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ZASADY KSZTALTOWANIA
MARSZRUT LINII AUTOBUSOWYCH

W MIASTACH SREDNICH!

Streszczenie. W artykule przedstawiono specyfike ukladéw linii trans-
portu zbiorowego w miastach Srednich, nie przekraczajacych 100 tysiecy
mieszkaricéw. Przedstawiono sposoby zwigkszania atrakcyjnosci transpor-
tu zbiorowego w tych miastach, do ktérych naleza srodki zwickszajace
predko$¢ podrézy, podwyzszajace optacalnos¢ korzystania z komunikacji
zbiorowej, poprawiajace wygode podrézowania oraz przede wszystkim
zapewniajace optymalny, akceptowalny przez pasazeréw uklad polaczen.
Zaprezentowano ogodlne zasady ksztaltowania ukladéw linii transpor-
tu zbiorowego majace na celu zwigkszenie liczby podrézy odbywanych
transportem zbiorowym. Poniewaz spelnienie wszystkich zasad nie jest
zazwyczaj mozliwe, oméwiono takze warunki ograniczajace, ktére nalezy
bra¢ pod uwage przy zmianach marszrut. Oméwiono réwniez dziatania
sprzyjajace lepszemu funkcjonowaniu sieci, polegajace na zapewnianiu
autobusom uprzywilejowania w ruchu oraz na wprowadzaniu ograniczed
dostepnosci dla transportu indywidualnego.

Zastosowanie zasad ksztaltowania sieci w praktyce zaprezentowano na
przykladzie Nowego Sacza, gdzie zaproponowano szeroki zakres zmian
w obecnym ukladzie linii, gléwnie poprzez zapewnienie dodatkowych
powiazan z centrum miasta, zwiekszenie czestotliwosci kursowania na
najwazniejszych liniach oraz uproszczenie przebiegu linii na obszarze cen-
trum. Propozycje objely takze wprowadzenie systemu petli i przystankéw
przesiadkowych  z linii podmiejskich na linie miejskie. Zaproponowane
rozwigzania sprzyjaja takze hierarchizacji ukladu linii.

W artykule przedstawiono réwniez potencjalne efekty wprowadzenia
proponowanych zmian w Nowym Saczu, ktérymi sa, migdzy innymi —
istotne skrécenie §redniego czasu podrézy pasazera oraz poprawa komfor-
tu podrézy w skali calej sieci.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport zbiorowy, marszruta,
sie¢ transportu zbiorowego

Specyfika systemow transportu zbiorowego

W miastach Srednich

Znaczenie systemu transportu zbiorowego dla miasta jest
proporcjonalne do jego wielkosci. Im mniejsze miasto, tym
mniejsze znaczenie transportu zbiorowego. Wynika to z jed-
nej strony ze skali wielko$ci ruchu drogowego, z drugiej za$
z dostepnosci sieci komunikacji zbiorowej. W aglomeracjach
i miastach duzych (umownie przyjeto: powyzej 100 tysie-
cy mieszkancow) stany kongestii — wywolane znaczacg licz-
ba podrézy odbywanych samochodem — wystepuja bardzo
czesto i dotykaja znacznych przestrzeni miejskich i to po-
mimo bogatych sieci ulic. Transport zbiorowy jest wowczas
jedynym efektywnym sposobem zapewniajacym sprawne
przemieszczanie sie znacznej liczby mieszkancéw. Jezeli jest
transport szynowy — zazwyczaj przejmuje obstuge najbar-
dziej obciazonych powiazan. Ale nawet komunikacja auto-
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busowa jest w stanie przejmowac istotne wielkosci potokow
pasazerskich. Wymaga ona jednak znacznej rozbudowy oraz
preferencyjnych warunkéw funkcjonowania poprzez zapew-
nienie wydzielonych paséw ruchu oraz priorytetéw w sygna-
lizacji na skrzyzowaniach. W takich warunkach jest mozliwe
zbudowanie systemu komunikacji miejskiej charakteryzuja-
cego sie wysoka dostepnoscia i czestotliwoscia kursowania
oraz umozliwiajacego odbywanie podrézy w czasie konku-
rencyjnym do czasu przejazdu samochodem.

