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Systemy BRT -
problemow transportowych

szansa na rozwiazanie

polskich miast?!

Streszczenie. Gléwnym celem artykulu jest przyblizenie koncep-
¢ji BRT (ang. Bus Rapid Transit) i proba odpowiedzi na pytanie, czy
tego typu rozwiazania moga zosta¢ w najblizszej przyszlosci zastoso-
wane w polskich miastach. Podjecie tego tematu wynika z rosnacego
zainteresowania duzych o§rodkéw budowa nowoczesnych sieci trans-
portowych, ktére jednocze$nie nie pochlona znacznych $rodkéw fi-
nansowych. W pierwszej czesci artykulu szczegétowo przedstawiono
obecne w literaturze definicje BRT, a takze przyblizono rézne podtypy
tych systeméw. Wiele miejsca poSwiecono réwniez opisaniu elemen-
téw charakterystycznych dla BRT. Koficowy fragment stanowi analiza
mozliwosci i zasadnoSci wprowadzania tego typu rozwiazan w polskich
miastach. Artykul nie daje jednak jednoznacznej odpowiedzi i sugeruje
konieczno$¢ szczegolowej analizy konkretnych przypadkéw. Obok zalet
systeméw BRT ukazuje rdéwniez szereg wad tego Srodka transportu,
a takze zwraca uwage na niebezpieczefistwa zwiazane z mozliwo$cia
stosowania rozwiazan posrednich i budowy , pseudo-systeméw BRT”.
Stowa kluczowe: BRT, sieci autobusowe, transport publiczny, trans-
port miejski, metrobus

Wprowadzenie

BRT (ang. Bus Rapid Transit) czyli dostownie thumaczac
szybki transport/tranzyt autobusowy od lat 90. XX wie-
ku szybko zyskuje popularnos¢ w miastach na calym Swie-
cie. Jak podaja Hidalgo i Gutierrez {1} transport publicz-
ny tego typu funkcjonowal w 2013 roku w ponad 120
miastach. Szacunki przedstawione przez portal BRTData
(www.brtdata.org) sa nawet jeszcze wyzsze — podaje on, ze
rdzne wersje takich systemow istnieja juz w 190 miastach,
na szeSciu kontynentach i w 2013 przewozily dziennie
lacznie ponad 31,5 miliona o0s6b. Popularnos¢ tego typu
rozwiazan wynika m.in. z tego, ze wydaja sie one dobrg
alternatywa dla stosunkowo drogich i czasochlonnych in-
westycji w rozwdj transportu szynowego — metra, szybkich
kolei miejskich, tramwaju.

Rowniez wlodarze polskich miast zaczynaja interesowad
sie wprowadzeniem ,,szybkich” autobuséw. Najbardziej za-
awansowane plany przedstawiono we Wroctawiu, gdzie li-
nia tzw. Metrobusa mialaby obslugiwaé osiedla Nowy
Dwor i Muchobér Wielki. W miescie uruchomiono nawet
specjalng strone internetowg majaca przekonaé mieszkan-
cow do zalet tego typu rozwigzan (http://www.wroclaw.pl/
dostep:  9.03.2015). Z kolei
w Poznaniu rozwazana jest mozliwos¢ obstugi linia typu
BRT osiedli wielorodzinnych polozonych w pdélnocnej cze-
sci miasta. Takie rozwiazanie rekomenduja m.in. eksperci

metrobus-fakty-i-mity,

! OTransport Miejski i Regionalny, 2015.

z Biura InZynierii Transportu w Poznaniu w uchwalonym
w 2014 roku Planie Zrownowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego dla Miasta Poznania na lata 2014 —
2025 [2}.

W zwiazku z rosnacym zainteresowaniem systemami
BRT warto postawi¢ pytanie, czy faktycznie tego typu
rozwigzania moga sie sprawdzi¢ w polskich warunkach?
W artykule podjeto probe krytycznego spojrzenia na ten
problem. W tym celu konieczne bylo precyzyjne zdefinio-
wanie pojecia BRT i elementéw wyrdzniajacych ten sys-
tem transportowy (nalezalo m.in. wyznaczy¢ granice po-
miedzy BRT a przyspieszonymi autobusami).W dalszej
czesci przyjrzano sie rowniez szczegélowo zaletom i wa-
dom podobnych rozwiazan, funkcjonujacych w miastach
na calym Swiecie. W efekcie w koncowych punktach pod-
jeto probe odpowiedzi na pytanie o zasadno$¢ wprowa-
dzenia systeméw BRT w polskich miastach. Glos ten na-
lezy traktowad jako przyczynek do dalszej dyskusji na ten
temat.

Krdtka historia BRT

Historia systemOw BRT jest stosunkowo krétka (szczegdlnie
w poréwnaniu z innymi $rodkami transportu publicznego).
Jak podaje Levinson i in. {3} termin ten po raz pierwszy po-
jawil sie w USA w latach 60. XX wieku. Jednym z pierw-
szych dokumentéw, w ktérych zostal on szerzej opisany
byl raport przygotowanym na zlecenie Amerykanskiego
Stowarzyszenia Producentéw Samochodéw {4}, ktéry ana-
lizowal mozliwosci zastosowania nowych rozwigzan trans-
portowych w miastach przyszlosci.

Za pierwsza pelna sie¢ BRT uznaje sie rozwiazania
wprowadzane w brazylijskiej Kurytybie juz od poczatku lat
70. {51, [1]. Pierwotnie w rozrastajacym sie mieScie mial
powstac¢ system szybkich kolei miejskich (tzw. LRT — ang.
light vail transit), jednak, ze wzgledu na olbrzymie koszty,
projekt ten zostal zaniechany. W zamian zaczeto wdrazac
oryginalny pomyst budowy wydzielonych z jezdni koryta-
rzy autobusowych na najwazniejszych relacjach przebiega-
jacych przez miasto. System ten ewoluowal w latach 80.
i 90. uzyskujac status jednego z najlepiej przemyslanych
systemOw transportu publicznego na Swiecie {5}. Obecnie
w Kurytybie (a w zasadzie na obszarze calej aglomeracji)
funkcjonuje juz siedem korytarzy BRT, na ktére sklada sie
139 stacji, 26 terminali przesiadkowych i 250 kilometrow
wydzielonych paséw autobusowych (dane z BRTData,
2014).

