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ROLA AUTOBUSU W ZINTEGROWANYCH SYSTEMACH 
TRANSPORTU MIEJSKIEGO W WARUNKACH POWSZECHNEGO 

DOST'PU DO SAMOCHODÓW OSOBOWYCH

Streszczenie

W referacie wykazano niedoskona!o"ci klasycznych systemów komunikacji tramwajowo-autobusowej 

zbudowanych na zasadzie roz!%czno"ci sieci obu tych "rodków, a integracji jedynie poprzez wygodne w'-

z!y przesiadkowe. Zaproponowana now% zasad' kszta!towania systemów komunikacji tramwajowo-auto-

busowej w oparciu o ide' wzajemnego uzupe!niania si' obu tych "rodków. W zako$czeniu przedstawiono 

pewne propozycje dla Wroc!awia.

1. Zasada �roz%(czno#ci� komunikacji autobusowej i szynowej

W systemach miejskiego transportu zbiorowego uwa&anych za modelowe pod wzgl'dem poprawno"ci funk-

cjonowania stosuje si' najcz'"ciej zasad', wed!ug której sie# komunikacji zbiorowej w miastach nale&y kszta!to-

wa# tak, aby linie autobusowe nie pokrywa!y si' z tramwajowymi, a generalnie z jak%kolwiek form% transportu 

szynowego (dla potrzeb niniejszego referatu zasada powy&sza b'dzie w skrócie nazywana zasad% roz!%czno"ci).

Wynika to z faktu, &e pojazdy szynowe - w tym tramwaje, s% postrzegane jako "rodek transportu miej-

skiego korzystniejszy ni& autobusy:

s% bardziej pojemne,

s% mniej uci%&liwe dla "rodowiska,

s% bardziej niezale&ne od ruchu ulicznego, a przez to mniej wra&liwe na zakorkowanie ulic.

Dlatego wsz'dzie tam gdzie ju& s% albo mo&na zbudowa# linie tramwajowe, nie nale&y równolegle 

prowadzi# linii autobusowych, natomiast stosowa# je tam gdzie tramwajów nie ma i nie b'dzie. W efekcie, 

komunikacja tramwajowa w miastach najcz'"ciej pojawia si' w obszarach centralnych oraz na g!ównych 

trasach wylotowych i obwodowych, natomiast komunikacja autobusowa - na pozosta!ych trasach wyloto-

wych i obwodowych (nie obs!ugiwanych tramwajem) oraz w obszarach peryferyjnych.

Je&eli natomiast stosuje si' równoleg!e prowadzenie linii autobusowych z tramwajowymi, to najcz'"ciej 

te dwa "rodki transportu nie wspó!dzia!aj% ze sob%, a wr'cz konkuruj%. Dzieje si' tak dlatego, gdy& przy 

klasycznym sposobie prowadzenia linii tramwajowych i autobusowych:

tramwaje poruszaj% si' po wydzielonych torowiskach umieszczonych w osi lub z boku ulic, nato-

miast autobusy zewn'trznymi pasami ruchu ko!owego,

ramwaje zatrzymuj% si' na przystankach przy torowiskach najcz'"ciej przed skrzy&owaniami, nato-

miast autobusy przy zewn'trznych kraw'dziach ulic, najcz'"ciej za skrzy&owaniami.

W takiej sytuacji pasa&er komunikacji zbiorowej musi dokonywa# wyboru pomi'dzy autobusami albo 

tramwajami kursuj%cymi z okre"lonymi cz'stotliwo"ciami, ale na pewno wola!by aby autobusy zast%-

pi# tramwajami (albo na odwrót) i wtedy z jednego przystanku mia!by ten sam "rodek transportu, ale za 

to dwa razy cz'"ciej. Ponadto przy jednym "rodku transportu mniej uci%&liwe by!yby przesiadki w w'z!ach 

ze wzgl'du na krótszy czas oczekiwania oraz krótsze drogi przej"cia pomi'dzy przystankami.
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2. Obecny status samochodu osobowego w miastach

