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Ocena wptywu zachowan
innych uczestnikdw ruchu drogowego
Nna opoznienia autobusow

komunikaciji miejskiej

Assessment of the impact of the behavior of other road users
on the delays of public transport buses

Streszczenie

W artykule przedstawiono wyniki badan terenowych, ktorych
celem byla ocena problematycznego zjawiska nierespektowa-
nia przez uczestnikow ruchu drogowego art. 18 ustawy — Pra-
wo o ruchu drogowym. W szczegdlnoéci skoncentrowano sie na
ocenie wplywu zachowan innych uczestnikéw ruchu drogowe-
go w kontekscie tego przepisu na opdZnienia autobusow nale-
zacych do systemu transportu zbiorowego w mieScie. Oprocz
wynikoéw badan terenowych przedstawiono takze wyniki ba-
dan przeprowadzonych wérdod kierowcow autobuséw komuni-
kacji miejskiej MZK Opole. Wykazano, ze skala zjawiska jest
istotna, co potwierdzily zaréwno badania w ruchu drogowym,
jak i opinia kierowcéw autobuséw. Srednio okoto 5% catkowi-
tego czasu podrozy stanowi czas, jaki kierowca autobusu ocze-
kuje na mozliwoé¢ wyjazdu z zatoki autobusowej. Jest to czas
marnotrawiony, niewnoszacy zadnej warto$ci dodanej do jako-
§ci obstugi pasazera.

Stowa kluczowe:
art. 18 ustawy o ruchu drogowym, logistyka miejska,
tfransport zbiorowy

Abstract

The article presents the results of research aimed at assessing
the problematic phenomenon of failure to respect Art. 18 of the
Traffic Law Act. In particular, attention was paid to the
assessment of the impact of the behavior of other road users in
the context of this provision on the delays of public buses.
Apart from that research, the results of the research conducted
among the drivers of the MZK Opole public transport buses
were also presented. It was shown that the scale of the
phenomenon is significant, which was confirmed by both road
traffic studies and the opinion of bus drivers. On average, about
5% of the total travel time is the time the bus driver waits for
the possibility of leaving the bus bay. It is wasted time and does
not bring any added value to the service of passenger.
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Wstep

Transport w miecie nalezy do grupy najwazniej-
szych czynnikow, ktdre warunkuja rozwdj oraz bieza-
ce funkcjonowanie jednostki miejskiej (Szottysek,
2007). W logistyce miejskiej przemieszczenie si¢ 0sob

jest gtownie spowodowane potrzebami zwigzanymi
z dojazdem do szkot, miejsc pracy, zakupami itp.

W tym miejscu warto uscisli¢ podstawowe pojecia,
ktdre wigza si¢ z poruszang w artykule problematyka,
a ktore sa czgsto mylone. Zgodnie z obowigzujacym
prawem!' przez pojecie komunikacji miejskiej nalezy
rozumieé gminne przewozy pasazerskie wykonywane
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w granicach administracyjnych miasta albo miasta i gmi-
ny, miast, albo miast i gmin sasiadujacych — jezeli
zostalo zawarte porozumienie lub zostal utworzony
zwigzek miedzygminny w celu wspolnej realizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego, a takze metropoli-
talne przewozy pasazerskie. Natomiast pojecie ,,pu-
bliczny transport zbiorowy” oznacza powszechnie
dostepny regularny przew6z osob wykonywany
w okre§lonych odstepach czasu i po okreslonej linii
komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci
komunikacyjne;j.