W miastach malych (ponizej 30 tysiecy mieszkaficéw)
— pomijajac przypadki dominacji ruchu tranzytowego —
stany kongestii pojawiaja si¢ zazwyczaj rzadko i maja lokal-
ny, a na dodatek krétkotrwaly charakter, mimo malej ge-
stosci ulic. Podrézowanie samochodem jest stosunkowo ta-
twe i trudno stworzy¢ taki system komunikacji miejskiej,
ktéry swoja atrakcyjnoscia odciagalby od samochodéw.
Gléwnie ze wzgledéw ekonomicznych oferowane czestotli-
wosci kursowania nie sg zadowalajgace, trudno tez zapewni¢
odpowiednig gestos¢ sieci, co skazuje transport zbiorowy,
na dzialanie nastawione gléwnie na pozyskiwanie pasaze-
réw z réznych przyczyn nie majacych dostepu do samocho-
du (uczniowie, osoby starsze). W pewnym sensie petni wiec
funkcje socjalng. Jednak pomijajac kwestie niskich czesto-
tliwosci, mozliwe jest osiaganie przez autobusy stosunkowo
wysokich predkosci, mimo iz korzystajg one z paséw ogol-
nodostepnych, gdyz stosowanie usprawnien dla autobuséw
najczedciej nie ma uzasadnienia. Jest to wiec sytuacja, w kt6-
rej teoretycznie sprawny, hawet innowacyjny system trans-
portu zbiorowego (nowoczesny tabor i przystanki, atrak-
cyjne taryfy) nie ma wickszych szans przyciagnigcia zbyt
duzej liczby pasazerdw.

W miastach $rednich (umownie: od 30 do 100 tysiecy
mieszkaficéw) mamy niestety do czynienia z kumulacjg
wad systeméw komunikacyjnych miast duzych i malych.
W poréwnaniu do miast matych zwieksza sie liczba podré-
zy, a tym samym pojazdéw na sieci ulic. Zazwyczaj niezbyt
bogate sieci s dotykane stanami kongestii 0 znacznym za-
siegu, najczesciej uksztaltowanym liniowo na ciagach pro-
mienistych do i z centrum. Systemy transportu zbiorowego
(oparte niemal zawsze na komunikacji autobusowej i mi-
krobusowej) nie sa az tak dobrze wyksztalcone jak w mia-
stach duzych, za to charakteryzuja si¢ czestotliwosciami
kursowania zblizonymi do tych wlasciwych miastom ma-
tym. Zazwyczaj nie ma tez mozliwosci powszechnego sto-
sowania $rodkéw uprzywilejowania autobuséw w ruchu.
Skutkiem tego autobusy, ktére przeciez wykorzystuja prze-
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strzeni miejska efektywniej niz samochody — i tak nie moga
przejaé znacznych potokéw pasazerskich, gdyz nie sg w sta-
nie zapewni¢ atrakcyjnych predkosci przejazdu. Trudno sie
zresztg dziwi¢ mieszkaficom, ze zamiast sta¢ w korku w au-
tobusie wolg sta¢ w korku w samochodzie.

Jednak nawet w tej trudnej sytuacji mozna znalez¢ spo-
soby zwickszenia atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej, tak
aby przyciagala ona jak najwicksza liczbe uzytkownikéw.

Zasady ksztattowania sieci autobusowych

Celem dzialania kazdego systemu transportu zbiorowego
jest pozyskiwanie jak najwigkszej liczby pasazeréw [1].
Wynika to z jednej strony z przyczyn czysto rynkowych,
z drugiej za$ z zasad miejskiej polityki transportowej, kt6-
ra glosi, ze komunikacja zbiorowa ma najwickszy potencjal
przewozowy, a przy tym jej funkcjonowanie skutkuje znacz-
nie mniejsza uciazliwoscia dla srodowiska niz ma to miejsce
w przypadku samochodéw. Aby jednak cel ten osiagnad,
nalezy zapewni¢, transportowi zbiorowemu wysoka jakos¢.

Zwigkszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego moz-

na zapewnic stosujac §rodki nalezace do czterech grup:

o Srodki zwieckszajace predkos¢ podrézy oraz poczucie,
ze odbedzie si¢ ona w okreslonym czasie — naleza do
nich: wydzielenie paséw ruchu dla autobuséw, za-
pewnienie jej priorytetéw w sygnalizacji $wietlnej;

e Srodki zwickszajace oplacalnos$¢ korzystania z trans-
portu zbiorowego, polegajace na zapewnieniu atrak-
cyjnego systemu taryfowego, premiujacego stalych
uzytkownikéw (bilety okresowe);

e Srodki poprawiajace wygode podrézowania: nowo-
czesny, niskopodlogowy tabor, poprawa ergonomii
taboru i przystankéw, zapewnienie wygodnych wa-
runkéw dojscia do przystankéw, modernizacja infra-
struktury ulic;

o srodki zwickszajace dostepnos¢ do transportu zbioro-
wego, do ktorych naleza: rozszerzenie zasiegu dziata-
nia, zwigckszenie czestotliwosci kursowania, a takze
zapewnienie optymalnego uktadu polaczen.

