TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 06 2013

STOSOWANIE PRIORYTETOW

DLA POJAZDOW TRANSPORTU ZBIOROWEGO

PIOTR DERA

mgr inz., Zarzad Infrastruktury
Komunalnej i Transportu

w Krakowie, 31-586 Krakow,
ul. Centralna 53,

tel. +48 12 616 74 45,
pdera@zikit.krakow.pl

W SZCZEGOLNOSCI W ZAKRESIE WSPOLNYCH
PASOW AUTOBUSOWO-TRAMWAJOWYCH

W KRAKOWIE!

Streszczenie. Rosnaca liczba pojazdéw samochodowych, a co za tym idzie
zwiekszajace sie zatloczenie ulic przyczynilo sie do pogorszenia jakosci ko-
munikacji tramwajowej i autobusowej na poczatku lat dziewiecdziesiatych
ostatniego stulecia. Zjawisko to bylo przyczyna zastosowania priorytetéw
w ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego w celu poprawy jej atrakcyj-
nosci i zachecenia potencjalnych pasazeréw do korzystania z tego rodzaju
transportu. W artykule przedstawiono na tle polityki transportowej miasta
rozwigzania stosowane w Krakowie w zakresie wydzielonych paséw tram-
wajowo -autobusowych, w szczegdlnosci rozwiazania w zakresie integracji
komunikagji tramwajowej i komunikacji autobusowej (wspélne pasy tram-
wajowo-autobusowe). Dokonano tez oceny zastosowanych rozwigzan.
Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport zbiorowy, priorytety dla
transportu zbiorowego

Wprowadzenie
Transport zbiorowy jest jednym z najwazniejszych podsys-
temoéw, szczegdlnie duzych aglomeracji. Od jej niezawod-
nosci i sprawnosci w duzym stopniu zalezy jakos¢ zycia
mieszkaricow. Mozliwos¢ szybkiego i sprawnego przemiesz-
czenia si¢ mieszkaficow miasta w znaczny sposéb wplywa
na sprawne funkcjonowanie organizmu miejskiego.

Negatywne skutki gwaltownego wzrostu motoryzacji
w Polsce, ktérego poczatki przypadaja na poczatek lat 90.,
pojawily si¢ szczegblnie w duzych miastach. Wzrastajace
zatloczenie ulic, a w konsekwencji wydluzajacy sie czas
przejazdu, niekorzystnie wplynelo na funkcjonowanie pu-
blicznej komunikacji zbiorowej. Na porzadku dziennym
stalo si¢ blokowanie pojazdéw komunikacji tramwajowej
przez pojazdy samochodowe czy poruszanie si¢ pojazdow
komunikacji autobusowej w korkach.

Stosowane w latach dziewig¢édziesiatych, zwlaszcza
w pierwszej polowie, rozwigzania w zakresie transportu
zbiorowego, jak i sterowania ruchem przy braku jego pre-
ferencji wplynelo na pogorszenie sic warunkéw podrézowa-
nia w pojazdach komunikacji zbiorowej, co przelozylo sie
na znaczny wzrost podrézy realizowanych przez pojazdy
komunikacji indywidualnej kosztem komunikacji zbioro-
wej, powodujac jeszcze wieksze zattoczenie ulic w miastach,
w tym réowniez w Krakowie.

' © Transport Miejski i Regionalny, 2013.
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Celem artykulu jest przedstawienie rozwigzan stosowa-
nych w Krakowie, majacych na celu poprawe funkcjono-
wania publicznego transportu zbiorowego poprzez zastoso-
wanie rozwiazad w szczeg6lnosci w zakresie wydzielonych
z ruchu ogélnego paséw tramwajowo-autobusowych.

