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Autobus na torowisku tramwajowym we Wroclawiu

Przez obszary §rodmiejskie duzych miast w Polsce przebie-
gaja zarébwno linie tramwajowe, jak i autobusowe. Ponie-
waz od lat 70. z reguly nie rozbudowywano tras tram-
wajowych, komunikacji autobusowej przypadia w udziale
obstuga znacznych cze$ci miast, w tym nowo budowanych,
wielkich osiedli.

Torowisko tramwajowe, zwlaszcza wydzielone, jest prowa-
dzone w osi ulicy. Przy nim sg lokalizowane przystanki na
wysepkach. Natomiast przystanki autobusowe (dla nowych
inwestycji realizowane w zatokach) umieszcza si¢ na chod-
nikach. Autobusy jezdza zwykle po zewnetrznych pasach
jezdni i tam tez wprowadza si¢ niekiedy wydzielone dla
nich pasy. W zaistnialej sytuacji trudno jest wykorzystywac
potencjat przewozowy obu §rodkéw transportu, mimo pro-
wadzenia ich po tej samej ulicy. Przyczyna jest rozprosze-
nie przystankow.

Rozproszenie to moze by¢ znaczne wtedy, gdy linie auto-
busowe sq prowadzone przez uktad ulic, skrzyzowan i przy-
stankéw tramwajowych uksztaltowany wiele lat wezesnie;.
Przystanki autobusowe lokalizuje si¢ niejako na doczepke,
tzn. tam gdzie znajdzie si¢ na nie miejsce. Nie ma wtedy
mozliwoéci korzystania z autobusdw i tramwajoéw jadacych
w tym samym kierunku. Uwidaczniaja si¢ niedogodnosci
przesiadek migdzy krzyzujacymi si¢ liniami. Za przykfad
takiej sytuacji moze postuzy¢ funkcjonujace jeszcze do
niedawna rozwigzanie lokalizacji przystankdéw przy skrzy-
Zzowaniu ulic Dubois i Pomorskiej we Wroclawiu (rys.1).
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Rys. 1. Skrzyzowania: Dubois/Pomorska i Dubois — Drob-
nera/k.okietka, stan sprzed modernizacji

Omawiane wyzej skrzyzowanie zostato przebudowane. Je-
dna z gléwnych zalet tej modernizacji jest integracja
komunikacji zbiorowej polegajaca na poprowadzeniu auto-
buséw i tramwajow wspdlnym wydzielonym torem, co
pozwolito na atrakcyjne uksztaltowanie wezla przystan-
kowego. Nie jest to jedyne rozwiazanie z pasem auto-
busowo-tramwajowym (PAT) we Wroctawiu. Zrealizowa-
no, realizuje sie i planuje caty szereg inwestycji zmierzaja-
cych do integracji i tym samym uatrakcyjnienia transportu
zbiorowego w centrum miasta. W artykule zostang omo-
wione najciekawsze rozwiazania oraz problemy zwigzane
z ksztaltowaniem i organizacja ruchu w ramach PAT,
a takze zakres jego zastosowan.

Przykladowe realizacje

Na rys. 2 pokazano §rédmiescie Wroctawia z zaznaczeniem
PAT juz zrealizowanych, budowanych i planowanych.
Uwzgledniono nastgpujace obiekty:

1. Skrzyzowanie ul. Pomorskiej z ul. Dubois zrealizowane
w latach 1998 -1999. Przebiegaja tu w relacji W-Z:
2 linie autobusowe co 15 min. w szczycie) i jedna
tramwajowa (co 12 min.), w relacji N-S: 2 linie auto-
busowe (co 8 i 15 min.) i 2 tramwajowe (co 12 min.),
w relacji N-W: 2 linie tramwajowe (co 12 min.).
Rozmieszczenie przystankéw pokazano na rysunku 3.
Na rysunkach: 4 - 8 umieszczono zdjecia wykonane na
tym skrzyzowaniu. Ostatnie ze zdje¢ ukazuje Sluze
sygnalizacyjng umozliwiajaca opuszczenie PAT przez
autobusy tuz przed jego koficem.