W polityce rozwojowej miast dazy si¢ do intensyfi-
kacji przemieszczania si¢ 0sob za pomocg transportu
publicznego, co jest zwigzane z szeroko rozumiang
koncepcja zréwnowazonego rozwoju. Problem jest
jednak zfozony. O ile niemal kazdy zgodzi si¢ ze
stwierdzeniem, ze transport zbiorowy jest bardziej
przyjazny Srodowisku i uzasadniony pod wzgledem
chociazby ograniczenia zjawiska zatloczenia w mia-
stach, o tyle odsetek osob korzystajacych z niego jest
niewspoimiernie niski. Wynika to z wielu czynnikow,
wsrod ktdrych kwestie zwiazane z wygodg pasazerow
zdajg si¢ mie¢ zasadnicze znaczenie. Operator prze-
woz6w powinien zatem dostarczac ustugi najwyzszej
jakosci. Rozumie si¢ przez to: akceptowalna ceng,
punktualnos¢ kursdw, dostep do infrastruktury, udo-
godnienia dla niepetnosprawnych, komfort przejaz-
du, dostep do informacji u operatora przewozow,
znizki itp. (Bul, 2012).

Niezbednym elementem optymalizacji wykorzy-
stania dostepnej infrastruktury ruchu miejskiego jest
pewnego rodzaju symbioza transportu zbiorowego
z transportem indywidualnym. Kluczowa kwestia jest
wprowadzenie priorytetdw w ruchu drogowym dla
pojazdow transportu zbiorowego. W literaturze spe-
cjalistycznej z zakresu inzynierii ruchu drogowego
bardzo silnie podkre§la si¢ motyw faczenia dwoch za-
sad. Mianowicie: zasady priorytetu dla transportu
zbiorowego w ruchu oraz ograniczenia swobody ko-
rzystania z prywatnych Srodkéw transportu, zwlasz-
cza w centrach miast (Sambor, 1999).

Do najwazniejszych elementow logistycznej ob-
stugi klienta, ktérym w tym przypadku jest pasazer
transportu zbiorowego, nalezy punktualno$¢. Istot-
nymi czynnikami determinujacymi wystapienie
op6znien w przejezdzie autobusu sa sytuacja na dro-
dze oraz zachowania pozostatych uczestnikow ruchu
drogowego na trasie przejazdu autobusu. Jednym
z niewlasciwych zachowan moze by¢ niezgodne
z prawem poruszanie si¢ pojazdéw nieuprzywilejo-
wanych po buspasach. Na szczeg6lng uwage zastugu-
je zachowanie innych uczestnikéw ruchu drogowego
w stosunku m.in. do autobuséw komunikacji miej-
skiej, zwigzane z art. 18. ustawy z 20 czerwca 1997 r.
— Prawo o ruchu drogowym, potocznie zwanej ko-
deksem drogowym (k.d.). Wspomniany artykuf
brzmi nastgpujgco:
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»Art. 18. Ust. 1. Kierujacy pojazdem, zblizajac si¢
do oznaczonego przystanku autobusowego (trolejbu-
sowego) na obszarze zabudowanym, jest obowigzany
zmniejszy¢ predkos¢, a w razie potrzeby zatrzymaé
sie, aby umozliwi¢ kierujacemu autobusem (trolejbu-
sem) wiaczenie si¢ do ruchu, jezeli kierujacy takim
pojazdem sygnalizuje kierunkowskazem zamiar
zmiany pasa ruchu lub wjechania z zatoki na jezdnie.

Ust. 2. Kierujacy autobusem (trolejbusem), o ktd-
rym mowa w ust. 1, moze wjechac na s3asiedni pas ru-
chu lub na jezdnie dopiero po upewnieniu sig, ze nie
spowoduje to zagrozenia bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego™.