2]



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY os 2015 [

Kurytyba szybko stala sie przykladem dla innych miast.
Jak pokazuja dane przedstawione na rysunku 1, juz w latach
70. zaczely powstawac linie BRT w innych osrodkach —
gléwnie w Ameryce Poludniowej (Lima, Belo Horizonte,
Porto Alegre). Prawdziwy wzrost popularnosci nowego sys-
temu transportu publicznego nastapil jednak dopiero w XXI
wieku, kiedy to podobnymi rozwiazaniami (o réznej skali
i specyfice, z pewnymi modyfikacjami w stosunku do pier-
wotnych zalozen) zainteresowano sie szerzej w miastach azja-
tyckich (gléwnie chiniskich), pétnocnoamerykanskich i euro-
pejskich. Za gléwne tego powody mozna uznaé: poszukiwa-
nie przez wladze duzych osrodkéw zurbanizowanych,
borykajacych sie z rosnaca kongestia, nowych (taniszych niz
transport szynowy) rozwiazan komunikacyjnych, a takze
duzy sukces nowoczesnego systemu BRT otwartego w 2000
roku w Bogocie (Kolumbia). Jak podaja Hidalgo i Gutierrez
[1}, w koncu roku 2011 az w 49 miastach powstawaly nowe
systemy, w 16 rozbudowywano obecnie istniejace, a w 31
prowadzono zaawansowane prace planistyczne. Ostatecznie
w latach 2011-2014 do grona osrodkéw posiadajacych syste-
my BRT dolaczylo az 45 miast (rys. 1).

liczba miast z liniami BRT

Rys. 1. Popularno$¢ systeméw BRT na $wiecie w latach 1966-2014
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie BRTData (2015)

Problematyczna definicja

BRT jest terminem niejednoznacznym i do dzi$ nie docze-
kal sie jednej, uznanej w literaturze $wiatowej definicji. Ze
wzgledu na odmienne rozwiazania organizacyjne i tech-
niczne stosowane w roznych miastach, znaczne trudno-
$ci sprawia dokladne sprecyzowanie zakresu tego pojecia.
Wedlug definicji zaproponowanej przez Levinsona i in.
{3} BRT nalezy utozsamiaé z elastyczna forma szybkich
przemieszczen realizowanych w oparciu o dedykowane
stacje, pojazdy (specjalnie przystosowane autobusy), ko-
rytarze, technologie informacyjne. Elementy te skladaja
sie na zintegrowany system, ktéry charakteryzuje sie od-
rebnoscia i jest identyfikowany przez uzytkownikéw jako
niezalezny $rodek transportu (jedna z form transportu pu-
blicznego).

Inne definicje akcentuja takze réznice i podobiefistwa
pomiedzy BRT a innymi $rodkami transportu. Przykladowo,
Finniin. {6, s. 3} zauwazaja, Ze jest to ,,szybki $rodek trans-
portu, ktory taczy wysoka jakos¢ przewozéw kolejowych
i elastyczno$é autobusowych”. Jednoczesnie niewatpliwa
zaleta BRT sa zazwyczaj nizsze, w poréwnaniu do szybkie-
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go tramwaju lub metra, koszty budowy oraz znacznie wyz-
szy niz w przypadku klasyczanych autobuséw standard ofe-
rowanych ustug.

Dodatkowo obok tego pojecia funkcjonuja réwniez
inne — tozsame lub podobne znaczeniowo. W krajach
Europy Zachodniej czesto stosowany jest skré6t BHLS
(ang. Buses of High Level of Service), ktéry odnosi sie do
podwyzszonego (w poréwnaniu do klasycznych autobu-
sOw) poziomu Swiadczonych ustug przewozowych z wy-
korzystaniem autobuséw. Jak sie wydaje termin ten do-
brze oddaje specyfike tego typu rozwiazan, gdyz wysoka
predkos¢ (ang. rapid) nie jest ich jedyna cecha charaktery-
styczng. Europejskie BHLS (w odréznieniu np. od polu-
dniowoamerykanskich BRT) stanowia zwykle uzupelnie-
nie dla sieci transportu szynowego. Silniejszy nacisk kta-
dziony jest na komfort podrdzy, dopuszcza sie za to
rozwigzania techniczne charakterystyczne dla klasycznych
sieci autobusowych (wynikaja one najczesciej z konieczno-
sci oszczednego gospodarowania przestrzenia). Odbija sie
to jednak na ograniczonych mozliwosciach przewozowych
na trasach BHLS {6}, {71.

Warto w tym miejscu przywolac definicje proponowana
przez autordw raportu Buses with High Level of Service {8}
i odnoszaca sie konkretnie do koncepcji BHLS. Wedlug niej
jest to jeden z niezaleznych systeméw transportu publicz-
nego (oparty na przewozach autobusowych), ktory charak-
teryzuje sie wysoka wydajnoscia i komfortem podrézy.
Podstawowymi jego cechami sa wysoka czestotliwos¢ kur-
sowania, duza punktualnos¢ i znaczna predkos¢ podrozy.
W celu osiagniecia jak najlepszego poziomu tych parame-
trow stosuje sie okreslone rozwigzania techniczne, takie jak
np. dedykowana infrastruktura.

