BUS-PAS w liczbach — przed i po

BUS-PAS, definicja (wikipedia) — pas ruchu przeznaczony wyiacznie dla
autobusow, wytyczony w celu usprawnienia transportu miejskiego, ktéry spowalniajg
zatory drogowe. Sg waznym elementem szybkiego transportu autobusowego (bus
rapid transit), elastycznych systemow komunikacji autobusowej, bedacych
odpowiedzig na wyzwania stawiane technice komunikacyjnej, jak zakorkowane ulice
czy nawet zapas¢ komunikacyjna, przecigzone systemy komunikacji miejskiej i
podmiejskiej czy zanieczyszczenie srodowiska.

BUS-PAS wytyczono na ulicy Energetykow w Szczecinie 14 kwietnia 2012 r.,
w zwigzku z przebudowg Bramy Portowej. W ramach tymczasowej organizacji ruchu
miat on celu usprawnienie przejazdu autobuséw komunikacji miejskiej w relaciji
prawobrzeze - lewobrzeze (wowczas komunikacja tramwajowa do Basenu
Gorniczego zostata zawieszona).

Po zakonczeniu przebudowy Bramy Portowej podjeto decyzje o utrzymaniu
BUS-PASa.

Potok pasa zerski

Na obecng chwile na odcinku Energetykéw - Wyszynskiego kursuja:

» 3 linie tramwajowe (2, 7, 8), ktére w ciggu dnia roboczego wykonujg 274
kursy przewozac ok. 10 361 pasazeréw, z czego maksymalny potok w
godzinie szczyt porannego (7:05-8:04) i popotudniowego (15:07-16:06)
wynosi fgcznie 2332 osoby,

» 8 linii autobusowych (52, 76, A, B, C, D, E, G), ktére w ciggu dnia roboczego
wykonujg 376 kurséw przewozac 9 025 pasazeréw, z czego maksymalny
potok w godzinie szczyt porannego (6:55-7:54) i popotudniowego (14:51-
15:50) wynosi tgcznie 2 304 osoby,

» lacznie — 19 386 pasazerdw, z czego godzinach szczytu — 4 636.

Sredniorocznie z linii komunikacji miejskiej, ktore kursujg po wyznaczonym
BUS-PASie korzysta 26 490 609 pasazerow, co stanowi 20,71% wszystkich
przewozdéw na liniach organizowanych przez ZDiTM.

Nalezy pami etaé, ze BUS-PAS nie dotyczy jedynie pasa zerdw, ktorzy jad g
W poje zdzie po wyznaczonym BUS-PASie, ale dotyczy wszystki  ch pasa zerow,
ktérzy chc g skorzysta € z tych linii. Punktualno $¢ rzutuje na czas przejazdu
pasazerOw w poje zdzie, ale tak ze na pasazeroéw oczekuj gcych na przystankach
posrednich na catej trasie.

Czas przejazdu na odcinku Basen Gorniczy — Wyszy  nskiego

Ponizej prezentujemy wykresy, ktore przedstawiaja:

* Sredni czas przejazdu linii pospiesznych A i B w godzinach szczytu w
pazdzierniku 2010 r. oraz we wrzesniu 2012 (istniejgcy BUS-PAS),

* maksymalny czas przejazdu linii pospiesznych A i B w godzinach szczytu w
pazdzierniku 2010 r. oraz we wrzesniu 2012 (istniejgcy BUS-PAS),



Sredni czas przejazdu linii pospiesznych A i B
na odcinku Basen Gorniczy — Wyszy nAskiego
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Jak mozna zaobserwowacé, $rednio kazdego dnia roboczego w porannym
szczycie przewozowym pasazerowie tracili do 2 minut w stosunku do czasu
rozktadowego W przypadku szczytu popotudniowego, czas jazdy autobusu przed
wydzieleniem BUS-PASa byt srednio o 4 minuty diuzszy w stosunku od
rozktadowego.

Srednio-dzienna strata pasa zer6éw linii pospiesznych w dni robocze w
godzinach szczytu z powodu postoju na ul. Energetyk ow wynosita 4 403
minuty (ponad 73 godziny), co daje w skali roku str  ate okoto 1 105 190 minut
(prawie 18 420 godzin).

Powyzsza strata czasu dotyczyla takze 9 154 pasazerow (1 dzien roboczy)
oczekujgcych na (opdéznione) ww. autobusy.