Prawie kazdy mieszkaniec ma swéj whlasny pomyst na
jedynie stuszny uktad polaczen, zakladajac, ze nawet czesé
takich koncepcji jest zbiezna, to trzeba jasno powiedzied, ze
uktad idealny, odpowiadajacy potrzebom wszystkich —
zwyczajnie nie istnieje. Dlatego pojecie optymalnego ukta-
du polaczeni komunikacji zbiorowej nalezy odnosi¢ do cale-
go systemu komunikacyjnego, biorac pod uwage zaréwno
zalety, jak réwniez wady poszczeg6lnych rozwigzan. Uklad
linii kazdego miasta powinien by¢ ksztaltowany indywidu-
alnie. Istnieja jednak uniwersalne zasady sprzyjajace wlasci-
wemu ksztaltowaniu uktadu linii komunikacji zbiorowe;j.
Ponizej przedstawiono zbidr takich zasad, ze szczegdlnym
uwzglednieniem specyfiki funkcjonowania systeméw trans-
portu zbiorowego w miastach $rednich.

* Dopasowanie ukladu linii do przemieszczei pasa-
Zerdw — zapewnienie obstugi transportowej miesz-
kafdcéw, zgodnej z potrzebami wynikajacymi z ak-
tualnej wiezby ruchu, z uwzglednieniem zmian
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demograficznych, struktury i lokalizacji miejsc pra-
cy, nauki, edukacji, handlu i rekreacji. Niemal
w kazdym miescie najwiecej podrézy jest odbywa-
nych w zwiazku z praca lub nauka, stad uklad linii
powinien w pierwszej kolejnosci uwzgledniaé wha-
$nie te rodzaje powigzan.

Zapewnienie powiqzaii bez przesiadek na najwaz-
niejszych relacjach — poprzez jak najlepsze polaczenie
obszaré6w o odpowiadajacych sobie potencjatach,
szczegdlnie dla podrézy zwigzanych z praca i réznymi
formami szkolnictwa.

Zapewnienie co najmniej Srednich czestotliwosci
kursowania na najwazniejszych liniach — nalezy da-
zy¢ do zapewnienia przynajmniej 4-6 (autobuséw/
godz.) w godzinach szczytéw komunikacyjnych oraz
nie mniej niz 3 (autobusy/godz.) w okresach mie-
dzyszczytowych.

Kumaulacja linii w korytarzach w celu zapewnienia
wysokiej czestotliwosci wigzki linii — w miastach
$rednich nie zawsze jest mozliwe utrzymanie akcep-
towalnych spolecznie czestotliwosci kursowania na-
wet na kilku pojedynczych liniach, dlatego nalezy
dazy¢ do koncentracji linii na ciggach o najwiekszej
liczbie zrédel i celéw podrézy. Na ciagach tych
w pierwszej kolejnosci nalezy rozwazal wprowadze-
nie $rodkéw usprawniajacych ruch autobuséw.
Hierarchizacja uktadu linii — dazenie do wyodreb-
nienia szkieletu ukladu linii podstawowych, tworzo-
nego w oparciu o linie charakteryzujace si¢ najwyz-
szymi czgstotliwosciami kursowania, przebiegajace
najwazniejszymi ulicami miasta, a takze przewozace
najwicksze liczby pasazeréw. To wlasnie te linie po-
winny by¢ synchronizowane w pierwszej kolejnosci.
Pozostale linie (kursujace rzadziej) powinny uzupel-
niaé ten szkielet, w miare mozliwo$ci wpisujac sie
w interwaly linii podstawowych.

Ksztaltowanie weztow przesiadkowych na styku ob-
szaru miejskiego i podmiejskiego — w celu unikniecia
zaklocen czasu przejazdu na liniach podmiejskich. Li-
nie te dodatkowo charakteryzujg sie nizszymi czestotli-
wosciami kursowania niz linie miejskie, tym bardziej
wiec nalezy dba¢ o ich wysoka punktualnosé, ktéra na
ciagach miejskich do centrum zazwyczaj jest najstabsza
w skali miasta. Nalezy przy tym zadbac o wzajemng
synchronizacje linii miejskich i podmiejskich — zgodnie
z zasada minimalizacji oczekiwania na przesiadke.
Planowanie linii typowo miefskich jako linii Srednico-
wych, przechodzqcych przez obszar srodmiejski — dzie-
ki temu umozliwienie obstugi obszaréw zlokalizowa-
nych po przeciwnej stronie obszaru $rédmiejskiego, co
zwicksza liczbe podrézy bez przesiadek.

Planowanie linii podmiejskich jako linii promieni-
stych dojeidziajqcych do obszaru Srédmiejskiego (w
przypadku rezygnacji z wezlow przesiadkowych) —
ewentualne opdznienia nabyte na jednej czesci linii (o
niskiej czestotliwo$ci) nie bedg przenoszone na druga
czes¢ linii.
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* Dopuszczenie meandrowania linii tylko na jej koti-
cowych odcinkach i zapewnienie jak najszybszego do-
Jazdu do obszaru cemtrum — taka organizacja linii
umozliwia zebranie jedna linia wickszej liczby pasa-
zeréw nawet z duzego obszaru, z jednoczesnym za-
pewnieniem powiazai wewnetrznych na tym obsza-
rze; meandrowanie w obszarze Srédmiejskim jest Zle
postrzegane przez pasazeréw, co jest efektem poczu-
cia wiekszego po$piechu w ostatniej fazie podrézy.

