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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego sktadajg sie z trzech czesci,
obejmujgcych swym zakresem:
a) planowanie infrastruktury transportu zbiorowego (WR-D-43-1),
b) projektowanie infrastruktury transportu autobusowego i trolejousowego
(WR-D-43-2),
c) projektowanie infrastruktury transportu tramwajowego (WR-D-43-3).

(2) Niniejsze wytyczne zawierajg warunki i zasady dotyczgce planowania infrastruktury
dla pojazdow transportu zbiorowego: autobuséw, trolejbusow i tramwajow.

(3) Gtéwnym celem niniejszych wytycznych jest wsparcie procesu projektowania infrastruktury,
z ktorej korzystajg pojazdy publicznego transportu zbiorowego. Do celéw szczegotowych
naleza:

a) poprawa jakosci infrastruktury dla pojazdéw publicznego transportu zbiorowego,
zwflaszcza w zakresie funkcjonalnosci i efektywnosci transportu zbiorowego oraz
wymagan projektowania uniwersalnego,

b) ujednolicenie standardéw planowania infrastruktury przeznaczonej do ruchu
pojazdéw publicznego transportu zbiorowego: autobusow, trolejbusow
i tramwajow,

c) ujednolicenie dokumentacji projektow planistycznych w zakresie infrastruktury
dla publicznego transportu zbiorowego,

d) standaryzacja wymagan wobec projektow dotyczacych infrastruktury
publicznego transportu zbiorowego,

e) ujednolicenie zasad planowania systeméw publicznego transportu zbiorowego,

f) wprowadzenie zasad audytu projektow dotyczgcych infrastruktury transportu
zbiorowego juz na etapie planowania inwestycji,

g) utatwienie wspotpracy biur planistycznych i projektowych z zarzadcami drég
odpowiedzialnymi za infrastrukture transportu zbiorowego.

(4) Wytyczne przeznaczone sg do stosowania przez jednostki zajmujgce sige rozwojem
infrastruktury transportu zbiorowego oraz zarzgdzaniem transportem publicznym i infrastruktura
transportowg, a takze podmioty zajmujgce sie planowaniem i projektowaniem infrastruktury
transportowe;j.

(5) Zaleca sig, aby wytyczne byty stosowane przy:
a) wykonywaniu studidéw koncepcyjnych zwigzanych z budowg lub przebudowa
infrastruktury dla publicznego transportu zbiorowego,
b) wykonywaniu projektéw organizacji ruchu,
c) badaniach jakosci funkcjonowania infrastruktury publicznego transportu

zbiorowego,
d) podejmowaniu decyzji na temat rozwoju sieci publicznego transportu
zbiorowego.
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1.

(]

(2]

Akty prawne

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r.
poz. 285, z pdézn. zm.).

Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U.
z 2026 r. poz. 538, z p6zn. zm.).

[3] Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1234,
Z pdzn. zm.).

[4] Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzes$nia 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru
nad tym zarzadzaniem (Dz. U. z 2017 r. poz. 784).

[5] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych
warunkow technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2311, z p6zn. zm.).

[6] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 grudnia 2021r. w sprawie bezpieczenstwa
i higieny pracy w komunikacji miejskiej oraz autobusowej komunikacji miedzymiastowej
(Dz. U. z 2022 r. poz. 125, z pézn. zm.).

[7] Zatacznik Il do dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca
2002 r. odnoszacej sig do oceny i zarzadzania poziomem hatasu w srodowisku (Dz. Urz.
UE L 189 z 18.07.2002, z pdzn. zm).

2.2. Normy

[8] PN-EN 13816:2004 Transport. Logistyka i ustugi. Publiczny transport pasazerski. Definicje,
cele i pomiary dotyczagce jakosci ustug.

2.3. Pozostate opracowania

[9] Bauer M., Wptyw infrastruktury ulic na funkcjonowanie komunikacji autobusowe;j.
Rozprawa doktorska, Politechnika Krakowska, Krakéw 2007.

[10] Gaca S., Suchorzewski W., Tracz M., Inzynieria ruchu drogowego: teoria i praktyka.
Wydawnictwa Komunikacji i tgcznosci, Warszawa 2008, 2011.

[111 Rudnicki A., Jakos¢ komunikacji miejskiej. Zeszyty naukowo-techniczne. Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji, Oddziat w Krakowie, Seria Monografie Nr 5 (Zeszyt
71). Krakéw 1999.

[12] Sambor A., Priorytety w ruchu dla pojazdéw komunikacji miejskiej. Izba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej. Warszawa 1999.

[13] Starowicz W., Jakos¢ przewozow w miejskim transporcie zbiorowym. Wydawnictwo
Politechniki Krakowskiej, Krakéw 2007.

[14] Turek D. z zespotem, Poradnik w zakresie przeprowadzania ankietowego badania
mobilnosci transportowej ludnosci. Praca badawcza pt. ,Ankietowe badanie mobilnosci
transportowej ludnosci na poziomie lokalnym”. Centrum Badan i Edukacji Statystycznej
GUS, Warszawa 2017.

[15] Vuchic V. R., Urban Transit. Operations, Planning and Economics. John Willey and Sons
2005.

[16] Vuchic V. R., Urban Transit. Systems and Technology. John Willey and Sons 2007.
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[17] National Academy of Sciences. National Cooperative Highway Research Program,
Research Report 1168: Incorporating Uncertainty into Long-Range Transportation Planning:
A Guide 2026. DOI 10.17226/29355.

[18] National Academy of Sciences. The Second Strategic Highway Research Program SHRP 2
Report S2-L11-RR-1: Evaluating Alternative Operations Strategies to Improve Travel Time
Reliability 2013. DOI10.17226/22687.

[19] National Academy of Sciences. Transit Cooperative Research Program, Synthesis 140:
Comprehensive Bus Network Redesigns. A Synthesis of Transit Practice 2019. DOI
10.17226/25487.

[20] National Academy of Sciences. Web-Only Document 79. Transit Capacity and Quality of
Service Manual, 4th Edition 2026. DOI 10.17226/29447.

[21] Raport z projektu POIR.01.01.01-00-0970/17-00: System informatyczny komputerowego
wspomagania planowania komunikacji miejskiej. Politechnika Krakowska, Krakow 2020.
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3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje

Dworzec - miejsce przeznaczone do obstugi lub odprawy pasazeréw, w ktérym znajdujg sie
w szczegolnosci: przystanki transportu zbiorowego, punkt sprzedazy biletéw oraz punkt
informacji dla podréznych.

Godzina szczytu (w transporcie zbiorowym) - okres doby trwajgcy godzing, w ktérym
odnotowano najwieksze wartosci potokéw pasazerskich. W szczegdlnosci, wyrdznia sig szczyt
poranny wystepujacy najczesciej pomiedzy godzinami 6:00 i 10:00 oraz szczyt popotudniowy
wystepujgcy na ogot pomiedzy godzinami 14:00 i 19:00.

Jezdnia dla autobusow (trolejbuséw) - jezdnia przeznaczona do ruchu autobuséow lub
trolejbuséw oraz wyjagtkowo do ruchu innych dopuszczonych grup pojazdéw.

Krancowka - punkt koncowy trasy transportowej lub linii komunikacyjnej.

Linia komunikacyjna - potgczenie komunikacyjne realizowane w ramach regularnego przewozu
0soOb po okreslonej trasie miejskiego transportu zbiorowego, opisane kolejnymi przystankami
wskazanymi w rozktadzie jazdy, definiowane numerem i nazwami przystankéw krancowych.

Miejski transport zbiorowy - gminne przewozy pasazerskie wykonywane w granicach
administracyjnych miasta lub miasta i gminy, miast albo miast i gmin sgsiadujgcych, jezeli zostato
zawarte porozumienie lub zostat utworzony zwigzek miedzygminny w celu wspodlnej realizaciji
publicznego transportu zbiorowego, a takze metropolitalne przewozy pasazerskie.

Model podrézy - matematyczne odwzorowanie zachowan uzytkownikéw transportu
indywidualnego i/lub zbiorowego.

Obszar miejski — teren miejscowosci w jej granicach administracyjnych wraz z obszarem jej
oddziatywania. Cechuje sie wystepowaniem ulic, na ktérych odbywa sie ruch pieszych lub
rowerow. Charakterystyka ruchu drogowego istotnie oddziatuje na funkcjonowanie
miejscowosci.

Obszar zamiejski — obszar niebedacy obszarem miejskim.

Operator publicznego transportu zbiorowego - samorzgdowy zaktad budzetowy Iub
przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu
0sob, ktéry zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o swiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Organizator publicznego transportu zbiorowego - witasciwa jednostka samorzadu
terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw transportu, zapewniajgcy funkcjonowanie
publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze.

Pas ruchu dla autobuséw (trolejbusow) — pas ruchu przeznaczony dla autobuséw lub
trolejbuséw oraz wyjgtkowo dla innych dopuszczonych grup pojazddéw, wyznaczany w celu
usprawnienia przejazdu pojazdow transportu zbiorowego.

Petla autobusowa (trolejpusowa/tramwajowa) — element infrastruktury stuzacy do zmiany
kierunku ruchu pojazdow transportu zbiorowego, oraz zapewniajagcy mozliwos¢ postoju
pomiedzy kolejnymi kursami, stanowi szczegdlny przypadek krancowki.

Peron przystankowy — powierzchnia przystanku przeznaczona do oczekiwania, wsiadania lub
wysiadania pasazeréw linii transportu zbiorowego.

Podréz — umotywowane przemieszczenie sig osoby pieszo lub z wykorzystaniem jednego lub
wiecej przejazdow srodkami transportu pomiedzy miejscami okreslonymi jako zrodto i cel,
ktéorym mozna przypisac jedng z motywacji podrézy.

Pomiar automatyczny - pomiar ruchu wykonywany w catosci w sposob automatyczny, przy

wykorzystaniu urzagdzen pomiarowych cechujgcych sie wysoka doktadnoscig pozwalajgcag na
uzyskanie zaktadanych danych.
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Pomiar manualny (reczny) — pomiar ruchu wykonywany w catosci przez obserwatoréw, ktorzy
prowadzg rejestracje informacji w punkcie pomiarowym lub pojezdzie transportu zbiorowego
zapisujgc dane na urzgdzeniach mobilnych, formularzach do pomiaru lub uzywajac licznikow
recznych.

Praca eksploatacyjna — iloczyn dtugosci poszczegodlnych odcinkdw sieci transportowej i liczby
pojazddéw transportu zbiorowego na tych odcinkach (wyrazana w pojazdo-kilometrach [poj-km])
lub iloczyn czasu przejazdu poszczegdlnych odcinkoéw sieci transportowej i liczby pojazdow
transportu zbiorowego na tych odcinkach (wyrazana w pojazdo-godzinach [poj-h]).

Praca przewozowa - iloczyn dtugosci poszczegdlnych odcinkéw sieci transportowej i liczby
pasazeréw na tych odcinkach (wyrazana w pasazero-kilometrach [pas-km]) lub iloczyn czasu
przejazdu poszczegolnych odcinkow sieci transportowej i liczby pasazeréw na tych odcinkach
(wyrazana w pasazero-godzinach [pas-h]).

Predkos¢ komunikacyjna - usredniona predkos¢ przejazdu catosci lub fragmentu trasy
transportu zbiorowego, wyznaczana z uwzglednieniem zatrzyman, jako iloraz odlegtosci
dzielgcej punkt poczatkowy i koncowy oraz catkowitego czasu przejazdu tej trasy Ilub jej
fragmentu.

Predkosé¢ podrozy - predkosc¢ okreslana jako stosunek diugosci podrozy od zrodta do celu
(drzwi — drzwi) do czasu trwania podrozy.

Predkos¢ przejazdu - predkos¢ przejazdu trasy, jej fragmentu Ilub odcinka
miedzyprzystankowego obliczana jako stosunek dtugosci trasy (fragmentu lub odcinka) do czasu
trwania przejazdu pojazdu transportu zbiorowego, uwzgledniajgca ograniczenia techniczne i
formalno-prawne trasy.

Przewoznik - przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu 0sob na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu lub wykonujgcy przewodz osob
na podstawie umowy o $wiadczenie ustug publicznych albo decyzji o przyznaniu otwartego
dostepu do sieci transportowe;j.

Przystanek — oznaczone miejsce przeznaczone do wsiadania lub wysiadania pasazerow
na danej linii transportu zbiorowego.

Publiczny transport zbiorowy - powszechnie dostepny, regularny przew6z oséb wykonywany
w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii albo liniach transportowych lub sieci
transportowe;j.

Rozktad jazdy — podawany do publicznej wiadomosci podstawowy element oferty przewozowej
w transporcie zbiorowym, w ktérym okresla sie numer lub nazwe linii transportu zbiorowego,
trase linii oraz przystanki i dworce, na ktérych bedzie sie zatrzymywat dany srodek transportu,
zakres obowigzywania.

Siec¢ transportowa - uktfad linii komunikacyjnych obejmujgcych obszar dziatania organizatora
publicznego transportu zbiorowego lub czes¢ tego obszaru.

System transportowy - zbior elementow struktury podazowej i popytowej transportu,
obejmujgcy wewnetrzne komponenty struktury popytowej i podazowej oraz interakcje pomiedzy
wszystkimi komponentami.

Trasa transportu zbiorowego - segment sieci transportowej opisany poprzez ciag
nastepujgcych po sobie odcinkow miedzy poszczegolnymi weztami sieci transportowej, wraz
Z przynalezng do niego infrastrukturg umozliwiajgcg funkcjonowanie miejskiego transportu
zbiorowego.

Trasa tramwajowa lub autobusowa (trolejbusowa) — segment sieci transportowej opisany
poprzez wyspecyfikowany cigg potagczen miedzy poszczegolnymi weztami sieci transportowe;j.

Uktad transportowy - ztozony zespot jednej Ilub wigcej sieci transportowych,
z przyporzgdkowanymi atrybutami dostepu do sieci transportowej oraz elementami sieci
transportowe;j.

Wezet przesiadkowy — miejsce umozliwiajgce dogodng zmiane srodka transportu wyposazone
w infrastrukture niezbedng dla obstugi pasazerow.
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Wiazka linii komunikacyjnych — zbiér linii komunikacyjnych (przynajmniej dwoch) biegnacych
po tej samej trasie lub jej fragmencie, posiadajgcych co najmniej dwa wspdlne przystanki.

Zatoka autobusowa - poszerzenie jezdni umozliwiajgce réwnolegte do jezdni zatrzymanie
autobusu (trolejbusu) poza pasem ruchu, w celu umozliwienia wsiadania i wysiadania pasazerow
lub rozktadowego postoju pojazdu.

3.2. Skroty

B+R (ang. bike and ride) — ,parkuj rower i jedz".

P+R (ang. park and ride) — ,parkuj i jedz".

3.3. Symbole

(MW tab. 3.3.1. zestawiono wykaz symboli uzytych w niniejszych wytycznych wraz
z odpowiednia jednostkg oraz opisem.

Tab. 3.3.1. Wykaz zastosowanych symboli

Symbol Jednostka Opis
A [-] atrakcyjnos¢ obszaru
a [m/s?] $rednie przyspieszenie
b [min] maksymalny btagd oszacowania czasu przejazdu
b [m/s?] Srednie opoznienie podczas hamowania przy dojezdzie do przystanku
BI? [poj./h] graniczna liczba pojazddéw korzystajgcych ze stanowiska przystankowego
C [0s./h] zdolnos$¢ przewozowa trasy lub linii
Ci [0s./h] przepustowosc linii transportu zbiorowego
Cp [poj./h] przepustowos¢ przystanku
Cs [poj./h] przepustowos$¢ pojedynczego stanowiska przystankowego
Ct [poj./h] przepustowos¢ trasy transportu zbiorowego wyrazona w pojazdach
Ct [0s./h] przepustowos¢ trasy transportu zbiorowego wyrazona liczbg uzytkownikow
cre [poj./h] przepustowos¢ najbardziej obcigzonego przystanku
Cv [0s./p0j.] pojemnos$¢ nominalna pojazdu transportu zbiorowego
Cw [0s./h] przepustowos¢ elementu wyposazenia przystanku
d [min] warto$¢ odchytki od rozktadu jazdy
fi [-] wspotczynnik lokalizacji przystanku wzgledem skrzyzowania
fio [-] wspoétczynnik blokowania pojazdéw transportu zbiorowego
(%) [-] udziat efektywnego sygnatu zielonego
GEHS® | [-] wskaznik statystyczny GEH dla samochoddw osobowych
GEH™? | [-] wskaznik statystyczny GEH dla transportu zbiorowego
h [min] interwat $redni na trasie lub jej fragmencie
ht [min] interwat miedzypojazdowy na trasie transportu zbiorowego
la, [0s./poj.] liczba pasazerow wysiadajgcych z pojazdu na przystanku i
I, [0s./poj.] liczba pasazerow wsiadajacych do pojazdu na przystanku i
Lk [m] dtugos¢ odcinka trasy
L [m] dtugosc trasy w kierunku I-Il
LLZin [m] minimallng dfugos’é qdcinka, przy ktorej jest mozliwe osiggnigcie zadanej
predkosci chwilowej
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Symbol Jednostka Opis
L, [-] liczba wszystkich zaobserwowanych odjazdow
Lop [-] liczba zaobserwowanych odjazdéw punktualnych
Ly [m] dtugos¢ odcinka miedzyprzystankowego
LP,™" | [podréze/h] Li;zr]k;igrcig\r’vé;y odbywanych transportem zbiorowym bez przesiadek w sieci
Lpsom [podréze/h] liczba podrézy odbywanych samochodami osobowymi w sieci transportowe;j
LPTZm [podréze/h] liczba podrozy odbywanych transportem zbiorowym w sieci transportowej
|sTZm [km] dtugos¢ odcinka sieci (z modelu) pokonywanego z wykorzystaniem transportu
zborowego
|sSOm [km] dtugos¢ odcinka sieci (z modelu) pokonywanego z wykorzystaniem samochodow
osobowych
Ly [m] dtugos¢ odcinka jazdy z predkosciag V., na odcinku miedzyprzystankowym
M [-] liczba mieszkancow obszaru analizy
My [-] liczba mieszkancéw mikrorejonu k
n [-] liczba potrzebnych obserwacji czasu przejazdu
Npj [-] liczba paséw ruchu na jezdni w rozwazanym kierunku jazdy
Ns [-] liczba dostepnych stanowisk infrastruktury przystankowej
Ne [-] efektywna liczba stanowisk przystankowych
N, [05./p0}.] gczba pasaie.réw w pojezdzie transportu zbiorowego przy odjezdzie
przystanku i
N°° [0s./poj.] srednie napetnienie samochodu osobowego
N [0s./poj.] $rednie napetnienie pojazdu transportu zbiorowego
Ny [poj./h] liczba pojazddéw transportu zbiorowego w ciggu godziny
PiTZ [0s./h] wielkos$¢ potoku pasazerskiego na odcinku sieci, wyznaczona z pomiaréw
p,1zm [0s./h] wiel.koéc': po'gokf')w pasaZeréw.transportu zbiorowego na poszczegdlnych
odcinkach sieci transportowej
Q [min] stopien punktualnosci
QB [poj./h] natezenie ruchu autobusow
Q®° [poj./h] natezenie ruchu samochoddéw osobowych
Qs° [poj./h] natgzenie ruchu samochodéw osobowych na odcinku sieci
QSom [poj./h] natgzenia ruchu na poszczegolnych odcinkach sieci transportowej
Qrz [poj./h] wartos¢ graniczna: minimalna liczba pojazddw transportu zbiorowego
<%> -] stosunek natezenia ruchu do przepustowosci pasa ruchu, przy ktérym zostat
Cor zlokalizowany przystanek
QT [poj./h] natgzenie ruchu tramwajow
Q" [poj./h] natezenie ruchu pojazdéw transportu zbiorowego
R [min] stopien regularnosci
RSO ] wspotczynnik detgrminacji do oceny stopnia dopasowanig w’ielkoéci natezen
ruchu samochodoéw, pochodzacych z modelu oraz z pomiaréow
R'Z ] wspé'fczyn'nik determinacji do oceny stopnia dopagovyania wielkosci potokow
pasazerskich pochodzgcych z modelu oraz z pomiaréow
St [s] odchylenie standardowe czasu przejazdu trasy lub jej fragmentu
Sty [s] odchylenie standardowe czasu korzystania z elementu infrastruktury
Sw [s] odchylenie standardowe czasu postoju
Tke [%] procent kurséw punktualnych
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Symbol Jednostka Opis
t [min] $redni czas przejazdu trasy lub jej fragmentu
ta [s] czas przyspieszania przy odjezdzie z przystanku
b [s] czas hamowania przy dojezdzie do przystanku
t. [s] faczny sredni czas wjazdu i wyjazdu na stanowisko przystankowe
tek [min] czas dojscia pieszego do przystanku z mikrorejonu k
Te [s] czas obiegu linii
Ty [s] czas przejazdu trasy lub jej fragmentu
T [s] czas przejazdu linii w kierunku I-1l (pomiedzy kraicowkami | i Il)
IS [s] czas przejazdu linii w kierunku lI-1
T [s] czas operacyjny na krancowce |
T [s] czas operacyjny na kranncowce Il
t [s] czas jazdy ze statg, zatozong predkoscia
Tp [s] czas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego
Tp“’ ) [s] czas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego (i, i+1)
Ty [s] rozktadowy czas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego
T [s] rozktadowy czas przejazdu trasy lub jej fragmentu
Ts, [s] czas postoju pojazdu transportu zbiorowego na przystanku i
tsTZm [min] czas przejazdu odcinka sieci (z modelu) pokonywanego z wykorzystaniem
transportu zborowego
tgSom [min] czas przeja’zdu odcinka sieci (z modelu) pokonywanego z wykorzystaniem
samochodow osobowych
T2 [s] czas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego w modelu uproszczonym
t, [s] Sredni czas postoju pojazdu transportu zbiorowego na przystanku
tz [s] obliczeniowy czas korzystania z pojedynczego stanowiska
tzv [s] czas zwalniania
£, [s] pbliczeniowy sredni czas korzystania z pojedynczego stanowiska elementu
infrastruktury przystankowej
Ua [-] wspodtczynnik ufnosci z rozktadu normalnego standaryzowanego
Uop™™ | [-] udziat podrozy transportem zbiorowym wykonywanych bez przesiadki
UbL [%] procent mieszkancow obszaru z dogodnym dostgpem do transportu zbiorowego
ygrem [-] udziat transportu zbiorowego w podrozach niepieszych
[%] statystyczny wskaznik zmiennosci czasu przejazdu
Ve [km/h] predkos¢ eksploatacyjna linii transportu zbiorowego
Vi [km/h] predkos¢ handlowa przejazdu trasy lub jej fragmentu
Vy [km/h] predkos¢ komunikacyjna przejazdu trasy lub jej fragmentu
Vimax [m/s] predkos$¢ maksymalna na odcinku trasy
Vimax [km/h] predkos¢ maksymalna na odcinku trasy
Vyp [km/h] predkos¢ przejazdu odcinka miedzyprzystankowego
VgSom [km/h] predkos$¢ samochodowego transportu indywidualnego w sieci transportowej
viem [km/h] predkos¢ transportu zbiorowego w sieci transportowej
WiSm | [pojazdo-godziny/h] wielkos¢ pracy przewozowej samochodowego transportu indywidualnego
W T2m g%zs;ii;g]_ wielko$¢ pracy przewozowej transportu zbiorowego
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Symbol Jednostka Opis

WimS™ | [pojazdo-km/h] wielkos¢ pracy przewozowej samochodowego transportu indywidualnego

Wim'?™ | [pasazero-km/h] wielkos¢ pracy przewozowej transportu zbiorowego

dopuszczalna wartos¢ wspotczynnika zapetnienia pojazdu okreslana z
o [-] uwzglednieniem liczby miejsc siedzgcych i powierzchni do stania dla danego
rodzaju pojazdu

] wspotczynnik wydtuzenia sredniego czasu przejazdu odcinka
n migdzyprzystankowego
Vi, [-1 wspoétczynnik zmiennosci interwatow
14 [-] wspotczynnik wydtuzenia czasu przejazdu odcinka trasy
WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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4. Planowanie infrastruktury transportu zbiorowego

4.1. Ogdlna charakterystyka transportu zbiorowego

(1) Gtéwnym celem planowania infrastruktury transportu zbiorowego jest dazenie do poprawy
jakosci catego systemu transportowego na poziomie miedzynarodowym, krajowym, regionalnym
i lokalnym, z zachowaniem zasad zréwnowazonego rozwoju. Jest to mozliwe dzieki
optymalnemu rozwojowi wszystkich dostepnych podsystemoéw transportowych: transportu
zbiorowego oraz samochodowego transportu indywidualnego, a takze transportu rowerowego
oraz ruchu pieszych, w tym odbywanego z wykorzystaniem urzgdzen wspomagajacych ruch.
Ogolne zasady funkcjonowania transportu zbiorowego reguluje ustawa [1].

(2) Podstawg realizacji kazdego elementu infrastruktury transportowej jest koniecznosc¢
zaspokojenia obecnych lub przewidywanych potrzeb transportowych, co wigze sie badz
Zrozwigzywaniem zaistniatych problemow transportowych, badz zaistnieniem szans
rozwojowych lub pojawieniem sie koniecznosci podejmowania dziatan ksztattujgcych popyt na
korzystanie ze srodkow transportu, z wykorzystaniem zasad zréwnowazonego rozwoju.

(3) System transportowy nalezy ksztattowac¢ w ten sposob, aby w mozliwie najwiekszym stopniu
wykorzystywac¢ zalety poszczegodlnych podsystemow transportowych. Wymaga to
bezwzglednego zapewnienia integracji w procesie planowania wszystkich elementow sieci
transportowej, w tym sieci drogowej, sieci transportu zbiorowego, oraz sieci tras dla pieszych
i rowerow.

(4) Transport zbiorowy odgrywa w systemie transportowym istotng rolg, szczegdlnie
w obszarach zurbanizowanych oraz w korytarzach transportowych prowadzacych do tych
obszarow. Jego zadaniem jest zapewnienie wysokiej zdolnosSci przewozowej przy
jednoczesnym ograniczeniu terenochtonnosci zastosowanych w tym celu rozwigzan
infrastrukturalnych, zwtaszcza w kontekscie jak najlepszego wykorzystania deficytowej
przestrzeni przeznaczonej na funkcje transportowe. Dobrze zorganizowany oraz efektywnie
realizowany transport zbiorowy umozliwia zwigkszenie liczby i udziatu podrézy odbywanych
transportem zbiorowym, w tym przejecie czesci podrézy dotychczas wykonywanych zazwyczaj
znacznie mniej wydajnym w warunkach miejskich transportem samochodowym. Oferta
transportu zbiorowego powinna byc¢ skierowana do ogdtu uzytkownikow systemu
transportowego i powinna uwzglednia¢ zréznicowane potrzeby wszystkich potencjalnych
uzytkownikow, w tym zaréwno osoéb niemajgcych innych mozliwosci podrézowania, jak rowniez
0s0b posiadajgcych wybér réznych srodkéw transportu, zwtaszcza podczas codziennych,
powtarzalnych podrozy. Natomiast w obszarach stabo zurbanizowanych, transport zbiorowy
petni najczesciej role uzupetniajgcg w stosunku do transportu indywidualnego, jednak trudng do
przecenienia ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia mozliwosci podrézowania osobom
nieposiadajgcym dostepu do innych srodkéw transportu.

(5) Transport zbiorowy w Polsce jest realizowany przez nastepujgce jego podsystemy:
a) transport autobusowy i trolejbusowy,
b) transport tramwajowy,
c) transport kolejowy, w formie kolei tradycyjnej oraz kolei lekkiej (nieujety
w niniejszych wytycznych, regulowany przez ustawe [3]).

(6) Transport autobusowy jest najbardziej rozpowszechnionym rodzajem transportu
zbiorowego. W wigkszosci miast petni gtdwng, a niekiedy jedyng forme transportu zbiorowego.
Réwniez w miastach, w ktérych stanowi jedynie forme uzupetniajgcg — ze wzgledu na szeroki
zakres dziatania - odpowiada za przewo6z najwiekszej liczby pasazeréw, znacznie
przewyzszajgc mozliwosci przewozowe transportu szynowego. Autobus jest tez dominujgcym
srodkiem transportu w obszarach pozamiejskich, odgrywa réwniez istotng role w transporcie
regionalnym.

(7) Transport trolejousowy petni zazwyczaj role réwnoprawnego srodka transportu zbiorowego
w odniesieniu do autobusu.
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(8) Transport tramwajowy w wiekszosci przypadkéw jest typowo miejskim podsystemem
transportu zbiorowego i zazwyczaj petni role wiodgcego podsystemu transportu zbiorowego
w obszarach, w ktérych zostat uruchomiony.

(9) Zakres stosowania poszczegolnych podsystemow transportu zbiorowego przedstawia
tab. 4.1.1.

Tab. 4.1.1. Zakres stosowania poszczegdlnych podsystemow transportu zbiorowego

Podsystem Poziom . . Poziom Poziom gminy
. Poziom Poziom

transportu migdzyna- Kraiow reaionaln aglomera- : .

zbiorowego rodowy Jowy 9 v cyjny miasto wies
Transport ° ° oo oo oo o0
autobusowy
Transport S S S ° oo °
trolejbusowy
Transport . . . ° ') IS
tramwajowy
®0® szczegdlnie zalecany @ zalecany @ niezalecany

(10) Poszczegolne podsystemy transportu zbiorowego moga funkcjonowa¢ w formule
tradycyjnej lub szybkiego srodka transportu. Jest to uzaleznione od mozliwosci i stopnia
zapewnienia pojazdom transportu zbiorowego korzystnych warunkéw ruchu (bez zaktécen).

(11) Podstawowe, graniczne charakterystyki transportu autobusowego, trolejbusowego
i tramwajowego, typowe dla warunkow miejskich w polskich miastach, przedstawia tab. 4.1.2.

Tab. 4.1.2. Podstawowe charakterystyki transportu autobusowego, trolejpusowego i tramwajowego w warunkach
miejskich

Maksymalna Standardowe Maksyrpaln’a . Maksyma’llp a
. . PN czestotliwosé zdolnosé
Srodek transportu predkosc odlegtosci migdzy kursowania przewozowa
miejskiego komunikacyjna przystankami na trasie/linii trasy/linii
tkm/h] [m] [poj./h] [os./h]
Autobus tradycyjny (18 m) 24 300-600 40 6 300
Autobus szybki (18 m) 36 500-800 60 9 400
Trolejbus tradycyjny (18 m) 24 300-600 40 5500
Trolejbus szybki (18 m) 30 500-800 60 8 300
Tramwaj tradycyjny (43 m) 24 300-600 30 8 500
Tramwaj szybki (43 m) 36 500-800 40 11400
Tramwaj szybki MAX (59 m) 36 500-800 40 14 700

(12) Beneficjentami

dobrze funkcjonujgcego systemu transportu zbiorowego s3g

jego

uzytkownicy oraz otoczenie systemu transportowego, obejmujgce rowniez mieszkancow
niekorzystajgcych z transportu zbiorowego, a takze zarzadzajgcy systemem transportowym
oraz przewoznicy. Korzysci jakie daje uruchomienie wydajnego transportu zbiorowego, okresla
tab. 4.1.3.
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Tab. 4.1.3. Korzysci wynikajace z zapewnienia atrakcyjnego transportu zbiorowego

Korytarze
Obszary silnie transportowe Obszary stabo
Grupa . . . prowadzace .
. . Funkcja transportu zbiorowego zurbani- . zurbani-
beneficjentow do obszarow
zowane . . zowane
silnie zurbani-
zowanych
globalna poprawa warunkéw v y _
podrézowania
skrocenie czasu przejazdu i czasu y y y
podrézy
zmniejszenie nieprzewidywalnosci
Uzytkownicy czasu przejazdu, a w konsekwencji v v v
(pasazerowie) zmniejszenie losowosci czasu podrézy
oferta dla mieszkancéw nie o y y
posiadajgcych dostepu do samochodu
reakcja na proces starzenia sie v y Y
spoteczenstwa
obnizenie kosztow uzytkownikow v v
obnizenie kosztow srodowiskowych
generowanych przez system v v v
transportowy
mniejsze zapotrzebowanie na tereny o y _
przeznaczane na cele transportowe
) przywracanie ciggom transportowym v
Otoczenie funkcji ulic
(mieszkancy,
$rodowisko) poprawa jakosci zycia mieszkancow v v v
oferta dla odwiedzajagcych, w tym y y Y
turystow
ograniczenie ogdlnego wptywu na
$srodowisko ze strony systemu o y Y
transportowego (hatasu, drgania,
zanieczyszczenia powietrza)
zapewnhienie sprawnego,
niezawodnego i wydajnego srodka v o _
transportu, konkurencyjnego wobec
samochodu
Zarzadcy polepszenie wizerunku transportu . > )
systemu zbiorowego
transportowego
zwigkszenie udziatu podrézy Y y _
odbywanych transportem zbiorowym
optymalne wykorzystanie dostepnych Y y 9
mozliwosci przewozowych
zwigkszenie punktualnosci o v Y
i regularnosci kursowania
Przewoznicy obplzerjle kosztéw eksploatacyjnych o v Y
pojazdow transportu zbiorowego
zmniejszenie zapotrzebowania na tabor o Y v
i Kierujgcych

(13) Realizacja funkcji wykraczajgcych poza funkcje socjalne jest mozliwa dzigki zapewnieniu
atrakcyjnej oferty systemu transportu zbiorowego obejmujgcej nastepujace grupy kryteriow jego
funkcjonowania:
a) wysoka dostepnos¢ przestrzenna, czasowa, techniczna i informacyjna systemu
transportu zbiorowego,
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b) akceptowalny dla pasazera czas podrézy, od miejsca jej rozpoczecia (zrodto
podrézy) do miejsca jej zakonczenia (cel podrozy), stanowigcy sume czasu
trwania poszczegolnych etapow podrozy,

c) akceptowalne warunki podrézy na kazdym jej etapie,

d) wysoki poziom bezpieczenstwa komunikacyjnego i osobistego na kazdym etapie
podrozy,

e) wysoka niezawodnos¢ i sprawnosc
transportowego w trakcie trwania podrozy,

f) akceptowalny koszt podrozy (okreslany rowniez jako dostepnosc¢ ekonomiczna),

g) korzystny uktad potgczen transportem zbiorowym (okreslany réwniez jako

wszystkich elementéow  systemu

dostepnosc¢ funkcjonalna),
h) akceptowalny wptyw systemu transportu zbiorowego na otoczenie.

(14) Klasyfikacje kryteriow oceny transportu zbiorowego przedstawia tab. 4.1.4.

Tab. 4.1.4. Zestawienie podstawowych kryteriow oceny jakosci transportu zbiorowego (na podstawie normy [8] oraz

[9], Ii3])

Grupa kryteriow

poziom
nadrzedny

poziom
podrzedny

Wybrane kryteria oceny transportu zbiorowego

Dostepnosc¢

przestrzenna

obszar obstugiwany transportem zbiorowym

udziat mieszkancow pozostajgcych w strefie dogodnej dostepnosci
(osiggalnosc)

dtugos¢ dojscia do przystanku
odstep miedzy sgsiednimi przystankami
odlegtos$¢ miedzy punktami wsiadania/wysiadania

odlegtos¢ pomiedzy punktami dostepu do innych $rodkdéw transportu
(zbiorowego i indywidualnego)

czasowa

godzinowy zakres obstugi transportowej
ciggtosc¢ dziatania
czestotliwos¢ kursowania (w réoznych okresach dnia, w nocy)

techniczna

udogodnienia dla oséb ze szczegdlnymi potrzebami
procent pojazdéw z niskg podtoga

informacyjna

kanaty informaciji
zakres, doktadnosc¢, czytelnosc i aktualnosc przekazywanych informaciji

obecnos¢, rodzaj i jakos¢ informacji dynamicznej (w tym informacja na
temat biezgcego potozenia pojazdu oraz przewidywanego czasu
przyjazdu)

informacja na temat planowanych i nieplanowanych zmian trasy przejazdu

Czas i predkosc¢

czas podrézy

sredni czas podrézy (od zrodta do celu)
rozrzut czasu podrézy
pewnos¢ odbycia podrozy w zaplanowanym czasie

czas etapu
podrézy

$redni czas trwania poszczegdlnych etapéw podrézy (np. czas przejazdu,
czas oczekiwania, czas przesiadki, czas wymiany pasazerow, czas
postoju na przystanku)

rozrzut czasu trwania poszczegolnych etapéw podréozy

podrézy czas przejazdu sredni czas przejazdu trasy (fragmentu trasy) lub linii (fragmentu linii)
trasy lub linii rozrzut czasu przejazdu trasy (fragmentu trasy) lub linii (fragmentu linii)
predkosc srednia predkosc¢ podrozy
podroézy rozrzut predkosci podrozy
L. $rednia predkosc¢ poszczegolnych etapdw podrézy (np. predkosé
preédlquc etapu przejazdu, predkosé dojscia do przystanku)
odréz
P y rozrzut predkosci etapu podrézy
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zbiorowego



Grupa kryteriow

Wybrane kryteria oceny transportu zbiorowego

poziom poziom
nadrzedny podrzedny
L, srednia predkos$c¢ przejazdu trasy (fragmentu trasy) lub linii (fragmentu
predkosc linii)
przejazdu trasy L. . o
lub linii rozrzut predkosci czasu przejazdu trasy (fragmentu trasy) lub linii
(fragmentu linii)
procent zajetych miejsc w pojezdzie
procent zajetych miejsc siedzacych
warunki wygoda podczas jazdy
w pojezdzie wskaznik komfortu podrézy
czystos¢ w pojezdzie
Warunki ergonomia pojazdu
podrozy

warunki poza
pojazdem

warunki i ucigzliwos¢ dojscia do przystanku

warunki oczekiwania na pojazd (w tym jakos¢ wyposazenia przystanku,
np. wiaty, tawki, oswietlenie, czystosc)

fatwosc¢ i sprawnos¢ wsiadania i wysiadania
dogodnos¢ warunkow do przesiadania
kultura obstugi

Bezpieczenstwo
podrézy

komunikacyjne

liczba wypadkdw i kolizji
liczba ofiar (zabitych i rannych)

poczucie bezpieczenstwa podczas przejazdu srodkiem transportu
zbiorowego

osobiste

liczba kradziezy
monitoring w pojazdach i na przystankach
poczucie bezpieczenstwa osobistego

Niezawodnos¢ i sprawnosc¢

stabilnos¢ uktadu linii i rozktadéw jazdy

procent odwotanych kurséw

punktualnos¢ i regularnos¢ kursowania

pewnosc¢ uzyskania miejsca w pojezdzie

pewnosc osiggniecia celu podrozy w okreslonym czasie
sprawnosc¢ stuzb w rozwigzywaniu probleméw
elastycznos¢ funkcjonalna

Koszt podrézy

koszt biletu jednorazowego/krétkoterminowego
koszt biletu okresowego
tatwosc¢ zakupu biletu

Uktad potaczen

tatwos¢ osiggania najwazniejszych i najpowszechniejszych celéow podrozy
(dworce, urzedy, szkoty)

procent podrozy bez przesiadki

procent podrozy z okreslong liczbg przesiadek

Ekologia podrézy

procent pojazddw nisko- i zeroemisyjnych
wielko$¢ emisji hatasu i zanieczyszczen
zuzycie energii

atrakcyjnosc i przyjaznos¢ przestrzeni ruchu

(15) Ocena jakosci transportu zbiorowego w oparciu o kryteria z tab. 4.1.4 moze obejmowac catg
sieC lub jej czes¢ (w tym wybrang trase), a takze dotyczy¢ catego uktadu linii lub wybranych linii

komunikacyjnych lub ich czesci.

(16) Atrakcyjna oferta transportu zbiorowego powinna by¢ zapewniona we wszystkich aspektach
funkcjonowania transportu zbiorowego, co oznacza koniecznosc jej zapewnienia na wszystkich
etapach podroézy, poczagwszy od zrédta podrézy, a skonczywszy na jej celu (tab. 4.1.5).
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Tab. 4.1.5. Powigzanie etapow podrozy z grupami aspektow funkcjonowania transportu zbiorowego
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(17) Dziatanie to wymaga kompleksowego uwzglednienia wszystkich istotnych komponentow
systemu transportu zbiorowego (tab. 4.1.6):

a)

elementdéw infrastruktury ruchu, w tym infrastruktury, z ktérej korzystajg pojazdy

transportu zbiorowego, a w ramach tego infrastruktury dedykowanej dla
transportu zbiorowego,

b)
c)
d)
e)

elementéw infrastruktury obstugi pasazerow,

organizacji i zarzgdzania przewozami transportu zbiorowego,
organizacji i zarzgdzania ruchem,
pojazdow transportu zbiorowego,

f) pasazerow transportu zbiorowego,

9)

interakcji pomigdzy powyzszymi komponentami.

Tab. 4.1.6. Interakcje pomigdzy poszczegolnymi komponentami systemu transportu zbiorowego

Komponent

Organizacja Organizacja Pojazdy Pasazerowie
systemu Infrastruk- Infrastruk- . N . N
. i zarzadzanie | izarzadzanie transportu transportu
transportu tura ruchu tura obstugi N . .
. przewozami ruchem zbiorowego zbiorowego
zbiorowego
Infrastruk- wjazd/wyjazd prowadzenie wydzielony wydzielony przewoéz
tura ruchu z przystanku linii pas ruchu pas ruchu pasazerow
. . metody L
Infrastruk-. wjazd/wyjazd dyspeczerski krancowka/ pobyt na dostepnosé
tura obstugi z przystanku e petla przystanku
Organizacja . metody - komfort L
. X prowadzenie . priorytet w czestotliwosc
i zarzadzanie g dyspeczerski R podczas .
X linii sygnalizaciji - kursowania
przewozami e jazdy
i(;;gr:;:izzaa??e wydzielony krancowka/ priorytet w prowadzenie informacja
ruchem pas ruchu petla sygnalizaciji pojazdu pasazerska
Pojazdy wydzielon obyt na komfort rowadzenie wymiana
transportu y y poby podczas prow: ymian:
. pas ruchu przystanku - pojazdu pasazerow
zbiorowego jazdy
Pasazerowie ) L . . .
przewoz s czestotliwosc informacja wymiana
transportu L dostepnosc¢ ; . R
. pasazerow kursowania pasazerska pasazerow
zbiorowego
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(18) Infrastruktura ruchu stanowi baze do funkcjonowania transportu zbiorowego, poniewaz
stwarza mozliwos¢ prowadzenia linii komunikacyjnych oraz tworzenia oferty przewozowej dla
uzytkownikow. Jest niezbedna na kazdym etapie podrézy pasazera. Powigzania elementow
infrastruktury z etapami podrdzy transportem zbiorowym przedstawia tab. 4.1.7.

Tab. 4.1.7. Powigzanie etapow podrézy z rodzajami infrastruktury transportu zbiorowego
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@0 silne powigzanie  ® powigzanie 4 brak powigzania

(19) Istotnosc¢ elementdéw infrastruktury na poszczegdlnych etapach podrozy zalezy od potrzeb
uzytkownikow oraz rodzajow wykonywanych przez nich podrézy. Moze ona by¢ zmienna
w czasie, w miarg zmian potrzeb i oczekiwan spotecznych, aktualnego stanu i zmieniajgcych sie
technologii.