Zgodnie zatem z obowigzujacym prawem kieruja-
cy innym pojazdem powinien umozliwi¢ kierujacemu
autobusem wigczenie si¢ do ruchu z zatoki autobuso-
wej lub przy zasygnalizowanej kierunkowskazem
checi zmiany pasa ruchu. Przepis ten ma za zadanie
uplynni€ przejazdy pojazddw transportu zbiorowego
oraz zmniejszy¢ opOznienia wynikajace z diugiego
oczekiwania na mozliwo$¢ wtaczenia si¢ do ruchu au-
tobusu w obszarze zabudowanym. Jednak juz pobiez-
na obserwacja zjawiska w ruchu drogowym wskazuje,
ze wielu kierowcOw nie respektuje tego przepisu.
Warto zauwazy¢ jednak, ze mimo iz opisywane zjawi-
sko jest problematyczne i istotne z punktu widzenia
m.in. logistyki miejskiej, w fachowej literaturze na
dzien dzisiejszy nie spotyka si¢ badan prowadzonych
w tym obszarze. Niemniej, szczegélnie na portalach
internetowych, spotyka si¢ wzmianki o wskazanym
wyzej przepisie kodeksu drogowego. Nalezy rowniez
pamietal, ze funkcjonariusz Policji Wydziatu Ruchu
Drogowego w przypadku zaobserwowania niezasto-
sowania si¢ do tego przepisu moze ukarac kierujace-
go pojazdem mandatem w wysoko$ci 200 zt bez
punktéw karnych (Olszak, 2017).

Dlatego w niniejszym artykule przedstawiono
koncepcje badan analizowanego zjawiska, polegaja-
cych na obserwacji w rzeczywistym ruchu drogowym
jednej linii komunikacji miejskiej w Opolu, realizo-
wanej przez MZK Opole. Przedstawiono takze dys-
kusje wynikow. Szczegdlnie starano si¢ udzieli¢ od-
powiedzi na pytania: Jaka jest skala tego zjawiska?
Jak zjawisko nierespektowania wspomnianego prze-
pisu wplywa na opdznienia komunikacji miejskie;j?
Integralng czgécia prowadzonych analiz, oprocz ba-
dan iloSciowych, sa badania jakoSciowe, ktore prze-
prowadzono na grupie kierowcdw zatrudnionych
w MZK Opole.

Koncepcja badan

Badania przedstawione w artykule z uwagi na ich
skale, nalezy rozpatrywaé jako badania pilotazowe
do dalszej dziatalno$ci badawczej w tym obszarze,
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Rysunek 1
Schemat przebiegu trasy linii numer 15
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Zrédto: https://www.mzkopole.pl (31.01.2021).

ktdra mozna rozszerzy¢ na inne miasta w zakresie in-
nych typow obstugi autobusowej. Na potrzeby reali-
zacji tematu artykutu wybrano konkretne godziny
kursowania oraz konkretna linie autobusowa. Wy-
brana trasa autobusu linii nr 15 jest jedna z najwaz-
niejszych tras pod wzgledem liczby obstugiwanych
pasazerow. Laczy wschodnig czg§¢ miasta z zachod-
nia, przebiegajac przez jego centrum.

Badania zrealizowano w szczycie komunikacyjnym
przypadajacym na godziny od 14:30 do 17:00 w ciagu
13 dni roboczych w okresie od 23 maja do 10 czerw-
ca 2019 r. Badania terenowe sprowadzaly si¢ do bez-
poSredniej obserwacji zachowan kierujacych innymi
pojazdami przez badacza znajdujacego si¢ w autobu-
sie kursujacym na analizowane;j trasie.

Zakres podmiotowy badan obejmuje:

B badanie terenowe ilosciowe: linia nr 15 MZK Opo-
le, na trasie Witosa-Winow; Windw-Witosa, 17 kur-
sow autobusowych w godzinach 14:00-17:00; na
trasie znajduja si¢ tacznie 33 przystanki z zatoka au-
tobusowa; Srednia dtugos$¢ trasy wynosi 15,23 km;
§redni czas przejazdu wedtug rozktadu to 44 min;
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B badanie jakoSciowe: kierowcy zatrudnieni w MZK
Opole, do badania przygotowano 100 kwestiona-
riuszy, zwrocono 88 wypelnionych kwestionariu-
szy; badanie byto dobrowolne i odbywato si¢ bez
asysty ankietera.