Polityka transportowa w Krakowie

w zakresie transportu zbiorowego

Polityka transportowa dla Krakowa {2} przyjeta uchwa-
la Rady Miasta Krakowa dnia 8 stycznia 1993 roku i zak-
tualizowana w 2007 roku {3} zostala oparta na zasadach
ZrOwWnowazonego rozwoju systemu transportowego miasta,
jednoczesnie okreslajac jako jedng z podstawowych zasad
priorytety w ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego,
z réwnoczesng ograniczona swoboda korzystania z samo-
chodu w niektérych strefach centrum miasta, stanowiacych
obszar tzw. Srédmiescia funkcjonalnego[1]. Celem ich za-
stosowania mialo by¢ utatwienie funkcjonowania transportu
zbiorowego w warunkach rosnacego zatloczenia ulic, a tym
samym poprawienie atrakcyjnosci tego sposobu podr6zo-
wania. Realizacja przyjetych zasad miata nastepowal m.in.
poprzez zastosowanie rozwigzan zapewniajacych priorytet,
takich jak: wydzielone pasy ruchu dla pojazdéw komunika-
¢ji miejskiej (dazenie do oddzielenia ruchu tramwajowego od
ruchu samochodowego, z mozliwoscia wspdlnego poruszania
si¢ z autobusami komunikacji zbiorowej) oraz sygnalizacje
Swietlne reagujace na pojawienie sie pojazdéw komunikacji
miejskiej. Zaplanowano, iz generalnie realizacje priorytetéw
dla transportu publicznego, utrzymanie punktualnosci i re-
gularnodci jego funkcjonowania, ograniczenie dostepnosci
samochodéw do Srédmiescia, przeciwdzialajac jego zatlocze-
niu i zapewniajac rdwnowage przepustowosci oraz uspraw-
nienie przeplywu ruchu w dostosowaniu do zmieniajacych
warunkdw, zapewni efektywny system sterowania ruchem.

Priorytety w miejskim transporcie zbiorowym

— stosowane rozwiagzania

Przelomowym momentem zastosowania priorytetéw w ru-
chu dla komunikacji zbiorowej w Krakowie byl remont
mostu Debnickiego w 1997 roku i uruchomienie tym-
czasowego mostu Lajkonik. Wladze miasta, obawiajac si¢
znacznych utrudnien komunikacyjnych na jednej z najwaz-
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niejszych arterii w miescie, po ktérej porusza sie znaczna
ilos¢ linii autobusowych o duzej czestotliwosci, podjely
przelomowa decyzje o wydzieleniu na znacznym odcinku
alei Trzech WieszczOw pasa przeznaczonego wylacznie dla
ruchu pojazdéw transportu zbiorowego oraz taksdwek.

Wykorzystujac pozytywna ocene spoleczeristwa dla tego
rozwigzania, postanowiono wdrozy¢ po remoncie pas auto-
busowy o dlugosci okoto 1100 metréw i w kolejnych latach
prowadzi¢ dziatania w celu wydzielenia pasa autobusowego
na calej dlugosci alei poprzez dalsza modernizacje jezdni.

W 1999 roku wprowadzono w miescie eksperymental-
ne rozwiazanie poprzez zastosowanie separatora torowiska
tramwajowego w ulicy — specjalnie skonstruowanego
w tym celu niskiego kraweznika. Rozwigzanie takie pojawi-
fo sie na ulicy Westerplatte. Pézniejsze badania potwierdzi-
ly jego skutecznosé w usprawnieniu ruchu pociagéw tram-
wajowych, eliminujac pojazdy samochodowe z torowiska,
ktére wezesniej bylo notorycznie blokowane przez kierow-
cOw. W pbzniejszym okresie zostalo stosowane do tworze-
nia wspélnych paséw tramwajowo-autobusowych na cia-
gach komunikacyjnych.

Charakterystyka niskich separatoréw torowisk tram-
wajowych

Brak uregulowan prawnych oraz doswiadczent w stosowa-
niu tego typu rozwigzan budzil wiele watpliwosci i nie-
jasnosci. W rezultacie zdecydowano sie na zastosowanie
zelbetowych prefabrykatéw o duzej wytrzymalosci, trwale
zwiazanych z podlozem w sposéb zabezpieczajacy przed
przemieszczaniem, lecz w razie potrzeby umozliwiajacy de-
montaz.

