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Streszczenie: Systemy BRT (Bus Rapid Transit) od 40 lat ciesza sie
rosnaca popularnoscia, szczegdlnie w mlodych miastach Ameryki
Poludniowej i Azji. Pojemne, czesto dwuprzegubowe pojazdy poru-
szaja si¢ wygrodzonymi pasami autobusowymi i obstluguja pasazeréw
na przystankach wyposazonych w bramki. Dzieki szybkiej wymianie
pasazerow i bezwzglednemu priorytetowi przejazdu uzyskuje sie pred-
kosci handlowe rzedu 27 km/h. BRT moze stanowi¢ podstawe trans-
portu miejskiego i pelni¢ funkcje urbanizacyjna, podobnie jak metro
(brazylijska Kurytyba) lub by¢ komplementarnym dodatkiem do sieci
kolei miejskiej (australijskie Brisbane). W Polsce wprowadzenie sys-
temu rozwazaja Warszawa i Krakéw. W polskich realiach szczegdlnie
dobrze uwarunkowane do obstlugi przez metrobusy sa osiedla blokowe.
Wprowadzenie systemu powinny rozwazy¢ miasta powyzej 150 tysiecy
mieszkaficéw, nieposiadajace linii tramwajowych. Dla zachowania efek-
tywnosci metrobusu kluczowe jest trzymanie si¢ jego fundamentalnych
zalozeq i nie uleganie kompromisom.

Stowa kluczowe: metrobus, BRT, wydzielony pas autobusowy.

Charakterystyka i zatozenia systemu BRT

Artykul ma za zadanie przedstawié, na przykladzie bra-
zylijskiej Kurytyby i australijskiego Brisbane, malo znany
w Polsce, najmlodszy system miejskiego transportu zbio-
rowego oraz skonfrontowac jego parametry z planowany-
mi trasami w Warszawie i Krakowie. Metrobusy to po-
jemne, czesto dwuprzegubowe autobusy, ktére poruszajg
sie calkowicie separowanymi od ruchu pasami, posiada-
ja bezwzgledny priorytet sygnalizacji Swietlnej i spraw-
nie obstuguja pasazeréw na przystankach wyposazonych
w bramki. System okreslany jako BRT (Bus Rapid Transit
— Szybka Komunikacja Autobusowa) najlepiej spraw-
dza si¢ na prostych trasach taczacych przeciwlegle kran-
ce silnie zurbanizowanego obszaru. Wedlug Cervero {1}
zdolnosci przewozowe linii metrobusowych wahaja sie od
5000 do 45 000 pasazer6w na godzine w jednym kierun-
ku, podczas gdy linia metra osiaga od 40 000 do 72 000.
7. wyliczed wspomnianego autora wynika, ze w amery-
karskich warunkach koszty wprowadzenia BRT sg czte-
rokrotnie nizsze od kosztéw szybkiego tramwaju i dzie-
sieciokrotnie nizsze od kosztéw metra. Powodem sa male
wymagania infrastrukturalne. Korytarze autobusowe sa
prostsze w budowie i moga je wykorzystywaé pojazdy
uprzywilejowane. Przebieg linii metrobusowych, podob-
nie jak metro, determinuje powstawanie nowej zabudowy
i rozw6j ustug.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2017.

2 Artykul opracowany na podstawie referatunagrodzonego II nagroda na III Krakow-
skiej Ogolnopolskiej Konferencji K6t Naukowych Transportu KOKONAT 2016.
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Liste wad otwiera zly wplyw na $rodowisko. Ten punkt
sklania do zastanowienia — przeciez coraz powszechniejsze
sa silniki spelniajace normy Euro 6 i pojazdy hybrydowe.
Jednak w warunkach $rédmiejskich, przy duzej czestotliwo-
$ci kurséw, negatywny wplyw bedzie wystepowal. Przykla-
dowo, londyniska Oxford Street jest najdrozsza i przy tym
najbardziej zanieczyszczona ulica Swiata {2]. Mimo faktu, ze
kursuje tam nowoczesny tabor, z powodu czestych konge-
stii, na tej waskiej ulicy o wysokich pierzejach notuje sie naj-
wyzsze stezenia dwutlenku azotu. Kolejna istotna wada jest
odbidr spoleczny. Jak wynika z badan Dziekan i Scherer {31,
autobusy maja najgorsza reputacje ze wszystkich Srodkéw
transportu zbiorowego, w zwiazku z czym, po uruchomie-
niu linii, mniej kierowcéw decyduje sie na rezygnacje z sa-
mochodu. Wywoluje to potrzebe dziatan mickkich w posta-
ci np. kampanii wizerunkowych. Ponadto nalezy liczy¢ sie
z dwu- lub trzykrotnie krétszym okresem amortyzacji
w stosunku do pojazdéw szynowych. Ostatnia wada, wartg
przytoczenia jest ograniczona pojemno$¢ pojazdéw. Dwu-
przegubowy autobus dlugosci 25 metréw przewozi w Chinach
maksymalnie 300 pasazeréw, zakladajac oczywiscie niski
komfort podrézy. Pojazdy o zblizonych parametrach obstu-
gujace linie BRT w Ameryce Poludniowej maja pojemnos¢
réwna 270 oséb, a podobnej dlugosci autobus w Szwajcarii
ma pojemno$¢ ograniczona do 128 oséb [4}]. Te réznice wy-
nikaja z wahai minimalnej powierzchni przypadajacej na
jednego pasazera dopuszczonej w danym padstwie. Zatem,
juz ze wzgledu na ten fakt, najwyzsza zdolno$¢ przewozowa
linii metrobusowych z Ameryki Lacifskiej nie jest mozliwa
do osiagniecia w Polsce.

