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ROLA AUTOBUSU W ZINTEGROWANYCH SYSTEMACH
TRANSPORTU MIEJSKIEGO W WARUNKACH POWSZECHNEGO
DOSTEPU DO SAMOCHODOW 0SOBOWYCH

Streszczenie

W referacie wykazano niedoskonatosci klasycznych systeméw komunikacji tramwajowo-autobusowej
zbudowanych na zasadzie roztacznosci sieci obu tych srodkow, a integracji jedynie poprzez wygodne we-
zty przesiadkowe. Zaproponowana nowa zasadg ksztaltowania systemow komunikacji tramwajowo-auto-
busowej w oparciu o ide¢ wzajemnego uzupelniania si¢ obu tych §rodkow. W zakonczeniu przedstawiono
pewne propozycje dla Wroctawia.

1. Zasada ,,roztacznosSci” komunikacji autobusowej i szynowej

W systemach miejskiego transportu zbiorowego uwazanych za modelowe pod wzgledem poprawnos$ci funk-
cjonowania stosuje si¢ najczesciej zasadg, wedtug ktorej sie¢ komunikacji zbiorowej w miastach nalezy ksztatto-
wac tak, aby linie autobusowe nie pokrywaty si¢ z tramwajowymi, a generalnie z jakakolwiek forma transportu
szynowego (dla potrzeb niniejszego referatu zasada powyzsza bedzie w skrocie nazywana zasada roztacznosci).

Wynika to z faktu, Ze pojazdy szynowe - w tym tramwaje, sa postrzegane jako srodek transportu miej-
skiego korzystniejszy niz autobusy:

- sg bardziej pojemne,

- sa mniej uciazliwe dla srodowiska,

- sg bardziej niezalezne od ruchu ulicznego, a przez to mniej wrazliwe na zakorkowanie ulic.

Dlatego wszedzie tam gdzie juz sa albo mozna zbudowa¢ linie tramwajowe, nie nalezy roéwnolegle
prowadzi¢ linii autobusowych, natomiast stosowac je tam gdzie tramwajow nie ma i nie bedzie. W efekcie,
komunikacja tramwajowa w miastach najcz¢$ciej pojawia si¢ w obszarach centralnych oraz na glownych
trasach wylotowych i obwodowych, natomiast komunikacja autobusowa - na pozostatych trasach wyloto-
wych i obwodowych (nie obstugiwanych tramwajem) oraz w obszarach peryferyjnych.

Jezeli natomiast stosuje si¢ rownolegle prowadzenie linii autobusowych z tramwajowymi, to najczesciej
te dwa $rodki transportu nie wspotdzialaja ze soba, a wrecz konkuruja. Dzieje sig tak dlatego, gdyz przy
klasycznym sposobie prowadzenia linii tramwajowych i autobusowych:

- tramwaje poruszaja si¢ po wydzielonych torowiskach umieszczonych w osi lub z boku ulic, nato-

miast autobusy zewngtrznymi pasami ruchu kotowego,

- ramwaje zatrzymuja si¢ na przystankach przy torowiskach najczesciej przed skrzyzowaniami, nato-

miast autobusy przy zewngtrznych krawedziach ulic, najczesciej za skrzyzowaniami.

W takiej sytuacji pasazer komunikacji zbiorowej musi dokonywaé¢ wyboru pomigdzy autobusami albo
tramwajami kursujacymi z okre$lonymi czestotliwosciami, ale na pewno wolalby aby autobusy zasta-
pi¢ tramwajami (albo na odwrot) i wtedy z jednego przystanku mialtby ten sam $rodek transportu, ale za
to dwa razy cze$ciej. Ponadto przy jednym $rodku transportu mniej ucigzliwe bytyby przesiadki w weztach
ze wzgledu na krotszy czas oczekiwania oraz krotsze drogi przejscia pomiedzy przystankami.
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2. Obecny status samochodu osohowego w miastach

Jeszcze 10 - 15 lat temu posiadanie i korzystanie z samochodu osobowego w miescie byto luksusem. Obec-
nie jest juz zupehie inaczej. Za niewielkie pieniadze mozna kupi¢ uzywany, w pelni sprawny samochod $red-
niej klasy. Co wigcej, dzigki kredytom oraz systemom sprzedazy ratalnej, nie dysponujac zadna gotowka mozna
sta¢ si¢ posiadaczem zupelne nowego samochodu! Obecnie mieszkancy miast kupuja samochody i chca nimi
jezdzi¢ na co dzien. Nastgpuje masowy odptyw pasazeréw z komunikacji zbiorowej na rzecz indywidualne;j.