4.2.Ruch i zdolnosé¢ pojazdéw transportu

zbiorowego

(1) Sie¢ transportu zbiorowego obejmuje poszczegdlne trasy skiadajace sie z mnigjszych
fragmentéw, w tym =z pojedynczych odcinkéw miedzyprzystankowych oraz samych
przystankéw. Miejscami podziatu sieci na poszczegdline trasy sg punkty styku sasiednich tras,
petnigce tez funkcje weztow przesiadkowych.

przewozowa

(2) Uktad linii transportu zbiorowego obejmuje pojedyncze linie komunikacyjne, z ktorych
wyodrebni¢ mozna fragmenty linii, a takze odcinki miedzyprzystankowe i przystanki. Linie
komunikacyjne sg ograniczane przystankami krancowymi i moga sie wzajemnie pokrywac.

(3) Odcinki miedzyprzystankowe i przystanki moga by¢ rozpatrywane z poziomu trasy oraz
z poziomu linii wytyczonej po trasie, co pokazuje rys. 4.2.1. W zaleznosci od dokonanego
wyboru, charakterystyki odcinka miedzyprzystankowego mogg by¢ okreslane dla konkretnych
linii lub dla catej trasy, po ktorej poprowadzono te linie.

(4) Analiza istniejgcych i planowanych tras oraz linii transportu zbiorowego moze byc¢
prowadzona catosciowo lub dla danego wariantu trasy (linii) oraz kierunku trasy (linii)
w zaleznosci od potrzeb.

(5) W szacowaniu czasu przejazdu trasy lub linii (lub ich fragmentéw) dla potrzeb planowania
infrastruktury transportu zbiorowego zalecane jest korzystanie z wynikéw pomiaréow czasu
trwania poszczegodlnych proceséw ruchu pojazddw transportu zbiorowego, w szczegdlnosci
czasu przejazdu odcinkow miedzyprzystankowych oraz czasu postoju na przystankach. Jezeli
wyniki pomiaréow na istniejgcej sieci nie sg dostepne lub gdy analiza dotyczy nowych lub
modernizowanych odcinkow sieci, czasy przejazdu mogg byc¢ okreslane za pomoca
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zbiorowego



uniwersalnych formut matematycznych, szczegétowo oméwionych w [16], [20] i [21] lub za
pomoca analiz symulacyjnych.

3 '

*® - ® 5 & o—
- jstniejgce trasy tramwajowe
= planowane trasy tramwajowe
. @ e s
—— linie tramwajowe
odcinek miedzyprzystankowy
fragment trasy tramwajowej
® ®
@ @ istniejacy i planowany wezel przesiadkowy
® @ istniejacy i planowany przystanek
— - = = —_ — T s i —

Rys. 4.2.1. Schemat przyjetego nazewnictwa elementow sieci tras oraz elementow uktadu linii transportu
zbiorowego, na przyktadzie tras i linii tramwajowych

(6) Przejazd odcinka miedzyprzystankowego czesto wigze sie z wystepowaniem zaktdcen
spowodowanych pogorszeniem warunkow ruchu. Na rys. 4.2.2 pokazano przyktadowe
trajektorie predkosci chwilowej dla dwdéch odcinkéw miedzyprzystankowych, na ktérych
wystgpity zaktdcenia ruchu autobusoéw.

Predkosé chwilowa [km/h]
Predkosc chwilowa [km/h]

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600 650 700

Odleglosé [m] Odleglosé [m)

Rys. 4.2.2. Przyktady zmiennosci predkosci chwilowej podczas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego

(7) Zarowno czas przejazdu, jak i predkosc przejazdu sg scisle uzaleznione od warunkow ruchu,
w ktorych poruszajg sie pojazdy transportu zbiorowego. Warunki te sg scisle skorelowane ze
sposobem prowadzenia ruchu autobusow (trolejouséw) i tramwajéw:

a) ruch mieszany - ruch pojazdow transportu zbiorowego odbywa sie po wspolnym
pasie z ruchem ogoélnym,

b) ruch czesciowo niezalezny — ruch pojazdéw transportu zbiorowego odbywa sie
po pasie ruchu czesciowo zarezerwowanym dla transportu zbiorowego,
dostepnym réwniez dla okreslonych innych grup pojazdow, w tym w okreslonych
godzinach lub w okreslonych miejscach,

c) ruch niezalezny - ruch pojazdow transportu zbiorowego odbywa sie po pasie
ruchu zarezerwowanym wytgcznie dla transportu zbiorowego, jednak moze by¢
punktowo zaktdcony przez ruch innych pojazdow (np. skrzyzowania, przejazdy
kolejowe),

d) ruch catkowicie niezalezny — ruch pojazdéw transportu zbiorowego odbywa sie
po pasie ruchu zarezerwowanym wytgcznie dla transportu zbiorowego i nie jest
zaktocany przez ruch innych pojazdéw.

(8) Zaktécenia czasu przejazdu pojazdow transportu zbiorowego stanowig efekt dziatania wielu
czynnikéw o deterministycznym i losowym charakterze oddziatywania. W tab. 4.2.1 zestawiono
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najwazniejsze z nich, wraz z zakresem wptywu na ruch pojazdow transportu zbiorowego
w zaleznosci od sposobu prowadzenia ruchu.

Tab. 4.2.1. Zestawienie najwazniejszych czynnikow sprzyjajagcych powstawaniu zaktécen ruchu pojazdéw
transportu zbiorowego na odcinku miedzyprzystankowym

Charakter
. Ruch Ruch
. L czynnika Ruch PY Ruch . .
Czynnik zakidcajacy zakiéca- mieszan CZESCiowo | . lezn catkowicie
X y niezalezny v niezalezny
jacego
klasa ulicy D 000 [ ] * *
liczba i uktad paséw ruchu D 000 (]
szerokosci pasow ruchu D (1] [ * *
obecnos¢ parkowania przy pasie D e00 o0 ° .
wykorzystywanym przez transport zbiorowy
Iiczpa skrzyzowan z sygnalizacjag $wietlng na D PP P o0 .
odcinku
liczba skrzyzowan bez sygnalizacji $wietlnej, na
ktérych pojazdy transportu zbiorowego D (X1} (1] * *
wykonuja relacje podporzgdkowane
liczba i rozmieszczenie przejs¢ dla pieszych 00 ( 1} [
usytuowanie przystanku wzgledem jezdni 000 ( X J [ J *
usytugwanic—; przystanku wzgledem D P P P *
skrzyzowania
liczba stanowisk przystankowych D (1] (1] ( 1} *
sprawnosc¢ tephniczna i awaryjnos¢ pojazdu D ° ° P Pos
transportu zbiorowego
dostepnos¢ pojazddw rezerwowych D [ ] [ ] (1] ( 1]
dfqgos’ci r;eczyyvistyph int.erwaféw. nliedzy L PP e00 P Pos
pojazdami na liniach i w wigzkach linii
wiglkoé,'é i zmiennos$¢ natezen ruchu innych L PP P PY .
pojazdow
struktura rodzajowa pojazdéw L 000 000 o0 *
struktura kierunkowa pojazdow L 00 00 000 4
wystepowanig zdarzen z quiafem pgjazdc’;w L P ° P P
transportu zbiorowego lub/i pasazeréow
gzgstotliwosci kursowania na poszczegolnych D PP PP PP P
liniach
poziom realistycznos$ci obowigzujacego rozktadu D/L P P P P
jazdy
wystepowanie i zakres dziatan dyspozytorskich D ( 1 J 00 000 000
zdolnos$¢ do reagowania w sytuacjach L P P Pos Pos
kryzysowych
czqstoté,é koptrgli jakosci realizacji obstugi D P P o0 PPs
komunikacyjnej
stan techniczny elementéw infrastruktury D (1] (1] ( 1} ( 1}
poziom kwalifikacji i zdyscyplinowanie
prowadzacych pojazdy transportu zbiorowego L,D ( X J ( X J (X} (1}
oraz innych uczestnikéw ruchu
wielko;c bieigcego opdznienia lub . L P P P P
przyspieszenia wzgledem rozktadu jazdy
aktualne warunki atmosferyczne L ( X J ( X J o0 [
D - czynnik deterministyczny L - czynnik losowy
®0®0® bardzo duzy wptyw @@ duzy wptyw @ niewielki wptyw @ brak wptywu
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(9) Czas przejazdu kazdego odcinka miedzyprzystankowego stanowi sume czasow trwania co
najmniej trzech podstawowych proceséw ruchu wchodzacych w zakres przejazdu kazdego
odcinka miedzyprzystankowego:
a) przyspieszania przy odjezdzie z przystanku zlokalizowanego na poczatku
odcinka miedzyprzystankowego,
b) jazdy z ustalong predkosciag przez prowadzacego pojazd predkoscig, wynikajaca
z warunkow ruchu oraz predkosci dopuszczalnej,
c) zwalniania podczas zblizania sie do przystanku zlokalizowanego na korncu
odcinka miedzyprzystankowego (opcjonalna faza przejazdu odcinka, zwigzana
ze sposobem prowadzenia pojazdu),
d) hamowania przy dojezdzie do przystanku.

(10) Czas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego opisuje sie formutg (4.2.1):
To=ta+t +1, + 1 (4.2.1)

gdzie:

T, — czas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego [s],
ta — czas przyspieszania przy odjezdzie z przystanku [s],
t. — czas jazdy ze statg, zatozong predkoscia [s],

t,y — czas zwalniania [s],

t, — czas hamowania przy dojezdzie do przystanku [s].

(11) Wystepowanie zaktocen podczas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego skutkuje
zmianami predkosci chwilowej, a w konsekwencji zmiang (najczesciej wydtuzeniem) czasu
przejazdu. Jezeli na odcinku znajdujg sie skrzyzowania z sygnalizacjg swietlng lub skrzyzowania
bez sygnalizacji, na ktérych pojazdy transportu zbiorowego wykonujg relacje podporzadkowane
(dotyczy gtéwnie autobuséw), moze dochodzi¢ do dodatkowych zatrzyman podczas przejazdu
odcinka miedzyprzystankowego.

(12) W analizach ruchu prowadzonych na poziomie analiz planistycznych, wptyw czynnikow
zaktdécajagcych, a takze uwzglednienie zwalniania podczas zblizania sie do przystanku — moga
by¢ reprezentowane poprzez zastosowanie wspoétczynnika wydtuzenia sredniego czasu
przejazdu odcinka miedzyprzystankowego. Estymacje czasu przejazdu odcinka
miedzyprzystankowego prowadzi sie stosujgc wzor (4.2.2):

Vmax  3.6-Ly  Viax
Tp = n(s,séa + vmaxv+3,62-a6) (4.2.2)

gdzie:

T, — estymacja czasu przejazdu odcinka migdzyprzystankowego [s],

n — wspotczynnik wydtuzenia sredniego czasu przejazdu odcinka miedzyprzystankowego [-],
Vax — predkosé maksymalna na odcinku trasy [km/h],

a - $rednie przyspieszenie podczas odjazdu z przystanku [m/s?],

b - $rednie opoznienie podczas hamowania przy dojezdzie do przystanku [m/s?],

Ly — dtugos¢ odcinka jazdy z predkoscig V., Na odcinku miedzyprzystankowym [m].

(13) Wartosci wspotczynnika wydtuzenia sredniego czasu przejazdu poszczegolnych odcinkow
miedzyprzystankowych, w miare mozliwosci powinny byc¢ okreslane indywidualnie. W tab. 4.2.2.
zamieszczono wartosci uniwersalne, rekomendowane do stosowania w warunkach miejskich.

(14) W praktyce, poza przypadkiem ruchu niezaleznego, brak zaktécen wystepuje relatywnie
rzadko, nalezy wiec zachowac ostroznosc¢ w przyjmowaniu zbyt optymistycznych zatozen na
etapie planowania sieci transportu zbiorowego. Nalezy rowniez przewidzie¢ zastosowanie
rozwigzan umozliwiajgcych osigganie zatozonych charakterystyk ruchu.

(15) Predkosc¢ przejazdu odcinka migdzyprzystankowego wyznacza sie ze wzoru (4.2.3):

_ 3,6-Lp
Vo= (4.2.3)

gdzie:

V,, — predkos¢ przejazdu odcinka migdzyprzystankowego [km/h],
L, — dfugos¢ odcinka migdzyprzystankowego [m],

To — czas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego [s].
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Tab. 4.2.2. Usrednione wartosci wspédtczynnika wydtuzenia $redniego czasu przejazdu odcinka
miedzyprzystankowego, rekomendowane do stosowania w warunkach miejskich (na podstawie [21])

Wielkos$¢ zaktocen ruchu pojazdéw transportu Wspétczynnik wydtuzenia sredniego czasu przejazdu
zbiorowego odcinka migedzyprzystankowego
Brak zaktécen 1,00
Bardzo nieznaczne zaktécenia 1,06
Nieznaczne zaktdcenia 117
Umiarkowane zaktdcenia 1,39
Duze zaktocenia 1,88
Bardzo duze zaktdcenia 2,74

(16) Porownanie skumulowanego czasu przejazdu odcinka przystankowego, dla trzech
przyktadowych wartosci statych predkosci jazdy (30, 50 i 70 km/h) oraz ustalonych wartosci
$redniego przyspieszenia i hamowania (3 = 0,80; b = 0,80 m/s?) na odcinku miedzyprzystan-
kowym o dtugosci 500 m, w przypadku braku wystepowania zaktdcen przejazdu, przedstawia
rys. 4.2.3. Czas przejazdu tego odcinka wynosi odpowiednio 68, 50 oraz 45 s.

80
2 = = = Vmax = 30 km'h
@ e Vmax = 50 km/h -
> 00 - "l
I = ==Vmax=70km/h s
=50 - -
& ‘,ﬂ'- -
O 40 e = - =
"
30 - - e
-"‘.—- -— - - -
i - -
20 -‘,—‘ —
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I’.— -
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Odlegtosc [m]

Rys. 4.2.3. Przyktadowy wykres skumulowanego czasu przejazdu odcinka miedzyprzystankowego o diugosci 500 m

(17) Przyktadowe porownania predkosci chwilowej podczas przejazdu odcinka miedzyprzystan-
kowego przedstawia rys. 4.2.4. Predkosc przejazdu tego odcinka wynosi odpowiednio 26,3 km/h
(Vmax = 30 km/h), 36,1 km/h (Vmax = 50 km/h) oraz 40,0 km/h (Vmax = 70 km/h).

20 = == = Vmax = 30 km/'h
o ——— Vmax = 50 km/h
s N = =—Vmax-70km/h

60 -
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Rys. 4.2.4. Przyktadowy wykres zmiennosci predkosci chwilowej podczas przejazdu odcinka migdzyprzystan-
kowego o dtugosci 500 m
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(18) W przypadku potrzeby wykonania doktadniejszej analizy predkosci chwilowej przyjmuje sie
doktadne charakterystyki przyspieszenia podczas odjazdu z przystanku oraz opoznienia
podczas hamowania przed kolejnym przystankiem, co przedstawia rys. 4.2.5.

a) b)
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Rys. 4.2.5. Zaleznos¢ predkosci chwilowej pojazdu transportu zbiorowego od pokonanej odlegtosci: a) przy
odjezdzie z przystanku, b) podczas hamowania przed przystankiem

(19) Czas przejazdu trasy transportu zbiorowego (lub jej fragmentu) w danym kierunku, stanowi
sume czasOw przejazdu poszczegolnych odcinkdw miedzyprzystankowych oraz postojow na
przystankach, wchodzgcych w sktad analizowanej trasy. Do czasu przejazdu trasy lub jej
fragmentu nie sg wliczane czasy postoju na przystanku poczatkowym i koncowym trasy lub jej
fragmentu. Z uwagi na lepszg przyswajalnosc¢ wynikéw, jednostka jest minuta. Czas przejazdu
trasy lub jej fragmentu wyznacza sie za pomocag wzoru (4.2.4):

(n-1,n)

n-1
T _ o) et Lo, s (4.2.4)
K1) 60

gdzie:

Ty, — CZas przejazdu trasy lub jej fragmentu, pomigdzy przystankamii = 1orazi=n [min],
Tp(i g —Czas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego (i, i + 1) [s],

T, — czas postoju pojazdu transportu zbiorowego na przystanku i [s].

(20) Czas postoju pojazdu transportu zbiorowego na przystanku jest $cisle zwigzany
z zapewnieniem uzytkownikom dostepu do ustug przewozowych i obejmuje:
a) oczekiwanie na mozliwos¢ zajecia stanowiska przystankowego, jezeli jest ono
zajete przez inny pojazd (opcjonalnie — wystepuje sporadycznie),
b) dojazd do stanowiska przystankowego po jego zwolnieniu przez wczesniejszy
pojazd (opcjonalnie — jezeli doszto do zablokowania stanowiska),
c) oczekiwanie na mozliwos¢ otwarcia drzwi pojazdu,
d) otwieranie drzwi pojazdu,
e) wymiane pasazerow (wysiadanie i wsiadanie) — najwazniejszy element postoju,
f) zamykanie drzwi pojazdu,
g) oczekiwanie na mozliwo$¢ odjazdu z przystanku.

(21) Na dtugos¢ czasu postoju ma wptyw wiele czynnikow, w tym o losowym charakterze
oddziatywania. Czynniki te zostaty przedstawione w tab. 4.2.3. Cze$¢ z nich dotyczy takze
przejazdu odcinka (tab. 4.2.2).

(22) Dtugosci czasow postoju pojazdow poszczegolnych linii na kolejnych przystankach okresla
sie indywidualnie na podstawie wynikdw pomiarow.
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Tab. 4.2.3. Zestawienie najwazniejszych czynnikow sprzyjajagcych powstawaniu zakiécen ruchu pojazdow

transportu zbiorowego w obrebie przystanku

Charakter

. Ruch Ruch
Czynnik zaktécajacy czynn ika .RUCh czesciowo | . RUCh. catkowicie
zaktoca- mieszany . A niezalezny | . .
A niezalezny niezalezny

jacego
usytuowanie przystanku wzgledem jezdni D 000 ( X J [ *
usytuc_)wanlg przystanku wzgledem D e00 PP PP -
skrzyzowania
liczba stanowisk przystankowych D 000 000 000 *
liczba i rgzmie§zczenie przgjs’é dla pieszych D P P ° .
w bezposrednim sgsiedztwie przystanku
wielkqsc, w tym szerokos$c¢ powierzchni D P P PP PP
oczekiwania na przystanku
pojemno$¢ pojazdu transportu zbiorowego D (1) (1) (I} o0
charakterystyki techniczne pojazdu transportu
zbiorowego (w tym wysokos$¢ podtogi i D (1} (1} ( 1} ( 1}
rozmieszczenie wejsc¢)
sprawnos¢ tephnlczna i awaryjnosc¢ pojazdu D P P o0 PPs
transportu zbiorowego
W|§Iko§c i zmiennosc¢ potokow zgtoszen L PP eo0 PYPS PYPS
pojazdow na przystanku
d’rqgos’ci r;eczywistych interwatow miedzy L P P P Pos
pojazdami
WI(.BlkOS'C i zmienno$¢ natezen ruchu innych L PP P P .
pojazdow
wlelkosc i zmiennos¢ Ilcgby pasazerow L PP PP PYPS PYPS
biorgcych udziat w wymianie na przystanku
wielkos¢ i zmiennos¢ napetnien pojazdow L PP eo0 PYPS PYPS
zatrzymujgcych sie na przystankach
udzia’ry.po‘szczegéln)’/ch drzwi pojazdu L P P P P
W wymianie pasazerow
wystepowanig zdarzen z uqlzia+erp pc?jazdow L P P P P
transportu zbiorowego lub/i pasazerow
wystepowanie i zakres dziatan dyspozytorskich D ( 1 J ( 1 J [ X J 000
zdolnos¢ do reagowania w sytuacjach L P P P P
kryzysowych
poziom kwalifikacji i zdyscyplinowanie
prowadzgcych pojazdy transportu zbiorowego L, D ( X J ( X} (X} (1}
oraz innych uczestnikéw ruchu
cechy psychofizygzne i mgtoryczne oraz L P P P P
aktualna dyspozycja pasazerow
wielkos..c biezgcego opdznienia lub . L P P P P
przyspieszenia wzgledem rozktadu jazdy
aktualne warunki atmosferyczne L (1] (1] ( 1} [ ]

D - czynnik deterministyczny
®®® bardzo duzy wptyw

® 0 duzy wplyw

L — czynnik losowy
® niewielki wptyw

@ brak wptywu

(23) Predkosc¢ przejazdu trasy lub jej fragmentu jest okreslana predkoscig komunikacyjng lub
predkoscig transportowg i rowniez uwzglednia czas przejazdu odcinkéw miedzyprzystankowych
oraz czasy postoju na przystankach wchodzacych w skiad trasy lub jej fragmentu.
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(24) Predkos¢ komunikacyjng wyznacza sie ze wzoru (4.2.5):

0,06 Licy

Vi = (4.2.5)

Tkt n)

gdzie:

Vk“’ n predkos¢ komunikacyjna przejazdu trasy lub jej fragmentu [km/h],
Lk“’ n" dtugosé trasy lub jej fragmentu [m],

Tk(1.n) — czas przejazdu trasy lub jej fragmentu [min].

(25) W niektorych zastosowaniach, zamiast predkosci komunikacyjnej dopuszcza sie
stosowanie predkosci handlowej, ktéra — zamiast rzeczywistych lub szacowanych czaséw
przejazdu odcinkéw miedzyprzystankowych oraz czaséw postoju — uwzglednia rozktadowe
czasy przejazdu poszczegodlnych odcinkéw sieci komunikacyjnej. Rozktadowy czas przejazdu
odcinka sieci pokrywa czas przejazdu odcinka migedzyprzystankowego oraz czas postoju na
przystanku znajdujagcym sie na koncu tego odcinka.

(26) Predkos¢ handlowa wyznacza sie ze wzoru (4.2.6):

0,06 Lk,

Vi oy = (4.2.6)

Trk(, n)

gdzie:

th,n) - predkos$c¢ handlowa przejazdu trasy lub jej fragmentu [km/h],
Trkm) - rozktadowy czas przejazdu trasy lub jej fragmentu [min],
'-k“,n) - dtugos¢ trasy lub jej fragmentu [m].

(27) Rozktadowy czas przejazdu trasy lub jej fragmentu wyznacza sie jako suma rozktadowych
czasow przejazdu poszczegolnych odcinkow trasy ze wzoru (4.2.7):

Ty = Z T, (4.2.7)

gdzie:
T — rozktadowy czas przejazdu trasy lub jej fragmentu [min],
T, —rozktadowy czas przejazdu odcinka migdzyprzystankowego (i, i + 1) [min].

(28) Wzory od (4.2.1) do (4.2.7), stuzace do obliczania czaséw i predkosci dotyczacych tras
transportu zbiorowego lub ich fragmentow, moga by¢ stosowane do wyznaczania czasow
i predkosci dotyczgcych poszczegdlnych linii transportu zbiorowego lub ich fragmentow.

(29) Czas przejazdu trasy (linii) transportu zbiorowego powinien stanowi¢ realng zachete do
korzystania z transportu zbiorowego, a w skali catej podrozy zapewnia¢ konkurencyjnosc
wzgledem indywidualnego transportu samochodowego. W celu zapewnienia mozliwosci
uzyskiwania zadowalajgcego czasu przejazdu stosuje sie rozwigzania o charakterze prawnym,
technicznym i organizacyjnym, redukujgce wptyw czynnikow zaktdcajgcych na ruch pojazdow
transportu zbiorowego, zgodnie z rozdziatem 7.

(30) Dodatkowo, w przypadku klasycznych, dwukierunkowych linii transportu zbiorowego
wyznaczany jest czas obiegu linii (okreslany rowniez jako czas cyklu linii), obejmujacy czasy
przejazdu w obu kierunkach oraz czasy operacyjne na krancowkach. Do czaséw operacyjnych
wigczane sg czasy postoju na pierwszych i ostatnich przystankach w obu kierunkach.

(31) Czas obiegu linii wyznacza sie ze wzoru (4.2.8):
Te=T + T+ Ty + T (4.2.8)
gdzie:
T, — czas obiegu linii [s],
TL'” — czas przejazdu linii w kierunku I-1l (pomiedzy krancowkami | i Il) [s],
T{ - czas operacyjny na krancéwce Il [s],
T\ - czas przejazdu linii w kierunku 11-1 [s],
T} - czas operacyjny na krancowce | [s].
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(32) Czasowi obiegu linii odpowiada predkos¢ eksploatacyjna linii, ktérg wyznacza sie ze wzoru
(4.2.9):

v, - 3t (4.2.9)
gdzie:

Ve — predkosc eksploatacyjna linii transportu zbiorowego [km/h],

Li" - dtugosé trasy w kierunku I-1l [m],

Ly - dtugo$é trasy w kierunku I1-1 [m],

T. — czas obiegu linii [s].

(33) Rzeczywiste czasy przejazdu majg wptyw na liczbe uzytkownikéw transportu zbiorowego.
Atrakcyjny czas przejazdu zazwyczaj skutkuje wzrostem lub przynajmniej utrzymaniem liczby
pasazeréw. Z kolei wzrost liczby pasazeréw powoduje wydtuzenie czasdéw wymiany na
przystankach, co z kolei wptywa na wydtuzenie czasu przejazdu. Dlatego analiza kazdej trasy
lub jej fragmentu powinna obejmowac takze wielkosci potokéw pasazerskich, uzupetnione
okresleniem poziomu komfortu pasazera.

(34) Liczba pasazerow w pojezdzie transportu zbiorowego (okreslana rowniez jako napetnienie
pojazdu) stanowi bilans liczby pasazerow wsiadajgcych i wysiadajagcych na kolejnych
przystankach trasy lub linii. Okresla sie go wzorem (4.2.10):

n-1 n
N; = Z'bi - Z|ai (4.2.10)
i=1 i=2
gdzie:

N; - liczba pasazerow w pojezdzie transportu zbiorowego przy odjezdzie z przystanku i [0s./p0j.],
lp, — liczba pasazerow wsiadajacych do pojazdu na przystanku i [0s./poj.],
l5, — liczba pasazerow wysiadajgcych z pojazdu na przystanku i [0s./poj.].

(35) Maksymalna liczba pasazeréw w pojezdzie transportu zbiorowego jest ograniczona
pojemnoscig pojazdu. Ograniczeniem jest zazwyczaj pojemnos¢ nominalna pojazdu, zgodnie
ze wzorem (4.2.11):

N; = Cy (4.2.11)

gdzie:
N; - liczba pasazerow w pojezdzie transportu zbiorowego przy odjezdzie z przystanku i [0s./p0j.],
Cy — pojemnos$¢ nominalna pojazdu transportu zbiorowego [0s./poj.].

(36) Warunki w pojezdzie transportu zbiorowego okresla poziom komfortu jazdy pasazera,
wyznaczany nha podstawie zajetosci miejsc siedzacych i stojgcych w tym pojezdzie.
Charakterystyki poziomoéw komfortu jazdy pasazera przedstawia tab. 4.2.4.

(37) W procesie planowania tras i linii transportu zbiorowego zalecane jest przyjmowanie
co najmniej poziomu D komfortu jazdy pasazera. Stosowanie poziomu E powinno mie¢ miejsce
jedynie na krétkich fragmentach tras lub linii. Z kolei przyjmowanie poziomu C1 lub nizszego
moze by¢ nieefektywne ekonomicznie.

(38) Zdolnos¢ przewozowg dla danej trasy lub linii albo fragmentu trasy lub linii, a takze
pojedynczego odcinka miedzyprzystankowego, wyznacza sie ze wzoru (4.2.12):

C=n,-a-Cy (4.2.12)

gdzie:

C - zdolnos¢ przewozowa trasy lub linii [0s./h],

ny — liczba pojazdéw transportu zbiorowego w ciggu godziny [poj./h],

o — dopuszczalna wartos¢ wspotczynnika zapetnienia pojazdu okreslana z uwzglednieniem
liczby miejsc siedzgcych i powierzchni do stania dla danego rodzaju pojazdu [-],

Cv— pojemnos$¢ nominalna pojazdu transportu zbiorowego [0s./p0j.].
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Tab. 4.2.4. Opis pozioméw komfortu jazdy pasazera w pojezdzie transportu zbiorowego (na podstawie [11] i [20])

Poziom
komfortu
jazdy
pasazera

[-]

Procent
zajetych
miejsc
siedzacych
[%]

Liczba pasazeréw
przypadajaca na
1m? powierzchni
podtogi pojazdu

[os./m?]

Powierzchnia
podtogi pojazdu
przypadajaca
na pasazera
[m?/os.]

Opis warunkow przejazdu

Al

50%

A2

80%

B1

100%

nie dotyczy

nie dotyczy

kazdy pasazer moze zajg¢ miejsce siedzace,
pasazerowie nie muszg siedziec¢ obok siebie

kazdy pasazer moze zajg¢ miejsce siedzace,
ma pewng swobode w wyborze miejsca

kazdy pasazer moze zajg¢ miejsce siedzace,
wymuszone sgsiedztwo innych pasazerow

B2

100%

1,00

wszystkie miejsca siedzace zajete,
pasazerowie stojgcy majg wystarczajgco
duzo miejsca

C1

C2

nie dotyczy

0,50

wszystkie miejsca siedzace zajete, znaczne
odstepy miedzy stojacymi pasazerami, duza
swoboda poruszania sig po pojezdzie

0,33

wszystkie miejsca siedzace zajete, brak
fizycznego kontaktu miedzy stojgcymi
pasazerami, swoboda poruszania sie po
pojezdzie

0,25

wszystkie miejsca siedzace zajete,
sporadyczny kontakt fizyczny migdzy
stojgcymi pasazerami, osoby stojgce maja
mniej przestrzeni niz pasazerowie siedzacy

0,20

wszystkie miejsca siedzace zajete, czesty
kontakt fizyczny miedzy stojgcymi
pasazerami, utrudnione przemieszczanie sig
po pojezdzie, wystepujg przypadki
opuszczania pojazdu w celu ustgpienia
miejsca pasazerom wysiadajagcym

na przystankach

>5

<0,20

wszystkie miejsca siedzace zajete,
wymuszony kontakt fizyczny miedzy
stojgcymi pasazerami, niemozliwe
przemieszczanie sie po pojezdzie,
czeste przypadki opuszczania pojazdu
w celu ustgpienia miejsca pasazerom
wysiadajgcym na przystankach

WR-D-43-1
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(39) Przyktadowe zestawienie charakterystyk linii autobusowej, obejmujgce skumulowany czas
przejazdu linii (z uwzglednieniem czaséw postoju na przystankach), predkosci przejazdu
odcinkéw miedzyprzystankowych oraz liczone narastajgco predkosci komunikacyjne,
przedstawia rys. 4.2.5. Zestawienia wykonano dla jednego kierunku pracy linii.
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Rys. 4.2.5. Przyktadowe zestawienie podstawowych charakterystyk pracy linii transportu zbiorowego (w jednym
kierunku)
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4.3. Typy tras transportu zbiorowego

(1) W procesie planowania i projektowania wszystkich elementéw infrastruktury transportu
zbiorowego, w celu dopasowania optymalnych parametréw technicznych (w tym: predkosci
komunikacyjnej i zdolnosci przewozowej), zaleca sie stosowanie klasyfikacji tras podsystemu:
a) transportu autobusowego (trolejbusowego) — zgodnie z tab. 4.3.1,
b) transportu tramwajowego — zgodnie z tab. 4.3.2.

Tab. 4.3.1. Klasyfikacja tras podsystemu transportu autobusowego (trolejbusowego)

Typ

Opis

BS

trasa autobusu szybkiego (trolejbusu szybkiego) prowadzona jako jezdnia wydzielona, usytuowana
catkowicie niezaleznie od jezdni przeznaczonych do ruchu ogdlnego (takze w tunelu lub na obiekcie
mostowym — segregacja pionowa) lub jako jezdnia prowadzona réwnolegle do jezdni przeznaczonych do
ruchu ogdlnego (segregacja pozioma); dopuszcza sie krzyzowanie w jednym poziomie z potokami innych
pojazdow wytagcznie z zapewnieniem efektywnego priorytetu dla autobusow (trolejbuséw), a krzyzowanie
w jednym poziomie z potokami ruchu pieszych jest mozliwe wytgcznie w obrgbie przystankow

BA

trasa autobusowa (trolejbusowa) prowadzona jako jezdnia wydzielona, usytuowana réwnolegle do jezdni
przeznaczonych do ruchu ogdlnego, z dopuszczonym krzyzowaniem sig ruchu autobuséw z ruchem
innych pojazdow na skrzyzowaniach w jednym poziomie

BB

trasa autobusowa (trolejbusowa) prowadzona po jezdni przeznaczonej do ruchu ogdlnego, na ktérej ruch
autobusow (trolejbusow) odbywa sie po wydzielonym pasie ruchu o ograniczonej dostepnosci dla innych
grup pojazdow na catej jego dtugosci

BC

trasa autobusowa (trolejbusowa) prowadzona po jezdni przeznaczonej do ruchu ogélnego, na ktérej ruch
autobusow (trolejbusow) odbywa sie po wydzielonym pasie ruchu o ograniczonej dostepnosci dla innych
grup pojazdéw z dodatkowym dopuszczeniem ruchu innych pojazdow na wlotach skrzyzowan

BD

trasa autobusowa (trolejbusowa) prowadzona po jezdni przeznaczonej do ruchu ogdlnego, bez
wyznaczonych wydzielonych paséw ruchu dla autobuséw (trolejbuséw)

BE

trasa autobusowa (trolejbusowa) prowadzona po jezdni, na ktérej dopuszczono ruch pieszych lub
rowerow

Tab. 4.3.2. Klasyfikacja tras podsystemu transportu tramwajowego

Typ Opis
trasa tramwaju szybkiego, prowadzona niezaleznie od uktadu drogowego (takze w tunelu lub na obiekcie

TS mostowym) lub usytuowana réwnolegle do jezdni; na trasie nie wystepuja skrzyzowania w jednym
poziomie lub na skrzyzowaniach zapewniono efektywny priorytet w sterowaniu ruchem, a krzyzowanie
w jednym poziomie z potokami ruchu pieszych jest mozliwe wytgcznie w obrebie przystankow
trasa tramwajowa (tramwaju tradycyjnego lub wyjatkowo tramwaju szybkiego), prowadzona niezaleznie

TA od uktadu drogowego lub usytuowana rownolegle do jezdni, ze skrzyzowaniami w jednym poziomie, na
ktorych zapewniono efektywny priorytet w sterowaniu ruchem

T8 trasa tramwajowa, na ktorej torowisko jest prowadzone rownolegle do jezdni lub usytuowane w obrebie
jezdni przeznaczonej do ruchu ogétu pojazddw, fizycznie oddzielone od paséw ruchu ogdlnego

TC trasa tramwajowa, na ktorej torowisko jest usytuowane w obrebie jezdni przeznaczonej do ruchu ogétu
pojazdow; z torowiska oprocz tramwajow moga korzystac autobusy lub pojazdy uprzywilejowane

D trasa tramwajowa, na ktorej torowisko jest usytuowane na pasie ruchu ogélnego

TE trasa tramwajowa wspolna z jezdnig, z dopuszczeniem ruchu pieszych lub rowerow

(2) Przyktady lokalizacji réznych typow tras autobusowych (trolejousowych) i tramwajowych
przedstawia rys. 4.3.1.
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Rys. 4.3.1. Przyktady lokalizacji roznych typow tras autobusowych (trolejbusowych) i tramwajowych

(3) Poszczegdlne typy tras transportu zbiorowego przyporzadkowuje sie do sposobow
prowadzenia ruchu autobuséw (trolejbuséw) i tramwajow zgodnie z tab. 4.3.3.

Tab. 4.3.3. Przyporzadkowanie typow tras autobusowych i tramwajowych do sposobow prowadzenia ruchu
pojazddéw transportu zbiorowego

Sposob prowadzenia ruchu
pojazdow transportu zbiorowego

Typy tras autobusowych

(trolejbusowych) Typy tras tramwajowych

ruch catkowicie niezalezny BS TS
ruch niezalezny BS, BA, BB TS, TA, TB
ruch czesciowo niezalezny BB, BC TB, TC
ruch mieszany BD, BE TD, TE

(4) Systemy autobusu (trolejbusu) i tramwaju szybkiego, w odrdéznieniu od rozwigzan
tradycyjnych, wymagajg znacznego stopnia niezaleznosci prowadzenia ruchu pojazdow
transportu zbiorowego. Dlatego przy ich realizacji rekomendowane jest zapewnianie parametrow
funkcjonalnych odpowiadajgcych co najmniej typom BA i TA.

4.4. Planowanie transportu zbiorowego w odniesieniu do rodzajow
jednostek urbanistycznych oraz funkcji korytarzy transportowych

(1) Planowanie sieci transportu wymaga stosowania aktualnej wiedzy technicznej oraz
doswiadczen praktycznych w zakresie planowania zagospodarowania przestrzennego
i planowania systemoéw transportowych w zmieniajgcych sie uwarunkowaniach srodowiskowych
i ekonomicznych oraz zmieniajgcych sie potrzebach uzytkownikow. Wysoka jakos¢ planowania
i projektowania musi dotyczy¢ wszystkich elementow infrastruktury dla transportu zbiorowego,
zwigzanych z wykonywaniem poszczegdlnych etapéw podrézy, poniewaz zaniechanie
jakiegokolwiek z nich moze powodowac czynnik zniechecajgcy do korzystania z transportu
zbiorowego, a w konsekwenciji do niskiej efektywnosci rozwigzan infrastrukturalnych.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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(2) Sie¢ transportowa stanowi integralng czes¢ zagospodarowania przestrzennego miasta,
zapewniajgcg mozliwos$¢ przemieszczania sie pomiedzy generatorami ruchu jakimi sg rézne
obszary zagospodarowania przestrzennego. W procesie planowania elementow sieci
uwzglednia sie wptyw rodzaju i intensywnosci zabudowy na wybor i funkcjonowanie elementow
infrastruktury transportu zbiorowego, uwzgledniajgc takze przepisy ustawy [2]. W tym celu
wykorzystano podziat jednostek urbanistycznych zgodny z WR-D-11-1, wzbogacony
o dodatkowe obszary miejskie, szczegdlnie istotne z punktu widzenia funkcjonowania systemu
transportu zbiorowego, oraz obszary zamiejskie (tab. 4.4.1).

Tab. 4.4.1. Podstawowe charakterystyki transportu autobusowego (trolejbusowego) i tramwajowego w warunkach
miejskich - jednostki osadnicze

Jednostki osadnicze Trasy Tras
autobusowe Y
Opis Wyszczegélnienie | Symbol | (trolejbusowe) tramwajowe
Obszar BS, BA, BB, BC, TS, TA, TB, TC,
Obszary funkcjonalne miast wojewodzkich v oM BE TE
metropolitarne (BD) (TD)
Duze osrodki (osrodki ponadregionalne, Duze miasta
osrodki administracyjne, zaopatrzeniowe, (stolice OP B(AB,SB%SB)C T(A.I_'STI?I_'D-I-)C
kulturalne i gospodarcze) wojewddztw) ! !
Srednie osérodki (o$rodki regionalne, centra
obstugujgce rzadkie i specjalistyczne Miasta srednie, OR BB, BC TB, TC
potrzeby, osrodki nastawione na handel, stolice powiatow (BS, BA, BD) (TS, TA, TD)
przemyst i ustugi)
o Ao Ao PorOkae | pozosatemista, | o | BRECED | TRICTD
e duze wsie (BS, BA) (TS, TA)
zdrowotnej)
Jednostki bez funkcji osrodka Mate wsie, osiedla WO (gg) -
Obszary chronione ($ciste centra metropolii, duzych i $rednich oc BE TE
miast, obszary zabytkowe) (BC, BD) (TC)
Obszary nastawione na wiodaca role transportu zbiorowego
(obszary silnie zurbanizowane w metropoliach, miastach duzych ow (S(S:, Eg' BBE) (ICS)' Tl.g’ TI'E)
i $rednich) e o
Ob_szary peryferyjne nastawione na socjalng role transportg o ON BB, BC, BD TC, TD
zbiorowego (obszary stabo zurbanizowane, obszary podmiejskie)
Obszary zamiejskie 0z BS, BAéDBB’ BC, TS, TA, TB

(3) Typy tras transportu zbiorowego dopasowano rowniez do typowych Kkorytarzy
transportowych, zlokalizowanych wewnatrz jednostek urbanistycznych, badz tagczacych te
jednostki (tab. 4.4.2). Wyroznia sie trasy promieniste prowadzgce do centrum miasta, badz
przecinajgce centrum (jako trasy podziemne lub naziemne), oraz trasy o funkcji wewnetrznych
obwodnic miejskich. W przypadku tras tramwajowych oznacza to zazwyczaj uwzglednienie
wszystkich fragmentow sieci transportowej. W przypadku autobusow czes¢ tras posiadajgcych
funkcje uzupetniajgce nie zostata w ponizszym zestawieniu uwzgledniona (w takim przypadku
nalezy skorzystac¢ z klasyfikacji przedstawionej w tab. 4.4.1).

(4) Rodzaj i intensywnos¢ zabudowy wokot trasy wysokowydajnego transportu zbiorowego
w warunkach miejskich dostosowuje sie w taki sposob, aby jego wysoka zdolnos¢ przewozowa
zostata efektywnie wykorzystana. Nalezy zadbac, aby otaczajgce zagospodarowanie
zapewniato dostarczanie duzej liczby potencjalnych pasazeréw. Wymaga to, aby otaczajgca
zabudowa miata nizej wymienione wiasciwe funkcje i intensywnosc:

a) obszary srodmiejskie, w szczegdlnosci centra miast, o silnej koncentracji funkcji
ustugowych, obszary o charakterze zabytkowym, a takze obszary objete strefg
ograniczonej dostepnosci dla samochoddéw osobowych (ograniczenia ruchu
i postoju),

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czes$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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b) zabudowa mieszkaniowa o wysokiej intensywnosci, szczegolnie o strukturze
pasmowej,

c) duze zespoty edukacyjne, zwtaszcza szkolnictwa wyzszego, kompleksy domoéw
akademickich,

d) duze zespotu biurowe i administracji publicznej,

e) duze obiekty handlowe, szczegolnie potozone w strefach z deficytem miejsc
parkingowych,

f) wielofunkcyjne hale o duzej liczbie jednorazowych uzytkownikéw (targowe,
wystawowe, sportowe, konferencyjne, multikina itp.),

g) zabudowa w sasiedztwie dworcéw kolejowych i autobusowych,

h) bezposrednie sgsiedztwo duzych parkingéw przesiadkowych P+R,

i) sagsiedztwo stref ruchu pieszych.

Tab. 4.4.2. Podstawowe charakterystyki transportu autobusowego (trolejbusowego) i tramwajowego w warunkach
miejskich - korytarze transportowe i jednostki osadnicze

Symbol
Korytarze transportowe jednostki Tr(atfglzybts::vsvz‘;’e Trasy tramwajowe
osadniczej !

Korytarz transportowy prowadzacy ruch przez $ciste oc BC, BE -I:I'SB' TTAC(l(Or?adZZi;emmnn;)
centrum miasta (BD) ! (TD, TE)
Korytarz transportowy prowadzacy ruch ow BS BA BB. BC TS TA TB. TC
promieniscie do centrum e T
Obwodnica wewnetrzna scistego centrum miasta OC, OwW B(AB'SBI?és)C T(ATSTBTJ)C
Obwodnica wewnetrzna obszaru srodmiejskiego ow BS, BA, BB, BC TS, TA, TB, TC
Obwodnica wewnetrzna obszaru zurbanizowanego ow BS, BA, BB, BC TS, TA, TB, TC
Obwodnica zewnetrzna Ow, ON BS, BA, BB, BC TS, TA, TB, TC

(5) Efektywnos¢ tras autobusowych (trolejbusowych) i tramwajowych w warunkach zamiejskich
jest silnie ograniczona ze wzgledu na koniecznos¢ pokonywania znacznych dystansow przez
obszary o stosunkowo niskiej gestosci zamieszkania.