* Umoiliwienie dojazdu transportem zbiorowym do
obiektow petnigeych funkcje publiczne — zapewnienie
dojazdu do urzeddw, szpitali, cmentarzy, dworcow —
w miastach Srednich cele publiczne sg lokalizowane
na og6t w okolicach centrum miasta, zatem dodatko-
wo uzyskuje sie w ten sposéb wysoka dostepnosc ko-
munikacji na tym o bszarze.

* Dostosowanie diugosci dziennej obstugi do diugosci
dziennej obstugi obiektow zlokalizowanych w cen-
trum miasta — jednym z wiekszych probleméw ko-
munikacji zbiorowej w miastach $rednich jest wyraz-
ne ograniczenie oferty przewozowej w okresie
wieczornym, co skutkuje wyborem samochodu w po-
drézach fakultatywnych (rekreacja, zakupy), a wiec
podrézy, w ktérych presja czasu ma znacznie mniejsze
znaczenie.

Warunki ograniczajace

Spetnienie wszystkich wymienionych powyzej zasad ksztal-
towania ukladu linii zazwyczaj jest mozliwe tylko na czesci
sieci. Wynika to z ograniczen infrastruktury ulic i przystan-
kéw, mozliwosci taborowych oraz przede wszystkim z po-
wodu koniecznosci kontrolowania kosztéw dzialania syste-
mu. Do najpowazniejszych ograniczen, z keérymi trzeba sie
liczy¢ podczas planowania ukladu linii, naleza:

* Liczba i struktura dostepnego taboru — w szczeg6lno-
$ci liczba autobuséw okreslonych typdéw, zréznicowa-
nych gléwnie pod wzgledem pojemnosci, ale takze
pod wzgledem poziomu podlogi w obrebie wejsc.
Nadmiar lub cze$ciej niedob6r ktdregos z typéw tabo-
ru czesto skutkuje koniecznoscia zmiany czestotliwosci
kursowania, co moze niekorzystnie wplywac na odczu-
cia pasazeréw — generalnie bardziej akceptowalna jest
obstuga mniejszym taborem jezdzacym czesciej;

* Standard napelnieii: oczekiwany przez pasaziera
i wymagany w umowach przewozowych —jako w pel-
ni akceptowalne przyjmuje sie napelnienia odpowia-
dajace zapelnieniu powierzchni do stania réwnemu
maksymalnie 4 (osoby/m?®), jednocze$nie na etapie
planowania dopuszcza si¢ przekroczenia tego stanu
maksymalnie na 5% dlugosci tras;

* Lokalizacja istniejgcych wezlow przesiadkowych —
dotyczy to wezléw sieci autobusowej oraz wezldéw
przesiadkowych na inne formy komunikacji zbioro-
wej (gléwnie kolej) oraz indywidualnej (parkingi Park
and Ride);

* Koniecznos¢ wzajemnej koordynacji linii w r6znych
punktach sieci — szczegdlnie w przypadku wiazek li-

nii podmiejskich, pojedynczo kursujacych rzadko
oraz koordynacji linii i miejskich i podmiejskich.

* Koszty funkcjonowania calego systemu transportu
zbiorowego — niezaleznie od struktury zarzadzania
i sposobu rozliczef;

* Zwyczaje i oczekiwania pasazerow — jak juz wspo-
mniano, uklad odpowiadajacy wszystkim pasazerom
nie istnieje, nalezy jednak bra¢ pod uwage zdanie
ogblu, a jezeli nie ma mozliwosci spelnienia po-
wszechnych postulatéw, nalezy dazy¢ do zapewnienia
innych rozwiazan na zasadzie rekompensaty.

W miastach $rednich, nawet przy znacznej koncentracji
linii, rzadko sie zdarza, zeby ograniczenie stanowily prze-
pustowosci przystankéw, jednak trzeba takze i taka ewen-
tualno$¢ bra¢ pod uwage.

Dziatania wspomagajace dziatanie

uktadu transportu zbiorowego

Nawet optymalny uklad sieci nie spowoduje istotne-
go wzrostu liczby podrézy, jesli pozostale wymienione
w punkcie 2 srodki zwickszajace atrakcyjno$é komunikacji
zbiorowej nie zostana wdrozone przynajmniej w minimal-
nym stopniu. Na nic si¢ zda dobra siatka polaczeni, wysokie
czestotliwosci, jesli bilety beda zbyt drogie dla przecietnego
pasazera lub jesli tabor nie bedzie spelniat stale rosnacych
oczekiwan. Nie uda si¢ takze przyciagnal pasazeréw, jesli
nie beda stosowane $rodki uprzywilejowania komunikacji
zbiorowe;j.