W takich warunkach, z pasazerem komunikacji zbiorowej nalezy postgpowac jak z przystowiowym
jajkiem. Aby nie przesiadt si¢ on do samochodu, nalezy mu zaoferowa¢ system komunikacji zbiorowe;j
maksymalnie atrakcyjny.

Celem niniejszego referatu jest odpowiedz na pytanie, czy komunikacja zbiorowa zorganizowana we-
dtug opisanej w poprzednim punkcie zasady roztacznosci, sprowadzajacej rolg autobusu miejskiego jedynie
do funkcji srodka dowozacego do transportu szynowego, jest w stanie zapewni¢ postulowang maksymalnag

atrakcyjno$¢ systemu komunikacji zbiorowe;.

3. Roznice pomiedzy komunikacja tramwajowa i autobusowa

W tabeli 1 przedstawiono wybrane parametry ilustrujace roznice wystgpujace pomigdzy komunikacja
tramwajowa i autobusowa. Symbolem (+) wyrdzniono cechy pozytywne czyli zalety, natomiast symbolem
(-) cechy negatywne czyli wady:

Tabela 1
kryterium porownawcze tramwaje autobusy
zdolno$¢ przewozowa wigksza (+) / (-) mniejsza (-) / (+)
cena pojazdu wyzsza (-) nizsza (+)
zywotnos¢ pojazdu dtuzsza (-) krotsza (+)
elastyczno$¢ zmian przebiegu trasy mata (-) duza (+)
mozliwo$¢ ominigcia zepsutego pojazdu nie (-) tak (+)
udziat wydzielonych tras wysoki (+) niski (-)
skutecznos¢ klasycznego sposobu wydzielenia tras wysoka (+) niska (-)
emisja spalin brak (+) wystepuje (-)
emisja drgan wigksza (-) mniejsza (+)
droga hamowania dhuzsza (-) krétsza (+)
mozliwo$¢ pokonywania stromych podjazdow mniejsza (-) wigksza (+)
odpornos¢ na jesienne warunki pogodowe mniejsza (-) wigksza (+)
odpornos¢ na zimowe warunki pogodowe wigksza (+) mniejsza (-)

- wigksza zdolno$¢ przewozowa oferuja tramwaje (gtdéwnie ze wzgledu na bardziej pojemne pojazdy)
- w okresach szczytow przewozowych jest to niewatpliwie ich zaleta, natomiast w godzinach wie-
czornych staje si¢ wada, gdyz powoduje albo nieracjonalne wykorzystanie taboru albo ograniczanie
czestotliwos$ci ich kursowania,

- tramwaje sa kilkakrotnie drozsze od autobuséw - i to nawet w przeliczeniu na jednego pasazera
w pojezdzie,

- jako zywotno$¢ tramwajow przyjmuje si¢ zwykle 30 lat, natomiast autobusow 10 lat - krotsza zy-
wotno$¢ autobusow uznano w tym wypadku za zaletg, gdyz z punktu widzenia pasazera korzystniej
jest podrozowac pojazdami nowoczesnymi, a przy przedstawionych zywotnos$ciach z definicji $redni
wiek autobuséw wynoszacy 5 lat jest trzykrotnie krotszy od wieku tramwajow - wynoszacego 15 lat,

- elastyczno$ci zmian przebiegu tras w tramwajach jest nizsza, gdyz wymaga budowy torowisk i sieci

trakcyjnej, natomiast w autobusach jesli ulica nadaje si¢ do ich ruchu to wystarczy jedynie ustawic
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przystanki i opracowa¢ rozktady jazdy aby uruchomi¢ lini¢ - a nawet jesli rozwazania ograniczy-
my do juz istniejacej sieci potaczen, to chociazby na przyktadzie remontéw ulic doskonale widac,
ze znacznie tatwiej jest wyznaczy¢ trasy objazdowe autobusom niz tramwajom,

autobusy w przeciwienstwie do tramwajow moga omina¢ zepsuty unieruchomiony pojazd,