Jeszcze 10 - 15 lat temu posiadanie i korzystanie z samochodu osobowego w mie"cie by!o luksusem. Obec-

nie jest ju& zupe!nie inaczej. Za niewielkie pieni%dze mo&na kupi# u&ywany, w pe!ni sprawny samochód "red-

niej klasy. Co wi'cej, dzi'ki kredytom oraz systemom sprzeda&y ratalnej, nie dysponuj%c &adn% gotówk% mo&na 

sta# si' posiadaczem zupe!ne nowego samochodu! Obecnie mieszka$cy miast kupuj% samochody i chc% nimi 

je(dzi# na co dzie$. Nast'puje masowy odp!yw pasa&erów z komunikacji zbiorowej na rzecz indywidualnej.

W takich warunkach, z pasa&erem komunikacji zbiorowej nale&y post'powa# jak z przys!owiowym 

jajkiem. Aby nie przesiad! si' on do samochodu, nale&y mu zaoferowa# system komunikacji zbiorowej 

maksymalnie atrakcyjny.

Celem niniejszego referatu jest odpowied( na pytanie, czy komunikacja zbiorowa zorganizowana we-

d!ug opisanej w poprzednim punkcie zasady roz!%czno"ci, sprowadzaj%cej rol' autobusu miejskiego jedynie 

do funkcji "rodka dowo&%cego do transportu szynowego, jest w stanie zapewni# postulowan% maksymaln% 

atrakcyjno"# systemu komunikacji zbiorowej.

3. Ró)nice pomi*dzy komunikacj( tramwajow( i autobusow(

W tabeli 1 przedstawiono wybrane parametry ilustruj%ce ró&nice wyst'puj%ce pomi'dzy komunikacj% 

tramwajow% i autobusow%. Symbolem (+) wyró&niono cechy pozytywne czyli zalety, natomiast symbolem 

(-) cechy negatywne czyli wady:
Tabela 1

kryterium porównawcze tramwaje autobusy

zdolno"# przewozowa wi'ksza (+) / (-) mniejsza (-) / (+)

cena pojazdu wy&sza (-) ni&sza (+)

&ywotno"# pojazdu d!u&sza (-) krótsza (+)

elastyczno"# zmian przebiegu trasy ma!a (-) du&a (+)

mo&liwo"# omini'cia zepsutego pojazdu nie (-) tak (+)

udzia! wydzielonych tras wysoki (+) niski (-)

skuteczno"# klasycznego sposobu wydzielenia tras wysoka (+) niska (-)

emisja spalin brak (+) wyst'puje (-)

emisja drga$ wi'ksza (-) mniejsza (+)

droga hamowania d!u&sza (-) krótsza (+)

mo&liwo"# pokonywania stromych podjazdów mniejsza (-) wi'ksza (+)

odporno"# na jesienne warunki pogodowe mniejsza (-) wi'ksza (+)

odporno"# na zimowe warunki pogodowe wi'ksza (+) mniejsza (-)

wi'ksz% zdolno"# przewozow% oferuj% tramwaje (g!ównie ze wzgl'du na bardziej pojemne pojazdy) 

- w okresach szczytów przewozowych jest to niew%tpliwie ich zalet%, natomiast w godzinach wie-

czornych staje si' wad%, gdy& powoduje albo nieracjonalne wykorzystanie taboru albo ograniczanie 

cz'stotliwo"ci ich kursowania,

tramwaje s% kilkakrotnie dro&sze od autobusów - i to nawet w przeliczeniu na jednego pasa&era 

w poje(dzie,

jako &ywotno"# tramwajów przyjmuje si' zwykle 30 lat, natomiast autobusów 10 lat - krótsz% &y-

wotno"# autobusów uznano w tym wypadku za zalet', gdy& z punktu widzenia pasa&era korzystniej 