(6) Nalezy unika¢ nastepujgcego rodzaju uzytkowania terenu, w tym zabudowy w sasiedztwie
przystankéw wysokosprawnej komunikacji zbiorowej (ze wzgledu na generowanie relatywnie
niewielkich potokéw pasazerskich):
a) zabudowa mieszkaniowa na duzych dziatkach (w tym rezydencjonalna badz
zagrodowa),
) stacje paliwowe, stacje obstugi i salony sprzedazy samochoddéw,
) zespoty magazynowe, centra logistyczne,
) stacje rozrzgdowe i przetadunkowe,
) obiekty i tereny sportowe dla celéw treningowych, tj. bez widzéw,
f) zespoty parkingowe potozone w obszarach srédmiejskich,
g) ogrodki dziatkowe, nieuzytki,
h) tereny produkcji rolniczej i obstugi rolnictwa,
i) tereny ekstensywnej produkcji przemystowej,
j) sklepy o niewielkiej frekwencji klientow.

(7) Ogolna zasada orientowania rozwoju przestrzennego na transport zbiorowy nakazuje
utrzymanie wysokiej zwartosci struktury obszaru zurbanizowanego (najczesciej miasta),
poprzez dogeszczanie szczegolnie wysokiej intensywnosci zabudowy w korytarzach o dogodnej
obstudze transportem zbiorowym, zwitaszcza szynowym (zarowno wzdtuz istniejagcych jak
i planowanych tras), z polaryzacjg zabudowy w rejonach stacji i przystankow.

(8) Strukture i funkcje zabudowy jednostek urbanistycznych oraz korytarzy transportowych
wzajemne dostosowuje sig, stosujgc nastepujgce zasady:

a) mozliwie najkrotszy przebieg tras transportu zbiorowego ($rednicowy),

b) przeprowadzenie ponadlokalnego ruchu samochodowego uktadem obwodnic.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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(9) Nalezy przeciwdziata¢ przenoszeniu osadnictwa na obszary, ktére nie bedg mogty zostaé
efektywnie obstuzone transportem zbiorowym.

(10) Nalezy zapewni¢ rezerwy terenowe na lokalizacje urzgdzen majgcych istotny wptyw na
integracje systemu transportowego (wezty przesiadkowe, w tym parkingi strategiczne typu P+R,
petle i dworce transportu zbiorowego). Parkingi przesiadkowe powinny by¢ lokalizowane przy
przystankach kolejowych, krancéwkach, petlach i przystankach tramwajowych oraz
magistralnych liniach autobusowych.

(11) Nalezy opracowywac i uchwala¢ korytarzowe plany miejscowe uwzgledniajgce nie tylko
trase, ale rowniez te czes¢ otoczenia urbanistycznego, ktéra pozostaje w scistych zwigzkach
przestrzennych z trasa.

(12) Zapotrzebowanie na transport zbiorowy powinno by¢ okreslane za pomocg analizy popytu,
z uwzglednieniem charakteru obstugiwanego obszaru, danych demograficznych i spoteczno-
ekonomicznych dla stanu obecnego oraz zatozonych horyzontéw prognostycznych, ktore
zostaty oméwione w podrozdziale 4.8.

(13) Nalezy rowniez zwroci¢ uwage na sprzezenie zwrotne — rozwoj sieci transportowej moze
miec¢ istotny wptyw na zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym. Znajomos¢ potencjalnych
skutkdw rozwoju sieci transportowej moze stanowi¢ wsparcie w budowie planéw rozwojowych.

4.5. Ogdlne zasady planowania systemow transportowych

(1) Planowanie systemu transportu zbiorowego jest procesem interdyscyplinarnym,
wymagajagcym powigzania zasad planowania i projektowania infrastruktury z zasadami jej
wykorzystywania.

(2) Zasady tworzenia sprawnego systemu transportu zbiorowego obejmuja (rys. 4.5.1):

a) ogolne zasady planowania i projektowania ogdlnodostepnych elementow
infrastruktury sieci transportowych, z ktoérych korzystajg rowniez pojazdy
transportu zbiorowego,

b) zasady planowania i projektowania elementéw infrastruktury przeznaczonej
do ruchu pojazddéw transportu zbiorowego,

c) zasady organizacji ruchu w obrebie istniejgcej infrastruktury transportowe;j,

d) zasady planowania oferty przewozowej transportu zbiorowego.

ogoélnodostepne elementy infrastruktury
elementy infrastruktury dedykowanej dla

transportowej transportu zbiorowego

organizacja ruchu organizacja przewozow

Rys. 4.5.1. Zaleznosci pomiedzy grupami zasad planowania sieci transportu zbiorowego

(3) Planowanie systemu transportu zbiorowego jest procesem permanentnym, co oznhacza ze
poszczegolne jego elementy moga zmienia¢ swoje funkcje oraz charakterystyki, w zaleznosci
od zmieniajgcych sie potrzeb uzytkownikéw. Dlatego wymaga koordynacji dziatan oraz
konsekwencji w dazeniu do zapewnienia wysokiej jakosci stosowanych rozwigzan i oferty
przewozowe;j.

(4) Szczegdlnie zalecane jest planowanie dtugoterminowe. Jednak jest ono obarczone
niepewnoscig w wielu wzajemnie oddziatujgcych wymiarach, w tym w zakresie warunkow
demograficznych, potrzeb i zachowan uzytkownikéw systemu transportowego, dostepnych
technologii oraz kontekstu spoteczno-gospodarczego. Szczegotowo kwestie te opisuje [17].

(5) Zasady planowania elementow infrastruktury sieci transportowych majg wymiar nadrzedny,
poniewaz dotyczg elementdw sieci transportowej przeznaczonych do ruchu wszystkich grup
pojazdow, w tym pojazddéw transportu zbiorowego.

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czes$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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(6) Infrastruktura systemu transportu zbiorowego jest zazwyczaj $cis$le powigzana
z infrastrukturg pozostatych podsysteméw transportowych. Dlatego jej planowanie musi sie
odbywa¢ w skali kompletnej sieci transportowej, z uwzglednieniem wszystkich istotnych
elementow sieci drogowej (w tym wszystkich elementow infrastruktury, z ktorej korzystaja
pojazdy transportu zbiorowego) oraz elementéw infrastruktury wydzielonej dla potrzeb
transportu zbiorowego). Z tego powodu zasady planowania elementéw sieci transportu
zbiorowego muszg sie wpisywac¢ w zbior zasad ogdlnych, dotyczacych planowania systemow
transportowych, w tym przepiséow wynikajgcych z rozporzadzenia [6].

(7) Zasady te zostaty sklasyfikowane w czterech grupach (na podstawie [15] i [19]):

a) zasady funkcjonalne — odnosza sie do funkcji drég zamiejskich i ulic w obstudze
jednostek urbanistycznych,

b) zasady strukturalne - odnosza sie do fizycznego ksztattu sieci ulicznej,
jej geometrii oraz powigzania elementéw ulic miedzy sobg,

c) zasady ekologiczne (srodowiskowe) — dotyczg wptywu sieci transportowej
na otoczenie stworzone przez cztowieka i na srodowisko naturalne,

d) zasady realizacyjne — zasady bezposrednio zwigzane ze sposobem wykonania
inwestycji infrastrukturalne;.

(8) Zasady planowania elementow infrastruktury dedykowanych dla transportu zbiorowego maja
wymiar uniwersalny i dotyczg wszystkich zdefiniowanych wczeséniej obszarow i korytarzy
transportowych. Jednak ze wzgledu na liczbe obstugiwanych pasazerdw, zasady te czesciej
bedg mialy zastosowanie w warunkach miejskich, gdzie nastepuje wigksza koncentracja
podrézy. W warunkach zamiejskich w wigkszym stopniu zastosowanie bedg miaty zasady
planowania elementow infrastruktury siecitransportowych, z ktérych korzystajg réwniez pojazdy
transportu zbiorowego.

(9) Zestawienie zasad planowania elementow infrastruktury sieci transportowych, w tym
infrastruktury przeznaczonej do ruchu ogdélnego oraz infrastruktury dedykowanej dla transportu
zbiorowego, przedstawia tab. 4.5.1.

Tab. 4.5.1. Zestawienie zasad planowania i projektowania ogdélnodostepnych elementow infrastruktury sieci
transportowych, z ktorych korzystajg pojazdy transportu zbiorowego oraz zasad planowania i projektowania

elementéw infrastruktury przeznaczonej do ruchu pojazdéw transportu zbiorowego

Planowanie elementoéw infrastruktury sieci Planowanie elementéw infrastruktury
Grupa . PR . . .
zasad transportquch, z ktérych korzystajq rowniez przeznaczonej do rychu pojazdéw transportu
pojazdy transportu zbiorowego zbiorowego
Zapewnienie zwigzku klasy drogi z jej funkcja Zapewnienie zwigzku typu trasy transportu
w sieci transportowej zbiorowego z funkcja korytarza transportowego lub
obstugiwanego obszaru

Dostosowanie dtugosci przebiegu drogi do klasy - Dostosowanie dtugosci przebiegu trasy transportu
im wyzsza klasa, tym wigksza mozliwos¢ zbiorowego do funkciji trasy i zasiegu
prowadzenia ruchu na wigksze odlegtosci obstugiwanych powigzan
Zapewnienie wzajemnego powigzania dostgpnosci
do sieci drogowej z zasiegiem ruchu obstugiwanego
przez trase/powigzanie (im wyzsza klasa drogi, tym
wiekszy zasieg obstugiwanego ruchu):

E e ulice klas Z i L — przewaga ruchu bliskiego

g zasiegu,

E e ulice klas GP i G - przewaga ruchu dalekiego

E zasiegu
Dopasowanie uktadu drég do gtownych kierunkéw Dopasowanie tras transportu zbiorowego do
przemieszczen uzytkownikow sieci transportowej gtéwnych kierunkow przemieszczen uzytkownikow
(z wykorzystaniem wiezby podrozy) sieci transportowe;j
Zapewnienie mozliwosci przeprowadzenia ruchu Zapewnienie mozliwosci przeprowadzenia trasy
niezwigzanego z chronionym obszarem (miasto, transportu zbiorowego przez obszar chroniony
Srodmiescie, $ciste centrum, inny obszar chroniony) | ($rodmiescie, Sciste centrum, ewentualnie inny
poza tym obszarem (obwodnica miasta, obszar chroniony), o mozliwie najkrétszym
srodmiescia lub Scistego centrum lub innego przebiegu, z jednoczesnym skierowaniem
obszaru chronionego), z jednoczesnym indywidualnego transportu samochodowego poza
zapewnieniem ruchu tranzytowego pojazdow chroniony obszar
transportu zbiorowego

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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Planowanie elementoéw infrastruktury sieci Planowanie elementéw infrastruktury
Grupa . PR . . .
zasad transportowych, z ktérych korzystaja rowniez przeznaczonej do ruchu pojazdow transportu
pojazdy transportu zbiorowego zbiorowego
Zapewnienie dogodnego prowadzenia ruchu
zrodtowo-docelowego (zwigzanego z obszarem)
Zapewnienie wysokiej niezawodnosci pracy sieci Zapewnienie wysokiej niezawodnosci pracy sieci
transportowej poprzez utworzenie alternatywnych transportu zbiorowego poprzez utworzenie
mozliwosci prowadzenia ruchu, w tym alternatywnych tras dla ruchu pojazdow transportu
umozliwiajgcych przejazd pojazdow transportu zbiorowego
zbiorowego
Zapewnienie integralnosci sieci transportowej poprzez atrakcyjne powigzanie réznych srodkow transportu
w weztach przesiadkowych (wezty i dworce transportu intermodalnego, z mozliwoscig przesiadki
pomiegdzy transportem zbiorowym i indywidualnym)
Rozwijanie dotychczasowej formy sieci Rozwijanie dotychczasowej formy sieci transportu
transportowej, na zasadzie uzupetniania jej zbiorowego, na zasadzie uzupetniania jej
brakujgcych elementéw (np. dopetnienie przebiegu brakujgcych elementéw (np. uzupetnianie
obwodnicy) elementow uktadu promienisto-obwodnicowego
tras tramwajowych, uzupetnienie sieci pasow
autobusowych)
Zgodnosc¢ przebiegu drog z formg jednostek Dopasowanie tras transportu zbiorowego oraz dojsc¢
urbanistycznych do przystankéw do form jednostek urbanistycznych
Zapewnienie logiki i czytelnosci uktadu drog Zapewnienie logiki i czytelnosci uktadu tras
© transportu zbiorowego
C
© Zapewnienie hierarchicznosci uktadu drog wraz Zapewnienie hierarchicznosci uktadu tras transportu
E Z zapewnieniem gradacji powigzan pomiedzy zbiorowego z zapewnieniem powigzan tras réznych
> drogami roznych klas typow
7
Dostosowanie odstepow miedzy skrzyzowaniami Dostosowanie odstepow miedzy przystankami do
lub weztami do klasy drogi (im wyzsza klasa, tym typu i funkcji trasy transportu zbiorowego (im
wieksze odlegtosci) wyzszy typ trasy, tym wigksze odlegtosci migdzy
przystankami)
Rekonstrukcja potgczen lokalnych rozcigtych Zapewnienie ciggtosci powigzan transportem
drogami wysokich klas, w tym takze w celu zbiorowym w obszarach rozcigtych drogami
zwiekszenia dostepnosci do transportu zbiorowego | wysokich klas
Zapewnienie zgodnosci ggstosci sieci ulic Zapewnienie zgodnosci ggstosci tras transportu
z gestoscia i intensywnoscig zabudowy zbiorowego (w tym przystankéw) z gestosciag zrodet
i celéw podrézy
Zachowanie reliktow dawnej sieci transportowej, w tym sieci transportu zbiorowego
Prowadzenie drog wysokich klas szwami Prowadzenie wysokiej klasy tras transportu
zagospodarowania przestrzennego zbiorowego szwami zagospodarowania
przestrzennego
Zachowanie odrebnej formy sieci ulic sgsiadujgcych | Podkreslenie odrebnej formy sieci transportowych
jednostek strukturalnych sgsiadujgcych jednostek strukturalnych poprzez
dopasowanie gestosci tras transportu zbiorowego
Ochrona obszarow wrazliwych przed ruchem Zapewnienie tras transportu zbiorowego
pojazdow lub jego nadmiarem, m.in. poprzez w obszarach chronionych przed ruchem pojazdow
) bardziej efektywne wykorzystanie transportu samochodowego transportu indywidualnego
c .
N zbiorowego . . . .
Q Zastosowanie proekologicznych srodkow
S’ transportu zbiorowego w obszarach wrazliwych
o
o Minimalizacja liczby i skali przekroczen siecig transportowa obszaréw konfliktowych (wrazliwych,
szczegolnie chronionych), dotyczy to takze elementéw sieci transportu zbiorowego
Unikanie rozwigzan zwigkszajacych Wspomaganie konkurencyjnosci transportu
konkurencyjnos¢ samochodowego transportu zbiorowego w stosunku do samochodowego
indywidualnego wzgledem transportu zbiorowego transportu indywidualnego
na wspalnych trasach, na ktdrych transport
zbiorowy charakteryzuje sie wysoka sprawnoscia
i efektywnoscia
Zachowanie umiarkowania w rozwoju sieci ulic Zapewnienie wysokiej dostepnosci szybkich tras
wysokich klas w obszarach zurbanizowanych transportu zbiorowego w obszarach
zurbanizowanych
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Planowanie elementow infrastruktury sieci

Planowanie elementow infrastruktury

S:s‘z: transportowych, z ktérych korzystajg rowniez przeznaczonej do ruchu pojazdow transportu
pojazdy transportu zbiorowego zbiorowego

Koniecznos¢ kompleksowego uwzglgednienia Koniecznos¢ kompleksowego uwzglednienia
zakresu i ksztattu inwestycji w prowadzonych zakresu i ksztattu inwestycji w prowadzonych
analizach planistycznych dotyczgcych rozwoju sieci | analizach planistycznych dotyczgcych rozwoju sieci
drog transportu zbiorowego
Maksymalizacja efektow realizacji posrednich Maksymalizacja efektow realizacji posrednich

o poszczegolnych etapow inwestycji, umozliwiajgca poszczegolnych etapow inwestycji, umozliwiajgca

; efektywne wykorzystywanie juz zrealizowanych efektywne wykorzystywanie juz zrealizowanych

8 fragmentow sieci drog fragmentow tras/sieci transportu zbiorowego

N

g Zapewnienie efektywnosci ekonomicznej Zapewnienie efektywnosci ekonomicznej

@ planowanych rozwigzan (elementéw sieci drog) planowanych rozwigzan tras transportu zbiorowego

Zapewnienie efektywnosci finansowej, poprzez poréwnanie oszacowanych kosztow i skali inwestycji
z mozliwosciami finansowania ze srodkéw wiasnych i zewnetrznych

Zapewnienie realnosci technicznej planowanych, projektowanych i realizowanych rozwigzan

Wysoki poziom biezgcego utrzymania istniejgcej infrastruktury transportu zbiorowego

(10) Zestawienie zasad funkcjonalnych i strukturalnych organizacji ruchu z uwzglednieniem
potrzeb transportu zbiorowego w obrebie istniejgcej infrastruktury transportowej, a takze zasady
planowania i projektowania oferty przewozowej transportu zbiorowego, przedstawia tab. 4.5.2.

Tab. 4.5.2. Zestawienie zasad organizacji ruchu w obrebie istniejacej infrastruktury transportowej oraz planowania
i projektowania oferty przewozowej transportu zbiorowego

Grupa Organizacja ruchu z uwzgledniajace potrzeby Planowanie i projektowanie oferty przewozowej
zasad transportu zbiorowego transportu zbiorowego
Wzajemna koordynacja przebiegu linii transportu Dopasowanie uktadu linii do przemieszczen
zbiorowego i organizacji ukfadu ulic pasazerow zgodnej z potrzebami wynikajacymi
jednokierunkowych (zwtaszcza w obszarach z aktualnej wigzby podrozy
$rodmiejskich)
Wprowadzenie ograniczen dostgpnosci obszaréw Zapewnienie powigzan bez przesiadek na
chronionych dla pojazddéw innych niz pojazdy najwazniejszych relacjach poprzez jak najlepsze
transportu zbiorowego potaczenie obszaréw o odpowiadajacych sobie
potencjatach (szczegdlnie dla podrézy zwigzanych
z praca i nauka)
Wprowadzenie zmian zasad pierwszenstwa ruchu Umozliwienie dojazdu transportem zbiorowym do
na skrzyzowaniach, na ktérych pojazdy transportu obiektow petnigcych funkcje publiczne (np. urzedy,
® zbiorowego w stanie istniejgcym wykonuja relacje szpitale, cmentarze)
< podporzgdkowane
c
-% Umozliwienie autobusom (trolejbusom) Zapewnienie co najmniej srednich czestotliwosci
< wykonywania relacji zabronionych innym pojazdom kursowania na najwazniejszych liniach
2 (np. skret w lewo pomimo zakazu obowigzujgcego
inne pojazdy)
Umozliwienie autobusom (trolejbusom) Wzajemne dopasowanie linii o niskich
wykonywania relacji z paséw innych, niz do tego czestotliwosciach kursowania w celu zapewnienia
przeznaczone (np. jazda na wprost z pasa do skretu | wysokiej czestotliwosci dla wigzki linii
W prawo)
Wyznaczenie jednej obowigzkowej wspolnej linii Prowadzenie tras linii transportu zbiorowego
zatrzyman na przystankach (dotyczy pierwszego (w miare mozliwosci) ulicami z pierwszenstwem
stanowiska przystankowego) przejazdu
Cofnigcie linii zatrzyman na wlocie skrzyzowania, Dostosowanie dtugosci dziennej oferty transportu
ze wzgledu na promienie skretéw autobuséw zbiorowego do dtugosci dziennej aktywnosci
obstugiwanych obszaréw
o Stosowanie powtarzalnych rozwigzan Zapewnienie hierarchicznosci ukfadu linii transportu
% geometrycznych na wlotach skrzyzowan zbiorowego przez wyodrebnienie szkieletu uktadu
5 linii podstawowych, tworzonego przez linie
% przebiegajgce najwazniejszymi korytarzami
(:/;) transportowymi i przewozgce najwigksze liczby
pasazerow

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu

zbiorowego

WR-D-43-1



Grupa
zasad

Organizacja ruchu z uwzgledniajace potrzeby
transportu zbiorowego

Planowanie i projektowanie oferty przewozowej
transportu zbiorowego

Wprowadzenie ograniczen postoju na drogach dla
pieszych przy przykrawegznikowych pasach
autobusowych

Planowanie linii miejskich jako linii srednicowych,
przechodzacych przez obszar srédmiejski

Ograniczanie liczby i ggstosci przejazddéw i przejs¢
przez torowiska tramwajowe

Dopuszczenie meandrowania najwazniejszych linii
tylko na jej koncowych odcinkach i jak

najprostszego przebiegu pomigdzy nimi

Ksztattowanie wegztow przesiadkowych na styku
obszaru miejskiego i podmiejskiego, a w przypadku
rezygnacji z weztow przesiadkowych, planowanie
linii podmiejskich jako linii promienistych
dojezdzajacych do obszaru srodmiejskiego

(11) Rozbudowa sieci transportu zbiorowego umozliwia:

a) odcigzenie tras przenoszacych najwieksze potoki
zbiorowego (szczegdlnie w obszarach srédmiejskich),

b) zréznicowanie funkcji poszczegdlnych tras, w tym wyodrebnienie tras
z dominacjg podrozy do centrum oraz tras z dominacjg podrézy poza centrum,

c) zwiekszenie niezawodnosci sieci (szczegdlnie w przypadku transportu
szynowego), zarowno w przypadkach powaznych zaktdcen eksploatacyjnych jak
i remontéw,

d) nadazanie za zmianami w strukturze przestrzennej miasta, w tym umozliwienie
rozpraszania generatoréw ruchu, co ma szczegolnie duze znaczenie
w przypadku obszaréw srodmiejskich oraz korytarzy prowadzgcych do centrum.

pojazdéw transportu

4.6. Warunki
transportowych

ograniczajgce w planowaniu systemow

(1) Warunki ograniczajgce stanowig bariery dla petnego zastosowania zasad planowania,
projektowania oraz eksploatacji sieci transportowej. Ws$rdd nich wystepujg warunki
ograniczajgce:
a) w procesie planowania i projektowania elementéw ogdlnodostepnej infrastruktury
sieci transportowych, z ktorych korzystajg réwniez pojazdy transportu
zbiorowego,
b) w procesie planowania i projektowania elementéw infrastruktury przeznaczonej
do ruchu pojazddéw transportu zbiorowego,
c) w procesie tworzenia rozwigzan organizacji ruchu,
d) w planowaniu i projektowaniu oferty przewozowe;j.

(2) Najwiekszy wachlarz warunkow ograniczajgcych dotyczy planowania i projektowania oferty
przewozowej. Najczesciej wystepujgce warunki ograniczajgce dla rozbudowy systemu
transportu zbiorowego przedstawia tab. 4.6.1.

(3) Konkretne wartosci dla poszczegdlnych warunkow ograniczajgcych nie sg okreslone,
poniewaz wynikajg z lokalnych uwarunkowan oraz mozliwosci finansowania. Okresla sie je
kazdorazowo w przypadku realizacji nowych Ilub przebudowy istniejagcych tras
wykorzystywanych przez pojazdy transportu zbiorowego oraz w przypadku istotnych zmian
organizacji ruchu lub oferty przewozowej.

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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Tab. 4.6.1. Zestawienie warunkow ograniczajacych dla sieci transportu zbiorowego

Grupa warunkow
ograniczajgcych

Warunek ograniczajacy

Planowanie
i projektowanie
ogolnodostepnej

koszt realizacji elementu infrastruktury (np. jezdni, pasa ruchu, tunelu, wiaduktu)
opor spoteczny i polityczny w zwigzku z realizacjg nowych elementéw infrastruktury
warunki terenowe (w tym wysokosciowe)

infrastruktury koszt utrzymania nowych elementow ogolnodostepnej infrastruktury
koszt realizacji nowej trasy lub nowego elementu trasy autobusowej (trolejbusowej) lub

. tramwajowej
Planowanie . . . . .
i projektowanie koszt przebudowy trasy autobusowej (trolejbusowej) lub tramwajowej
infrastruktury koszt utrzymania nowej trasy lub nowego elementu trasy autobusowej (trolejbusowej) lub
dla transportu tramwajowej
zbiorowego

warunki terenowe (w tym wysokosciowe)
opor spoteczny i polityczny w zwigzku z realizacjg nowych elementéw infrastruktury

Projektowanie
organizacji ruchu

przepustowos¢ skrzyzowan (wlotéw, pasow ruchu)

wysokie prawdopodobienstwo wystapienia nieakceptowalnej wielkosci strat czasu
pozostatych uczestnikéw ruchu (na podstawie analizy ruchu)

skrajnia drogi

Planowanie

i projektowanie
oferty
przewozowej
transportu
zbiorowego

liczba wozo-kilometrow (pociggo-kilometréw) mozliwych do zrealizowania w wyniku
realizacji inwestycji

faczna liczba oferowanych wozo-kilometrow (pociggo-kilometréw) mozliwa do
zrealizowania w sieci transportowej, w okreslonym czasie

liczba dostgpnych pojazdow w ruchu zwigkszona o liczbg pojazdéw mozliwych do
pozyskania (planowanie) lub liczba aktualnie dostgpnych pojazdéw w ruchu
(projektowanie)

struktura dostepnych (oraz mozliwych do pozyskania) rodzajow i typéw pojazdow,
uwzgledniajgca pojemnosc¢ pojazdow z podziatem na miejsca siedzgce i stojgce, a takze
pod wzgledem zakresu wystepowania niskiej podtogi (przynajmniej w obrebie wejsc¢)

maksymalny poziom zapetnienia powierzchni do stania, wynoszacy 4 os./m? (w warunkach
eksploatacji dopuszcza sie przekroczenia tego stanu maksymalnie na 10% dtugosci trasy)

przepustowosc¢ przystankow, petli, krancowek i dworcow

lokalizacja istniejgcych znaczacych weztow przesiadkowych transportu zbiorowego
(np. transport miejski — transport podmiejski)

lokalizacja istniejgcych znaczacych weztow intermodalnych (np. sgsiedztwo stacji
kolejowej, parking P+R)

koniecznos¢ wzajemnej koordynacii linii w réznych punktach sieci (szczegolnie
w przypadku wigzek linii podmiejskich, oraz koordynaciji linii i miejskich i podmiejskich)

koniecznos¢ zapewnienia minimalnej czestotliwosci kursowania
zwyczaje i oczekiwania pasazerow

4.7. Procedura

planowania elementow sieci transportu

zbiorowego

(1) W przypadku wszystkich istotnych inwestycji transportowych, analiza dostepnych mozliwosci
rozwojowych systemu transportu zbiorowego powinna opierac sie gtéwnie na:
a) modelowaniu popytu potencjalnego na ustugi przewozowe transportu
zbiorowego,
b) najlepszym mozliwym oszacowaniu naktadéw inwestycyjnych,
c) najlepszych mozliwym oszacowaniu kosztow eksploatacji i utrzymania.

(2) Petny zakres planowania i projektowania wszystkich istotnych nowych elementow
infrastruktury transportu zbiorowego oraz modernizacji elementow istniejgcych, a takze
planowania wszystkich istotnych zmian w organizacji ruchu, jak rowniez zmian w organizacji
przewozow w transporcie zbiorowym, przedstawia rys. 4.7.1.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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— Opracowanie wariantu wdrozeniowego
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Rys. 4.7.1. Zakres procedury planowania elementéw sieci transportu zbiorowego

(3) W przypadku projektowania mniej istotnych elementéw infrastruktury oraz projektowania
szczegotowych rozwigzan zwigzanych ze zmianami organizacji ruchu i przewozoéw dopuszcza
sie podejscie uproszczone, obejmujgce co najmniej:

a) diagnoze stanu obecnego,

b) budowe wariantu referencyjnego i chociaz jednego wariantu inwestycyjnego,

C) ocene zaproponowanych wariantéw.

(4) Analiza stanu istniejgcego systemu transportowego powinna obejmowac¢ okreslenie
CO hajmniej:

a) podazy na ustugi transportowe, z uwzglednieniem s$rodkéw transportu
indywidualnego i zbiorowego, w tym parametry techniczne sieci drég (klasy,
przepustowosé¢ odcinkow sieci, predkosci na odcinkach sieci, stan infrastruktury)
oraz parametry obstugi transportem zbiorowym (stan infrastruktury dla transportu
zbiorowego, zdolnos¢ przewozowa, przepustowos¢ odcinkow  sieci
i przystankow, osiggane predkosci, poziom oferowanych ustug),

b) popytu na ustugi transportowe (w tym parametry ilosciowe ruchu: liczba i rozktad
podrozy, ruchliwos¢ w poszczegolnych motywacjach podrozy, wielkos¢ ruchu
z podziatem na wykorzystywane $rodki transportu),

c) aktualnych potrzeb zwigzanych z uzytkowaniem systemu transportowego
w obregbie analizowanych jednostek urbanistycznych Ilub elementéw sieci
transportowej,

d) jednoznacznej identyfikacji potrzeb transportowych,

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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e) danych wejsciowych do analizy ekonomicznej i finansowej (w tym kosztow
inwestycyjnych, kosztéw eksploatacji i utrzymania, przychodow itp.).

(5) Cele podejmowanych dziatan okresla sie w $cistej relacji do potrzeb transportowych,
wynikajgcych z analizy stanu istniejgcego, w odniesieniu do istniejgcych lub przewidywanych
probleméw i potrzeb transportowych, w szczegolnosci dotyczacych poprawy warunkow
funkcjonowania sieci transportu zbiorowego i poprawy warunkéw podrézy pasazerow,
z uwzglednieniem zmniejszenia catosciowego oddziatywania systemu transportowego na
srodowisko. Do najczesciej formutowanych celdéw naleza:
a) skrocenie czasu podrozy pasazeréw (takze zmniejszenie losowosci czasu
podrézy),
b) zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w podrézach, w odniesieniu do
wariantu referencyjnego,
c) zwigkszenie sprawnosci i ptynnosci ruchu pojazdéw transportu zbiorowego,
d) zwiekszenie integracji roznych srodkow transportu, w tym srodkéw transportu
zbiorowego i indywidualnego,
e) zwiekszenie dostgpnosci do transportu zbiorowego,
f) zwiekszenie bezpieczenstwa w transporcie zbiorowym i zmniejszenie liczby
wypadkow drogowych,
g) zwiekszenie dostgpnosci dla oséb ze szczegolnymi potrzebami,
h) zwiekszenie komfortu podrozy,
i) zmniejszenie kosztéw obstugi i utrzymania infrastruktury i taboru transportu
zbiorowego,
j) zmniejszenie emisji pochodzacych od systemu transportowego.

(6) Etap budowy modelu dla stanu istniejgcego (tzw. ,wariant zerowy") obejmuje stworzenie
kompletnego modelu cyfrowego istniejgcej sieci transportowej wraz z odwzorowaniem liczby
i rozktadu przestrzennego podrézy z podziatem na poszczegdlne srodki transportu, ktorego
efektem s3g rozktady ruchu w sieci wykonane dla transportu zbiorowego oraz transportu
indywidualnego. Ze wzgledu na zfozonos¢ problemu oraz bardzo szeroki zakres danych
potrzebnych do modelowania — zaleca sie wykonanie modelu w skali makro. Nalezy przy tym
zwroci¢ uwage na precyzyjne okreslenie punktu odniesienia w czasie — dane powinny dotyczyc¢
zakonczonego roku kalendarzowego, dla ktérego mozna pozyska¢ dane do modelowania.
Podstawowe elementy modelu okresla tab. 4.7.1.

Tab. 4.7.1. Zestawienie elementow makrosymulacyjnego modelu transportowego dla stanu istniejgcego

Model Elementy modelu Opis elementéw modelu

e ustalany z organem odpowiedzialnym za realizacjg analizy planistycznej
lub projektowej

e moze obejmowac obszar miasta, aglomeracji, konurbacji, zwigzku miast,

Zakres obszarowy modelu wojewddztwa, regionu, kraju; moze tez obejmowac wytgcznie obszary
zamiejskie

e im wigkszy zakres modelu, tym zazwyczaj mniejsza jego szczegdtowosc i
réwnomiernosé

e ustalany z organem odpowiedzialnym za realizacjg analizy planistycznej
lub projektowej

e $cisle powigzany z danymi do analiz ekonomicznych (liczba

Podziat na rejony mieszkancéw, liczba pracujgcych, uczacych sig, miejsc pracy, miejsc

transportowe w szkotach itp.)

Ogolny

e wyrdznia sig rejony wewnetrzne (objete zakresem obszarowym modelu)
oraz rejony zewnetrzne, ktére reprezentujg otoczenie analizowanego
obszaru

e rodzaj dnia (roboczy, sobota, Swigteczny)

e doba

Zakres czasowy analiz e godzina szczytu porannego lub popotudniowego
e godzina w okresie miedzy szczytami komunikacyjnymi

e obecnie preferowane sg modele uniwersalne, umozliwiajgce analize
w roznych dniach i okresach doby

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
zbiorowego




Model

Elementy modelu

Opis elementow modelu

Podazy (sieci)

Elementy infrastruktury
transportowe;j

wszystkie drogi klas Z, G i GP, dodatkowo wszystkie drogi klas D i L, po
ktorych jest prowadzony regularny ruch pojazdow transportu zbiorowego
(jezdnie ruchu ogdlnego, w tym wyposazone w pasy ruchu dla transportu
zbiorowego)

wszystkie odcinki sieci dedykowane dla transportu zbiorowego
(wydzielone jezdnie i torowiska, prowadzone niezaleznie od jezdni)
wezty przesiadkowe i przystanki transportu zbiorowego (w obszarach

stabo zurbanizowanych mozliwe jest selektywne uwzglednienie
przystankéw w powigzaniu z rejonami transportowymi)

Atrybuty infrastruktury
transportowej ruchu
0golnego, w tym ruchu
pojazdow transportu
zbiorowego

klasy drég, dtugosci odcinkéw sieci, predkosci w ruchu swobodnym,
predkosci w ruchu miejskim, predkosci dopuszczalne, przepustowos¢
(rzeczywista lub przynajmniej planistyczna) odcinkéw sieci,
przepustowosc¢ relacji na skrzyzowaniach

koszty korzystania z infrastruktury
predkosci (czasy) przejazdu pojazdow transportu zbiorowego

czasy postoju pojazdow transportu zbiorowego na przystankach, w tym
Cczasy wymiany pasazerow

czasy trwania przesiadek w obrebie wgztow przystankowych

Elementy oferty
przewozowej transportu
zbiorowego

wszystkie linie transportu zbiorowego, ktérych trasy mieszcza sie
w zakresie obszarowym modelu (linie komunalne, koncesjonowane
i funkcjonujace wedtug innych zasad)

linie transportu zbiorowego wykraczajgce poza zakres obszarowy modelu
(np. linie o znaczeniu regionalnym w modelu aglomeracji)

Atrybuty oferty
przewozowej transportu
zbiorowego

rozktady jazdy lub czestotliwosci kursowania linii (albo interwaty
migdzypojazdowe na liniach)

struktura rodzajowa i wielko$ciowa pojazddw transportu zbiorowego
obstugujacych poszczegdlne linie

zakres dziennej i nocnej obstugi transportem zbiorowym
koszty korzystania z transportu zbiorowego

Popytu

Potencjaty ruchotworcze

liczba mieszkancow, pracujgcych, studentow, uczniow, miejsc pracy

(w tym w ustugach), miejsc na uczelniach i w szkotach itp. — w rozbiciu na
poszczegolne wewnetrzne rejony transportowe, w przypadku
zewnetrznych rejondw transportowych mozna przyjmowac dane
uproszczone

motywacje podrézy
ruchliwosc¢ uzytkownikéw sieci w poszczegolnych motywacjach podrézy,
w przyjetej jednostce czasu

liczba podrézy wewnetrznych (pomigdzy rejonami wewnetrznymi)
i zewnetrznych, generowanych i absorbowanych przez poszczegdine
rejony transportowe

Wiezba podrozy

rozktad przestrzenny podroézy, ktory okresla liczbe podrézy odbywanych
pomigdzy poszczegdlnymi rejonami transportowymi, z uwzglednieniem
struktury kierunkowej podrézy, w przyjetej jednostce czasu

Podziat zadan
przewozowych

rozktad przestrzenny podrézy niezmotoryzowanych (pieszych
i rowerowych)

rozktad przestrzenny podrézy odbywanych transportem zbiorowym

rozktad podrézy odbywanych samochodowym transportem
indywidualnym

Rozktad ruchu w sieci

rozktad ruchu pasazeréw transportu zbiorowego (w tym: obcigzenie
odcinkéw sieci transportowej, obcigzenie poszczegolnych linii, obcigzenie
przystankow, obcigzenie odcinkéw sieci po ktérych odbywa sie dostep do
przystankéw)

rozktad ruchu samochodéw osobowych (obcigzenie odcinkéw sieci
transportowej i skrzyzowan)

rozktad ruchu pozostatych pojazdéw (nieujetych w modelowaniu podrézy
0s06b, np. lekkich pojazdéw cigzarowych, pojazdéw ciezarowych itp.

obcigzenie odcinkow sieci transportowej i skrzyzowan)

WR-D-43-1

zbiorowego
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(7) We wszystkich analizach dotyczacych funkcjonowania transportu zbiorowego zaleca sie
prowadzenie obliczen symulacyjnych dla pojedynczej godziny analizy, dla przynajmniej jednej
godziny szczytu komunikacyjnego (porannego lub popotudniowego), ustalonej na poziomie
catego obszaru analizy (np. miasto, aglomeracja, region), jednak znacznie petniejsze wyniki

oceny mozna uzyskac dzieki analizie obejmujacej:

a)
b)

c)

godzine szczytu porannego (najczesciej mieszczaca sie w okresie od 6:00 do
10:00),

godzine szczytu popotudniowego (najczesciej mieszczacy sig w okresie od 14:00
do 19:00),

godzine pomigdzy szczytami komunikacyjnymi.