W celu zwigkszenia czytelnosci poczatek odcinka segre-
gacji ruchu z zastosowaniem separatora wyposazono w py-
lon ostrzegawczy z miniatura znaku C-9. Omawiane urza-
dzenia bezpieczeistwa ruchu powinny byé wyposazone
w przepusty wody opadowej ulatwiajace jej odprowadzenie
do kanalizacji deszczowej. Nalezy zaznaczy(, ze separator
powinien by¢ tak skonstruowany, aby mozliwe bylo jego
przejechanie.

Podstawowe dane techniczne przedstawione sa na rys. 1
i w tabeli 1.
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Rys. 1. Podstawowe dane techniczne separatora toru tramwajowego pojazdéw ulicy
Tabela 1
Wymiary gabarytowe separatorow U-26
Maksymalna wysokos$¢ h Diugos$é / Maksymalna szeroko$¢ w
200 700 - 800 400
100 400 - 500 280
70 150 - 200 150

Korzysci wynikajace z uzytkowania separatoréw zostaly
po latach zauwazone i uwzglednione w zalaczniku nr 4 za-
tytulowanym ,,Urzadzenia Bezpieczefistwa Ruchu Drogo-
wego” do projektu Rozporzadzenia Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej (Infrastruktury) w sprawie szczeg6-
towych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnaléw
drogowych oraz urzadzen bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go i warunkéw ich umieszczania na drogach.

Separatory ruchu U-26 stosuje si¢ przede wszystkim
w celu przeciwdzialania niepozadanemu (niekontrolowane-
mu) przejezdzaniu na cze$¢ drogi wylaczong z ruchu ogél-
nego pojazdéw samochodowych, w tym réwniez ciagi pie-
sze i rowerowe. Separatory nalezy stosowaé w szczegdlnosci
tam, gdzie wyznaczenie paséw ruchu za pomoca znakéw
poziomych jest niewystarczajace dla zapewnienia bezpie-
czefistwa i plynnosci ruchu w zwiazku z powadzonymi ro-
botami w pasie drogowym jak rowniez jako stale urzadze-
nia bezpieczefistwa. Separatory moga by¢ stosowane jako:

o ciagle U-20a,

e punktowe U-26b.

Dopuszcza sie ukladanie separatoréw U-26a barwy bialej
do oddzielania pasa ruchu przeznaczonego wylacznie dla po-
jazdéw komunikacji publicznej, np. torowiska tramwajowego,
pasa autobusowego lub wspdlnego pasa tramwajowo-autobu-
sowego. Obecnie opricz separatordw z betonu stosuje sie row-
niez separatory wykonane z tworzyw sztucznych czy gumy.

Oproécz separatoréw do oddzielenia ruchu réwniez moz-
na stosowal separatory uchylne U-24 (rys. 2), po ktérych
mozna przejechal w razie koniecznosci np. karetks czy in-
nym pojazdem uprzywilejowanym. Wada stosowania tego
rozwigzania jest niska trwalo$¢ tego typu separatoréw, co
w utrzymaniu przeklada sie na koniecznos¢ czestego uzu-
pelniania wylamanych czy zniszczonych ich elementdw,
zwlaszcza po zimie (plugi odsniezajace jezdnie wyrywajg
elementy uchylne lub nawet cale separatory). Jesli znaczna
cze$¢ elementdw jest zniszczona, to wtedy nie spelniajg
swojego zadnia, tj. odseparowania ruchu ogélnego od ru-
chu pojazdéw komunikacji miejskiej.