Fot. 1. Metrobusy podczas wymiany pasazeréw na przystanku w Kurytybie
Zrodo: https://blogdotarso files.wordpress.com/2013/10/00042133.jpg



N  TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 02 2017

Miedzynarodowy Instytut Transportu i Polityki Rozwoju
(ITDP) sformulowal podstawowe cechy, ktére powinien
posiadaé kazdy system okreslany jako BRT {5}

e korytarz autobusowy — w pelni wygrodzony od

jezdni,

e bramki na przystankach — zaplata za przejazd przed

wejSciem na przystanek,

e bezwzgledny priorytet na skrzyzowaniach — moga

by¢ one jednopoziomowe,

e perony polozone na poziomie poktadu autobusu,

o zakaz lewoskretu dla samochodéw przez wydzielony

pas autobusowy.

Analiza i ocena istniejacych systemow BRT

Na calym swiecie funkcjonuje obecnie okoto 190 systemdw
BRT, jednak tylko nieliczne spelniaja wymagania okreslone
przez I'TDP, a jedynie 12 uzyskalo najwyzsza, zlotg range,
ktéra przyznaje ta instytucja {6}. Przyjrzyjmy sic dwém re-
prezentatywnym przykladom — miastom podobnej wielko-
$ci, ktére bardzo odmiennie wykorzystaly metrobus w swo-
ich systemach transportu publicznego.

System BRT w Kurytybie

Kurytyba liczaca obecnie 1,9 mln ludnosci to stolica sta-
nu Parand i najwigkszy oS$rodek brazylijskiego Regionu
Poludniowego. Wieloetniczny charakter miasta uksztalto-
wali imigranci z Europy Srodkowej. Dzi§ jest to gléwny
osrodek Polonii na kontynencie — liczbe mieszkaficéw po-
chodzenia polskiego szacuje sie na 300 tysiecy.

Rewolucyjny plan transportowy opracowany w 1966
roku powstawal w miescie 400-tysiecznym, lecz zawarte
w nim zalozenia pozostaly aktualne dla miasta prawie
2-milionowego. Zespolem kierowal mlody architekt Jaime
Lerner, syn 1édzkich emigrantéw, poézniejszy wieloletni
burmistrz Kurytyby, a obecnie ekspert zajmujacy si¢ roz-
wojem miast.

Filarem planu byl Zintegrowany System Transportu
(RIT — Rede Integrada de Transporte). Sklada sie na niego
6 linii metrobusowych wspieranych przez linie tradycyjne
i aglomeracyjne linie dowozace. RIT rozwijany jest konse-
kwentnie od uruchomienia pierwszej linii ekspresowe;
w 1974 roku. Jego aktualne parametry zebrano w tabeli 1.

Tabela 1

Parametry systemu linii metrobusowych w Kurytybie
Parametr Wielko$é
Dtugos¢ 81 km
Liczba przystankéw 162
Srednia odlegto$é migdzy przystankami 500 m
Maksymalna predkosé 80 km/h
Flota pojazdow 2200
Zdolno$¢ przewozowa jednej linii
(pasazerow w jednym kierunku na godzing) 18 000
Koszt budowy 2mid zt
Sredni koszt 1 km 23,6 min zt

Zrédlo: [7] [8]

Jak wynika z tabeli 1 rozklad przystankéw jest stosun-
kowo gesty, blizszy raczej liniom tramwajowym niz liniom
metra. Pozbawione ostrych zakretéw trasy zwiekszaja kom-
fort pasazeréw i umozliwiaja liniom ekspresowym osiagnie-
cie wysokiej maksymalnej predkosci. Koszt przedstawiony
w tabeli 1 jest szacunkowym kosztem calej infrastruktury.
Jego etapowe wdrazanie pozwolilo na unikniecie wielomi-
lionowych kredytéw.

Warto wspomniec o organizacji systemu BRT w Kury-
tybie. Podobnie jak w Krakowie i Warszawie rozdzielono
role organizatora oraz przewoznikéw. Miejska sp6tka URBS
zleca przewozy kilku przewoznikom, ktérzy wykonuja je
ujednoliconym taborem przy zachowaniu wszystkich stan-
dardow.

Zmiany w strukturze przestrzennej miasta, ktdre zaszly
juz po uplywie dwéch dekad od wdrozenia systemu, dowo-
dza, ze BRT moze by¢ réwnie silnym czynnikiem miasto-
tworczym co metro. Przekroj przez o§ strukturalna przed-
stawia rysunek 1.
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Rys. 1. Schematyczny przekrdj przez o$ strukturalng w Kurytybie
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [1]

O ile sita oddzialywania na strukture przestrzenng miasta
przez metrobus moze by¢ poréwnywana do metra, o tyle
sposéb tego oddzialywania jest odmienny. Na przykladzie
Warszawy wida¢ punktowa koncentracje inwestycji budow-
lanych w rejonie przystankéw metra (np. rondo Daszyniskiego,
rondo ONZ). W Kurytybie kazda z 6 linii BRT to zarazem
pasmo intensywnej zabudowy. Rozklad inwestycji i ushug jest
wiec linearny. Metrobus w Kurytybie tworzy mniej barier
przestrzennych niz metro. Zaréwno pas autobusowy, jak
i jezdnie mozna swobodnie przekraczal, na skrzyzowaniach
z sygnalizacja $wietlng znajduja si¢ przejScia naziemne, a kra-
wezniki i przystanki sa przystepne dla niepelnosprawnych.
W stacji metra ruch pieszych odbywa si¢ zazwyczaj w przej-
$ciach podziemnych, a na powierzchni przewaznie znajduje
sie arteria z dominujacym ruchem samochodowym. Dodat-
kowo na jezdniach wzdtuz linii metrobusowych wprowadzo-
no ograniczenie predkosci do 30 km/h.