Do dzialan sprzyjajacych zwickszaniu atrakcyjnosci
transportu zbiorowego, zwiazanych ze skréceniem czasu
podrézy, mozna zaliczy¢:

* Wydzielone pasy ruchu oraz priorytety w sygnalizacji
Swietlnej — coraz czesciej stosowane w polskich mia-
stach, jednak gléwnie duzych. W miastach srednich,
gdzie czesto nie ma miejsca lub woli do stosowania
usprawniefl dla autobuséw, niekiedy wystarczajace
efekty daje zastosowanie $luz sygnalizacyjnych na
wlotach skrzyzowan;

* Ograniczenia dostepnosci obszaru centrum miasta dla
komunikacji indywidualnej, z jednoczesnym doste-
pem dla komunikacji zbiorowej — rozwiazanie zdecy-
dowanie podnoszace konkurencyjnos¢ komunikacji
zbiorowej i zarazem chyba najskuteczniejszy Srodek
wspomagajacy dzialanie komunikacji zbiorowej;

* Ograniczenia parkowania w centrum miasta (takze
rezygnacja z rozbudowy parkingéw) — zapewnienie
mniejszej liczby miejsc parkingowych niz to wynika
z popytu (w powigzaniu z kontrola parkowania) pro-
wadzi na og6l do zwiekszenia liczby podrézy komu-
nikacja zbiorowa przynajmniej przez cze$¢ kierow-
céw, w tym podrézy w systemie Park and Ride, jesli
taki istnieje;

* Oplaty za parkowanie w centrum miasta — jest to
dziatanie polegajace na wykorzystywaniu miejsc par-
kingowych w sposéb efektywny (z rotacja), z drugiej
strony ograniczajace — ze wzgledu na wysokie koszty
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— liczbe 0s6b dojezdzajacych samochodem do cen-
trum, pracy lub do szkoly, a wiec na dluzszy czas.
Poniewaz takich podrézy jest najwiccej, skutkuje
przesiadaniem si¢ kierowcéw do autobuséw;

* Budowa parkingow dzialajgcych w systemie Park
and Ride — nie tylko zakazami i ograniczeniami par-
kowania mozna ,zachecaé¢” do korzystania z komuni-
kacji zbiorowej. System P&R umozliwia polaczenie
zalet komunikacji indywidualnej i zbiorowej i w pew-
nym sensie pelni funkcje zastepcza wobec linii pod-
miejskich, zazwyczaj kursujacych rzadko.

Zastosowanie zasad ksztattowania linii autobusowych

w miescie Srednim na przyktadzie Nowego Sacza
Propozycje zmian istniejacego ukladu linii autobusowych
w Nowym Saczu opracowano w ramach koncepcji remar-
szrutyzacji ukladu linii {31, zgodnie z przedstawionymi po-
wyzej zasadami ksztaltowania linii oraz z uwzglednieniem
lokalnych warunkéw ograniczajacych. Zaproponowano
tacznie 4 warianty zmian uktadu, w niniejszym referacie
ograniczono sie tylko do opisu wybranych propozycji po-
chodzacych z wariantu uznanego ostatecznie za rekomen-
dowany do wdrozenia.

W pierwszej kolejnosci zadbano o dopasowanie uktadu
linii do przemieszczei pasazeréw. Poniewaz w Nowym
Saczu nie prowadzono badan ruchliwo$ci mieszkadcéw na
szeroka skale (zgodnych z KBR), bazowano na wynikach
blisko 6000 ankiet przeprowadzonych na przystankach au-
tobusowych zlokalizowanych na obszarze Nowego Sacza
i gmin o$ciennych {4}. W badaniach tych zbierano m.in.
informacje na temat zrodel, celéw i motywacji podrézy, wy-
korzystywanych linii i ich oceny. Zgromadzony material
umozliwil okreslenie najwazniejszych kierunkéw prze-
mieszczen pasazerdw, co zostalo wykorzystane podczas prac
nad propozycja nowego ukladu linii. Wyniki badai po-
twierdzily konieczno$¢ budowy ukladu bazujacego na li-
niach promienistych i srednicowych, w ktérym kazda z linii
osiggalaby przynajmniej jeden z dwéch umownie przyje-
tych najwazniejszych punktéw sieci, ktérymi sa: Rynek
w Nowym Saczu oraz Dworzec Autobusowy MPK przy
alei Batorego. W tym celu zaproponowano m.in. wprowa-
dzenie stalego powiazania taczacego p6lnocne obszary mia-
sta z jego centrum, ulicami: Kilifskiego, Husarskg i Rejtana
(rys. 1), z zapewnieniem atrakcyjnej czestotliwosci. Dzisiaj
ten ciag jest wykorzystywany gléwnie przez przewoznikéw
prywatnych, korzysta z niego jedynie linia nr 6 oferujaca
tylko po 2 kursy w kazdym kierunku i to w dni robocze.
Natomiast powiazania osiedli pélnocnych z centrum sa re-
alizowane ulicami Lwowska i Krélowej Jadwigi.

