
Pomiar redniej pr dko ci autobusu miejskiego oraz mo liwo ci jej 

zwi kszenia 

WAWRZYNIEC GO# BIEWSKI, TOMASZ STOECK 

Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny w Szczecinie 

 W artykule przedstawiono wyniki pomiarów pr
 
dko ✁ ci komunikacyjnej autobusów wybra-

nej linii miejskiej w ró✂ nych godzinach kursowania i warunkach przewozowych. Starano si
 

wskaza ✄  mo✂ liwo ✁ ci jej zwi
 
kszenia, przy uwzgl

 
dnieniu rzeczywistych utrudnie☎  wyst

 
puj ✆ -

cych na danej trasie przejazdu. Formu�owane spostrze✂ enia i wnioski maj ✆  jednak charakter 

bardziej ogólny, w zamierzeniu odnosz ✆ c si
 
 do kompleksowej poprawy organizacji ruchu oraz 

wzrostu u✂ yteczno ✁ ci przestrzeni miejskiej. 

1. Wst p 

Od wielu lat obserwuje si  w Polsce dynamiczny przyrost liczby pojazdów samo-

chodowych, który jest szczególnie odczuwalny w obr bie wi kszych miast. Na wyst -

powanie zjawiska kongestii, czyli zat�oczenia na szlakach komunikacyjnych, ma 

wp�yw szereg ró norodnych czynników. Jednym z wa niejszych jest niedostateczny 

rozwój infrastruktury drogowej, wymagaj cej ogromnych nak�adów finansowych na 

budow  nowych odcinków oraz modernizacj  i utrzymanie ju  istniej cych. Poprawa 

systemów transportowych obszarów silnie zurbanizowanych nabiera istotnego zna-

czenia, je li we mie si  pod uwag  nieustaj cy wzrost wska nika motoryzacji i domi-

nuj c  rol  przewozu towarów przez tabor samochodowy. Konsekwencj  braku ob-

wodnic czy objazdów jest obs�uga ruchu tranzytowego przez centra aglomeracji, co 

prowadzi do narastaj cego problemu spadku przepustowo ci oraz przeci enia dróg.  

Z kolei stopie  wykorzystania technologii telematycznych, jako inteligentnych narz -

dzi umo liwiaj cych efektywne zarz dzanie transportem miejskim, w dalszym ci gu 

uznaje si  za niewystarczaj cy. Wp�ywaj  na to bariery technologiczne i finansowe, 

przez co ich zastosowanie pozostaje wybiórcze, nie przynosz ce kompleksowych ko-

rzy ci. 

 W analizie obszarów dysfunkcji, jak i wskazywaniu sposobów ich rozwi zywania, 

priorytetowe zagadnienia dotycz  tematyki przewozów pasa erskich. Najbardziej 

ekonomicznym rodkiem transportu w rejonach o du ej g sto ci celów podró y jest 

bowiem komunikacja zbiorowa. Wykorzystuje ona pojazdy o wielokrotnie wi kszej 

pojemno ci, które przy takiej samej liczbie podró nych zajmuj  zdecydowanie mniej 
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powierzchni jezdni w porównaniu z samochodami osobowymi [1]. Pomimo tego od-

notowuje si  systematyczny spadek osób korzystaj cych z publicznych us�ug transpor-

towych. Polityka ekstensywnego rozwoju zabudowy, pojawiaj cej si  w znacznym 

oddaleniu od centrum miast, zdecydowanie zmniejszy�a op�acalno  obs�ugi przewo-

zowej taborem autobusowym, a tym bardziej trolejbusowym czy tramwajowym. Przy 

równoczesnych procesach eksurbanizacji i decentralizacji przemys�u, samochód sta� 

si  substytutem komunikacji zbiorowej, w sposób znacz cy obni aj c jej efektywno

oraz atrakcyjno  przewozow . Liczba pojazdów osobowych w godzinach szczytu jest 

jednak tak znaczna, e tworz ce si  zatory uliczne wp�ywaj  negatywnie na kursowa-