Rys. 2.
Separatory uchylne U-24

Zastosowanie preferencji dla pojazdéw transportu
zbiorowego poprzez zmiane organizacji ruchu w cen-
trum miasta

Podstawa wdrozenia nowej organizacji ruchu w Krakowi bylo
opracowanie Projektu zmian w organizacyi ruchu w Sridmiescin
Krakowa {51, przygotowane przez Wydzial Gospodarki
Komunalnej i Ochrony Srodowiska we wspélpracy z Zarzadem
Drég i Komunikacji w Krakowie, podstawg ktérego byla
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koncepcja systemowego rozwiazania wykonana przez poznani-
skie Biuro Inzynierii Transportu pod kierunkiem A. Krycha
w 1999 roku, pt. Projekt organizacs ruchu w Srédmieiciu Krakowa
[41. Opracowanie to zawieralo systemowe rozwiazania organi-
zacji ruchu, dotyczace segregacji transportu zbiorowego i in-
dywidualnego. Autorzy uznali, iz preferencja dla transportu
zbiorowego na poziomie organizacji ruchu powinny sie wiazaé
ze strefowaniem dostgpu, obejmujacym restrykcje dla samo-
chodéw i priorytety w ruchu dla pojazdéw komunikacji zbio-
rowej. W szczegdlnosci zesp6t zaproponowal:

e na promienistych ulicach pomiedzy pierwsza i druga
obwodnica, takich jak Karmelicka, Dluga, Pilsud-
skiego, Stradomska, Zwierzyniecka zasady ruchu jak
dla stref zamieszkania;

e wyznaczenie paséw autobusowych po obu stronach
alei Trzech Wieszczé6w na odcinku pomiedzy ulicami
Kosciuszki i Pradnicka (praktycznie ten postulat zostal
juz zrealizowany w calosci), przy réwnoczesnym zasto-
sowaniu systemu sterowania ruchem zapewniajacym
dodatkowo priorytety w komunikacji zbiorowej;

e priorytety na wszystkich skrzyzowaniach w Srédmie-
$ciu wyposazonych w sygnalizacje $wietlna, przez
keére kursuja pojazdy KZ;

e wydzielenie torowisk tramwajowych na calej dhugosci
pierwszej obwodnicy, jak réwniez na ulicy Lubicz tak
jak to zrobiono juz wczesniej na ulicy Westerplatte,
poprzez zastosowanie Wwyzej opisanego separatora
z mozliwoscia poprowadzenia na wydzielonym toro-
wisku komunikacji autobusowej,

e zastosowanie dobrze dobieranych spolecznie zintegro-
wanych przystankéw tramwajowo-autobusowych.

Uwzgledniajac skuteczno$¢ segregacji pojazdéw komuni-
kacji miejskiej z ruchu ogdlnego, a zwlaszcza skutecznosé tzw.
fizycznego odgraniczenia paséw za pomoca niskiego krawezni-
ka tzw. separatora w stosunku do oddzielenia poprzez malo-
wanie bialej linii na jezdni, zdecydowano w Krakowie, Ze tam,
gdzie dochodzi do blokowania pojazdéw, bedzie stosowane
rozwiazanie w postaci fizycznej separacji ruchu.

Zaleta stosowania separacji wylacznie poprzez malowa-
nie, w przypadku jezdni wielopasowych, jest tatwos¢ jego
wprowadzenia: wystarczy projekt organizacji ruchu kilka
znakéw poziomych (tzw. F-ek) i farba.

W przypadku wprowadzenia separacji ruchu przy wy-
korzystaniu fizycznego separatora (U-26) konieczne jest
pozostawienie minimalnej szerokosci pasa ruchu dla pojaz-
déw samochodowych, ktéra w zaleznosci od ruchu i kate-
gorii jezdni musi minimum wynosi¢ 2,75 metra, a wedhug
zalecei powinna wynosi¢ 3,5 metra, uwzgledniajac dodat-
kowo szerokosci ruchu pasa autobusowego 3,5 metra, de-
terminujac w szczegdlno$ci stosowanie tego typu rozwiazan
do separacji torowisk od ruchu ogélnego.

