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specyfiki firmy, posiadanego ubezpieczenia czy przyjętych przez  
pracowników standardów.  

4. PODSUMOWANIE 

Automatyzacja w transporcie wewnętrznym to dynamicznie rozwijający się obszar 
wprowadzanych w przedsiębiorstwach innowacji. Szybkie tempo rozwoju nowych 
technik i technologii sprawia, że pomimo coraz powszechniejszego ich stosowania 
wciąż brakuje dokumentów normalizacyjnych i standaryzujących. Brak zdefiniowa-
nych ścieżek postępowania sprawia, że proces wdrażania nowych rozwiązań wydłuża 
się a wybrany system może nie spełnić oczekiwań. Poważnym zagrożeniem są również 
zakłócenia pracy systemu, które mogą wyniknąć z braku analizy danego zagadnienia 
podczas jego projektowania. Propozycja wprowadzenia narzędzi porządkujących pro-
ces identyfikacji oraz badania otoczenia w fazie planowania i projektowania systemu 
transportowego z wykorzystaniem pojazdów AGV przedstawiona w niniejszej pracy 
jest próbą uporządkowania procedur i eliminacji błędów projektowych. 
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Jedną z najbardziej skutecznych metod nadających priorytet dla transportu publicznego w mia-
stach są wydzielone pasy autobusowe. Wyznaczane na ulicach charakteryzujących się dużą kongestią 
buspasy pozwalają na płynny przejazd pojazdów komunikacji miejskiej w godzinach szczytu. Po-
wszechnie stosowaną w Polsce metodą wyznaczania buspasów jest ustalenie stałej organizacji ruchu 
za pomocą znaków poziomych i pionowych. Uniemożliwia to dynamiczne reagowanie na aktualnie 
występujące warunki ruchu, zmieniające się w zależności od pory dnia. Analizowanym rozwiąza-
niem, wykorzystującym efektywnie infrastrukturę i jednocześnie niepogarszającym istotnie warun-
ków dla pozostałych uczestników ruchu, jest kontrapas autobusowy. Rozwiązanie to zakłada dyna-
miczne zarządzanie organizacją ruchu na ulicy dwujezdniowej, o dominującym kierunku ruchu. W 
artykule przeanalizowano przykład wdrożenia tego rozwiązania na ulicy Chwarznieńskiej w Gdyni. 
Wskazano również uwarunkowania dla innych potencjalnych wdrożeń opisywanego rozwiązania.  

1. WSTĘP 

Wzrost mobilności mieszkańców, przy jednoczesnym wysokim wskaźniku wyko-
rzystania samochodów osobowych w codziennych podróżach, stanowi jedno z naj-
większych wyzwań stawianych przed polskimi aglomeracjami w najbliższych latach. 
Wzrastająca liczba pojazdów na drogach, przy istniejących ograniczeniach przestrzen-
nych i finansowych dla dalszego rozwoju infrastruktury, prowadzi do przeciążenia 
sieci ulicznej i jest przyczyną wyczerpywania się przepustowości ulic i skrzyżowań 
w miastach. Z kolei zatłoczenie ciągów komunikacyjnych, zwłaszcza w godzinach 
szczytów przewozowych, przyczynia się do wydłużenia czasów podróży oraz zwięk-
szenia emisji zanieczyszczeń.  

W obliczu tych problemów istotną rolę w funkcjonowaniu systemów transporto-
wych pełni transport zbiorowy, który jako bardziej efektywny (posiadający większą 
zdolność przewozową) i przyjazny środowisku środek transportu stanowi pożądaną, 

 __________  
* Koło Naukowe Transportu TRANSIT, Politechnika Krakowska 
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z punktu widzenia zrównoważonego rozwoju miast, alternatywę dla samochodu oso-
bowego. Wysoka jakość funkcjonowania transportu zbiorowego, przekładająca się na 
odpowiednio wysokie wykorzystanie komunikacji miejskiej w podróżach, niesie za 
sobą polepszenie warunków ruchu wszystkich użytkowników sieci ulic miasta. 

1.1. WYDZIELONE PASY AUTOBUSOWE 

Jednym z działań prowadzących do uatrakcyjnienia transportu zbiorowego, 
a w konsekwencji zwiększenia jego udziału w podróżach, jest uprzywilejowanie 
pojazdów względem pozostałych użytkowników dróg. Taką rolę pełnią wydzielone 
pasy autobusowe i trolejbusowe - buspasy. Są one najczęściej stosowanym rozwią-
zaniem usprawniającym ruch komunikacji miejskiej w Polsce [1]. Na odcinkach 
ulic z wyznaczonymi buspasami pojazdy transportu publicznego nie są narażone na 
kongestie, co pozwala na prowadzenie ruchu w godzinach szczytu zgodnie z roz-
kładem jazdy. Czas przejazdu i punktualność są wskazywane jako najistotniejsze 
z postulatów przewozowych zgłaszanych pod adresem komunikacji miejskiej 
w drodze badań [2].  