Powyzsze rozwigzania sprawily, ze osie strukturalne sg
prawdziwymi ulicami, dla ktérych funkcja komunikacyjna
jest jedna z wielu. Wtedy ludzie sa bardziej sklonni do podej-
mowania aktywnos$ci opcjonalnych, ktére tworzg zycie ulicz-
ne. W miastach padstw wyzej rozwinietych od Brazylii w II
polowie XX wieku $rodmiejskie ulice zamieniano w drogi
ruchu przyspieszonego, redukujac wszystkie ich funkcje procz
komunikacyjnej.
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Za sukcesem najstarszego systemu stoja tez inne wlas-
nosci nie dajace si¢ opisaé parametrami — silna tozsamosé
i unikalny wizerunek. Futurystyczne przystanki w ksztalcie
tuby widoczne na fotografii 1 staly sie nawet atrakcja tury-
styczng i symbolem miasta.

Od poczatku istnienia klasyfikacji ITDP metrobus
w Kurytybie nalezy do najwyzej ocenianych. Najnowsza
Linia Zielona (Linha Verde) uzyskala zlota range, pozosta-
tym pieciu liniom przyznano srebrna {6}. Obecnie system,
mimo ze uznawany za modelowy, boryka sie z przeciaze-
niem na niektérych odcinkach {91. W ostatnich latach, nie
bez sprzeciwu spolecznego, wzrosly tez ceny biletéw [9}].
Istnieje ciggla potrzeba ulepszania systemu, gdyz miasto
wcigz dynamicznie sie rozwija — zaréwno ludnosciowo, jak
i przestrzennie. Kurytyba w polowie 2016 roku posiadata
najwyzszy wskaznik jakoSci zycia w Brazylii i w calej
Ameryce Poludniowej, wyprzedzita nawet Nowy Jork {101.
W ciggu najblizszych kilku lat Kurytyba otworzy pierwszg
linie metra {11}. Nie oznacza to jednak, ze zrezygnuje z roz-
woju systemu, ktdry uczynil z niej prawdziwa metropolie.

System BRT w Brisbane
Metrobus w Brisbane (ukoficzony w 2014 roku), trzecim
co do wielkosci miescie Australii (2,3 mln mieszkaficow),
zajmuje podobne miejsce w transporcie publicznym jak
w innych metropoliach pafstw wysoko rozwinietych — nie
stanowi podstawy calego transportu zbiorowego. Brisbane
nie posiada metra, a rozbudowang sie¢ kolei miejskiej po-
prowadzona w Scislym centrum tunelami. Warto zauwa-
zy¢, ze jest to realizacja wariantu rozwazanego w Krakowie
— rezygnacja z metra i rozw6j kolei aglomeracyjnej. BRT
w Brisbane jest realizowany etapami od roku 1998. Jako
przyklad oméwiona bedzie linia South-East Busway, ktéra
najpelniej realizuje zalozenia BRT. Parametry linii prezen-
tuje tabela 2.

W ciagu South-East Busway wystepuje 1,6 km tuneli
i 1,6 km estakad {12}. Trasa zostala poprowadzona az do
Scistego centrum, gdzie przebiega w tunelu pod ciggiem
pieszym. Swoj bieg koficzy w podziemnym terminalu auto-
busowym. Co wiecej, na trasie nie wystepuja lekkie, modu-
fowe przystanki jak w Kurytybie, ale dopasowane do rzez-
by terenu stalowe konstrukcje wyposazone w windy i ktad-
ki dla pieszych.

Tabela 2
Parametry linii metrobusowej w Brisbane

Parametr Wielkosé
Dtugosc 16,5 km
Liczba przystankow 10
Srednia odlegto$é miedzy przystankami 1650 m
Maksymalna predko$¢ 80 km/h
Sredni czas przejazdu 18 min
Flota pojazdow 475
Zdolno$¢ przewozowa (pasazeréw w jednym kierunku na godzing) 9000
Koszt budowy 1,6 mid zt
Sredni koszt 1 km 97 min zt

Zrodto: [12]
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Srednie odleglosci miedzyprzystankowe sa zblizone do
linii metra. Gestos¢ przystankdéw wzrasta wprost propor-
cjonalnie do intensywnosci zabudowy.

Dwukrotnie nizsza niz w Kurytybie zdolnosé przewozo-
wa to efekt zastosowania mniej pojemnych pojazdéw. Jak
wspomniano w pierwszym rozdziale, ze wzgledu na wiek-
sza minimalng powierzchnie przypadajaca na pasazera,
w paistwach wysoko rozwinietych uzyskuje sie nizsza zdol-
no$¢ przewozowa i odpowiednio wyzsza jakos¢ obstugi.