Integracja komunikacji tramwajowej i komunikacji autobu-
sowej poprzez wspolne pasy tramwajowo-autobusowe

W Krakowie zrealizowano réwniez zaczerpnicty z krajow
zachodnich pomyst wykorzystania torowisk réwniez jako
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pasy autobusowe. Rozwigzanie polegajagce na poruszaniu
sie autobuséw po torowisku szybko zyskalo zwolennikéw.
Wprowadzenie tego typu rozwigzania wymaga dostepnosci
pasa drogowego o odpowiedniej szerokosci, poniewaz auto-
busy maja inng skrajnie, jesli chodzi o szerokos¢ (pas ruchu
dla autobuséw winien wynosi¢ przeszlo 3 metry), co wymaga
rozsuniecia torowiska (zwickszenie odleglosci miedzy tokami
szynowymi w przeciwnych kierunkach), wplywajac na zmniej-
szenie miejsca na pas ruchu dla innych uzytkownikdw, co wy-
maga poszerzenia jezdni. W zwigzku z powyzszym rozwia-
zanie to stosuje sic gléwnie przy przebudowie torowisk wraz
z ulicami i niejednokrotnie odbywa si¢ kosztem chodnika, zie-
lefica czy zwezenia pasa ruchu dla pozostalych uzytkownikéw
lub wrecz jego likwidacji, co jest niepopularne i niestety wiaze
si¢ z utrudnieniami dla pozostalych uzytkownikéw.

Brak miejsca w wielu obszarach w Krakowie uniemoz-
liwia wprowadzenie takiego rozwigzania, zwlaszcza w cen-
trum miasta. Dodatkowo od takiej nawierzchni wymaga
sie odpowiedniej nosnosci, co narzuca stosowanie torowiska
o specjalnej konstrukeji, umozliwiajacej prowadzenie ruchu
autobusowego. Pomimo wickszych kosztéw wprowadzenia
takiego rozwiazania (o ok. 20-30% wigksze) uzyskuje si¢
znaczne korzysci spoleczne oraz mozliwos¢ przy tej okazji
tworzenia przystankéw tramwajowo-autobusowych. Takie
rozwiazanie jest bardzo przyjazne dla pasazeréw, bo ulatwia
im przesiadanie sie (drzwi w drzwi) oraz dodatkowo wply-
wa na uporzadkowanie przystankéw zwlaszcza w wiek-
szych weztach.

Wspblne przystanki organizowane na pasach tramwajo-
wo-autobusowych:

e przy skrzyzowaniu ulic Wielicka — Powstaficow Sla-

skich — Powstancéw Wielkopolskich (fot. 1, 2),

e w rejonie skrzyzowania ulic Na Zjezdzie — Limanow-
skiego,
na rondzie Grunwaldzkim (fot. 3, fot. 10),
na rondzie Grzegérzeckim,
na ulicy Grzegérzecka przy Hali Targowej (fot. 4),

w rejonie skrzyzowania ulic Dietla i Starowislnej,

e na ulicy Lubicz na przystanku , Dworzec Gléwny”,

e na ulicy Lubicz, gdzie dodatkowo zastosowano przy-
stanki tzw. Wiedenskie,

e na ulicy Monte Cassino w rejonie skrzyzowania z ul.
Szwedzka,

e na rondzie Mogilskim (obecnie dot. wyltacznie komu-
nikacji nocnej),

e na ulicy Warszawskiej na przystankach ,Politechnika”.

W Krakowie zastosowano tez wiele rozwigzad w celu
podniesienia atrakcyjnosci transportu zbiorowego poprzez
wspbélne rozwiazania dla komunikacji autobusowej i tram-
wajowej. Przykladem sa tzw. przystanki dwustronne inte-
grujace oba $rodki transportu:

e na petli tramwajowej Lagiewniki,

e na ulicy Pawiej na przystanku ,Dworzec Gléwny

Zachéd”,
e na petli tramwajowo-autobusowej ,Maly Plaszéw”
(realizacja 2010),



Fot. 1.

Przyktad zintegrowanego
przystanku autobusowo-
-tramwajowego

przy ul. Wielickiej

Fot.2.

Przyktad zintegrowanego
przystanku autobusowo-
-tramwajowego przy

ul. Wielickiej

Fot. 3.

Przyktad zintegrowanego
przystanku autobusowo-
tramwajowego na
rondzie Grunwaldzkim

Fot. 4.