Coraz więcej wydzielonych pasów autobusowych wytyczanych jest w polskich 
miastach - w 2019 roku ich całkowita długość wyniosła prawie 300 km [3]. Buspa-
sy powstają w ramach nowych inwestycji, są także wydzielane kosztem pasów 
wykorzystywanych w ruchu ogólnym. O ile z punktu widzenia akceptacji społecz-
nej budowa dodatkowych, wydzielonych pasów dla transportu publicznego nie 
budzi większych kontrowersji, o tyle wytyczanie ich na istniejącej infrastrukturze 
potrafi spotkać się z niezadowoleniem mieszkańców, zwłaszcza użytkowników 
samochodów osobowych.  

1.2. RUCH ZMIENNOKIERUNKOWY 

Pasy i jezdnie o zmiennym kierunku ruchu, spotykane na całym świecie, nie są 
powszechnie stosowane w Polsce. Ruch zmiennokierunkowy polega na dynamicz-
nym reagowaniu na zmieniające się warunki na drodze poprzez odwracanie kie-
runku ruchu na części przekroju jezdni. Na poszczególnych pasach zmieniana jest 
organizacja ruchu - przykładowo, w godzinach porannego szczytu ruch prowadzo-
ny jest w kierunku centrum miasta, natomiast po południu w kierunku przedmieść. 
Rozwiązanie to stosowane jest w celu optymalnego wykorzystania przepustowości 
na drogach o zmiennej (w zależności od pory doby) strukturze kierunkowej ruchu, 
przy braku konieczności budowy bardziej rozbudowanej infrastruktury drogowej.  
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2. PIERWSZY ZMIENNOKIERUNKOWY PAS AUTOBUSOWY W POLSCE 

Na zastosowanie innowacyjnego rozwiązania wykorzystującego zalety ruchu 
zmiennokierunkowego zdecydowano się po raz pierwszy w 2019 roku w Gdyni. 
W mieście funkcjonuje sieć ponad 8 km wydzielonych pasów przeznaczonych dla 
pojazdów komunikacji miejskiej. Większość z nich to klasyczne buspasy, oznako-
wane znakiem pionowym D-12 fragmenty jezdni na kluczowych ciągach komuni-
kacyjnych. Na jednej z ulic zdecydowano się jednak na nowatorskie rozwiązanie, 
nadające priorytet pojazdom transportu zbiorowego, które jednocześnie nie wpły-
nęło znacząco na warunki ruchu pozostałych użytkowników drogi, a wymagało 
minimalnych nakładów finansowych i infrastrukturalnych. 

2.1. LOKALIZACJA I ZAŁOŻENIA 

Gdynia usytuowana jest nad Zatoką Gdańską, co skutkuje specyficznym ukła-
dem urbanistycznym miasta i jego zabudowy. Miasto rozciągnięte jest wzdłuż cią-
gów komunikacyjnych równoległych do wybrzeża, gdzie usytuowane są główne 
cele podróży mieszkańców - miejsca pracy, placówki oświatowe czy instytucje 
publiczne. Od zachodu Gdynia otoczona jest Trójmiejskim Parkiem Krajobrazo-
wym, przez który przebiega kręgosłup komunikacyjny aglomeracji - Obwodnica 
Trójmiasta. Jedną z nielicznych arterii łączących obwodnicę z centrum miasta jest 
ulica Chwarznieńska, która pełni jednocześnie rolę dojazdową do intensywnie roz-
budowującej się dzielnicy Chwarzno-Wilczino, w której zlokalizowane są osiedla 
mieszkaniowe. W 2014 roku rozbudowano ulicę do przekroju 2x2 na odcinku od 
węzła z drogą S6 do pętli autobusowej przy ulicy Sosnowej. Na dalszym odcinku 
(w stronę centrum miasta) przekrój trasy to 1x2. W projekcie przebudowy nie 
przewidziano priorytetu dla transportu zbiorowego. Ulica Chwarznieńska obsługi-
wana jest przez 6 dziennych linii autobusowych, wykonujących do 13 kursów na 
godzinę w szczycie. W krytycznym miejscu zwężenia jezdni z dwóch do jednego 
pasa w późniejszym czasie zaobserwowano, przede wszystkim w godzinach poran-
nego szczytu przewozowego, powstające kolejki pojazdów. Na kongestie narażone 
były również pojazdy komunikacji miejskiej, które notowały nawet kilkunastomi-
nutowe opóźnienia.  