Australijski system w rankingu ITDP uzyskal srebrna
range {6}. Z przytoczonych przez Currie’ego (2006) badan
ankietowych wynika, ze najczedciej wskazywana zaleta linii
poludniowo-wschodniej jest znacznie skrocony czas podrd-
zy {12}. Przykladowo, czas potrzebny na dojazd do cen-
trum z przedmiescia Eight Mile Plains zmniejszyl si¢ z 60
do 18 minut.

Z niewatpliwej zalety, jaka jest integracja terminali me-
trobusowych z systemem parkingéw P+R, wynika pewna
wada. Jest nig redukcja funkcji miastotwérczej. Widoczne
zmiany w strukturze przestrzennej miasta zaszly przede
wszystkim w poblizu przystankéw, ktérym towarzyszy par-
king. Powstaly tam duze centra handlowe, ktére ogniskuja
w swoich wnetrzach zycie miejskie. Co prawda odnotowa-
no dwudziestoprocentowy wzrost warto$¢ nieruchomosci
potozonych w poblizu linii {12}, lecz niekorzystne otocze-
nie w postaci autostrady i zabudowy jednorodzinnej unie-
mozliwia wyksztalcenie si¢ ciagéw takich jak w Kurytybie.

BRT w Brisbane, jak na komplementarny dodatek do
kolei miejskiej, jest, zdaniem autora, zbyt malo z nia zinte-
growany. South-East Busway umozliwia komfortowa prze-
siadke jedynie na stacji South Bank. Konicowy podziemny
terminal jest odlegly o kilkaset metréw od dworca kolejo-
wego.

Mimo wspomnianych stabych stron, linia metrobusowa
w Brisbane jest dobrym dodatkiem do komunikacji szyno-
wej. W planach jest budowa dwupoziomowego tunelu pod
centrum miasta, integrujacego linie kolei miejskiej i metro-

busu [13}].

Miejsce BRT w studiach transportowych polskich miast
Zainteresowanie metrobusem w Polsce to fenomen ostat-
nich kilku lat. Co ciekawe, wprowadzenie tego systemu
powaznie rozwazaja jedynie miasta wojewddzkie powyzej
500 tysiecy mieszkafdcow posiadajace komunikacje tram-
wajowg. Nieco mniejsze osrodki, w ktérych funkcjonu-
je jedynie transport autobusowy, na przyklad Radom czy
Bielsko-Biala, zdaja si¢ nie dostrzega¢ mozliwosci BRT, sys-
temu skrojonego pod ich budzety i potrzeby. Miasta, kt6-
rych plany zostang opisane w kolejnych podrozdziatach to
Warszawa i Krakow.

Warszawa

Wedlug wstepnej koncepcji ZTM  Szybkie Autobusy
Warszawskie majg by¢ obslugiwane przez tradycyjny ta-
bor, lecz wyrdzni je inne malowanie i oznaczenia przystan-
kéw [14]. W analizie ekonomicznej linii tramwajowej na
Goclaw i Wilanéw autorstwa A. Brzezinskiego {15} roz-
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wazano takze opcje dwoch linii metrobusu na tych samych
trasach.

Pierwszym z analizowanych celéw jest 50-tysicczny
Goclaw, polozony w dzielnicy Praga-Poludnie. Jego granice
od potudnia stanowi Wisla, a od innych stron drogi gléwne
ruchu przyspieszonego. Polaczenie z prawobrzezna War-
szawg zapewniaja dwa mosty: Lazienkowski i Siekier-
kowski. Teoretycznie jest to obszar bardzo dobrze skomu-
nikowany drogowo. W rzeczywistosci jednak ruch tran-
zytowy w parze z miedzydzielnicowym sprawia, ze
osiagnicte sa granice przepustowosci calego ukladu.
Rozwazana jest 8-kilometrowa linia pokrywajaca si¢ cze-
$ciowo z trasg obecnej linii ekspresowej 507. Od petli
Goclaw prowadzitaby ulica Bora-Komorowskiego. Dalej
obecna linia 507 przebiega przez ulice Saska o uspokojo-
nym ruchu, w ktérej niewskazane byloby dogeszczanie po-
taczen. Dlatego planowany korytarz autobusowy powinien
przebiegal réwnolegle, przez teren obecnych ogrédkéw
dziatkowych, tak samo jak wariant linii tramwajowej {16}].
Na kolejnym odcinku istnieje koniecznos¢ budowy wiaduk-
tu nad aleja Stanéw Zjednoczonych. Linia skrecalaby nastep-
nie w aleje Waszyngtona, a pdzniej wiodlaby mostem
Poniatowskiego prosto w Aleje Jerozolimskie. Oprécz niz-
szego kosztu budowy, gléwnym argumentem za metrobu-
sem na Goclaw jest ograniczona przepustowos¢ torowiska
w ciggu Alei Jerozolimskich, najbardziej obciazonej trasy
tramwajowej w Warszawie [ 14}.

