNKOWANIA DLA POWSTANIA KONTRABUSPASA

Przedstawione rozwigzanie wdrozone na ulicy Chwarznienskiej w Gdyni, a tak-
ze doswiadczenia z funkcjonowaniem ruchu zmiennokierunkowego w innych kra-
jach, moga by¢ podstawa dla dalszych dziatan zwigzanych z wprowadzeniem kon-
trapaséw autobusowych w polskich miastach. Rozwigzanie to moze by¢
alternatywg dla wytyczania priorytetow dla autobusow poprzez zmian¢ przekroju
drogi (i wyznaczania buspaséw na nowych, dodatkowych pasach), co wigze si¢
czesto z bardzo wysokimi naktadami finansowymi.

3.1. WYBOR CIAGOW KOMUNIKACYINYCH

Planujac infrastrukture ruchu zmiennokierunkowego przeznaczona dla publicz-
nego transportu zbiorowego nalezy wzig¢ pod uwage kilka czynnikéw, ktore wa-
runkujg budowe kontrabuspasow w miastach. Na ulicy, na ktérej miatoby powstaé
omawiane rozwigzanie, kongestie i kolejki pojazdow powinny tworzy¢ sie tylko
w jednym kierunku (w momencie uruchomienia kontraruchu). Przyktadowo, gdy
na danym ciggu komunikacyjnym zatloczenie wystepuje na jezdni w stron¢ cen-
trum, na drugiej jezdni natezenie ruchu pojazdéw w tej porze dnia powinno byc¢
odpowiednio nizsze. Optymalna struktura kierunkowa ruchu w tym przypadku
okreslana jest jako wieksza niz 65:35 [1]. Decyzja o wyborze danej lokalizacji
powinna zosta¢ poprzedzona badaniami natezenia ruchu oraz badaniami mikrosy-
mulacyjnymi, analizujgcymi scenariusz uruchomienia kontrapasa. W przypadku
kontrabuspasa na ulicy Chwarznienskiej w Gdyni wykorzystano narzedzia opro-
gramowania PTV VISSIM [5].

2m 25m 0.5 35m 35m 3m 35m 35m 0.5
Chodnik Droga rowerowa |S. Pas ruchu Pas ruchu Pas zieleni Buspas Pas ruchu Pl

Rys. 4. Przyktadowa organizacja ruchu na otwartym kontrabuspasie na ulicy o przekroju 2x2 [10, 11]
Fig. 4. Exemplary traffic organization on the street with contraflow bus lane activated [10, 11]
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Pozadanym jest, aby odcinek ulicy, na ktoérej miatoby zosta¢ wdrozone zapro-
ponowane rozwigzanie, byt mozliwie jak najbardziej bezkolizyjny. Przeprowadze-
nie pasa o ruchu zmiennokierunkowym przez skrzyzowania oraz inne punkty koli-
zji (np. przejscia dla pieszych) moze stanowi¢ powazng przeszkode dla wdrozenia
kontrabuspasa. Niemniej w polskich miastach nie brak przyktadéw arterii spetnia-
jacych ten warunek, czgsto prowadzacych do dzielnic mieszkalnych, tzw. sypialni.

Absolutnie kluczowym aspektem przy wdrazaniu ruchu zmiennokierunkowego
jest bezpieczenstwo prowadzenia ruchu. Nowoczesne rozwigzania ITS dajg szeroki
zakres narzedzi do reagowania na warunki ruchu na sieci transportowej - takich jak
dynamiczne otwieranie i zamykanie pasow oraz odwracanie kierunku ruchu. Jed-
nakze brak powszechno$ci takich rozwigzan w Polsce moze doprowadzi¢ do dezo-
rientacji kierowcow. Oznakowanie powinno by¢ opracowane w taki sposob, aby
ograniczy¢ w mozliwie jak najwigkszym stopniu sytuacje niebezpieczne - na co
wplyw ma czytelno$¢, prostota oraz widocznos¢ sygnalow. Kierowcy niezapoznani
wczesniej z rozwigzaniami tego typu mogg mie¢ trudnos$¢ z interpretacjg organiza-
¢ji ruchu, na co dodatkowo wptywa niebezpieczenstwo zwigzane z kierowaniem
ruchu z naprzeciwka na jezdni¢ domyslnie jednokierunkowa. Bardzo istotng kwe-
stig jest szczegdtowe poinformowanie spoleczenstwa - m.in. w lokalnych mediach
- 0 zasadach poruszania si¢ w przypadku zmienionej organizacji ruchu. W przy-
padku kontrabuspasa na ulicy Chwarznienskiej w Gdyni, wdrozenie zmienionej
organizacji ruchu (w pierwszym tygodniu - bez dopuszczenia ruchu autobusow)
odbywato si¢ w asysScie policji, ktora zatrzymywata i pouczata kierowcow, ktorzy
poruszali si¢ niezgodnie ze wskazaniami sygnalizatorow. O sukcesie akcji infor-
macyjnej w mediach oraz dziatan policji $wiadczy¢ moze fakt, Zze od uruchomienia
kontrabuspasa w Gdyni, nie odnotowano zadnych wypadkow czy kolizji.