Innym pojawiajacym sie w literaturze i mediach pojeciem
jest metrobus. Stosowanie tego terminu ma wywolywac skoja-
rzenia z cechami charakterystycznymi dla metra — bezkoli-
zyjnoscia, wysoka predkoscia jazdy, duzymi mozliwosciami
przewozowymi, a czasem takze podkresli¢ znaczenie miasta
jako metropolii. W efekcie wiele miast podobnie nazywa
swoje sieci BRT (Guayaquil — Metrovia, Lima — Metropolitano,
Medellin — Metroplus, Meksyk — Metrobus). W uzyciu sa row-
niez inne terminy, jak np. ,.ekspresowe systemy autobusowe”
lub ,,powierzchniowe metro” {9}.

Wydaje si¢ jednak, ze okreslenie Bus Rapid Transit i skrét
BRT najlepiej przyjely sie w literaturze naukowej. W efek-
cie, by nie wprowadza¢ niepotrzebnego zamieszania poje-
ciowego, zdecydowano sie na konsekwentne ich stosowanie
réwniez w niniejszym artykule (takze w odniesieniu do sie-
ci europejskich BHLS — potraktowano je jako podtyp syste-
méw BRT, ktory zostal adoptowany do warunkéw i po-
trzeb miast Starego Kontynentu?). Z tych samych powo-
déw zrezygnowano takze z tlumaczenia wymienionych
wyzej termindw na jezyk polski.

2 Podobnie przyjmuja Levinson i in. {3}, Deng, Nelson {9}, Wright {10}, Cervero,
Dai [11}. Z kolei inni autorzy traktuja BRT i BHLS jako odmienne systemy, cho¢
posiadajace wiele wspélnych cech {71, [1}.
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Rdéznice miedzy systemami BRT

Ze wzgledu na fake, ze BRT funkcjonujace w poszczeg6l-
nych miastach réznig sie zdecydowanie miedzy soba, niektd-
rzy autorzy (np. {12}) wyrdzniaja kilka ich typéw (por. rys.
2). Pierwszym z nich jest tzw. ,pelny BRT”, czyli najbardziej
dojrzala forma takich systemdw. Cechuja ja bardzo duze moz-
liwosci przewozowe (zblizone nieraz do kolei), ale tez wyso-
kie koszty budowy. Wynika to z ograniczonego stosowania
rozwigzan posrednich — dazy sie do maksymalnego odsepa-
rowania autobuséw BRT od pozostalego ruchu ulicznego
(w tym przez budowe estakad, tuneli) oraz do zapewnienia
bardzo wysokiego standardu uslug przewozowych (wyso-
ka czestotliwos¢ kurséw, nowoczesny, ekologiczny tabor
itd.). Rozwigzania takie obecne sa przede wszystkim w mia-
stach Ameryki Poludniowej (Bogota, Kurytyba, Medellin),
a takze w niektérych miastach Azji (Guangzhou), Ameryki
Potnocnej (Ottawa) i Australii (Brisbane) — por. {13].

Najnizszymi standardami cechuja sie z kolei tzw. ,lekkie
BRT”. Wielu autoréw do tej kategorii zalicza réwniez euro-
pejskie systemy BHLS (a przynajmniej wieksza ich cze$d).
Dopuszcza sie w tym wypadku mozliwos¢ poprowadzenia
czesci trasy w ruchu mieszanym (bez wydzielonego koryta-
rza), szczegblnie na odcinkach drég o nizszych natezeniach
ruchu, gdzie nie wystepuje problem kongestii. Moga istnie¢
réwniez inne odstepstwa od rozwiazan tradycyjnie kojarzo-
nych z BRT (np. rezygnacja z poboru oplat na przystankach).
Systemy te sa stosunkowo tanim rozwiazaniem, nie zapew-
niaja jednak takich mozliwosci przewozowych jak np. sieci w
miastach poludniowoamerykanskich (rys. 2). W efekcie
w duzych osrodkach (np. Los Angeles, Chicago, Sztokholm)
pelnia one czesto role uzupelniajaca w stosunku do innych
srodkow transportu publicznego (metra, tramwaju). ,Lekkie
BRT” popularne sa rowniez w mniejszych miastach (takich
jak Dijon, Criciuma, Jonkoping), ktdre nie moga sobie po-
zwoli¢ na drogi transport szynowy i/lub charakteryzuja sie
stosunkowo niewielkimi potokami ruchu.

Oprécz dwoch wymienionych typéw, istnieje jeszcze sze-
roka grupa systeméw posrednich, ktére charakteryzuja sie
przecietnymi wymaganiami dotyczacymi stosowanych roz-
wiazafi technicznych. Okreslane sa one czasem terminem
wciezki BRT” (por. {6]). Koszty budowy takiego systemu sa
nizsze niz w przypadku ,,pelnego BRT”. Oszczednosci wyni-
kaja np. z wiekszej liczby skrzyzowan jednopoziomowych,
mniejszych autobuséw o nizszym standardzie itd. Niemniej
jednak w dalszym ciggu wieksza czes$¢ tras prowadzona jest
w dedykowanych korytarzach (w oddzieleniu od zwyklego
ruchu ulicznego). Jak zauwazaja Finn i in. {6} do ,ciezkich
BRT” mozna zaliczy¢ wiele systeméw funkcjonujacych
w miastach USA (np. Cleveland i Eugene) oraz Francji (np.
Rouen).