Druga linia BRT po trasie tramwaju wiodlaby na mniej-
szy, 30-tysieczny Wilanéw. To najrzadziej zaludniona i,
obok Ursynowa, najdalej wysunieta na potudnie dzielnica
Warszawy. Glosy jej mieszkaficow sg brane pod uwage
przez stoleczny ratusz gléwnie dlatego, ze w ciagu ostat-
nich 15 lat powstalo tam Miasteczko Wilandw, zwarte za-
lozenie miejskie liczace docelowo 10 tysiecy mieszkari. Od
potudnia obszar ograniczy obwodnica Warszawy, ktérej od-
danie jest planowane na 2020 rok. Podobnie jak w przy-
padku Goclawia, metrobus ma wykorzystywac trase istnie-
jacej linii ekspresowej, w tym przypadku 519. Ewentualna
petla wraz z parkingiem P+R moglaby powstaé tuz przy
obwodnicy. Gléwng magistrale autobusowa stanowitaby
aleja Sobieskiego, a potem kolejno ulice Spacerowa, Wary1i-
skiego i Marszatkowska. Catkowita dlugos¢ trasy wyniosta-
by 11 kilometréw.

Krakéw

Pomijajac Warszawe, to Krakéw jest jedynym polskim mia-
stem, w ktérym rozwaza sie budowe linii metra. Studium
kierunkéw rozwoju komunikacji miejskiej zaprezento-
wane radnym w lutym tego roku, zamiast malo realne-
go wariantu trzech linii metra, obecnego w aktualnym
Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego, wprowadza koncepcje dwéch linii me-
trobusu do obshugi potokéw pasazerskich pédtnoc-potu-
dnie {17]. Proponowany w dokumencie korytarz autobu-
sowy zaczynalby sie przy wezle Wielickim i biegl ulicami
Wielicka, Kamienskiego, Konopnickiej, Alejami Trzech
Wieszczéw, nastepnie alejg 29 Listopada, Lublanska i Bora-

-Komorowskiego, az do skrzyzowania z ulica Okulickiego
[18]. Dlugos¢ tej trasy jest zblizona do South-East Busway
w Brisbane i wynosi 16,7 km. Druga linia miataby kur-
sowal z Borku Faleckiego i taczy¢ sie z linia pierwsza na
rondzie Matecznego. Oznaczaloby to, ze ewentualna
przebudowa torowiska wzdluz ulicy Zakopianiskiej bedzie
w swoich zalozeniach podobna do przebudowy ulicy Monte
Cassino, gdzie w 2006 roku otwarto pierwszy w miescie
wydzielony pas autobusowo-tramwajowy. Nalezy pamie-
tal, ze takie rozwiazanie ogranicza przepustowos¢ i moz-
liwo$¢ ominiecia przystanku przez linie ekspresowa, tym
samym nie realizujac w pelni zalozed BRT.

Uwarunkowania dla powstania systemow BRT

Zastosowanie na wszystkich kontynentach, w skrajnie od-
miennych miastach, $wiadczy o uniwersalnosci systemu
i duzej mozliwosci przystosowania.

Tarisza alternatywa dla metra — Kurytyba
Najwazniejszym uwarunkowaniem dla powstania pierw-
szych linii BRT byl jednoczesny brak funduszy na trans-
port szynowy i duze zapotrzebowanie na system transportu
publicznego o wysokiej zdolnosci przewozowe;.

W latach 60. XX w. niedofinansowany i nieefektywny
transport miejski nie nadazal za dynamicznym rozwojem
przestrzennym miasta. Plan ogdlny z 1943 roku okazal sie
nieprzystosowany do nowych realiéw spoleczno-gospodar-
czych — nie przewidziano w nim gwaltownej urbanizacji [19}.
Zaréwno osiedla wysoko$ciowcéw w centrum, jak i slumsy
na przedmiesciach powstawaly nielegalnie, poza kontrolg
planistéw. Na komunikacje indywidualna mogla pozwoli¢
sobie bardzo waska grupa mieszkaficow, a transport zbioro-
wy zdominowali prywatni przewoznicy oferujacy niski po-
ziom ustug. To wszystko skutkowalo wykluczaniem z zycia
miejskiego coraz szerszych kregéw spoleczefistwa i wzro-
stem rozwarstwienia.

Nowy plan transportowy skoordynowal planowanie
przestrzenne z kierunkami rozwoju systemu transportu.
Wdrazanie kolejnych linii BRT mozna bylo odpowiednio
szybko adoptowa¢ do zmieniajacej si¢ rzeczywisto$ci.

Komplementarny dodatek do sieci kolei miejskiej

w Brisbane

W sieci kolei miejskiej w Brisbane pomiedzy linia pétnoc-
no-wschodnia a linia poludniowa widnieje luka. Znajduja
sie w niej ekstensywnie zabudowane przedmie$cia, w latach
70. XX w. przeciete wiodaca do centrum o$miopasmowa
autostrada Pacific Motorway (rys. 2). Pierwszym uwarun-
kowaniem byla nieoplacalnos¢ budowy nowej linii kole-
jowej. Wladze uznaly, ze wskazana bedzie dywersyfikacja
miejskiego transportu.

Drugim istotnym uwarunkowaniem byly Letnie Igrzyska
Olimpijskie w roku 2000. Na stadionie Gabba, powiazanym
z miastem autostrada Pacific Motorway, mialy odby¢ si¢ me-
cze pitki noznej. Ruch zwiazany z nimi, a takze kolejnymi
imprezami planowanymi po rozbudowie stadionu, musial
by¢ obstuzony przez dodatkowy srodek transportu. W 1998
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roku ze wzgledu na rygor czasowy olimpiady i réwnolegle
toczace sie duze inwestycje wybrano metrobus. Dlatego wla-
$nie przystanek konficowy pierwszego etapu South-East
Busway zlokalizowano w poblizu stadionu Gabba.