(8) Efektem koncowym modelu jest zbiér danych obejmujgcych co najmniej:

a)
b)
c)

d)

e)

f)

liczbe podrozy odbywanych transportem zbiorowym w sieci transportowej LPT?™
[podréze/h],

liczbe podrézy odbywanych transportem zbiorowym bez przesiadek w sieci
transportowej LPy, ™™ [podréze/h],

liczbe podrézy odbywanych samochodami osobowymi w sieci transportowej
LPSO™ [podroze/h],

udziat transportu zbiorowego w podrézach niepieszych U™" [-], obliczany
ze wzoru (4.7.1):

TZm
TZm _ LP

S — (4.7.7)

gdzie:

UT?m — udziat transportu zbiorowego w podrdzach niepieszych [-],

LP™™ —liczba podrézy odbywanych transportem zbiorowym w sieci transportowej
[podréze/h],

LPsOm — liczba podrézy odbywanych samochodami osobowymi w sieci
transportowej [podréze/h],

udziat podrézy transportem zbiorowym wykonywanych bez przesiadki U,,™™ [-],
obliczany ze wzoru wzoru (4.7.2):

TZm
TZm _ LPbP

"= (4.7.2)

gdzie:

Upp™®™ — udziat podrézy transportem zbiorowym wykonywanych bez przesiadki
[-]1,

LPy,,™™ — liczba podrozy odbywanych transportem zbiorowym bez przesiadek
w sieci transportowej [podroze/h],

LP™M —liczba podrézy odbywanych transportem zbiorowym w sieci transportowej
bez przesiadki [podréze/h],

wielkosci potokow pasazerow transportu zbiorowego na poszczegolnych
odcinkach sieci transportowej Pi"?™ [0s./h],

g) natezenia ruchu na poszczegdlnych odcinkach sieci transportowej QS°™ [poj./h],
h) wielko$¢ pracy przewozowej transportu zbiorowego Win™™ [pasazero-km/h],

wyznaczana ze wzoru (4.7.3), oraz W, [pasazero-godziny/h], wyznaczana
ze wzoru (4.7.4):

n

W[Zm =Z prZm . |gTZm (4.7.3)

i=1
gdzie:
Wim™™ — wielkos$¢ pracy przewozowej transportu zbiorowego [pasazero-km/h],
Pi7zm — wielko$¢ potokéw pasazerdw transportu zbiorowego na poszczegdlnych
odcinkach sieci transportowej [0s./h],
Isi™?™ — dtugo$¢ odcinka sieci (z modelu) pokonywanego z wykorzystaniem
transportu zborowego [km],

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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n

W;l]'zm — Z Pisz . tSisz (474)
i=1

gdzie:
Wi — wielko$¢ pracy przewozowej transportu zbiorowego [pasazero-
godziny/h],

P72 — wielko$¢ potokdw pasazerow transportu zbiorowego na poszczegdélnych
odcinkach sieci transportowej [0s./h].

tsi™?m - czas przejazdu odcinka sieci (z modelu) pokonywanego z wykorzystaniem
transportu zborowego [h],

wielkos$¢ pracy przewozowej samochodowego transportu indywidualnego Wy, o™
[pojazdo-km/h], wyznaczana ze wzoru (4.7.5), oraz W,5°™ [pojazdo-godziny/h],
wyznaczana ze wzoru (4.7.6):

n
WES™ =" QPO 1O (4.7.5)
i=1

gdzie:

Wim°™ — wielko$¢ pracy przewozowej samochodowego transportu indywidual-
nego [pojazdo-km/h],

Qi*°™ — natezenia ruchu na poszczegolnych odcinkach sieci transportowej [poj./h],
IsSom — diugos$¢ odcinka sieci (z modelu) pokonywanego z wykorzystaniem
samochodéw osobowych [km],

n
W™ =" QPO - tsfom (4.7.6)
=1
gdzie:
Wpsom  —  wielko$¢ pracy przewozowej samochodowego transportu
indywidualnego [pojazdo-godziny/h],
QS°™ - natgzenia ruchu na poszczegdlnych odcinkach sieci transportowej [poj./h],
tsiS°m — czas przejazdu odcinka sieci (z modelu) pokonywanego z wykorzystaniem
samochodéw osobowych [h],
predkos¢ transportu zbiorowego w sieci transportowej V™™ [km/h], wyznaczana
ze wzoru (4.7.7):
WTZm
viem = (4.7.7)
S Wme
gdzie:
Vlzm - predkosc¢ transportu zbiorowego w sieci transportowej [km/h],
Wim ™™ — wielkos$¢ pracy przewozowej transportu zbiorowego [pasazero-km/h],

Wi - wielko$¢ pracy przewozowej transportu zbiorowego [pasazero-
godziny/h],

k) predkos¢ samochodowego transportu indywidualnego w sieci transportowej
V:Som [km/h], obliczana ze wzoru (4.7.8):

SOm
ygom - Wi (4.7.8)
Wh
gdzie:
VS0m  —  predkos¢ samochodowego transportu indywidualnego w sieci
transportowej [km/h],
WimS°™ - wielko$¢ pracy przewozowej samochodowego transportu
indywidualnego [pojazdo-km/h],
Wpsom  —  wielko$¢ pracy przewozowej samochodowego transportu
indywidualnego [pojazdo-godziny/h].
WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czes$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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(9) Weryfikacja modelu stanu istniejgcego polega na poréwnaniu wynikéw uzyskanych z modelu
z wynikami pomiaréow uzyskanych w warunkach rzeczywistych. Poréwnanie (w skali catej sieci
transportowej) obejmuje co najmnie;j:
a) wielkosci potokow pasazerskich na odcinkach lub w wyznaczonych przekrojach
sieci transportu zbiorowego (takze na wybranych liniach komunikacyjnych),
b) wielkosci natezen ruchu pojazdéw na odcinkach sieci, w tym w szczegodlnosci
w ustalonych przekrojach sieci, przy czym preferowane jest podejscie polegajace
na okresleniu uporzgdkowanego zestawu punktéw pomiarowych, w przypadku
analizy na poziomie miasta bedg to punkty zlokalizowane co najmniej na wlotach
do obszaru $rédmiejskiego i na wlotach do miasta (tzw. kordon wewnetrzny
i kordon zewnetrzny) oraz wzdtuz okreslonych obiektéw liniowych pochodzenia
naturalnego lub infrastruktury technicznej (tzw. ekran, np. punkty pomiarowe
zlokalizowane na mostach lub przecigciach trasy kolejowej), co przedstawia

rys. 4.7.2.
I J|L J |
=
punkty kordonu - przystanki ‘ punkty kordonu - przekoje ulicy
‘ punkty kordonu - przystanki i przekroje ‘ punkty ekranu (przekroje na mostach)
,:I obszar srodmiejski = trasy transportu zbiorowego

Rys. 4.7.2. Przyktad lokalizacji punktéw pomiarowych na kordonie srédmiescia oraz na ekranie rzeki przecinajacej
miasto

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
zbiorowego



(10) Do

weryfikacji modelu, zaréwno pod wzgledem uzyskanych wielkosci potokow
pasazerskich w transporcie zbiorowym, jak réwniez natezen ruchu w samochodowym

transporcie indywidualnym mozna uzywac:

a)

b)

wspotczynnika determinacji — okreslajgcego jaka czes¢ zmiennosci wielkosci
potokow pasazerskich lub natezen ruchu pochodzgcych z pomiaréw pokrywa sie
z wartosciami uzyskanymi w modelu transportowym, co wyrazajg wzory (4.7.9)
oraz (4.7.10):

Ly (PTEm P
n, (PT2-P2)
., (0%

(R*)" = —— (4.7.10)
", (Qf*%-Q7)

R™?)’ = (4.7.9)

gdzie:

R™ - wspdtczynnik determinacji do oceny stopnia dopasowania wielko$ci
potokéw pasazerskich pochodzacych z modelu oraz z pomiaréw [-],

RS - wspotczynnik determinacji do oceny stopnia dopasowania wielkosci
natezen ruchu samochoddéw, pochodzacych z modelu oraz z pomiarow [-],

PTZm — wielko$¢ potokéw pasazerow transportu zbiorowego na poszczegdlnych
odcinkach sieci transportowej [0s./h],

P"2 — wielko$¢ potoku pasazerskiego na odcinku sieci, wyznaczona z pomiarow
[os./h],

P’ - érednia liczba pasazeréw transportu zbiorowego w sieci obliczona na
podstawie wynikéw pomiarow [0s./h] (pod uwage brane tylko odcinki, na ktorych
wykonano pomiary),

Qi%°™ — natezenia ruchu samochodéw osobowych na poszczegolnych odcinkach
sieci transportowej [poj./h]

Qi%° — natezenie ruchu na odcinku sieci, wyznaczone z pomiaréw [poj./h],

=S0 - . . . .
Q ~ - $rednia liczba samochoddéw osobowych w sieci obliczona na podstawie
wynikéw pomiarow [o0s./h] (pod uwage brane tylko odcinki, na ktérych wykonano
pomiary),

wskaznika statystycznego GEH, wyznaczanego ze wzorow (4.7.11) i (4.7.12), przy
czym wynik poréwnania jest pozytywny, jezeli GEH < 5 dla co najmniej 85%
analizowanych odcinkéw:

)
GEH™ = i (4.7.1)
\/(Pisz +P[%)-0,5

(Q°™- Q™)
(@7 +q*)-05

GEHSC= (4.7.12)

gdzie:

GEH ' - wskaznik statystyczny GEH dla transportu zbiorowego [-],

GEH®° - wskaznik statystyczny GEH dla samochodow osobowych [-],

P;7zZm — wielko$¢ potokéw pasazerdw transportu zbiorowego na poszczegdlnych
odcinkach sieci transportowej [0s./h],

P2 — wielko$¢ potoku pasazerskiego na odcinku sieci, wyznaczona z pomiarow
[os./h],

Q:%° - natezenie ruchu samochoddw osobowych na odcinku sieci, wyznaczone
Z pomiarow [poj./h],

QS°™ - natezenia ruchu na poszczegodlnych odcinkach sieci transportowej [poj./h].

WR-D-43-1
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(11) Dopiero pozytywny wynik poréwnania wartosci z modelu i pomiaréow stwarza mozliwosci
budowy prognostycznych modeli transportowych dla wariantu referencyjnego i wariantow
inwestycyjnych. W tab. 4.7.2 przedstawiono mozliwe dziatania naprawcze, ktore stosuje sie
w celu poprawy modelu dla stanu istniejgcego.

Tab. 4.7.2. Mozliwosci poprawy modelu transportowego w przypadku uzyskania niezadowalajacych efektow
poréwnania modelu dla stanu istniejgcego z wynikami pomiarow

Samochodowy transport indywidualny

Problem Zbyt mata Zbyt duza Zbyt niska Zbyt wysoka
liczba podrozy liczba podrézy predkos¢ podrozy predkos¢ podrozy
w sieci w sieci w sieci w sieci
o zwiekszenie zwigkszenie udziatu zwigkszenie o zwiekszenie
potencjatéw transportu potencjatéw potencjatéw
ruchotwoérczych zbiorowego ruchotworczych ruchotwodrczych
 zmniejszenie W podrézach podwyzszenie « obnizenie
kel udziatu podrézy podwyzszenie zatozonych zatozonych
% '_g S niezmotoryzowa- zatozonych predkosci predkosci pojazdow
£ g .2 nych predkosci pojazdow transportu transportu
S ; transportu indywidualnego indywidualnego
S8 zbiorowego
2 obnizenie
zatozonych
predkosci
transportu
indywidualnego
e zmniejszenie zmniejszenie zmniejszenie e zmniejszenie
udziatu transportu potencjatéw potencjatéw potencjatéw
zbiorowego ruchotworczych ruchotworczych ruchotworczych
W podrdzach zwigkszenie udziatu podwyzszenie « obnizenie
Fl e obnizenie podrozy zatozonych zatozonych
82 . zatozonych niezmotoryzowa- predkosci pojazdow predkosci pojazdéw
> 3 3 .5 predkosci pojazdow nych transportu transportu
% s % ;’ transportu indywidualnego indywidualnego
s N% zbiorowego
o ] . .
N = e podwyzszenie
g zatozonych
by predkosci
S transportu
= indywidualnego
e zwiekszenie zmniejszenie podwyzszenie e podwyzszenie
> potencjatéw potencjatéw zatozonych zatozonych
IE ruchotwoérczych ruchotworczych predkosci predkosci
% 85 | * podwyzszenie podwyzszenie transportu transportu
=iy 2 zatozonych zatozonych zbiorowego Zbiorowego
%.‘g 2 predkosci pojazdéw predkosci pojazdow podwyzszenie e obnizenie
N % transportu transportu zatozonych zatozonych
v zbiorowego zbiorowego predkosci pojazdow predkosci pojazddéw
o transportu transportu
indywidualnego indywidualnego
e zwigkszenie zmniejszenie obnizenie e obnizenie
> potencjatéw potencjatéw zatozonych zatozonych
© ZE ruchotwoérczych ruchotworczych predkosci predkosci
§ S5 | * obnizenie obnizenie transportu transportu
2 by 2 zatozonych zatozonych zbiorowego Zbiorowego
.;‘g > predkosci pojazdéw predkosci pojazdow podwyzszenie e obnizenie
o' transportu transportu zatozonych zatozonych
N 4 zbiorowego zbiorowego predkosci pojazdow predkosci pojazdéw
o transportu transportu
indywidualnego indywidualnego
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(12) Wariant referencyjny powinien odzwierciedla¢ prawdopodobny stan sieci transportowej bez
uwzglednienia realizacji aktualnie analizowanego projektu, w kolejnych latach funkcjonowania
systemu transportowego. Zaleca sig, aby wariant referencyjny byt okreslany dla nastepujgcych
horyzontow czasowych:
a) rok nastepujagcy po roku oddania do uzytkowania analizowanej inwestycji
transportowe;j,
b) kolejne horyzonty czasowe w odstepach pigcioletnich, przynajmniej do 20-30 lat
(w zaleznosci od rangi projektu) po roku od oddania do uzytkowania analizowanej
inwestycji transportowe;j.

(13) Budowa wariantéw inwestycyjnych umozliwiajgcych realizacje postawionych celéw
powinna obejmowac:

a) rozpatrzenie wariantow strategicznych, dotyczacych kierunkéw rozwoju sieci
transportowej, w tym uwzglednienie dostepnych koncepcji i projektéw
dotyczacych analizowanego projektu oraz wstepne okreslenie wariantow
autorskich, obejmujgcych ocene wszelkich mozliwych srodkéw, ktore realnie
mogg przyczyni¢ sie do osiggniecia celéw, sposrod catosciowego
i multimodalnego zakresu mozliwych dziatan, jakie nalezy podjac,
z uwzglednieniem  srodkow infrastrukturalnych, organizacyjnych  oraz
operacyjnych (tab. 4.7.3),

b) wstepny ranking wariantow strategicznych, zmierzajagcy do okreslenia listy
najbardziej efektywnych wariantow do oceny zasadniczej — na tym etapie nalezy
zrezygnowac¢ z wariantow mato realnych oraz dokona¢ wyboru pomiedzy
podwariantami, efektem bedg warianty najlepsze w swojej klasie,

c) budowe wariantéw wynikowych do oceny, przy czym nalezy sie upewnic, czy
zaproponowane warianty rzeczywiscie stwarzajg mozliwosci poprawy stanu
istniejgcego.

Tab. 4.7.3. Rodzaje wariantéw strategicznych rozwoju systemu transportu zbiorowego

Rodzaj wariantu Przyktadowe zakresy rozwigzan i dziatan
) ) e rozbudowa infrastruktury liniowej (nowe odcinki sieci) i punktowej (nowe
Warianty zwigzane przystanki, dworce, petle)
z elementami . . i . . .
infrastruktury e wprowadzenie rozwigzan specjalnych (tunele, obiekty mostowe, tory kierunkowe)
dla transportu zbiorowego | ® mMmodernizacja istniejgcej trasy, zmiana parametrow trasy, zmiana lokalizacji

przystankow

e zmiana przeznaczenia jezdni

. . e wydzielenie pasa ruchu dla potrzeb transportu zbiorowego
Warianty zwigzane . . . . .
z organizacja ruchu e ograniczenie parkowania przy jezdni

e wprowadzenie priorytetow dla pojazdow transportu zbiorowego w sterowaniu

ruchem

e zmiana marszrut linii transportu zbiorowego (w tym: zmiana tras linii, czestotliwosci

. kursowania)
Warianty dotyczace
organizacji systemu o Kkorekta czaséw przejazdu odcinkéw sieci i rozktadéw jazdy

transportu zbiorowego e zmiana taryfy przewozowej
e zmiany systemowe w procesie zarzadzania przewozami

e zmiana w zarzadzaniu flotg pojazdéw (zmniejszenie, zwiekszenie,

Warianty dotyczace przekierowywanie)
eksploataciji i taboru e wymiana lub modernizacja taboru

e wprowadzenie systemu sterowania dyspozytorskiego

Warianty mieszane e kombinacje powyzszych dziatan
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(14) Budowa

modeli prognostycznych dla

wariantu referencyjnego oraz wariantow

inwestycyjnych dla zatozonych horyzontéw czasowych powinna sie odbywac¢ na zasadach
takich samych jak budowa modelu dla stanu istniejgcego, z uwzglednieniem przyjetego
horyzontu analizy, w odstepach 5-letnich. Na etapie budowy modeli prognostycznych

uwzglednia sie:

e)

(15) Ocena poréwnawcza wariantow powinna obejmowac wariant referencyjny oraz warianty
inwestycyjne i by¢ prowadzona na zasadach analizy wielokryterialnej. Powinna ona obejmowac:

a)

zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym, majagce wptyw na wielkos¢
potencjatéw ruchotworczych oraz rozktad przestrzenny ruchu,

zmiany demograficzne, z uwzglednieniem struktury wiekowej i zawodowej
mieszkancow,

istotne zmiany spoteczno-ekonomiczne, w tym udziat oséb w wieku
produkcyjnym, poziom bezrobocia itp.,

przewidywane zmiany zachowan transportowych uzytkownikéw catego systemu
transportowego, w tym ruchliwosci i wykorzystania srodkow transportu,
przewidywane zmiany polityki transportowe;j.

analize potencjalnych skutkéw transportowych wdrozenia poszczegdlnych
wariantow, do ktoérych nalezg wskazniki wyszczegolnione w tab. 4.7.4,

analize ekonomiczng, w tym koszty i korzysci ekonomiczne (w szczegolnosci
oszczednosci czasu uzytkownikow sieci transportowej) oraz wskazniki
efektywnosci ekonomicznej,

analize finansowa, w tym opfacalnosc i trwatos¢ finansowg projektu,

analize wrazliwosci i analize ryzyka (ocena wrazliwosci rezultatow projektu na
zmiany kluczowych parametréw projektu, identyfikacja zmiennych krytycznych
i obszarow ryzyka),

e) analize srodowiskowa, w tym ocene odziatywania na srodowisko,
f) ocene spoteczng (efekt konsultacji spotecznych).

Tab. 4.7.4. Wskazniki do oceny potencjalnych skutkow transportowych wdrozenia poszczegolnych wariantow

Rodzaj wskaznika

Wskaznik

Wskazniki dotyczace
liczby podrozy

liczba i udziat podrézy odbywanych poszczegolnymi srodkami transportu (transport
zbiorowy, samochodowy transport indywidualny)

liczba podrozy odbywanych bez przesiadek
liczba podrézy odbywanych w poszczegdlnych motywacjach

Wskazniki dotyczace
wykorzystania srodkow
transportu

udziat transportu zbiorowego w podrézach niezmotoryzowanych
udziat podrézy transportem zbiorowym (z przesiadkami i bez przesiadek)
udziat podrézy odbywanych samochodem osobowym

Wskazniki dotyczace
obcigzenia sieci
transportowe;j

wielkosci potokow pasazerdw transportu zbiorowego na poszczegdlnych
odcinkach sieci transportowej

wielkosci natezen ruchu

wielkos$¢ pracy przewozowej (transport zbiorowy, samochodowy transport
indywidualny)

Wskazniki dotyczace
parametrow podrozy

czas podrozy z rozbiciem na $rodki transportu

czas dojscia/odejscia do/z przystanku

czas oczekiwania na przystanku

czas przejazdu

czas przesiadki

$rednia dtugos¢ przejazdu w podziale na $rodki transportu
$rednia predkosc przejazdu wedtug srodkow transportu
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(16) Wyboru wariantu rekomendowanego dokonuje sie z uwzglednieniem szerokiej perspektywy
spotecznej oraz obiektywnych zasad oceny, bazujgcych na wynikach analizy wielokryterialnej
ocenianych wariantéw inwestycyjnych, w odniesieniu do wariantu referencyjnego.
Rekomendacja moze dotyczyc:
a) jednego z wariantdéw inwestycyjnych — gdy w wyniku analizy uznano inwestycje
za ekonomicznie wskazang,
b) wariantu referencyjnego - co oznacza zaniechanie analizowanej inwestycji,
w przypadku uzyskania negatywnej oceny ekonomicznej.

(17) Uzgodnienia wariantu rekomendowanego obejmujg konsultacje z wszystkimi grupami
beneficjentow, w tym z wtadzami samorzgdowymi oraz przedstawicielami mieszkancow, a takze
ewentualne konsultacje ze srodowiskami eksperckimi.

(18) Opracowanie wariantu wdrozeniowego powinno uwzglednia¢ wyniki powyzszych
uzgodnien w zakresie mozliwym do realizacji w ramach projektu.

(19) Partycypacja spoteczna powinna mie¢ miejsce na nastepujgcych etapach planowania
inwestycji transportowe;j:

a) budowa wariantéw inwestycyjnych, obejmujgcych rozwigzania rozwazane do
realizacji w ramach danego projektu inwestycyjnego, zgodnie z zasadami
projektowania uniwersalnego,

b) ocena wielkokryterialna zaproponowanych wariantow, w zakresie obiektywnej
oceny poszczegolnych wariantow, uwzglednionej w ocenie catosciowej,

c) uzgodnienia spoteczne i polityczne dla wariantu rekomendowanego.

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czes$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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5. Badania i pomiary w transporcie zbiorowym

5.1. Rodzaje badan i pomiarow w transporcie zbiorowym

(1) Badania i pomiary w transporcie zbiorowym stuzg pozyskaniu wiedzy na temat aktualnego
stanu systemu transportowego oraz stanowig podstawe do podejmowania decyzji dotyczacych
dalszej eksploatacji oraz rozwoju tego systemu w przysztosci. Moga dotyczy¢ kazdego aspektu
funkcjonowania systemu transportowego, w tym podsystemu transportu zbiorowego, a ich
zakres powinien by¢ kazdorazowo ustalany w oparciu o zatozone cele i potencjalne mozliwosci
wykorzystania wynikow.

(2) Do typowych celow badan i pomiaréw funkcjonowania systemu transportowego,
a w szczegolnosci transportu zbiorowego, naleza:

a) identyfikacja istniejgcego wykorzystania infrastruktury, w tym elementow
infrastruktury wykorzystywanych przez pojazdy transportu zbiorowego,

b) identyfikacja istniejgcego stanu przewozoéw w transporcie zbiorowym, pod katem
oceny oraz dopasowania zakresu i jakosci obstugi do aktualnych potrzeb,

c) planowanie i projektowanie nowych elementéw infrastruktury transportowej badz
przebudowy istniejgcych elementow infrastruktury, w tym infrastruktury dla
transportu zbiorowego,

d) planowanie i projektowanie zmian organizacji ruchu z uwzglednieniem potrzeb
transportu zbiorowego,

e) planowanie i projektowanie oferty przewozowej transportu zbiorowego,

f) okreslenie standardow jakosci obstugi transportem zbiorowym.

(3) Badania realizowane w celu pozyskania informacji niezbednych do planowania,
projektowania oraz eksploatacji infrastruktury, a takze budowy oferty przewozowej transportu
zbiorowego obejmuja:
a) badania potrzeb transportowych, majace na celu odwzorowanie liczby
i charakterystyk  podrézy wykonywanych przez uzytkownikow  sieci
transportowej, w tym pasazerow transportu zbiorowego (opisane dalej
w podrozdziale 5.2),
b) badania ocen i preferencji uzytkownikéow systemu transportowego (podrozdziat
5.3),
c) pomiary natezen ruchu oraz struktury rodzajowej i kierunkowej pojazdow
(podrozdziat 5.4),
d) pomiary czasu przejazdu pojazdow transportu zbiorowego (podrozdziat 5.5),
e) pomiary zgtoszen pojazddw transportu zbiorowego na przystankach (podrozdziat
5.6),
f) pomiary czasu przejazdu pojazdow transportu indywidualnego (podrozdziat 5.7),
g) pomiary liczby oséb w pojazdach transportu zbiorowego (podrozdziat 5.8),
h) pomiary liczby os6b w pojazdach transportu indywidualnego (podrozdziat 5.9),
i) pomiary zgtoszen pasazeréw na przystankach (podrozdziat 5.10),
j) pomiary wykorzystania infrastruktury przystankowej (podrozdziat 5.11).

(4) Mozliwe jest wykonywanie réwniez innych rodzajow badan i pomiarow, w zaleznosci od
zidentyfikowanych potrzeb.

(5) Badania podrozy oraz badania ocen i preferencji uzytkownikdw majg na celu pozyskanie
danych do analizy popytu na korzystanie z systemu transportowego, w tym na korzystanie
z oferty przewozowej transportu zbiorowego i stanowig podstawe do budowy modeli
transportowych. Natomiast pomiary natezen ruchu, struktury rodzajowej pojazdow, czasu
przejazdu, liczby uzytkownikow, zgtoszen pasazeréw oraz wykorzystania infrastruktury
przystankowej - stuzg gtéwnie do biezacej oceny stanu systemu transportowego oraz
dodatkowo, do weryfikacji modeli transportowych.
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(6) We wszystkich rodzajach prowadzonych pomiaréw uwzglednia sie poszczegodlne etapy ich
realizacji:

a) etap planowania i przygotowania badan i pomiaréw,

b) etap gromadzenia danych - realizacja badan i pomiarow,

c) etap weryfikacji danych — obejmujacy analize btedéw badan i pomiaréw oraz

ewentualne zastosowanie algorytmow uzupetniajgcych brakujgce dane,
d) etap wyznaczania parametrow statystycznych,
e) etap wnioskowania na podstawie uzyskanych wynikéw badan i pomiarow.

5.2. Badania potrzeb transportowych

(1) Badania potrzeb transportowych (okreslane réwniez jako badania podrézy lub badania popytu
potencjalnego) stuzg pozyskiwaniu informacji na temat zwyczajow transportowych
uzytkownikow sieci transportowej, w tym gtownie pozyskaniu informacji na temat liczby
i charakterystyk faktycznie realizowanych podrézy po istniejgcej sieci transportowse;j,
w istniejgcych warunkach funkcjonowania systemu transportowego. Badania potrzeb
transportowych moga byc¢ realizowane na poziomie lokalnym, regionalnym, krajowym lub
miedzynarodowym, w ramach badan powtarzalnych lub okazjonalnych. Moga by¢ prowadzone
w formie bezposrednich wywiadéw kwestionariuszowych realizowanych w gospodarstwach
domowych albo wywiadow telefonicznych albo w postaci badania internetowego.

(2) Badania podrozy prowadzi sie zgodnie z zasadami prowadzenia badan kwestionariuszowych
[14], z zapewnieniem reprezentatywnosci proby badawczej, w szczegolnosci zapewnieniem
odpowiedniej liczebnosci i losowosci proby. Badania powinny obejmowa¢ wszystkich cztonkéw
wylosowanych gospodarstw domowych, w wieku co najmniej 6 lat. Zalecana metodyka
prowadzenia badan potrzeb transportowych obejmuje cztery rodzaje kwestionariuszy:

a) kwestionariusz punktu adresowego - stuzgcy do zbierania informacji na temat
procesu nawigzywania kontaktu z respondentem,

b) kwestionariusz gospodarstwa domowego — stuzacy do rejestracji podstawowych
danych na temat gospodarstw domowych,

c) kwestionariusz indywidualny do badania ogdlnego, dla osdb w wieku 6 lati wigcej,
stuzgcy do pozyskania ogdlnych informacji o badanej osobie oraz ogdlnych
informacji na temat realizowanych przez nig podrozy,

d) kwestionariusz indywidualny do badania szczegétowego, dla osob w wieku 6 lat
i wiecej - stuzgcy do pozyskania szczegotowych informacji o badanej osobie oraz
ogolnych informacji na temat realizowanych przez nig podrozy.

(3) Zakres informacji pozyskiwanych w ramach poszczegodinych rodzajéow kwestionariuszy
okresla tab. 5.2.1.

Tab. 5.2.1. Zakres informacji pozyskiwanych w ramach poszczegdélnych rodzajéw kwestionariuszy

Rodzaj kwestionariusza Zakres informacji

Kwestionariusz punktu e dane punktu adresowego

adresowego « liczba préb kontaktu z mieszkarcami wraz z datami podjecia prob kontaktu
o efekt nawigzania kontaktu (realizacja badania lub jej zaniechanie)

e (ewentualnie) przyczyna odmowy wzigcia udziatu w badaniu

Kwestionariusz e liczba gospodarstw domowych mieszkajgcych pod danym adresem
gospodarstwa o liczba oséb w gospodarstwie domowym (ogdtem oraz osobno w wieku 6 lat lub
domowego wiecej)

e liczba pojazdow do dyspozyciji przynajmniej jednego z cztonkdéw gospodarstwa
domowego w tygodniu badania lub dniu poprzedzajgcym badanie (z rozréznieniem
na: samochody osobowe, samochody dostawcze, motocykle, motorowery, rowery,
urzadzenia transportu osobistego)

e liczba oso6b posiadajgcych bilety dtugoterminowe transportu zbiorowego
(z ewentualnym podaniem rodzajow biletéw)
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Rodzaj kwestionariusza

Zakres informaciji

Kwestionariusz
indywidualny do badania
0golnego

pte¢ i wiek respondenta

poziom ukoniczonego wyksztatcenia (wyzsze, policealne lub pomaturalne, $rednie,
zasadnicze zawodowe, gimnazjalne, podstawowe, nieukonczone lub brak
wyksztatcenia)

zajecia podstawowe i dodatkowe (pracujgcy poza domem, pracujacy w domu,
pracujacy w trybie mieszanym, bezrobotny, emeryt lub rencista, student, uczen
szkoty ponadpodstawowej, uczen szkoty podstawowej, pozostate)

liczba dni korzystania z poszczegolnych srodkow transportu w ciggu typowego
tygodnia

czestos¢ wyjazddw w weekendy w ciggu ostatniego roku (min. 1 nocleg) — ogotem,
w celu odpoczynku, turystyki lub sportu, w celach zarobkowych lub stuzbowych, do
rodziny lub znajomych, na wydarzenie sportowe, kulturalne lub muzyczne albo
zwigzane z pasjg, inne

motywacja wyboru $rodka transportu w najczesciej odbywanych podrézach,

np. w dojazdach do pracy lub nauki (blisko$¢ do srodka transportu, czestotliwos¢
kursowania, bezposrednie potgczenie, koszt podrdzy, bezpieczenstwo podrézy,
czas przejazdu, komfort podrdzy, ochrona srodowiska, zdrowy tryb zycia, inne)

powody ewentualnego korzystania z publicznego transportu zbiorowego (wysoka
czestotliwosc transportu zbiorowego, atrakcyjnosc¢ potgczen, akceptowalny koszt
podrdzy, wysoka punktualnos$¢, poczucie bezpieczenstwa podrozy, akceptowalny
czas przejazdu, bliskos¢ przystanku, wysoki komfort podrézy, inne)

powody ewentualnego niekorzystania z publicznego transportu zbiorowego (brak
transportu zbiorowego, brak odpowiednich potgczen, wysoki koszt podrézy, brak
poczucia bezpieczenstwa podrézy, nieakceptowalny czas przejazdu, zbyt duza
odlegtosc¢ do najblizszego przystanku, nieodpowiedni komfort podrozy, korzystanie
z samochodu stuzbowego, inne)

warunki ewentualnego rozpoczecia korzystania z publicznego transportu zbiorowego
(uruchomienie bezposredniego potgczenia, zwigkszenie czestotliwosci kursowania,
zmniejszenie liczby przesiadek, obnizenie kosztu podrozy, zwiekszenie
bezpieczenstwa podrozy, skrocenie czasu przejazdu, zmiana lokalizacji przystanku,
zwiekszenie komfortu podrézy, zaostrzenie zasad ochrony srodowiska, bardziej
dostepna informacja, inne)

waznos¢ poszczegodlnych cech jakosci transportu zbiorowego (w tym: dostepnosé
do przystankow, czestotliwos¢ kursowania, punktualnos¢, regularnos¢, komfort
podrézy, czas (predkos¢) podrozy, koszt podrézy, bezpieczenstwo komunikacyjne
i osobiste, inne)

ocena jakosci transportu zbiorowego (w tym: dostepnos$¢ do przystankéw,
czestotliwos¢ kursowania, punktualnosé, regularnosé, komfort podrézy, czas
(predkosc) podrézy, koszt podrozy, bezpieczenstwo komunikacyjne i osobiste, inne)

Kwestionariusz
indywidualny do badania
szczegotowego

miejsce poczatku i konca podrézy (w zaleznosci, czy podréz rozpoczyna sie lub
konczy w badanym miescie, w wojewoddztwie lub poza wojewddztwem lub za
granica: miasto lub miejscowos¢, ulica, numer domu lub inny charakterystyczny,
fatwy do identyfikacji punkt miasta lub miejscowosci)

motywacja poczatku i kofica podrézy (dom, praca, szkofa, wyzsza uczelnia, sprawy
stuzbowe lub interesy, zakupy w centrach handlowo-ustugowych, inne zakupy,
ustugi, rekreacja lub hobby, odwiedziny, turystyka, podwozenie lub odprowadzanie
innych osdb, potrzeby religijne, cmentarz, inne)

czas (godzina i minuta) rozpoczecia i zakonczenia podrézy

czas dojscia pieszego na poczatku i na koncu podrézy: do/z parkingu lub przystanku
albo staciji kolejowej (zaleca sig takze zebranie informacji na temat czasu trwania
poszczegolnych etapéw podrozy)

sposoby podrézowania na poszczegdlnych etapach kazdej podrézy (wytgcznie
pieszo, rower prywatny, rower publiczny, motocykl albo skuter lub motorower,
samochdd osobowy — jako kierowca, samochdd osobowy — jako pasazer, taksdwka
lub przewoznik indywidualny, samochdd dostawczy, samochdéd ciezarowy, autobus
miejski lub podmiejski, trolejbus, tramwaj, metro, pociag miejski, pocigg osobowy,
pocigg pospieszny lub ekspresowy, autobus albo autokar lub minibus
migdzymiastowy, autobus lub minibus do zaktadu pracy lub centrum handlowego,
samolot, prom lub statek, inny pojazd)

liczba przesiadek podczas podrozy
liczba dzieci do lat 6 podrozujgcych wspodlnie z respondentem

jezeli podréz odbyta sie samochodem - liczba oséb podrézujgcych wspdlnie w
samochodzie (razem z kierowcg)
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(4) Schemat postepowania podczas realizacji badan podrézy przedstawia tab. 5.2.2.

Tab. 5.2.2. Schemat postepowania podczas badan potrzeb transportowych

Element

Opis

Sposob i miejsce
wykonania badania

tradycyjne badanie kwestionariuszowe, przeprowadzane metoda bezposrednig
przez ankietera w miejscu zamieszkania respondenta (gospodarstwo domowe) —
zalecane

badanie telefoniczne, przeprowadzane z udziatem ankietera — zalecane

badanie internetowe, wykonywane na zasadzie samospisu respondenta z mozliwym
udziatem asystenta pomocy

badanie internetowe, wykonywane na zasadzie samospisu respondenta

Uczestnicy badania

wszyscy cztonkowie gospodarstwa domowego w wieku powyzej 6 lat

Wybor uczestnikow
badania

wylosowane gospodarstwa domowe z bazy adresowej

Zakres badania

pozyskanie podstawowych informaciji na temat gospodarstwa domowego,
zwigzanych z podrézowaniem

pozyskanie ogolnych informacji o badanych osobach i realizowanych przez nie
podrézach

szczegotowa rejestracja wszystkich podrézy odbytych przez badane osoby

w przecietnym dniu roboczym, poprzedzajgcym wywiad

Okres prowadzenia
badania

miesigce: marzec, kwiecien, maj, wrzesien, pazdziernik

dni tygodnia: $roda, czwartek, pigtek lub sobota (wowczas szczegotowa rejestracja
podrézy dotyczy czwartku), z pominigciem $wiat, dni wolnych od pracy i okreséw
typowo urlopowych (np. przedtuzane weekendy)

Czas przeprowadzenia
jednego wywiadu

w zaleznosci od przyjetego zakresu pytan , najczesciej 10-20 minut przypadajace na
jednego respondenta

Liczebnos¢ proby
badawczej

ustalana indywidualnie, zaleznosci od potrzeb i mozliwosci finansowych
organizatora, lecz zalecane jest zbadanie nie mniej niz:

— obszary metropolitarne — co najmniej 1500 gospodarstw domowych
— duze miasta (stolice wojewddztw) — co najmniej 1000 gospodarstw domowych

— miasta $rednie, stolice powiatow — co najmniej 500 gospodarstw domowych lecz
nie mniej niz 2% gospodarstw domowych

— pozostate miasta, duze wsie — co najmniej 100 gospodarstw domowych

Krotnos¢ badania

badanie powtarzalne — przeprowadzenie badania 2-6 razy w roku
badanie okazjonalne

Podstawowe wyniki
badania

ruchliwos$¢ przecigtnego uzytkownika systemu transportowego
czestos$¢ odbywania podrézy w ciggu tygodnia

struktura przestrzenna podrézy

czas trwania podrozy i jej poszczegdlnych etapéw

udziat srodkéw transportu w podrézach

preferencje transportowe mieszkancow

powody decyzji dotyczacych realizowanych podrézy

Wazniejsze czynniki
réznicujgce wyniki
badania

wiek, pte¢, poziom wyksztatcenia, status majgtkowy respondenta
motywacja podrézy

wybrany $rodek transportu

godzina rozpoczecia/zakonczenia podrézy

fakt posiadania biletu okresowego / dostepu do samochodu

Uwagi wyniki badania nalezy rozszerzy¢ na populacje mieszkancéw danej jednostki
osadniczej
WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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5.3. Badania opinii i preferencji uzytkownikow transportu
zbiorowego

(1) Badania opinii (ocen) i preferencji uzytkownikow systemu transportowego mogg stanowic
integralng czes¢ badan podrdzy lub byc¢ prowadzone catkowicie oddzielnie. Zazwyczaj sa
prowadzone wsrod uzytkownikow transportu zbiorowego, chociaz bardziej wartosciowe wyniki
mozna uzyska¢ w przypadku badania wsrod ogotu uzytkownikéw systemu transportowego,
w tym o0sob niekorzystajgcych z transportu zbiorowego. Badania te majg zazwyczaj charakter
okazjonalny, chociaz coraz czesciej odbywajg sie cyklicznie, np. jako element barometrow
miejskich.

(2) Celem badan jest pozyskanie wiedzy na temat spotecznego postrzegania szeroko pojetej
jakosci oferty przewozowej transportu zbiorowego, jakosci zastosowan rozwigzan
infrastruktury, jak rowniez oceny i waznosci poszczegolnych aspektow funkcjonowania
transportu zbiorowego (punktualnos$¢, pewnosc¢ odbycia podrézy w okreslonym czasie,
regularnosé¢, czas jazdy, koszt podrézy, bezpieczenstwo i inne), a takze preferenc;ji
uzytkownikéw na temat rozwoju systemu transportowego lub wdrazanych rozwigzan.

(3) Badania prowadzi sie zgodnie z zasadami prowadzenia badan kwestionariuszowych,
Z zapewnieniem reprezentatywnosci proby badawczej, w tym odpowiedniej liczebnosci oraz
losowosci préby badawczej.

(4) Zakres prowadzenia badan opinii i preferencji uzytkownikow transportu zbiorowego jest
relatywnie szeroki, tego rodzaju badania sg czesto prowadzone w sposob indywidualny,
w zaleznosci od doraznych potrzeb. Natomiast, zakres najczesciej realizowanych badan opinii
i preferencji uzytkownikéw transportu zbiorowego obejmuje:
a) kwestionariusz do badania waznosci kryteriow oceny transportu zbiorowego oraz
ocen poszczegolnych aspektéw funkcjonowania transportu zbiorowego,
b) kwestionariusz do badania opinii na temat elementow infrastruktury transportowe;j
lub elementéw organizacji ruchu i przewozow,
c) kwestionariusz do zbierania informacji na temat oczekiwanych standardow
transportu zbiorowego,
d) kwestionariusz do rejestracji informacji na temat aktualnie realizowanej podrozy.

(5) Zakres informacji pozyskiwanych w ramach poszczegdlnych rodzajow kwestionariuszy
okresla tab. 5.3.1.

Tab. 5.3.1. Zakres informacji pozyskiwanych w ramach poszczegdlnych rodzajow kwestionariuszy

Rodzaj kwestionariusza Zakres informacji
Kwestionariusz do e dane punktu adresowego (np. nazwa i umiejscowienie przystanku, numer linii i numer
badania waznosci boczny pojazdu)

kryteriéw oceny

e ocene waznosci kryteridow oceny jakosci transportu zbiorowego (w tym: dostepnos¢
transportu zbiorowego i Y Y] p go (wty ep

do przystankéw, czestotliwos¢ kursowania, punktualnos¢, pewnosé odbycia podrézy

oraz ocenll N w okreslonym czasie, regularnosé, komfort podrézy, czas (predkosé) podrozy, koszt
ESSZEtZ:v%O nyc podrézy, bezpieczenstwo komunikacyjne i osobiste, inne) — z mozliwym rozbiciem na

poszczegolne rodzaje podsystemow transportu zbiorowego lub elementy struktury
organizacyjnej (np. poszczegolne linie)

e aktualng ocene jakosci transportu zbiorowego w stanie obecnym (w zakresie takim
samym jak w wyzej opisanym badaniu oceny waznosci)

e czestosc korzystania z transportu zbiorowego
e wiek i pte¢ oraz ewentualnie inne cechy charakteryzujace respondenta

funkcjonowania
transportu zbiorowego

Kwestionariusz do e dane punktu adresowego (np. nazwa i umiejscowienie przystanku, numer linii i numer
badania opinii na temat boczny pojazdu)

elementéw infrastruktury
transportowej lub

elementow organizacji . . . .. o
ruchu i przewozow e ocena potencjalnego zastosowania podobnych rozwigzan w innych lokalizacjach

e ocena zadowolenia z ocenianych elementéw infrastruktury, organizacji ruchu lub
organizacji przewozéw

e ocena propozycji dalszych zmian w infrastrukturze, organizaciji ruchu i organizacji
przewozow

e Czestosc korzystania oraz gotowos¢ do korzystania z ocenianych elementéw
infrastruktury, organizacji ruchu i organizacji przewozow

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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Rodzaj kwestionariusza Zakres informacji

e czestosc korzystania z transportu zbiorowego
e rejon zamieszkania respondenta (np. $ciste centrum, $srédmiescie, dzielnica itp.)
e wiek i pte¢, oraz ewentualnie inne cechy charakteryzujace respondenta

Kwestionariusz do e dane punktu adresowego (np. nazwa i umiejscowienie przystanku, numer linii i numer
zbierania informacji boczny pojazdu)
na temat oczekiwanych | . ok symalna dtugosé dojécia do przystanku z punktu widzenia respondenta

standardow transportu . . . . . .
zbiorowego e maksymalny czas oczekiwania na pojazd transportu zbiorowego z punktu widzenia

respondenta

e dopuszczalne warunki przejazdu (np. koniecznos$¢ uzyskania miejsca siedzgcego,
maksymalna dtugos¢ przejazdu w ttoku) z punktu widzenia respondenta

e okreslenie przedziatu tolerancji dla odjazdu punktualnego

e okreslenie maksymalnego akceptowalnego czasu dotarcia do celu podrozy
e czestosc korzystania z transportu zbiorowego

e wiek i pte¢, oraz ewentualnie inne cechy charakteryzujace respondenta

Kwestionariusz do e dane punktu adresowego (np. nazwa i umiejscowienie przystanku, numer linii i numer
rejestracji informacji boczny pojazdu)
na temat aktualnie

motywacja aktualnie wykonywanej podr6z
realizowanej podrézy * ywac) yxony ) p y

e miejsce poczatkowe i docelowe aktualnie wykonywanej podrézy

e identyfikacja preferowanego potaczenia lub preferowanej linii — ktérymi bedzie
kontynuowana aktualnie odbywana podr6z

o identyfikacja mozliwych potgczen alternatywnych

e powody wyboru potaczenia (linii) preferowanego i potgczen alternatywnych

e czestosc¢ korzystania z preferowanego potgczenia (linii) i potaczen alternatywnych
e subiektywna ocena preferowanego potaczenia (linii) i potgczen alternatywnych

e wiek i pte¢, oraz ewentualnie inne cechy charakteryzujgce respondenta

(6) Rodzaje badan okreslone w tab. 5.3.1, ze wzgledu na stosunkowo dfugi czas trwania
pojedynczego wywiadu podczas oczekiwania pasazera na pojazd transportu zbiorowego,
powinny by¢ realizowane oddzielnie, w niezaleznych terminach.

(7) Przedmiotowe zakresy badan mogag byc¢ zbyt obszerne w przypadku badan prowadzonych
na przystankach o wysokiej czestotliwosci odjazdéow. W takich sytuacjach, kwestionariusze
muszg by¢ odpowiednio skrocone.

(8) Schemat postepowania podczas realizacji badan opinii i preferencji uzytkownikéw transportu
zbiorowego przedstawia tab. 5.3.2.

Tab. 5.3.2. Schemat postgpowania podczas badan opinii i preferencji uzytkownikow transportu zbiorowego

Element Opis

Sposéb i miejsce e tradycyjne badanie kwestionariuszowe, przeprowadzane metodag bezposrednig przez
wykonania badania ankietera na przystanku (zalecane), dworcu, petli koncowej (kraricéwce) lub

w pojezdzie transportu zbiorowego
Uczestnicy badania e pasazerowie oczekujgcy na pojazd transportu zbiorowego lub znajdujacy sie

w pojezdzie transportu zbiorowego, ktorzy wyrazili zgode na udziat w badaniu
Wybor uczestnikow e losowy, sposrod osob korzystajgcych z przystanku lub znajdujacych sie w pojezdzie
badania transportu zbiorowego

e czesciowo losowy z uwzglednieniem zadanej struktury respondentéw (zazwyczaj
wykorzystywane s tatwo identyfikowalne cechy respondentéw, np. procentowy
udziat oséb w okreslonym wieku i okreslonej ptci)

Zakres badania e pozyskanie podstawowych informacji na temat oczekiwanej i realizowanej jakosci
transportu zbiorowego

e pozyskanie podstawowych informaciji na temat stanu infrastruktury, organizacji ruchu
i organizacji przewozow

e pozyskanie informaciji na temat oczekiwanych standardéw jakosci trans. zbiorowego
e szczegotowa informacja na temat aktualnie wykonywanej podrézy
e dane na temat respondenta (wiek, pte¢, inne)

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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Element Opis

Okres prowadzenia e miesigce: w zaleznosci od zapotrzebowania, najczesciej: marzec, kwiecien, maj,
badania wrzesien lub pazdziernik

e dnitygodnia: w zaleznosci od zapotrzebowania, najczgsciej: wtorek, sroda lub
czwartek (dni robocze) oraz sobota i niedziela (dni weekendowe)

e badanie moze by¢ realizowane w réznych okresach dnia, np. w okresie szczytu
porannego (typowy przedziat: 6:00-10:00) lub popotudniowego (14:00-19:00) lub
okresie migedzy szczytami (10:00-14:00)

Czas przeprowadzenia e 2-5minut przypadajace na jednego respondenta (w zaleznosci od przyjetego
jednego wywiadu zakresu pytan)

Liczebnosc¢ proby e ustalana indywidualnie, w zaleznosci od wykorzystania wynikow badania oraz
badawczej mozliwosci finansowych i organizacyjnych realizatora badan, lecz zalecane jest

przeprowadzenie co najmniej 100 (jezeli w kwestionariuszu znajduja sie pytania

o charakterze jakosciowym) lub 30 wywiadow (jezeli pytania merytoryczne majg
charakter ilosciowy) na kazdym przystanku lub na kazdym fragmencie trasy (jezeli
realizowane w pojazdach).