Zakres przedmiotowy badan obejmuje:

B badanie terenowe ilo§ciowe:

- wykonano pomiary czaséw oczekiwania kieruja-
cego autobusem na wyjazd z zatoki autobusowej
na pas ruchu,

—ustalono liczbe kierujacych innymi pojazdami,
ktdrzy nie respektowali obowigzku umozliwienia
wiaczenia si¢ do ruchu kierujagcemu autobusem
z zatoki autobusowej od momentu zasygnalizo-
wania kierunkowskazem checi wykonania tego
manewru,

—wykonano analiz¢ wplywu czaséw oczekiwania
na op6znienia autobusu;

B badanie jakoSciowe: przeanalizowano opinie kie-
rowcow MZK OPOLE na temat opisywanego zja-
wiska zebrane z wykorzystaniem kwestionariusza
ankietowego.
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Analiza i ocena problematyki
zjawiska — dyskusja wynikow

W tabeli 1 przedstawiono sumaryczne zestawienie
ilosciowe przypadkéw nierespektowania art. 18 k.d.
w trakcie prowadzonych badan. Warto zauwazy¢, ze
nie odnotowano istotnych réznic pod wzgledem plci
osOb, ktdre nie zastosowaly si¢ do wspomnianego
przepisu.

Tabela 1
Liczba zaobserwowanych przypadkdw lekcewazenia
art. 18 k.d. podczas prowadzonych badanh

Pleé Kierunek Kierunek FLacznie
kierowcow Winow Witosa 4
Kobiety 149 198 347
Mezczyzni 145 187 332
Suma 679

Zrddto: opracowanie wiasne.

W tabeli 2 przedstawiono pordéwnanie rzeczywi-
stych czaséw podrozy na badanej linii z czasami zato-
zonymi przez rozklad jazdy. Wiadome jest, ze czas
oczekiwania kierujacego autobusem na mozliwos¢
wlaczenia si¢ do ruchu wydtuza czas podrozy. Oczy-
wiscie na ten czas moga wplywac takze inne zmienne,
jak na przykiad zatloczenie. Rozktad jazdy zawsze
uwzglednia pewien bufor czasowy zwiazany z wyste-
powaniem typowych sytuacji na drodze wplywajacych
na czas podrézy. Niemniej jednak nalezy zauwazy¢,
ze §rednie opdznienie na linii nr 15 w kierunku Wi-
ndw wynosi az 9 minut w stosunku do czasu przewi-
dzianego w rozktadzie jazdy, ktdry wynosi 43 minuty.
Ponadto opdznienie to jest trzykrotnie wieksze niz na
trasie tej samej linii, lecz w kierunku przeciwnym —
Witosa. Wynika to gldéwnie ze zjawiska wzmozonego
ruchu na trasie w kierunku Winéw, skutkujacego po-
wstawaniem zatoréw. W przypadku miasta Opole
kierunek Winéw jest bowiem kierunkiem wyjazdo-

Tabela 2
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wym z miasta. Analogicznie kierunek Witosa jest kie-
runkiem wjazdowym do miasta, co ma przetozenie na
fakt, iz szczeg6lnie w godzinach popotudniowego
szczytu o wiele mniej uczestnikow ruchu wjezdza do
miasta niz z niego wyjezdza.

W ostatniej kolumnie tabeli 2 podsumowano
zmierzone czasy oczekiwania na mozliwos$¢ wiacze-
nia si¢ do ruchu przy wyjezdzie z zatok przystanko-
wych, traktujac je jako skladowe zrédet opdznien.
W obu kierunkach sumarycznie na calej trasie wyno-
sza ponad 2 minuty. Analiza pozyskanych danych
obrazuje, ze czas tracony na oczekiwanie na mozli-
wos¢ wlaczenia sie do ruchu z zatoki przy przystan-
ku autobusowym stanowi niemal 5% calkowitego
czasu podrozy na badanej linii.

Ponadto strata czasu spowodowana nierespekto-
waniem art. 18 k.d. stanowi prawie 25% i 80% op6z-
nienia autobuséw na analizowanej linii odpowiednio
w kierunkach Winow i Witosa. Jest to czas marnotra-
wiony, ktory pod warunkiem zmiany zachowan i po-
prawy kultury jazdy innych uczestnikéw ruchu drogo-
wego moglby zostaé w prosty sposob zredukowany.
Miatoby to wplyw na poprawe punktualnosci, a zatem
pozwolifoby podnie$¢ poziom obstugi pasazerow.