3.2. POTENCJALNA LOKALIZACJA WDROZENIA KONTRABUSPASA NA PRZYKLADZIE
GDYNI - ULICA JANKA WISNIEWSKIEGO

Jako przyktadowe miejsce potencjalnego wdrozenia omawianego rozwigzania
mozemy wskaza¢ ulicg Janka Wisniewskiego w Gdyni. Jest to ulica klasy G,
o przekroju dwujezdniowym (2x2), taczaca Estakade Kwiatkowskiego z rejonem
dworca PKP w centrum miasta. Arteria ta peini bardzo wazng rol¢ w obshudze Por-
tu Gdynia oraz potnocnych dzielnic miasta, zamieszkatych przez okoto 50 tysiecy
0sob. Ulica Wisniewskiego prowadzona jest komunikacja miejska, zapewniajaca
nawet do 38 kursow na godzing w szczycie popotudniowym, w jednym kierunku.
Proponowana lokalizacja kontrabuspasa to odcinek od skrzyzowania z droga do
Portu, w poblizu stacji Shell, do skrzyzowania z ulica Energetykoéw. Diugo$¢ od-
cinka to 1,5 km. W godzinach popotudniowego szczytu na ulicy tworzg si¢ zatory,
ktore przektadaja sie negatywnie na punktualno$¢ pojazdéw komunikacji miejskie;j.
Zmiana przekroju drogi i budowa klasycznego buspasa wymagataby wysokich
naktadow inwestycyjnych oraz budowy nowego mostu nad torami kolejowymi.
Z uwagi na strukture kierunkowa ruchu w godzinach popotudniowych (ruch
w strong centrum nizszy o ok. 40% od ruchu w strone estakady [14]), zasadnym
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bytoby wprowadzenie na tym odcinku kontrapasa autobusowego na jezdni w strong
centrum.
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Rys. 5. Lokalizacja proponowanego rozwigzania - ulica Janka Wisniewskiego w Gdyni [13]
Fig. 5. Location of the suggested solution on the Janka Wisniewskiego street in Gdynia [13]

Jako potencjalny czynnik, ktéry moze wptyna¢ negatywnie na bezpieczenstwo
prowadzenia ruchu po kontrabuspasie, mozemy wskaza¢ duzy ruch samochodow
ciezarowych do Portu. W przeciwienstwie do ulicy Chwarznienskiej, ktérg poru-
szaja sie niemal wylacznie mieszkancy, ulicag Wisniewskiego poruszaja si¢ pojazdy
kierowane przez osoby przejezdzajace tedy incydentalnie - kierowcy zawodowi.
Szczegotowe informowanie lokalnej spotecznosci w mediach o zmienionej organi-
zacji ruchu nie obejmie tej grupy uzytkownikow. Ponadto, na krotkim odcinku
(most nad torami kolejowymi) trasa poprowadzona jest kreto, z dwoma zakretami,
co dodatkowo utrudnia widocznos¢. Ewentualne zderzenie czotowe pojazdu cigza-
rowego z autobusem mogloby przynies¢ tragiczne skutki.

Kolejnym utrudnieniem dla wprowadzenia omawianego rozwigzania jest obec-
no$¢ przejscia dla pieszych (z punktu widzenia bezpieczenstwa osob przechodza-
cych) oraz przystanku autobusowego Janka Wisniewskiego 02 (NZ). W poblizu
brak jest generatorow ruchu, stad wykorzystanie przystanku oraz przej$cia jest
minimalne - niemniej nalezaloby rozwazy¢, jak pogodzi¢ te punkty z infrastruktura
kontrabuspasa. Potencjalnym rozwigzaniem mogtaby by¢ budowa dodatkowego
peronu przystankowego wraz z systemem informacji pasazerskiej, ktory informo-
walby o aktualnie obstugiwanym przez autobusy stanowisku.

Wprowadzenie kontrapasa autobusowego na ulicy Wisniewskiego bytoby trud-
niejsze niz na ulicy Chwarznienskiej, ale z uwagi na korzysci, jakie przyniostoby
wprowadzenie priorytetu dla transportu publicznego na tym odcinku, nalezatoby je
rozwazy¢, co moze stanowi¢ przedmiot dalszych badan.
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PODSUMOWANIE

W pracy przedstawiono rozwigzanie kontrapasa autobusowego, ktore wdrozono
na ulicy Chwarznienskiej w Gdyni w 2019 roku. Z uwagi na brak ograniczen dla
ruchu samochodowego oraz bardzo duze korzysci dla transportu publicznego, roz-
wigzanie zostato doskonale przyjete przez wszystkich uzytkownikow. Akceptacja
spoteczna oraz stosunkowo niskie koszty wdrozenia mogg by¢ zachetg dla dalszych
wdrozen w innych polskich miastach, posiadajacych systemy ITS.
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CONTRAFLOW BUS LANE AS AN EXAMPLE OF INNOVATIVE FORM
OF GIVING PRIORITY TO PUBLIC TRANSPORT

Key words: public transport priorities, reversible traffic, contraflow bus lane

The purpose of the article is to show the example of first dedicated reversible bus lane in Poland
that was introduced in Gdynia. The analysed solution is effectively utilising the existing infrastructure
and gives prioity to public transport vehicles. Detalis about the implementation have been presented.
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