Krotnosc¢ badania e badanie powtarzalne — przeprowadzenie badania 2-6 razy w roku
e badanie okazjonalne (jednorazowe)

Interwat badania e okres dnia, np. przedziat: 6:00-10:00, 10:00-14:00 lub 14:00-19:00
Dodatkowe badania e pomiar czasu przejazdu pojazddw transportu zbiorowego
i pomiary

e pomiar liczby osob w pojazdach transportu zbiorowego
e pomiar zgtoszen pasazeréw na przystankach
e pomiar wykorzystania infrastruktury przystankowe;j

Podstawowe wyniki e standard napetnien pojazdow transportu zbiorowego
badania « subiektywna ocena oraz oczekiwane standardy infrastruktury, organizacji ruchu
i przewozéw

e preferencje transportowe mieszkancow
e powody decyzji dotyczacych realizowanych podrézy

Wazniejsze czynniki e wiek, pte¢, poziom wyksztatcenia lub zamoznosci oraz ewentualnie inne cechy
réznicujgce wyniki roéznicujgce respondentow
badania

e czestosc korzystania z infrastruktury, obowigzujgca organizacja ruchu lub istniejgca
organizacja przewozow

e motywacja podrozy

e wykorzystywany $rodek transportu i doswiadczenia z nim zwigzane
e godzina rozpoczecia/zakonczenia podrézy

o fakt posiadania biletu okresowego/dostepu do samochodu

Uwagi e wyniki badania przeprowadzonego na probie respondentéw nalezy rozszerzy¢ na
catg populacje uzytkownikéw transportu zbiorowego

5.4. Pomiary natezen ruchu oraz struktury rodzajowej
i kierunkowej pojazdow

(1) Pomiary natezen ruchu oraz struktury rodzajowej i kierunkowej pojazdow sg wykonywane
w celu identyfikacji warunkow ruchu, w jakich poruszajg sie pojazdy, w tym w szczegdlnosci
pojazdy transportu zbiorowego. Ogolne zasady prowadzenia pomiaréw natezen ruchu i struktury
rodzajowej pojazdow na elementach sieci transportowej przeznaczonej ruchu ogodlnego
okreslajg WR-D-12.

(2) W przypadku infrastruktury przeznaczonej do wytgcznego ruchu pojazdéw transportu
zbiorowego (np. wydzielone torowiska, jezdnie i pasy ruchu dla autobusow i trolejbuséw),
niezbedna jest modyfikacja metody wykonywania pomiaréw, obejmujgca dodatkowo:

a) uwzglednienie relacji skretnych wykonywanych z jezdni i paséw ruchu dla
pojazddéw transportu zbiorowego na skrzyzowaniach (np. pojazdy jadace na
wprost i skrecajgce w prawo z pasa ruchu dla autobuséw na wlocie
skrzyzowania),

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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b) uwzglednienie rozréznienia na pojazdy uprawnione i nieuprawnione do
korzystania z elementow infrastruktury dla transportu zbiorowego, a takze
wyodrebnienie pojazdéw elektrycznych, taksowek, motocykli, pojazdow
ratownictwa medycznego oraz innych grup pojazdow dopuszczonych do jazdy
po pasach ruchu dla autobuséw na mocy przepiséw ogolnych lub w organizacji
ruchu,

c) rejestracje dtugosci kolejek pojazddéw na elementach infrastruktury dla transportu
zbiorowego, na wlotach skrzyzowan.

(3) W przypadku pomiaréw prowadzonych na pasach ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego
w obrebie jezdni przeznaczonych do ruchu ogodlnego, uzupetnia sie je obserwacjami
prowadzonymi na pozostatych pasach ruchu, wedtug WR-D-12.

(4) Schemat przeprowadzenia pomiarow natezen ruchu i struktury rodzajowej pojazdow na
elementach dedykowanych dla transportu zbiorowego przedstawia tab. 5.4.1.

Tab. 5.4.1. Schemat postgpowania podczas pomiarow natezen ruchu oraz struktury rodzajowej i kierunkowej
pojazdow na elementach infrastruktury transportu zbiorowego

Element

Opis

Sposob i miejsce
wykonania pomiaru

pomiar natezenia ruchu pojazdéw w przekroju jezdni technika videorejestraciji
(metoda zalecana) lub technikg tradycyjna (obserwatorzy usytuowani w sasiedztwie
jezdni, wyposazeni w zegary)

Rejestrowane pojazdy

wszystkie pojazdy w przekroju, z rozbiciem na strukture rodzajowsa i kierunkowg

Wybor punktu
pomiarowego

w zaleznosci od potrzeb: przekrdj na wlocie skrzyzowania lub na odcinku migdzy
skrzyzowaniami

Zakres pomiaru

pozyskanie podstawowych informacji na temat wielkosci natezenia ruchu oraz
struktury rodzajowej (i kierunkowej) pojazdéw na poszczegdlnych pasach ruchu

Okres prowadzenia
badania

miesigce: w zaleznosci od potrzeb, najczesciej: marzec, kwiecien, maj, pierwsza
potowa czerwca, wrzesien, pazdziernik, listopad

dni tygodnia: w zaleznosci od potrzeb, najczesciej: wtorek, sroda, czwartek, pigtek
lub sobota (woéwczas szczegotowa rejestracja podrozy dotyczy czwartku),

z pominigciem $wiat, dni wolnych od pracy i okreséw typowo urlopowych

(np. przedtuzane weekendy)

Czas pomiaru

w zaleznosci od potrzeb i charakterystyk ruchu z historycznych pomiaréw: godzina
lub okres dnia (szczyt poranny (np. 7:00-8:00 lub 6:00-10:00), szczyt popotudniowy
(np. 16:00-17:00, 14:00-18:00), okres/godzina pomiedzy/poza szczytami
komunikacyjnymi (np. 12:00-13:00, 10:00-14:00)

Liczebnos¢ proby

nieokreslona

Krotnos¢ badania

w zaleznosci od potrzeb — zalecana automatyczna, ciggta rejestracja technika
videorejestracji

Interwat pomiaru

15 min

Doktadnos¢ pomiaru

1 min

Dodatkowe badania
i pomiary

czas przejazdu pojazddéw transportu zbiorowego i indywidualnego
pomiar liczby osob w pojazdach transportu zbiorowego i indywidualnego

Podstawowe wyniki
pomiaru

natezenie ruchu pojazdéw
udziat pojazddw transportu zbiorowego

udziat pojazddédw uprawnionych i nieuprawnionych do korzystania z infrastruktury dla
transportu zbiorowego

udziat poszczegdlnych grup pojazdow w poszczegdlnych relacjach
udziat poszczegdlnych paséw ruchu w pracy wlotu skrzyzowania

Wazniejsze czynniki
réznicujgce wyniki
pomiaru

godzina analizy
warunki pogodowe
wystepowanie zaktécen

Uwagi zalecane jest okresowe sprawdzanie doktadnosci pomiaréw automatycznych metoda
tradycyjna
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5.5. Pomiary czasu przejazdu pojazdéw transportu zbiorowego

(1) Pomiary czasu przejazdu pojazdéw transportu zbiorowego sg prowadzone w celu
identyfikacji aktualnych czaséw przejazdu, ktore znajdujg zastosowanie w diagnozie stanu
obecnego (miedzy innymi aktualizacja rozktadowych czaséw przejazdu), a takze w procesie
podnoszenia jakosci funkcjonowania systemu transportu zbiorowego (planowanie
i projektowanie infrastruktury i organizacji ruchu - przyjaznych dla transportu zbiorowego,
poprawa oferty przewozowej).

(2) Ze wzgledu na mozliwos¢ wykorzystania duzych baz danych (z rozbiciem na dni i godziny
rejestracji), zalecane jest wykorzystanie wynikow pomiarow prowadzonych automatycznie
podczas realizacji ustug przewozowych, ktérymi dysponujg zarzadcy i przewoznicy transportu
zbiorowego. W przypadku braku dostepu do takich danych, zalecane jest przeprowadzenie
pomiarow okazjonalnych.

(3) Pomiary czasu przejazdu mogag by¢ prowadzone w punktach sieci transportowej (najczesciej
sg to przystanki), jak rowniez w pojazdach transportu zbiorowego. Moga by¢ wykonywane
w sposob automatyczny oraz metodami tradycyjnymi. Ze wzgledu na mozliwos¢ pozyskania
obszernych danych, zalecane jest prowadzenie pomiaréw automatycznych oraz uzupetnianie ich
bardziej szczegotowymi pomiarami tradycyjnymi.

(4) Czas przejazdu moze by¢ mierzony w odniesieniu do catego korytarza transportowego, badz
do poszczegolnych jego fragmentdéw lub pojedynczych odcinkéw miedzyprzystankowych,
w ustalonych jednolitych okresach funkcjonowania (przynajmniej w okresie jednego ze szczytow
komunikacyjnych w przecietnym dniu roboczym).

(5) Pomiary moga by¢ wykonywane przez obserwatorow wyposazonych w mierniki czasu
(zalecane odbiorniki GPS), przemieszczajgcych sie wybranymi pojazdami transportu zbiorowego
w analizowanym korytarzu, badz przez obserwatoréw rozmieszczonych w punktach
pomiarowych na przystankach transportu zbiorowego. Podczas pomiaréw dazy sie do
pozyskania mozliwie najszerszego zbioru informacji na temat proceséw ruchu pojazdow
transportu zbiorowego, jednak nie zawsze jest to mozliwe ze wzgledu na ograniczenia
oprzyrzadowania pomiarowego lub fakt prowadzenia pomiaréw przez obserwatorow. Petny
zakres rejestracji podczas zatrzymania pojazdu transportu zbiorowego na przystanku obejmuje:
a) zatrzymanie na przystanku,
b) rozpoczecie wysiadania i wsiadania pasazerow (zazwyczaj tozsamego
Z momentem rozpoczecia otwierania drzwi pojazdu),
c) zakonczenie wysiadania i wsiadania pasazerow - okreslone jako chwila
zakonczenia wysiadania i wsiadania zasadniczej grupy pasazerow
(bez uwzglednienia ewentualnych pasazeréw dobiegajacych),
d) rozpoczecie zamykania drzwi pojazdu,
e) odjazd pojazdéw transportu zbiorowego z kolejnych przystankow, tozsamych
Zz momentami fizycznego ruszenia pojazdu z przystanku.

(6) Minimalny (niezalecany) zakres pomiaru to rejestracja odjazdow z przystankow, co umozliwia
wyznaczenie czasow przejazdu poszczegolnych fragmentow trasy, jednak bez wyodrebnienia
czasu jazdy i postoju na przystankach. Dodatkowa rejestracja momentow rozpoczecia
i zakonczenia wymiany pasazerow stwarza mozliwos¢ wyodrebnienia czasu wymiany
pasazerow oraz czasu oczekiwania na mozliwos¢ odjazdu z przystanku, co jest istotne
szczegolnie na przystankach zlokalizowanych na wlotach skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng.
W praktyce, ze wzgledow technologicznych, czesto czas zakonczenia wysiadania i wsiadania
jest utozsamiany z zakonczeniem wymiany pasazerdéw — co jest znacznym uproszczeniem.

(7) Schemat przeprowadzenia pomiaréw czasu przejazdu pojazdow transportu zbiorowego
przedstawia tab. 5.5.1.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
zbiorowego



Tab. 5.5.1. Schemat postgpowania podczas pomiarow czasu przejazdu pojazdéw transportu zbiorowego

Element Opis
Sposéb i miejsce e pomiar czasu przejazdu z rozbiciem na elementy sktadowe czasu przejazdu
wykonania pomiaru (najczesciej: czas jazdy, czas zatrzymania na przystanku, czas wymiany pasazerow)

prowadzony w pojezdzie transportu zbiorowego — jako pomiar automatyczny
(najczesciej GPS, rzadziej tacznos¢ radiowa) lub pomiar prowadzony technika
tradycyjna (rejestracja prowadzona przez obserwatora znajdujgcego sie w pojezdzie,
najlepiej z wykorzystaniem recznych odbiornikow GPS)

e pomiar czasu przejazdu z rozbiciem na elementy sktadowe czasu przejazdu
(najczesciej: czas jazdy, czas zatrzymania na przystanku, czas wymiany pasazerow)
prowadzony na sgsiadujgcych punktach sieci transportowej (najczesciej na
sgsiednich przystankach) — jako pomiar prowadzony technikg tradycyjna (rejestracja
prowadzona przez obserwatora wyposazonego w zegar pomiarowy, znajdujgcego
sie na przystanku lub w innym punkcie sieci)

Rejestrowane pojazdy e pomiar w pojezdzie transportu zbiorowego — pojazdy wyposazone w system
automatycznej rejestracji lub pojazdy, w ktoérych znajdujg sie obserwatorzy

e pomiar w punkcie sieci — wszystkie pojazdy transportu zbiorowego przejezdzajgce
przez punkt sieci (przystanek) objety obserwacja

Wybor punktu e pomiar automatyczny w pojezdzie — wszystkie wyposazone pojazdy

pomiarowego o pomiar tradycyjny w pojezdzie — wybrane pojazdy wybranej linii lub wigzki linii

e pomiar tradycyjny w punkcie sieci — wybrane, kolejne przystanki na trasie transportu
zbiorowego lub jej fragmencie

Zakres pomiaru e W zaleznosci od sposobu pozyskiwania danych i mozliwosci technicznych wykonania
rejestracji mozliwa jest rejestracja momentéw: zatrzyman na przystankach,
rozpoczecia wymiany pasazerow/otwarcia drzwi pojazdu, zakonczenia wymiany
pasazerow/zamknigcia drzwi pojazdu, odjazdu z przystanku, ewentualnie dodatkowo:
momenty zatrzyman pomiedzy przystankami

e numer linii i numer boczny pojazdu

Okres prowadzenia e miesigce: w zaleznosci od potrzeb, w przypadku pomiarow automatycznych -
badania rejestracja ciggta

e dni tygodnia: w zaleznosci od potrzeb — dni robocze i weekendowe

Czas pomiaru e W zaleznosci od potrzeb i charakterystyk ruchu z historycznych pomiaréw: godzina,
okres dnia (szczyt poranny (np. 7:00-8:00 lub 6:00-10:00), szczyt popotudniowy
(np. 16:00-17:00, 14:00-18:00), okres/godzina pomigdzy/poza szczytami
komunikacyjnymi (np. 12:00-13:00, 10:00-14:00), cata doba

Liczebnos¢ préby e pomiar automatyczny w pojezdzie — nieokreslona

e pomiar tradycyjny w pojezdzie — wyznaczana ze wzoru (5.5.1) lub z tab. 5.5.2 lecz
facznie nie mniej niz 30 przejazddéw w zblizonych warunkach ruchu

e pomiar tradycyjny w punkcie sieci - wyznaczana ze wzoru (5.5.1) lub z tab. 5.5.2,
lecz nie mniej niz 60 przejazdow, albo co najmniej 2 godziny ciggtego pomiaru
w zblizonych warunkach (w przypadku gdy natezenie pojazddéw transportu
zbiorowego wynosi wigcej niz 30 poj./h)

Krotnos¢ badania e pomiar automatyczny w pojezdzie - ciggta rejestracja technikg videorejestraciji

e pomiar tradycyjny w pojezdzie — zalecane co najmniej 3 dni prowadzenia pomiaréow
(z zachowaniem poréwnywalnych warunkéw ruchu, np. 3 dni robocze)

e pomiar tradycyjny w punkcie sieci — zalecane co najmniej 2 r6zne dni pomiarowe
(z zachowaniem poréwnywalnych warunkéw ruchu, np. 2 dni robocze)

Interwat pomiaru e brak wyszczegolnienia interwatu, pomiar momentéw nastepujgcych po sobie zdarzen

Doktadnosc¢ pomiaru e odlegtosci—-5m
e czas-1s

Dodatkowe badania e pomiar w pojezdzie lub pomiar w punktach sieci (pomiar automatyczny lub pomiar
i pomiary tradycyjny): pomiar liczby oséb w pojazdach transportu zbiorowego (liczba
pasazerow wysiadajgcych i wsiadajgcych oraz napetnienie pojazdu), pomiar
natezenia ruchu oraz struktury rodzajowej i kierunkowej pojazdow

e pomiar w punktach sieci: pomiar zgtoszen pasazeréw, pomiar wykorzystania
infrastruktury przystankowej, badanie opinii i preferencji uzytkownikéw transportu
zbiorowego, pomiar liczby oséb w pojazdach transportu zbiorowego (liczba
pasazerow wysiadajgcych i wsiadajgcych)

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
zbiorowego



Element Opis

Podstawowe wyniki e w zaleznosci od sposobu wykonania pomiaru i mozliwosci technicznych rejestracji:
pomiaru czas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego, czas postoju na przystanku (w tym:
czas oczekiwania na mozliwos¢ zajecia stanowiska przystankowego, czas postoju ha
przystanku, czas wymiany pasazerow, czas oczekiwania na mozliwos¢ odjazdu

z przystanku)

e wskazniki punktualnosci i regularnosci kursowania pojazdow transportu zbiorowego

Wazniejsze czynniki e godzina analizy
réznicujgce wyniki « warunki pogodowe
pomiaru ) . o .
e wystgpowanie zaktocen w ruchu pojazdow transportu zbiorowego
e typ, rodzaj, charakterystyka pojazdow transportu zbiorowego
Uwagi e w przypadku pomiaréw prowadzonych w wybranych pojazdach transportu

zbiorowego, wyniki pomiaru nalezy rozszerzy¢ na wszystkie pojazdy obstugujgce
dang trase, jej fragment lub linie komunikacyjna

(8) Z uwagi na zréznicowanie warunkéw ruchu, w jakich poruszajg sie pojazdy transportu
zbiorowego, przy wyznaczaniu potrzebnej liczby przejazdow lub obserwacji uwzglednia sie
szacunkowg wartos¢ spodziewanego odchylenia standardowego czasu przejazdu (np. na
podstawie wczesniejszych doswiadczen i znajomosci specyfiki funkcjonowania danego
korytarza transportowego).

(9) Liczbe potrzebnych obserwacji czasu przejazdu catego ciggu przez pojazdy transportu
zbiorowego wyznacza sie ze wzoru (5.5.1):
e 2
n= -2 > (5.5.1)
b
gdzie:
n - liczba potrzebnych obserwacji czasu przejazdu [-],
Uq — Wspotczynnik ufnosci z rozktadu normalnego standaryzowanego [-],
st — szacowana wartos$¢ odchylenia standardowego czasu przejazdu [s],
b — maksymalny btgd oszacowania czasu przejazdu [s].

(10) Liczbe potrzebnych obserwacji mozna rowniez wyznaczy¢ z wykorzystaniem tab. 5.5.2.

Tab. 5.5.2. Potrzebna liczba obserwaciji czasu przejazdu pojazdéw transportu zbiorowego

Odchylenie standardowe Maksymalny btad oszacowania sredniego czasu przejazdu ciggu
czasu przejazdu

__Jakoprocent 2% 3% 4% 5% 6% 7% 8%

Sredniego czasu przejazdu
10% 96 43 - - - - -
20% 384 171 96 61 43 31 -
30% 864 384 216 138 96 71 54
40% 1537 683 384 246 171 125 96

5.6. Pomiary zgtoszen pojazdéw transportu zbiorowego na
przystankach

(1) Pomiary zgtoszen pojazddéw transportu zbiorowego na przystankach majg na celu okreslenie
sprawnosci funkcjonowania przystanku w odniesieniu do zastosowanych elementéw
infrastruktury oraz organizacji przewozéw (w tym przepustowosci) w odniesieniu do
zastosowanej organizacji ruchu w otoczeniu przystanku, a takze jezeli sg prowadzone
rownolegle na sgsiadujgcych przystankach - identyfikacji czaséw przejazdu pojazdow
transportu zbiorowego.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
zbiorowego



(2) Pomiary te sag realizowane wedtug metodyki zblizonej do omdéwionej w podrozdziale 5.5
pomiaréw czasu przejazdu, prowadzonych na przystankach, jednakze
z uszczegotowieniem rejestracji proceséw ruchu zachodzacych w obrebie przystanku. W ujeciu

metodyki

petnym rejestrowany moze by¢:

a)
b)

c)
d)

e)

f)
9)

moment zatrzymania przed przystankiem, w wyniku zajecia stanowisk
przystankowych przez inne pojazdy,

moment fizycznego przeciecia umownego konca przystanku przez przod
pojazdu wjezdzajgcego na przystanek,

moment zatrzymania na przystanku,

moment rozpoczecia wysiadania i wsiadania pasazerow (zazwyczaj tozsamego
Z momentem rozpoczecia otwierania drzwi pojazdu),

moment zakonczenia wysiadania i wsiadania pasazerow — okreslony jako chwila
zakonczenia wysiadania i wsiadania zasadniczej grupy pasazerow
(bez uwzglednienia ewentualnych pasazerow dobiegajacych),

moment rozpoczecia zamykania drzwi pojazdu,

moment odjazdu pojazdéw transportu zbiorowego z kolejnych przystankow,
tozsamych z momentami fizycznego ruszenia pojazdu z przystanku,

moment fizycznego opuszczenia przystanku przez tyt pojazdu,

dodatkowo: numer zajmowanego stanowiska przystankowego (w odniesieniu
do linii zatrzyman).

(3) Realizacja petnego zakresu rejestracji wymaga zaangazowania przynajmniej dwoch
obserwatorow. Zakres minimalny obejmuje natomiast rejestracje momentdéw zatrzymania
i odjazdu z przystanku.

(4) Schemat przeprowadzenia pomiarow zgtoszen pojazdéw transportu zbiorowego na
przystankach przedstawia tab. 5.6.1.

Tab. 5.6.1. Schemat postgpowania podczas pomiarow zgtoszen pojazdow transportu zbiorowego na przystankach

Element

Opis

Sposob i miejsce
wykonania pomiaru przystanku (czas oczekiwania na mozliwo$¢ wjazdu na przystanek, czas wjazdu,

e pomiar zgtoszen pojazddéw z rozbiciem na elementy sktadowe czasu pobytu na

czas oczekiwania na rozpoczecie wsiadania i wysiadania pasazeréw, czas wsiadania
i wysiadania pasazeréw, czas oczekiwania na mozliwo$¢ odjazdu) — prowadzony
technika tradycyjna (rejestracja prowadzona przez obserwatora wyposazonego

w zegar pomiarowy, znajdujgcego sie na przystanku)

Rejestrowane pojazdy e wszystkie pojazdy transportu zbiorowego przejezdzajgce przez przystanek objety

obserwacjg

Wybor punktu
pomiarowego

e wybrane przystanki transportu zbiorowego

Zakres pomiaru

e W zaleznosci od sposobu pozyskiwania danych i mozliwosci technicznych wykonania
rejestracji mozliwa jest rejestracja momentéw: zatrzyman przed przystankami,
fizycznego przeciecia umownego konca przystanku przez przod pojazdow,
zatrzyman na przystankach, rozpoczecia wymiany pasazerow, zakonczenia wymiany
pasazerow, zamkniecia drzwi pojazdu, odjazdu z przystanku

e numery linii i numery boczne pojazdéw, numery zajmowanego stanowiska
przystankowego (w odniesieniu do linii zatrzyman)

badania

Okres prowadzenia e miesigce: w zaleznosci od potrzeb

e dni tygodnia: w zaleznosci od potrzeb — dni robocze i weekendowe

Czas pomiaru

e W zaleznosci od potrzeb i charakterystyk ruchu z historycznych pomiarow: godzina,
okres dnia (szczyt poranny (np. 7:00-8:00 lub 6:00-10:00), szczyt popotudniowy
(np. 16:00-17:00, 14:00-18:00), okres/godzina pomigdzy/poza szczytami
komunikacyjnymi (np. 12:00-13:00, 10:00-14:00), cata doba

Liczebnos¢ proby e wyznaczana ze wzoru (5.5.1) lub z tab. 5.5.2, lecz nie mniej niz 60 przejazdow, albo

co najmniej 2 godziny ciggtego pomiaru w zblizonych warunkach (w przypadku gdy
natezenie pojazdow transportu zbiorowego wynosi wigcej niz 30 poj./h)

Krotnosc¢ badania e zalecane co najmniej 2 rézne dni pomiarowe (z zachowaniem poréwnywalnych

warunkéw ruchu, np. 2 dni robocze)

Interwat pomiaru

e brak wyszczegolnienia interwatu, pomiar momentéw nastepujacych po sobie zdarzen

WR-D-43-1
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Element Opis

Doktadnos$¢ pomiaru e 1s
Dodatkowe badania e pomiar zgtoszen pasazerow, pomiar wykorzystania infrastruktury przystankowej,
i pomiary badanie opinii i preferencji uzytkownikéw transportu zbiorowego, pomiar liczby osob

w pojazdach transportu zbiorowego (liczba pasazeréw wysiadajgcych
i wsiadajacych)

Podstawowe wyniki e Czas zajecia przystanku
pomiaru  czasy poszczegdlnych procesdw ruchu w obrebie przystanku
e straty czasu pojazdow transportu zbiorowego

e wykorzystanie stanowisk przystankowych

e wskazniki punktualnosci i regularnosci kursowania pojazdow transportu zbiorowego

Wazniejsze czynniki e godzina analizy
réznicujgce wyniki « warunki pogodowe
pomiaru . L,
e wystegpowanie zaktocen
e typ, rodzaj, charakterystyka pojazdéw transportu zbiorowego
Uwagi e w petnym zakresie pomiar jest pracochtonny i wymagajacy koncentracji, zwtaszcza

w przypadku znacznego obcigzenia przystanku (powyzej 30 poj./h]

5.7. Pomiary czasu przejazdu pojazdow transportu
indywidualnego

(1) Pomiary czasu przejazdu pojazdow transportu indywidualnego (gtéwnie samochodow
osobowych lub roweréw) stanowig uzupetnienie pomiaréw czasu przejazdu pojazdoéw transportu
zbiorowego i sg wykonywane gtéwnie w celu oceny i poréwnania efektow zmian infrastruktury
i organizacji ruchu w wyniku wdrozenia wszelkich rozwigzah majgcych wptyw na ruch pojazdow
transportu zbiorowego i indywidualnego.

(2) Pomiary tego rodzaju sg wykonywane w pojazdach testowych (samochdd osobowy, rower)
z wykorzystaniem odbiornikdow GPS, bez aktywnego udziatu prowadzacego pojazd — dane sg
rejestrowane w postaci sladu przejazdu.

(3) Schemat przeprowadzenia pomiaréw czasu przejazdu pojazdow transportu indywidualnego
przedstawia tab. 5.7.1.

Tab. 5.7.1. Schemat postepowania podczas pomiaréw czasu przejazdu pojazdow transportu indywidualnego

Element Opis

Sposob i miejsce e pomiar czasu przejazdu z rozbiciem na elementy sktadowe czasu przejazdu

wykonania pomiaru (najczesciej: czas jazdy i czas zatrzyman) prowadzony w pojezdzie, jako pomiar
czes$ciowo zautomatyzowany

Rejestrowane pojazdy e pojazdy (uzytkownicy) wyposazone w system automatycznej rejestracji $sladu
przejazdu

Wybor punktu e wybrane pojazdy testowe

pomiarowego

Zakres pomiaru e rejestracja sladu przejazdu z mozliwoscig wyodrebnienia czasu jazdy i czasu
zatrzyman

e marka i model pojazdu, numer rejestracyjny pojazdu

Okres prowadzenia e miesigce: w zaleznosci od potrzeb

badania « dni tygodnia: w zaleznosci od potrzeb — dni robocze i weekendowe

Czas pomiaru e w zaleznosci od potrzeb i charakterystyk ruchu z historycznych pomiaréw: godzina,
okres dnia (szczyt poranny (np. 7:00-8:00 lub 6:00-10:00), szczyt popotudniowy
(np. 16:00-17:00, 14:00-18:00), okres/godzina pomiedzy/poza szczytami
komunikacyjnymi (np. 12:00-13:00, 10:00-14:00), cata doba

Liczebnos¢ proby e Wwyznaczana z zaprezentowanego w poprzednim podrozdziale wzoru (5.5.1) lub
z tab. 5.5.2 lecz tgcznie nie mniej niz 30 przejazddéw w zblizonych warunkach ruchu

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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Element Opis

Krotnosc¢ badania e zalecane co najmniej 3 dni prowadzenia pomiaréw (z zachowaniem poréwnywalnych
warunkéw ruchu, np. 3 dni robocze)
Interwat pomiaru e brak wyszczegolnienia interwatu, pomiar o charakterze ciggtym
Doktadnos$¢ pomiaru e odlegtosci—-5m
e czas-1s
!Z)odat.kowe badania e pomiar czasu przejazdu pojazdow transportu zbiorowego
i pomiary

e pomiar natezenia ruchu oraz struktury rodzajowej i kierunkowej pojazdéw
e pomiar liczby os6b w pojazdach transportu zbiorowego
e pomiar liczby osob w pojazdach transportu indywidualnego

Podstawowe wyniki e czas przejazdu trasy lub jej fragmentu, czas przejazdu wybranych odcinkéw trasy,
pomiaru czas zatrzymania w wybranych punktach sieci
Wazniejsze czynniki e godzina analizy
réznicujgce wyniki « warunki pogodowe
pomiaru . ., .
e wystgpowanie zaktocen czasu przejazdu
e typ, rodzaj, charakterystyka pojazdow testowych
Uwagi e szczegdlne znaczenie ma wybor kierujgcych pojazdami testowymi, ich zachowania
w ruchu powinny odpowiada¢ zachowaniom przecigtnych uczestnikdw ruchu
drogowego

5.8. Pomiary liczby osob w pojazdach transportu zbiorowego

(1) Pomiary liczby oséb w pojazdach transportu zbiorowego stuza przede wszystkim
oszacowaniu wielkosci potokow pasazerskich dla potrzeb biezgcego funkcjonowania transportu
zbiorowego oraz dla przysztych dziatan rozwojowych, w tym do budowy modeli transportowych
niezbednych w procesie planowania i projektowania elementéw infrastruktury transportowej,
organizacji ruchu i organizacji przewozow. W przypadku ocen jakosci biezacej obstugi
transportowej, rejestracja liczby uzytkownikdw stanowi najwazniejszy rodzaj pomiaréw
w transporcie zbiorowym.

(2) Na pomiary liczby osdb sktada sie zazwyczaj rejestracja liczby pasazerow wysiadajgcych
i wsiadajgcych oraz liczby osob znajdujgcych sie w pojezdzie w momencie odjazdu z przystanku,
a tym samym podczas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego. Pomiary liczby osdéb moga
by¢ prowadzone w sposdb zautomatyzowany (poprzez wyposazenie pojazdow
w oprzyrzadowanie i oprogramowanie umozliwiajgce zliczanie pasazeréw) lub tradycyjng
metodg wzrokowg — przez obserwatorow znajdujgcych sie w pojazdach lub metoda tradycyjng
w punktach sieci (najczesciej na przystankach). Ten ostatni sposéb nie jest jednak zalecany
ze wzgledu na wystepowanie grubych btedéw oszacowania napetnien pojazdow odjezdzajgcych
Z przystankow.

(3) Rejestracje liczby os6b metodg tradycyjng najczesciej prowadzi sie rownolegle do pomiarow
czasu przejazdu pojazddéw transportu zbiorowego.

(4) Schemat przeprowadzenia pomiarow liczby oséb w pojazdach transportu zbiorowego
przedstawia tab. 5.8.1.

Tab. 5.8.1. Schemat postepowania podczas pomiarow czasu przejazdu pojazdow transportu zbiorowego

Element Opis
Sposob i miejsce e pomiar liczby os6b wysiadajgcych i wsiadajgcych na przystankach oraz znajdujgcych
wykonania pomiaru sie w pojazdach transportu zbiorowego odjezdzajgcych z przystankow — pomiar

prowadzony automatycznie (pojazdy wyposazone w oprzyrzgdowanie

i oprogramowanie umozliwiajgce rejestracje liczby oséb: technika video, czujniki
w drzwiach pojazdu, wykorzystanie telefonii komorkowej i inne) lub pomiar
prowadzony tradycyjng technika wzrokowa (przez obserwatoréw znajdujgcych sie
w pojazdach)

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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Element

Opis

pomiar liczby oséb wysiadajgcych i wsiadajgcych na przystankach — prowadzony
tradycyjna technikg wzrokowg (przez obserwatoréw na przystankach)

Rejestrowane pojazdy

pomiar w pojezdzie transportu zbiorowego — pojazdy wyposazone w system
automatycznej rejestracji lub pojazdy, w ktorych znajdujg sie obserwatorzy

pomiar w punkcie sieci — wszystkie pojazdy transportu zbiorowego przejezdzajace
przez punkt sieci (przystanek) objety obserwacja

Wybor punktu
pomiarowego

pomiar automatyczny w pojezdzie — wszystkie pojazdy wyposazone
w oprzyrzadowanie i oprogramowanie umozliwiajgce rejestracje liczby osoéb

pomiar tradycyjny w pojezdzie — wybrane pojazdy wybranej linii lub wigzki linii

pomiar tradycyjny w punkcie sieci — wybrane, kolejne przystanki na trasie transportu
zbiorowego lub jej fragmencie

Zakres pomiaru

pomiar w pojezdzie: rejestracja liczby osob wysiadajgcych i wsiadajgcych oraz
znajdujacych sie w pojezdzie w momencie odjazdu z przystanku

pomiar na przystanku: rejestracja liczby oséb wysiadajacych i wsiadajacych,
natomiast rejestracja liczby osob znajdujacych sie w pojezdzie w momencie odjazdu
nie jest zalecana

numer linii i numer boczny pojazdu

Okres prowadzenia
badania

miesigce: w zaleznosci od potrzeb, w przypadku pomiaréw automatycznych —
rejestracja ciggta

dni tygodnia: w zaleznosci od potrzeb — dni robocze i weekendowe

Czas pomiaru

w zaleznosci od potrzeb i charakterystyk ruchu z historycznych pomiaréw: godzina,
okres dnia (szczyt poranny (np. 7:00-8:00 lub 6:00-10:00), szczyt popotudniowy
(np. 16:00-17:00, 14:00-18:00), okres/godzina pomigdzy/poza szczytami
komunikacyjnymi (np. 12:00-13:00, 10:00-14:00), cata doba

Liczebnos¢ préby

pomiar automatyczny w pojezdzie — nieokreslona

pomiar tradycyjny w pojezdzie — nie mniej niz 30 przejazdoéw w zblizonych
warunkach ruchu

pomiar tradycyjny w punkcie sieci — nie mniej niz 100 przejazdéw

Krotnos¢ badania

pomiar automatyczny w pojezdzie - ciggta rejestracja

pomiar tradycyjny w pojezdzie — zalecane co najmniej 3 dni prowadzenia pomiarow
(z zachowaniem poréwnywalnych warunkéw ruchu, np. 3 dni robocze)

pomiar tradycyjny w punkcie sieci (niezalecany)- co najmniej 4 ré6zne dni pomiarowe
(z zachowaniem poréwnywalnych warunkow ruchu, np. 4 dni robocze)

Interwat pomiaru

brak wyszczegolnienia interwatu, pomiar momentow nastepujacych po sobie zdarzen

Doktadnos$¢ pomiaru

zasadniczo: 1 osoba, jednak, w zaleznos$ci od sposobu rejestracji, btad oszacowania
liczby oséb moze wynosi¢ do 10% (pomiar w pojezdzie) lub nawet ponad 50%
(pomiar w punkcie sieci)

Dodatkowe badania
i pomiary

pomiar automatyczny i tradycyjny w pojezdzie: pomiar czasu przejazdu pojazdow
transportu zbiorowego

pomiar tradycyjny w punkcie sieci: pomiar zgtoszen pasazerow, pomiar
wykorzystania infrastruktury przystankowej, badanie opinii i preferenciji
uzytkownikow transportu zbiorowego, pomiar czasu przejazdu pojazdow transportu
zbiorowego

Podstawowe wyniki
pomiaru

w zaleznosci od sposobu wykonania pomiaru i mozliwosci technicznych:
wielkosci potokow oséb wysiadajgcych na przystankach
wielkosci potokow 0séb wsiadajgcych na przystankach

wielkosci potokéw oso6b znajdujgcych sie w pojazdach transportu zbiorowego na
odcinkach sieci

wskazniki komfortu podrézy
wskazniki wykorzystania infrastruktury przystankowej

Wazniejsze czynniki
réznicujgce wyniki
pomiaru

godzina analizy

warunki pogodowe

wystepowanie zaktdcen

typ, rodzaj, charakterystyka pojazdow transportu zbiorowego

Uwagi

w przypadku pomiaru wykonywanego metoda tradycyjna, nalezy zwroci¢ uwage na
koniecznos$c¢ dostosowania liczby obserwatoréw do wielkosci pojazdu

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu

zbiorowego
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5.9. Pomiary liczby osob w pojazdach transportu indywidualnego

(1) Pomiary liczby osob w pojazdach transportu indywidualnego dotyczg niemal zawsze
rejestracji napetnien samochodéw osobowych (takze taksowek oraz wszelkich innych form
przewozu 0sob). Sg prowadzone gtéwnie w celu pozyskania danych do modeli transportowych,
wykorzystywanych w planowaniu i projektowaniu elementéw infrastruktury dla transportu
zbiorowego i indywidualnego, a takze w tworzeniu polityk transportowych.

(2) Pomiary te wykonuje sie na ogét w warunkach ruchu, w punktach sieci, w ktérych nastepuja
zatrzymania pojazdéw (np. w obrebie wlotéw skrzyzowan z sygnalizacjg) lub w miejscach,
w ktorych predkos¢ pojazdow jest na tyle niska, ze umozliwia oszacowanie liczby osob
w pojazdach. Ich wykonanie moze sie wigzac¢ ze stosunkowo duzym btedem oszacowania,
ze wzgledu na ograniczone mozliwosci obserwacji wnetrz czesci pojazdow z perspektywy
obserwatora znajdujgcego sie poza jezdnia.

(3) Schemat przeprowadzenia pomiarow napetnien pojazdéw transportu indywidualnego
przedstawia tab. 5.9.1.

Tab. 5.9.1. Schemat postepowania podczas pomiarow liczby osob w pojazdach transportu indywidualnego

Element Opis

Sposéb i miejsce
wykonania pomiaru

pomiar liczby oséb znajdujgcych sie w pojazdach samochodowego transportu
indywidualnego prowadzony gtéwnie przez obserwatoréw znajdujgcych sig
w punktach sieci

Rejestrowane pojazdy

wszystkie pojazdy zatrzymujgce sig lub przejezdzajgce przez punkt pomiarowy

Wybér punktu
pomiarowego

w zaleznosci od potrzeb

Zakres pomiaru

rejestracja liczby osob znajdujacych sie w pojezdzie
rodzaj pojazdu, ewentualnie: marka

Okres prowadzenia
badania

miesigce: w zaleznosci od potrzeb
dni tygodnia: w zaleznosci od potrzeb — dni robocze i weekendowe

Czas pomiaru

w zaleznosci od potrzeb i charakterystyk ruchu z historycznych pomiaréw: godzina,
okres dnia (szczyt poranny (np. 7:00-8:00 lub 6:00-10:00), szczyt popotudniowy
(np. 16:00-17:00, 14:00-18:00), okres/godzina pomiedzy/poza szczytami
komunikacyjnymi (np. 12:00-13:00, 10:00-14:00), cata doba

Liczebnos¢ préby

nieokreslona

Krotnos¢ badania

w zaleznosci od potrzeb - zalecane co najmniej 2 dni pomiaru

Interwat pomiaru

15 min

Doktadnos¢ pomiaru

1 osoba

Dodatkowe badania
i pomiary

pomiar natezen ruchu oraz struktury rodzajowej pojazdow

Podstawowe wyniki
pomiaru

liczba os6b w pojazdach transportu indywidualnego

Wazniejsze czynniki
réznicujgce wyniki
pomiaru

godzina analizy

warunki pogodowe

wystepowanie zaktécen

typ, rodzaj, charakterystyka pojazdow

zbiorowego

Uwagi w miare mozliwosci nalezy okresli¢ procent pojazdow, w ktorych zostaty pomierzone
napetnienia, co pozwoli na okreslenie btedu pomiaru
WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu




5.10. Pomiary zgtoszen pasazerdw na przystankach

(1) Pomiary zgtoszen pasazerow na przystankach maja na celu okreslenie zapotrzebowania
na elementy infrastruktury przystankéw (w tym szerokosci peronu, wyposazenie przystanku
w urzagdzenia do oczekiwania, np. wiaty, tawki), jak rowniez okreslenie zaleznosci pomiedzy
planowanymi odjazdami pojazdow transportu zbiorowego a przychodzeniem jego
uzytkownikow.

(2) Pomiary polegajg na identyfikaciji liczby osob:
a) przychodzacych na przystanek (z uwzglednieniem kierunkéw dojsé),
b) wsiadajagcych do pojazdow transportu zbiorowego (opcjonalnie, przy

zapewnieniu wystarczajgcej liczby obserwatoréw),

c) wysiadajgcych z pojazdow transportu zbiorowego, pozostajgcych na przystanku
(w celu przesiadki na inny pojazd),

d) wysiadajgcych i opuszczajgcych przystanek (opcjonalnie),

e) przechodzacych przez obszar przystanku, niezainteresowanych korzystaniem

Z przystanku.

(3) Pomiary zgtoszen pasazerow na przystankach prowadzi sie réwnolegle z pomiarami zgtoszen

pojazdow.

(4) Schemat postepowania podczas pomiarow zgtoszen pasazerow na przystankach transportu
zbiorowego przedstawia tab. 5.10.1.

Tab. 5.10.1. Schemat postgpowania podczas pomiaréw zgtoszen pasazerow na przystankach transportu zbiorowego

Element

Opis

Sposéb i miejsce
wykonania badania

pomiar prowadzony metoda obserwacji na przystanku lub dworcu
pomiar automatyczny z wykorzystaniem technologii komoérkowych

Obiekty pomiaru

wszystkie osoby przychodzace na przystanek
wszystkie osoby wysiadajace z pojazdow transportu zbiorowego na przystanku

Wybor punktu
pomiarowego

w zaleznosci od potrzeb

Zakres badania

pozyskanie szczegdtowych informacji na temat momentow zgtoszen osob na
przystankach transportu zbiorowego

Okres prowadzenia
badania

miesigce: w zaleznosci od potrzeb
dni tygodnia: w zaleznosci od potrzeb - dni robocze i weekendowe

Czas pomiaru

w zaleznosci od potrzeb i charakterystyk ruchu z historycznych pomiaréw: godzina,
okres dnia (szczyt poranny (np. 7:00-8:00 lub 6:00-10:00), szczyt popotudniowy
(np. 16:00-17:00, 14:00-18:00), okres/godzina pomiedzy/poza szczytami
komunikacyjnymi (np. 12:00-13:00, 10:00-14:00)

Liczebnos¢ proby

nieokreslona (w zaleznosci od sposobu pomiaru)

Krotnos¢ pomiaru

w zaleznosci od potrzeb — zalecane co najmniej 2 dni pomiaru

Interwat pomiaru

30 s lub 1 min (w przypadku koniecznosci zapewnienia wiekszej doktadnosci
pomiaru—-10s

Dodatkowe badania
i pomiary

pomiar zgtoszen pojazdow transportu zbiorowego na przystankach
pomiar wykorzystania infrastruktury przystankowej

Podstawowe wyniki
badania

liczba uzytkownikéw przystanku

struktura osob wsiadajacych i pozostajacych na przystanku (jezeli rownolegle jest
prowadzony pomiar zgtoszen pojazdéw transportu zbiorowego)

struktura pasazeréw odchodzacych i pozostajgcych na przystanku

Wazniejsze czynniki
réznicujgce wyniki
badania

godzina analizy
warunki pogodowe
charakterystyka uzytkownikow

Uwagi

w przypadku lokalizacji przystanku przy drodze dla pieszych nalezy uwzglednic
podziat na osoby korzystajgce z przystanku oraz przechodzace przez jego obszar

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu

zbiorowego
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5.11. Pomiary wykorzystania infrastruktury przystankowej

(1) Realizacja pomiaréw wykorzystania infrastruktury przystankowej stuzy gtdéwnie sprawdzeniu
stopnia jej wykorzystania, a takze weryfikacji poziomu bezpieczenstwa i wygody pasazerow
oczekujgcych na pojazdy transportu zbiorowego.