nie transportu publicznego. Kongestia w tym obszarze zwi ksza czas podró y pasa e-

rów, gdy  przy malej cej pr dko ci taboru pogarsza si  równie  punktualno  ofero-

wanych przewozów. Problem ten dotyka w wi kszym stopniu rozbudowanej sieci 

autobusowej miejskiej i podmiejskiej, której przewo nicy dzia�aj  na du ym obszarze, 

wykonuj c wi ksz  prac  przewozow  w porównaniu chocia by z systemem tramwa-

jowym [4, 6]. Tym niemniej s  to us�ugi bardziej elastyczne, wykorzystuj ce ju  ist-

niej c  infrastruktur  drogow , a wi c �atwiej dostosowuj ce si  do bie cych potrzeb 

danej aglomeracji. 

2. Metodyka pomiaru 

 Celem bada  by� pomiar redniej pr dko ci autobusu (zwanej równie  komunika-

cyjn  lub podró y), a definiowan  jako efektywna pr dko  jazdy na danym odcinku 

drogi. Jej warto  wyra a si  ilorazem d�ugo ci rozpatrywanego etapu i ca�kowitego 

czasu zu ytego na ten przejazd z wliczeniem zatrzyma  [1, 2]. Pomiary prowadzono 

w ró nych godzinach kursowania i w odmiennych warunkach, stosuj c metod  pojaz-

du testowego [1]. Tras  podzielono na trzy odcinki o ró nej ilo ci przystanków auto-

busowych (zachowuj c ich nazewnictwo), maj c na uwadze zró nicowane nat enie 

ruchu drogowego dla ka dego z nich: Plac Rod�a - Ho a ( ródmie cie), Ho a - Zagór-

skiego (przedmie cie, obrze a), Zagórskiego - Osiedle Chemik (poza granicami mia-

sta Szczecina i w obr bie miasta Police) (rys.1).  

 Obiektem bada  by�y autobusy linii �107� marki MAN Lion's Classic G, które 

eksploatowane s  przez Szczeci sko-Polickie Przedsi biorstwo Komunikacyjne 

(SPPK). To jedna z czterech lokalnych spó�ek realizuj cych kursy na zlecenie Zarz du 

Dróg i Transportu Miejskiego (ZDiTM) w Szczecinie. W wyborze pojazdów 

uwzgl dniono specyfik  przewozów na terenie dwóch po� czonych aglomeracji,  

z wyra n  tendencj  do wykorzystania taboru cz�onowego (przegubowego). Wi e si

to z transportem znacznej liczby pasa erów na d�ugich trasach przelotowych, bez ko-

nieczno ci dokonywania dodatkowych przesiadek i tym samym skróceniem czasu 

jazdy. 
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Rys. 1. Schematy przebiegu tras linii�107�: a) ca�kowitej z podzia�em na odcinki testowe, b) cz
! ✁ ciowej 

( ✁ ródmie ✁ cie Szczecina) z uwzgl
!
dnieniem skrzy✂ owa☎  z sygnalizacj ✆ ✁ wietln ✆

 Pomiarów dokonywano od momentu startu pojazdu z p tli pocz tkowej, przez ca�

d�ugo  trasy, z uwzgl dnieniem zatrzyma  na przystankach ko cz cych i jednocze-

nie rozpoczynaj cych dane odcinki testowe. Wykorzystano do tego celu sekundo-

mierz mierz cy z dok�adno ci  do 0,1 s, przy czym wyniki zaokr glono celem odnie-

sienia do czasów przejazdu udost pnianych przez ZDiTM Szczecin [8]. Nale y pod-

kre li , i  informacje podawane w rozk�adach jazdy uwzgl dniaj  najwi ksze obci -

enie linii, a wi c by�y prowadzone w godzinach szczytu komunikacyjnego. W ten 

sposób przewo nik stara si  zapewni  punktualno  oferowanych przewozów, gdy   

w pozosta�ych okresach wype�nienie limitów czasowych przez kierowców nie sprawia 

wi kszych trudno ci. 