Jednoczesnie wydzielenie BUS-PAS’a sugeruje skrocenie czasu przejazdu na
liniach pospiesznych o minute na ww. odcinku.



Maksymalny czas przejazdu linii pospiesznych Ai B
na odcinku Basen Gorniczy — Wyszy nAskiego
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W przypadku wartosci maksymalnych, wielkosci opdznien sg jeszcze wieksze.
W godzinach szczytu popotudniowego maksymalny czas jazdy wynosit nawet ponad
14 minut, co oznacza strate na jednym Kkursie ponad 8 minut w stosunku
rozktadowego czasu jazdy. Po wprowadzeniu BUS-PASa wartosci maksymalne
praktycznie zrownaly sie z czasem rozktadowym.

Jak poprawi € punktualno $é komunikacji miejskiej (w kontek  $cie ww. odcinka)?

Na podstawie badan preferencji pasazeréw w Szczecinie wykonanych w 2005
roku, sposrod 15 cech jakosci komunikacji miejskiej, po koszcie przejazdu
najwazniejszg cechg jest punktualnos¢ kursowania. Jako najistotniejsza cecha (1.
pozycja w arkuszu), zostata wskazana przez 10,31% ankietowanych.

Przy rosngcym ruchu kotowym, punktualnosé¢ komunikacji miejskiej spada, a
jej czas przejazdu wzrasta. Aby zapewni¢ funkcjonowanie komunikacji publicznej na
odpowiednim poziomie, istniejg rézne sposoby wprowadzenia zmian (urealnienia)
rozkladow jazdy, poprzez np.:

* zachowanie obecnej cz estotliwo sci przy wprowadzeniu do ruchu
dodatkowych autobuséw

Ta forma zmiany jest najbardziej kosztochtonna. Oprécz zwiekszenia
biezacych kosztow eksploatacyjnych przewoznika, nalezy ujgé rowniez koszty
inwestycyjne — koszt zakupu taboru.

Wszystkie powyzsze koszty musi ponies¢ przewoznik, ktory zazada
stosownej zaptaty od organizatora przewozéw — ZDiTM, bedacy zaktadem
budzetowym. W najkrétszym ujeciu — wyjazd dodatkowych autobuséw na
trase to koszt do poniesienia przez mieszkancow (podatnikow).



Koszt zakupu jednego pojazdu przegubowego wynosi ok. 1,3 min zi
brutto. Przyblizony koszt kursowania takiego pojazdu w godzinach szczytow
przewozowych — ok. 9 godzin dziennie, to wydatek ok. 616 zt brutto.

Opierajgc sie na powyzszym wykresie przedstawiajacym wielkos$ci
opOznien przed uruchomieniem BUS-PASa, niezbedne bytlo by
Zaangazowanie co najmniej 4 autobusow przegubowych (po jednym na liniach
A, B, DiE).

Roczny koszt kursowania tych pojazdow wynositby ok. 621 000 zi
brutto. Dodajac do tego koszt inwestycji — zakup 4 pojazdéw — nalezy poniesé
jednorazowy wydatek 5,2 min zt brutto. Przyjmujgc 10-letni okres kursowania
dodatkowych autobus6w, Miasto musiatloby ponies¢ dodatkowy koszt
ok. 11 410 000 zt brutto (nie ujeto inflacji).

Powyzszy wydatek oznacza zakup pojazdu, ktéry wyjedzie z
zajezdni i... stanie w korku. Czas przejazdu autobusu nadal jest
uzalezniony od ruchu kotowego, tak ze od zatoréw drogowych, a co za
tym idzie pozostaje nadal nieatrakcyjny.

zachowanie obecnej ilo sci taboru przy ograniczeniu cz estotliwo sci
kursowania .

Ta forma zmiany rozktadu jazdy jest najbardziej nieatrakcyjna.
Ograniczona zostaje ilo$¢ kurséw, a co za tym idzie, zdolnos¢ przewozowa
komunikacji miejskiej na danym ciggu komunikacyjnym.