2. Odcinek: ul. Ruska — ul. Nowy Swiat czesciowo
zrealizowany w roku 1996 (ul. Ruska) i obecnie prze-
dtuzany (ul. Nowy Swiat). Pierwsza cze$¢ jest odcin-
kiem miedzyprzystankowym, przez ktéry przebiega 6 li-
nii tramwajowych (co 12 min.) i 1 autobusowa (co
8 min.). Na drugiej czesci znajduje si¢ wspdlny przy-
stanek autobusowo-tramwajowy oraz §luza sygnaliza-
cyjna umozliwiajaca opuszczenie PAT przez autobusy
tuz przed jego koficem, podobna do rozwiazania z miejs-
ca 1. Przebiegaja tu 2 linie tramwajowe (z czgstotliwo$-
cig szczytowa 12 min.) i 3 autobusowe (z czgstotliwos-
cig szczytowa 8, 10 i 15 min.).

* W TM 7-8/99 blednie podaliémy, ze Maciej Kruszyna pracuje w ZDiK

we Wroctawiu. Przepraszamy Autora i Czytelnikéw za t¢ pomytke.
Red.
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Rys. 2. Lokalizacja PAT w $rédmiesciu Wroclawia

Fragment ul. Podwale zrealizowany w roku 1996. Wspé-
Iny, podwdjny przystanek autobusowo-tramwajowy jest
potozony przy jezdni przeznaczonej wytacznie dla poja-
zdow komunikacji zbiorowej. Przebiegaja tu: 4 linie
tramwajowe (co 12 min. w szczycie) i 4 linie auto-
busowe (15 min., 2 linie i 30 min. — 2 linie).

Ulica: Koltataja i Skargi w realizacji. Przebiega tu 5 linii
tramwajowych (co 12 min.) i 3 linie autobusowe (co 15
min.). Na odcinku znajduja si¢ dwa wspolne przystanki,
po jednym w kazdym kierunku.

. Nowy lacznik przy dworcu gtéwnym PKP w realizacji.

W ramach tacznika buduje si¢ przystanki autobusowo-
tramwajowe w kazdym kierunku. Przebiegaja tu 3 linie
tramwajowe (co 12 min.) i 4 linie autobusowe (co 15
min.).

. Fragment ulicy Legnickiej w realizacji. Jest to odcinek

pomigdzy dwoma skrzyZzowaniami z przystankiem, kto-
ry docelowo ma by¢ podstawowym wezlem przesiad-
kowym w rejonie zachodnim pomigdzy Srednicowymi
liniami tramwajowymi w relacji W-Z, a obwodowymi
liniami autobusowymi. Obecnie przebiega tu 5 linii
tramwajowych (co 12 min. w szczycie) oraz 1 auto-
busowa (co 15 min.). Docelowo czestotliwo$é auto-
buséw wzroénie.

7. Wezel przesiadkowy Dubois — Drobnera/Eokietka i fra-
gment ulicy Drobnera — planowane przedluzenie juz
zrealizowanego PAT (miejsce 1). W weZle przesiad-
kowym wspdlne przystanki dla autobuséw i tramwajow
(rys.3). Liczba linii w relacji W-Z: 2 autobusowe (co 15
min.), w relacji N-S: 1 tramwajowa (co 12 min.) i I au-
tobusowa (co 10 min.), w relacji N-W: | tramwajowa
(co 12 min.), w relacji S-E: 1 tramwajowa (co 12 min.).
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Rys. 3. Skrzyzowania: Dubois/Pomorska i Dubois — Drob-
nera/kbokietka, stan docelowy
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Rys. 4. Autobus na przystanku tramwajowo-autobusowym

8. Odcinek ulicy Grabiszyiskiej przygotowywany do re-
alizacji. Wspolne przystanki autobusowo-tramwajowe.
Liczba linii: 4 tramwajowe (co 12 min.) i | autobusowa
(co 10 min.).

