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Bartosz Majewski'

WYDZIELONE PASY AUTOBUSOWO-TRAMWAJOWE
JAKO USPRAWNIENIE FUNKCJONOWANIA SYSTEMU
TRANSPORTU PUBLICZNEGO W POZNANIU

Pasy autobusowo-tramwajowe (PAT) moga stano-
wi¢ znakomite usprawnienie komunikacji autobu-
sowej wszedzie tam, gdzie kongestia samochodowa
utrudnia przejazd pojazdom transportu zbiorowe-
go. W oparciu o przyklady innych metropolii, w ar-
tykule przeanalizowano mozliwo$ci zastosowania
PAT w Poznaniu. Docelowy system PAT powinien
by¢ uzupelniony siecia klasycznych, wydzielonych
paséw autobusowych.

Idea wydzielonych pasow autobusowo-tramwajowych (PAT)
Organizacja sprawnego transportu publicznego jest jednym
z najpowazniejszych wyzwan urbanistycznych XXI wieku,
stojacych przed wigkszoscia wspélczesnych osrodkéw miej-
skich i aglomeracji.

Wciaz wzrastajace zatloczenie miejskich ulic, spowo-
dowane latwiejsza dostepnoscia spoleczeristwa do samo-
chodu, rodzi coraz wigksze problemy zwiazane z powick-
szajaca si¢ kongestia drogowa, liczba wypadkéw, a takze
szkodliwos$cia dla $rodowiska. ,,Préby zaradzenia konge-
stii drogowej za pomoca zwickszania przepustowosci tras
sg jak leczenie nadwagi przez popuszczanie pasa”?, albo-
wiem kazde ,chwilowe” usprawnienie ruchu, poprzez po-
szerzenie jezdni, jest predzej czy pézniej ,wchlaniane”
przez wzrastajacy ruch samochodowy. Tylko sprawny
i efektywnie dzialajacy system transportu publicznego
moze by¢ odpowiedzig na wzrastajacy udzial samochoddéw
prywatnych w podrézach realizowanych na terenie du-
zych miast i aglomeracji.

Do korzystania z transportu zbiorowego zacheca przede
wszystkim szybko$¢ przemieszczania sie, a dzigki wykorzy-
staniu odpowiednio przystosowanych torowisk tramwajo-
wych autobusy nie stoja w korkach. Idea PAT polega na
wykorzystywaniu zardwno przez tramwaje, jak i autobusy
tejsamejprzestrzeniw przekrojupoprzecznymulicy{3 }iznaj-
duje zastosowanie przede wszystkim w ciggu szerokich ar-
terii z wydzielonym torowiskiem tramwajowym (fot. 1) lub

! Mgr, Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu, bartosz_m(@poczta.fm

* Wesotowski J., Miasto w ruchu, Instytut Spraw Obywatelskich, 2008 r.
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w ciagu $rédmiejskich ulic, na ktérych ruch jest trwale roz-
dzielony pomiedzy pojazdy szynowej komunikacji zbioro-
wej i samochody transportu indywidualnego (fot. 2).

Dodatkowg korzyscig plynaca z organizacji wsp6lnych
jezdni autobusowo-tramwajowych jest takze — dzieki wspdl-
nym przystankom — ulatwienie przesiadek pomiedzy auto-
busami i tramwajami (tab. 1).

Wyznaczanie wsp6lnych drég dla szynowej i autobuso-
wej komunikacji publicznej wplywa takze korzystnie na
sterowanie i zarzadzanie ruchem miejskim. Ulatwia przede
wszystkim organizacje priorytetéw na skrzyzowaniach ste-
rowanych sygnalizacja Swietlna.