Zgodnie z powyzszym wykresem przedstawiajgcym wielkosci opoznien

przed uruchomieniem BUS-PASa, kazdy z pojazdéw w godzinach szczytu
tracit okoto 5 minut w zwigzku z brakiem BUS-PASa. Ze wzgledu na
mozliwos¢ wystgpienia réznych zdarzen drogowych (autobus dzieli ruch z
pozostatymi pojazdami i jest od nich uzalezniony), nalezy dodac¢ rezerwe
czasowg nawet do 10 minut.
Obecny obieg pojazdu (przejazd catej trasy tam i z powrotem) na liniach A i B
wynosi 80 minut — 8 pojazdéw z czestotliwoscig co 10 minut. Uwzgledniajac
dodatkowy czas ujety w powyzszym akapicie, obieg pojazdu wzrosnie do ok.
90-95 minut. Przy obstudze linii przez 8 pojazddw, czestotliwos¢ powinna
zosta¢ ograniczona do ok. 12 minut. Zdolno$¢ przewozowa zostanie
zmniejszona o ok. 20%. Oznacza to, ze kazdy pojazd zostanie w 1/5 bardziej
zapetniony niz dotychczas.

Pasazer bedzie dluzej oczekiwal na autobus, podré zowat w
wiekszym tloku a ponadto nadal b edzie musiat czeka ¢ w zatorze
drogowym wraz z innymi uczestnikami ruchu. Czas prz ejazdu nadal
bedzie nieatrakcyjny, a komunikacja miejska nie b edzie stanowi €
powa znej alternatywy dla innych u  zytkownikéw ruchu.

wydzielenie pasa dla autobuséw (BUS-PAS) lub pasa a utobusowo-
tramwajowego (PAT).

Jest to najbardziej racjonalne rozwigzanie przy istniejgcej
infrastrukturze drogowej. Pasazer ma w ok. 99% zagwarantowany,
atrakcyjny czas przejazdu, niezale zny od pozostatego ruchu kotowego
(zatory drogowe, inne zdarzenia wptywajace na spowolnienie ruchu).

Jest tez rozwigzaniem matokosztowym, bezinwestycyjnym. Koszt
(jednorazowy) opiera sie jedynie na przygotowaniu organizacji ruchu oraz
naniesieniu oznakowan na pas drogowy — znaki pionowe i poziome. Miasto



ponosi ponad 500-krotnie mniejszy wydatek w stosunku do pierwszego
rozwigzania (porownujac do kosztow inwestycyjnych, nie ujmujac kosztow
biezacych).

Ograniczenie przepustowosci pojazdéw indywidualnych na Moscie
Dlugim jest réwnoznaczne z zanikiem zatoru drogowego pod goére na ul.
Wyszynskiego, a to przektada sie na zmniejszenie (lub brak) opdznieh na
liniach 61, 75, 81. Jest to réwniez brak potrzeby kierowania dodatkowych (co
najmniej trzech) autobuséw na te linie.

wydzielenie pasa dla autobuséw (BUS-PAS) lub pasa a utobusowo-
tramwajowego (PAT) z udost epnieniem dla ruchu ogo6lnego obu paséw
ruchu na mo scie Dlugim za pomoc 3 tzw. , Sluzy”.

Rozwigzanie utrzymujgce korzysci dla komunikacji zbiorowej przy
zwiekszeniu przepustowosci dla komunikacji indywidualnej. Wymaga budowy
sygnalizacji przed wjazdem na most, skoordynowanej z sygnalizacjg na
skrzyzowaniu w taki sposob, by pojazdy wjezdzajace na most otrzymywaty
zielone Swiatto na wjezdzie, a sam most w czasie trwania Swiatta czerwonego
na wyjezdzie pozostawat pusty. Pas lewy na wjezdzie otrzymywatby zielone
Swiatto tylko w przypadku braku pojazdéw nadjezdzajacych BUS-PAS’em lub
wydzielonym torowiskiem.

Wszelkie inne sposoby wpuszczenia ruchu indywidualn €go na
lewy pas mostu Diugiego zmusz g pojazdy komunikacji zbiorowej do
~whbijania si " w kolejk e pojazdow oraz zwi ekszq strat e czasu o diugo $é
kolejki na mo scie + oczekiwanie na zielone swiatto (brak mo zliwo Sci
przejazdu bez zatrzymania), tj. 1-3 min.

Juz w 2010 roku Najwyzsza lzba Kontroli alarmowata, ze w Szczecinie
nie sg realizowane zadne dziatania na rzecz uprzywilejowania komunikaciji
zbiorowej. Szczecin zostat postawiony w jednym rzedzie z Lublinem, gdzie
na koniec | potrocza 2009 roku, wyznaczony byt jeden BUS-PAS o diugosci
220 metrow. W Szczecinie w tym samym czasie nie funkcjonowato zadne tego
typu rozwigzanie.