3. Wyniki bada

 Na podstawie danych przewo nika wyznaczono d�ugo ci odcinków testowych, 

czasy przejazdu ka dego z nich i uzyskiwane pr dko ci (tab. 1).  

 W tabelach 2 i 3 pokazano przyk�adowe wyniki pomiarów redniej pr dko ci au-

tobusów (komunikacyjnej), które prowadzono w dniach roboczych od 27.09.2010 do 

08.10.2010 roku. Warto zwróci  uwag , i  d�ugo ci etapów pomiarowych opracowa-

nych na podstawie danych ZDiTM Szczecin nieznacznie odbiegaj  od ich odpowied-

ników wyznaczonych w systemie Targeo, który nie uwzgl dnia zjazdu autobusów na 

przystanki i odleg�o ci pokonywanych na p tlach ko cowych. Poniewa  najwi ksza 

ró nica dla odcinka 3a. Zagórskiego - Osiedle Chemik nie przekroczy�a 1,3%, a pozo-

sta�e by�y mniejsze lub identyczne, w badaniach w�asnych uwzgl dniono odleg�o ci 

generowane przez system lokalizacyjny. 
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Tabela 1. Trasa autobusów linii �107� z podzia�em na odcinki pomiarowe, czasy przejazdu i uzyskiwane 

pr
 
dko ✁ ci opracowane na podstawie danych ZDiTM Szczecin [8] 

Table 1. Bus route for Line �107� divided into measuring sections, travel times and speeds being 

achieved based on the ZDiTM Szczecin�s data [8] 

Trasa Szczecin - Police Trasa Police - Szczecin 
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1a. Plac Rod�a 
Malczewskiego 

Matejki 
Sczanieckiej 

Wilcza Wiadukt 

Komuny Paryskiej 
Jana z Czarnolasu

   

3b. Police Osiedle  

      Chemik
Police Wyszy

☎
skiego 

Police PCK 

Police Pi�sudsk. Rondo 
Police Przybora 

Police Mazurska 

Police M ✆ ci ✝ cino Krzy✞ . 
Police Palmowa 

Police Of. Stutthofu (n ✞ ) 

Prz✝ socin Centralna 
Prz✝ socin Ko✆ cielna (n ✞ ) 

Ogrody �Neptun� (n ✞ )

   

Ho✟ a 4,65 14 19,93 

2a. Ho✟ a 
Ogrody �Przyja ✠ ☎

� (n ✞ ) 

Bogumi
☎

ska (n ✞ ) 
Pokoju 

Nehringa Pomnik 

Kolonistów

   

Zagórskiego 8,30 17 29,29 

Zagórskiego 3,84 8 28,80 2b. Zagórskiego 
Kolonistów 

Nehringa Pomnik 
Pokoju 

Bogumi
☎

ska (n ✞ ) 
Ogrody �Przyja ✠ ☎

� (n ✞ )

   

3a. Zagórskiego 
Ogrody �Neptun� (n ✞ ) 

Prz✝ socin Ko✆ cielna (n ✞ ) 

Prz✝ socin Centralna 
Police Of. Stutthofu (n ✞ ) 

Police Palmowa 

Police M ✆ ci ✝ cino Krzy✞ . 
Police Mazurska 

Police Przybora 

Police Pi�sudsk. Rondo 
Police Wyszy

☎
skiego

   Ho✟ a 3,88 8 29,10 

1b. Ho✟ a 
Jana z Czarnolasu 

Komuny Paryskiej 
Wilcza Wiadukt 

Sczanieckiej 

Matejki

   