Fot. 2. Oddzielone od jezdni torowisko na Kolpingplatz w Karlsruhe (Niemcy)
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Tabela 1

Zalety i wady stosowania rozwigzan typu PAT
Wady
Wyzsze koszty inwestycyjne

Zalety

Nizsze koszty eksploatacyjne

Szybszy przejazd autobuséw miejskich Mozliwe pogorszenie ptynnosci ruchu tram-
i wzrost efektywnosci transportu publicznego |wajowego

0szczednos$é miejsca pod komunikacje Czgsto koniecznos$¢ poszerzenia skrajni torowiska

Utatwienie dokonywania przesiadek Przeniesienie przystankow autobusowych

Mozliwos¢ szybkiego przejazdu stuzb
ratowniczych (tzw. pasy zycia)

Wzgledy estetyczne i ekologiczno-uzytkowe
(tzw. ciche torowisko posadowione w jezdni,
€0 obniza poziom emitowanego hatasu

i utatwia utrzymanie czystosci na trasie)

Mozliwo$¢ bezprawnego wykorzystywania
PAT-0w przez nieuprawnionych kierowcow

Konieczno$¢ stosowania torowisk z zabudowg
drogowa (zamiast np. ,zielonego torowiska”)

Zrédio: opracowanie wiasne

PAT mozna realizowad systemowo (na calej sieci tramwa-
jowej), obszarowo (na wybranych fragmentach sieci tramwa-
jowej) lub punktowo (pojedyncze odcinki ulic). W Poznaniu,
ze wzgledu na uwarunkowania systemu transportu publicz-
nego, jezdnie tramwajowo-autobusowe mozna by zastoso-
wal jedynie w formie realizacji obszarowej lub punktowe;j.
Oznacza to znacznie nizsze koszty inwestycyjne w skali cale-
go miasta, poniewaz w warunkach stolicy Wielkopolski bu-
dowa PAT moze zostaé zrealizowana jedynie w kilku miej-
scach, w ktérych — obok tramwajéw na wydzielonych toro-
wiskach — kursuja réwniez autobusy miejskie.

Argumentem przeciwko stosowaniu PAT jest mozliwe wy-
stapienie pogorszenia plynnosci i bezpieczefistwa ruchu tram-
wajowego. Dlatego tez wspdlne jezdnie tramwajowo-autobu-
sowe powinny by¢ realizowane na takich odcinkach torowisk,
na ktérych istnieja pewne rezerwy przepustowosci.

Analiza mozliwosci realizacji PAT w Poznaniu

Stolica Wielkopolski posiada stosunkowo spéjny system
transportu zbiorowego, ktérego kregostup stanowi sieé
tramwajowa, uzupelniana przez linie autobusowe.

Generalnie, w skali calego miasta, linie transportu pub-
licznego rozkladaja sie w sposéb wzajemnie siebie uzupelnia-
jacy. Oznacza to, ze w niewielkim stopniu trasy autobuséw
miejskiej komunikacji dziennej pokrywajg si¢ z trasami tram-
wajowymi. Jednakze na obszarze Poznania wystepuje kilka
lokalizacji, w ktérych wprowadzenie torowisk tramwajowo-
-autobusowych (TTA) byloby bardzo pozadane. Tym bar-
dziej ze na wszystkich tych odcinkach ulic wystepuje silne
zjawisko kongestii (rys. 1).

Ostatnie lata charakteryzowaly si¢ intensywnym rozwojem
motoryzacji i wzrostem liczby pojazdéw samochodowych na
ulicach polskich miast, co jest m.in. powodem stale malejacej
sredniej predkosci komunikacyjnej samochodu osobowego
w Poznaniu (tab. 2). Dodatkowo w stolicy Wielkopolski wyste-
puje wysoki — w poréwnaniu z innymi miastami europejskimi
podobnej wielkosci — udzial samochodéw prywatnych w po-
drézach niepieszych realizowanych na terenie miasta i wynosi
on ponad 55% (wraz z taksGwkami). Natomiast udzial §rod-
kéw transportu publicznego ksztaltuje sie na poziomie okolo
41% ogbhu podrézy niepieszych. Maksymalne natezenia ruchu,
powodujace korki, wystepuja w godzinach szczytu transporto-
wego (7.00-8.00 rano oraz 15.00—17.00 po potudniu).
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Rys. 1. Koncepcja utworzenia paséw autobusowo-tramwajowych w Poznaniu:

1) PAT Dabrowskiego, Przybyszewskiego-Reymonta 2) PAT al. Wielkopolska/Putaskiego-
-Roosevelta 3) PAT Srédka/Jana Pawta Il 4) PAT rondo Rataje-Krolowej Jadwigi

Zrodto: opracowanie wiasne

Tabela 2
Srednia predkosé komunikacyjna samochodu osobowego w Poznaniu
Lata 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006