Uwarunkowania w Warszawie i Krakowie

oraz warianty alternatywne do rozwazanych tras

Po sukcesie Kurytyby inne miasta zacze¢ly kopiowad jej in-
nowacje w transporcie. Jezeli uwzgledniano lokalng spe-
cyfike a zarazem przestrzegano fundamentalnych zalozen
systemu, ten zazwyczaj okazywal si¢ sukcesem. Wszystkie
duze polskie miasta posiadaja uwarunkowanie wyjatkowo
sprzyjajace BRT. Sg nim osiedla blokowe. Lacza one wysoka
chlonno$é¢ zabudowy z luzna urbanistyka. Uklad drogowy
modernistycznych osiedli stanowia najczesciej dwujezdnio-
we drogi gléwne. Dzicki ekstensywnemu planowaniu za-
zwyczaj towarzyszg im szerokie pasy zieleni. Wprowadzanie
metrobusu nie musi wiazad sie z zagospodarowaniem tych
rezerw terenu, jak w przypadku tramwaju — pasy auto-
busowe mozna przeciez wydzieli¢ z istniejacych jezdni.
Konkurencyjny system transportu w polaczeniu z uspoka-
janiem ruchu samochodowego przyniesie efekty w postaci
wzrostu cen nieruchomosci, rozwoju ushug i zycia ulicznego
w zdegradowanych przestrzeniach blokowisk. Co prawda
jeszcze w zadnym z dawnych panstw bloku komunistycz-
nego nie zrealizowano systemu BRT, jednak trzeba dostrze-
gac szanse z nim zwiazane.

Warszawa

Warszawa jako miasto, ktérego sie¢ transportowa zosta-
fa gruntownie przeprojektowana po II wojnie Swiatowej,
posiada dobre uwarunkowania do budowy systemu BRT.
W pasie srodkowym wielu szerokich arterii zarezerwowa-
no miejsce pod linie tramwajowg, na rozwazanych trasach
nie ma deficytu przestrzeni. Zdolno$é przewozowa istnieja-
cych linii autobusowych w godzinach szczytu osiaga zale-
dwie 2100 oséb w jednym kierunku na godzing, a zatem
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okolo o$miokrotnie mniej od linii metrobusowych’. Dwa
wspomniane poprzednio osiedla posiadaja obecnie najlep-
sze uwarunkowania do budowy linii metrobusowej, wiec to
na nich beda skupione kolejne rozwazania.

W przypadku Goclawia, zdaniem autora, lepszy wa-
riant trasy mozna uzyskal, korzystajac z Trasy Lazien-
kowskiej. Wedlug badan AECOM {16} zdolno$¢ przewozo-
wa linii poruszajacych si¢ tym ciagiem po wprowadzeniu
wydzielonych paséw autobusowych w 2008 roku ksztaltuje
sie¢ na poziomie 10 000 pasazeréw na godzing w jednym
kierunku, jej wykorzystanie sicga 65%, a ilos¢ kurséw na
godzine w szczycie wynosi 46 [20}. Podczas wymiany pasa-
zeréw obserwuje sie kongestie, dlatego tez priorytetowo
powinna zostal zwickszona jako$¢ i efektywnos$¢ obstugi
pasazeréw na przystankach.

Alternatywna trasa linii BRT z ulicy Kopiniskiej skreca-
taby w Aleje Jerozolimskie, w strone stacji Warszawa
Zachodnia (rys.3). Znaczacy dworzec kolejowy i najwickszy
dworzec autobusowy w mie$cie do dzi$ nie jest zintegrowa-
ny z linig tramwajowa ani liniag metra. Na podstawie prze-
biegu jednego z wariantéw III linii metra autor uwaza, ze
zasadne jest poprowadzenie metrobusu po trasie Goclaw—
Warszawa Zachodnia. Jak wynika z analiz przeprowadzo-
nych przez BPRW (2006) {21}, tak wyznaczona III linia
metra obciazala sie potokami rzedu 10—12 tys./godz., a za-
tem o wartosciach zbyt malych, by budowa byla optacalna.
Jak pokazuje przyktad Brisbane, stanowi to dobre uwarun-
kowanie dla wprowadzenia metrobusu.

Dla metrobusu na Wilanéw nie ma lepszego wariantu
trasy niz opisana poprzednio. Polozenie dzielnicy w sto-
sunku do linii transportu szynowego jest poréwnywalne
z przedmie$ciami Brisbane, odleglosé¢ do metra i tramwa-
ju oscyluje wokét 5 kilometréw. Tym samym BRT kursu-

(Y

Rys. 3. Mapa sieci metra i metrobusu w Warszawie (kolorem niebieskim oznaczono | linig
metra, kolorem czerwonym |l linig, a kolorem pomaraficzowym proponowany przez autora
przebieg linii metrobusowych)

Zradto: opracowanie wtasne na podstawie https://pl.wikipedia.org/wiki/Szablon:Mapa_dane_Warszawa

> Obliczenia wlasne przy zalozeniu pojemnosci pojazdu réwnej 135 os6b.
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jacy na Wilanéw wyeliminuje jedng z najwickszych luk
w warszawskim systemie komunikacji miejskiej. Przy wy-
znaczaniu tras nie zostaly wykonane obliczenia symula-
cyjne, sugerowane warianty oparto na przytoczonych zré-
dlach.