Na rysunkach 2 i 3 zestawiono $rednie czasy ocze-
kiwania na mozliwos$¢ wiaczenia si¢ do ruchu kieru-
jacego autobusem przy wyjezdzie z zatoki autobuso-
wej odpowiednio w kierunku Witosa (rysunek 2)
i Winowa (rysunek 3). Latwo zauwazy¢, ze zaréwno
w kierunku Witosa, jak i Winowa, kierujacy autobu-
sem najdtuzej czekali na przystanku przy ulicy Pia-
stowskiej. W godzinach popotudniowego szczytu ko-
munikacyjnego w mieScie wzdtuz tej ulicy powstaja
zatory. Natomiast w Alei Solidarnosci ruch nawet
w godzinach szczytu komunikacyjnego byl na tyle
niewielki, Ze nie zaobserwowano ani jednego przy-
padku naruszenia wyzej wspomnianego przepisu.

Analizujac wyniki badan przedstawione na wykre-
sach, mozna zauwazy¢, ze niezaleznie od kierunku
§redni czas oczekiwania wynosil nieco ponad 8§ se-
kund. Wystepuje bardzo silna korelacja pomigdzy
czasem oczekiwania na mozliwo$¢ wyjazdu z zatoki
autobusowej a liczba kierujacych, ktorzy nie zastoso-
wali sie do wymagan prawa okreslonych w art. 18 k.d.

Poréwnanie rzeczywistych Srednich wartosci czasowych podrézy z warto$ciami czasu wedtug rozktadu jazdy

& . & . Strata czasu Udzial procentowy straty czasu
. Sredni czas Sredni czas p . .
Kierunek . . Sredni czas spowodowana spowodowanej
podroézy wedlug | podrdzy wedlug PP, . . . .
kursu rozkladu[min] badaf [min] opoéznien [min] | nierespektowaniem | nierespektowaniem art. 18 k.d.
art. 18 k.d. [mm: ss] | w calkowitym opdznieniu [%]
Windéw 43 52 9:00 02:16 25
Witosa 44 47 3:00 02:22 79

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 2

Sredni czas oczekiwania kierujgcego autobusem na mozliwo$é wigczenia sie do ruchu przy wyjezdzie

z zatoki autobusowej — kierunek Witosa

20
18

I czas oczekiwania kierujgcego autobusem na mozliwo$¢ wyjazdu z zatoki [s]

$redni czas oczekiwania [s]

B Srednia liczba kierujgcych, ktérzy nie respektowali przepisu art.18 K.D.

Zrddlo: opracowanie wlasne.

Wspolczynnik korelacji wynosi 0,99 i 0,93 odpowied-
nio dla kierunku Witosa oraz Winowa.

Mozna réwniez zauwazy¢ silny zwigzek pomigdzy
nat¢zeniem ruchu a zachowaniami kierowcow wobec
pojazdéw komunikacji miejskiej w kontekscie reali-
zacji obowigzku umozliwienia wigczenia si¢ do ruchu
przy wyjezdzie z zatoki autobusowej. Im wieksze za-
tloczenie, tym mniejsza sktonno$¢ do zachowan
zgodnych z wymaganiami prawa drogowego (rysunki
213). Wydaje sig, ze przyczyng moze by¢ w tym przy-
padku zniecierpliwienie kierowcdw sytuacja na dro-
dze, zwigzang z wystepowaniem zattoczenia.