Wartosci $redniej predkosci
komunikacyjnej samochodu | 29 25 25 25 | 272|241 | bd | 239
osobowego (km/h)
Srednioroczne tempo spadku o

e . h 3,1%
predkosci komunikacyijnej

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miasta Poznania

Mieszkaicy miasta w niewielkim stopniu korzystaja
z transportu rowerowego, co wynika gtéwnie z niedostatecz-
nego rozwoju niezbednej infrastrukeury. Takze ruch pieszy,
najbardziej naturalny sposéb przemieszczania sie, jest w sto-
licy Wielkopolski realizowany w znacznie mniejszym stopniu
niz w innych miastach Polski (w Poznaniu — 18 % wszystkich
podrézy, w innych miastach — od 25 do 30%)°.

Przedstawione powyzej dane pokazuja jasno, ze wzrasta-
jace zatloczenie ulic, przy jednoczesnym braku wydzielonych
paséw ruchu dla autobuséw miejskich, a takze przywiazanie
mieszkancéw do wlasnego samochodu, skutkuje pogarsza-
niem sie funkcjonowania calego systemu komunikacyjnego
Poznania, ze spadkiem jakosci zycia wlacznie. Pogarsza si¢
réwniezkonkurencyjnosésrodkéwkomunikacjimasowejwsto-
sunku do $rodkéw transportu indywidualnego. Checac od-
wrécié te niekorzystng tendencje, nalezy wdrozy¢ rozwigza-
nia, ktére poprawilyby m.in. szybkos¢ przejazdu autobuséw
miejskich przez najbardziej zatloczone odcinki tras, zwlasz-
cza ze proponowane koncepcje typu PAT znakomicie spraw-
dzaja si¢ w innych duzych miastach Polski i Europy.

3 Zrownowazony Plan Rozwoju Transportu Publicznego na lata 2007-2015, Urzad Miasta
Poznania, 2007 r.
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Jak wynika z przeprowadzonej analizy, zastosowanie
w Poznaniu wspélnych jezdni autobusowo-tramwajowych
byloby pozadane w kilku miejscach — na odcinkach naste-
pujacych ulic (rys. 1):

* Dabrowskiego, Przybyszewskiego-Reymonta (1),

* al. Wielkopolska/Putaskiego-Roosevelta (2),

* Jana Pawla II, rondo Srédka (3),

* rondo Rataje-Krélowej Jadwigi (4).

Dzigki lokalnym modernizacjom poszczegdlnych frag-
mentéw torowisk mozna by uzyska¢ istotne usprawnienie
w ruchu komunikacji autobusowej, a takze przyspieszy¢
przejazd pojazdéw uprzywilejowanych w sytuacjach alar-
mowych (tzw. pasy zycia).

Propozycja stworzenia jezdni autobusowo-tramwajowe;j
w ciagu ulic Przybyszewskiego i Reymonta, stanowiacej frag-
ment II ramy komunikacyjnej miasta, jest uzasadniona prze-
de wszystkim potrzeba poprawy warunkéw funkcjonowania
komunikacji autobusowej w ciagu gléwnej osi transportowe;
lewobrzeznego Poznania. Ulice, w ciagu ktérych mialby po-
wstal PAT, charakteryzuja sie bardzo duzym natezeniem ru-
chu, takze tranzytowego, co w konsekwencji prowadzi do
powstawania czestych zatoréw, zwlaszcza w godzinach szczy-
tu komunikacyjnego. Poniewaz obecnie brakuje usprawnien
infrastrukturalnych utatwiajacych przejazd autobusom miej-
skim, grzezna one w korkach, co powoduje op6znienia pojaz-
déw w stosunku do rozkladu jazdy. A to z kolei obniza atrak-
cyjnos¢ zbiorowej komunikacji autobusowej w tym rejonie
miasta i negatywnie wplywa na wizerunek calego transportu
publicznego w Poznaniu.

Realizacja wspdlnego pasa autobusowo-tramwajowego
bylaby znakomitym rozwiazaniem usprawniajacym prze-
jazd autobuséw MPK na tym odcinku, a takze — w razie
potrzeby — pojazdom uprzywilejowanym, gléwnie pogoto-
wia ratunkowego (w tej okolicy znajduje si¢ kilka szpitali
specjalistycznych i stacja krwiodawstwa).