9. Wschodni fragment ulicy Kosciuszki. Projektowany
PAT obejmujacy 2-3 zespoly wspolnych przystankow
(po jednym na kazdy kierunek). Liczba linii: 1 tram-
wajowa (co 12 min.) i 2 autobusowe (co 15 i 60 min.).
Planowane jest zwigkszenie czestotliwodei na liniach,

10. Plac Grunwaldzki i ulica Curie-Sktodowskiej. Plano-
wane jest wydzielenie PAT w ramach kompleksowe;j
przebudowy Osi Grunwaldzkiej z uksztattowaniem du-

Zego wezta przesiadkowego (6 przystankow, wtym’

4 podwojne) w centralnej czeSci placu. Docelowa
liczba linii: wzdluz Osi Grunwaldzkiej, w czeSci polu-
dniowej: 4 tramwajowe i 2 autobusowe (wszystkie co
10 min.), w czglei potnocnej: | tramwajowa 1 2 auto-
busowe (wszystkie co 10 min.), na ul. Curie-Skltodows-
kiej: 4 tramwajowe (co 10 min.) i 2 autobusowe (co 10
i 20 min.).

Uwagi techniczne
Szerokos¢ skrajni PAT

Podstawowym problemem przy projektowaniu PAT jest
zwiekszenie rozstawu osiowego tordw i szerokosci torowis-
ka. Co prawda tabor autobusowy jest tylko o 10 ¢cm szerszy
od tramwajowego, jednak zasadnicza rdéznica w sposobie
kierowania tymi pojazdami: tramwaju - przebiegiem torow,
a autobusu - ruchami kierownicy powoduje, Ze autobus
wymaga wigcej wolnej przestrzeni niz tramwaj, szczeg0l-
nie na odcinku szlakowym, gdzie predkosci sa wicksze.
Przepisy nie okreslaja tego zagadnienia jednoznacznie.

Starsze wytyczne nie przewidywaly projektowania PAT.
W obecnie obowigzujacych przepisach dotyczacych projek-
towania drég publicznych [1] w § 50 pkt 4 czytamy:
szeroko$¢ torowiska tramwajowego nalezy ustalac indywi-
dualnie (...), gdy jest przeznaczone do ruchu komunikacji
autobusowej (...)".

Szerokoéci dwutorowych tras tramwajowych wahaja si¢
w granicach: 54 — 64 m pomiedzy przystankami
i 6,3 - 7,8 m na szlaku i zaleza od faktu wydzielenia toru
oraz od lokalizacji shupow trakcyjnych i wystgpowania
ogrodzenia na migdzytorzu. Autobusy w ruchu miejskim
poruszaja si¢ pasami ruchu o réznych szerokoSciach. Naj-
czesciej sa to pasy o szerokosci 3,0 lub 3,5 m, ktore
pozwalaja na swobodng jazde autobuséw w zakresie pred-
koSci obowiazujacych w terenie zabudowanym. W przypa-
dku ulic osiedlowych spotyka si¢ pasy wezsze, np. 3,0 lub
2,75 m, na ktérych mijanie lub wyprzedzanie wymaga
zmniejszenia predkoSei 1 zachowania przez kierowcow
wigkszej ostroznodei. Zatoki autobusowe na przystankach
maja szeroko§¢ 3,0 m. Za najodpowiedniejsze szerokosci
jezdni dla autobuséw miejskich nalezaloby wige przyjac:
7.0 m - na odcinku szlakowym i 6,0 m - w obrebie
przystanku.

Po poréwnaniu dostegpnych szerokoéei dla tramwajow i au-
tobusow okazuje si¢, Ze jedynie torowiska wbudowane
z ogrodzeniem lub stupami trakcyjnymi na migdzytorzu
posiadajq szerokosci wystarczajace do zaprojektowania
PAT, lecz wigZe si¢ to oczywiScie z koniccznoScia lik-
widacji ogrodzenia i stupow trakeyjnych z migdzytorza. Ich
ewentualne pozostawienie wymagatoby dodatkowego
zwigkszenia szerokoSci PAT i byloby rozwiazaniem klopo-
tliwym, np. w przypadku awarii powodujgcej unierucho-
mienie tramwaju na torze.

Kolejny problem, to ustalenie potozenia osi pasa dla auto-
busow w stosunku do osi toru tramwajowego, ktére powin-

Rys. 5. Tramwaj na przystanku z rys. 4
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no by¢ inne na szlaku (pokrywanie si¢ o0si) 1 na przystan-
kach (wspé6lna krawedZ przystanku). Sytuacja staje sig
jeszeze bardziej skomplikowana, gdy autobus kursuje po
torowisku tramwajowym tylko w jednym kierunku, lub gdy
w danym miejscu przekroju sgsiadujy ze soba PAT przy-
stankowy w jednym kierunku i szlakowy w drugim.