Przeprowadzono badania, które wykazały, że na odcinku dwujezdniowym natę-
żenie ruchu w godzinach porannych na jezdni północnej (do obwodnicy) jest 
mniejsze o około 30% od natężenia ruchu na jezdni południowej (do centrum) [4]. 
Następnie poddano symulacji koncepcję wyznaczenia buspasa klasycznego, na 
prawym pasie jezdni do centrum oraz drugi wariant, przeznaczenia jednego z pa-
sów na jezdni do obwodnicy na buspas „pod prąd”. Analiza dowiodła, że wytycze-
nie pasa autobusowego na jezdni południowej, kosztem ruchu ogólnego, spowodu-
je wydłużenie kolejki wszystkich pojazdów do węzła z drogą S6, co mogłoby 
stanowić istotne pogorszenie bezpieczeństwa ruchu na drodze ekspresowej. Ponad-
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z punktu widzenia zrównoważonego rozwoju miast, alternatywę dla samochodu oso-
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pojazdów względem pozostałych użytkowników dróg. Taką rolę pełnią wydzielone 
pasy autobusowe i trolejbusowe - buspasy. Są one najczęściej stosowanym rozwią-
zaniem usprawniającym ruch komunikacji miejskiej w Polsce [1]. Na odcinkach 
ulic z wyznaczonymi buspasami pojazdy transportu publicznego nie są narażone na 
kongestie, co pozwala na prowadzenie ruchu w godzinach szczytu zgodnie z roz-
kładem jazdy. Czas przejazdu i punktualność są wskazywane jako najistotniejsze 
z postulatów przewozowych zgłaszanych pod adresem komunikacji miejskiej 
w drodze badań [2].  

Coraz więcej wydzielonych pasów autobusowych wytyczanych jest w polskich 
miastach - w 2019 roku ich całkowita długość wyniosła prawie 300 km [3]. Buspa-
sy powstają w ramach nowych inwestycji, są także wydzielane kosztem pasów 
wykorzystywanych w ruchu ogólnym. O ile z punktu widzenia akceptacji społecz-
nej budowa dodatkowych, wydzielonych pasów dla transportu publicznego nie 
budzi większych kontrowersji, o tyle wytyczanie ich na istniejącej infrastrukturze 
potrafi spotkać się z niezadowoleniem mieszkańców, zwłaszcza użytkowników 
samochodów osobowych.  

1.2. RUCH ZMIENNOKIERUNKOWY 

Pasy i jezdnie o zmiennym kierunku ruchu, spotykane na całym świecie, nie są 
powszechnie stosowane w Polsce. Ruch zmiennokierunkowy polega na dynamicz-
nym reagowaniu na zmieniające się warunki na drodze poprzez odwracanie kie-
runku ruchu na części przekroju jezdni. Na poszczególnych pasach zmieniana jest 
organizacja ruchu - przykładowo, w godzinach porannego szczytu ruch prowadzo-
ny jest w kierunku centrum miasta, natomiast po południu w kierunku przedmieść. 
Rozwiązanie to stosowane jest w celu optymalnego wykorzystania przepustowości 
na drogach o zmiennej (w zależności od pory doby) strukturze kierunkowej ruchu, 
przy braku konieczności budowy bardziej rozbudowanej infrastruktury drogowej.  
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wana jest przez 6 dziennych linii autobusowych, wykonujących do 13 kursów na 
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pasa w późniejszym czasie zaobserwowano, przede wszystkim w godzinach poran-
nego szczytu przewozowego, powstające kolejki pojazdów. Na kongestie narażone 
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stanowić istotne pogorszenie bezpieczeństwa ruchu na drodze ekspresowej. Ponad-
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to, zysk czasowy dla pojazdów komunikacji miejskiej byłby minimalny, przy zna-
czących stratach dla transportu indywidualnego [5]. Zdecydowano więc o wdroże-
niu idei dynamicznego pasa o zmiennym kierunku ruchu, na którym domyślnie 
prowadzony byłby ruch w stronę obwodnicy, a który w razie potrzeby stawałby się 
pasem dedykowanym autobusom kursującym w stronę centrum. 

2.2. WDROŻENIE ROZWIĄZANIA 

W listopadzie 2019 roku kontrapas został wyznaczony na dwujezdniowym, 
długim na 1,1 km odcinku ulicy Chwarznieńskiej. Koszt jego realizacji to około 
4,1 ml zł. Połowę tej kwoty stanowiło dofinansowanie wojewody pomorskiego 
w ramach Funduszu Dróg Samorządowych [6]. Jego początek wyznaczony został 
przy skrzyżowaniu z ulicą Okrężną, w sąsiedztwie przystanku Okrężna I 01, przy 
istniejącej śluzie autobusowej1. Co ważne, na omawianym odcinku przebieg ulicy 
jest prosty (co zapewnia dobrą widoczność), bezkolizyjny, brak jest skrzyżowań, 
przejść dla pieszych, a także przystanków autobusowych. Z tego względu zaprojek-
towanie organizacji ruchu nie uwzględniało wyzwań związanych z dostosowaniem 
kontrabuspasa do licznych punktów kolizji. Zakończenie rozwiązania zaplanowano 
w miejscu zmiany przekroju jezdni z 2x2 do 1x2, tuż przy pętli autobusowej Wito-
mino Sosnowa.  

 

 Rys. 1.  Lokalizacja omawianego odcinka [13]. 
 Fig. 1. Discussed section location [13]. 