Przyktad zintegrowanego
przystanku autobusowo-
-tramwajowego

na ul. Grzegdrzeckiej

e na petli tramwajowo-autobusowej ,,Czerwone Maki”
(realizacja 2012),

e na skrzyzowaniu ulic Brozka i Bora Komorowskiego
(realizacja 2012).

Rozwigzania tego typu sa bardzo wygodne dla pasazeréw
komunikacji zbiorowej, poniewaz tworzg wezly przesiadkowe
tzw. drzwi w drzwi i spotkaly si¢ z wysoka akceptacja spolecz-
ng. Rozwigzanie to umozliwila pasazerom szybkie i sprawne
przesiadanie si¢ miedzy réznymi $rodkami transportu, oraz
fake, ze pasazer nie musi pokonywac znacznych odleglosci po-
miedzy przystankami z jednoczesnym przechodzeniem przez
bardzo ruchliwe skrzyzowania.
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Wykorzystujac wczesniej opisane rozwigzania oraz wysoka
skuteczno$¢ zastosowania fizycznego oddzielenia od ruchu ogdl-
nego torowisk i paséw autobusowych za pomoca niskich kra-
weznikéw, tzw. separatorow, wydzielono za ich pomoca pasy
tramwajowe na czesci, wprowadzajac réwniez autobusy komu-
nikacji miejskiej. Pasy te sa zlokalizowane na kilku odcinkach:

e ulica Westerplatte (fot. 5) po remoncie torowiska se-
parator zostal ponownie ulozony, ale w wickszym za-
kresie (jednostronnie od Poczty Gléwnej do ulicy Lu-
bicz oraz dwustronnie przy Poczcie Gldwnej) — pas
wylacznie tramwajowy;

o ulica Grzegérzecka (dwustronnie; fot. 7) — pas tram-
wajowy (na czesci autobusowo-tramwajowy);

e ulica Stradom (jednostronnie od ulicy Dietla do ulicy
Sw. Gertrudy; fot. 6) — pas autobusowo-tramwajowy;

e Most Grunwaldzki — pas autobusowo-tramwajowy
(dwustronnie);

e ulica Na Zjezdzie z kontynuacja w ciggu ulic Lima-
nowskiego i Wielickiej (fot. 8) — pas autobusowo-
-tramwajowy (dwustronnie);

e ulica Monte Cassino (fot. 3) — pas autobusowo-tram-
wajowy (dwustronnie);

e ulica Dietla — pas autobusowo-tramwajowy (dwu-
stronnie);

e aleja Powstania Warszawskiego — pas autobusowo-
-tramwajowy;

e ulica Lubicz — pas autobusowo-tramwajowy (dwu-
stronnie);

e ulica Pawia — pas autobusowo-tramwajowy (dwu-
stronnie);

e ulica Kalwaryjska pas tramwajowy (fragmenty jed-
nostronne przed skrzyzowaniami).

Rozwigzanie to cechuje sie bardzo wysoka skutecznoscia
oddzielenia od ruchu samochodowego, gdyz eliminujac go
z torowiska, poprawiamy predko$¢ pojazdéw komunikagji
tramwajowej, a co za tym idzie — zwiekszamy jej atrakcyjnosc.
Stosuje sie réwniez w mieScie oznakowanie poziome
(czyli biata ciggla linie) do oddzielenia paséw komunikacji
tramwajowej oraz do wydzielenia paséw autobusowych od
ruchu pojazdéw samochodowych. Rozwiazanie takie zasto-
sowano na nastepujacych ulicach:
o alei Trzech Wieszcz6w — wyznaczono pasy autobuso-
we (dwustronnie; fot. 9);

e ulicy Konopnickiej przed Rondem Grunwaldzkim —
dopuszczono tylko ruch pojazdéw autobusowych
i taksdwek na wprost, kierujgc ruch samochodowy
tunelem pod rondem;

e ulicy Konopnickiej od ronda Grunwaldzkiego do
mostu Debnickiego (jednostronnie);
ulicy 29 Listopada (dwustronnie);
ulicy Lipskiej (dwustronnie);
ulicy Pradnickiej (jednostronnie jako pas srodkowy);
ulicy Warszawskiej na facznicy w kierunku alei 29 Li-
stopada (jednostronnie) — wprowadzono w 2012;

e ulicy Ksiecia J6zefa w kierunku Salwatora (jedno-

stronnie) — wprowadzono w 2013.
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Fot. 5.