Z kolei na rysunkach 4 oraz 5 przedstawiono wy-
niki pogtebionej analizy zjawiska w formie histogra-
mow czestoSci wystepowania okreSlonych strat czasu
spowodowanych nierespektowaniem art. 18 k.d. na
trasie autobusow linii nr 15, odpowiednio w kierunku
Winowa oraz Witosa

Jak tatwo zauwazy¢. w trakcie obserwacji zanoto-
wano po 31 sytuacji na obu analizowanych kierun-
kach, w ktorych kierowca autobusu mogt od razu
wlaczy¢ sie do ruchu po zasygnalizowaniu checi wy-
konania odpowiedniego manewru za pomocg kierun-
kowskazu. Stanowi to jednak zaledwie 24% i 20%
wszystkich analizowanych przypadkéw. Najczesciej
kierujacy autobusem musiat oczekiwa¢ na mozliwosé

wyjazdu z zatoki autobusowej od 5 do 15 sekund.
Wydawac sie moze, ze w skali pojedynczej zatoki au-
tobusowej nie jest to duzo. Jednak wzigwszy pod
uwage caly kurs, suma strat czasu wynikajacych z nie-
wladciwego zachowania innych uzytkownikéw drogi,
staje si¢ istotna.

Jak wspomniano we wstepie, integralng cze$¢ badan
stanowily badania ankietowe przeprowadzone wsrod
kierowcow MZK Opole. Na rysunku 6 przedstawiono
strukture odpowiedzi na pytanie: ,,W jakim stopniu
fakt nieprzestrzegania przez kierowcdw art. 18 k.d.
wplywa na op6Znienie autobusu komunikacji miej-
skiej w cyklu jednego wykonywanego kursu?”

Jak widaé, 57% badanych, czyli 51 kierowcow,
uznalo, ze nierespektowanie art. 18 k.d. przez innych
uzytkownikdw ruchu drogowego znaczaco wplywa na
opdznienia w kursowaniu autobusdéw komunikacji miej-
skiej. Ponadto warto doda¢, ze w gronie tych 51 kie-
rowcow znalazto sie najwigcej, bo az 28 kierowcow,
z najdtuzszym stazem pracy (powyzej 10 lat) a zatem
i z najwigkszym dos$wiadczeniem w zakresie prowa-
dzenia autobusdéw komunikacji miejskiej. Jedynie 7%
ankietowanych kierowcéw nie odczuwa zwiazku po-
migdzy nierespektowaniem wspomnianego przepisu
przez innych uczestnikéw ruchu drogowego a op6z-
nieniem autobusu. Wyniki te jednoznacznie potwier-
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Rysunek 3
Sredni czas oczekiwania kierujgcego autobusem na mozliwo$é wiqczenia sie do ruchu przy wyjezdzie
z zatoki autobusowej — kierunek Winéw
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B srednia liczba kierujacych, ktérzy nie respektowali przepisu art. 18 K.D.

Zrddlo: opracowanie wiasne.
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Rysunek 4

Histogram czestosci wystepowania okreslonych przedziatéw strat czasu spowodowanych nierespektowaniem
art. 18 k.d. — kierunek Winéw
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Zrédto: opracowanie wlasne.
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Rysunek 5

Histogram czestosci wystepowania okreslonych przedziatéw strat czasu spowodowanych nierespektowaniem
art. 18 k.d. — kierunek Witosa
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Zrodto: opracowanie wiasne.

T?ysunek 6
Rozktad odpowiedzi kierowcdw MZK Opole na pytanie: ,W jakim stopniu fakt
nieprzestrzegania przez kierowcdédw przepisu art. 18 k.d. wptywa na opdZznienie
autobusu komunikacji miejskiej w cyklu jednego wykonywanego kursu?”

m W ogdle nie wplywa

= W matym stopniu wpiywa
57% ® Nic nie zmienia

= Znaczaco wplywa

Zrbdto: opracowanie wlasne.

Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal ISSN 1231-2037

35



|
Rysunek 7
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Procentowy rozktad odpowiedzi kierowcédw MZK Opole dotyczqcych
dtugosci czasu oczekiwania na mozliwo$¢ wyjazdu z zatoki autobusowej

w skali pojedynczego przystanku

Zrbdto: opracowanie wiasne.

dzaja zatem znaczenie analizowanego problemu
w kontekS$cie zapewnienia pasazerom komunikacji
miejskiej podrdzy bez zbednych strat czasu.