 _________  
1 Śluza autobusowa ułatwiająca wyjazd z zatoki autobusowej powstała w ramach wcześniejszej 

przebudowy ulicy Chwarznieńskiej w 2014 roku. W ramach budowy kontrapasa dostosowano pro-
gram istniejącego sterownika sygnalizacji świetlnej do nowej organizacji ruchu.  
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Podstawą wdrażanego rozwiązania były narzędzia funkcjonujące w ramach Zin-
tegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem TRISTAR, funkcjonującego w aglo-
meracji trójmiejskej. TRISTAR jest systemem zarządzania ruchem oraz transpor-
tem publicznym, zaliczanym do rozwiązań z zakresu Inteligentnych Systemów 
Transportu (ITS). W ramach projektu wszystkie autobusy i trolejbusy kursujące 
w sieci ZKM w Gdyni wyposażone zostały w specjalne komputery pokładowe 
wyposażone w układ nawigacji satelitarnej GPS, a na skrzyżowaniach zainstalo-
wano radia krótkiego zasięgu połączone ze sterownikiem sygnalizacji. Rozwiąza-
nia te umożliwiają nadawanie priorytetów pojazdom transportu zbiorowego, m.in. 
na śluzach autobusowych [7]. W ramach projektu budowy kontrabuspasa zdecy-
dowano o wykorzystaniu systemu TRISTAR do dynamicznego nadawania priory-
tetu dla pojazdów wjeżdżających oraz zjeżdżających z buspasa.  

Najważniejszymi elementami organizacji ruchu na kontrabuspasie są sygnaliza-
tory S-4 i S-7, stosowane jako oznaczenie pasów o zmiennym kierunku ruchu. 
Sekwencję wyświetlania sygnałów przedstawiono na rysunku 2. Oprócz ww. sy-
gnalizatorów oznakowanie kontrapasa zapewniają znaki zmiennej treści (ZZT), 
umieszczone na masztach na całym odcinku, oraz znaki pryzmatyczne2 na począt-
ku oraz końcu. W przypadku otwarcia kontrabuspasa, na wjeździe na ulicę poka-
zywany jest znak „zakaz wjazdu” z uwagą „nie dotyczy ZKM”, natomiast z drugiej 
strony znak ostrzegawczy „droga dwukierunkowa”. W scenariuszu bez urucho-
mionego buspasa znaki pryzmatyczne informują o „zakazie wjazdu” oraz „drodze 
jednokierunkowej”. Działanie przedstawiono na rysunku 3.  

 

Rys. 2. Sekwencja wyświetlania sygnałów na sygnalizatorach S-4 i S-7 [12]. 
Fig. 2. Displaying sequence of S-4 and S-7 light signals [12]. 

Otwieranie i zamykanie buspasa odbywa się manualnie. Decyzja o uruchomie-
niu kontrapasa podejmowana jest przez operatora CZiSR3, na podstawie obserwacji 
warunków ruchu w miejscu zwężenia przekroju jezdni ulicy Chwarznieńskiej. Ob-

 __________  
2 W celu poprawy bezpieczeństwa zdecydowano o zastosowaniu znaków pryzmatycznych, za-

miast nowoczesnych znaków zmiennej treści, na początku i końcu kontrapasa. Uzasadniono to kwe-
stiami niezawodności w przekazywaniu informacji o organizacji ruchu w przypadku zaniku zasilania, 
a także pełną czytelnością i wiążącą się z tym jednoznacznością przekazu. 

3 Centrum Zarządzania i Sterowania Ruchem. 
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to, zysk czasowy dla pojazdów komunikacji miejskiej byłby minimalny, przy zna-
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 Rys. 1.  Lokalizacja omawianego odcinka [13]. 
 Fig. 1. Discussed section location [13]. 

 _________  
1 Śluza autobusowa ułatwiająca wyjazd z zatoki autobusowej powstała w ramach wcześniejszej 

przebudowy ulicy Chwarznieńskiej w 2014 roku. W ramach budowy kontrapasa dostosowano pro-
gram istniejącego sterownika sygnalizacji świetlnej do nowej organizacji ruchu.  
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Podstawą wdrażanego rozwiązania były narzędzia funkcjonujące w ramach Zin-
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mionego buspasa znaki pryzmatyczne informują o „zakazie wjazdu” oraz „drodze 
jednokierunkowej”. Działanie przedstawiono na rysunku 3.  
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3 Centrum Zarządzania i Sterowania Ruchem. 
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serwacji podlegają również dane o czasach przejazdu pojazdów transportu publicz-
nego, których pomiar odbywa się za pośrednictwem skanerów rejestrujących, zain-
stalowanych w ramach budowy infrastruktury kontrabuspasa. Trwają prace nad 
wdrożeniem rozwiązania, w którym otwieranie i zamykanie buspasa odbywałoby 
się w sposób półautomatyczny (system sugerowałby operatorowi podjęcie działa-
nia), a docelowo - całkowicie automatycznie [5]. Procedura otwierania i zamykania 
kontraruchu trwa kilka minut, ponieważ zgodnie z przepisami i ze względów bez-
pieczeństwa należy stopniowo zamykać odcinki lewego pasa dla pojazdów jadą-
cych w kierunku Obwodnicy Trójmiasta (zgodnie z sekwencją z rysunku 2). Jed-
nocześnie na ZZT pojawia się informacja o konieczności jazdy prawym pasem, 
zakazie wyprzedzania oraz ograniczeniu prędkości do 50 km/h.  