Police Osiedle  

Chemik 
8,36 16 31,35 

Plac Rod�a 4,31 13 19,89 

Suma 16,85 38 - Suma 16,49 38 - ✡
rednia pr

 
dko ✁ ✄  ca�kowita 26,69 

✡
rednia pr

 
dko ✁ ✄  ca�kowita 26,10 

  Pomiary pr dko ci komunikacyjnej dla tego samego czasu odjazdu przeprowa-

dzano dwukrotnie, st d dane prezentowane na rysunku 2 stanowi  ich redni  arytme-

tyczn . W ten sposób starano si  potwierdzi  uzyskane rezultaty, niejako uniezale nia-

j c je od warunków pogodowych panuj cych w danym dniu. Gdyby jednak podobne 

badania przeprowadzano w sezonie letnim i zimowym, wp�yw temperatury czy opa-

dów atmosferycznych by�by zdecydowanie wi kszy, np. spadek widoczno ci na dro-

dze, utrudnienia w ruchu spowodowane stanem nawierzchni, wyd�u enie czasów 

wsiadania i wysiadania pasa erów, problemy z rozruchem silników na p tlach ko co-

wych itp. 
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Tabela 2. Przyk�adowe pomiary ✁ redniej pr
!
dko ✁ ci autobusów linii �107� na trasie Plac Rod�a - Osiedle 

Chemik z okresu 04.10 - 08.10.20l0 (odleg�o ✁ ci wyznaczone w systemie Targeo [7]) 

Table 2. Exemplary measurements of average bus speed for Line �107� on the Plac Rod�a - Osiedle 

Chemik route of the time period 04.10 - 08.10.20l0 (distances determined in the Targeo system [7]) 

Dzie☎  Pn Wt 
✡

r Cz Pt 

Data 04.10.10 05.10.10 06.10.10 07.10.10 08.10.10 

Godzina odjazdu 14:37 14:15 14:00 15:00 15:00 

Temperatura [°C] 11 14 12 10 13 

Warunki pogodowe S�o☎ ce S�o☎ ce S�o☎ ce S�o☎ ce S�o☎ ce 

1a. Plac Rod�a - Ho✟ a 

D�ugo ✁ ✄  odcinka [km] 4,64 4,64 4,64 4,64 4,64 

Czas przejazdu 1a [min] 12,48 13,40 11,58 15,54 16,01 

Czas przejazdu 1a [h] 0,21 0,23 0,20 0,27 0,27 

Pr dko ✁ ✂ ✁ rednia [km/h] 21,75 20,37 23,26 17,51 17,38 

2a. Ho✟ a - Zagórskiego 

D�ugo ✁ ✄  odcinka [km] 3,84 3,84 3,84 3,84 3,84 

Czas przejazdu 2a+1a [min] 19,19 21,50 19,55 23,39 24,21 

Czas przejazdu 2a [min] 6,31 8,10 7,57 7,45 8,20 

Czas przejazdu 2a [h] 0,11 0,14 0,13 0,13 0,14 

Pr dko ✁ ✂ ✁ rednia [km/h] 35,36 28,21 28,98 29,73 27,65 

3a. Zagórskiego � Osiedle Chemik 

D�ugo ✁ ✄  odcinka [km] 8,47 8,47 8,47 8,47 8,47 

Czas przejazdu 3a+2a+1a [min] 35,23 37,51 37,40 41,22 42,22 

Czas przejazdu 3a [min] 16,04 16,01 17,45 17,43 18,01 

Czas przejazdu 3a [h] 0,27 0,27 0,30 0,30 0,30 

Pr dko ✁ ✂ ✁ rednia [km/h] 31,63 31,73 28,63 28,68 28,21 

Pr dko ✁ ✂ ✁ rednia ca�kowita [km/h] 29,58 26,77 26,96 26,11 24,41 

  

 Analizuj c wyniki pomiarów przedstawione w formie tabelarycznej i graficznej 

mo na zauwa y , i rednia pr dko  autobusów wynios�a 27,00 km/h. Jest to rezultat 

porównywalny z danymi udost pnionymi przez ZDiTM Szczecin, dla których, w za-

le no ci od przebiegu trasy, otrzymano odpowiednio 26,69 km/h i 26,10 km/h (tab. 1). 