W najwiekszym zakresie wykorzystywano BUS-PASy jako forme
uprzywilejowania autobuséw w Krakowie oraz Warszawie. W tym okresie
Krakow posiadat ponad 22 km, a Warszawa 13,3 km.

Plany na przyszio $é

Zarzad Drog i Transportu Miejskiego od kilku lat obserwuje bardzo szybki

wzrost ruchu kotowego. Odbija sie to opdznieniami w kursowaniu komunikaciji
miejskiej. Te zas rzutujg na atrakcyjnos¢ transportu publicznego, z ktérego rocznie
korzysta ok. 130 min pasazerow.

ZDITM na przelomie lat 2010/2011 zwrGcit sie z pismem do Wydzialu

Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska z prosba o ,wprowadzenie ,BUS-
PAS6wW” oraz pasow tramwajowo-autobusowych (PAT) na nastepujacych ciggach:

BUS-PAS: ul. Energetykow — Gdanska — Most Pionierow (w obu kierunkach),
PAT: Most Dtugi (w kierunku centrum),

PAT: ul. Wyszynskiego (w obu kierunkach),

PAT: ul. Krzywoustego od Pl. Zwyciestwa do Pl. Kosciuszki (w obu
kierunkach); alternatywg jest zmiana programu sygnalizacji w taki sposob, by
ograniczy¢ liczbe pojazdow akumulujgcych sie na ul. Krzywoustego,



BUS-PAS: ul. Krzywoustego od PIl. Kos$ciuszki do skrzyzowania z
al. Bohaterow Warszawy (w obu kierunkach),

PAT: al. Wyzwolenia od ul. Odziezowej do Ronda Giedroycia (w kierunku
Ronda Giedroycia),

PAT: ul. Kollgtaja od Ronda Sybirakow do Ronda Giedroycia (w kierunku
Ronda Giedroycia),

PAT: ul. Asnyka (w kierunku Ronda Giedroycia),

BUS-PAS: al. Niepodlegtosci i al. Wyzwolenia,

BUS-PAS: ul. Wilcza od skrzyzowania z ul. E. Plater do wiaduktu kolejowego
(w kierunku Polic),

BUS-PAS / PAT: al. Wojska Polskiego od ul. Unii Lubelskiej do ul. Zaleskiego
(w kierunku centrum),

BUS-PAS: ul. Mieszka | od skrzyzowania z ul. Milczanska do skrzyzowania z
ul. Wierzbowg (w kierunku Cukrowej),

PAT: ul. Kolumba od ul. Sw. J6zefa do Dworca Gtéwnego w kierunku centrum
(PAT z uwagi na projekt wydtuzenia linii 70 do elektrowni Pomorzany), z
ewentualnym pozostawieniem krotkich pasow do skretu w lewo oraz
czasowym obowigzywaniem zakazu parkowania na odcinku od pos. 67 do 83
— poza godzinami szczytu prawy pas mogtby stuzy¢ do parkowania jak do tej
pory”,

PAT: ul Okulickiego od skrzyzowania z ul. Kwiatowg do Ronda Ks. Lucjana
Gierosa.

Uprzywilejowanie (wyroéwnanie szans) transportu publicznego zostato takze

wyrazne okreslone w Polityce Transportowej (Uchwata Nr LII/978/06 Rady Miasta
Szczecin z dnia 13 marca 2006 r.), Dziat Il, ,Zasady: Polityka transportowa
realizowana bedzie w oparciu o nastepujace zasady: [...]

6. Priorytetowego traktowania rozwoju komunikacji zbiorowej. (Komunikacja zbiorowa
jako najefektywniejszy 1 przyjazny dla srodowiska naturalnego $rodek transportu
powinna byc¢ traktowana priorytetowo przy planowaniu modernizacji i i rozwoju uktadu
komunikacyjnego Szczecina).”

Polityka Transportowa uchwalona przez Rade Miasta powinna byc¢ kierunkiem

rozwoju Miasta w dziedzinie transportu publicznego, realizowanego przez wiadze —
Prezydenta Miasta Szczecina.

Z powazaniem

Zastepca Dyrektora
ds. Transportu Miejskiego

Marek Jutrzenka-Trzebiatowski