Przyktad zastosowania
wyniesionego separatora
na ul. Westerplatte

Fot. 6.

Przyktad zastosowania
wyniesionego separatora
na ul. Stradom

Fot. 7.

Przyktad zastosowania
wyniesionego separatora
na ul. Grzegorzeckiej

Fot. 8.

Przyktad zastosowania
wyniesionego separatora
na ul. Na Zjezdzie

Ocena zastosowanych priorytetow dla transportu
zhiorowego w Krakowie [6] [7]
Na podstawie wieloletnich do$wiadczeri wynikajacych
z obserwacji mozna moéwi¢ o nastepujacych zaletach sto-
sowanych priorytetéw i rozwiazan podnoszacych efektyw-
nos¢ transportu zbiorowego:

e stosowane priorytety w Krakowie podnosza efektyw-
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no$¢ funkcjonujacego systemu transportu zbiorowego,
zwlaszcza w odniesieniu do pasazeréw, dla kedrych linie
komunikacyjne kursujace po takich pasach sg atrakceyj-
ne, zwlaszcza jesli sa one wprowadzane na ciagach cha-
rakteryzujacych sie wystepowaniem kongestii;

usprawniaja ruch pojazdéw komunikacji miejskiej —
stosowane rozwiazania, jesli nawet nie poprawiaja pa-
rametrow komunikacji zbiorowej, to nie prowadza do
ich pogarszania, co byloby nieuniknione w przypad-
ku niezastosowania ww. rozwigzan,

powoduja sprawniejsze funkcjonowanie transportu
zbiorowego, co prowadzi w konsekwencji do ograni-
czenia roli komunikacji samochodowej, tym samym
wplywajac na poprawe warunkéw zycia w miescie;
wplynely na skrécenie czaséw przejazdu, tym samym
podnosza predkos¢ komunikacyjna, ktéra w Krakowie
znacznie zmalala w latach dziewieddziesiatych;
wplywaja réwniez na zmniejszenie szkodliwego od-
dzialywania pojazdéw na srodowisko;

uzyskano wieksza niezawodno$¢ komunikacji miej-
skiej w Srédmiesciu;

ograniczono gwattowny spadek pasazeréw korzysta-
jacych z komunikacji zbiorowej, jaki nastapil na po-
czatku lat 90.;

w przypadku zastosowanych paséw autobusowo-
-tramwajowych otrzymano priorytety dla autobuséw
bez konieczno$ci wydzielenia dodatkowej przestrzeni
w przekroju jezdni, uzyskujac jednoczesnie lepsze
wykorzystanie istniejacej infrastruktury drogowej;

w przypadku wydzielonych torowisk wyeliminowa-
no blokowanie pojazdéw tramwajowych przez sa-
mochody;

w przypadku wspélnych peronéw przystankowych
autobusowo-tramwajowych poprawiono komfort pa-
sazeréw przesiadajacych siec miedzy réznymi $rodka-
mi transportu, podnoszac jednocze$nie bezpieczeni-
stwo pasazeréw, eliminujac konieczno$¢ pokonywania
znacznych odleglosci niejednokrotnie przez bardzo
ruchliwe i zatloczone ulice — przesiadka realizowana
jest w tak zwane drzwi w drzwi;

Fot. 9.

Przyktad pasa
autobusowego na

al. Trzech Wieszczow

Fot. 10.