Wzorem ul. Dietla w Krakowie (fot. 1) pas tramwajo-
wo-autobusowy bylby zlokalizowany w ciagu istniejacego
torowiska, w pasie zieleni rozgraniczajacym jezdnie i biegl-
by z pétnocy, od skrzyzowania ulic: Dabrowskiego, Zerom-
skiego i Przybyszewskiego na poludnie, przez rondo Jana
Nowaka-Jezioraniskiego, do ul. Hetmanskiej.

Ponadto, w ramach zblizajacej si¢ modernizacji torowiska
w ul. Dabrowskiego, Zarzad Transportu Miejskiego w Poz-
naniu planuje przebudowaé wezet Zeromskiego i stworzy¢
wspoélny przystanek autobusowo-tramwajowy wraz ze §luza
wyjazdowg dla autobuséw MPK. Planuje si¢ takze utworze-
nie wspélnego pasa autobusowo-tramwajowego w ciagu ul.
Dabrowskiego, na torowisku w jezdni, na odcinku petla
Ogrody—ul. Zeromskiego. Jest to uzasadnione przede wszyst-
kim czestymi zatorami drogowymi, powstajacymi na za-
chodnim wlocie na skrzyzowanie ul. Dabrowskiego z ul.
Zeromskiego i ul. Przybyszewskiego. Wystepujace w godzi-
nach szczytu komunikacyjnego korki uliczne znacznie op6z-
niaja przejazd autobuséw miejskich. Jak wykazaly badania
przeprowadzone przez ZTM Poznafi, pokonanie odcinka
o dlugosci niecalego kilometra zajmuje autobusom MPK,
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w skrajnych przypadkach, nawet kilkanascie minut (rozkla-
dowo zaledwie 2 minuty).

Kolejna lokalizacja dla jezdni typu PAT jest obszar $ciste-
go centrum. Rondo Kaponiera wraz z mostem Teatralnym to
gléwny wezel komunikacyjny miasta, na ktérym krzyzuja sie
zar6wno linie tramwajowe, jak i autobusowe. Ze wzgledu na
tak ogromne znaczenie wezta dla systemu poznarnskiej ko-
munikagji publicznej, a takze z powodu wystgpowania silne-
go zjawiska kongestii, zachodzi potrzeba usprawnienia prze-
jazdu autobuséw miejskich, ktére obecnie sa zalezne od stop-
nia natezenia ruchu samochodowego i czesto stoja w kor-
kach. W godzinach szczytu transportowego najczesciej za-
korkowana jest ul. Roosevelta, ul. Pulaskiego oraz al.
Wielkopolska. Nieco lepsza sytuacja wystepuje na zjezdzie
z ul. Roosevelta w kierunku Winograd, gdzie przejazd auto-
buséw miejskich przez skrzyzowanie ul. Roosevelta z ulicami
Poznariska i Libelta w ul. Pulaskiego odbywa sie po pasie dla
samochodéw skrecajacych w prawo, ktéry jest zdecydowanie
mniej obciazony niz pas dla jazdy na wprost (rys. 2).

W celu przyspieszenia przejazdu autobuséw i uatrakeyj-
nienia komunikacji masowej proponuje sie zmodernizowa-
nie torowiska tramwajowego w ciagu al. Wielkopolskiej
oraz w ul. Pulaskiego i przystosowanie go do prowadzenia
ruchu autobusowego.
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Rys. 2. Koncepcja PAT al. Wielkopolska/Putaskiego-Roosevelta
Zrodto: opracowanie wiasne



Niestety ze wzgledu na konstrukcje wiaduktu kolejo-
wego, biegnacego nad skrzyzowaniem ul. Pulaskiego z uli-
cami Poznanska i Libelta, nie jest mozliwe, aby autobusy
przejezdzaly przez to newralgiczne skrzyzowanie $rodkiem,
razem z tramwajami. W zwigzku z tym autobusy kursujace
od strony Kaponiery w kierunku Winograd i Piatkowa po-
winny nadal korzysta¢ (jadac na wprost) z pasa dla skretu
w prawo. Natomiast autobusy kursujace w strone Kaponiery,
po przejechaniu przez to skrzyzowanie w tradycyjny spo-
s6b, w celu ominiecia korkéw tworzacych sie przed mostem
Teatralnym, moglyby korzystac z jezdni na torowisku w cia-
gu ul. Roosevelta.

Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu docelowo
planuje réwniez wprowadzenie autobuséw MPK na toro-
wisko tramwajowe pomiedzy mostem Teatralnym a przy-
stankiem Baltyk oraz stworzenie w obrebie Kaponiery zin-
tegrowanego wezla przesiadkowego.

Dopuszczenie ruchu autobusowego po torowisku w ul.
Roosevelta jest uzaleznione od innych inwestycji komuni-
kacyjnych w tym rejonie miasta, albowiem pojemno$¢ dzi-
siejszego ukladu torowego na tym odcinku jest wykorzy-
stana do maksimum. Jednakze juz w 2012 roku ma zostaé
oddany do uzytku nowy odcinek Poznafiskiego Szybkiego
Tramwaju (PST). W zwigzku z tym znacznemu odcigzeniu
ulegnie wezel most Teatralny wraz z rondem Kaponiera,
albowiem cze$¢é linii tramwajowych bedzie kursowaé no-
wym, autonomicznym fragmentem trasy PST.

Oprécz Kaponiery bardzo waznymi weztami komuni-
kacyjnymi miasta sa ronda Srédka i Rataje, lezace w ciagu
gléwnej arterii prawobrzeznego Poznania, ulice Jana
Pawla II i Zamenhofa. Trasa ta rozprowadza ruch tranzyto-
wy i stanowi wspdlny fragment I i IT ramy komunikacyjnej
miasta. Zaréwno na Srédce, jak i przy rondzie Rataje, znaj-
duja sie dworce autobusowe, obstugujace zaréwno pojazdy
komunikacji miejskiej, jak i przewoznikéw aglomeracyj-
nych. Ze wzgledu na ogromne natezenie ruchu, potegowa-
ne dodatkowo przez nowo powstajace obiekty ruchotwér-
cze, takie jak galerie handlowe, biurowce i osiedla mieszka-
niowe, zjawisku kongestii ulega cala ulica, a zwlaszcza od-
cinek miedzy rondem Srédka a Berdychowem, miedzy
Srédka a Garbarami (ciag ul. Wyszysskiego-Estkowskiego),
a takze wloty drogowe na rondo Rataje. Posréd samocho-
déw prywatnych na przejazd przez zakorkowane ulice ocze-
kuja réwniez pasazerowie autobuséw MPK.

Dla usprawnienia przejazdu autobuséw miejskich wska-
zane byloby utworzenie torowiska tramwajowo-autobuso-
wego (TTA) w pasie rozdzielajacym jezdnie ul. Jana Pawla
II, od ronda Srédka do skrzyzowania z ul. Baraniaka.
Opisywany PAT stuzylby — oprdcz obecnie funkcjonujacym
liniom tramwajowym — dwém liniom autobusowym, kté-
rych trasy na tym odcinku pokrywaja si¢ — obydwie skreca-
ja z ul. Jana Pawla II w ul. Baraniaka (rys. 3 i 4). Znacznym
usprawnieniem byloby takze umozliwienie przejazdu auto-
busom miejskim po torowisku przez wyspe centralng ronda
Rataje. Podobne rozwigzania stosuje si¢ obecnie, na coraz
szerszg skale, m.in. w Krakowie (np. ronda Grunwaldzkie
i Grzegorzeckie — fot. 3 i 4).
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Rys. 3. PAT Jana Pawta Il (rondo Srédka)
Zrodto: opracowanie wiasne; podktad — hitp://maps.google.pl/
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Zrodto: opracowanie wiasne; podktad — hitp://maps.google.pl/

Fot. 3. Rondo Grunwaldzkie w Krakowie
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Fot. 4. Rondo Grzegdrzeckie w Krakowie

Pozadanym rozwinieciem tej koncepcji byloby utworze-
nie dodatkowo wydzielonego pasa autobusowego w ciagu ul.
Baraniaka, przynajmniej na odcinku miedzy skrzyzowaniem
z ul. Jana Pawla II a ul. Katowicka. Jest to bowiem najbar-
dziej newralgiczny fragment tej drogi, na ktérym czesto
tworzg sie korki. Dobrym rozwigzaniem byloby takze prze-
niesienie obecnego przystanku autobusowego ,Baraniaka”
blizej budynku galerii handlowej , Malta”, albowiem skrzy-
zowanie z ul. Jana Pawla II byloby obstugiwane przez przy-
stanek w ciggu jezdni PAT (rys. 4).