jest podró&owa# pojazdami nowoczesnymi, a przy przedstawionych &ywotno"ciach z deÞ nicji "redni 

wiek autobusów wynosz%cy 5 lat jest trzykrotnie krótszy od wieku tramwajów - wynosz%cego 15 lat,

elastyczno"ci zmian przebiegu tras w tramwajach jest ni&sza, gdy& wymaga budowy torowisk i sieci 

trakcyjnej, natomiast w autobusach je"li ulica nadaje si' do ich ruchu to wystarczy jedynie ustawi# 
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przystanki i opracowa# rozk!ady jazdy aby uruchomi# lini' - a nawet je"li rozwa&ania ograniczy-

my do ju& istniej%cej sieci po!%cze$, to chocia&by na przyk!adzie remontów ulic doskonale wida#, 

&e znacznie !atwiej jest wyznaczy# trasy objazdowe autobusom ni& tramwajom,

autobusy w przeciwie$stwie do tramwajów mog% omin%# zepsuty unieruchomiony pojazd,

udzia! wydzielonych torowisk tramwajowych przyk!adowo w miastach polskich pozostaje na pozio-

mie 70 - 90%, natomiast udzia! wydzielonych pasów busowych jest znacznie ni&szy i wynosi 0 - 2 %,

klasyczne torowiska tramwajowe na t!uczniu, wydzielone z jezdni kraw'&nikiem, a niekiedy jeszcze 

pasem zieleni cechuje du&a skuteczno"# odseparowania od ruchu samochodów, w przeciwie$stwie 

do pasów busowych wydzielonych jedynie oznakowaniem poziomym i pionowym, czyli "rodkami 

nie stanowi%cymi Þ zycznych barier,

aby wyprodukowa# pr%d dla tramwajów najcz'"ciej te& potrzeba spali# jakie" paliwo i wyemitowa# 

spaliny, tyle tylko &e odbywa si' to zwykle poza miastem,

w tramwajach stalowe ko!o porusza si' po stalowej szynie, co nawet w przypadku najnowszych tech-

nologii torowisk i pojazdów powoduje wi'ksz% emisj' drga$ do otoczenia ni& w autobusach, gdzie 

po nawierzchni najcz'"ciej asfaltobetonowej porusza si' ko!o gumowe z powietrzn% poduszk%,

autobusy w przeciwie$stwie do tramwajów maj% krótsz% drog' hamowania i mog% pokonywa# bar-

dziej strome wzniesienia,

tramwaje cechuje mniejsza odporno"# na jesienne warunki pogodowe (wra&liwo"# elektroniki na wil-

go# spowodowan% opadami deszczu, "lizganie si' kó! po li"ciach spadaj%cych z drzew na szyny), na-

tomiast autobusy - na zimowe (k!opoty z uruchomieniem podczas mrozów, k!opoty z prowadzeniem 

po za"nie&onych lub oblodzonych jezdniach).

4. Idea wzajemnego uzupe%niania si* tramwajów i autobusów

Celem porównania przedstawionego w poprzednim punkcie, nie jest próba wykazania, który z rozwa&a-

nych "rodków jest lepszy, lecz zwrócenie uwagi na dwa nast'puj%ce fakty:

ani tramwaje, ani autobusy nie s% rozwi%zaniem idealnym - oba "rodki transportu posiadaj% wady,

to co w przypadku jednego z porównywanych "rodków jest wad%, u drugiego staje si' zalet% i na odwrót.

Drugi z wymienionych faktów sk!ania do wyci%gni'cia nast'puj%cego wniosku ogólnego:

tramwaje i autobusy s% wr'cz stworzone do tego, aby si' nawzajem uzupe!nia#, i to nie na zasadzie 

roz!%czno"ci (tramwaje obs!uguj% centrum, a autobusy - peryferia) lecz w!a"nie na wspólnych odcin-

kach tras - przy czym spe!nione musz% by# dwa nast'puj%ce warunki:

tramwaje i autobusy musz% korzysta# z tych samych przystanków,

i porusza# si' po tych samych pasach w przekroju ulicy - wydzielonych z ruchu samochodowego.