Przyktad $luzy — zjazd
Z pasa tramwajowo-
-autobusowego na
Rondzie Grunwaldzkim
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e w przypadku paséw autobusowych uzyskano znaczne
skrécenie czas6w przejazdéw na wydzielonych odcin-
kach, poprawiajac jednoczesnie punktualnosé;

e w przypadku wydzielonych paséw tramwajowych, au-
tobusowych jak i autobusowo-tramwajowych umozli-
wiono stuzbom ratowniczym sprawny przejazd przez
czesto zatloczone odcinki drdg, zaznaczyé nalezy, iz
wczesniej musialy zostaé stworzone specjalne $luzy
w celu wjazdu i wyjazdu ww. pojazdéw.

Oproécz wielu zalet wymienionych powyzej stosowanie
preferencji w transporcie zbiorowym niesie ze soba czesto
negatywne konsekwencje, ktére nalezy przed zastosowa-
niem konkretnych rozwiazan przemysle¢ i wzia¢ pod uwa-
ge, w celu dobrania jak najlepszego rozwiazania adekwat-
nego do danego miejsca, w ktérym ma by¢ ono zastosowa-
ne. I tak do negatywnych skutkéw mozna zaliczy¢:

e pasy autobusowe w Krakowie, wydzielone jako skraj-
ne pasy, przyczyniaja si¢ do zaklécent w ruch pojaz-
déw autobusowych, przez zle zaparkowane pojazdy
lub stojace na pasie dla autobuséw samochody do-
stawcze; inna niedogodnoscia jest ograniczenie doste-
pu do strefy parkowania (np. parkowanie samocho-
déw na chodniku);

e pasy autobusowe wydzielone wylacznie przez namalo-
wana lini¢ ciggla maja istotna wade, polegajaca na tym,
iz linia nie stanowi zadnej przeszkody dla pojazdéw sa-
mochodowych i umozliwia jej przekraczanie w dowol-
nym miejscu, zwlaszcza w sytuacjach znacznego zatlo-
czenia, gdy kierowcy traca cierpliwo$¢ zbyt wolnym
poruszaniem si¢ w korku; rozwigzanie to jest réwniez
klopotliwe ze wzgledu na dopuszczony ruch przed
skrzyzowaniem pojazdéw samochodowych skrecajacych
w prawo, co czesto powoduje blokowanie autobuséw;

e klopoty z zimowym utrzymaniem jezdni przy zasto-
sowaniu wyniesionych separatoréow;

e zastosowane pasy autobusowo-tramwajowe powodu-
ja pogorszenie plynnosci oraz bezpieczeristwa ruchu
napoczatkachorazkoncachtychpaséw(fot. 10)wzwiaz-
ku z koniecznoscia umozliwienia wjazdu jak i wyjaz-
du pojazdéw komunikacji autobusowej na wydzielo-

Fot. 11. Przyktad wspdlnego pasa i zintegrowanego przystanku autobusowo-
-tramwajowego na ul. Grzegérzeckiej

ne torowisko, w przypadku wspélnych przystankéw
autobusowo—tramwajowych niejednokrotnie naste-
puje blokowanie pojazdéw tramwajowych przez au-
tobusy.

Podsumowanie

W ostatnich latach podjeto wiele dziatad w celu uprzywile-
jowania transportu zbiorowego w Krakowie. Pozytywnym
zjawiskiem jest Swiadomos$¢ oséb odpowiedzialnych za
inwestycje w miescie o konieczno$ci wprowadzania prio-
rytetéw na modernizowanych czy nowo budowanych od-
cinkach ulic, zwlaszcza w $rédmiesciu Krakowa. Widac to
réwniez analizujac zakres planowanych nowych inwestycji
komunikacyjnych np.:

e przebudowa ulic Dunajewskiego i Podwale, gdzie
planuje si¢ odseparowanie ruchu od ruchu ogdlnego
poprzez wyniesienie torowiska, po ktérym poruszaé
sie beda rowniez autobusy;

¢ budowa wydzielonego torowiska pomiedzy ulicami Wie-
lickg a Lipska nad dworcem kolejowym w Plaszowie,

e budowa linii tramwajowej z Krowodrzy Gérki w kie-
runku Gérki Narodowe;.
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