Rozwigzaniem najbardziej uniwersalnym wydaje si¢ by¢
przyjecie rozstawu osiowego tordow wynoszacego 3,5 m oraz
szerokodci torowiska 7,0 m na szlaku i 6,0 m migdzy
przystankami usytuowanymi naprzeciw siebie. Na odcinku
szlakowym uzyskujemy wtedy pasy autobusowe o szeroko-
Sci 3.5 m, a w obrghie przystanku 3,0 m. Rozwigzanie to
stoi jednak w sprzecznodci z wymogiem okre§lonym w § 50
pkt 2 cytowanych przepisdéw |1] okredlajgcych minimalng
odlegtos¢ 0,75 m migdzy Sciang boczng taboru tramwajo-
wego a krawedzig jezdni, ktéra w zaproponowanym roz-
wigzaniu wynosi 0,55 m. Z drugiej jednak strony w przepi-
sie tym mowi sig o torowisku wydzielonym, nie precyzujac,
czy chodzi o wydzielenie organizacyjne, czy tylko kon-
strukeyjne. Jezeli zdefiniujemy PAT jako typ torowiska
niewydzielonego (wbudowane konstrukcyjnie) powyzszy
wymog jest spelniony.

Uzyskanie odlegtosci 0,75 m migdzy Sciang boczng taboru
tramwajowego, a krawedzia jezdni bez dodatkowego po-
szerzania PAT, wymagatoby zmniejszenia rozstawu osio-
wego tordw na odcinku szlakowym z 3,5 m do 3,1 m, co
spowodowatoby odejscic od pokrywania si¢ osi pasa auto-
busowego i toru tramwajowego oraz konieczno$¢ wykony-
wania ktopotliwych zmian rozstawu osiowego tordw przed
i za przystankiem tukami odwrotnymi z wstawks prosta.
Zmnigjszeniu ulegtby odstgp mijajacego sig tramwaju i au-
tobusu jadgcych z przeciwnych kierunkéw z 1,05 m do
0,85 m, a nawet do 0,65 m w przypadku kierowcow
kierujacych sig ,,optycznie™ osig toru tramwajowego, a nie
pasa autobusowego.

Rozwigzania przyjete w zrealizowanych i projektowanych
we Wroctawiu inwestycjach drogowych z wykorzysta-
niem PAT cechuje duza réznorodnos$é. Na ul. Ruskiej
(miejsce 2) zastosowano PAT szlakowy jednokierunkowy
o szerokoSci 4 m i osiowej zgodnoSci pasa autobusowego
i toru tramwajowego. Na ul. Podwale (miejsce 3) za-
stosowano PAT przystankowy w jednym kierunku po-
szerzajac rozstaw osiowy toréw tylko do 3,20 m. Na ul.
Dubois (miejsce 1) zastosowano PAT dwukierunkowy
o tych samych parametrach, zaréwno na przystanku jak
i na szlaku: o szerokosci 6 m i rozstawic osiowym torow
3,50 m. W projekcie modernizacji ul. Kotlataja (miejsce
4) PAT szlakowy dwukierunkowy posiada szeroko$¢ min.
7 m, jednak pozostawiono rozstaw osiowy toréow 2,90
m (brak osiowej zgodnodci paséw autobusowych i toréw
tramwajowych), jedynie na dtugosci przystankow zlokali-
zowanych w ukladzie podluznym rozstaw ten wzrasta do
3,45 m. Analogiczne rozwigzanie przyjeto w projekcie

modernizacji ul. Grabiszynskiej przy pl. Pereca (miejsce
8), z jednym wyjatkiem - na dtugosci przystankow zloka-
lizowanych w ukladzie poprzecznym zastosowano roz-
staw osiowy torow 3,50 m, co daje szeroko$S¢ PAT

Rys. 6. Widok na PAT (miejsce 1) w kierunku zachodnim

w dwdch kierunkach wynoszacy 6 m.