Zaproponowano utworzenie nowej linii nr 13, kursuja-
cej co 30 minut, wzmocnionej linia nr 4 (co 60 minut) —
linie te powinny tworzy¢ wspélna wiazke, o interwale 20
(minut).

Bardzo duza uwage po$wiccono zapewnieniu powiazan
bez przesiadek na najwazniejszych relacjach, dlatego za-
dbano o bezprzesiadkowe polaczenia najwickszych dzielnic
z centrum miasta. Na liniach tych uznano konieczno$¢ za-
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Rys. 1. Propozycja dodatkowego powiazania linig autobusowa pétnocnych obszaréw miasta
z centrum, ulicami: Kilinskiego i Rejtana

pewnienia co najmniej Srednich czestotliwosci kursowania
(co 20 minut lub czesciej). Utworzono tacznie 6 takich linii,
ktérych przebiegi poprowadzono gléwnymi ciggami miej-
skimi (rys. 2). Generalnie zwickszono czestotliwo$ci kurso-
wania na wickszosci linii w okresach szczytowych kosztem
niektérych polaczefi bezposrednich (o mniejszym znacze-
niu). W ten spos6b uzyskano hierarchiczny model uktadu
linii, skupiajacy linie podstawowe i uzupelniajace. Interwaly
miedzypojazdowe na najwazniejszych liniach zamieszczono
w tabeli 1.

Tabela 1
Interwaty migdzypojazdowe na najwazniejszych liniach
Interwat
Linia |Petle koncowe w okresach

szczytowych [min]
7 Sucharskiego — centrum — Sucharskiego (linia w jednym kierunku) 10
23 |Sucharskiego — centrum — Sucharskiego (linia w jednym kierunku) 10
24 K. Wielkiego (Rynek) — Stary Sacz os. Stoneczne 15
34 K. Wielkiego (Rynek) — Gorzkow Magazynowa 20
36 |K. Wielkiego (Rynek) — Gorzkow Magazynowa 20
44 |Dworzec MPK - os. Helena 20

£
F

Rys. 2. Odcinki ulic z liniami kursujacymi nie rzadziej niz co 20 minut
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Uktad drogowy Nowego Sacza sprzyja kumulagji linii w ko-
rytarzach w celu zapewnienia bardzo wysokich czestotliwosci
wiazek linii. Gléwne korytarze autobusowe zostaly utrzyma-
ne, w tym podstawowy ciag komunikacyjny tworzacy oS:
Rynek—Dworzec Autobusowy MPK, prowadzony ulica Jagiel-
lofiska (Dhugosza)—aleja Wolnosci—aleja Batorego.

Jednym z najbardziej widocznych przejawéw zmian jest
propozycja utworzenia wezléw przesiadkowych na styku
linii miejskich i podmiejskich, umozliwiajaca nie tylko
zwickszenie czestotliwosci kursowania podstawowych linii,
ale takze poprawe punktualnosci na liniach o mniejszym
znaczeniu, w tym liniach podmiejskich. Wymagalo to
uksztaltowania wezléw przesiadkowych na styku obszaru
miejskiego i podmiejskiego. Przyklad takiego dzialania sta-
nowi powiazanie Nowego Sacza ze Starym Saczem oraz
Cyganowicami i Przysietnica.

Powiazanie ze Starym Saczem (wg stanu na wrzesiefi
2011) jest realizowane gléwnie przez linie nr 24 (15 kurséw
w ciagu dnia roboczego) oraz przez lini¢ nr 11 (12 kurséw),
biegnaca dalej do Przysietnicy. Obie linie tacznie stanowia
nierébwnomierna wiazke o czestotliwo$ci 2—3 autobuséw
w godzinach szczytu. Obie wjezdzaja do Nowego Sacza uli-
ca Wegierska, ktora w okresach szczytowych nie jest droz-
na, czego efektem sa znaczne straty czasu i uciazliwe opdz-
nienia. Jest to szczegodlnie klopotliwe dla mieszkancéw do-
jezdzajacych autobusem nr 11 ze Starego Sacza do Cyga-
nowic i Przysietnicy. To przyklad obstugi bardzo oddalo-
nych obszardéw peryferyjnych linia o bardzo niskiej czesto-
tliwosci, ktéra przejezdzajac przez centrum Nowego Sacza,
a pézniej zablokowana ulicag Wegierska, notuje tak znaczne
opbznienia, ze w zasadzie nie stanowi zadnej alternatywy
dla samochodu.