W efekcie duzego zréznicowania systemdéw BRT poja-
wia sie rowniez problem z wlasciwym ich odréznieniem od
klasycznej komunikacji autobusowej, w ktorej funkcjonuja
autobusy miejskie (w tym przyspieszone, korzystajace np.
z wydzielonych paséw autobusowych). Najbardziej réznice
wydaja sie zaciera¢ zwlaszcza w przypadku wersji lekkiej
system6w BRT. Wielu autoréw zwraca jednak uwage na
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Rys. 2. Koszty inwestycyjne oraz wydajno$c systeméw BRT na tyle innych $rodkow transportu
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [9]

Tabela 1
BRT i przyspieszone autobusy — najczesciej wystepujace réznice
BRT Przyspieszone autobusy
Zasady funkcjono- niezalezna sie¢ transportu - ’
A 3 w ramach sieci autobusowej
wania publicznego
jedno- lub dwuprzegubowe bez- lub jednoprzegubowe
Pojazd 0 znacznej pojemnosci, przy- | 0 przecietnej pojemnosci, mogace
Iy stosowane jedynie do obstugi | obstugiwac takze inne potagczenia
potaczen w ramach sieci BRT | w ramach sieci autobusowej
%sa:%duamcae/ va)iISﬁgan(l):;i(z)r;aizmy rozne rozwigzania, czesto obnizona
Wejscie do pojazdu I 3ee St 2 podfoga utatwiajaca wsiadanie/wy-
0 L 0 i L siadanie lub wyniesiony przystanek
niepefnosprawnych)
pobor optat na przystankach i L
Opfaty za przejazd (zakup/kasowanie biletu przy DI04

bramkach) kasowanie biletu)
preferowane wyznaczenie de-
dykowanej jezdni (szczegdlnie
Trasa na odcinkach o najwigkszym
natgzeniu ruchu) i zapewnienie
priorytetu na skrzyzowaniach

mozliwo$¢ zastosowania bezkoli-
zyjnych odcinkéw (wydzielone pasy
autobusowe) i czgSciowego priory-
tetu na skrzyzowaniach

Czestotliwosé
kursowania

wysoka (najcze$ciej stata —
kursy co kilka minut)

zréznicowana (w zaleznosci od
potrzeb)

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: /8], [9], [14]

- I ——e
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Fot. 1. W Luksemburgu w dzielnicy Kirchberg na wydzielonej jezdni kursujg pojazdy w ra-
mach podstawowej sieci autobusowej. Mimo znacznego usprawnienia ruchu, system nie
spefnia podstawowych warunkow, by mozna go klasyfikowa¢ jako BRT. Autor: Jedrzej
Gadzinski
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pewne cechy szczegblne tego systemu transportowego.
Zebrano je w tabeli 1 i zestawiono z innymi rozwiazaniami
charakterystycznymi dla transportu autobusowego.

Najwazniejszym wyrdznikiem BRT wydaje sie fake, ze
stanowi on niezalezny podsystem transportu publicznego.
Powszechne w sieciach tego typu jest rGwniez stosowanie od-
separowanych od ruchu mieszanego korytarzy z priorytetem
przejazdu w miejscach krzyzowania sie potokéw ruchu. Z ko-
lei niektore inne rozwiazania (takie, jak np. pobdr oplat na
przystankach) stosowane sa gléwnie w dojrzalszych syste-
mach. Z drugiej strony czes¢ wymienionych w tabeli 1 ele-
mentéw, charakterystycznych dla BRT, moze by¢ réwniez
z powodzeniem wprowadzana w klasycznych sieciach auto-
busowych w celu usprawnienia
Przykladowo w wielu miastach stosowane sg preferencje dla
transportu autobusowego w postaci wydzielonych paséw ru-
chu, priorytetéw na skrzyzowaniach itd. (por. fot. 1).

ich funkcjonowania.

Podstawowe elementy systemow BRT

Jak zauwazono wyzej, systemy BRT w poszczegdlnych
miastach znaczaco réznia sie miedzy soba. Mimo to moz-
na wyszczeg6lni¢ pewne charakterystyczne elementy, ktore
stanowig o ich specyfice. Przeanalizowano je w tym punk-
cie w podziale na trzy podstawowe elementy: trasy prze-
jazdow, konstrukcje przystankéw oraz wykorzystywane po-
jazdy. Identyfikacji 1 analizy cech charakterystycznych do-
konano na podstawie przegladu publikacji dotyczacych tej
formy transportu ({11, {3}, {91, {10}, {13}) oraz obserwacji
wlasnych autora. Nalezy jednak zauwazy¢, ze ten krétki
przeglad nie wyczerpuje wszystkich stosowanych obecnie
w miastach na calym $wiecie rozwiazan.

Przebieg tras
Podstawowa zasada przy projektowaniu przebiegu tras
BRT jest dazenie do zapewnienia jak najwiekszych predko-
sci przejazdu autobuséw poprzez uniezaleznienie systemu
od aktualnych warunkéw ruchu. Cecha charakterystycz-
ng dla tej formy transportu publicznego sa zwlaszcza wy-
dzielone z jezdni z ruchem mieszanym specjalne koryta-
rze. Umozliwiaja one plynna, szybka jazde, ,uodparniaja”
system na kongestie i zapobiegaja blokowaniu trasy przez
innych uczestnikéw ruchu. Sposéb oddzielenia korytarzy
moze by¢ rézny — od wymalowanych na jezdni paséw po
specjalne bariery, ploty, wysokie krawezniki 1 pasy zieleni
(fot. 2). Zalezne jest to w duzej mierze od stopnia ,,dojrza-
losci” systemu BRT, ale rowniez od kultury jazdy innych
uczestnikéw ruchu drogowego (i ich stosunku do obowia-
zujacych przepiséw). Korytarze w wiekszosci wypadkow
przeznaczone sg jedynie dla ruchu autobuséw BRT, jedynie
w tzw. ,lekkich BRT” dopuszcza sie niekiedy mozliwosé
przejazdu taksowek i klasycznych autobusow.
Newralgicznymi punktami w omawianych systemach sa
skrzyzowania tras z ruchem mieszanym. Sposobéw na umoz-
liwienie plynnego przejazdu autobusom BRT jest kilka.
Najdrozszym z nich jest stosowanie (w najbardziej newral-
gicznych miejscach) rozwiazan bezkolizyjnych, takich jak
tunele i wiadukty (np. w Waszyngtonie, Bostonie, Nagoi).