Kolejnym problemem wymagajacym rozwiazania przy
wprowadzaniu ruchu autobusowego na torowiska tram-
wajowe jest poszerzenie skrajni w tukach. W przypadku
torowisk tramwajowych w tukach stosuje si¢ poszerzenie

jednostronne skrajni budowli wynoszigce 5/R. Poszerzenie

obustronne wynosi wigc 10/R, podezas gdy poszerzenie
pasa ruchu kotowego przeznaczonego dla ruchu komunika-
cji zbiorowej autobusowej zgodnie z § 16 pkt 1 obowiazu-

jacych przepiséw [ 1] powinno wynosi¢ 40/R, czyli cztero-

krotnie wiecej, niz w przypadku skrajni tramwajowej. Czy
potrzebne sy az tak duze poszerzenia? Jedynym rozwiaza-
niem wydaje si¢ by¢ przeprowadzanie szczegotowych analiz
zachowania sig taboru autobusowego w tukach, tym bardziej,
Ze obecnie eksploatowany tabor rdzni si¢ znacznie pod tym
wzgledem, szczegdlnie autobusy jednoczionowe trzyosiowe
o dhugoscei 14 m (Neoplan, Volvo) oraz lkarusy 280 (przegu-
bowe) z kierowanymi kotami tylnej osi.

Nawierzchnie PAT

Najczgsciej stosowane nawierzchnie torowisk wbudowa-
nych w jezdni¢ to: asfaltobeton, prefabrykowane plyty
7elbetowe (EPT lub wegierskie), zabruk z kostki kamiennej
lub betonowej. Nawierzchnie te nadajg si¢ réwniez do
ruchu autobusowego, z jednym wyjatkiem: na diugosci
PAT przystankowego nie nalezy stosowaé nawierzchni
bitumicznych, podobnie jak to jest w przypadku zatok
autobusowych - zal. 5 pkt 5.4. przepisow [1].

W obrgbie torowisk ze wzgledu na przechytke nie stosuje
sig spadkow poprzecznych wigkszych niz 1 %, podezas gdy
w budownictwie drogowym podstawowym pochyleniem
poprzecznym dla nawierzchni bitumicznych lub betono-
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wych jest 2 %. Przy projektowaniu PAT nalezy wigc
zwrocié wigksza uwage na zapewnicnie wystarczajgeego
odwaodnienia powierzchniowego. Jest to szezegdlnie wazne
przy krawedziach przystankowych, przy kiorych nalezy
zapewni¢ odpowiednig ilos¢ wpustow deszezowych.
Doswiadczenia cksploatacyjne uczy, Ze wydzielenie or-
ganizacyjne torowiska wbudowanego w jezdni¢ jedynie
linig ciagla, namalowana na granicy pasa ruchu kotowego
i torowiska, nie daje zadowalajacych rezultatow. Lepszym
rozwigzaniem jest zastosowanie kraweznika i wzniesienie
poziomu torowiska ponad sasiadujaca jezdni¢ na odpowied-
nia wysokos§¢., Wysokos¢ ta z jednej strony powinna skute-
cznie zniechgcaé kierowcdw samochodow osobowych do
wijezdzania na torowisko, z drugiej zas - powinna umoz-
liwi¢ bezpieczny wijazd i zjazd autobuséw (w sytuacjach
awaryjnych) oraz pojazdéw uprzywilejowanych z PAT na
jezdnig. W warunkach wroctawskich stosuje si¢ wzniesic-
nie krawedzi torowiska o 5 ¢cm w stosunku do przyleglej
jezdni (ul. Koltgtaja, miejsce 4). Innym sposobem wy-
dzielenia PAT od ogdlnego ruchu kotowego jest zastosowa-
nie trawnika (ul. Dubois migjsce ).

Krawedzie przystankow

Skrajnia  budowli w komunikacji tramwajowej pozwala
wznie$é krawedz przystanku oddalonego o 1,25 m od osi
toru na wysoko$¢ 17 cm [2]. WysokoS¢ ta jest rowniez
odpowiednia dla taboru autobusowego, np. w autobusie Jelez
MI21 po zastosowaniu przykleku podioga w drzwiach ob-
niza si¢ do poziomu ok. 22 cm ponad poziom jezdni.