(2) Pomiary wykorzystania infrastruktury przystankowej prowadzi sie stosunkowo rzadko,
co nalezy uznac za btad, gdyz oczekiwanie na przystankach (takze w zwigzku z przesiadkami)
jest powszechnie uznawane za jeden z najbardziej ucigzliwych etapéw podrozy transportem
zbiorowym.

(3) Tego typu pomiary mogag by¢ prowadzone niezaleznie lub w ramach szerszych badan
funkcjonowania trasy lub jej fragmentu, jako uzupetnienie pomiaréw zgtoszen pasazerow, badan
preferencji uzytkownikéw prowadzonych na przystankach oraz czasu przejazdu pojazdow
transportu zbiorowego, w szczegoélnosci prowadzonych na przystankach. Wtasnie tak szerokie
ujecie zapewnia najlepsze wykorzystanie wynikéw pomiaréow wykorzystania infrastruktury
przystankowe;j.

(4) Zakres prowadzenia pomiarow wykorzystania infrastruktury przystankowej obejmuje:

a) liczbe oso6b korzystajgcych z elementdw wyposazenia przystanku (strefa
oczekiwania, wiata, tawki, opieraki, biletomat, informacja pasazerska, obiekty
ustugowe przy przystanku i inne),

b) czas korzystania z elementdw wyposazenia przystanku (czas zajmowania
miejsca pod wiatg, czas zajecia miejsca ha fawce lub opieraku, czas zakupu biletu
w biletomacie i inne),

c) identyfikacje wybranych zachowan uzytkownikow przystanku, np. konflikty
ruchowe pomiedzy osobami oczekujgcymi i osobami przechodzgcymi przez
przystanek.

(5) Zakres informacji pozyskiwanych w ramach poszczegélnych rodzajéw formularzy okresla
tab. 5.11.1.

Tab. 5.11.1. Zakres informacji pozyskiwanych w ramach poszczegdlnych rodzajow formularzy

Rodzaj formularza Zakres informacji

Formularz do pomiaréw e dane punktu adresowego (np. nazwa i lokalizacja przystanku)
liczby oséb

korzystajacych z i
elementow wyposazenia | ® dane na temat aktualnych warunkéw atmosferycznych

e data i godzina pomiaru

przystanku e wyszczegolnienie dostepnej infrastruktury (w zaleznosci od potrzeb, np. liczba wiat
i tawek w obrebie przystanku)

e mozliwosc rejestracji liczby uzytkownikéw poszczegolnych elementdw infrastruktury
e podstawowe informacje na temat uzytkownikow (oszacowany wiek, ptec)

Formularz do pomiaréw e dane punktu adresowego (np. nazwa i lokalizacja przystanku)
czasu korzystania z

elementéw wyposazenia )
przystanku e dane na temat aktualnych warunkow atmosferycznych

e data i godzina pomiaru

¢ mozliwos$¢ rejestracji czasu korzystania z elementow infrastruktury (np. czas zajecia
fawki, czas zakupu biletu, czas przegladania gabloty informacyjnej na przystanku
itp.)

¢ mozliwosc rejestracji czasu oczekiwania na skorzystanie z infrastruktury (np. czas
spedzany w kolejce do biletomatu lub punktu ustugowego)

e podstawowe informacje na temat uzytkownikow (oszacowany wiek, ptec)

Formularz do pomiaru e dane punktu adresowego (np. nazwa i umiejscowienie przystanku)
wybranych zachowan

uzytkownikow .
przystanku e dane na temat aktualnych warunkow atmosferycznych

e dataigodzina pomiaru

e wyszczegdlnienie potencjalnych zdarzen (w zaleznosci od potrzeb: np. zachowan
prawidtowych, zachowan nieprawidtowych, zachowan niebezpiecznych, zachowan
agresywnych itp.)

¢ mozliwosc rejestracji liczby zdarzen
¢ mozliwosc¢ tworzenia opiséw zdarzen
e podstawowe informacje na temat uzytkownikow (oszacowany wiek, ptec)
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(6) Schemat postgpowania podczas realizacji pomiarow wykorzystania elementéw infrastruktury

przystankowej przedstawia tab. 5.11.2.

Tab. 5.11.2. Schemat postepowania podczas pomiaréw wykorzystania infrastruktury przystankowej

Element

Opis

Sposob i miejsce
wykonania pomiaru

pomiar prowadzony metoda obserwacji na przystanku lub dworcu

Rejestrowane osoby

pasazerowie oczekujgcy na pojazdy transportu zbiorowego

Wybor punktu
pomiarowego

w zaleznosci od potrzeb

Zakres pomiaru

rejestracja liczby osob korzystajgcych z wybranych elementéw infrastruktury
przystankowej

rejestracja czasu korzystania z wybranych elementow infrastruktury przystankowej
rejestracja zachowan uzytkownikéw przystanku
dane na temat osob (wiek, pte¢, inne)

Okres prowadzenia
badania

miesigce: w zaleznosci od potrzeb
dni tygodnia: w zaleznosci od potrzeb — dni robocze i weekendowe

Czas pomiaru

w zaleznosci od potrzeb i charakterystyk ruchu z historycznych pomiaréw: godzina,
okres dnia (szczyt poranny (np. 7:00-8:00 lub 6:00-10:00), szczyt popotudniowy
(np. 16:00-17:00, 14:00-18:00), okres/godzina pomiedzy/poza szczytami
komunikacyjnymi (np. 12:00-13:00, 10:00-14:00)

Liczebnos¢ proby

nieokreslona

Krotnos¢ badania

w zaleznosci od potrzeb — zalecane co najmniej 2 dni pomiaru

Interwat pomiaru 5 min
Doktadnos¢ pomiaru 1 osoba
1s

Dodatkowe badania
i pomiary

pomiar zgtoszen pasazerow na przystankach
pomiar zgtoszen pojazdéw transportu zbiorowego

Podstawowe wyniki
pomiaru

liczba osob korzystajgcych z elementow infrastruktury przystankowej
czas zajecia poszczegolnych elementdéw infrastruktury przystankowej
liczba zachowan nieprawidtowych/niebezpiecznych uzytkownikéw przystanku

Wazniejsze czynniki
réznicujgce wyniki
pomiaru

godzina analizy
warunki pogodowe
charakterystyka uzytkownikow

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu

zbiorowego
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6. Wymagania dla podsystemow transportu zbiorowego

6.1. Zakres wymagan

(1) Grupy kryteriow funkcjonowania transportu zbiorowego powinny wpisywac sie w petle jakosci
dla transportu zbiorowego (rys. 6.1.1), ktéra taczy postrzeganie jakosci przez organizatora
i realizatora transportu zbiorowego oraz uzytkownikow.

PUNKT WIDZENIA PASAZERA PUNKT WIDZENIA ORGANIZATORA
TRANSPORTU ZBIOROWEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
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Rys. 6.1.1. Petla jakosci w transporcie zbiorowym

(2) Jakosc¢ transportu zbiorowego jest oceniana obiektywnie (organizatorzy, przewoznicy) badz
subiektywnie (uzytkownicy). Im bardziej zblizone sg do siebie zestawione parami oceny jakosci
planowanej i jakosci realizowanej oraz jakosci postrzeganej i oczekiwanej — tym wyzsza jest
faktyczna jakos$¢ realizacji transportu zbiorowego. Natomiast, im bardziej zblizone sg do siebie
oceny obiektywne i subiektywne - tym lepiej oferta transportu zbiorowego odpowiada
potrzebom uzytkownikow.

(3) Wymagania dla sieci transportu zbiorowego opierajg sie na standardach jakosci, ktore
powinny stanowi¢ rozwigzanie kompromisowe pomiedzy jakoscig oczekiwang przez
uzytkownika, a jakoscig oferowang przez organizatora transportu zbiorowego. Dodatkowo,
Z punktu widzenia realizacji elementéw infrastruktury dla transportu zbiorowego, znaczenie ma
realnos¢ techniczna wdrazanych rozwigzan oraz wptyw inwestycji na Srodowisko.

(4) Lista grup wymagan dla poszczegodlnych podsystemow transportu zbiorowego obejmuje
wymagania:

a) zwigzane z dostepnoscia (podrozdziat 6.2),

b) zwigzane z czasem podrozy i czasem jazdy (podrozdziat 6.3),

c) zwigzane z warunkami podrézy (podrozdziat 6.4),

d) zwigzane z bezpieczenstwem (podrozdziat 6.5),

e) zwigzane z niezawodnoscig i sprawnoscig (podrozdziat 6.6),

f) realizacyjne (podrozdziat 6.7),

g) srodowiskowe (podrozdziat 6.8).

6.2. Wymagania zwigzane z dostepnoscia

(1) Wymagania w zakresie dostepnosci obejmuja:
a) dostgpnos¢ przestrzenng - zwigzang z zapewnieniem dtugosci dojs¢ do
przystankéw (takze podczas przesiadek) akceptowalnych dla uzytkownikéw,
b) dostepnos¢ czasowg - zwigzang z czasem funkcjonowania transportu
zbiorowego oraz czestosciag zgtoszen pojazdéw na przystankach,

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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c) dostepnosé informacyjng — polegajgca na zapewnieniu informacji na temat oferty
przewozowej (np. trasy linii, rozktady jazdy, optaty, aktualne potozenie pojazdéw
w sieci transportowej) w mozliwie szeroki sposéb: w pojazdach, na przystankach,
w serwisach internetowych oraz aplikacjach na telefony komérkowe,

d) dostepnos¢ techniczng - zwigzang z mozliwoscig korzystania z transportu
zbiorowego przez wszystkich potencjalnych uzytkownikow, w tym przez osoby
Z niepetnosprawnosciami,

e) dostepnos¢ ekonomiczng — uwzgledniajgca koszt ustug transportu zbiorowego

mozliwy do poniesienia przez jego uzytkownikoéw.

(2) Zestawienie podstawowych wymagan zwigzanych z dostepnoscig zawiera tab. 6.2.1.

Tab. 6.2.1. Podstawowe wymagania zwigzane z dostgpnoscia do transportu zbiorowego

Wymaganie

Wskaznik oceny dla wymagania

Wartos¢ graniczna wskaznika oceny
spetnienia wymagania lub zalecenie

Udziat mieszkancow

w strefie dogodnej
dostepnosci do transportu
zbiorowego

minimalny procent mieszkancow
majgcych nie dalej niz 500 m do
przystanku (moze by¢ wyznaczany
za pomocg wzoru (6.2.1))

metropolie i duze miasta - 90%
Srednie miasta — 80%
pozostate osrodki — 70%

Dtugos¢ dojscia do
przystanku

maksymalna dtugos$¢ dojscia
pieszego do przystanku liczona po
sieci transportowej

w zaleznosci od lokalizacji jednostki
urbanistycznej (tab. 6.2.2)

Czasokres i ciggtosc
dziatania transportu
zbiorowego

liczba godzin obstugi w ciggu doby
(oferta dzienna i nocna)
dla najwazniejszych powigzan

metropolie i duze miasta — 24 h (00:00-
24:00)

$rednie miasta - 18 h (np. 04:00-22:00)

pozostate osrodki — indywidualnie, wedtug
zdiagnozowanych potrzeb

Czestotliwos¢ kursowania

minimalna czestotliwos¢
podstawowych linii miejskich

w zaleznosci od lokalizacji jednostki
urbanistycznej (tab. 6.2.3)

Zapewnienie informacji
na temat oferty
przewozowej

minimalny procent przystankow
wyposazonych w schematy sieci

metropolie i duze miasta - 95%
Srednie miasta — 80%
pozostate osrodki — 70%

uruchomienie aplikacji
umozliwiajgcej biezaca lokalizacje
pojazdow transportu zbiorowego

tak — uruchomienie aplikacji

Dostepnosc dla oséb
Z niepetnosprawnosciami

minimalny procent przystankow
dostosowanych do potrzeb osob
Z niepetnosprawnosciami

95% (docelowo 100%)

minimalny procent pojazdow
transportu zbiorowego
dostosowanych do potrzeb 0séb z
niepetnosprawnosciami

90% (docelowo 100%)

(3) Udziat mieszkancow obszaru z dogodnym dostepem do transportu zbiorowego Up. wyznacza

sie ze wzoru (6.2.1):

gdzie:

Up. =

(6.2.1)

UoL — udziatmieszkancow obszaru z dogodnym dostepem do transportu zbiorowego [%],
My — liczba mieszkancow mikrorejonu k [-],
A — atrakcyjnos$¢ obszaru (A =1, dlat. <10, A =15-t. dlat. € <10,15>, A = 0 dla t. > 15),
te — czas dojscia pieszych do przystanku z mikrorejonu k [min],

M - liczba mieszkancéw obszaru analizy [-].

(4) Zalecane maksymalne dtugosci dojscia do przystanku okresla tab. 6.2.2, natomiast zalecane

czestotliwosci kursowania - tab. 6.2.3.
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Tab. 6.2.2. Zalecane maksymalne dtugosci dojscia pieszych do przystankéw transportu zbiorowego

Maksymalna diugos¢ dojscia [m]

Rodzaje obszaréw Przystanki autobusu Przystanki autobusu
i tramwaju tradycyjnego i tramwaju szybkiego
Obszary chronione ($ciste centra metropolii, duzych 200 300

i $rednich miast, obszary zabytkowe)

Obszary nastawione na wiodgaca role transportu
zbiorowego (obszary silnie zurbanizowane 300 400
w metropoliach, miastach duzych i $rednich)

Obszary peryferyjne nastawione na socjalng role
transportu zbiorowego (obszary stabo zurbanizowane, 800 1000
obszary podmiejskie)

Tab. 6.2.3. Zalecane minimalne czestotliwosci kursowania (i odpowiadajgce im maksymalne interwaty miedzypojaz-
dowe) dla wigzek linii transportu zbiorowego

Minimalna czestotliwos¢ Maksymalny interwat
kursowania [min]
. ) [poj./h]
Rodzaje obszarow
Okresy Okresy Okresy Okresy
poza poza
szczytu szczytu
szczytowe szczytowe
_ N mgtropolle i duze 20 15 3 4
Obszary chronione ($ciste miasta
gecn)tra, obszary zabytkowe, $rednie miasta 12 10 5 6
mate miasta 6 4 10 15
metropolie i duze
Obszary nastawione na miastap 30 20 2 3
wiodaca role transportu
zbiorowego (obszary silnie srednie miasta 20 15 3 4
zurbanizowane, OW) -
mate miasta 10 5 6 12

Obszary peryferyjne nastawione na socjalng role
transportu zbiorowego (obszary stabo zurbanizowane, 2 1 30 60
obszary podmiejskie, ON)

mfetropolle i duze 20 15 3 4
Korytarze transportowe miasta
prowadzace ruch przez $ciste srednie miasta 15 10 4 6
centrum miasta
mate miasta 10 5 6 12
mfetropolle i duze 30 20 2 3
Korytarze transportowe miasta
prowgdz':flcg ruch srednie miasta 20 15 3 4
promieniscie do centrum
mate miasta 10 5 6 12
metropolie i duze 30 20 9 3
Obwodnice wewnetrzne miasta
scistych centrow miast
srednie miasta 15 10 4 6
Obwodnice wewnetrzne metropolie i duze 20 15 3 4
obszaréw srédmiejskich oraz | Miasta
obszaréw zurbanizowanych Srednie miasta 15 10 4 6
Obwodnice wewnetrzne
smsfycr) ce’nt’row.n_ua§t, mate miasta 10 5 6 12
obszaréw srédmiejskich oraz
obszaréw zurbanizowanych
Obwodnice zewnegtrzne 4 5 15 12
Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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6.3. Wymagania zwigzane z czasem podrozy i czasem jazdy

(1) Wymagania w zakresie czasu podrozy obejmujg czasy trwania wszystkich etapow podroézy,
do ktorych naleza:

a) czas dojscia do przystanku — czas liczony od momentu rozpoczecia podrozy
(moment opuszczenia Zrodta podrézy) do momentu osiggniecia przystanku,
zalezny od dtugosci oraz warunkéw dojscia do przystanku,

b) czas oczekiwania pasazera na przystanku - czas liczony od momentu dojscia na
przystanek do momentu wejscia do pojazdu transportu zbiorowego, zalezny od
dtugosci interwatu miedzy pojazdowego linii lub wiagzki linii,

c) (ewentualnie) czas przesiadki - wystepuje opcjonalnie, w podrézach
obejmujgcych przejazdy co najmniej dwoma pojazdami transportu zbiorowego,
zalezny od dtugosci i warunkow przejscia miedzy peronami oraz od dtugosci
interwatu na linii lub w wigzce linii,

d) czasjazdy w pojezdzie transportu zbiorowego — czas liczony od momentu wejscia
do pojazdu do momentu jego opuszczenia, zalezy gtéwnie od dtugosci przejazdu,
dtugosci odstepéw miedzy kolejnymi przystankami, sposobu i zakresu
uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego w ruchu (w tym przede
wszystkim: odseparowania pasa ruchu wykorzystywanego przez pojazdy
transportu zbiorowego), najczesciej wyznaczany jako iloraz dtugosci przejazdu
do predkosci komunikacyjnej osiggnietej podczas tego przejazdu,

e) czas dojscia do celu podrézy (czas odejscia od przystanku) — czas liczony od
momentu opuszczenia pojazdu transportu zbiorowego do momentu osiggnigcia
celu podrozy, zalezny od dtugosci oraz warunkéw dojscia do przystanku.

(2) Czasy te moga byc¢ wyznaczane jako rzeczywiste lub ekwiwalentne czasy trwania
poszczegolnych etapéw podrézy. W tym drugim przypadku, w oszacowaniu czasu
uwzgledniany jest wptyw ucigzliwosci danego etapu podrozy, co lepiej oddaje subiektywne
odczucia pasazerow, jednak takie podejscie wymaga przeprowadzenia dodatkowych badan
podrozy.

(3) Zestawienie podstawowych wymagan zwigzanych z
pasazera zawiera tab. 6.3.1.

rzeczywistym czasem podrozy

Tab. 6.3.1. Podstawowe wymagania zwigzane z czasem podrézy transportem zbiorowym

Wartos¢ graniczna wskaznika oceny

Wymaganie

Wskaznik oceny dla wymagania

spetnienia wymagania lub zalecenie

Czas dojscia/odejscia do/z
przystanku

maksymalny czas dojscia od zZrodta
podrézy do przystanku lub czas odejscia
od przystanku do celu podrézy

w zaleznosci od lokalizacji jednostki
urbanistycznej (tab. 6.3.2)

Czas oczekiwania
na pojazd transportu
zbiorowego

maksymalny czas oczekiwania pasazera
na pojazd transportu zbiorowego na
przystanku

obszary chronione (Sciste centra,
obszary zabytkowe) — 5 min

obszary z wiodaca rolg transportu
zbiorowego - 5 min

obszary z socjalna rolg transportu
zbiorowego - 10 min

Predkos¢ przejazdu
pojazdem transportu
zbiorowego

minimalna predkos¢ komunikacyjna
pojazdow transportu zbiorowego

w zaleznosci od lokalizacji i typu trasy
(tab. 6.3.3)

Czas przesiadki

maksymalny czas trwania przesiadki w
obrebie wezta przesiadkowego

3 min

(4) Zalecane maksymalne wartosci czasu dojscia pieszych do przystankéw transportu

zbiorowego okresla

tab. 6.3.2,

natomiast

zalecane minimalne wartosci

predkosci

komunikacyjnych na trasach transportu zbiorowego - tab. 6.3.3.
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Tab. 6.3.2. Zalecane wartosci maksymalnego czasu dojscia pieszego do przystankow transportu zbiorowego

Maksymalny czas dojscia [min]
Rodzaje obszaréw Przystanki autobusu | Przystankiautobusu
i tramwaju i tramwaju
tradycyjnego szybkiego
Obszary chronione ($ciste centra metropolii, duzych i $rednich
: 3,0 4,5
miast, obszary zabytkowe)
Obszary nastawione na wiodgaca role transportu zbiorowego
(obszary silnie zurbanizowane w metropoliach, miastach duzych i 4,5 6,0
$rednich)
Obszary peryferyjne nastawione na socjalna role transportu
. - S 12,0 15,0
zbiorowego (obszary stabo zurbanizowane, obszary podmiegjskie)

Tab. 6.3.3. Zalecane minimalne wartosci predkosci komunikacyjnych na trasach transportu zbiorowego

Minimalna predkos¢ komunikacyjna
Rodzaje obszarow Zalecane typy tras fke/h
) (wg podrozdziatu 4.3) Okresy poza
Okresy szczytu
szczytowe

TS, TA (podziemne) 24 27
Korytarze transportowe prowadzace ruch przez BC. BD. TC. TD 15 18
$ciste centrum miasta oo

BE, TE 12 15

BS, TS 27 30
Korytarze transportowe prowadzace ruch BA BB TA TB 24 27
promieniscie do centrum o

BC, TC 20 22

BB, TB 20 22
Obwodnice wewnetrzne $cistych centréw miast BC, TC 18 20

BE, TE 15 18
Obwodnice wewnetrzne obszaréw srédmiejskich BS, BA, TS, TA 24 27
oraz obszarow zurbanizowanych BC. TC 21 24
Obwodnice wewnetrzne $cistych centréw miast,
obszarow sréodmiejskich oraz obszaréw BC, BD, BE 15 18
zurbanizowanych
Obwodnice zewnetrzne BS, BA, BB, BC 27 30

6.4. Wymagania zwigzane z warunkami podrozy

(1) Wymagania w zakresie warunkow podrézy dotycza:
a) bezposredniosci potgczen transportem zbiorowym,
b) wygody uzytkownikéw na poszczegdlnych etapach podrézy,

c) kultury obstugi.

(2) Wartosci graniczne dla wskaznikow oceny majg charakter docelowy i mogg by¢ ustalane
indywidualnie, w zaleznosci od obecnych i rozwojowych mozliwosci zarzagdcow i przewoznikéw.

(3) Zestawienie podstawowych wymagan zwigzanych z warunkami podrézy transportem

zbiorowym zawiera tab. 6.4.1.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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Tab. 6.4.1. Podstawowe wymagania zwigzane z warunkami podrozy transportem zbiorowym

Wartos¢ graniczna wskaznika oceny spetnienia

Wymaganie Wskaznik oceny dla wymagania wymagania lub zalecenie
e metropolie i duze miasta - 67%
Bezposredni minimalny procent podrézy bez przesiadki, | , ¢rednie miasta - 80%
dojazd do celu wykonywanych srodkami transportu . . o
podrézy zbiorowego e pozostate osrodki - 90%

e oObszary zamiejskie - 50%

Komfort dojscia

minimalny procent potencjalnych

na przystanku

gfzzrigs?tanku uzytkownikow w strefie dogodnego dojscia * 8%
minimalny procent przystankéw o
. . e 90%
wyposazonych w wiaty
minimalny procent przystankéw
Komfort wyposazonych w tawki lub/oraz urzadzenia | ¢ 80%
oczekiwania przeznaczone do opierania sie

minimalny procent przystankéw z

mozliwoscia zakupu biletu e Wwg ustalen zarzadcy transportu zbiorowego

czystosc¢ przystankoéw transportu

Zbiorowego e WQg wymagan zarzadcy transportu zbiorowego

minimalny procent pojazdow
niskopodtogowych (przynajmniej w czesci) | e
w obstudze sieci transportowe;j

docelowo 100%

maksymalny procent przejazdéw odcinkow
migdzyprzystankowych z zapetnieniem
powierzchni do stania na poziomie
wyzszym niz 4 [os/m2]

e 10%
Komfort jazdy

minimalny procent pojazdéw z mozliwoscia

zakupu biletu e wg ustalen zarzadcy transportu zbiorowego

czystosc pojazddw transportu zbiorowego e Wg wymagan zarzadcy transportu zbiorowego

kultura osobista prowadzgcych pojazdy e Wg wymagan zarzadcy transportu zbiorowego

6.5. Wymagania zwigzane z bezpieczenstwem

(1) Wymagania zwigzane z bezpieczenstwem obejmuja:

a) bezpieczenstwo komunikacyjne — obejmujgce zagrozenia pochodzgce od ruchu
pojazdéw (wypadki, kolizje i ich skutki),

b) bezpieczenstwo osobiste — uwzgledniajgce zagrozenia pochodzgce od innych
0sob, dotyczace zycia, zdrowia, wolnosci osobistej i mienia osobistego (pobicia,
kradzieze, itp.),

c) bezpieczenstwo mienia — obejmujgce zagrozenia pochodzace od innych 0sdb,
dotyczgce pojazdow i infrastruktury, istotne dla przewoznikow i zarzadcéw tej
infrastruktury (akty wandalizmu, uszkodzenia).

(2) Spetnienie wymagan zwigzanych z bezpieczenstwem minimalizuje prawdopodobienstwo
wystepowania zdarzen negatywnie wptywajgcych na postrzeganie transportu zbiorowego.

(3) Zestawienie podstawowych wymagan zwigzanych z bezpieczenstwem podrézy transportem
zbiorowym zawiera tab. 6.5.1.

(4) Wartosci graniczne dla wskaznikow wskazanych w tab. 6.5.1 sg trudne do ustalenia. Co do
zasady, oczekiwany jest catkowity brak takich zdarzen, co jednak nie jest mozliwe do
osiggniecia, cho¢by w przypadku kolizji. Dlatego, zamiast wartosci granicznych, okreslono
zrodfa danych, na podstawie ktorych mozliwe jest okreslenie statystyk, wykorzystywanych
W ocenie bezpieczenstwa podrozy pojazdami transportu zbiorowego. Dane potrzebne do ich
wyznaczenia powinny by¢ gromadzone przez przewoznikow, zarzadcow infrastruktury lub
zarzadcow transportu, a takze Policje.

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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Tab. 6.5.1. Podstawowe wymagania zwigzane z bezpieczenstwem podroézy transportem zbiorowym

Wymaganie

Wskaznik oceny dla wymagania

Zrédta danych

Bezpieczenstwo
komunikacyjne

liczba wypadkow z udziatem pojazdow
transportu zbiorowego

dane przewoznikéw / zarzadu drég / zarzadu
transportu z okresu roku

liczba wszystkich ofiar Smiertelnych w
wypadkach z udziatem pojazdow transportu
zbiorowego

dane przewoznikéw / zarzadu drog / zarzadu
transportu z okresu roku

liczba ofiar smiertelnych w pojazdach
transportu zbiorowego

dane przewoznikéw / zarzgdu transportu
Z okresu roku

liczba wszystkich ofiar rannych w wypadkach
z udziatem pojazdoéw transportu zbiorowego

dane przewoznikéw / zarzadu drog / zarzgdu
transportu z okresu roku

liczba ofiar rannych w pojazdach transportu
zbiorowego

dane przewoznikéw / zarzadu transportu
z okresu roku

liczba kolizji z udziatem pojazddéw transportu
zbiorowego

dane przewoznikéw / zarzadu transportu
z okresu roku

Bezpieczenstwo
osobiste na
réznych etapach
podrézy

liczba kamer monitoringu na infrastrukturze
punktowej

inwentaryzacja zarzad drég / zarzad
transportu

liczba kamer monitoringu w pojazdach
transportu zbiorowego

inwentaryzacja przewoznicy

liczba napadéw w pojazdach transportu
zbiorowego

dane przewoznikéw / policji z okresu roku

liczba kradziezy w pojazdach transportu
zbiorowego

dane przewoznikéw / policji z okresu roku

Bezpieczenstwo
mienia

liczba aktow wandalizmu w pojazdach
transportu zbiorowego

dane przewoznikéw / policji z okresu roku

liczba aktéw wandalizmu na infrastrukturze dla
transportu zbiorowego

dane policji / zarzadu transportu z okresu
roku

(5) Wskazniki oceny osiggajg wartosci bezwzgledne (liczba wypadkow, kolizji, ofiar itp.) oraz
wzgledne, odnoszgce sie do liczby mieszkancéw:
a) liczba wypadkow na 1 milion mieszkancéw wynosi maksymalnie:
— 200 w przypadku metropolii,
— 50 w przypadku duzych miast (powyzej 100 tys. mieszkancow),
b) liczba zabitych na 1 milion mieszkancow wynosi maksymalnie:
— 1 w przypadku metropolii,
— 4 w przypadku duzych miast,
c) liczba rannych na 1 milion mieszkancéw wynosi maksymalnie:
— 250 w przypadku metropolii,
— 80 w przypadku duzych miast (powyzej 100 tys. mieszkancow).

6.6. Wymagania zwigzane z niezawodnoscia i sprawnoscia

(1) Wymagania zwigzane z niezawodnoscig transportu zbiorowego obejmuja:

a) punktualnos¢ kursowania pojazdéw transportu zbiorowego, wyznaczana dla
trasy lub linii, majgca znaczenie przy czestotliwosci kursowania ponizej 8 [P/h]
(interwat miedzy-pojazdowy: 7,5 [min]),

b) regularnos¢ kursowania transportu zbiorowego (wyznaczana dla trasy lub linii),
ktorg nalezy bra¢ pod uwage w przypadku czestotliwosci kursowania na poziomie
co najmniej 8 [P/h],

c) minimalizacje przypadkow wystepowania zawodnosci transportu zbiorowego dla
pasazera,

d) mozliwosci przeciwdziatania przypadkom zawodnosci transportu zbiorowego.

(2) Zestawienie wymagan zwigzanych z niezawodnoscig i sprawnoscig transportu zbiorowego
zawiera tab. 6.6.1.
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Tab. 6.6.1. Wymagania zwigzane z niezawodnoscig i sprawnoscig transportu zbiorowego

Wymaganie

Wskaznik oceny dla wymagania

Wartos¢ graniczna wskaznika oceny
spetnienia wymagania lub zalecenie

Punktualnosé¢
kursowania

minimalna wartos$¢ wskaznika ,procent kursow
punktualnych”, przy zatozeniu tolerancji dla
odjazdu punktualnego: [-3, 1] (maksymalnie

3 min opo6znienia oraz maksymalnie 1 min
przyspieszenia wzgledem rozktadowego czasu
odjazdu) — wartosci wskaznika wyznacza sie za
pomoca wzoru (6.6.1)

e autobusy i trolejbusy — 90,0%
e tramwaje - 95,0%

minimalna wartos¢ wskaznika ,stopien
punktualnosci”, wyznaczanego za pomoca
wzoru (6.6.2)

e okresy szczytu — 0,56 min (ocena
dostateczna)

e okresy poza szczytami- 0,71 min
(ocena dobra)

Pewnos¢ odbycia
podrozy w
zaplanowanym czasie

maksymalna wielko$¢ wspotczynnika
zmiennosci czasu przejazdu trasy lub jej
fragmentu, wyznaczanego ze wzoru (6.6.3)

e okresy szczytu—-8,0%
e okresy poza szczytami-5,0%

Regularnosc¢
kursowania

maksymalna warto$¢ wskaznika ,wskaznik
regularnosci”, obliczanego ze wzoru (6.6.4)

e okresy szczytu - 3,00 min (ocena
dostateczna)

e okresy poza szczytami— 2,90 min
(ocena dobra)

Pewnos¢ uzyskania
miejsca w pojezdzie
transportu zbiorowego

maksymalny procent przypadkow niezabrania
pasazerow z przystankow, z powodu braku
miejsc w pojazdach transportu zbiorowego

e metropolie i duze miasta—1,0%
e Srednie miasta-0,8%
e pozostate osrodki—0,5%

Elastycznosc¢
funkcjonalna

istnienie alternatywnej trasy przejazdu
w przypadku wystgpienia zatrzymania w ruchu
(np. z powodu awarii elementu infrastruktury)

e tak —zapewnienie alternatywnej
trasy przejazdu

Szybkos¢ w usuwaniu
awarii i przeszkod

maksymalny czas przywrocenia ruchu
pojazdow transportu zbiorowego

e ustalany indywidualnie

(3) Wskaznik ,procent kurséow punktualnych” jest wyznaczany jako procent ilorazu liczby
odjazdéw punktualnych do liczby wszystkich zarejestrowanych odjazdéw za pomocg wzoru

(6.6.1):

L
Typ = 100 - —2
Lo

(6.6.1)

gdzie:

Tke — udziat kurséw punktualnych [%],

Lop — liczba zaobserwowanych odjazdow punktualnych [-],
L, — liczba wszystkich zaobserwowanych odjazdow [-].

(4) Wartos¢ wskaznika ,stopien punktualnosci” dla kazdego odjazdu wyznacza sie ze wzoru
warunkowego (6.6.2):

0 d=-4

d+4

=5 -4<d=s-1 6.6.2
o 1 -1<d=0 (6.6.2)

1-d 0<d=1

0 d>1

gdzie:

Q - wskaznik ,stopien punktualnosci” [min],

d — wartos¢ odchyiki od rozktadu jazdy, wyznaczanej jako réznica pomiedzy rozktadowym
a rzeczywistym momentem odjazdu z przystanku [-].
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(5) Wynikiem obliczen jest $rednia arytmetyczna wartosci wskaznika wyznaczana dla trasy, jej
fragmentu, badz linii, albo wiagzki linii. Zaletg wskaznika jest mozliwos¢ rdéznicowania
jakosciowego odchytek od rozktadu jazdy, co umozliwia uwzglednienie negatywnego wptywu
szczegoOlnie duzych opoznien badz przyspieszen wzgledem rozktadu jazdy. W ocenie
punktualnosci, poza zalecang oceng liczbowg, mozna wykorzysta¢ rowniez oceng werbalng,
wedtug zasad podanych w tab. 6.6.2.

Tab. 6.6.2. Przyporzadkowanie ocen do wartosci wskaznika ,, stopien punktualnosci”

Wartos¢ wskaznika Ocena wskaznika
0,86-1,00 bardzo dobra
0,71-0,85 dobra
0,41-0,70 dostateczna
0,00-0,40 niedostateczna

(6) Statystyczny wskaznik zmiennosci czasu przejazdu wyznacza sie za pomocg wzoru (6.6.3):
S
v=100" Tt (6.6.3)

gdzie:

v — statystyczny wskaznik zmiennosci czasu przejazdu [%],

st — odchylenie standardowe czasu przejazdu trasy lub jej fragmentu [s],
t — $redni czas przejazdu trasy lub jej fragmentu [s].

(7) Wskaznik ,stopien regularnosci” wyznacza sie ze wzoru (6.6.4):
R=2,05-v/’-h (6.6.4)

gdzie:
R - stopien regularnosci [min],
Vh — wspotczynnik zmiennosci interwatow [-],

h — interwat $redni na trasie lub jej fragmencie [min].

(8) Werbalne oceny wskaznika zamieszczono w tab. 6.6.3.

Tab. 6.6.3. Przyporzadkowanie ocen do wartosci wskaznika , stopien regularnosci”

Wartos¢ wskaznika Ocena wskaznika
0,0-0,9 bardzo dobra
1,0-2,9 dobra
3,0-4,9 dostateczna

25,0 niedostateczna

6.7. Wymagania realizacyjne

(1) Wymagania realizacyjne dotycza:
a) realizacji procesu inwestycyjnego,
b) finansowania inwestycji,
c) integracji transportu zbiorowego z otoczeniem,
d) integracji transportu zbiorowego z innymi srodkami transportu.

(2) Wymagania realizacyjne majg charakter lokalny, dopasowany do potrzeb i mozliwosci
realizujgcych je jednostek samorzgdowych, co wynika réwniez z koniecznosci uwzglednienia
wymogow instytucji zapewniajgcych dofinansowanie projektéw (np. ze srodkow Unii
Europejskiej). Dlatego, wartosci graniczne dla wskaznikow oceny konkretnych inwestycji
transportowych powinny by¢ ustalane przez podmioty monitorujgce przygotowanie i realizacje
inwestycji. Zwtaszcza w zakresie integracji transportu zbiorowego z otoczeniem i innymi

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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srodkami transportu nalezy sie kierowac¢ wymaganiami stawianymi przez instytucje zarzadzajaca
funduszami europejskimi w danym wojewddztwie, ktéra formutuje wskazniki produktu stuzgce
do oceny projektow transportowych.

(3) Zestawienie wymagan realizacyjnych dla transportu zbiorowego zawiera tab. 6.7.1.

Tab. 6.7.1 Wymagania realizacyjne dla transportu zbiorowego

Wartos¢ graniczna wskaznika oceny

inwestycyjnego

etapowanie inwestycji

Wymaganie Wskaznik oceny dla wymagania speinienia wymagania lub zalecenie
ocena poziomu skoordynowania planowane;j
inwestycji z innymi inwestycjami realizowanymi podmioty zaangazowane w realizacje
przez rézne podmioty w obszarze wptywu inwestycji
Realizacja planowanej inwestycji
procesu

plany rozwoju przestrzennego / budzety
wieloletnie

stopien udostepniania terendw rozwojowych

zapisana w planach rozwoju
przestrzennego

Finansowanie

catkowity koszt budowy lub przebudowy
infrastruktury

okreslony przez podmiot odpowiedzialny
za realizacjg inwestycji

catkowity koszt zakupu taboru do obstugi
utworzonej lub przebudowanej infrastruktury

okreslony przez podmiot odpowiedzialny
za realizacje inwestycji

catkowity koszt utrzymania infrastruktury

budzet gminy zarzgdcy infrastruktury

catkowity koszt eksploatacji systemu transportu
zbiorowego lub jego czesci

budzet gminy / zarzadcy transportu
zbiorowego / przewoznikéw w skali roku

Integracja
z otoczeniem

liczba planowanych / wybudowanych weztow
przesiadkowych

wartosci zapisane w planach rozwojowych
gminy

wskazniki dostepnosci do infrastruktury liniowej
i punktowej (zgodnie z podrozdziatem 6.2)

plany rozwoju przestrzennego / istniejgce
zagospodarowanie

Integracja
Z innymi
srodkami
transportu

liczba planowanych / wybudowanych weztéw
przesiadkowych

ocena planoéw rozwojowych /
inwentaryzacja istniejgcej infrastruktury

liczba planowanych / wybudowanych obiektow
B+R

ocena planow rozwojowych /
inwentaryzacja istniejgcej infrastruktury

liczba miejsc postojowych w wybudowanych
obiektach B+R

ocena planow rozwojowych /
inwentaryzacja istniejgcej infrastruktury

liczba planowanych / wybudowanych obiektow
P+R

ocena planoéw rozwojowych /
inwentaryzacja istniejgcej infrastruktury

liczba miejsc postojowych w wybudowanych
obiektach P+R

ocena planoéw rozwojowych /
inwentaryzacja istniejgcej infrastruktury

liczba miejsc postojowych dla oséb
niepetnosprawnych w wybudowanych obiektach
P+R

ocena planoéw rozwojowych /
inwentaryzacja istniejgcej infrastruktury

6.8. Wymagania srodowiskowe

(1) Wymagania srodowiskowe sg zwigzane ze standardami obstugi w zakresie bezposredniego
oddziatywania hatasu, wibracji i spalin na uzytkownikow transportu zbiorowego, jak rowniez
globalnego wptywu transportu (w tym transportu zbiorowego) na jego otoczenie.

(2) Zestawienie wymagan srodowiskowych zawiera tab. 6.8.1.

(3) Metody oceny hatasu na potrzeby sporzadzania strategicznych map hatasu okresla [7].
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Tab. 6.8.1. Wymagania srodowiskowe dla transportu zbiorowego

Wartos¢ graniczna wskaznika oceny

Wymaganie Wskaznik oceny dla wymagania speinienia wymagania lub zalecenie

maksymalny poziom oddziatywania hatasu na . 724dB
pasazera w pojezdzie transportu zbiorowego

zgégg wania maksymalny poziom oddziatywania spalin na e wg ustalen zarzadcy transportu

Y pasazera w pojezdzie transportu zbiorowego zbiorowego

na pasazera
maksymalny poziom oddziatywania wibracji na e wg ustalen zarzadcy transportu
pasazera w pojezdzie transportu zbiorowego zbiorowego

minimalny procent pojazdéw niskoemisyjnych we | e wg ustalen zarzadcy transportu
flocie pojazdow transportu zbiorowego zbiorowego, docelowo 100%

. o . e 65 dB w porze dziennej
. maksymalny poziom hatasu w przekroju jezdni .
Poziom e 56 dB w porze nocnej

oddziatywania

na otoczenie B . B .
przyjaznosc przestrzeni ruchu okreslana przez

procent budynkéw o wysokim standardzie e tacznie nie mniej niz:
architektonicznym oraz procent terenéw — 85% - obszary srédmiejskie
ziglonych w Korytarzu trasy transportu ~ 95% - pozostate obszary
zbiorowego
Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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7. Uprzywilejowanie pojazdow transportu zbiorowego
W ruchu

7.1. Cele uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego
w ruchu

(1) Gtéwnym celem stosowania uprzywilejowania transportu zbiorowego jest zapewnienie
sprawnego, niezawodnego i wydajnego srodka transportu, konkurencyjnego wobec samochodu,
przynajmniej w najwazniejszych korytarzach transportowych danej jednostki osadniczej,
charakteryzujgcych sie najwiekszymi potokami uzytkownikéw systemu transportowego.
Zapewnienie uprzywilejowania stuzy wzmocnieniu roli i zasiggu transportu zbiorowego w tych
korytarzach i wpisuje sie w podejscie polegajgce na optymalnym wykorzystaniu mozliwosci
przewozowych réznych srodkow transportu.

(2) Osiggnigecie gtéwnego celu uprzywilejowania pojazddéw transportu zbiorowego w ruchu wigze
sie z osiggnigciem celdéw szczegdtowych, do ktérych nalezg (na podstawie [10], [12] i [18]):

a) skrocenie czasu przejazdu pojazdéw transportu zbiorowego poprzez
umozliwienie osiggania wysokich predkosci przejazdu, co przektada sie
na skrocenie czasu podrozy uzytkownikow,

b) zwiekszenie niezawodnosci transportu zbiorowego, w tym zmniejszenie rozrzutu
czasu przejazdu pojazdow transportu zbiorowego, a w konsekwenciji
Zmniejszenie rozrzutu czasu podrézy uzytkownikow,

c) zwiekszenie dostepnosci czasowej do transportu zbiorowego dzieki umozliwieniu
zwiekszenia czestotliwosci bgdzZ utrzymania wysokiej czestotliwosci kursowania
pojazdow transportu zbiorowego,

d) zwiekszenie lub utrzymanie na wysokim poziomie punktualnosci i regularnosci
kursowania pojazdéw transportu zbiorowego,

e) poprawa komfortu podrézy uzytkownikéw,

f) polepszenie wizerunku transportu zbiorowego, jako atrakcyjnej mozliwosci
przemieszczania sig,

g) zmiany zachowan transportowych, w tym zwiekszenie udziatu ogdtu podrozy
odbywanych przez uzytkownikéw systemu transportowego transportem
zbiorowym,

h) oszczednos¢ deficytowych terendéw miejskich ze wzgledu na mniejsze
zapotrzebowanie na powierzchnie przeznaczane na jezdnie, dodatkowe pasy
ruchu i parkingi,

i) poprawa bezpieczenstwa ruchu i poczucia bezpieczenstwa uzytkownikow,
poprzez zmniejszenie liczby ofiar wypadkdéw, oraz ograniczenie pozostatych
skutkow wypadkoéw,

j) obnizenie kosztéow eksploatacyjnych pojazdéw transportu zbiorowego,
a w konsekwenciji oszczednosc¢ srodkow publicznych,

k) obnizenie kosztéw srodowiskowych systemu transportowego w skali lokalnej
i globalnej, poprzez uzyskanie nizszej energochtonnosci i emisji w przeliczeniu na
jednego uzytkownika systemu transportowego.