udziat wydzielonych torowisk tramwajowych przyktadowo w miastach polskich pozostaje na pozio-
mie 70 - 90%, natomiast udziat wydzielonych pasow busowych jest znacznie nizszy i wynosi 0 - 2 %,
klasyczne torowiska tramwajowe na tluczniu, wydzielone z jezdni krawg¢znikiem, a niekiedy jeszcze
pasem zieleni cechuje duza skuteczno$¢ odseparowania od ruchu samochodow, w przeciwienstwie
do paséw busowych wydzielonych jedynie oznakowaniem poziomym i pionowym, czyli $rodkami
nie stanowigcymi fizycznych barier,

aby wyprodukowac¢ prad dla tramwajow najczesciej tez potrzeba spali¢ jakie§ paliwo i wyemitowaé
spaliny, tyle tylko ze odbywa si¢ to zwykle poza miastem,

w tramwajach stalowe koto porusza si¢ po stalowej szynie, co nawet w przypadku najnowszych tech-
nologii torowisk 1 pojazdow powoduje wigksza emisj¢ drgan do otoczenia niz w autobusach, gdzie
po nawierzchni najczesciej asfaltobetonowej porusza si¢ koto gumowe z powietrzna poduszka,
autobusy w przeciwienstwie do tramwajow majq krotsza droge hamowania i moga pokonywac bar-
dziej strome wzniesienia,

tramwaje cechuje mniejsza odpornosc¢ na jesienne warunki pogodowe (wrazliwosc¢ elektroniki na wil-
go¢ spowodowana opadami deszczu, §lizganie si¢ kot po lisciach spadajacych z drzew na szyny), na-
tomiast autobusy - na zimowe (ktopoty z uruchomieniem podczas mrozéw, ktopoty z prowadzeniem
po zasniezonych lub oblodzonych jezdniach).

4. ldea wzajemnego uzupetniania sie tramwajow i autobusow

Celem pordéwnania przedstawionego w poprzednim punkcie, nie jest proba wykazania, ktory z rozwaza-

nych $rodkow jest lepszy, lecz zwrocenie uwagi na dwa nastepujace fakty:

ani tramwaje, ani autobusy nie sa rozwigzaniem idealnym - oba $rodki transportu posiadaja wady,

to co w przypadku jednego z porownywanych §rodkow jest wada, u drugiego staje si¢ zaletg i na odwrot.

Drugi z wymienionych faktow sktania do wyciagnigcia nastepujacego wniosku ogolnego:

tramwaje i autobusy sa wrecz stworzone do tego, aby si¢ nawzajem uzupetniac, i to nie na zasadzie
rozlacznosci (tramwaje obstuguja centrum, a autobusy - peryferia) lecz wlasnie na wspolnych odcin-
kach tras - przy czym spelnione musza by¢ dwa nastepujace warunki:

tramwaje i autobusy musza korzysta¢ z tych samych przystankow,

i poruszac sig po tych samych pasach w przekroju ulicy - wydzielonych z ruchu samochodowego.

W idei wzajemnego uzupetniania si¢ tramwajow i autobusow chodzi o osiagnigcie nast¢pujacych dwoch celow:

zastapienie konkurencji wspotdziataniem,

umozliwienie przenoszenia zalet jednego $rodka transportu na drugi.

Co do drugiego z wymienionych celow, przyktadowo:

wydzielajac pasy busowe mozna to robi¢ analogicznie jak w przypadku torowisk tramwajowych,
czyli w postaci osobnych jezdni umieszczanych np. w pasie rozdziatu dwujezdniowych ulic i uzy-
skiwa¢ w ten sposob wigksza skuteczno$¢ wydzielenia,

tramwaje zawsze beda mniej elastyczne od autobusow pod wzgledem zmian przebiegu trasy,
ale wprowadzajac linie autobusowe na trasy wytacznie tramwajowe mozna czg$ciowo ograniczy¢
brak wspomnianej elastycznos$ci,

na podobnej zasadzie autobusy zawsze bgda emitowaty spaliny w przeciwienstwie do tramwajow,
ale wprowadzajac tramwaje na trasy wylacznie autobusowe i zast¢pujac nimi niektore z linii autobu-

sowych mozna czg$ciowo ograniczy¢ emisj¢ spalin.
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5. Pasy autobusowo-tramwajowe

Realizacje idei wzajemnego uzupetniania si¢ tramwajow i autobusow najtatwiej mozna osiagnaé po-
przez zastosowanie paséw autobusowo-tramwajowych (w skrocie PAT), czyli zabudowanych torowisk
tramwajowych przystosowanych do ruchu autobuséw miejskich.