Duzym problemem dla punktualnosci kursowania au-
tobuséw miejskich sa takze zatory drogowe powstajace
pomiedzy rondem Srédka a Garbarami. Na tym odcinku
réwniez zasadne byloby utworzenie torowiska tramwajo-
wo-autobusowego. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze
w planach urbanistycznych miasta odciazeniem dla oma-
wianej ulicy bedzie w przyszlosci péinocny fragment ob-
wodnicy srédmiejskiej, domykajacy I rame komunikacyj-
na Poznania. W tym kontekscie jezdnia typu PAT w cig-
gu ulic Estkowskiego i Wyszyfiskiego wydaje si¢ zbedna,
albowiem docelowo trakt ten powinien by¢ uspokojona
ulica $rédmiejska, obstugiwana jedynie $rodkami trans-
portu publicznego, z dominujacym udzialem ruchu pie-
szo-rowerowego. Caly zas obiekt mostowy powinno si¢
podda¢ gruntownej przebudowie i przywréci¢ mu dawny
charakter.

Fot. 5. Integracja przesiadek w ramach PAT w Karlsruhe (Niemcy).
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Podsumowanie

Z obserwacji innych polskich i §wiatowych metropolii wy-
nika, ze zjawisko kongestii w Poznaniu bedzie si¢ stale po-
glebiaé. Niepodejmowanie zdecydowanych dzialan na rzecz
polepszenia funkcjonowania systemu komunikacji publicz-
nej, zarbwno na terenie samego miasta, jak i na obszarze
aglomeracji, moze doprowadzi¢ do paralizu komunikacyj-
nego stolicy Wielkopolski.

Zaproponowane rozwigzania budowy wsp6lnych jezdni au-
tobusowo-tramwajowych, tam gdzie jest to w Poznaniu mozli-
we i pozadane, pozwolityby udrozni¢ przejazd autobuséw miej-
skich przez najbardziej zatloczone odcinki ulic. Dzigki temu
komunikacja publiczna stalaby sie bardziej atrakcyjnym §rod-
kiem lokomogji dla potencjalnych pasazeréw, co z korzyscig
wplyneloby nie tylko na funkcjonowanie calego ukladu komu-
nikacyjnego w Poznaniu, ale takze polepszyloby srodowisko
zycia mieszkancoéw. Wiekszy udziat srodkéw transportu maso-
wego w przewozach osobowych realizowanych na terenie mia-
sta i aglomeracji ma réwniez swéj wymiar ekologiczny. Zre-
dukowanie podrézy samochodami prywatnymi na rzecz bar-
dziej ekologicznych form przemieszczania sie, przede wszyst-
kim na rzecz srodkéw komunikacji masowej, pozwoli obnizy¢
poziom emisji spalin i halasu na obszarze calego miasta.

Dzialajac lokalnie i tworzac punktowe ulatwienia dla po-
jazdéw transportu zbiorowego, mozemy dzialaé globalnie na
rzecz poprawy jakosci zycia w calym Poznaniu. Tym bardziej
ze na terenie miasta wprowadzenie rozwiazan z zakresu PAT
jest uzasadnione jedynie w kilku okres§lonych miejscach i ze
wzgledu na charakter sieci transportu zbiorowego stolicy
Wielkopolski nie musi przyjmowac kosztownej, systemowej
formy. Dodatkowo przydalaby si¢ reklama i promocja komu-
nikacji publicznej, a zwlaszcza nowych rozwiazan usprawnia-
jacych jej funkcjonowanie.

Poprzez wprowadzenie proponowanych zmian Poznan
méglby dolaczy¢ do grona miast, ktdre zastosowaly orygi-
nalne rozwiazania z zakresu transportu zbiorowego, co
mialoby takze znaczenie prestizowe.
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