W idei wzajemnego uzupe!niania si' tramwajów i autobusów chodzi o osi%gni'cie nast'puj%cych dwóch celów:

zast%pienie konkurencji wspó!dzia!aniem,

umo&liwienie przenoszenia zalet jednego "rodka transportu na drugi.

Co do drugiego z wymienionych celów, przyk!adowo:

wydzielaj%c pasy busowe mo&na to robi# analogicznie jak w przypadku torowisk tramwajowych, 

czyli w postaci osobnych jezdni umieszczanych np. w pasie rozdzia!u dwujezdniowych ulic i uzy-

skiwa# w ten sposób wi'ksz% skuteczno"# wydzielenia,

tramwaje zawsze b'd% mniej elastyczne od autobusów pod wzgl'dem zmian przebiegu trasy, 

ale wprowadzaj%c linie autobusowe na trasy wy!%cznie tramwajowe mo&na cz'"ciowo ograniczy# 

brak wspomnianej elastyczno"ci,

na podobnej zasadzie autobusy zawsze b'd% emitowa!y spaliny w przeciwie$stwie do tramwajów, 

ale wprowadzaj%c tramwaje na trasy wy!%cznie autobusowe i zast'puj%c nimi niektóre z linii autobu-

sowych mo&na cz'"ciowo ograniczy# emisj' spalin.
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5. Pasy autobusowo-tramwajowe

Realizacj' idei wzajemnego uzupe!niania si' tramwajów i autobusów naj!atwiej mo&na osi%gn%# po-

przez zastosowanie pasów autobusowo-tramwajowych (w skrócie PAT), czyli zabudowanych torowisk 

tramwajowych przystosowanych do ruchu autobusów miejskich.

Jednak&e, oprócz samej formy równie wa&ny jest zakres zastosowanego zastosowania, gdy& PAT mo&e 

by# rozwi%zaniem o charakterze:

punktowym - je"li obejmuje pojedyncze odcinki ulic,

obszarowym - je"li obejmuje pewne rejony miasta, np. ulegaj%ce zakorkowaniu w okresach szczytów,

systemowym - je"li obejmuje wszystkie wspólne odcinki tras tramwajowych z autobusowymi,

zupe!nym - kiedy obejmuje ca!% sie# tramwajow%.

Nale&y podkre"li#, &e pierwszy ze zdeÞ niowanych zakresów (punktowy) nie zapewnia jeszcze realizacji 

idei wzajemnego uzupe!niania si' tramwajów i autobusów.

Na "wiecie najwi'cej rozwi%za$ w postaci PAT funkcjonuje w Holandii (fot.1) oraz w Niemczech (fot.2). 

W Europie mniej wi'cej w po!owie pa$stw eksploatuj%cych tramwaje stosuje si' rozwi%zania tego typu. 

Ciekawym przyk!adem PAT wed!ug modelu zupe!nego jest Oberhausen, w którym linia tramwajowa 116 

na ca!ej swej d!ugo"ci posiada jezdni' i przystanki wspólne z liniami autobusowymi po"piesznymi, posia-

daj%cymi oznaczenie CE (skrót od City Express).

Fot.1. Pas autobusowo-tramwajowy w Amsterdamie
 

Fot.2. Pas autobusowo-tramwajowy w Berlinie

-

-

-

-



Rola autobusu w zintegrowanych systemach transportu miejskiego...

79

W Polsce rozwi%zania w postaci PAT pojawi!y si' jak dotychczas w trzech miastach: w Krakowie, 

Poznaniu i Wroc!awiu. Do uruchomienia PAT od kilku lat przymierza si' równie& Warszawa - by# mo&e 

nast%pi to po raz pierwszy przy okazji remontu trasy WZ, który jest planowany w 2009 roku.