Jednakze, oprocz samej formy rownie wazny jest zakres zastosowanego zastosowania, gdyz PAT moze
by¢ rozwiazaniem o charakterze:

- punktowym - jesli obejmuje pojedyncze odcinki ulic,

obszarowym - jesli obejmuje pewne rejony miasta, np. ulegajace zakorkowaniu w okresach szczytow,

systemowym - jesli obejmuje wszystkie wspolne odcinki tras tramwajowych z autobusowymi,

zupelnym - kiedy obejmuje calq sie¢ tramwajowa.

Nalezy podkreslic, ze pierwszy ze zdefiniowanych zakreséw (punktowy) nie zapewnia jeszcze realizacji
idei wzajemnego uzupetniania si¢ tramwajow 1 autobusow.

Na §wiecie najwigcej rozwiazan w postaci PAT funkcjonuje w Holandii (fot.1) oraz w Niemczech (fot.2).
W Europie mniej wigcej w polowie panstw eksploatujacych tramwaje stosuje si¢ rozwiazania tego typu.
Ciekawym przyktadem PAT wedtug modelu zupelnego jest Oberhausen, w ktérym linia tramwajowa 116
na calej swej dtugosci posiada jezdnig i przystanki wspolne z liniami autobusowymi pospiesznymi, posia-
dajacymi oznaczenie CE (skrét od City Express).
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Fot.1. Pas autobusowo-tramwajowy w Amsterdamie
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Fot.2. Pas autobusowo-tramwajowy w Berlinie
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W Polsce rozwiazania w postaci PAT pojawily si¢ jak dotychczas w trzech miastach: w Krakowie,
Poznaniu i Wroctawiu. Do uruchomienia PAT od kilku lat przymierza si¢ réwniez Warszawa - by¢ moze
nastapi to po raz pierwszy przy okazji remontu trasy WZ, ktory jest planowany w 2009 roku.

6. Propozycja nowej zasady ksztaltowania systeméw komunikacji zhiorowej

Wracajac do przedstawionej na poczatku niniejszego referatu zasady roztacznosci, jesli odniesiemy ja
do obecnej sieci komunikacji zbiorowej funkcjonujacej w wigkszosci miast polskich posiadajacych ko-
munikacj¢ tramwajowa i autobusowa - to stwierdzimy, ze pozostaje ona aktualna w bardzo ograniczonym
zakresie. Obecnie mamy wiele odcinkow tras, na ktorych komunikacja tramwajowa pokrywa sig z autobu-
sowa. Jednakze, wladze miast probuja to zmienic.

Przyktadowo w zalozeniach do systemdw transportu zbiorowego, ktore maja by¢ realizowane w najbliz-
szych latach w Warszawie, jak i we Wroclawiu wtadze tych miast deklaruja, ze:

- podstawa systemu komunikacji zbiorowej ma by¢ transport szynowy,

- autobusy maja petni¢ role podrzedna - jedynie jako komunikacja dowozaca pasazerow do transportu

SZynowego.

Tak wigc w niedalekiej przysztosci, w obu tych miastach czeka nas spora rewolucja, jesli chodzi o trasy
przebiegu linii autobusowych.

Ale czy proponowane zmiany okaza si¢ korzystne? Co z tego, ze z najwazniejszych czegsci miasta usu-
niemy autobusy, dlatego ze grzezna w korkach, a w zamian za nie damy wigcej tramwajoéw poruszajacych
si¢ co prawda swobodnie po wydzielonych torowiskach, skoro te tramwaje w przeciwienstwie do autobu-
SOw:

- beda pojazdami mniej nowoczesnymi,

- gorzej obstuza rejony objete objazdami z powodu prowadzonych remontow,

- nie dojada w wiele atrakcyjnych miejsc, ktore dopiero od niedawna staty si¢ celami podrézy miesz-
kancow miasta, jak cho¢by nowe centra handlowe albo osiedla wybudowane w krotkim czasie przez
deweloperow ?