Na uzyskiwane pr dko ci najwi kszy wp�yw mia� czas, w którym kurs realizowano, 

jak równie  rodzaj odcinka pomiarowego. W pierwszym przypadku najwolniej prze-

mieszcza�y si  pojazdy w szczycie komunikacyjnym, tj. 24,41 km/h o godzinie 10:00  

i 24,84 km/h o godzinie 16:00. Za najbardziej uci liwy okres uzna  nale y pó ne 

popo�udnie, w którym wi kszo  osób wraca z pracy lub ze szkó�, a warto ci omawia-

nego parametru by�y zdecydowanie najni sze. Na wzrost obci enia trasy autobusów 

linii �107� wp�ywa szereg czynników, a zaliczy  mo na do nich m.in.: bezpo rednie 

po� czenie dwóch aglomeracji miejskich, przejazd przez ródmie cie i tereny silnie 

zurbanizowane o g stym zaludnieniu (Osiedle Ksi t Pomorskich, Osiedle Niebu-

szewo Bolinko), deglomeracja i rozrost pó�nocnych przedmie  Szczecina, blisko

wielkich centrów handlowych (�Galaxy�, �Leroy Merlin�) oraz placówek o wiato-

wych (Zespó� Szkó� Elektryczno-Elektronicznych, Zachodniopomorskie Centrum 

Edukacyjne). W pozosta�ych godzinach pr dko  komunikacyjna znacznie si  popra-

wia, osi gaj c najwi ksze warto ci o 12:00 i 20:00, a wi c odpowiednio 29,58 km/h 
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oraz 30,20 km/h. Ponadto pasa erowie wybieraj cy transport zbiorowy, mog  skorzy-

sta  z innych linii kursuj cych na tej trasie: �101�, �F� (Police) oraz �57�, �58�, �59�, 

�63�, �68�, �82�, �A� (Szczecin). 

Tabela 3. Przyk�adowe pomiary ✁ redniej pr
 
dko ✁ ci autobusów linii �107� na trasie Osiedle Chemik - Plac 

Rod�a z okresu 27.09 - 01.10.2010 (odleg�o ✁ ci wyznaczone w systemie Targeo [7]) 

Table 3. Exemplary measurements of average bus speed for Line �107� on the Osiedle Chemik - Plac 

Rod�a route of the time period 27.09 - 01.10.2010 (distances determined in the Targeo system [7]) 