6. Propozycja nowej zasady kszta%towania systemów komunikacji zbiorowej

Wracaj%c do przedstawionej na pocz%tku niniejszego referatu zasady roz!%czno"ci, je"li odniesiemy j% 

do obecnej sieci komunikacji zbiorowej funkcjonuj%cej w wi'kszo"ci miast polskich posiadaj%cych ko-

munikacj' tramwajow% i autobusow% - to stwierdzimy, &e pozostaje ona aktualna w bardzo ograniczonym 

zakresie. Obecnie mamy wiele odcinków tras, na których komunikacja tramwajowa pokrywa si' z autobu-

sow%. Jednak&e, w!adze miast próbuj% to zmieni#. 

Przyk!adowo w za!o&eniach do systemów transportu zbiorowego, które maj% by# realizowane w najbli&-

szych latach w Warszawie, jak i we Wroc!awiu w!adze tych miast deklaruj%, &e:

podstaw% systemu komunikacji zbiorowej ma by# transport szynowy,

autobusy maj% pe!ni# rol' podrz'dn% - jedynie jako komunikacja dowo&%ca pasa&erów do transportu 

szynowego.

Tak wi'c w niedalekiej przysz!o"ci, w obu tych miastach czeka nas spora rewolucja, je"li chodzi o trasy 

przebiegu linii autobusowych.

Ale czy proponowane zmiany oka&% si' korzystne? Co z tego, &e z najwa&niejszych cz'"ci miasta usu-

niemy autobusy, dlatego &e grz'zn% w korkach, a w zamian za nie damy wi'cej tramwajów poruszaj%cych 

si' co prawda swobodnie po wydzielonych torowiskach, skoro te tramwaje w przeciwie$stwie do autobu-

sów:

b'd% pojazdami mniej nowoczesnymi,

gorzej obs!u&% rejony obj'te objazdami z powodu prowadzonych remontów,

nie dojad% w wiele atrakcyjnych miejsc, które dopiero od niedawna sta!y si' celami podró&y miesz-

ka$ców miasta, jak cho#by nowe centra handlowe albo osiedla wybudowane w krótkim czasie przez 

deweloperów ?

Podsumowuj%c, je"li chcemy w obecnych warunkach powszechnego dost'pu do samochodów oso-

bowych zaoferowa# mieszka$com miast naprawd' w pe!ni atrakcyjny system transportu publicznego, 

a przez to powstrzyma# odp!yw pasa&erów z komunikacji zbiorowej na rzecz indywidualnej, nale&y uzna# 

&e przedstawiona na pocz%tku niniejszego referatu zasada roz!%czno"ci komunikacji autobusowej i tramwa-

jowej przesta!a by# aktualna. W zamian za ni% nale&y zdeÞ niowa# now% zasad', w my"l której:

w miastach nale&y dopu"ci# pokrywanie si' tras linii autobusowych z tramwajowymi w formie roz-

wi%zania jakim s% pasy autobusowo-tramwajowe, tak aby mie# mo&liwo"# rekompensowania niedo-

skona!o"ci komunikacji w obszarach obs!ugiwanych wy!%cznie tramwajami.

7. Alternatywa w postaci wygodnych w*z%ów przesiadkowych

Mo&na zarzuci#, &e rozwi%zanie proponowane w poprzednim punkcie nie jest potrzebne, gdy& wystar-

czy na styku skróconych lub skierowanych na inne trasy linii autobusowych i tramwaju zbudowa# wygodne 

w'z!y przesiadkowe.