Wazny natomiast jest whasciwy dobor materialu konstruk-
cyjnego na krawedZ przystanku — tak, aby nie powodowal
niszczenia bocznej powierzchni kot przy zbyt bliskim
podjechaniu autobusu do krawedzi przystanku. Najbardzicj
w tym celu wydaje si¢ nadawac¢ klasyczny kraweznik
drogowy. Problem niszczenia kol moze szezegdlnie wy-
stegpowad przy przejSciu z PAT typu szlakowego w przy-
stankowy (zmniejszenie szerokosci z 3,5 m do 3,0 m).
W celu przeciwdziatania ujemnym skutkom niewlasciwego
najechania autobusu na poczatek przystanku, jego krawedz
powinna wznosic si¢ stopniowo z poziomu jezdni, a ponad-
to w planie posiadac¢ ksztatt tuku przyblizajacego si¢ do osi
krawedzi przystanku.

Doswiadczenia eksploatacyjne

Zastosowanic PAT wraz ze wspOlnymi przystankami dla
autobusoéw i tramwajow jest dobrze oceniane zardwno
przez podroznych, jak i Kierujacych pojazdami komunikacji
zbiorowej. Problemy, jakic pojawily si¢ podczas dotych-
czasowej cksploatacji PAT, wigzq si¢ 7 utrzymaniem zimo-
wym. Na jezdni ruchu ogdlnego podezas opaddw sniegu
i przy temperaturze powyzej zera gesty ruch samochodow
powoduje rozjezdzanic $niegu, wige jezdnia nawet zanim
pojawia si¢ plugi pozostaje ,.czarna”. Inaczej jest w przypa-
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Rys. 7. Widok na PAT (migjsce 1) w kierunku wschodnim
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Rys. 8. Autobus opuszczajacy PAT wykorzystuje Sluze syg-
nalizacyjna

dku PAT, gdzie autobusy jadace w kilkuminutowych od-
stepach wijezdzaja na . bialy™ §liski dywanik. Sytuacja
pogarsza sig, gdy temperatura (najezesciej pod wieczor)
spada ponizej zera. Nic usunigty $nieg i woda, ktora nie
mogla z jego powodu splynaé¢ do wpustéw deszezowych
zaczynaja zamarzal. Najgorzej sytuacja wyglada na dhugo-
Sci PAT polozonych pomigdzy przystankami w przeciw-
nych kierunkach.

W przypadku PAT typu szlakowego mozna stosowac meto-
dy zimowego utrzymania jak na normalnych jezdniach, lecz
wigze sie to ze zwigkszeniem kursow wykonywanych przez
plugi i piaskarki. W przypadku PAT typu przystankowego
zastosowanie ptugdw i piaskarek wydaje si¢ by¢ watpliwe,
konieczne sq inne rozwiazania (inny sprzet albo odS$nieza-
nie regczne).
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Podsumowanie

Opisane PAT maja rézny charakter. Nicktore stuza auto-
busom i tramwajom na krotkim odcinku czasami obe-
jmujacym tylko jeden przystanek, inne sg dtuzszymi trasa-
mi. Te pierwsze mozna nazwaé przystankowymi (wez-
towymi), te drugie szlakowymi. Inna jest celowos$¢ za-
stosowan PAT roznych rodzajow, inne tez miejsce w hiera-
rchii miejskiego systemu komunikacyjnego. PAT przystan-
kowy powinien byé¢ lokalizowany w punktach przesiad-
kowych, miedzy liniami tramwajowymi w relacji §red-
nicowej do centrum, a obwodowymi liniami autobusowymi
(np. miejsce 6), a takze w obrebie innych weztow, gdzie
przesiadki maja duze znaczenie (miejsca 3 i 5). Krotkie
PAT moga tez mie¢ zastosowanie dla usprawnienia komu-
nikacji autobusowej poprzez wyjecie autobuséw z zattoczo-
nych jezdni ruchu ogdlnego (miejsca 2, 4 1 8). PAT
szlakowy racjonalny jest na trasach nie zdominowanych
przez trakcje tramwajowa. Czesto z uwagi na przebieg
torowisk i ograniczenia mozliwo$ci prowadzenia wigkszej
liczby linii tramwajowych dang trasa jest konieczne wspo-
mozenie tramwajoéw autobusami. Realizowane i propono-
wane we Wroctawiu trasy (miejsca 1+7, 9 i 10) nawigzuja
do tej idei.