Podsumowujac, jesli chcemy w obecnych warunkach powszechnego dostepu do samochoddéw oso-
bowych zaoferowa¢ mieszkancom miast naprawde w pelni atrakcyjny system transportu publicznego,
a przez to powstrzymac odptyw pasazeréw z komunikacji zbiorowej na rzecz indywidualnej, nalezy uznac¢
ze przedstawiona na poczatku niniejszego referatu zasada roztacznosci komunikacji autobusowe;j i tramwa-
jowej przestata by¢ aktualna. W zamian za nig nalezy zdefiniowac¢ nowa zasade, w mysl ktore;j:

- w miastach nalezy dopusci¢ pokrywanie sig tras linii autobusowych z tramwajowymi w formie roz-

wiazania jakim sa pasy autobusowo-tramwajowe, tak aby mie¢ mozliwo$¢ rekompensowania niedo-

skonatosci komunikacji w obszarach obstugiwanych wytacznie tramwajami.

7. Alternatywa w postaci wygodnych weziéw przesiadkowych

Mozna zarzucié, ze rozwigzanie proponowane w poprzednim punkcie nie jest potrzebne, gdyz wystar-
czy na styku skroconych lub skierowanych na inne trasy linii autobusowych i tramwaju zbudowac¢ wygodne
wezly przesiadkowe.

Obecnie w wielu miastach w naszym kraju poprawia si¢ funkcjonowanie komunikacji zbiorowej wtas-
nie poprzez budowe takich weztow. Sa to dzialania jak najbardziej stuszne. Pewne niebezpieczenstwo kryje
si¢ jednak w zakresie tego zjawiska. Otdz, bardzo stusznie jesli poprzez takie wezly utatwia sig pasazerom
przesiadki, ktore realizujg oni juz od wielu lat korzystajac z komunikacji zbiorowej. Gorzej, jesli budujemy
wezly przesiadkowe po to, by wygenerowaé nowe przesiadki - w przypadku podrézy, ktére do tej pory
mogly by¢ realizowane bez przesiadek. W warunkach opisanego juz powszechnego dostgpu do samocho-
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dow, bedzie to pierwszy argument, aby pasazer komunikacji zbiorowej zniechgcit si¢ do niej i przesiadt
do samochodu.

Warto w tym momencie u§wiadomi¢ sobie genezg¢ braku wygodnych weztow przesiadkowych w mia-
stach polskich. Jest to zaszto$¢ historyczna - w potowie lat osiemdziesiatych, kiedy komunikacja zbiorowa
przewozita niemal dwukrotnie wigcej pasazerow niz obecnie, sie¢ polaczen byta na tyle gesta, ze wigkszos¢
podrézy mozna bylto zrealizowac bezposrednio, bez przesiadek. Wezty przesiadkowe nie byly wige az tak
potrzebne. Tak wigc obecnie budujmy je, ale raczej nie po to by generowac nowe przesiadki, lecz utatwic¢
juz funkcjonujace.

Warto réwniez odwotac¢ si¢ do przyktadu wprowadzenia tramwaju dwusystemowego w Karlsruhe
(z miejscowosci odleglych nawet o kilkadziesiat kilometrow wyruszaja tramwaje i jadac najpierw torami
kolejowymi, a pdzniej tramwajowymi wjezdzaja co $cislego centrum miasta). Czgsto w literaturze suk-
ces tego przedsigwzigcia przypisuje si¢ zastosowaniu nowatorskiego i nowoczesnego pojazdu szynowego.
Zdaniem autora niniejszego referatu wlasciwa przyczyna sukcesu tkwi jednak nieco gdzie indziej i jest nig
po prostu likwidacja zbednej przesiadki.

Wracajac do samej idei rozwigzania alternatywnego w postaci utrzymania roztacznos$ci komunikacji au-
tobusowej 1 tramwajowej 1 zapewnienia integracji jedynie poprzez wygodne wezly przesiadkowe - w roz-
wigzaniu tym nie osiagniemy efektu rekompensowania niedoskonato$ci komunikacji tramwajowej przez
funkcjonujace rownolegle autobusy.

8. Propozycje dla Wroctawia

We Wroctawiu pierwszy PAT zrealizowano w roku 1995 na ul. Ruskiej. Obecnie funkcjonuje w miescie

tacznie ok. 10 km tramwajowego toru pojedynczego przystosowanego do ruchu autobuséw miejskich (rys.1).
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Rys. 1. Pasy autobusowo-tramwajowe funkcjonujqce obecnie we Wroctawiu