Obecnie w wielu miastach w naszym kraju poprawia si' funkcjonowanie komunikacji zbiorowej w!a"-

nie poprzez budow' takich w'z!ów. S% to dzia!ania jak najbardziej s!uszne. Pewne niebezpiecze$stwo kryje 

si' jednak w zakresie tego zjawiska. Otó&, bardzo s!usznie je"li poprzez takie w'z!y u!atwia si' pasa&erom 

przesiadki, które realizuj% oni ju& od wielu lat korzystaj%c z komunikacji zbiorowej. Gorzej, je"li budujemy 

w'z!y przesiadkowe po to, by wygenerowa# nowe przesiadki - w przypadku podró&y, które do tej pory 

mog!y by# realizowane bez przesiadek. W warunkach opisanego ju& powszechnego dost'pu do samocho-
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dów, b'dzie to pierwszy argument, aby pasa&er komunikacji zbiorowej zniech'ci! si' do niej i przesiad! 

do samochodu.

Warto w tym momencie u"wiadomi# sobie genez' braku wygodnych w'z!ów przesiadkowych w mia-

stach polskich. Jest to zasz!o"# historyczna - w po!owie lat osiemdziesi%tych, kiedy komunikacja zbiorowa 

przewozi!a niemal dwukrotnie wi'cej pasa&erów ni& obecnie, sie# po!%cze$ by!a na tyle g'sta, &e wi'kszo"# 

podró&y mo&na by!o zrealizowa# bezpo"rednio, bez przesiadek. W'z!y przesiadkowe nie by!y wi'c a& tak 

potrzebne. Tak wi'c obecnie budujmy je, ale raczej nie po to by generowa# nowe przesiadki, lecz u!atwi# 

ju& funkcjonuj%ce.

Warto równie& odwo!a# si' do przyk!adu wprowadzenia tramwaju dwusystemowego w Karlsruhe 

(z miejscowo"ci odleg!ych nawet o kilkadziesi%t kilometrów wyruszaj% tramwaje i jad%c najpierw torami 

kolejowymi, a pó(niej tramwajowymi wje&d&aj% co "cis!ego centrum miasta). Cz'sto w literaturze suk-

ces tego przedsi'wzi'cia przypisuje si' zastosowaniu nowatorskiego i nowoczesnego pojazdu szynowego. 

Zdaniem autora niniejszego referatu w!a"ciwa przyczyna sukcesu tkwi jednak nieco gdzie indziej i jest ni% 

po prostu likwidacja zb'dnej przesiadki.

Wracaj%c do samej idei rozwi%zania alternatywnego w postaci utrzymania roz!%czno"ci komunikacji au-

tobusowej i tramwajowej i zapewnienia integracji jedynie poprzez wygodne w'z!y przesiadkowe - w roz-

wi%zaniu tym nie osi%gniemy efektu rekompensowania niedoskona!o"ci komunikacji tramwajowej przez 

funkcjonuj%ce równolegle autobusy.

8. Propozycje dla Wroc%awia

We Wroc!awiu pierwszy PAT zrealizowano w roku 1995 na ul. Ruskiej. Obecnie funkcjonuje w mie"cie 

!%cznie ok. 10 km tramwajowego toru pojedynczego przystosowanego do ruchu autobusów miejskich (rys.1).

Rys. 1. Pasy autobusowo-tramwajowe funkcjonuj!ce obecnie we Wroc"awiu

S% to jednak rozwi%zania o charakterze odcinkowym, w których autobusy wprowadza si' na torowiska 

tramwajowe tylko na wybranych ich d!ugo"ciach, z nast'puj%cych dwóch powodów:
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aby omin%# zakorkowane zwykle w szczycie fragmenty ulic,

aby u!atwi# przesiadanie si' pasa&erów w w'z!ach.

W takiej formie autobusy tylko w ograniczonym zakresie s% w stanie zrekompensowa# niedoskona!o"ci 

komunikacji tramwajowej. Ponadto pojawiaj% si' dwa nowe problemy:

pogorszenie p!ynno"ci oraz bezpiecze$stwa ruchu tramwajów i autobusów na pocz%tkach i ko$cach 

tak zaprojektowanych PAT,

dezorientacja pasa&erów wynikaj%ca z faktu, &e w niektórych miejscach autobusy i tramwaje odje&-

d&aj% z przystanków wspólnych, w innych za" z osobnych.