Z kolei na rysunku 7 przedstawiono struktur¢ odpo-
wiedzi ankietowanych na pytanie dotyczace dlugosci
czasu oczekiwania na mozliwo$¢ wyjazdu z zatoki auto-
busowej w skali pojedynczego przystanku. Zaobserwo-
wano dos$¢ wysoka zgodnos¢ oceny zjawiska przez kie-
rujacych autobusami z wynikami badan terenowych.
Zdaniem ponad potowy ankietowanych kierowcow
$rednia wielkos¢ straty czasu oczekiwania na wyjazd
z zatoki zawiera si¢ w przedziale od 5 do 20 sekund.

W odpowiedzi na pytanie o przyczyny lekcewaze-
nia przepisu art. 18 k.d. przez innych kierujacych an-
kietowani kierowcy autobuséw wskazywali kolejno:
brak checi przemieszczania si¢ za autobusem miej-
skim (49% ankietowanych), nieznajomo$¢ przepisu
(26%), pospiech (18%).

Podsumowanie

W artykule przedstawiono wyniki badan nad
zjawiskiem nierespektowania przepisu zapisanego

H5-10s

B 11-20s
m21-30s
" 31-40s

W Powyzej 40 s

w art. 18 kodeksu drogowego. Zardéwno badania
terenowe, jak i ankietowe, potwierdzily, ze niewta-
§ciwe zachowania innych uczestnikéw ruchu dro-
gowego polegajace na lekcewazeniu obowiazku
umozliwienia wiaczenia si¢ do ruchu kierujacemu
autobusem, ktdry wyjezdza z zatoki autobusowej,
sa czeste oraz wplywajga w istotny sposob na czas
podrozy.

O ile pewnych sktadowych czasu trwania podrozy
autobusem, jak np. czas wymiany potoku pasazerow
na przystanku czy wzmozonego ruchu na trasie
skutkujacego powstawaniem korkéw, nie mozna
w tatwy sposob zredukowad, o tyle zmiana nawykow
i kultury jazdy innych uczestnikéw ruchu drogowe-
go w prosty sposob mogtaby przyczynic sie¢ do mini-
malizacji czasu trwania podrozy. Jest to czas marno-
trawiony, ktory pod warunkiem zmiany zachowan
i poprawy kultury jazdy innych uczestnikéw ruchu
drogowego mogliby zosta¢ w prosty sposob zreduko-
wany. Ta prosta zmiana nawykéw pozwolitaby
przedsiebiorstwu MZK Opole osiagnaé wigksza
punktualnos¢, a zatem wyzszy poziomu obstugi pa-
sazerow. Wydaje si¢ zatem, ze wazna role w tym ob-
szarze powinna odgrywa¢ pogtebiona edukacja za-
réwno kandydatdw, jak i czynnych kierowcow.
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Przypisy/Notes

1 Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
2 Ustawa z 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym.
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Eksploracja kuli ziemskiej trwata od zawsze. Rozwoj
nauki, a co za tym idzie — technologii, miaf zas ko-
losalny wptyw na podniesienie jakosci wspoétczesnie
organizowanych wypraw. Najwazniejszym jednak
aspektem scalajgcym dziatania konieczne do prze-
prowadzenia projektu ekspedycyjnego jest logistyka.
Celem niniejszej monografii jest usystematyzowanie
wiedzy o logistyce w projektach ekspedycyjnych,
a takze wskazanie ryzyka, sposobow jego identyfika-
cji oraz mozliwosci zredukowania go w logistyce
przedsiewzie¢ ekspedycyjnych. Tematyka podijeta
w ksiazce jest nowatorska. Dotychczas nie prowa-
dzono badar dotyczacych zastosowan logistyki
w projektach ekspedycyjnych. Ksiazka moze wiec
zainteresowac szerokie grono czytelnikow — na-
ukowcow, praktykéw oraz mitosnikéw podrézy.
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