(3) Stopien osiggniecia celu gtéwnego oraz celow szczegotowych uprzywilejowania pojazdow
transportu zbiorowego jest uzalezniony od:

a) jakosci przeprowadzenia procesu planowania i projektowania rozwigzan
usprawniajgcych ruch pojazdéw transportu zbiorowego, w tym jakosci danych
opisujgcych funkcjonowania transportu zbiorowego w stanie obecnym,

b) okresleniem czytelnych wzajemnych relacji pomiedzy funkcjonowaniem
transportu zbiorowego i transportu indywidualnego,

c) trafnosci doboru rozwigzan z uwzglednieniem lokalnych i globalnych (w skali
jednostki urbanistycznej) uwarunkowan,

d) jakosci zastosowanych rozwigzan usprawniajgcych ruch pojazdéw transportu
zbiorowego, w zakresie mozliwosci osiggania postawionych celow,

e) konsekwencji w utrzymywaniu wysokiej jakosci rozwigzan usprawniajacych ruch
pojazddw transportu zbiorowego na etapie eksploataciji.
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7.2. Uwarunkowania zastosowania uprzywilejowania pojazdoéow
transportu zbiorowego w ruchu

(1) Przepisy dotyczace planowania i projektowania mozliwosci zastosowania uprzywilejowania
pojazddw transportu zbiorowego w ruchu zostaty okreslone w rozporzadzeniach [4] i [5].

(2) Uwarunkowania dla uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego dotyczg samego
zastosowania uprzywilejowania, jak rowniez poszczegolnych rodzajéw i zakresu zastosowania
priorytetow. Do uwarunkowan tych naleza:

a) uwarunkowania urbanistyczne,

b) uwarunkowania wynikajgce z obecnej oraz planowanej jakosci transportu

zbiorowego,
¢) uwarunkowania wynikajgce z polityki transportowej i polityki mobilnosci,
d) uwarunkowania $rodowiskowe.

(3) Zestawienie uwarunkowan dla uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego i ich
charakterystyk zawiera tab. 7.2.1.

Tab. 7.2.1. Uwarunkowania dla uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego

Rodzaj . Charakterystyka
uwarunkowania
uwarunkowania e rozmieszczenie potencjalnych zrodet i celdéw podrozy generujgcych potoki pasazerskie
urbanistyczne uzasadniajgce funkcjonowanie transportu zbiorowego o wysokiej jakosci (w tym

obecnos$¢ w obszarze duzych generatoréw ruchu)
e wystegpowanie lokalnych uwarunkowan demograficznych i spoteczno-ekonomicznych

e potencjalne skutki przestrzenne i sSrodowiskowe rozbudowy sieci transportu
zbiorowego o jezdnie dodatkowe i torowiska przeznaczone dla wytgcznego ruchu
pojazdow transportu zbiorowego

e potencjalne skutki przestrzenne rozbudowy uktadu drogowego o dodatkowe pasy
ruchu dla autobusow i trolejbusow

e potencjalne skutki przestrzenne rozbudowy uktadu drogowego wobec zaniechania
rozwoju i uprzywilejowania transportu zbiorowego

uwarunkowania o typifunkcje trasy transportowej oraz funkcjonujgcego w jej zakresie transportu
wynikajgce z obecnej zbiorowego

pr'?z’pl_anowanej « wyniki badan potrzeb transportowych (badar podrézy) i wynikajaca z nich koniecznosé
]Zabic(;.:.g\thézr;sportu zapewnienia wymaganej jakosci funkcjonowania transportu zbiorowego
o zidentyfikowane mozliwosci osiggania przez pojazdy transportu zbiorowego
zadowalajgcych parametrow ruchu w stanie obecnym, w tym predkosci przejazdu
odcinkow sieci i predkosci komunikacyjnych
o wielkosci obecnych i prognozowanych potokéw pasazeréw transportu zbiorowego
oraz uzytkownikéw pozostatych srodkow transportu oraz pieszych
e wielkos¢ strat czasu pojazdow i pasazerdw transportu zbiorowego na trasach
i odcinkach sieci transportowej

uwarunkowania e dazenie do zrbwnowazonego rozwoju sieci transportowej
wynikajgce z polityki

r o dazenie do zmian zachowan transportowych, w tym zwiekszenia udziatu podréz
transportowej i polityki ° P ¥ y e P Y

odbywanych transportem zbiorowym

mobilnosci o . . . .
e koszty biezgcego funkcjonowania transportu zbiorowego (w tym utrzymania
infrastruktury i zapewnienia oferty przewozowej)
uwarunkowania e poziom emisji zanieczyszczen (powietrze, hatas) od systemu transportowego, w tym
srodowiskowe transportu zbiorowego

e potencjalne skutki sSrodowiskowe rozbudowy uktadu drogowego o dodatkowe pasy
ruchu dla autobusow i trolejouséw

e potencjalne skutki sSrodowiskowe rozbudowy uktadu drogowego wobec zaniechania
uprzywilejowania transportu zbiorowego

(4) Uprzywilejowanie pojazdow transportu zbiorowego moze sie odbywac¢ poprzez budowe
dodatkowej jezdni lub dodatkowego pasa ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego, badz
poprzez zmiang przeznaczenia jezdni lub pasa ruchu ogodlnego.
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(5) Kazdorazowe wdrozenie rozwigzan w sposob znaczacy zapewniajgcych uprzywilejowanie
pojazdéw transportu zbiorowego w ruchu poprzedza sie analizg zasadnosci, obejmujgca
sprawdzenie skutkow planowanych dziatan, zgodnie z procedurg opisang w podrozdziale 4.6.

(6) Rekomendowane jest iteracyjne stosowanie metod symulacyjnych, z wykorzystaniem modeli
transportowych dla wariantu referencyjnego oraz wariantow inwestycyjnych:
a) w skali mikro lub mezo — w celu okreslenia wielkosci skrocenia lub wydtuzenia
Czasu przejazdu oraz czasu trwania poszczegolnych procesow ruchu,
b) w skali makro — w celu okreslenia zmian wielkos$ci potokéw pasazerskich.

(7) Zasadnicza analiza skutkéw uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego w ruchu
moze by¢ poprzedzona uproszczong analizg wstepng, ktora polega na sprawdzeniu trzech
warunkow zasadnosci wydzielenia jezdni (torowiska) lub pasa ruchu dla pojazdéw transportu
zbiorowego:

a) warunek atrakcyjnosci czasu przejazdu,

b) warunek minimalnej liczby uzytkownikow transportu zbiorowego,

c) warunek minimalnej liczby pojazddw transportu zbiorowego (oraz ewentualnie

innych dopuszczonych pojazdow).

(8) Spetnienie wszystkich trzech powyzszych warunkéw upowaznia do wydzielenia pasa ruchu
dla pojazdow transportu zbiorowego.

(9) Warunek atrakcyjnosci czasu przejazdu autobusdéw polega na sprawdzeniu czy czas
przejazdu pojazdu transportu zbiorowego jest zgodny z teoretycznym czasem przejazdu,
uwzgledniajgcym mozliwosci techniczne trasy, a takze sprawdzeniu konkurencyjnosci czasu
przejazdu pojazdu transportu zbiorowego w odniesieniu do czasu przejazdu samochodu
osobowego (tab. 7.2.2).

Tab. 7.2.2. Okreslenie warunkow zastosowania rozwigzan zapewniajgcych uprzywilejowanie pojazdow transportu
zbiorowego w ruchu

Zgodnos¢ biezacego czasu przejazdu z przyjetymi standardami oraz
mozliwosciami technicznymi trasy

Czas przejazdu transportem : :
Zbyt diugi czas przejazdu

zbiorowym Czas przejazdu zgodny >
z oczekiwaniami i mozliwosciami Zbyt duzy rozrzut czasu
przejazdu

E;::;rrig;yzjgﬁ Nie ma potrzeby uprzywilejowania ZALECANE wprowadzenie
Konkurencyjnoé¢ wzgledem czasu (warunki ruch.u pojazdow rozwigzan zapeyvnla{qcygh
czasu przejazdu - transportu zbiorowego w ruchu uprzywilejowanie pojazdow

przejazdu 0golnym s3g zadowalajgce) transportu zbiorowego w ruchu
transportu samochodem golnym s3 12 P 9
zbiorowego -
wzglgdem czasu ZII?Z)/;;J;L(;% czas ZALECANE wprowadzenie KONIECZNE wprowadzenie
przejazdu 5\/2 IJ dem czasu rozwigzan zapewniajgcych rozwigzan zapewniajgcych
samochodem rzge'zzdu uprzywilejowanie pojazdéw uprzywilejowanie pojazdéw

gamtjachodem transportu zbiorowego w ruchu transportu zbiorowego w ruchu

(10) Dla potrzeb okreslenia teoretycznego czasu przejazdu pojedynczego odcinka sieci (odcinka
miedzyprzystankowego) mozna zastosowac uproszczony model wyznaczania czasu przejazdu
odcinka o zadanej dtugosci i przyjetych wartosciach sredniego przyspieszenia i opdznienia,
przedstawiony w podrozdziale 4.2 (wzoér (4.2.2)). Natomiast teoretyczny czas przejazdu trasy
lub jej fragmentu stanowi sume czasow przejazdu kolejnych odcinkéw oraz postoju na kolejnych
przystankach wchodzgcych w skfad trasy.

(11) Teoretyczny czas przejazdu odcinka lub trasy nalezy skonfrontowac¢ ze srednim czasem
przejazdu okreslonym na podstawie wynikow pomiarow. Jezeli czas rzeczywisty jest dtuzszy od
czasu teoretycznego, istnieje podstawa do rozwazenia mozliwosci wdrozenia uprzywilejowania
pojazddw transportu zbiorowego w ruchu.

(12) W przypadku braku mozliwosci wiarygodnego okreslenia czasu postoju na przystankach dla
danej trasie transportu zbiorowego, poréwnanie moze dotyczy¢ wytgcznie czasow przejazdu
poszczegolnych odcinkdw miedzyprzystankowych.
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(13) Konkurencyjno$¢ czasu przejazdu transportem zbiorowym wobec czasu przejazdu
samochodowym transportem indywidualnym okresla sie w szerszym kontekscie czasu trwania
catej podrézy, z uwzglednieniem wptywu ilorazu czasu podrdzy na udziat transportu zbiorowego
dla danej jednostki urbanistycznej.

(14) Warunek minimalnej liczby uzytkownikéw transportu zbiorowego polega na poréwnaniu
liczby pasazerow przewozonych pojazdami transportu zbiorowego i samochodami osobowymi
w danym przekroju jezdni — wzor (7.2.1):

SO S0
QZ N, L N (7.2.1)
npi - 1

gdzie:

Q™ - natezenie ruchu pojazdow transportu zbiorowego [poj./h],
Q%° - natezenie ruchu samochodéw osobowych [poj./h],

. . - . . .
N ™ — érednie napetnienie pojazdu transportu zbiorowego [0s./poj.],

—=SO , . . . .
N~ - srednie napetnienie samochodu osobowego [0s./p0j.],
ng; — liczba pasoéw ruchu na jezdni w rozwazanym kierunku jazdy [-].

(15) W przypadku pasow ruchu dla tramwajow, wydzielenie powinno mie¢ miejsce w ulicach klas
Z, G i GP. Podobnie ma sie rzecz z pasami ruchu dla autobuséw i tramwajéw, jednak w tym
przypadku dodatkowo sprawdza sig, czy utworzenie wspodlnego pasa nie spowoduje
pogorszenia warunkéw ruchu tramwajow. Wydzielenie wspdlnego pasa ruchu dla autobuséw
i tramwajow jest mozliwe pod warunkiem spetnienia warunku przepustowosci (podrozdziat 9.2)
najbardziej obcigzonego przystanku na trasie transportu zbiorowego lub jej fragmencie,
okreslonego wzorem (7.2.2):

Q®+ Q" =clZ (7.2.2)

gdzie:

QB - natezenie ruchu autobuséw [poj./h],

QT - natezenie ruchu tramwajow [poj./h],

cl% — przepustowo$¢ najbardziej obcigzonego przystanku [poj./h].

(16) Jezeli istnieje ryzyko pogorszenia warunkéw ruchu tramwajow, wydziela sie osobny pas
ruchu dla autobuséw poza torowiskiem tramwajowym lub rezygnuje sie z uprzywilejowania
autobusow w obrebie analizowanej trasy albo jej fragmentu. Warunek wynikajgcy z minimalnej
liczby pojazddéw transportu zbiorowego ma postac okreslong wzorem (7.2.3):

Q% =qQls (7.2.3)
gdzie:

Q' - natezenie ruchu pojazdoéw transportu zbiorowego [poj./h],

Q% — warto$¢ graniczna: minimalna liczba pojazdow transportu zbiorowego [poj./h].

(17) Wartos¢ Qi wyznacza sie z uwzglednieniem lokalnych uwarunkowan, jednak powinna byé
ona niemniejsza niz 20 poj./h, co oznacza jeden pojazd przypadajgcy na 3 minuty. W praktyce,
najczesciej przyjmuje sie wartosci znacznie wyzsze, na poziomie 30-35 poj./h.

(18) Nie stosuje sie uprzywilejowania pojazdow transportu zbiorowego, gdy ich natezenie ruchu

nie przekracza 10 poj./h lub taczne natezenie ruchu pojazdow w przekroju nie przekracza
200 poj./h.

7.3. Klasyfikacja srodkow uprzywilejowania pojazdow transportu
zbiorowego w ruchu

(1) Klasyfikacja srodkow uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego w ruchu obejmuje
rozwigzania polegajgce na wydzielaniu jezdni i pasow dla pojazdow transportu zbiorowego,
zapewnianiu pojazdom uprzywilejowania metodami organizacji ruchu oraz zapewnianiu tym
pojazdom efektywnego priorytetu w systemach sterowania ruchem:
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a) wydzielone jezdnie dla pojazddw transportu zbiorowego (wydzielona jezdnia dla
autobusow lub trolejousow, wydzielone torowisko tramwajowe (zwane takze
wydzielong jezdnig dla tramwajow), wydzielona jezdnia dla autobusow
i tramwajow),

b) wydzielone pasy ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego (wydzielony pas
ruchu dla autobuséw (trolejousow), wydzielony pas ruchu dla tramwajéw,
wydzielony pas ruchu dla autobuséw i tramwajow),

c) organizacja ruchu wspomagajgca przejazd pojazdow transportu zbiorowego,
w szczegolnosci w obszarach skrzyzowan i w obrebie przystankéw,

d) uprzywilejowanie transportu zbiorowego w sterowaniu ruchem (priorytet
w systemie obszarowego sterowania ruchem, priorytet w sygnalizacji swietlnej,
wsparcie sygnalizacji Swietlnej przy zmianie pasa ruchu oraz wyjezdzie
Z przystanku),

e) dodatkowe wspomaganie przejazdu pojazdow transportu zbiorowego za pomoca
sterowania dyspozytorskiego.

(2) Najefektywniejszg formg uprzywilejowania pojazdow transportu zbiorowego jest taczne
stosowanie powyzszych rozwigzan, w tym w szczegdlnosci potgczenie wydzielenia jezdni
(torowiska) lub pasa ruchu z pozostatymi wymienionymi rozwigzaniami:
a) wydzielona jezdnia dla autobusow (trolejbuséw) lub wydzielone torowisko albo
wydzielona jezdnia dla autobuséw i tramwajéw oraz uprzywilejowanie
w sterowaniu ruchem w punktach styku z jezdniami przeznaczonymi do ruchu
0golnego pojazdow,
b) wydzielony pas ruchu, metody organizacji ruchu oraz uprzywilejowanie
w sterowaniu ruchem w sasiedztwie pasa oraz na skrzyzowaniach.

(3) Wydzielenie jezdni dla autobuséw (trolejouséw) powinno nastgpowaé¢ w wyniku decyzji
opartej na analizie uwarunkowan, w tym uwzgledniajgcej uwarunkowania urbanistyczne oraz
wyniki analizy ruchu. Z kolei wydzielenie torowiska tramwajowego powinno mie¢ miejsce
w przypadku ulic klas Z, G i GP. Natezenie ruchu pojazdow transportu zbiorowego powinno by¢
niemniejsze niz 30 poj./h.

(4) Wydzielone jezdnie dla autobusow (trolejbusow), autobuséw i trolejouséw lub autobuséow
i tramwajow oraz wydzielone torowiska tramwajowe mogg funkcjonowac jako prowadzone
niezaleznie od jezdni przeznaczonych do ruchu ogodlnego (rys. 7.3.1a) albo jako jezdnie im
towarzyszace: umiejscowione obok jezdni przeznaczonych do ruchu ogolnego (rys. 7.3.1b) lub
pomiedzy tymi jezdniami (rys. 7.3.1c).

JEZDNIA DLA
RUCHU OGOLNEGO

JEZDNIA DLA
RUCHU OGOLNEGO

JEZDNIA DLA
RUCHU OGOLNEGO

JEZDNIA DLA
RUCHU OGOLNEGO

TOROW
TRAMWA

Rys. 7.3.1. Przyktady usytuowania wydzielonych torowisk tramwajowych (lub jezdni dla pojazdéw transportu
zbiorowego) w przekroju poprzecznym drogi: a) wydzielone torowisko tramwajowe prowadzone niezaleznie od
jezdni przeznaczonych ruchu ogélnego, b) wydzielone torowisko tramwajowe umiejscowione obok jezdni ruchu
ogolnego, c) wydzielone torowisko tramwajowe umiejscowione pomigdzy jezdniami przeznaczonymi ruchu
ogolnego
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(5) Decyzja dotyczaca sposobu usytuowania wydzielonej jezdni lub wydzielonego torowiska
w przekroju ulicy powinna uwzglednia¢ uwarunkowania przedstawione w podrozdziale 7.2,
w szczegolnosci zwigzane z obstugg przylegtych zrodet i celow podrozy. W przypadku
porownywalnej gestosci zrodet i celow podrozy po obu stronach ulicy zaleca sie stosowanie
wydzielonych jezdni i torowisk pomiedzy jezdniami przeznaczonymi do ruchu ogolnego.
Natomiast, jezeli rozmieszczenie zrodet i celdw podrozy jest silnie niesymetryczne — wydzielong
jezdnie lub wydzielone torowisko sytuuje sie po stronie, po ktorej znajduje sig ich wiece;j.

(6) Zalety i wady poszczegdlnych rodzajow lokalizacji wydzielonych jezdni i torowisk
przedstawia tab. 7.3.1, natomiast powigzanie mozliwosci wydzielenia jezdni i torowisk z typami

tras transportu zbiorowego, okreslonymi w podrozdziale 4.3, przedstawia tab. 7.3.2.

Tab. 7.3.1. Zalety i wady poszczegolnych lokalizacji wydzielonych jezdni i torowisk dla pojazdow transportu

zbiorowego

Rodzaj
Lokalizacja Zalety Wady $srodka
transportu
O przebiegu duza dowolnos$¢ sytuowania
niezaleznym przystankéw
od jezdni fatwy dostep do przystankow -
przeznaczonych y . apdoprzy .
do ruchu ogélnego relatywnie iatV\_/e prqwadzenle przez
obszary skrzyzowan
Pomigdzy wykorzystanie przestrzeni pomigdzy koniecznos$c¢ przekroczenia
jezdniami jezdniami jezdni przeznaczonej do ruchu
przeznaczonymi fatwosé ewentualnego wprowadzenia 0golnego podczas dojscia do
do ruchu ogdinego ruchu pojazdéw uprzywilejowanych przystanku
zapewnienie mozliwosci zawracania mozliwy prak miejsca na ,
pojazdow pomigdzy jezdniami ulokowanie szerokich peronow
przeznaczonymi do ruchu ogélnego przystankowych
autobus
Obok jezdni fatwy dostep do przystankow od strony wydtuzony dostep do trolejous
przeznaczonych zrédet i celdow podrozy znajdujgcych przystankéw od strony zrédet tramwaj

do ruchu ogodlnego

sie po stronie torowiska

mozliwos¢ wigczenia jezdni lub
torowiska w strukture urbanistyczna
przylegtego obszaru

i celow podrozy znajdujgcych
sie po stronie jezdni
przeznaczonej do ruchu
ogodlnego

Wszystkie
powyzsze
lokalizacje

wysoka predkosc¢ jazdy
wysoka punktualnosc¢ i regularnosc

wysoki poziom bezpieczenstwa
komunikacyjnego

mozliwo$¢ zapewnienia wysokiej
czestotliwosci kursowania
wysoka zdolnos¢ przewozowa

ograniczenie dostgpnosci dla
samochodowego transportu
indywidualnego

mozliwos¢ przenoszenia sig
ruchu samochodowego na trasy
alternatywne (w przypadku
niskiego stopnia przejecia
podrézy przez transport
zbiorowy)

Tab. 7.3.2. Powigzanie mozliwosci wydzielenia jezdni i torowisk dla pojazdéw transportu zbiorowego z typami tras

transportu zbiorowego

Typy tras autobusowych T tras t . h
Rodzaj wydzielonej jezdni (trolejbusowych) ypy tras tramwajowyc
lub torowiska

BS BA BB BC BD BE TS TA TB TC TD TE
Wydzielona jezdnia dia o o0 (00| ¢ | o | ® | nd | nd | nd | nd | nd. | nd.
autobusow (trolejbusow)
Wydzielone torowisko nd. | nd. | nd. | nd. | nd. | nd. | @e® [ ee | ee | ¢ | & | @
tramwajowe
Wydzielona jezdnia dia o (o0 | 00 | o . ° o (o0 (00 | o . °
autobusow i tramwajow
®0® szczegdlnie zalecane @ zalecane @ szczegolnie niezalecane  nd. - nie dotyczy
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(7) Sposodb usytuowania wydzielonej jezdni lub wydzielonego torowiska w przekroju ulicy ma
wptyw na lokalizacje przystankow wzgledem skrzyzowan oraz umiejscowienie stanowisk
przystankowych.

(8) Wydzielone jezdnie i torowiska dla pojazdéw transportu zbiorowego powinny obowigzywac
przez catg dobe, ewentualne odstepstwa wymagajg uzasadnienia z wykorzystaniem analiz
wplywu innych pojazdow na ruch pojazdow transportu zbiorowego. Dostepnos¢ do
wydzielonych jezdni i torowisk dla pojazdéw innych niz pojazdy transportu zbiorowego powinna
by¢ limitowana i monitorowana.

(9) Wydzielone jezdnie dla autobuséw (trolejousow) stuzg przede wszystkim do sprawnego
prowadzenia ruchu autobuséw (trolejbusow), dlatego dostep do nich powinien by¢ limitowany
dla pozostatych grup pojazdéw. Dopuszczenie do ruchu innych grup pojazdow moze miec
miejsce w wyniku przeprowadzonych analiz, pod warunkiem udowodnienia, ze ich dopuszczenie
nie spowoduje pogorszenia warunkow jazdy autobuséw (trolejouséw). Na skrzyzowaniach
z elementami infrastruktury przeznaczonymi do ruchu ogolnego zaleca sie stosowanie priorytetu
dla autobusoéw (trolejbuséw) w sterowaniu ruchem.

(10) Po wydzielonych torowiskach tramwajowych powinien by¢ prowadzony wytgcznie ruch
tramwajow, a jedynymi punktami sieci, na ktorych moze wystepowac powigzanie z jezdniami
przeznaczonymi do ruchu ogolnego sg skrzyzowania. Zalecane jest stosowanie sygnalizaciji
Swietlnej umozliwiajgcej tramwajom przejazd skrzyzowah bez ponoszenia strat czasu.

(11) Wydzielone jezdnie autobusowo-tramwajowe powinny prowadzi¢ wytgcznie ruch pojazdow
miejskiego transportu zbiorowego. Na skrzyzowaniach z elementami infrastruktury ruchu
ogolnego zaleca sie stosowanie priorytetu dla pojazdéw transportu zbiorowego w sterowaniu
ruchem.

(12) Wydzielone pasy ruchu stanowig mniej efektywny sposob uprzywilejowania pojazdow
transportu zbiorowego niz to ma miejsce w przypadku wydzielonych jezdni i torowisk, z uwagi
na nizszy stopien ochrony przed ich uzytkowaniem przez inne grupy pojazdéw, w tym pojazdy
do tego nieuprawnione. Niemniej, rowniez umozliwiajg istotng poprawe warunkéw ruchu
pojazdow transportu zbiorowego, przy zastosowaniu znacznie mniejszego zakresu ograniczen
dla ruchu samochodowego transportu indywidualnego.

(13) Stosowane s3g nastepujgce rodzaje wydzielonych pasow ruchu dla pojazdow transportu
zbiorowego, pod wzgledem usytuowania w przekroju jezdni:

a) pasy zgodne z obowigzujgcym kierunkiem ruchu na pasach ruchu ogdlnego, po
ktorych ruch pojazdéw transportu zbiorowego odbywa sie w tym samym
kierunku, jak na pozostatych pasach ruchu (pasy przykraweznikowe prawe, pasy
przykraweznikowe lewe, pasy srodkowe oraz pasy wewnetrzne —te ostatnie tylko
na wlotach skrzyzowan),

b) pasy przeciwne do obowigzujgcego kierunku ruchu na pasach ruchu ogoélnego
(pasy ,pod prad”), po ktérych ruch pojazdéw transportu zbiorowego odbywa sie
w Kierunku przeciwnym, do kierunku ruchu obowigzujgcego na pozostatych
pasach ruchu (pasy przykraweznikowe prawe oraz pasy srodkowe),

c) pasy o zmiennych kierunkach ruchu, po ktérych ruch autobuséw (trolejbusow)
odbywa sie w przeciwnych kierunkach, w okreslonych porach doby; moga by¢
stosowane na ciggach taczgcych centra miast z dzielnicami peryferyjnymi oraz
w arteriach podmiejskich, w sytuacji gdy nie ma mozliwosci lub celowosci
wydzielenia pasow w obu kierunkach, oraz gdy struktura kierunkowa ruchu jest
wigksza niz 65:35; nie stosuje sie w przypadku pasow ruchu dla tramwajow.

(14) Schematy typowych lokalizacji wydzielonych paséw ruchu dla:
a) autobusow (trolejbuséw) albo autobusow i trolejbuséw — przedstawia rys. 7.3.2,
b) tramwajow albo autobusdw i tramwajéw — przedstawia rys. 7.3.3.
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Rys. 7.3.2. Schematy typowych lokalizacji wydzielonych paséw ruchu dla autobuséw (trolejbuséw) albo autobuséw
i trolejpuséw w przekroju poprzecznym jezdni: a) pas zgodny z kierunkiem ruchu na pasach ruchu ogdlnego -
przykraweznikowy prawy, b) pas zgodny z kierunkiem ruchu na pasach ruchu ogodlnego - przykraweznikowy lewy,
c) pas zgodny z kierunkiem ruchu na pasach ruchu ogodlnego - srodkowy, d) pas zgodny z kierunkiem ruchu na
pasach ruchu ogodlnego - wewnetrzny, e) pas przeciwny do kierunku ruchu na pasach ruchu ogdlnego -
przykraweznikowy prawy, f) pas o zmiennych kierunkach ruchu - srodkowy
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ruch ogélny BUS / TRAM
ruch ogélny BUS / TRAM
BUS / TRAM ruch ogolny
C) d)
- BUS / TRAM
ruch ogoiny ruch ogéiny
BUS / TRAM
BUS / TRAM ’
ruch ogdlny ruch ogolny
BUS / TRAM
ruch ogoéiny
e) f)
[ ruch ogélny
BUS / TRAM .
ruch ogalny + TRAM I;LIL[J:E O%ﬂg\ﬂ
ruch ogolny S B

Rys. 7.3.2. Schematy typowych lokalizacji wydzielonych paséw ruchu dla tramwajéw albo autobusow i tramwajow
w przekroju poprzecznym jezdni: a) pas zgodny z kierunkiem ruchu na pasach ruchu ogélnego - przykraweznikowy
prawy, b) pas zgodny z kierunkiem ruchu na pasach ruchu ogdlnego - przykraweznikowy lewy, c) pas zgodny
z kierunkiem ruchu na pasach ruchu ogdlnego - srodkowy, d) pas zgodny z kierunkiem ruchu na pasach ruchu
ogdlnego - wewnetrzny, e) pas przeciwny do kierunku ruchu na pasach ruchu ogéinego - przykraweznikowy prawy,
f) pas o zmiennych kierunkach ruchu - srodkowy
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(15) Wydzielone pasy ruchu dla autobuséw (trolejbuséw) moga obowigzywac przez catg dobe
lub w okreslonych godzinach, najczesciej w okresie szczytu porannego (np. 6:00-10:00)
lub popotudniowego (np. 14:00-18:00), natomiast wydzielone pasy ruchu dla tramwajéw oraz
autobuséw i tramwajow powinny obowigzywac przez catg dobe.

(16) Sposdb wydzielenia powinien uwzgledniac¢ typ trasy transportu zbiorowego, jej istotnos¢ dla
funkcjonowania sieci transportowej, a takze lokalne uwarunkowania w zakresie przestrzegania
ograniczen w dostgpnosci wydzielonego pasa ruchu przez kierujgcych pojazdami
nieuprawnionymi do korzystania z pasa. W oparciu o powyzsze, mozliwe jest zastosowanie
nastepujgcych sposobdéw wydzielenia:

a) podniesienie nawierzchni wydzielonego pasa wzgledem sgsiednich paséw ruchu,

b) wydzielenie za pomoca liniowych (lub punktowych) separatoréw drogowych,

c) zastosowanie oznakowania pionowego i poziomego.

(17) Zalety i wady poszczegdlnych rodzajow lokalizacji wydzielonych paséw ruchu z zalecanymi
sposobami wydzielenia przedstawia tab. 7.3.3, natomiast powigzanie mozliwosci wydzielenia
pasow ruchu z typami tras transportu zbiorowego, okreslonymi w podrozdziale 4.3, przedstawia
tab. 7.3.4.

Tab. 7.3.3. Zalety i wady poszczegdlnych lokalizacji wydzielonych paséw ruchu dla pojazdow transportu zbiorowego

zbiorowego

Sposéb Rodzaj
Lokalizacja . . Zalety Wady srodka
wydzielenia
transportu
oznakowanie o fatwosc prowadzenia tras zaktocenia od ruchu
; (separator) linii pojazdow skrecajacych
o « fatwo$¢ sytuowania W prawo
5 ; przystankéw bezposrednio mozliwe zaktécenia
";" © przy pasie wynikajgce z parkowania
o ge « wygodny dostep do przy pasie
ok & przystankéw moga wystepowac
% s utrudnienia dla autobusow
2 skrecajgcych w lewo
=)
S o separator o brak zaktocen od ruchu koniecznos$¢ sytuowania
2 ‘—é (oznakowanie) pojazdow skrecajacych wysp przystankowych lub
-é ) g‘ W prawo organiz’acj'! przystanku
] g ;: « brak zakfécen od ruchu nWiedenskiego
% X 2 parkujacych pojazdow utrudpione prowadzenie
c g relacji skretnych ruchu autobus
% ogdlnego w lewo trolejbus
2 podniesienie e brak zaktécen od ruchu koniecznos¢ sytuowania tramwaj
E nawierzchni pojazdow skrecajacych wysp przystankowych lub
= ; separator W prawo organizgcj! przystanku
S 2 (oznakowanie) | ® brak zaktécen od ruchu nwiedenskiego
X~ 3 parkujacych pojazdow
N —
> N e dodatkowa funkcja
C . e
3 porzgdkujgca przekrdj
< wielopasowy
§ oznakowanie o brak zaktocen od ruchu utrudnione sytuowanie
> pojazdow skrecajagcych przystanku na wlocie
X W prawo skrzyzowania
< e ograniczony wptyw mozliwos¢ wystgpienia
% parkowania zagrozen wynikajgcych
2 Z przecinania
wydzielonego pasa
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Sposdb Rodzaj

Lokalizacja po . Zalety Wady Srodka
wydzielenia transportu
e oznakowanie e mozliwos$¢ prowadzenia e mozliwe zaburzenie
5 o (separator) linii tran;portu zbiorowego czytelnqs’ci rozvx{iqzani_a
o ; w obu kierunkach w uli- w obrebie skrzyzowania
8 S cach jednokierunkowych
o S o tatwo$é sytuowania autobus
E o g przystankéw bezposrednio trolejbus
té g S przy pasie tramwaj
) S > e wygodny dostgp do
= 2 s przystankow
(o]
g 2 e brak negatywnego wptywu
% S parkowania przy pasie
<
[0
g_ § e podniesienie e mozliwos¢ prowadzenia o koniecznos$¢ sytuowania
5 nawierzchni ruchu tramwajow w dwéch wysp przystankowych
2 -
S 2 | « separator Kierunkach « mozliwe skomplikowanie
2 3 N " )
o o . brgk za'k’rocen od_ruchu sytuagjl ruchowej na tramwaj
j; 3 pojazdow skrecajgcych skrzyzowaniu
b 5 W prawo
©
o e brak zaktécen od ruchu
parkujacych pojazdéw
= Lo separator e optymalne wykorzystanie e utrudniona lokalizacja
C . . .

é o % « (0znakowanie) dostepnej przestrz,e’nl przystankow
S - ruchu (oszczgdnosé « mozliwe skomplikowanie
B g ; miejsca) sytuacji ruchowej na
g 5‘3 skrzyzowaniu
S © o autobus
>0 .
£z tramwaj
k) - e podniesienie e optymalne wykorzystanie e wymaga zastosowania
§ g nawierzchni dostepnej przestrzeni sygnalizacji swietlnej
o X « separator ruchu (oszczednosé
@ ] miejsca)
[a 0

Tab. 7.3.4. Powigzanie mozliwosci wydzielenia pasa ruchu dla pojazdow transportu zbiorowego z typami tras
transportu zbiorowego

Typy tras autobusowych .
Lokalizacja wydzielonego (trolejbusowych) Typy tras tramwajowych
pasa ruchu
BS BA BB BC BD" BE TS TA TB TC D" TE
Pas zgodny 40 |00 00| 0 | 0 00 [ 40 [ 40 | 00| 0 | @ |00

przykrawegznikowy prawy

Pas zgodny 00 | 60 | 006 | 00 (00 | & (00 | 00 00 | 0 ) .
przykraweznikowy lewy

Pas zgodny srodkowy *e | 60 | oo [ L 4 L 2 e | 66 | 00 [ ( X ) [

Pas zgodny wewnetrzny (na

- R < GO | 66 | 00 | 00 00 | OO | 40 | 00 | O [ [ o0
wlocie skrzyzowania)

Pas ,pod prad” 00 [ 60 [ 00 [ 00 (00| 0 |40 | 00 | 00 (00 (00 | o
przykraweznikowy prawy

Pas ,pod prad” srodkowy GO | 60 | 60 | 60 | 60 | 60 | S0 | 00 | 00 | 00 ( L 2 4
Pas o zmiennych kierunkach

ruchu przykraweznikowy *e | 60 | oo [ ([ ] GO | 66 | 00 | 60 | 60 | 00 | oo
prawy

Pas o zmiennych kierunkach

. L 2 4 L 2 4 L 2 2 [ J ([ J L & 2 L & 2 L & 2 L 2 4 L & 2 L 2 4 L 2 4
ruchu srodkowy

 rozwigzania punktowe, np. na wlotach skrzyzowan

®0® szczegdlnie zalecane @ zalecane @ niezalecane €@ szczegolnie niezalecane
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(18) Srodki organizacji ruchu wspomagajace przejazd pojazdéw transportu zbiorowego polegaja
gtéwnie na wykorzystywaniu istniejgcej infrastruktury ulic dla potrzeb autobusdéw i ewentualnie
innych uprawnionych do tego pojazdéw. Charakteryzujg sie stosunkowo duzg fatwoscig
wprowadzania, jednoczesnie zapewniajg wysoka efektywnos$¢ dziatania. Nalezg do nich:
a) zapewnienie pierwszenstwa ruchu pojazdom transportu zbiorowego w obrebie
skrzyzowan, przez ustanowienie pierwszenstwa dla relacji, w ktorych poruszajg
sie pojazdy transportu zbiorowego,
b) dostosowanie uktadu ulic jednokierunkowych do potrzeb transportu zbiorowego,
szczegolnie w obszarach o duzej gestosci skrzyzowan,
c) zapewnianie przejezdnosci dla pojazddéw transportu zbiorowego przez obszary
wytgczone z ruchu innych pojazdow,
d) ograniczanie ruchu w wybranych relacjach, kolizyjnych wobec relacji
wykonywanych przez pojazdy transportu zbiorowego,
e) ograniczanie i eliminowanie ruchu okreslonych grup pojazdéw, w tym zakazy
wjazdu do obszaréw dla pojazdoéw innych niz autobusy,
f) ograniczanie i eliminowanie parkowania na pasach ruchu oraz w bezposrednim
sgsiedztwie pasow ruchu, z ktérych korzystajg pojazdy transportu zbiorowego,
g) ograniczanie okreséw dowozu zaopatrzenia do celow zlokalizowanych przy
pasach, po ktérych odbywa sie ruch pojazdow transportu zbiorowego,
h) umozliwienie autobusom wykonywania na skrzyzowaniach relacji zabronionych
innym grupom pojazdéw.

(19) Uprzywilejowanie transportu zbiorowego w sterowaniu ruchem polega gtdwnie
na wprowadzaniu zmian w programach sygnalizacji Swietlnej, stuzacych redukcji strat czasu
pojazdow transportu zbiorowego:
a) naciggu skrzyzowan skoordynowanych - przez stosowanie przesuniec¢ fazowych
oraz czasow wyswietlania sygnatu zielonego, uwzgledniajgcych potrzeby
pojazddéw transportu zbiorowego,
b) przy przejezdzie odosobnionego skrzyzowania — przez zapewnienie sygnatu
zielonego dla nadjezdzajgcego pojazdu na skrzyzowaniu z sygnalizacjg swietlng,
nie skoordynowanym z sgsiednimi skrzyzowaniami,
c) przy wyjezdzie autobusu (trolejbusu) z zatoki — dzieki zapewnieniu sygnatu
umozliwiajgcego autobusowi (trolejbusowi) wigczajgcemu sie do ruchu wyjazd
z zatoki, po zakoniczeniu wymiany pasazeréw,
d) przy zmianie pasa ruchu - poprzez utworzenie sluzy sygnalizacyjnej, utatwiajgcej
autobusowi (trolejousowi) zmiang pasa ruchu na krotkiej odlegtosci, np. przy
wyjezdzie z wydzielonego pasa ruchu na pas ruchu ogdlnego.

(20) Wspomaganie przejazdu pojazdéw transportu zbiorowego za pomocag sterowania
dyspozytorskiego polega na podejmowaniu doraznych dziatan poprawiajgcych punktualnosc
i regularnos¢ kursowania pojazdow transportu zbiorowego w sytuacji wystepowania zaktocen
przejazdu.
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7.4. Procedura oceny zasadnosci oraz wyboru sposobu
uprzywilejowania pojazdow transportu zbiorowego w ruchu

(1) Ocene zasadnosci oraz wybor sposobu uprzywilejowania pojazdow transportu zbiorowego
w ruchu przeprowadza sie zgodnie z procedurg przedstawiong na rys. 7.4.1.

Przeprowadzenie diagnozy stanu obecnego funkcjonowania transportu zbiorowego na analizowanej trasie
oraz sprawdzenie zasadnosci ewentualnego uprzywilejowania pojazdow transportu zbiorowego w ruchu
(podrozdziat 7.2, tab. 7.2.1.)

NS

Sprawdzenie uwarunkowan urbanistycznych, uwarunkowan wynikajgcych z obecnej oraz planowanej jakosci
transportu zbiorowego, wynikajgcych z polityki transportowe;j i polityki mobilnosci oraz uwarunkowan
$srodowiskowych ewentualnego uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego (podrozdziat 7.2)

NS

Okreslenie zakresu mozliwych rozwigzan usprawniajgcych ruch pojazdéw transportu zbiorowego, w tym decyzje
strategiczne na temat zakresu wydzielenia (jezdnia lub torowisko, pas ruchu), oraz zakresu dopuszczenia grup
pojazdéw do ruchu po wydzielonych pasach (podrozdziat 7.3)

NS

Wyznaczenie czasow przejazdu pojazdéw transportu zbiorowego na analizowanej trasie lub jej fragmencie dla
poszczegolnych wariantow uprzywilejowania

NS

Okreslenie potencjalnych efektéw uprzywilejowania pojazddw transportu zbiorowegow ruchu (w tym wielkosci
potokdw pasazerskich) poprzez zastosowanie modelowania symulacyjnego (podrozdziat 4.6)

NS

Analiza poréwnawcza uzyskanych wynikéw, obejmujaca koszty i korzysci spoteczne (podrozdziat 4.6)

NS

Rekomendacija dla zastosowania najwyzej ocenionego wariantu uprzywilejowania pojazddéw transportu zbiorowego
lub zaniechania zastosowania uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego w ruchu

Rys. 7.4.1. Procedura oceny zasadnosci oraz wyboru sposobu uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego
w ruchu
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8. Lokalizacja przystankow transportu zbiorowego

8.1. Uwarunkowania wynikajace y 4 zagospodarowania
przestrzennego

(1) Uwarunkowania wynikajgce z zagospodarowania przestrzennego sg powigzane przede
wszystkim z dostepnoscia przestrzenng do transportu zbiorowego. Obejmujg miedzy innymi:

a) umiejscowienie trasy w obszarze obstugiwanej jednostki urbanistycznej ($ciste
centrum miasta, obszar $rodmiejski, dzielnica, peryferia, obszar podmiejski,
obszar wiejski),

b) charakterystyke zagospodarowania przestrzennego obszaru, ktéry ma by¢
obstugiwany trasg transportu zbiorowego (funkcje mieszane, mieszkalnictwo,
ustugi, edukacja, rekreacja),

c) obecnos¢ w obszarze duzych generatorow ruchu (np. sklepy
wielkopowierzchniowe, duze osiedla mieszkaniowe, szkoty ponadpodstawowe,
uczelnie, urzedy),

d) wystepowanie lokalnych uwarunkowan demograficznych i socjo-ekonomicznych
(np. znaczacy udziat mieszkancow lub odwiedzajgcych o specjalnych potrzebach
(w tym ograniczonej mobilnosci), obecnos¢ placéwki zdrowia, szkoty
podstawowej),

e) rozmieszczenie potencjalnych zrodet i celéw podrézy, zwtaszcza w kontekscie
przejmowania podrézy z transportu samochodowego,

f) obecnosc istniejgcych ciggow pieszych, w tym o istotnym znaczeniu lokalnym,

g) dostepnos¢ terenu do realizacji bezpiecznego i funkcjonalnego przystanku
(zespotu przystankowego) w celu zapewnienia odpowiedniej szerokosci peronu
przystankowego, dostosowanej do potrzeb pasazerow, a takze zapewnienia
niezbednych elementow wyposazenia przystanku,

h) wystepowanie barier przestrzennych utrudniajgcych lokalizowanie przystankéw
(np. uksztattowanie terenu, obecnos¢ ograniczen w dostgpnosci pieszej, brak
drog dla pieszych).