Pojawia si¢ pytanie: czy warto realizowa¢ PAT w §rdd-
miesciu, gdzie zgodnie z zasadami polityki komunikacyjne;j

dominujacym (je$li nie jedynym) ma by¢ szynowy trans-
port zbiorowy? Wydaje si¢, Ze warto. Nawet jezeli docelo-
wo regularna komunikacja autobusowa zniknie ze $rod-
miescia, to 1 tak zabudowane torowiska przydatne bedg
dla ruchu pojazdéw uprzywilejowanych, a w przypadku
ograniczed w ruchu tramwajow (awarie, remonty odein-
kéw torowisk) mozna po PAT bezproblemowo przeprowa-
dzi¢ awaryjne (zastgpcze) linie autobusowe wykorzystujac
istniejace przystanki. Utrzymywanie przystankoéw auto-
busowych wzdtuz linii tramwajowej jest nieracjonalnym
zajeciem terenu. Podsumowujac mozna postawié teze:
W obszarze srodmiejskim oraz na gléwnych trasach
wylotowych ze srodmiescia wszystkie torowiska powin-
ny mie¢ nawierzchni¢ umozliwiajaca ruch autobuséow
niezaleznie od istniejacego i planowanego nat¢zenia
ruchu tramwajow. Oznacza to takze odpowiednie
uksztattowanie przystankdw oraz organizacje wjazdow
i zjazdéw z PAT w sytuacji fizycznego oddzielenia toru
pasem zieleni.
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Wydziale Informatyki. Zajmuje si¢ telematykq transportu i bazami danych

Planowanie rozmieszczenia ITS w mieScie

OdpowiedZ na pytanie o tworzenie lokalnych planéw ITS
(inteligentnych systemdw transportowych) stanowi tresé
ostatniego tomu raportu, ktéry powstat w ramach projektu
ITS City Pioneers ERTICO w roku 1998. W poprzednich
artykutach w TM nr 5/99 oraz 7 — 8/99 przedstawiono dwa
pierwsze tomy wspomnianego raportu, tj. wyjasniono, co to
jest ITS oraz w skrocie opisano narzedzia ITS. Tom ostatni
— dotyczacy planowania ITS w skali lokalnej — od-
powiada na pytanie: jak planowaé rozmieszczenie ITS
w miescie?

Dla kogo jest przeznaczony podrecznik
planowania ITS?

Podrecznik planowania ITS (The ITS Planning Handbook)
ma stanowi¢ pomoc dla wladz miasta lub regionu, aby
mogty opracowa¢ lokalny plan zastosowania ITS (local ITS
deployment plan). Warto zauwazyé, ze termin deployment
nie ma dobrego odpowiednika w jezyku polskim. W jezyku

angielskim oznacza fizyczne rozmieszezenie posiadanych
zasobdw, aby osiagnaé jaki§ cel praktyczny lub taktyczn.
Pochodzi on z terminologii wojskowej. W zastosowaniu do
telematyki transportu miejskiego w kontekscie ITS oznacza
zastosowanie (rozmieszczenie) technologii telematycznych
do realizacji operacji w systemach transportowych, tutaj
— na szczeblu lokalnym.

Adresatem wskazowek i porad zawartych w tym podrgcz-
niku sa te organizacje i osoby, ktére na szczeblu lokalnym
chca stosowaé telematyke transportu do rozwigzywania
swoich miejscowych problemdéw zwigzanych z transpor-
tem. Sg to wiladze lokalne (miejskie), dostawcy ustug
transportowych, operatorzy transportu oraz te osoby lub
przedsigbiorstwa, ktére korzystaja z gotowych produktow
ITS lub ustug realizowanych z wykorzystaniem ITS (end
users). Najbardziej zainteresowany podrecznikiem powi-
nien byé tzw. planista transportu, ktory ma uwzglednié
w swoich planach rozwigzania telematyczne. Podrgcznik