24

Inna metoda jest prowadzenie tras wzdhuz linii kolejowych
(Ottawa, Miami, Los Angeles) lub czesciowo w ramach od-
cinkow autostrad miejskich (Cleveland, Bogota, Seul, Pekin)
— por. {9]. Popularne sa réwniez priorytety przejazdu przez
skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng. W wielu osrodkach
BRT korzystaja z tzw. inteligentnych systemdéw transporto-
wych (ITS), ktére, wykorzystujac zbierane dane o ruchu dro-
gowym i technologie informatyczne, zapewniaja autobusom
szybki przejazd przez newralgiczne odcinki. Najprostszym
rozwigzaniem, ktore stosowane jest powszechnie w , lekkich”
systemach, jest wprowadzenie pierwszenstwa przejazdu dla
autobuséw BRT. Wiaze sie to jednak czesto z wiekszym ry-
zykiem kolizji, zajezdzaniem drogi i w efekcie z redukcja
predkosci przejazdu.

Calosciowy uktad polaczen BRT w danym osrodku po-
winien by¢ czytelny dla pasazeréw — identyfikacje moga
ulatwiac rézne kolory stosowane do oznaczenia poszczegdl-
nych tras (a czasem i r6zne symbole przypisane przystan-
kom — fot. 3). W dojrzalych systemach linie BRT przebie-
gaja przez centralne cze$ci miast i bardzo czesto tacza je zlot-
niskami lub dworcami autobusowymi zlokalizowanymi na
przedmiesciach (lub innymi popularnymi celami podrdzy
mieszkancow). By uzyskaé krétki czas przejazdu pojazdy
nie ,kluczg” z reguly po osiedlach czy waskich uliczkach —
w efekcie przebieg polaczen jest (mniej lub bardziej) pro-
stoliniowy.Zkoleiwsystemach, lekkich”,istniejacychwwiek-
szych osrodkach miejskich, linie BRT stanowia zwykle uzu-
pelnienie dla istniejacej sieci kolejowej lub tramwajowej.
W efekcie ich przebieg koficzy sie na stacjach przesiadko-
wych poza centrum, gdzie pasazerowie moga skorzystaé
z transportu szynowego (np. w Paryzu).

Konstrukcja przystankéw i pobér optat

Konstrukcja przystankéw w systemach BRT bardzo czesto
pozwala na ich fatwe odréznienie od punktéw, przy kedrych
zatrzymuja sie klasyczne autobusy. Stosuje sie zazwyczaj jed-
nakowe wyposazenie, kolorystyke, symbolike, tak by pasazer
z fatwoscia mégl zidentyfikowaé do jakiej formy transpor-
tu publicznego nalezy dany przystanek. Zwykle standard

Fot. 2. Wydzielony i odseparowany za pomoca zieleni pas dla autobuséw BRT (Metrovia) w
Guayaquil (Ekwador) umozliwia szybki przejazd przez centralng czg$¢ miasta nawet w cza-
sie szczytow komunikacyjnych. Autor: Joanna Gadzinska
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wyposazenia jest wyzszy niz w przypadku przystankéw au-
tobusowych. Montowane s3 zadaszenie, duze przeszklenia
(ostaniajace m.in. od wiatru i zacinajacego deszczu), a tak-
ze estetycznie wykonane siedziska. Dlugos¢ samego peronu
przystankowego moze by¢ bardzo rézna i zalezy w duzej
mierze od rodzaju stosowanych pojazdéw, ale réwniez od
liczby stanowisk. W poludniowoamerykanskich BRT, na
odcinkach o wysokich natezeniach ruchu autobuséw, czesto
stosuje dhugie perony, ktére umozliwiaja réwnoczesng wy-
miane pasazeréw dwom, a czasem nawet i trzem pojazdom.
Powszechne w nowoczesnych BRT sa rowniez rozwiazania
ulatwiajace korzystanie z przystankéw osobom z trudnoscia-
mi w poruszaniu si¢. Popularne jest stosowanie pochylni (za-
miast schodéw), a takze wydzielonych przejs¢ pozwalajacych
na ominiecie bramek np. osobom na wézkach inwalidzkich.
Cecha charakterystyczna dojrzalych systeméw jest row-
niez pobor oplat na przystankach (podobnie jak w przypad-
ku wielu systeméw metra). Zwykle przed wejsciem na peron
konieczne jest przejScie przez bramki, przy ktorych nalezy
odbi¢ bilet. Kupi¢ mozna go zwykle w zlokalizowanych na
przystankach kasach biletowych, a w bardziej zaawansowa-
nych systemach — w automatach (najczestszym rozwiaza-
niem sa bilety jednoprzejazdowe). Zaleta takiego rozwigza-
nia jest ograniczenie tloku przy kasownikach i brak koniecz-
nosci kontroli biletéw w autobusach. Pewnym minusem sa
natomiast same bramki (zlokalizowane réwniez przy wyj-
Sciach z przystanku), ktdre szczegdlnie podczas szczytoéw ko-
munikacyjnych utrudniaja plynng wymiane pasazeréw.
Kolejnym ich mankamentem jest wydluzenie drogi do przy-
stanku — zwykle na peron dojs¢ mozna tylko z jednej strony
(podobnie jest w przypadku wyjscia z przystanku).
Zewnetrzny system poboru optat wymusza koniecznos¢
ograniczenia mozliwosci innego dostania si¢ na przystanek
niz przez bramki. W efekcie stosowane sa zamkniete pero-
ny przystankowe z automatycznie otwieranymi drzwiami
(otwieraja sie w momencie podjechania pojazdu). Punkty
przesiadkowe to zwykle réwniez przestrzenie zamkniete
ograniczone wysokimi ptotami oraz bramami wjazdowymi

(czesto z ochrong lub kamerami).