 

Rys. 3. Sekwencja wyświetlania znaków pryzmatycznych w zależności od organizacji ruchu [11]. 
Fig. 3. Displaying sequence of the prismatic signs [11]. 

Wytyczenie kontrapasa autobusowego na ulicy Chwarznieńskiej w Gdyni zna-
cząco usprawniło funkcjonowanie transportu zbiorowego na tym ciągu komunika-
cyjnym. Inwestycja przyniosła oczekiwane efekty, a nawet - jak przekonują przed-
stawiciele gdyńskiego magistratu - przewyższyła je. Samorząd zakładał 
przyspieszenie autobusów o ok. 10 minut, tymczasem pojazdy docierają na miejsce 
nawet o 20 minut szybciej [8]. Przez pierwsze cztery dni kontrabuspas funkcjono-
wał w sumie przez 14 godzin i przyspieszył przejazd 135 autobusom. Najszybciej 
uruchomiono go o godzinie 6:45, zaś wyłączono - najpóźniej o godzinie 12:00. 
Było to zależne od stopnia zatłoczenia ulicy Chwarznieńskiej w danym dniu [9]. 
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3. UWARUNKOWANIA DLA POWSTANIA KONTRABUSPASA 

Przedstawione rozwiązanie wdrożone na ulicy Chwarznieńskiej w Gdyni, a tak-
że doświadczenia z funkcjonowaniem ruchu zmiennokierunkowego w innych kra-
jach, mogą być podstawą dla dalszych działań związanych z wprowadzeniem kon-
trapasów autobusowych w polskich miastach. Rozwiązanie to może być 
alternatywą dla wytyczania priorytetów dla autobusów poprzez zmianę przekroju 
drogi (i wyznaczania buspasów na nowych, dodatkowych pasach), co wiąże się 
często z bardzo wysokimi nakładami finansowymi. 

3.1. WYBÓR CIĄGÓW KOMUNIKACYJNYCH 

Planując infrastrukturę ruchu zmiennokierunkowego przeznaczoną dla publicz-
nego transportu zbiorowego należy wziąć pod uwagę kilka czynników, które wa-
runkują budowę kontrabuspasów w miastach. Na ulicy, na której miałoby powstać 
omawiane rozwiązanie, kongestie i kolejki pojazdów powinny tworzyć się tylko 
w jednym kierunku (w momencie uruchomienia kontraruchu). Przykładowo, gdy 
na danym ciągu komunikacyjnym zatłoczenie występuje na jezdni w stronę cen-
trum, na drugiej jezdni natężenie ruchu pojazdów w tej porze dnia powinno być 
odpowiednio niższe. Optymalna struktura kierunkowa ruchu w tym przypadku 
określana jest jako większa niż 65:35 [1]. Decyzja o wyborze danej lokalizacji 
powinna zostać poprzedzona badaniami natężenia ruchu oraz badaniami mikrosy-
mulacyjnymi, analizującymi scenariusz uruchomienia kontrapasa. W przypadku 
kontrabuspasa na ulicy Chwarznieńskiej w Gdyni wykorzystano narzędzia opro-
gramowania PTV VISSIM [5]. 

 

Rys. 4. Przykładowa 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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Pożądanym jest, aby odcinek ulicy, na której miałoby zostać wdrożone zapro-
ponowane rozwiązanie, był możliwie jak najbardziej bezkolizyjny. Przeprowadze-
nie pasa o ruchu zmiennokierunkowym przez skrzyżowania oraz inne punkty koli-
zji (np. przejścia dla pieszych) może stanowić poważną przeszkodę dla wdrożenia 
kontrabuspasa. Niemniej w polskich miastach nie brak przykładów arterii spełnia-
jących ten warunek, często prowadzących do dzielnic mieszkalnych, tzw. sypialni.  