Zaproponowano zwickszenie czestotliwosci kursowania
linii nr 24 (co 15 {min}), skrécenie linii nr 11, ktdra bedzie
kursowala na trasie Przysietnica—Stary Sacz (co 30 {min})
oraz utworzenie wezta przesiadkowego na Rynku w Starym
Saczu (rys. 3).

STARY SACZ
05, SLONE CZNE

\

STARY SACZ
RYNEK

~

N

ulJana Fawk I

CYCANOWICE

BARCICE

Linia 11

PRZYSIETNICA

Rys. 3. Organizacja ukfadu linii autobusowych nr 1124 z weztem przesiadkowym w Starym Saczu

Dzigki tej zmianie, mieszkancy Przysietnicy, Cyganowic
i Barcic bedg mieli lepsze polaczenia ze Starym Saczem,
gdzie znajduje sie wiele celéw ich podrézy, w tym szkoly.
Znacznie poprawi si¢ takze punktualnos¢ na linii nr 11,
dzicki czemu rozklad jazdy stanie si¢ uzytecznym zrédtem
informacji dla pasazeréw tej linii.

Podobne rozwiazania zastosowano takze w innych punk-
tach sieci komunikacyjnej Nowego Sacza, w tym dla powigzan
od strony Piatkowej i Kunowa z petla przy ulicy Bulwar
Narwiku (rys. 4). Przesiadki na linie miejskie sa na tym kie-
runku mozliwe na przystankach zlokalizowanych wzdhiz ulic:
Lwowskiej, Nadbrzeznej, Krélowej Jadwigi oraz Kraficowe;.

Nowy uklad linii autobusowych opracowano z uwzgled-
nieniem warunkdéw ograniczajacych. Najwazniejszym z nich
byly koszty eksploatacyjne systemu wyrazone liczbg ofero-
wanych wozokilometréw. Sumaryczna, roczna liczbe plano-
wanych wozokilometréw utrzymano na tym samym pozio-
mie jak w stanie obecnym. Niemniej udalo sie uzyskad
znaczng poprawe funkcjonowania systemu komunikacji
miejskiej zaréwno w okresach szczytowych, jak tez poza
nimi. W tabeli 2 przedstawiono podstawowe parametry
uktadu linii w godzinie szczytu popoludniowego w odnie-
sieniu do stanu istniejacego.

Rekomendowany wariant ukladu linii oferuje nizszy
$redni czas podrézy pasazeréw — o blisko 2 minuty na kaz-
da podrdz. Jest to efekt zwickszenia czestotliwosci na naj-
wazniejszych liniach i ciggach (w efekcie czego nastepuje
skrécenie czasu oczekiwania pasazeréw na przystankach)
oraz uproszczenia przebiegu niektérych linii, zwlaszcza na
obszarze centrum miasta.

uf,
-8
"eég"sl‘ie
S0

SUCHARSKIEGO

BULWAR
NARWIKU

Linia 25i 27

Rys. 4. Doprowadzenie linii podmiejskich do petli Bulwar Narwiku z zapewnieniem przesiadek
na linie miejskie na przystankach usytuowanych na ciagach ulic

Tabela 2
Wybrane wyniki symulacji dla wariantu rekomendowanego na tle
stanu obecnego, dla godziny szczytu popotudniowego (15:00-16:00)
Parametr Stan istniejacy | Wariant rekomendowany
1 |Sredni czas podrozy [minuty] 37,46 35,64
2 | Sredni stopien zapetnienia autobusu [-] 0,602 0,471
3 |Udziat podrozy bez przesiadki [-] 0,617 0,519
e s o
5 |Liczba realizowanych podrozy w sieci [-] 10429 11094
Predko$¢ podrézy w sieci [km/h] 18,26 18,71
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Wdrozenie wariantu rekomendowanego wplynie takze
na globalnie wyzszy poziom komfortu podrézy pasazera.
W efekcie wprowadzonych zmian przewidywany jest wzrost
liczby podrézy odbywanych transportem zbiorowym, kosz-
tem tych odbywanych samochodem. Negatywnym efektem
zmian bedzie zwickszenie liczby podrézy odbywanych z prze-
siadka, co wynika ze $wiadomego wprowadzenia wezldéw
przesiadkowych na styku linii miejskich i podmiejskich.