- T o

Fot. 3. Przystanek dla trolejbuséw BRT (linia Trole) w centralnej czesci Quito wyposazony jest
w zadaszenie, pochylnie, bramki na wejéciu i ruchome drzwi otwierane dopiero w momencie
podjechania pojazdu. Posiada réwniez unikalne oznaczenie graficzne umozliwiajacq fatwa
jego identyfikacje. Autor: Joanna Gadzinska

W ,lekkich” systemach BRT ze wzgledu na mniejsze na-
tezenia ruchu i oszczednosci czesto jednak rezygnuje sie z lo-
kalizowania bramek na przystankach. W efekcie systemy
poboru oplat nie r6znig sie zbytnio od klasycznych rozwiazan
wykorzystywanych powszechnie w sieciach autobusowych.

Stosowane pojazdy

Zr6znicowanie typow i rozmiaréw pojazdoéw stosowanych
w systemach BRT jest bardzo duze. W pierwszej kolejnosci
mozna zauwazy¢ rdznice w sposobach ich zasilania. Poza
klasycznymi autobusami poruszajacymi sie na paliwo ro-
popochodne, coraz powszechniejsze sa rozwiazania majace
na celu ograniczenie szkodliwych emisji w zatloczonych
miastach. Popularnos¢ zyskuje zwlaszcza gaz ziemny, kté-
ry jest stosowany w wielu nowoczesnych systemach BRT
(zwhaszcza CNG — np. Brisbane, Dzakarta, Lima Sydney,
rzadziej LNG — Guangzhou, Pekin). W niektdrych osrod-
kach na trasach BRT kursuja zasilane z trakcji trolejbusy
(np. Quito, Merida). Rosnie réwniez popularno$é¢ autobu-
séw hybrydowych wyposazonych w silniki diesla i baterie
elektryczne (Boston, Istambul, Seattle).

Wyglad i budowa pojazdéw uzytkowanych w syste-
mach BRT dostosowane sa do konstrukeji przystankdow.
W przypadku wyniesionych peronéw, réwniez podloga au-
tobusu znajduje si¢ na podobnej wysokosci (zwykle okoto
jednego metra nad poziomem jezdni), umozliwiajac tatwa
wymiane pasazeréw. W powszechnym uzyciu sa rowniez
specjalne wysuwane kladki taczace pojazdy i perony, a w
efekcie zapewniajace bezpieczne dostanie sie do pojazdu
(szczegdlnie osobom niepelnosprawnym). Z kolei, w nie-
keérych systemach (i przy stosowaniu klasycznych peronéw
przystankowych) wykorzystuje sie pojazdy z obnizona pod-
toga (np. Amsterdam, Nantes). Dodaé nalezy, ze nawet
podstawowe elementy, takie jak liczba i rozmieszczenie
drzwi autobusowych, nie sa jednakowe we wszystkich sys-
temach (a czasem i nawet w ramach jednego systemu, w ob-
rebie réznych korytarzy — np. w Pekinie). Najczesciej stosu-
je sie od dwoch do czterech par drzwi po prawej lub lewej
stronie pojazdu — w zaleznos$ci o konstrukcji przystankéw
i przebiegu linii. Zdarzajg sie rowniez drzwi zlokalizowane
po obu stronach autobusu (np. w Cali, Hefei, Zhongshan).

Znaczne réznice mozna zaobserwowad réwniez porow-
nujac parametry poszczegélnych pojazdéow. Najwieksze
(najdluzsze i najbardziej pojemne) pojazdy stosowane sa
w ,pelnych” systemach BRT, gdzie konieczne jest obstuze-
nie znacznych potokéw ruchu. Autobusy takie moga prze-
wozi¢ ponad 200 pasazeréw i mierzy¢ nawet do 26 metrow
dhugosci (Istambul, Kurytyba). Zwykle jednak pojemnos¢
pojazdéw BRT jest nizsza i wynosi 120-180 osob, a w przy-
padku ,lekkich” autobuséw BHLS — okolo 100 os6b.

Wynikiem stosowania odmiennych autobuséw w po-
szczegOlnych miastach sa zréznicowane mozliwosci prze-
wozowe (cho¢ wplywa na nie jednak réwniez np. konstruk-
cja przystankéw czy przebieg tras). Pelne systemy BRT
moga spelniac role podstawowego srodka transportu nawet
w wielomilionowych aglomeracjach miejskich. Jest to moz-
liwe dzieki duzej pojemnosci pojazdéw, wysokiej czestotli-
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wosci kursow 1 szybkiej wymianie pasazerow na przystan-
kach. Z kolei w ,lekkich BRT”, ze wzgledu na stosowanie
duzo nizszych standardéw, mozliwosci przewozowe sa zna-
czenie mniejsze. Potwierdzaja to dane z portalu BRTData
z 2013 roku — w czasie szczytéw komunikacyjnych stan-
dardowe europejskie BHLS przewozily zwykle po kilka ty-
siecy pasazerow na godzine, podczas gdy pelne BRT
w Ameryce Poludniowej nawet ponad 50 tysiecy.

BRT w polskich miastach

Pomysly przedstawiane w mediach i nielicznych opraco-
waniach eksperckich sugerujace mozliwos¢ wprowadzenia
w polskich miastach systeméw BRT silnie akcentuja przede
wszystkim niskie koszty ich budowy oraz duzg elastycznos¢
w projektowaniu przebiegu tras. Nalezy jednak zwrdcié
uwage, ze wiekszo$¢ proponowanych rozwigzan to w zasa-
dzie koncepcje usprawnienia aktualnie istniejacych i funk-
cjonujacych sieci autobusowych, ewentualnie wprowadze-
nie nowych szybkich polaczen autobusowych na okreslo-
nych trasach. Wystepuje wiec pewne niezrozumienie kon-
cepcji BRT, ktéry z zalozenia jest niezaleznym systemem
transportu publicznego.