Absolutnie kluczowym aspektem przy wdrażaniu ruchu zmiennokierunkowego 
jest bezpieczeństwo prowadzenia ruchu. Nowoczesne rozwiązania ITS dają szeroki 
zakres narzędzi do reagowania na warunki ruchu na sieci transportowej - takich jak 
dynamiczne otwieranie i zamykanie pasów oraz odwracanie kierunku ruchu. Jed-
nakże brak powszechności takich rozwiązań w Polsce może doprowadzić do dezo-
rientacji kierowców. Oznakowanie powinno być opracowane w taki sposób, aby 
ograniczyć w możliwie jak największym stopniu sytuacje niebezpieczne - na co 
wpływ ma czytelność, prostota oraz widoczność sygnałów. Kierowcy niezapoznani 
wcześniej z rozwiązaniami tego typu mogą mieć trudność z interpretacją organiza-
cji ruchu, na co dodatkowo wpływa niebezpieczeństwo związane z kierowaniem 
ruchu z naprzeciwka na jezdnię domyślnie jednokierunkową. Bardzo istotną kwe-
stią jest szczegółowe poinformowanie społeczeństwa - m.in. w lokalnych mediach 
- o zasadach poruszania się w przypadku zmienionej organizacji ruchu. W przy-
padku kontrabuspasa na ulicy Chwarznieńskiej w Gdyni, wdrożenie zmienionej 
organizacji ruchu (w pierwszym tygodniu - bez dopuszczenia ruchu autobusów) 
odbywało się w asyście policji, która zatrzymywała i pouczała kierowców, którzy 
poruszali się niezgodnie ze wskazaniami sygnalizatorów. O sukcesie akcji infor-
macyjnej w mediach oraz działań policji świadczyć może fakt, że od uruchomienia 
kontrabuspasa w Gdyni, nie odnotowano żadnych wypadków czy kolizji. 

3.2. POTENCJALNA LOKALIZACJA WDROŻENIA KONTRABUSPASA NA PRZYKŁADZIE 
GDYNI - ULICA JANKA WIŚNIEWSKIEGO 

 Jako przykładowe miejsce potencjalnego wdrożenia omawianego rozwiązania 
możemy wskazać ulicę Janka Wiśniewskiego w Gdyni. Jest to ulica klasy G, 
o przekroju dwujezdniowym (2x2), łącząca Estakadę Kwiatkowskiego z rejonem 
dworca PKP w centrum miasta. Arteria ta pełni bardzo ważną rolę w obsłudze Por-
tu Gdynia oraz północnych dzielnic miasta, zamieszkałych przez około 50 tysięcy 
osób. Ulicą Wiśniewskiego prowadzona jest komunikacja miejska, zapewniająca 
nawet do 38 kursów na godzinę w szczycie popołudniowym, w jednym kierunku. 
Proponowana lokalizacja kontrabuspasa to odcinek od skrzyżowania z drogą do 
Portu, w pobliżu stacji Shell, do skrzyżowania z ulicą Energetyków. Długość od-
cinka to 1,5 km. W godzinach popołudniowego szczytu na ulicy tworzą się zatory, 
które przekładają się negatywnie na punktualność pojazdów komunikacji miejskiej. 
Zmiana przekroju drogi i budowa klasycznego buspasa wymagałaby wysokich 
nakładów inwestycyjnych oraz budowy nowego mostu nad torami kolejowymi. 
Z uwagi na strukturę kierunkową ruchu w godzinach popołudniowych (ruch 
w stronę centrum niższy o ok. 40% od ruchu w stronę estakady [14]), zasadnym 
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byłoby wprowadzenie na tym odcinku kontrapasa autobusowego na jezdni w stronę 
centrum. 

 

Rys. 5. Lokalizacja proponowanego rozwiązania - ulica Janka Wiśniewskiego w Gdyni [13] 
Fig. 5. Location of the suggested solution on the Janka Wiśniewskiego street in Gdynia [13] 

Jako potencjalny czynnik, który może wpłynąć negatywnie na bezpieczeństwo 
prowadzenia ruchu po kontrabuspasie, możemy wskazać duży ruch samochodów 
ciężarowych do Portu. W przeciwieństwie do ulicy Chwarznieńskiej, którą poru-
szają się niemal wyłącznie mieszkańcy, ulicą Wiśniewskiego poruszają się pojazdy 
kierowane przez osoby przejeżdżające tędy incydentalnie - kierowcy zawodowi. 
Szczegółowe informowanie lokalnej społeczności w mediach o zmienionej organi-
zacji ruchu nie obejmie tej grupy użytkowników. Ponadto, na krótkim odcinku 
(most nad torami kolejowymi) trasa poprowadzona jest kręto, z dwoma zakrętami, 
co dodatkowo utrudnia widoczność. Ewentualne zderzenie czołowe pojazdu cięża-
rowego z autobusem mogłoby przynieść tragiczne skutki. 

Kolejnym utrudnieniem dla wprowadzenia omawianego rozwiązania jest obec-
ność przejścia dla pieszych (z punktu widzenia bezpieczeństwa osób przechodzą-
cych) oraz przystanku autobusowego Janka Wiśniewskiego 02 (NŻ). W pobliżu 
brak jest generatorów ruchu, stąd wykorzystanie przystanku oraz przejścia jest 
minimalne - niemniej należałoby rozważyć, jak pogodzić te punkty z infrastrukturą 
kontrabuspasa. Potencjalnym rozwiązaniem mogłaby być budowa dodatkowego 
peronu przystankowego wraz z systemem informacji pasażerskiej, który informo-
wałby o aktualnie obsługiwanym przez autobusy stanowisku.  