Podsumowanie

Miasta $rednie (od 30 do 100 tysiecy mieszkancéw) sa za-
zwyczaj obstugiwane komunikacja autobusowa, ktéra ko-
rzysta z sieci ulic o stosunkowo niskiej gestosci, oraz nie
wyposazonej w srodki usprawniajace przejazd autobusdw.
Atrakcyjnos¢ polaczent transportem zbiorowym zalezy
wiec w duzej mierze od jakosci oferowanych powiazad.
Chociaz kazdy uklad komunikacyjny ma charakter indy-
widualny, zapewnienie atrakcyjnych powiazan jest mozli-
we po spelnieniu szerokiej gamy zasad ksztaltowania sieci,
z uwzglednieniem warunkéw ograniczajacych. W przy-
padku Nowego Sacza szczegdlnie pozytywne efekty mozna
uzyskaé w wyniku zwickszenia gestosci polaczen z centrum
miasta, zwiekszenia czestotliwosci na najwazniejszych li-
niach oraz wprowadzenia wezlow przesiadkowych dla linii
miejskich i podmiejskich. Ewentualne wdrozenie opisanych
zmian moze spowodowaé istotne zmiany w funkcjonowa-
niu systemu transportu miejskiego w Nowym Saczu.

Dalszg poprawe jakosci systemu komunikacji zbiorowej
(takze w Nowym Saczu) mozna uzyska dzieki wsparciu
infrastruktury drogowej, gléwnie przez wprowadzenie
priorytetéw w sygnalizacji $wietlnej, zasadna bylaby réw-
niez dyskusja na temat ewentualnego wydzielenia paséw
dla autobuséw. W Nowym Saczu pasy autobusowe najbar-
dziej zasadne bylyby na ciggu alei Wolnosci i Batorego.
Zasadne jest réwniez rozwazenie w miastach Srednich
zmiany polityki parkingowej i wprowadzenia ograniczen
ruchu pojazdéw transportu indywidualnego w centrum, co
wplywa korzystnie nie tylko na jakos¢ transportu zbioro-
wego, ale takze na zwigkszenie liczby jego pasazerdéw oraz
liczby podrézy pieszych. Jest takze korzystne dla jakosci
zycia mieszkafncow, gléwnie centrum miasta. Takie rozwia-
zania mozna wprowadzi¢ réwniez w Nowym Saczu.
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Dokoriczenie tekstu ze stromy 19

e Przechowalnia bagazu — brak takich pomieszczef,
generalnie jest to zwiazane z brakiem personelu.
Mozna wprowadzi¢ automatyczne schowki bagazo-
we, wyposazone w urzadzenia szyfrowe przeznaczone
do samodzielnego przechowywania bagazu za okre-
slong oplate.

Podsumowanie

W artykule przeprowadzono wielowatkowa ocene infra-
struktury dworcowej. Skupiono si¢ na przedstawieniu
gléwnych kryteriéw — przy ocenie konkretnego dworca wy-
magaja one uszczeg6lowienia. W analizowanych miastach
dworce autobusowe sa polozone niekorzystnie, na obrze-
zach Srédmiescia, co powoduje, ze wickszo$¢ mieszkancéw
ma wydluzong droge dojscia do zamiejskiego transportu
autobusowego. Mozna te droge pokonaé transportem pu-
bliczanym lub indywidualnym. Lecz lokalny transport pu-
bliczny w obszarach malych miast funkcjonuje rzadko i nie
jest w stanie pelnic¢ roli dowozowej w stopniu zadowalaja-
cym. Natomiast transport indywidualny (samochdd i ro-
wer) wymaga minimum integracji przestrzennej w postaci
stanowisk postojowych, co jednak zostalo zaniedbane przez
projektantéw. Jezeli na dworcach mozna dobrze ocenié po-
ziom integracji z innymi §rodkami przewozowymi, to sa to
tylko aspekty integracji przestrzennej. Szczegélowa ocena
kryteriéw strukturalnych wymaga znajomos$ci dokladne;
geometrii rozwiazaf elementéw infrastruktury. Kryteria
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informacji i komfortu zostaly tylko zarysowane, réwniez
ich stopien spelnienia wymaga szczeg6lowej analizy.

Na wickszosci przedstawionych dworcéw mozna od-
nies¢ wrazenie, ze brakuje zarzadcy, ktéry zdawalby sobie
sprawe z szerokiego spektrum zagadnien, z jakim ma do
czynienia na dworcach. Utrzymanie pewnych funkcji wy-
maga zatrudnienia personelu, czego nie nalezy si¢ spodzie-
waé na tak malych dworcach. Nalezy podkresli¢ role gminy
w rozwoju obszaréw polozonych obok dworca. Lokalizacja
dworca w obszarze peryferyjnym powoduje, ze potrzeba
kilku lat, aby pojawily si¢ w jego okolicy miejsca pracy
i punkty ushugowe. Gmina powinna wczesniej stymulowad
rozwdj takiego obszaru ,okolodworcowego”. Ale przede
wszystkim nalezy unikaé¢ tak niekorzystnego polozenia
dworca — nalezy go lokalizowaé blizej skupisk zamieszka-
nia. Niekorzystny rozwéj dworca degraduje transport pu-
bliczny i wzmaga problemy zwiazane z transportem indy-
widualnym, zwlaszcza w obszarach centralnych.
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