Sa to jednak rozwiazania o charakterze odcinkowym, w ktérych autobusy wprowadza sig¢ na torowiska
tramwajowe tylko na wybranych ich dtugosciach, z nastepujacych dwoch powodow:
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- aby omina¢ zakorkowane zwykle w szczycie fragmenty ulic,
- aby ulatwi¢ przesiadanie si¢ pasazerow w weztach.
W takiej formie autobusy tylko w ograniczonym zakresie sa w stanie zrekompensowaé niedoskonato$ci
komunikacji tramwajowej. Ponadto pojawiaja si¢ dwa nowe problemy:
- pogorszenie ptynnosci oraz bezpieczenstwa ruchu tramwajow i autobuséw na poczatkach i koncach
tak zaprojektowanych PAT,
- dezorientacja pasazerow wynikajaca z faktu, ze w niektorych miejscach autobusy i tramwaje odjez-
dzaja z przystankow wspolnych, w innych zas$ z osobnych.
Niedoskonatosci tych mozna unikna¢ jezeli PAT zastosujemy w formie rozwiazania obszarowo-syste-
mowego, to znaczy na catej dtugosci wszystkich wspdlnych tras tramwajowych i autobusowych w obszarze
centrum miasta oraz gldwnych tras wylotowych i obwodowych poza obszarem centrum (rys.2).

trosy kom. zb.

PAT obsz.-systi.

Rys.2. Propozycja PAT obszarowo-systemowego dla Wroctawia

Na przedstawionym na rys.2 schemacie ujeto nie tylko obecnie funkcjonujace trasy tramwajowe,
ale rowniez planowane na najblizsze lata, w tym trasy tramwaju plus na Kozanéw i Nowy Dwor. Trasy te
sa przewidywane jako wydzielone i przeznaczone wylacznie dla tramwajow, co wigcej - nie planuje si¢
réwniez rownoleglego prowadzenia do tych tras linii autobusowych.

Obecnie w obstudze Nowego Dworu kluczowa rol¢ odgrywaja zespoty linii autobusowych 132/142 oraz
139/149/409, ktore z ulic Rogowskiej i Gubinskiej dowoza pasazerow do $cistego centrum ulica Strzegom-
ska, czyli trasa planowanej linii tramwajowej. Zgodnie z przyj¢tymi zalozeniami po powstaniu tej trasy
linie autobusowe nie beda mogty jej dublowac, zostana wigc zlikwidowane albo skierowane gdzie indziej,
a pasazerowie beda si¢ musieli dodatkowo przesiadac.

Majac na uwadze opisany wczesniej powszechny dostep do samochodow osobowych, czy nie zniechgci
to dzisiejszych pasazerow komunikacji autobusowej z ulic Rogowskiej i Gubinskiej, tak ze po zmianach
przebiegu swoich linii przesiada si¢ oni do samochoddéw osobowych?
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Analogiczny problem wystepuje w przypadku Kozanowa i linii autobusowych C, 103, 127 obstugu-
jacych wschodni odcinek ul. Kozanowskiej oraz planowanej trasy tramwajowej do centrum wzdtuz ul.
Pilczyckiej.

Wracajac do przyktadu ul. Strzegomskiej warto wspomnie¢ jeszcze o linii autobusowej 406 taczacej
wroctawski port lotniczy z centrum. Co prawda planowane jest wybudowanie potaczenia kolejowego w tej
relacji, gdyby jednak nie doszto ono do skutku - skierowanie linii autobusowej 406 PAT-em poczawszy
od ul. Granicznej do samego Dworca Gt. z pewnoscia uczynitoby t¢ lini¢ bardzo atrakcyjng propozycja dla
pasazerow wroctawskiego portu lotniczego (wydzielenie trasy, priorytet na skrzyzowaniach z sygnalizacja
swietlna). Oczywiscie nalezatoby poprawi¢ jeszcze niektore inne mankamenty tej linii:

- nie dociera w rejon Rynku (hotele, zabytki),

- kursuje stosunkowo rzadko (korzystniej bytoby kierowa¢ na nig autobusy krotkie zamiast przegubo-

wych, ale za to czgsciej),

- koncowy przystanek w centrum znajduje si¢ w zbyt duzej odlegtosci od drzwi dworca kolejowego.

Podsumowujac, czy nie korzystniej bytoby dopusci¢ jednak ruch wybranych (kluczowych) linii autobu-
sowych po torowiskach tramwaju plus i uniknaé¢ w ten sposéb niepopularnych przesiadek oraz zminimali-

zowac opisane w niniejszym referacie niedoskonatosci komunikacji tramwajowe;j?
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