Wprowadzenie kontrapasa autobusowego na ulicy Wiśniewskiego byłoby trud-
niejsze niż na ulicy Chwarznieńskiej, ale z uwagi na korzyści, jakie przyniosłoby 
wprowadzenie priorytetu dla transportu publicznego na tym odcinku, należałoby je 
rozważyć, co może stanowić przedmiot dalszych badań. 
  



Jakub UCIŃSKI 218 

Pożądanym jest, aby odcinek ulicy, na której miałoby zostać wdrożone zapro-
ponowane rozwiązanie, był możliwie jak najbardziej bezkolizyjny. Przeprowadze-
nie pasa o ruchu zmiennokierunkowym przez skrzyżowania oraz inne punkty koli-
zji (np. przejścia dla pieszych) może stanowić poważną przeszkodę dla wdrożenia 
kontrabuspasa. Niemniej w polskich miastach nie brak przykładów arterii spełnia-
jących ten warunek, często prowadzących do dzielnic mieszkalnych, tzw. sypialni.  

Absolutnie kluczowym aspektem przy wdrażaniu ruchu zmiennokierunkowego 
jest bezpieczeństwo prowadzenia ruchu. Nowoczesne rozwiązania ITS dają szeroki 
zakres narzędzi do reagowania na warunki ruchu na sieci transportowej - takich jak 
dynamiczne otwieranie i zamykanie pasów oraz odwracanie kierunku ruchu. Jed-
nakże brak powszechności takich rozwiązań w Polsce może doprowadzić do dezo-
rientacji kierowców. Oznakowanie powinno być opracowane w taki sposób, aby 
ograniczyć w możliwie jak największym stopniu sytuacje niebezpieczne - na co 
wpływ ma czytelność, prostota oraz widoczność sygnałów. Kierowcy niezapoznani 
wcześniej z rozwiązaniami tego typu mogą mieć trudność z interpretacją organiza-
cji ruchu, na co dodatkowo wpływa niebezpieczeństwo związane z kierowaniem 
ruchu z naprzeciwka na jezdnię domyślnie jednokierunkową. Bardzo istotną kwe-
stią jest szczegółowe poinformowanie społeczeństwa - m.in. w lokalnych mediach 
- o zasadach poruszania się w przypadku zmienionej organizacji ruchu. W przy-
padku kontrabuspasa na ulicy Chwarznieńskiej w Gdyni, wdrożenie zmienionej 
organizacji ruchu (w pierwszym tygodniu - bez dopuszczenia ruchu autobusów) 
odbywało się w asyście policji, która zatrzymywała i pouczała kierowców, którzy 
poruszali się niezgodnie ze wskazaniami sygnalizatorów. O sukcesie akcji infor-
macyjnej w mediach oraz działań policji świadczyć może fakt, że od uruchomienia 
kontrabuspasa w Gdyni, nie odnotowano żadnych wypadków czy kolizji. 

3.2. POTENCJALNA LOKALIZACJA WDROŻENIA KONTRABUSPASA NA PRZYKŁADZIE 
GDYNI - ULICA JANKA WIŚNIEWSKIEGO 

 Jako przykładowe miejsce potencjalnego wdrożenia omawianego rozwiązania 
możemy wskazać ulicę Janka Wiśniewskiego w Gdyni. Jest to ulica klasy G, 
o przekroju dwujezdniowym (2x2), łącząca Estakadę Kwiatkowskiego z rejonem 
dworca PKP w centrum miasta. Arteria ta pełni bardzo ważną rolę w obsłudze Por-
tu Gdynia oraz północnych dzielnic miasta, zamieszkałych przez około 50 tysięcy 
osób. Ulicą Wiśniewskiego prowadzona jest komunikacja miejska, zapewniająca 
nawet do 38 kursów na godzinę w szczycie popołudniowym, w jednym kierunku. 
Proponowana lokalizacja kontrabuspasa to odcinek od skrzyżowania z drogą do 
Portu, w pobliżu stacji Shell, do skrzyżowania z ulicą Energetyków. Długość od-
cinka to 1,5 km. W godzinach popołudniowego szczytu na ulicy tworzą się zatory, 
które przekładają się negatywnie na punktualność pojazdów komunikacji miejskiej. 
Zmiana przekroju drogi i budowa klasycznego buspasa wymagałaby wysokich 
nakładów inwestycyjnych oraz budowy nowego mostu nad torami kolejowymi. 
Z uwagi na strukturę kierunkową ruchu w godzinach popołudniowych (ruch 
w stronę centrum niższy o ok. 40% od ruchu w stronę estakady [14]), zasadnym 
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byłoby wprowadzenie na tym odcinku kontrapasa autobusowego na jezdni w stronę 
centrum. 