Nawet jezeli miejski budzet pozwoli na realizacje dwéch
linii tramwajowych do roku 2020 (perspektywa rozliczenia
dofinansowan z UE), autor zaleca budowe korytarza autobu-
sowego w ciggu Trasy Lazienkowskiej. Infrastruktura spel-
niajaca standardy BRT nie musi shuzy¢ tylko jednej linii.

Krakéw

Istotnym uwarunkowaniem dla przysztosci krakowskiego
transportu zbiorowego jest ograniczona przestrzefi w hi-
storycznym centrum. Nie mozna zatem kopiowaé rozwig-
zaf, trzeba zbudowad nowy system na fundamentalnych
warto$ciach BRT, nie pozbawiajac go przy tym efektyw-
nosci.

Najwicksze problemy komunikacyjne Krakowa skupia
obecnie ciag Alei Trzech Wieszczéw wraz z Aleja 29 Listo-
pada. Z mapy studium {22}, na ktérej zaznaczono takze
przebieg planowanych drég, wynika, ze warunkiem wpro-
wadzenia metrobusu, czy w ogdle jego realnego rozwaza-
nia, jest wyprowadzenie ruchu z tych miejsc, a wiec ukon-
czenie tras III obwodnicy (Zwierzynieckiej, Pychowickiej
i Lagiewnickiej) oraz alternatywnej dla Alei 29 Listopada
Trasy Galicyjskiej. Ten sposéb mysSlenia o transporcie zbio-
rowym — przyznawanie priorytetu wielkim inwestycjom
drogowym — przystuzy sie przede wszystkim kierowcom.
Na Alejach Trzech Wieszczéw regularnie notuje si¢ najwyz-
sze stezenia zanieczyszczei w mie$cie. Stad wynika potrze-
ba obslugiwania ich mozliwie niskoemisyjnymi pojazdami,
najlepiej tramwajami. Zdaniem autoralinia metrobusu w cia-
snym $rodmiesciu Krakowa nie bedzie dobrym rozwigza-
niem.

Nastepnie rozpatrzony zostanie wariant alternatywny
(rys. 4). Dla jego wyznaczenia nie wykonano obliczefi symu-
lacyjnych, wykorzystano szacunki przytoczone w bibliogra-

[ Rys.Z.19. Wariant IV3 Metro Metrobus |

LEGENDA:
[=]stniejacy odeinek sieci tramwaju tradycyjnego
[ rstricy odcinek sieci ramwalu szybkiego

[E==] Pranowany nowy odcinek sieci tramwajowei

[==] Mocemizowany odcinek sieci trammwalu szybkiego
[=] Pranowany tunel tramwajowy

[=] Pianowana iinia metra

[]Pranowana inia BRT - buspas

[[=]Pranowana inia BRT - pas autobusowe-tramwajowy

Rys. 4. Mapa przebiegu metra i metrobusu. Proponowang przez autora alternatywng trase
(Kurdwanow—Wislicka) do rekomendowanej w studium oznaczono kolorem pomaranczowym
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [22]

fii. Wszystkie studia transportowe zbyt malo uwagi po-
Swiecajg ciagowi drég KDG: Turowicza, Powstancow
Slaskich, Powstaticéw Wielkopolskich, Nowohuckiej i Stella-
-Sawickiego. Perspektywiczne studia transportowe zakla-
daja, ze przez nastgpne kilkanascie lat w ciagu tych przecia-
zonych arterii nie zajdzie zadna znaczgca zmiana, a autobu-
sy, przez brak wydzielonych paséw i rzadkie, kursy nadal
nie beda stanowily konkurencji dla prywatnych samocho-
déw. Dla ulicy Stelli-Sawickiego istnieja plany budowy
tramwaju, jednak przyznaje im si¢ mniejszy priorytet niz
liniom na Goérke Narodowg i Azory, zatem ich realizacja
przed 2020 rokiem jest mato prawdopodobna {23}

W sasiedztwie trasy znajduja si¢ dwa sanktuaria, trzy
duze centra handlowe, dwie stacje kolejowe, park biuro-
wy, centrum targowe EXPO Krakéw, dwie uczelnie wyz-
sze oraz osiedle Nowe Czyzyny liczace docelowo 3500
mieszkan.

Czteropasmowa ulica Turowicza jest obshugiwana przez
rzadko kursujaca linie 133 i to w malym fragmencie. Wiekszo$¢
alternatywnej trasy BRT, od przystanku Tischnera, obstuguje
obecnie jedna linia autobusowa 178. Jej maksymalna zdol-
no$¢ przewozowa to zaledwie 675 pasazeréw na godzine
w jednym kierunku, w szczycie odbywa sie 5 kurséw w cia-
gu godziny [24]. Srednia wielko§¢ potokéw pasazerskich
komunikacji indywidualnej w szczycie porannym wynosi
dla tej trasy 1364 pojazdy, natomiast §redni rozmiar poto-
kéw pasazerskich komunikacji zbiorowej jest réwny 1165%.
Ta proporcja wymaga odwrécenia. Dla poréwnania na tra-
sie przez Aleje Trzech Wieszczéw stosunek $rednich poto-
kéw komunikacji zbiorowej do prywatnej wynosi 2156 do
1597°.