Dzie☎  Pn Wt 
✡

r Cz Pt 

Data 27.09.10 28.09.10 29.09.10 30.09.10 01.10.10 

Godzina odjazdu 7:54 7:54 8:00 8:00 9:00 

Temperatura [°C] 15 10 9 12 11 

Warunki pogodowe Deszcz Deszcz Deszcz S�o☎ ce S�o☎ ce 

3b. Osiedle Chemik - Zagórskiego 

D�ugo ✁ ✄  odcinka [km] 8,28 8,28 8,28 8,28 8,28 

Czas przejazdu 3b [min] 16,58 17,29 17,48 17,32 16,17 

Czas przejazdu 3b [h] 0,28 0,29 0,30 0,29 0,27 

Pr dko ✁ ✂ ✁ rednia [km/h] 29,35 28,42 27,91 28,33 30,51 

2b. Zagórskiego - Ho✟ a 

D�ugo ✁ ✄  odcinka [km] 3,88 3,88 3,88 3,88 3,88 

Czas przejazdu 2b+3b [min] 23,55 24,24 25,10 25,12 23,16 

Czas przejazdu 2b [min] 6,57 6,55 7,22 7,40 6,59 

Czas przejazdu 2b [h] 0,12 0,12 0,12 0,13 0,12 

Pr dko ✁ ✂ ✁ rednia [km/h] 33,50 33,66 31,60 30,37 33,34 

1b. Ho✟ a � Plac Rod�a 

D�ugo ✁ ✄  odcinka [km] 4,28 4,28 4,28 4,28 4,28 

Czas przejazdu 3b+2b+1b [min] 36,58 37,27 37,50 38,29 36,50 

Czas przejazdu 1b [min] 13,01 13,03 12,40 13,17 12,49 

Czas przejazdu 1b [h] 0,22 0,22 0,21 0,22 0,21 

Pr dko ✁ ✂ ✁ rednia [km/h] 19,87 19,68 20,27 19,33 20,04 

Pr dko ✁ ✂ ✁ rednia ca�kowita [km/h] 27,57 27,25 26,60 26,01 27,96 

 Inaczej przedstawia si  sytuacja w przypadku, gdy rozpatrujemy pr dko  komu-

nikacyjn  oddzielnie dla ka dego etapu testowego (rys. 3). Wyznaczono j  jako red-

ni  arytmetyczn  z czterech pomiarów, tzn. maj c na uwadze dwa kursy startuj ce  

z obu p tli ko cowych. Zdecydowanie najmniej korzystnie wypada odcinek Plac Ro-

d�a - Ho a (1a) lub jad c w kierunku przeciwnym Ho a - Plac Rod�a (1b). Bez wzgl -

du na czas odjazdu rednia pr dko  autobusów by�a w tym rejonie najni sza, zawie-

raj c si  w granicach od 15,04 km/h do 25,63 km/h. W tej sytuacji wp�yw szczytu 

komunikacyjnego uzna  nale y za mniej odczuwalny, gdy  w tych samych godzinach 

jazdy na pozosta�ych etapach uzyskano wyniki nie tylko porównywalne z innymi, ale 

o znacznie wi kszych warto ciach. Przyk�adowo o 10:00 rednia pr dko  autobusów 

dla Zagórskiego - Ho a (2b) lub odwrotnie Ho a - Zagórskiego (2a) by�a ponad dwu-

krotnie wi ksza w porównaniu ze wspomnianym wcze niej odcinkiem ródmiejskim  

i wynios�a 30,50 km/h. 
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Tabela 4. Propozycje rozwi ✆ za☎  i mo✂ liwo ✁ ci uprzywilejowania transportu zbiorowego dla odcinka Plac 

Rod�a - Ho✂ a / Ho✂ a - Plac Rod�a w celu zwi
 
kszenia pr

 
dko ✁ ci komunikacyjnej 

Table 4. Proposals of solutions and possibilities of public transport privileging for the Plac Rod�a - Ho✂ a / 

Ho✂ a - Plac Rod�a route section in order to increase bus schedule speed 

Skrzy ✟ owanie 

Il
o

 ✁  p
a

só
w

 

O
st

a
tn

ie
 z

m
ia

n
y
 

C
el

o
w

o

 ✁  n
o

w
eg

o
 

ro
zw

i

✂ za
n

ia

M
o

✄ li
w

o

 ✁  r
o

zw
i

✂ -

za
n

ia Rodzaj   

rozwi ☎ zania 

Odcinek Plac Rod�a - Ho✟ a (1a) 

Plac Rod�a - Wyzwolenia 3 - + + >> 

Wyzwolenia - Malczewskiego 4 + - - - 

Malczewskiego - wjazd/wyjazd z �Galaxy� 2 - + + BUS" X 

Malczewskiego - Matejki 3 - - - - 

Gontyny - Emilii Plater 2 + - - - 

Sczanieckiej - 1 Maja 3 + + + BUS" D 

Wilcza - Komuny Paryskiej 3 + + + " >, X ^ BUS PAS 

Obotrycka - wjazd/wyjazd z �Leroy Merlin� 3 - + + ^ BUS PAS 

Obotrycka - Jana z Czarnolasu 2 - + + " >, X ^ BUS PAS 

Obotrycka - Ho✂ a 2 - - - - 

Odcinek Ho✟ a - Plac Rod�a (1b) 