Pelne systemy BRT obecne przede wszystkim w mia-
stach Ameryki Poludniowej oraz Azji sa w zasadzie prawie
nieosiagalne w polskich i europejskich realiach®. Wynika to
w duzej mierze z uwarunkowan historycznych — zwartej za-
budowy w centralnych czesciach miast, rozbudowanych
sieci infrastruktury drogowej, czesto skomplikowanej
struktury wlasnosciowej gruntéw. Dodatkowo wiekszos¢
duzych osrodkéw miejskich posiada juz efektywne systemy
transportowe oparte na transporcie szynowym (szybkie ko-
leje aglomeracyjne i miejskie, metro, tramwaje). W efekcie
proste przeniesienie rozwiazan stosowanych na innych kon-
tynentach byloby bardzo trudne.

Jedyna w zasadzie mozliwoscia zastosowania systemow
BRT w polskich miastach jest wprowadzenie ich ,lekkiej”
odmiany dostosowanej do specyfiki osrodkéw europejskich,
w postaci systemow BHLS. Moglyby one stanowi¢ istotne
uzupelnienie dla istniejacego szkieletu sieci transportu pu-
blicznego (w szczegolnosci dla sieci tramwajowej). Hedde-
baut i in. {7} przyznaja, ze europejska wersja BRT moze sie
sprawdzi¢ w srednich miastach europejskich, ktére nie dys-
ponuja szybkimi Srodkami transportu szynowego. Z kolei
w duzych osrodkach BHLS ma szanse spelnia¢ raczej jedy-
nie funkcje uzupelniajace (np. obstuga przedmies¢).

W tabeli 2 zebrano czesto przywolywane w literaturze
wady oraz zalety ,lekkich” systemow BRT (BHLS). Wiele
z przytoczonych kwestii odnosi sie do poréwnan z transpor-
tem szynowym. W kontekscie polskich miast wydaje sie to
o tyle istotne, ze budowa systeméw BRT jawi sie jako alter-
natywa do dalszego rozwoju sieci tramwajowych.

Najwazniejszym argumentem dla zwolennikéw ,,szyb-
kich autobuséw” wydaja sie stosunkowo niskie koszty bu-

> WSsréd 36 miast, ktére w 2013 roku zostaly wyréznione za dobre praktyki w or-
ganizacji systeméw BRT przez Institute for Transportation and Development Policy,
znalazly sie jedynie trzy o§rodki europejskie: Nantes, Rouen i Cambridge {14].
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Tabela 2

Wady i zalety wprowadzenia ,,lekkiego” systemu BRT (BHLS)

Wady

Zalety

budowa kolejnego podsystemu transportowego

w polskich miastach, w ktorych funkcjonuije trans-
port szynowy (dodatkowe punkty przesiadkowe,
wigksze skomplikowanie systemu)

nizsze koszty niz w przypadku budo-
wy nowej linii tramwajowej

grozba zastosowania rozwigzan posrednich, nie-
efektywnych i na znacznie gorszym poziomie niz
w przypadku tramwaju

do BRT mozna dochodzi¢ stopniowo
wprowadzajac najpierw rozwigzania
posrednie (Larwin i in. 2007)

brak do$wiadczen w polskich miastach zwigzanych
z wprowadzaniem systemu BRT i wysokie koszty ,na
wejsciu” wynikajgce z braku gotowych rozwigzan

duza elastyczno$¢ w ksztattowaniu
sieci potgczen

bardzo ograniczone mozliwos$ci prowadzenia BRT
w centrach miast ze wzgledu na ograniczong prze-
strzen — konieczno$¢ organizowania przesiadek
poza centrum

wigksza odporno$¢ systemu na sytu-
acje awaryjne (mozliwo$¢ ominigcia
zepsutego pojazdu) niz w przypadku
sieci transportu szynowego

nizsze niz w przypadku transportu szynowego mozli-
wosci przewozowe w ,lekkich” systemach BRT

nizsze wymogi techniczne (np. doty-
czace promieni fukow) niz w przy-
padku transportu szynowego

krotszy okres eksploataciji autobuséw BRT w porow-
naniu do tramwajow czy metra i zwykle nizszy kom-
fort podrozy (zalezny od stanu nawierzchni drogi)

krotszy czas realizaciji inwestyciji
(budowy systemu) niz w przypadku
transportu szynowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [1], [6], [8].

dowy [15}. Trzeba mie¢ jednak $wiadomos¢, ze sa one za-
lezne w duzej mierze od zastosowanych rozwigzan tech-
nicznych. Budowa zaawansowanych sieci BHLS,
charakteryzujacych sie duzym udzialem wydzielonych ko-
rytarzy, nie jest tania inwestycja. Jak podaja autorzy rapor-
tu {81, ktorzy analizowali inwestycje zwigzane z powstawa-
niem nowych tras w miastach europejskich, koszty budowy
jednego kilometra wahaja sie od 0,1 miliona do 15 milio-
néw euro. Najwyzsze kwoty zanotowano w miastach, gdzie
postawiono na wydzielone korytarze BRT oraz konieczna
byla dodatkowo budowa nowych mostéw lub wiaduktéw
(Utrecht, Nantes, Paryz, Lorient, Amsterdam)®.