Proponowana trasa metrobusu mialaby swéj poczatek
w okolicy petli tramwajowej Kurdwandéw i projektowanego
parkingu Parkuj i Jedz. Dalej prowadzilaby wspomnianym
ciagiem ulic: Turowicza, Powstaficéw Slaskich, Powstaicow
Wielkopolskich, Nowohuckiej i Stella-Sawickiego. Dwa
przystanki (Tischnera i Powstancéw Wielkopolskich) mo-
glyby zostaé zintegrowane z nowymi przystankami Szybkiej
Kolei Aglomeracyjnej. Ponadto w sasiedztwie trasy znajdu-
ja sie dwa sanktuaria, trzy duze centra handlowe, dwie sta-
gje kolejowe, park biurowy, centrum targowe EXPO Krakéw,
dwie uczelnie wyzsze oraz osiedle Nowe Czyzyny. Przys-
tanek koficowy méglby zosta¢ zlokalizowany przy ulicy
Dobrego Pasterza, w poblizu powstajacego centrum han-
dlowego Serenada i planowanego przebiegu nowej linii
tramwajowej do Mistrzejowic.

W dalszej perspektywie czasowej powinno sie takze
rozwazy¢ linie BRT w ciagu projektowanej trasy Pycho-
wickiej i Zwierzynieckiej. W miescie dazacym do zréwno-
wazonego transportu kazdej nowej inwestycji drogowej
powinna towarzyszy¢ atrakcyjna oferta transportu zbioro-
wego. Nowy $rodek transportu umozliwitby sprawna komu-

4 Obliczenia wlasne na podstawie Krakowskiego Modelu Ruchu Kota Naukowego
Systeméw Komunikacyjnych.

° Obliczenia wlasne na podstawie Krakowskiego Modelu Ruchu Kota Naukowego
Systeméw Komunikacyjnych.
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nikacje miedzydzielnicowg oraz przesiadki na kolej aglo-
meracyjna na powstajacym przystanku SKA Krakéw
Bronowice.

Podsumowanie

Konkludujac, trzeba stwierdzi¢, ze metrobus w realiach
polskich miast powinien by¢ mozliwie pelna realizacja fun-
damentalnych zalozen. Praktyka pokazuje, ze w krajach
wysoko rozwinietych metrobus jest rozszerzeniem sieci me-
tra lub kolei miejskiej. Przyklad Kurytyby uczy, ze do naj-
lepszych rezultatéw prowadza rozwigzania systeméw trans-
portowych $cisle zintegrowane z planowaniem przestrzen-
nym, a o sukcesie oprécz parametréw technicznych moze
decydowad unikalny wizerunek. Jednak pomimo dobrego
odbioru spotecznego BRT nigdy nie wygra z komunika-
¢ja szynowa, kiedy miejski budzet pozwala na jej realizacje
i jest ona oplacalna.

Metrobus w polskich warunkach méglby zapewnic ta-
nig i efektywna komunikacje miedzydzielnicowa na dlu-
gich trasach, dla ktérych poprowadzenie tramwaju nie
jest oplacalne lub priorytetowe. Wladze polskich miast
powyzej 150 tysiecy mieszkancow powinny zwrdcié¢ uwa-
ge na BRT w kontekscie rewitalizacji zespoléw osiedlo-
wych.

W przypadku Warszawy stnieja obawy uzasadnione
wypowiedziami miejskich wladz, ze Szybkie Autobusy
Warszawskie beda szczatkowa realizacja koncepcji metro-
busu, czyli liniami ekspresowymi wyréznionymi nie tylko
numeracja jak dotychczas, ale takze malowaniem i ozna-
czeniami przystankéw. Jezeli $redni czas przejazdu nie
ulegnie zauwazalnemu skréceniu, takie dzialanie mozna
uznaé za kampanie promocyjna w celu poprawy wizerunku
autobuséw, nie majaca nic wspélnego z wprowadzaniem
nowego $rodka transportu. Sposréd przedstawionych kon-
cepcji dwoch linii metrobusu, nie sposdb wskazaé tej z wiek-
sza szansa na realizacje. Nawet jezeli obydwie linie tramwa-
jowe powstana zamiast metrobusu, z braku perspektyw na
I linie metra, zasadna bedzie budowa korytarza autobuso-
wego w ciggu Trasy Lazienkowskiej. Nowa infrastruktura
o standardach BRT moze zwicksza¢ efektywnos¢ i jakos¢
obstugi pasazeréw na przystankach bez koniecznosé remar-
szrutyzacji istniejacych linii.

W przypadku Krakowa na realizacje, w pierwszej kolej-
nosci, zastuguje wspomniany 11-kilometrowy korytarz au-
tobusowy od petli tramwajowej Kurdwanéw do przystan-
ku Wislicka. Nie powinno si¢ opéznia¢ wdrozenia nowego
srodka transportu zbiorowego nadawaniem priorytetu
wielkim inwestycjom drogowym. Co wazne, linie BRT nie
powinny pokrywal si¢ z tramwajem, ktéry autor zaleca
w ciggu Alei Trzech Wieszczéw. Tak poprowadzony potaczy
cztery linie, odciazy pierwsza, jedyng obwodnice tramwajo-
wa i doskonale wpisze sie w nowy charakter wielkomiej-
skiej ulicy uwolnionej od nadmiaru samochodéw. Para-
frazujac stwierdzenie profesora Krzysztofa Stypuly, ze Kra-
kowa nie sta¢ na brak metra: zadnego miasta nie sta¢ na
bezczynno$é, zwlekanie z wyborem optymalnego systemu
transportowego, nic nie wnoszace ekspertyzy i plany.
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