Obotrycka - Ho✂ a 2 - + + B>

Obotrycka - Jana z Czarnolasu 3 - + + " >

Obotrycka - wjazd/wyjazd z �Leroy Merlin� 3 - + + ^ BUS PAS 

Obotrycka - Przyjació� ✆ o�nierza 3 - + + " >, X ^ BUS PAS

Sczanieckiej - 1 Maja 3 + + + BUS" D 

Gontyny - Emilii Plater 3 + - - - 

Matejki - Malczewskiego 3 - - - - 

Matejki - Plac Rod�a 3 - - - - 

L
eg

en
d

a 

>> - wprowadzenie skr
 
tu w prawo równie✂  ze ✁ rodkowego pasa 

BUS" X - wprowadzenie pierwsze☎ stwa dla autobusów przed skrzy✂ owaniem 

BUS" D - wprowadzenie pierwsze☎ stwa dla autobusów przez zmian
 
 sygnalizacji ✁ wietlnej 

  (detektory ruchu) 

" > - wy� ✆ czenie prawego pasa dla skr
 
caj ✆ cych w prawo oraz jad ✆ cych na wprost autobusów 

^ BUS PAS - wy� ✆ czenie pasa do jazdy na wprost wy� ✆ cznie dla autobusów 

X ^ BUS PAS - poszerzenie drogi o pas ruchu dla autobusów za skrzy✂ owaniem 

B> - budowa dodatkowego pasa dla skr
 
caj ✆ cych w prawo 

  

 Przeprowadzona analiza wyników bada  pozwala wysnu  wniosek, e nale a�oby 

nada  priorytety transportowi zbiorowemu dla etapu, na którym uzyskiwano najmniej-

sze pr dko ci komunikacyjne. Efekty ich wprowadzenia mo na rozpatrywa  na ró -

nych p�aszczyznach, uzyskuj c niew tpliwe korzy ci pod wzgl dem: ekologicznym 

(ograniczenie toksyczno ci spalin, obni enie poziomu ha�asu), ekonomicznym (krót-

sze czasy przejazdu wszystkich podró nych, spadek kosztów eksploatacji pojazdów) 

czy spo�ecznym (poprawa  warunków ycia w aglomeracji, zmiana preferencji komu-

nikacyjnych, wzrost u yteczno ci przestrzeni miejskiej) [1, 2, 3, 6]. Bior c pod uwag
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wymienione aspekty rozpatrzono odcinek Plac Rod�a - Ho a (1a) lub jad c przeciwnie 

Ho a - Plac Rod�a (1b) pod k tem zmian wprowadzonych w ostatnim czasie, jak rów-

nie  dalszej celowo ci i mo liwo ci poprawy infrastruktury oraz uprzywilejowania 

autobusów. Uwzgl dniono przy tym najbardziej newralgiczne punkty, a wi c skrzy-

owania z sygnalizacj wietln , na których obserwuje si  zwi kszony czas oczekiwa-

nia pojazdów, szczególnie w godzinach szczytu komunikacyjnego (rys. 1, tab. 4). 

 Proponowane metody i rodki uprzywilejowania komunikacji miejskiej odniesiono 

do rzeczywistych problemów wyst puj cych na omawianym odcinku testowym.  

W wyborze sugerowano si  takimi rozwi zaniami, których realizacja nie napotka 

wi kszych barier architektonicznych, technologicznych, finansowych i nie spowoduje 

dodatkowych utrudnie  w ruchu. Przyk�adowo wprowadzenie systemu inteligentnego 

o wietlenia na skrzy owaniu ulic Sczanieckiej - 1 Maja, wykorzystuj cego sterowniki 

i detektory reaguj ce na zg�oszenie si  autobusu, nie mia�oby wi kszego uzasadnienia 