Niedoskona!o"ci tych mo&na unikn%# je&eli PAT zastosujemy w formie rozwi%zania obszarowo-syste-

mowego, to znaczy na ca!ej d!ugo"ci wszystkich wspólnych tras tramwajowych i autobusowych w obszarze 

centrum miasta oraz g!ównych tras wylotowych i obwodowych poza obszarem centrum (rys.2).

Rys.2. Propozycja PAT obszarowo-systemowego dla Wroc"awia

Na przedstawionym na rys.2 schemacie uj'to nie tylko obecnie funkcjonuj%ce trasy tramwajowe, 

ale równie& planowane na najbli&sze lata, w tym trasy tramwaju plus na Kozanów i Nowy Dwór. Trasy te 

s% przewidywane jako wydzielone i przeznaczone wy!%cznie dla tramwajów, co wi'cej - nie planuje si' 

równie& równoleg!ego prowadzenia do tych tras linii autobusowych.

Obecnie w obs!udze Nowego Dworu kluczow% rol' odgrywaj% zespo!y linii autobusowych 132/142 oraz 

139/149/409, które z ulic Rogowskiej i Gubi$skiej dowo&% pasa&erów do "cis!ego centrum ulic% Strzegom-

sk%, czyli tras% planowanej linii tramwajowej. Zgodnie z przyj'tymi za!o&eniami po powstaniu tej trasy 

linie autobusowe nie b'd% mog!y jej dublowa#, zostan% wi'c zlikwidowane albo skierowane gdzie indziej, 

a pasa&erowie b'd% si' musieli dodatkowo przesiada#.

Maj%c na uwadze opisany wcze"niej powszechny dost'p do samochodów osobowych, czy nie zniech'ci 

to dzisiejszych pasa&erów komunikacji autobusowej z ulic Rogowskiej i Gubi$skiej, tak &e po zmianach 

przebiegu swoich linii przesi%d% si' oni do samochodów osobowych?

-

-

-

-
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Analogiczny problem wyst'puje w przypadku Kozanowa i linii autobusowych C, 103, 127 obs!ugu-

j%cych wschodni odcinek ul. Kozanowskiej oraz planowanej trasy tramwajowej do centrum wzd!u& ul. 

Pilczyckiej.

Wracaj%c do przyk!adu ul. Strzegomskiej warto wspomnie# jeszcze o linii autobusowej 406 !%cz%cej 

wroc!awski port lotniczy z centrum. Co prawda planowane jest wybudowanie po!%czenia kolejowego w tej 

relacji, gdyby jednak nie dosz!o ono do skutku - skierowanie linii autobusowej 406 PAT-em pocz%wszy 

od ul. Granicznej do samego Dworca G!. z pewno"ci% uczyni!oby t' lini' bardzo atrakcyjn% propozycj% dla 

pasa&erów wroc!awskiego portu lotniczego (wydzielenie trasy, priorytet na skrzy&owaniach z sygnalizacj% 

"wietln%). Oczywi"cie nale&a!oby poprawi# jeszcze niektóre inne mankamenty tej linii:

nie dociera w rejon Rynku (hotele, zabytki),

kursuje stosunkowo rzadko (korzystniej by!oby kierowa# na ni% autobusy krótkie zamiast przegubo-

wych, ale za to cz'"ciej),

ko$cowy przystanek w centrum znajduje si' w zbyt du&ej odleg!o"ci od drzwi dworca kolejowego.

Podsumowuj%c, czy nie korzystniej by!oby dopu"ci# jednak ruch wybranych (kluczowych) linii autobu-

sowych po torowiskach tramwaju plus i unikn%# w ten sposób niepopularnych przesiadek oraz zminimali-

zowa# opisane w niniejszym referacie niedoskona!o"ci komunikacji tramwajowej?
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