 

Rys. 5. Lokalizacja proponowanego rozwiązania - ulica Janka Wiśniewskiego w Gdyni [13] 
Fig. 5. Location of the suggested solution on the Janka Wiśniewskiego street in Gdynia [13] 

Jako potencjalny czynnik, który może wpłynąć negatywnie na bezpieczeństwo 
prowadzenia ruchu po kontrabuspasie, możemy wskazać duży ruch samochodów 
ciężarowych do Portu. W przeciwieństwie do ulicy Chwarznieńskiej, którą poru-
szają się niemal wyłącznie mieszkańcy, ulicą Wiśniewskiego poruszają się pojazdy 
kierowane przez osoby przejeżdżające tędy incydentalnie - kierowcy zawodowi. 
Szczegółowe informowanie lokalnej społeczności w mediach o zmienionej organi-
zacji ruchu nie obejmie tej grupy użytkowników. Ponadto, na krótkim odcinku 
(most nad torami kolejowymi) trasa poprowadzona jest kręto, z dwoma zakrętami, 
co dodatkowo utrudnia widoczność. Ewentualne zderzenie czołowe pojazdu cięża-
rowego z autobusem mogłoby przynieść tragiczne skutki. 

Kolejnym utrudnieniem dla wprowadzenia omawianego rozwiązania jest obec-
ność przejścia dla pieszych (z punktu widzenia bezpieczeństwa osób przechodzą-
cych) oraz przystanku autobusowego Janka Wiśniewskiego 02 (NŻ). W pobliżu 
brak jest generatorów ruchu, stąd wykorzystanie przystanku oraz przejścia jest 
minimalne - niemniej należałoby rozważyć, jak pogodzić te punkty z infrastrukturą 
kontrabuspasa. Potencjalnym rozwiązaniem mogłaby być budowa dodatkowego 
peronu przystankowego wraz z systemem informacji pasażerskiej, który informo-
wałby o aktualnie obsługiwanym przez autobusy stanowisku.  

Wprowadzenie kontrapasa autobusowego na ulicy Wiśniewskiego byłoby trud-
niejsze niż na ulicy Chwarznieńskiej, ale z uwagi na korzyści, jakie przyniosłoby 
wprowadzenie priorytetu dla transportu publicznego na tym odcinku, należałoby je 
rozważyć, co może stanowić przedmiot dalszych badań. 
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PODSUMOWANIE 

W pracy przedstawiono rozwiązanie kontrapasa autobusowego, które wdrożono 
na ulicy Chwarznieńskiej w Gdyni w 2019 roku. Z uwagi na brak ograniczeń dla 
ruchu samochodowego oraz bardzo duże korzyści dla transportu publicznego, roz-
wiązanie zostało doskonale przyjęte przez wszystkich użytkowników. Akceptacja 
społeczna oraz stosunkowo niskie koszty wdrożenia mogą być zachętą dla dalszych 
wdrożeń w innych polskich miastach, posiadających 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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ROBOTY MOBILNE AGV W PROCESACH KOMPLETACJI 
TOWARÓW 

Słowa kluczowe: wózki AGV, optymalizacje procesów, muda, marnotrawstwo  

Celem artykułu jest przedstawienie najczęściej spotykanych problemów przedsiębiorstw w kwestii  
organizacji procesu transportu wewnętrznego oraz wskazanie rozwiązania, za pomocą którego możliwa 
jest ich optymalizacja. W pracy zwrócono uwagę na korzyści płynące z implementacji wózków AGV 
oraz możliwości ich wdrożenia w oparciu o praktyczne przykłady. Przeanalizowano również różnice 
dostrzeżone w tradycyjnym procesie kompletacji oraz wspartym opisywaną technologią.  

1. WSTĘP 

Wyzwania, w obliczu których stają przedsiębiorstwa nagminnie wymuszają na 
nich intensyfikację działań mających na celu doskonalenie sfery organizacyjnej. 
W celu osiągnięcia przewagi na rynku nie wystarczy oferować unikatowy produkt czy 
usługę, ponieważ nowinki nie umkną uwadze konkurentów, którzy mogą zacząć ofero-
wać podobne rozwiązania. Kluczem do sukcesu jest wewnętrzny rozwój, będący spraw-
czą przyczyną podejmowania przez firmy przedsięwzięć skupiających się na różnorod-
nych obszarach jego funkcjonowania. Problemy dotykające dużej części z nich dotyczą 
mało efektywnej organizacji procesów wewnętrznych, których reorganizacja jest ko-
nieczna, aby osiągać coraz większy zysk. Odpowiedzią staje się intensyfikacja badań 
nad technologią mogącą wspomóc lub zastąpić pracę człowieka. Wśród obszarów roz-
woju znajduje się szeroko pojęta tematyka transportu wewnętrznego przedsiębiorstw, 
stanowiącego element konieczny w zapewnieniu ciągłości realizowanych procesów. 
Z uwagi na jego znaczenie stanowi on temat przewodni artykułu.  

2. GŁÓWNE PROBLEMY PRZEDSIĘBIORSTW 

Chcąc zdobyć przewagę nad konkurentami, przedsiębiorstwa szukają sposobów 
na udoskonalenie swoich wewnętrznych procesów. Cel jest prosty – osiągnięcie jak naj-
większego zysku. Jak go zrealizować? Procesować jak najwięcej produktów w możliwie 
 __________  
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