Jednym z najpowazniejszych argumentéw przeciw bu-
dowie systeméw BRT w polskich osrodkach wydaje sie
fake, ze kolejny srodek transportu znacznie skomplikuje
systemy transportu publicznego 1 zwiekszy koszty ich
funkcjonowania. Kazde nowe rozwigzanie wymaga du-
zych kosztow ,na wejsciu” (zwiazanych z pozyskaniem
nowychtechnologii, wprowadzeniemnowychregulacjiipro-
cedur, szkoleniami itd.). Minusem jest konieczno$¢ orga-
nizowania nowych punktéw przesiadkowych miedzy
tramwajami a autobusami BRT. Mozliwosci przewozowe
takich rozwiazan sg réwniez zwykle mniejsze niz w przy-
padku transportu szynowego {91. Munoz i Hidalgo [17}
podaja, ze BHLS cechuja sie wydajnoscia, ktora pozwala
na realizacje przewozdéw na niewielkich obszarach zurba-
nizowanych, suburbiach lub w $cistych $rédmiesciach.
Nie sa natomiast wystarczajacym rozwigzaniem w przy-
padku koniecznosci obstugiwania gltéwnych potokéw ru-
chu (np. przemieszczed na linii centrum — peryferie)
w wiekszych osrodkach miejskich. W tym kontekscie po-

Koszt budowy jednego kilometra linii tramwajowej (wraz z infrastruktura to-
warzyszaca) w polskich miastach wynosit w ostatnich latach od 19 mln do 108
mln zt {16]. Najdrozsza byla inwestycja w Poznaniu, gdzie wykonano m.in. tunel
o dlugosci ok. kilometra i podziemny wezel rozjazdowy. W przypadku wiekszo$ci

inwestycji kompleksowo zmodernizowano réwniez okoliczne drogi.
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myst obstugi duzych osiedli mieszkaniowych i potaczenia
ich z centrami miast za pomoca linii BRT/BHLS nie wy-
daje sie najlepszy.

Dodatkowo nalezy rowniez zwréci¢ uwage na fake, ze bu-
dowa korytarza dla BRT nastepuje bardzo czesto poprzez
wydzielenie go z infrastruktury drogowej, co wymaga ogra-
niczenia ruchu samochodowego (ewentualnie poszerzenia
lub budowy nowych drég). W wielu osrodkach moze by¢ to
decyzja bardzo niepopularng. Niektorzy autorzy sugeruja, ze
postrzeganie autobuséw w miastach europejskich jest zwykle
na duzo gorszym poziomie niz postrzeganie srodkéw trans-
portu szynowego {18}. W efekcie czesto sporym poparciem
spolecznym ciesza sie inwestycje, takie jak budowa linii
tramwajowej, podczas gdy plany dotyczace rozwoju BRT
moga spotykac sie z niechecia czesci mieszkafncow.

Warto podkreslié, ze w ostatnim czasie argumentem
przeciwko systemom BRT przestaja by¢ za to kwestie zwig-
zane z podwyzszona emisja zanieczyszczeni z autobuséw.
Wynika to ze stosowania coraz nowocze$niejszych rozwia-
zan technologicznych. W efekcie wiele nowoczesnych po-
jazdow BRT wyprodukowanych w ostatnich latach i jez-
dzacych po miastach Ameryki Poludniowej czy Azji cha-
rakteryzuje sie bardzo niskim parametrami w zakresie
emisji zanieczyszczen i hatasu {18].

Kroétki przeglad wad i zalet systeméw BRT pokazuje, ze
nalezy kierowac sie rozwaga i ostroznoscia w przyszlych
planach i koncepcjach rozwoju tej sieci w polskich mia-
stach. Stosunkowo niskie koszty realizacji nie powinny by¢
jedynymi argumentami za ich budowa. Nalezy miec swia-
domos$¢ wszystkich ograniczen tych rozwigzan. Specyfika
kazdego osrodka jest inna i w efekcie réwniez mozliwosci
budowy BRT sa zréznicowane, a w niektérych przypad-
kach takie inwestycje moga okazac sie bezzasadne.

Podsumowanie

W artykule starano sie przyblizy¢ zasady funkcjonowa-
nia i specyfike systeméw BRT. Zaprezentowano zar6wno
wady, jak i zalety takich rozwigzan, a takze przyjrzano
sie barierom zwiazanym z mozliwo$ciami rozwijania tego
srodka transportu. W efekcie wydaje sie, Ze nie ma prostej
odpowiedzi na pytanie czy systemy BRT (w wersji ,lek-
kiej”) sprawdzilyby sie w polskich miastach. Kazdy przy-
padek wymaga indywidualnego podejscia i przeanalizowa-
nia wszystkich korzysci i ograniczen takiego rozwiazania.
Nalezy przede wszystkim zapozna¢ sie z doswiadczeniami
miast, ktére wprowadzily u siebie BRT. Jednoczesnie na-
lezy mie¢ swiadomosé, ze bezrefleksyjna proba skopiowa-
nia rozwigzan stosowanych w innych osrodkach, moze nie
przynies¢ pozytywnych rezultatow.

W efekcie bardzo trudno o konkretne rekomendacje. By¢
moze w wiekszych osrodkach wart rozwazenia jest pomyst
wprowadzenia BRT jako sieci uzupelniajacej w stosunku do
sieci transportu szynowego (np. obstuga suburbiéw i dowoz
dostacjikoleiaglomeracyjnejlubpetlitramwajowych). W przy-
padku mniejszych miast, ktére nie posiadaja sieci tramwajo-
wych, wprowadzenie BHLS réwniez moze by¢ zasadne (jako
podstawowego Srodka transportu). Nalezy jednak mie¢

w dalszym ciggu na wzgledzie wszystkie ograniczenia, jakimi
cechuja sie tego typu systemy transportowe.

Co istotne w przypadku duzych polskich miast niepoko-
jace wydaja sic pomysly, by czesciowo zrezygnowac z rozwo-
ju sieci tramwajowych na rzecz pseudosysteméw BRT, ktore
nie beda sie zasadniczo réznily od istniejacych sieci autobuso-
wych. Wazne by motywacja do budowy BRT nie byla jedy-
niemozliwo$¢ zdobycia srodkéw z UE, dzieki ktérym beda
mogly powstawaé nowe odcinki drég. Wprowadzenie taki-
chrozwiazad powinno zawsze wynika¢ z wnikliwych i uczci-
wie przeprowadzonych analiz.
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