w punktach Gontyny - Emilii Plater oraz Malczewskiego - Matejki. Reakcja akomo-

dacyjna i nadanie priorytetu dla jednych linii (w tym równie  �107�), skraca�oby czas 

przejazdu dla innych. Niektóre miejsca odcinka pomiarowego poddano ju  wcze niej 

pewnym renowacjom up�ynniaj cym ruch pojazdów, dzi ki czemu zastosowanie 

uprzywilejowania nie powinno sprawi  wi kszych trudno ci. Na skrzy owaniu ulic 

Wilczej - Komuny Paryskiej dodano pas do skr tu w lewo, co znacznie skróci�o czas 

oczekiwania kierowców jad cych na wprost. Pojawi�a si  wi c dodatkowa mo liwo

zupe�nego wy� czenia pasa przykraw nikowego dla skr caj cych w prawo (w tym 

autobusów) i przed�u enie go a  do miejsca wysepki przystanku. Proponowana zmia-

na mo e okaza  si  jednak niewystarczaj ca, je li we mie si  pod uwag  planowane 

uko czenie obwodnicy miejskiej. Zwi kszona liczba pojazdów wymaga�a b dzie wte-

dy dodatkowego sposobu uprzywilejowania komunikacji publicznej, np. przez stwo-

rzenie pasa o kierunku ruchu przeciwnym do innych u ytkowników drogi lub zasto-

sowanie bardziej z�o onych systemów organizacji (wprowadzenie obszarów eliminu-

j cych przejazd tranzytowy, utworzenie kordonu skrzy owa  dojazdowych o zmniej-

szonej przepustowo ci). 

4. Wnioski ko cowe 

 Sprawny system transportowy w sposób znacz cy wp�ywa na funkcjonalno

wspó�czesnych aglomeracji. Rozwój spo�eczny i gospodarczy determinuje coraz wi k-

sz  potrzeb  przemieszczania si , a dost pne rodki (techniczne, technologiczne, logi-

styczne, finansowe, prawne) powinny w jak najwi kszym stopniu umo liwia  szybkie 

zaspokajanie zmieniaj cych si  wymaga . Nale y przy tym d y  do sytuacji, w któ-

rej podejmowane dzia�ania nie b d  mia�y charakteru pozornych modernizacji i re-

montów odtworzeniowych, bez wprowadzenia rozwi za  eliminuj cych rzeczywiste 

problemy komunikacyjne. Przyk�ad przeprowadzonej analizy pozwala stwierdzi , e 

system transportu zbiorowego wymaga nieustannych zmian w kierunku dalszego 

uprzywilejowania, co w efekcie powinno przyczyni  si  do podniesienia jego konku-

rencyjno ci i wzrostu jako ci oferowanych us�ug.  
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 Zwi kszenie pr dko ci komunikacyjnej uzyskuje si  przez nadanie ró norodnych 

priorytetów, wybieraj c rozwi zania sprawdzone i z powodzeniem wykorzystywane  

w innych miastach [1, 2, 3, 5, 6]. Nie wszystkie z nich mog�yby znale  zastosowanie 

dla rozpatrywanego przypadku, ze wzgl du na zwart  zabudow  obszaru ( ródmie cie 

Szczecina), istniej ce obiekty in ynieryjne (wiadukt i podwieszana k�adka dla pie-

szych nad ul. Wilcz ) czy g sta sie  po� cze  krzy owych (sze  linii autobusowych  

i dwie tramwajowe). W tej sytuacji szczególnego znaczenia nabiera planowanie i ko-

ordynacja dzia�a  poszczególnych podmiotów, gdy  metody oraz rodki stosowane 

obecnie mog  by  niewystarczaj ce dla zapewnienia wymaganego standardu obs�ugi 

przewozowej miasta w przysz�o ci. Ponadto ich wprowadzenie musi by  warunkowa-

ne przynoszeniem wymiernych korzy ci, by zyski w czasie podró y wszystkich 

uczestników ruchu by�y wi ksze ni  sumaryczne straty.  
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