(2) Spetnienie powyzszych uwarunkowan umozliwia taka lokalizacje przystankow, ktora bedzie
zapewniac¢ funkcjonalne powigzanie planowanej trasy z obstugiwanymi przez nig obszarami,
w sposob odpowiadajgcy jak najwiekszej liczbie potencjalnych uzytkownikéw transportu
zbiorowego.

(3) Szczegodlng uwage nalezy zwroci¢ na zapewnienie bliskosci i czytelnosci dojs¢
do przystankow, zapewniajgc tym samym dostepnos¢ przestrzenng konkurencyjng do
dostepnosci do samochodu, a takze na mozliwos¢ minimalizowania dtugosci przejs¢ pomiedzy
peronami w obrebie kreowanych weztéw przesiadkowych.

8.2. Uwarunkowania wynikajgce z funkcji transportowych trasy

(1) Uwarunkowania wynikajgce z funkcji transportowych trasy sag powigzane przede wszystkim
Z czasem przejazdu oraz niezawodnoscig transportu zbiorowego. Obejmujg miedzy innymi:
a) umiejscowienie trasy w systemie transportowym (korytarz transportowy
prowadzacy ruch przez S$ciste centrum miasta, korytarz prowadzacy ruch
promieniscie do centrum, obwodnica wewnetrzna scistego centrum miasta lub
obszaru s$réodmiejskiego, obwodnica wewnetrzna obszaru zurbanizowanego,
obwodnica zewnetrzna),
b) mozliwos¢ integracji z istniejagcymi $rodkami transportu zbiorowego oraz
transportem indywidualnym w weztach przesiadkowych,
c) znaczenie i zasieg linii komunikacyjnych korzystajgcych i przewidywanych
do korzystania z trasy,
d) planowany zakres oferty przewozowej transportu zbiorowego, rodzaj taboru
przewidywanego do obstugi trasy oraz zakres i stopien uprzywilejowania
pojazdow transportu zbiorowego,
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e) zakres i stopien uprzywilejowania pojazdéow transportu zbiorowego
na pozostatych odcinkach linii komunikacyjnych, poza przedmiotowa trasg,

f) znaczenie trasy dla transportu indywidualnego, gtéwnie samochodowego
i rowerowego,

g) obecny i przyszty stan dopasowania potrzeb i miejsc parkingowych w obszarze
przez ktéry przebiega lub ma przebiega¢ trasa transportu zbiorowego
(np. obecnos¢ stref ptatnego parkowania, deficyt miejsc postojowych, obecnosc¢
tatwo dostepnych miejsc parkingowych),

h) zachowania transportowe mieszkancow oraz odwiedzajgcych obszar (okreslone
w oparciu o wyniki badan potrzeb transportowych),

i) wyniki prognoz ruchu pasazerskiego (w tym liczby osob korzystajgcych
z przystanku) oraz natezen ruchu pojazdéw transportu indywidualnego.

(2) Spetnienie powyzszych uwarunkowan wptywa na lokalizacje przystankéw w sposob
umozliwiajgcy osigganie przez pojazdy transportu zbiorowego atrakcyjnych dla uzytkownikow
charakterystyk ruchu, dopasowanych do potrzeb ogoétu uzytkownikow trasy, w tym
mieszkancoéw obszaréw, przez ktére przebiega trasa, jak réwniez mieszkancow innych
obszarow oraz odwiedzajgcych — korzystajgcych z linii komunikacyjnych przebiegajgcych po
danej trasie.

8.3. Odstepy miedzy przystankami

(1) Dtugosci odstepow miedzy przystankami majg istotny wptyw na predkosci komunikacyjne
uzyskiwane na poszczegdlnych trasach i liniach komunikacyjnych, dlatego powinny by¢
wyznaczane z uwzglednieniem:

a) zdiagnozowanych potrzeb pasazeréw transportu zbiorowego w zakresie
zapewnienia krotkiego dostepu do przystankow oraz wysokiej predkosci
komunikacyjnej,

b) wynikdéw prognoz ruchu pasazerskiego dla réznych wariantow tras.

(2) W celach planistycznych stosuje sie uproszczony model teoretycznego czasu przejazdu
odcinka o zadanej dtugosci, obliczany ze wzoru (8.3.1):

Vv L Vv
T =72 '“_ax) 8.3.1
Z( 3 TV "B (8.3.1)

gdzie:

T' - czas przejazdu odcinka miedzyprzystankowego w modelu uproszczonym [s],

Vmax — Predkos¢ maksymalna na odcinku trasy [m/s],

a - $rednie przyspieszenie [m/s?],

b - $rednie opoznienie podczas hamowania przy dojezdzie do przystanku [m/s?],

Lk — dtugosc¢ odcinka trasy [m],

{ — wspotczynnik wydtuzenia czasu przejazdu odcinka trasy [-] (w przypadku braku zaktdocen
czasu przejazdu przyjmuje sie ¢ = 1,00).

(3) Z kolei za pomocg wzoru (8.3.2) wyznacza sie minimalng dtugosc odcinka, przy ktorej jest
mozliwe osiggniecie zadanej predkosci chwilowej:

v2 1 1
e (2] (8.3.2)

gdzie:

L'Z — minimalna dtugos¢ odcinka, przy ktérej jest mozliwe osiggniecie zadanej predkosci
chwilowej [m],

Vmax — Predkos¢ maksymalna na odcinku trasy [m/s],

a - $rednie przyspieszenie [m/s?],

b - $rednie opoznienie podczas hamowania przy dojezdzie do przystanku [m/s?].
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(4) Zalezno$¢ pomiedzy dtugoscig odcinka miedzyprzystankowego a maksymalng predkoscia
chwilowg, ktérg moze na nim osiagng¢ pojazd transportu zbiorowego przy wybranych
wartosciach przyspieszenia i opdznienia, przedstawia wykres na rys. 8.3.3.

450 -
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(5) Przy planowaniu odlegtosci miedzy przystankami bierze sie pod uwage zaleznosci opisane
wzorami (8.3.1) oraz (8.3.2). Na wykresie na rys. 8.3.4 przedstawiono pordéwnanie czasu
przejazdu odcinkow miedzyprzystankowych o zréznicowanych dtugosciach z zakresu od 200
do 1000 m, ktére mogg by¢ osiggane w przypadku osiggniecia maksymalnej predkosci jazdy
wynoszacej 30, 50 lub 70 km/h, z uwzglednieniem minimalnych dtugosci odcinkéw, na ktérych
te predkosci mozna osiggngé. Z kolei na wykresie na rys. 8.3.5 przedstawiono podobne
porownanie dla uzyskiwanych usrednionych predkosci przejazdu (z uwzglednieniem
przyspieszenia i opdznienia) dla takich samych predkosci maksymalnych.

160 -
140 ——Vmax=30km/h =——Vmax=50km/h =——Vmax=70km/h
120 -

100 +
60 - //

20 +

Czas przejazdu odcinka[s]
0
o

0 T T T T T T T 1
200 300 400 500 600 700 800 900 1000

Diugos¢ odcinka miedzyprzystankowego [m]

Rys. 8.3.4. Zaleznos¢ pomiedzy dtugoscia odcinka miedzyprzystankowego a czasem przejazdu tego odcinka dla
zatozonych wartosci predkosci dopuszczalnej na poziomie 30, 50 i 70 km/h
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Rys. 8.3.5. Zalezno$¢ pomiedzy diugoscia odcinka miedzyprzystankowego a predkoscia przejazdu tego odcinka dla
zatozonych wartosci predkosci dopuszczalnej na poziomie 30, 50 i 70 km/h

(6) Dtuzszym odcinkom miedzyprzystankowym odpowiadajg generalnie wyzsze predkosci
przejazdu. Przy planowaniu dtugosci odcinkdw miedzyprzystankowych uwzglednia sie
wspotzaleznos¢ mozliwosci uzyskiwania predkosci przejazdu oraz dostepnosci do przystankéw,
ktora jest generalnie wyzsza w przypadku krotszych odcinkow. W tab. 8.3.1 przedstawiono
porownanie zalet i wad krétkich (ponizej 300 m) i dtugich (powyzej 600 m) srednich dtugosci
odcinkéw migedzyprzystankowych.

Tab. 8.3.1. Zalety i wady krotkich i diugich odstepow miedzy przystankami transportu zbiorowego

Klasa odstepu mlgdzy Zalety Wady
przystankami
Krotkie odstepy e bardzo dobra dostepnosc¢ przestrzenna ¢ niska predkosc¢ przejazdu oraz predkosc
pomigdzy przystankami trasy dla pasazerow komunikacyjna
(do 300 m) « szansa na pozyskanie nowych e ryzyko utraty pasazeréw
pasazerow zamieszkujgcych obszary niezainteresowanych korzystaniem
wzdtuz trasy, zacheconych atrakcyjnym z przystankow na trasie, zniecheconych
czasem dojscia do przystanku zbyt dtugim czasem przejazdu
(a w konsekwencji — wydtuzonym
czasem podrézy)
o wigksze zapotrzebowanie na tabor
Dtugie odstgpy e wysoka predkos$¢ komunikacyjna e ograniczona dostgpnos$¢ przestrzenna
pomiegizy przystankami « szansa na pozyskanie nowych trasy dla pasazerow
(powyzej 600 m) pasazerow niezainteresowanych e ryzyko utraty pasazerow
korzystaniem z przystankéw na trasie, zamieszkujacych obszary wzdtuz trasy
zacheconych atrakcyjnym czasem zbyt dtugim czasem dojscia do
przejazdu przystanku (a w konsekwencji —
» mniejsze zapotrzebowanie na tabor wydtuzonym czasem podrozy)

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
zbiorowego



(7) Zalecane jest podejscie kompromisowe, polegajgce na stosowaniu zréznicowanych dtugosci
odcinkéw, w zaleznosci od przyporzadkowania przystankow do struktury przestrzennej
obstugiwanego obszaru. Polega to na zapewnianiu krétszych odlegtosci miedzyprzystankowych
w obszarach o najwigkszej gestosci potencjalnych celow podrézy (obszary centrow miast,
obszary srodmiejskie, duze osiedla mieszkalne) oraz dtuzszych odlegtosci w obszarach
przejsciowych, co przedstawia rys. 8.3.6.
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obszary o wysokiej gestosci zrodet i celow podrozy

Rys. 8.3.6. Przyktadowe rozmieszczenie przystankow na trasie autobusowej, uwzgledniajgce gestos¢ zrodet i celow
podrézy

(8) Srednie odlegtoéci miedzy przystankami na trasie lub jej fragmencie dopasowuije sie do typéw
tras transportu zbiorowego, zdefiniowanych w podrozdziale 4.3. W tab. 8.3.2 przedstawiono
zalecenia dla srednich dtugosci odcinkow miedzyprzystankowych, osobno dla poszczegdinych
typow tras autobusowych (trolejbusowych) i tramwajowych.

Tab. 8.3.2. Zalecane srednie odlegtosci miedzy przystankami dla poszczegdlnych typow tras transportu zbiorowego

$redni odstep migdzy Typ trasy autobusowej (trolejbusowej) Typ trasy tramwajowej
przystankaminatrasie | gg | o | BB | BC | BD | BE | TS | TA | TB | TC | TD | TE
<300 m L 2 4 L 2 2 L 2 4 L 2 2 O ( X} L 2 4 L 2 2 L 2 4 L 2 4 * [ J
300-400 m L 2 42 L 2 4 * ([ J [ I ) [ 1 J L & 2 L 2 4 L & 2 * [ J [ 1)
400-500 m * ([ J (X} ( X J (X} ([ J * ([ J (X J (X J ( X} [ J
500-600 m (X J (X J (X J [ J O L 24 [ J (X J ( X J [ J O L 2
>600 m (X J (X J [ J [ J * L 24 ( X J (X J ( X J [ J * L & 2

@O szczegdlnie zalecane  ® zalecane O dopuszczalne @ niezalecane @@ szczegolnie niezalecane

(9) Przyjecie srednich odlegtosci stwarza pewng swobode w doborze dtugosci poszczegolnych
odcinkéw miedzyprzystankowych, jednak nalezy zwrdci¢ uwage na szczegolnie negatywne
konsekwencje stosowania zbyt krétkich odcinkdéw (rys. 8.3.3), w szczegdlnosci brak mozliwosci
osiggania pozadanych predkosci jazdy, co skutkuje obnizeniem predkosci komunikacyjnych
osigganych na catej dtugosci trasy lub jej fragmentu.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
zbiorowego



8.4. Lokalizacja przystankéow wzgledem skrzyzowan

(1) Wyréznia sie cztery mozliwosci lokalizacji przystanku wzgledem najblizszego skrzyzowania:
a) przystanek na wylocie skrzyzowania z sygnalizacjg (z priorytetem dla transportu
zbiorowego lub bez priorytetu) albo bez sygnalizacji — gdy czoto przystanku jest
usytuowane nie dalej niz 100 m od skrzyzowania,
b) przystanek bezposrednio przy linii zatrzyman wlotu skrzyzowania z sygnalizacja
(z priorytetem lub bez) albo bez sygnalizacji — gdy czoto przystanku usytuowane
nie dalej niz 10 m od rzeczywistej lub umownej linii zatrzyman na wlocie
skrzyzowania,
c) przystanek przed linia zatrzyman na wilocie skrzyzowania z sygnalizacjg
(z priorytetem lub bez) albo bez sygnalizacji — gdy czotfo przystanku usytuowane
nie blizej niz 10 m i nie dalej niz 100 m od linii zatrzyman na wlocie skrzyzowania,
d) przystanek w oddaleniu od skrzyzowan (przystanek szlakowy) - gdy czoto
przystanku usytuowane co najmniej 100 m od linii zatrzyman na wlocie
skrzyzowania, moze by¢ stosowany jako rozwigzanie naziemne albo przystanek
zlokalizowany przy trasie podziemnej lub prowadzonej po estakadach.

(2) Przystanki lokalizowane przy linii zatrzyman wlotu skrzyzowania oraz przed linig zatrzyman
na wlocie skrzyzowania czesto sg nazywane tgcznie przystankami na wlocie skrzyzowania,
jednak w praktyce przystanki te roznig sie od siebie pod wzgledem funkcjonowania. Przyktady
lokalizacji przystankéw przedstawia rys. 8.4.1.

— —

:%-I_i_

Rys. 8.4.1. Przyktady mozliwych lokalizacji przystankow transportu zbiorowego wzgledem skrzyzowan

na wyltie skrzy2owania

bazpadradnio na lini Zatrzyman na wiodie skrzy2owania

pred liniy Zatrzymiah na wiocke skrzy?owania
w oddadeniu od skrmyowan

trasy tranvwajowe

trasy autobusone

(3) Podstawowe zalety i wady lokalizacji przystanku wzgledem skrzyzowania, uwzgledniajgc
rozréznienie na przystanki sytuowane przy skrzyzowaniach z sygnalizacjg i bez sygnalizaciji
Swietlnej, przedstawia tab. 8.4.1.

Tab. 8.4.1. Zalety i wady mozliwych lokalizacji przystankéw transportu zbiorowego wzgledem skrzyzowan

niska losowos¢ czasu postoju

minimalizacja zaktécen dla ruchu
innych uczestnikéw ruchu

dogodnos$c¢ prowadzenia linii
transportu zbiorowego

(szczegdlnie na przystankach
tramwajowych)

Lokalizacja I:Qodzaj
przystanku Zalety Wady srodka
transportu
Na wylocie mozliwos¢ uksztattowania silnej e mozliwe utrudnienia czgsci
skrzyzowania wigzki linii dzigki zatrzymaniom przesiadek ze wzgledu na
z sygnalizacjg pojazdow wszystkich linii jadacych koniecznos$¢ przejscia pomigdzy
w tym samym kierunku peronami w weztach
utatwienie stosowania i zapewnienie przesiadkowych
wysokiej efektywnosci priorytetow e w przypadku przystankow autobus
dla transportu zbiorowego dwustanowiskowych mozliwe trolejbus
wydtuzenie dtugosci dojscia tramwaj

WR-D-43-1

zbiorowego
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Rodzaj

zbiorowego

L?zkas"tzarﬁiz Zalety Wady srodka
przy transportu
wysoki poziom bezpieczenstwa
ruchu
Na wylocie mozliwosc¢ uksztattowania silnej e mozliwe utrudnienia czgsci
skrzyzowania wigzki linii dzieki zatrzymaniom przesiadek ze wzglgdu na
bez sygnalizaciji pojazdow wszystkich linii jadacych konieczno$¢ przejscia pomigdzy
w tym samym kierunku peronami w weztach
niska losowo$¢ czasu postoju przesiadkowych
T o autobus
minimalizacja zaktocen dla ruchu .
innych uczestnikow ruchu trolejbus
dogodnosc¢ prowadzenia linii tramwaj
transportu zbiorowego
dostepnos¢ dla pasazerow
wysoki poziom bezpieczenstwa
ruchu
Bezposrednio wysoka dostepnosc¢ dla pasazerow e wptyw na warunki ruchu innych
przy linii i mozliwos¢ zastosowania priorytetow pojazdow
zs:rziéng\?vr;r\:\il;ow dla transportu zbiorowego o wzrost losowosci czasu postoju autobus
z sygnalizacja wysoki poziom bezpieczenstwa p_OJaZdOW tre’n?sportu zb|or-ow-e_go trolejbus
ruchu ¢ niedogodnos$¢ prowadzenia linii .
skrecajacych w lewo tramwaj
e wptyw na obnizenie predkosci
komunikacyjnej
Bezposrednio bardzo wysoka dostgpnosc¢ dla e znaczacy wptyw na warunki ruchu
przy linii pasazerow innych pojazdow
zatrzyman wiotu dogodnosé przesiadek « podatno$¢ na wptyw wzmozonego
skrzyzowania g P P Plyw w g autobus
e poprzecznego ruchu pieszych .
bez sygnalizacji . - R trolejbus
e niedogodnosc prowadzenia linii .
skrecajacych w lewo tramwaj
¢ niska efektywnos¢ drugiego
stanowiska przystankowego
Przed linig umozliwienie stosowania priorytetow | e wzrost losowosci czasu postoju
zatrzyman na dla transportu zbiorowego pojazddéw transportu zbiorowego tob
; autobus
wlocie ) bezpieczeristwo ruchu « niedogodnos¢ przesiadek )
skrzyzowania o i . o . L trolejbus
z sygnalizacjg niewielkie zaktécenia dla ruchu e zmniejszenie predkosci
innych pojazddéw (jezeli w zatoce) komunikacyjnej komunikacyjna
Przed linig niewielkie zaktécenia dla ruchu e wzrost losowosci czasu postoju
zatrzyman na innych pojazdow (jezeli w zatoce) pojazddw transportu zbiorowego
wlocie _ « niedogodnosé¢ prowadzenia linii autobus
skrzyzowania skrecajacych w lewo
bez sygnalizacji . i . trolejbus
e niedogodnosc¢ przesiadek
¢ niska efektywnos¢ drugiego
stanowiska przystankowego
W oddaleniu od bardzo wysoki poziom ¢ niekiedy nizsza dostepnos¢ dla
skrzyzowan bezpieczenstwa ruchu pasazerow
niska losowos¢ czasu postoju e ograniczone mozliwosci autobus
brak zaktécen dla ruchu innych przesiadania sig trolejbus
uczestnikéw ruchu tramwaj
mozliwos¢ zapewnienia wysokiej
predkosci komunikacyjnej
Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1




(4) Stosowalnos¢ poszczegdlnych lokalizacji jest $cisle powigzana z typami tras autobusowych
(trolejbusowych) i tramwajowych, zdefiniowanych w podrozdziale 4.3. Zestawienie zalecanych
lokalizacji przystankéw przedstawiono w tab. 8.4.2.

Tab. 8.4.2. Zalecane lokalizacje przystankow transportu zbiorowego wzgledem skrzyzowan

Trasy autobusowe (trolejbusowe) Trasy tramwajowe

BS BA BB BC BD BE TS TA B TC TD TE

Lokalizacja przystanku

na wylocie skrzyzowania

; . o0 | 00 o0 | 00 o0 O o0 | 00 00 o0 | 00 [ J
z sygnalizacjg

na wylocie skrzyzowania
bez sygnalizacji

bezposrednio przy linii
zatrzyman wlotu @) [ [ ] L 4 L 4 O L 4 [ [ * * O
skrzyzowania z sygnalizacja

bezposrednio przy linii
zatrzyman wlotu *0 | 606 | O L 4 L 4 O L 2 4 O 2 L 2 L 2 O
skrzyzowania bez sygnalizacji

przed linig zatrzyman
na wlocie skrzyzowania *0 | 66 | 00 (@) @) @) O | 66 | 606 | 00 | 0o *

z sygnalizacja

przed linig zatrzyman na

wlocie skrzyzowania *0 | 66 | 0o O @) ([ GO | 66 | 66 | 60 | oo *
bez sygnalizacji
w oddaleniu od skrzyzowan oo | 00 0O [ [ ] ([ ] o0 | 00 00 | 0O [ ([

@O szczegllnie zalecane  ® zalecane O dopuszczalne 4 niezalecane @@ szczegolnie niezalecane

(5) Lokalizacja przystanku wzgledem najblizszego skrzyzowania powinna by¢ wynikiem analizy
catosciowej funkcjonowania przystanku w powigzaniu ze skrzyzowaniem (poza przypadkiem
przystanku szlakowego), z uwzglednieniem analizy przepustowosci skrzyzowania i przystanku.

8.5. Liczba stanowisk przystankowych

(1) Powszechnie stosowane sg przystanki jednostanowiskowe Ilub dwustanowiskowe.
Stosowanie wigkszej liczby stanowisk jest mozliwe w przypadku przystankéw autobusowych
w sytuacjach wyjatkowych, gdy z przystanku korzystajg pojazdy matopojemne i istnieje
mozliwos¢ zapewnienia bezpiecznych warunkéw mieszania sie potokéw pasazerskich pomiedzy
pojazdami zajmujgcymi stanowiska przystankowe.

(2) Porownanie minimalnych dtugosci krawedzi przystankowych, koniecznych do zapewnienia
w przypadku autobusow (trolejbuséw) o dtugosci 12,0 i 18,0 m oraz tramwajoéw o dtugosci 32,0
i43,5 m, przedstawia rys. 8.5.1. Szczegdétowe zasady okreslania dtugosci krawedzi
przystankowych okres$lajg WR-D-43-2 oraz WR-D-43-3.

(3) Wyznaczenie potrzebnej liczby stanowisk przystankowych polega na poréwnaniu
rzeczywistej lub planowanej liczby pojazdow transportu zbiorowego Kkorzystajgcych
z przystanku w ciggu jednej godziny (przy czym zaleca sie przyjecie godziny szczytu)
Z graniczng liczbg pojazdow, ktére moga by¢ obstuzone na przystanku z jednym, dwoma lub
trzema (tylko w przypadku autobusow) stanowiskami przystankowymi.

(4) Graniczna liczbe pojazdéw wyznacza sie ze wzoru (8.5.1):

9
Bl -ty o )

— 7 (8.5.1)
t. +t, +1,96s,,

gdzie:

Bl - graniczna liczba pojazdéw korzystajgcych ze stanowiska przystankowego [poj./h],

N, — efektywna liczba stanowisk przystankowych [-] (przyjmuje sie 1,00 dla jednego stanowiska,
1,75 dla dwoch stanowisk oraz 2,45 dla trzech stanowisk przystankowych),

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
zbiorowego




fi, — wspotczynnik blokowania pojazddéw transportu zbiorowego [-],

(%) - udziat efektywnego sygnatu zielonego [-] (w przypadku lokalizacji przystanku w obrebie

skrzyzowania bez sygnalizacji lub w oddaleniu od skrzyzowan przyjmuje sig 1,00),
fc —taczny sredni czas wjazdu i wyjazdu na stanowisko przystankowe [s],

ty — Sredni czas postoju pojazdu transportu zbiorowego na przystanku [s],
s,y — odchylenie standardowe czasu postoju [s].

(5) Graniczne wartosci dla oszacowania liczby stanowisk przystankowych dla autobusow
(trolejbusow) przedstawia tab. 8.5.1, a dla tramwajéw tab. 8.5.2.

a) pojedynczy przystanek autobusowy o diugosci 20 m

b) podwojny przystanek autobusowy o dtugosci 40 m (2 stanowiska dla autobuséw przegubowych)

c) potrojny przystanek autobusowy o dtugosci 36 m (3 stanowiska dla autobuséw sredniopojemnych)

d) pojedynczy przystanek tramwajowy o diugosci 45 m

_

e) podwojny przystanek tramwajowy o dtugosci 66 m (2 stanowiska po 33 m)

—E

Rys. 8.5.1. Poréwnanie diugosci przystankow z rézng liczba stanowisk

Tab. 8.5.1. Graniczne wartosci natezen ruchu autobuséw (trolejpuséw) na przystankach jedno-
i dwustanowiskowych, w zaleznosci od diugosci czasu postoju na przystanku, dla zadanych wartosci udziatu
efektywnego sygnatu zielonego w relacji obstugiwanej przez autobusy (trolejbusy)

Czas postoju na przystanku Czas postoju na przystanku
Lokalizacja przystanku jednostanowiskowym [s] dwustanowiskowym [s]

10 20 30 40 50 60 10 20 30 40 50 60

na wlocie skrzyzowania

2 syanalizacia (= 0.50) | 40 | 25 | 18 | 14 | 12 10 71 | 43 | 31 | 25 | 20 | W7

na wlocie skrzyzowania

2 sygnalizacja (A = 0,75) 60 37 27 21 17 15 106 65 47 37 30 26

na wylocie skrzyzowania

2 sygnalizacja (A = 0,50) 48 30 22 17 14 12 85 52 38 29 24 21

na wylocie skrzyzowania

2 sygnalizacja (A = 0,75) 73 45 32 25 21 18 127 78 57 44 36 31

w oddaleniu

. . 89 55 39 31 25 22 155 96 69 54 44 38
od skrzyzowan

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
zbiorowego



Tab. 8.5.2. Graniczne wartosci natezen ruchu tramwajow na przystankach jedno- i dwustanowiskowych,
w zaleznosci od ditugosci czasu postoju na przystanku, dla zadanych wartosci udziatu efektywnego sygnatu
zielonego w relacji obstugiwanej przez tramwaje

Lokalizacja przystanku

Czas postoju na przystanku
jednostanowiskowym [s]

Czas postoju ha przystanku
dwustanowiskowym [s]

od skrzyzowan

0 | 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 10 | 20 | 30 | 40 | 50 | 60
na wlocie skrzyzowania | 5, | 55 | 45 | 13 | 7 o | 56 | 38 | 28 | 23 19 | 16
z sygnalizacja (A = 0,50)
na wlocie skrzyzowania | o | 35 | 94 | 19 | 16 | 14 | 85 | 56 | 42 | 34 | 28 | 24
z sygnalizacjg (A = 0,75)
na wylocie skrzyzowania | 59 | 55 | 19 | 45 | 13 | 1 | 68 | 45 | 34 | 27 | 23 | 19
z sygnalizacjg (A = 0,50)
na wylocie skrzyzowania | 5o | 39 | 99 | 23 | 19 | 17 | 102 | 68 | 51 | 41 | 34 | 29
z sygnalizacja (A = 0,75)
w oddaleniu 71 | a7 | 36 | 28 | 24 | 20 | 124 | 83 | 62 | 50 | 41 | 36

8.6. Umiejscowienie stanowisk przystankowych

(1) Stanowiska przystankowe na przystankach autobusowych (trolejousowych) sytuuje sie:

a) na pasie ruchu ogolnego,

b) na pasie ruchu dla autobusow (trolejbuséw),

c) na pasie ruchu dla autobusow i tramwajow,
d) w zatoce klasycznej,

e) w zatoce oddzielonej od jezdni boczng wyspa dzielgca,
f) w zatoce oddzielonej od jezdni boczng wyspg dzielgcg, z pasem wigczania

i wytgczania,

g) w zatoce otwartej od strony wjazdu,
h) w zatoce otwartej od strony wyjazdu,

i) w antyzatoce,

j) w srodkowej czesci jezdni z peronem wyspowym,
k) w srodkowej czesci jezdni z dojsciem z miejsca oczekiwania na pojazd przez pas

ruchu ogolnego,

I) w srodkowej czesci jezdni z dojSciem z miejsca oczekiwania na pojazd przez

wyniesiony pas ruchu ogolnego (tzw. ,przystanek wiedenski"),

m) w srodkowej czesci jezdni z dojSciem z miejsca oczekiwania na pojazd przez

wyniesiony pas ruchu dla rowerow (tzw. ,przystanek krakowski").

(2) Natomiast stanowiska przystankowe na przystankach tramwajowych umiejscawia

W hastepujgcy sposob:

a) na torowisku wbudowanym w jezdnie ruchu ogolnego,
b) na pasie ruchu dla autobusoéw i tramwajow,
c) na wydzielonym torowisku,

d) w antyzatoce,

e) w srodkowej czesci jezdni z peronem wyspowym,

f) w srodkowej czesci jezdni z dojsciem z chodnika przez pas ruchu ogolnego,

g) w srodkowej czesci jezdni z dojsciem z chodnika przez wyniesiony pas ruchu

ogolnego (tzw. ,przystanek wiedenski"),

h) w srodkowej czesci jezdni z dojsciem z chodnika przez wyniesiony pas ruchu dla

rowerow (tzw. ,przystanek krakowski").

sie
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(3) Zalety i wady poszczegdlnych lokalizacji stanowisk przystankowych w obrebie przystankow
autobusowych (trolejbusowych) i tramwajowych oraz mieszanych, wynikajgce z warunkoéw ich
wykorzystywania przez pasazerow oraz wynikajgce z wptywu na innych uczestnikdw ruchu
przedstawia tab. 8.6.1.

Tab. 8.6.1. Zalety i wady poszczegdlnych lokalizacji stanowisk przystankowych

zbiorowego

Lokalizacja Rodzaj
stanowisk Zalety Wady srodka
przystankowych transportu
na pasie ruchu dostepnosc¢ dla pasazerow zaktocenia dla innych uczestnikéw autobus
ogélnego dogodne warunki oczekiwania ruchu trolejous
ograniczenie przepustowosci tramwaj
na torowisku dogodne warunki oczekiwania dostepnos¢ dla pasazerow
wbudowanym bezpieczenistwo ruchu i
w jezdnig ruchu tramwaj
ogélnego straty czasu
predkos¢ komunikacyjna
na pasie ruchu predkos¢ komunikacyjna blokowanie innych pojazdow
dla autobusow umozliwienie stosowania transportu zbiorowego autobus
(trolejbusow) priorytetow dla transportu trolejous
zbiorowego
na pasie ruchu dogodnos¢ przesiadki blokowanie innych pojazdow
id':?a?#\;(vc;tj)g:vow predkosé komunikacyjna transportu zbiorowego autobus
un_wozI|W|’en|e stosowania tramwaj
priorytetéw dla transportu
zbiorowego
na wydzielonym dogodne warunki oczekiwania dostgpnosc dla pasazerow
torowisku predkosé¢ komunikacyjna blokowanie innych pojazdéw
umozliwienie stosowania transportu zbiorowego tramwaj
priorytetow dla transportu
zbiorowego
w zatoce dostepnos¢ dla pasazerow wydtuzenie drogi przejscia przy
klasycznej dogodne warunki oczekiwania przesiadkach autobus
wptyw na warunki ruchu innych trolejous
pojazdow
w zatoce dostepnos¢ dla pasazeréw wydtuzenie drogi przejscia przy
oddzielone; dogodne warunki oczekiwania przesiadkach
od jezdni boczng o . autobus
wyspa dzielaca przepustowos¢ jezdni trolejbus
wptyw na warunki ruchu innych
pojazdow
w zatoce dostepnos¢ dla pasazeréw wydtuzenie drogi przejscia przy
oddzielonej dogodne warunki oczekiwania przesiadkach
od jezdni boczng o . autobus
wyspa dzielaca, przepustowos¢ jezdni trolejbus
z pasem wigczania wptyw na warunki ruchu innych
i wyfgczania pojazdow
w zatoce otwartej dostepnosc¢ dla pasazerow wydtuzenie drogi przejscia przy
od strony wjazdu dogodne warunki oczekiwania przesiadkach autobus
wptyw na warunki ruchu innych trolejbus
pojazdow
w zatoce otwartej dostepnosc¢ dla pasazerow wydtuzenie drogi przejscia przy
od strony wyjazdu dogodne warunki oczekiwania przesiadkach autobus
wptyw na warunki ruchu innych trolejbus
pojazdow
w antyzatoce dostepnosc¢ dla pasazerow wptyw na warunki ruchu innych autobus
dogodne warunki oczekiwania pojazdow trolejbus
bezpieczenstwo ruchu tramwaj
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Lokalizacja Rodzaj
stanowisk Zalety Wady Srodka
przystankowych transportu

w Srodkowej dogodne warunki oczekiwania warunki dojscia autobus

czgsci jezdni - minimalizacja zaktocen dla niedogodne przesiadki trolejbus

wyspowy innych uczestnikéw ruchu tramwaj

w srodkowej dogodne warunki oczekiwania warunki dojscia

czgsci jezdni - niedogodne przesiadki autobus

klasyczny (dojscie . i .

z chodnika) bezpieczenstwo ruchu trolejbus
wptyw na warunki ruchu innych tramwaj
pojazdow

w srodkowej bezpieczenstwo ruchu warunki dojscia autobus

czgsci jezdni - niedogodne przesiadki )

wiedenski (z pod- ] ) trolejbus
niesieniem jezdni) wptyw na warunki ruchu innych tramwaj
pojazdow

w srodkowej bezpieczenstwo ruchu warunki dojscia tob

o L . o autobus

czesci jezdni niedogodne przesiadki i

krakowski (z pod- . . trolejbus

niesieniem pasa wp_’fyw na warunki ruchu innych tramwaj
ruchu dla roweréw pojazdow

(4) Lokalizacja stanowisk przystankowych moze miec istotny wptyw na funkcjonowanie tras
transportu zbiorowego, w kontekscie uwypuklenia mocnych i stabych stron lokalizacji
przystankéw wzgledem skrzyzowan. Przyporzgdkowanie poszczegolnych typdéw przystankéw
do zdefiniowanych tras transportu zbiorowego przedstawia tab. 8.6.2.
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Tab. 8.6.2. Zalecane lokalizacje przystankow transportu zbiorowego wzgledem skrzyzowan dla poszczegdlnych
typow tras

Typy tras autobusowych .
Lokalizacja stanowisk (trolejbusowych) Typy tras tramwajowych
przystankowych
BS BA BB BC BD BE TS TA TB TC TD TE
na pasie ruchu ogdélnego | ¢ L 2 4 L 24 O (@) [ ] L 24 L 2 4 L 24 e e *

na torowisku
wbudowanym w jezdnig GO | 60 | 00 | 40 | 00 | S0 | 40 | S0 | 0 O * O

ruchu ogolnego

na pasie ruchudla 00 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | oo
autobusow (trolejbusow)

na pasie ruchu dla 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 [ 00 | 00 | 40 | 00 | oo
autobusow i tramwajow

na wydzielonym 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 [ 00 | 00 | 00 | 00 | oo
torowisku

w zatoce klasycznej o ® [ ] [ ] [ ] ©) L 24 *e | 0O L 24 *o | o0
w zatoce oddzielonej

od jezdni boczng wyspg | O o) o) o) O | 606 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | o0
dzielaca

w zatoce oddzielonej

od jezdni boczng wyspg O O O O O | o0 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | oo
dzielacg pasem

wigczania i wytgczania

w zatoce otwartej

X ° ° ° ° O | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 0o
od strony wjazdu
W zatoce otwartej TS 'S TS ° O | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 0o
od strony wyjazdu
W antyzatoce 0 | 00 | 00 | @ ° O | o6 | 006 | 00 | 00 | 00 | oo
w srodkowej Czesci o0 | 00 | 00 | O . o | 60 | 00 | 00 | o ° O

jezdni — wyspowy

w srodkowej czesci
jezdni - klasyczny L 24 L 24 L 24 @) * * L 24 *o | o0 @) * [ )
(dojscie z chodnika)

w $rodkowej czesci
jezdni — wiedenski L X 4 L 2 2 L X 4 O * * L X 4 L2 4 L X 4 O * [ ]
(z podniesieniem jezdni)

w $rodkowej czesci

jezdni - krakowski o0 | 00 | 00 | O S o | 00 | 00 | 00 | O IS °
(z podniesieniem pasa

ruchu dla rowerdéw)

@O szczegllnie zalecane  ® zalecane O dopuszczalne 4 niezalecane @@ szczegolnie niezalecane

(5) Lokalizacje stanowisk przystankowych ustala sie w kontekscie pracy pojedynczego
przystanku, ale przede wszystkim w kontekscie funkcjonowania catej trasy transportu
zbiorowego.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
zbiorowego



8.7. Procedura wyboru optymalnej lokalizacji przystankow na
trasie transportu zbiorowego

(1) Wyboru optymalnej lokalizacji przystankow dokonuje sie zgodnie z procedurg przedstawiong
narys. 8.7.1.

Okreslenie typu planowanej lub projektowanej trasy transportu zbiorowego (podrozdziat 4.3)

NS

Sprawdzenie uwarunkowan urbanistycznych (podrozdziat 8.1) oraz wynikajgcych z funkcji transportowych trasy
transportu zbiorowego (podrozdziat 8.2)

NS

Okreslenie zakresu mozliwych rozwigzan umiejscowienia przystankéw z uwzglednieniem odstepow
miedzyprzystankowych (podrozdziat 8.3), lokalizacji wzgledem najblizszego skrzyzowania (podrozdziat 8.4), liczby
stanowisk przystankowych (podrozdziat 8.5) oraz lokalizacji stanowisk przystankowych (podrozdziat 8.6)

NS

Okreslenie liczby uzytkownikow przystanku na podstawie dostepnych wynikéw pomiarow lub prognoz ruchu
pasazerskiego dla planowanej trasy transportu zbiorowego

NS

Okreslenie potencjalnej liczby pojazdow korzystajgcych z przystanku na podstawie wynikéw pomiaréw istniejgcego
wykorzystania przystankéw lub na podstawie analiz symulacyjnych przysztych warunkdéw pracy przystankow

NS

Okreslenie oszczednosci lub strat czasu pasazerow dla rozwazanych lokalizacji przystankow

NS

Przeprowadzenie analizy poréwnawczej - zalecana jest analiza wielokryterialna obejmujgca koszty i korzysci
ekonomiczne, finansowe i srodowiskowe dla catej trasy lub analiza punktowa dla wybranych lokalizacji przystankéow

A4

Rekomendacja zastosowanych rozwigzan do realizacji

Rys. 8.7.1. Procedura ustalania optymalnej lokalizacji przystankow na trasie transportu zbiorowego
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9. Przepustowosé planistyczna elementéw infrastruktury
transportu zbiorowego

9.1. Przepustowos¢ tras transportu zbiorowego

(1) Uwzglednienie przepustowosci planistycznej poszczegoélnych elementéw infrastruktury
(zwtaszcza przystankow i skrzyzowan) jest niezbedne do budowy wiarygodnych modeli
symulacyjnych, w oparciu o ktére sg nastepnie wykonywane studia wykonalnosci inwestycji
transportowych. Jest rowniez niezbedne na etapie projektowania rozwigzan transportowych
majgcych spetnia¢ zatozone standardy obstugi transportowe;j.

(2) Btedy w oszacowaniu przepustowosci juz na etapie planowania mogg skutkowacd
przyjmowaniem btednych zatozen rozwojowych, na przyktad przeszacowania lub
niedoszacowania zdolnosci przewozowej, co moze prowadzi¢ do uzyskania nieprawidtowych
wynikow symulacji w zakresie wielkosci potokéw pasazerskich, niemozliwych do uzyskania na
etapie eksploatacji. Moze to skutkowac¢ btednym wyborem wariantu inwestycyjnego lub
zaniechaniem realizacji inwestycji.

(3) Przepustowos$¢ w transporcie zbiorowym jest wyznaczana w odniesieniu do:

a) odcinkow sieci transportu zbiorowego, w szczegolnosci skrzyzowan
z sygnalizacja i bez sygnalizacji oraz odcinkdéw miedzy skrzyzowaniami, w tym
odcinkow, na ktérych zastosowano uprzywilejowanie pojazdéw transportu
zbiorowego,

b) przystankow, dworcow i petli transportu zbiorowego, z uwzglednieniem
lokalizacji przystankow wzgledem skrzyzowan, liczby stanowisk przystankowych
oraz lokalizacji stanowisk przystankowych w przekroju ulicy.

(4) Przepustowos¢ jest okreslana dla:
a) tras transportu zbiorowego lub ich dowolnych fragmentéw — c; [poj./h] i C; [0s./h],
b) przystankow - ¢, [poj./h] i C, [0s./h],
c) linii transportu zbiorowego — C, [0s./h] korzystajacych z tras,
d) elementéw wyposazenia przystankéw - C,, [0s./h].

(5) Przepustowosc trasy transportu zbiorowego, wyrazana liczbg pojazdéw, jest uzalezniona od
oferty przewozowej. Wyznacza sig jg ze wzoru (9.1.1):

60

™ (9.1.1)

Ct =
gdzie:
ct — przepustowos¢ trasy transportu zbiorowego wyrazana liczbg pojazdow [poj./h],
h; — interwat miedzypojazdowy na trasie transportu zbiorowego, wyznaczany tgcznie dla
wszystkich linii korzystajgcych z danego odcinka trasy [min].

(6) Przepustowos¢ trasy transportu zbiorowego, wyrazang liczbg uzytkownikoéw, wyznacza sie
ze wzoru (9.1.2):

_60-Cy -0

C, h,

(9.1.2)
gdzie:

C: — przepustowosc trasy transportu zbiorowego wyrazana liczbg uzytkownikow [0s./h],

Cv - pojemnos$¢ pojazdu transportu zbiorowego [o0s./poj.] (w przypadku wystepowania
zréznicowanego taboru mozna przyjmuje sie wartosc¢ usredniong),

o — wspotczynnik wykorzystania pojazdu, okres$lajagcy maksymalny poziom wykorzystania
pojemnosci pojazdu na etapie planowania linii i tras transportu zbiorowego [-] (najczesciej
odpowiadajgcy zapetnieniu powierzchni do stania na poziomie 4 [0s./m?]).
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(7) Przepustowos¢ pojedynczej linii transportu zbiorowego korzystajgcej z danej trasy transportu
zbiorowego wyznacza sig ze wzoru (9.1.3):
_60-C,-a

C h

(9.1.3)

gdzie:

C, - przepustowos¢ linii transportu zbiorowego [0s./h],

C, - pojemnos$¢ pojazdu transportu zbiorowego [0s./poj.] (w przypadku wystepowania
zréznicowanego taboru mozna przyjmowaé wartos¢ usredniong),

h, — interwat migdzypojazdowy na pojedynczej linii transportu zbiorowego, wyznaczany tacznie
dla wszystkich linii korzystajgcych z danego odcinka trasy [min].

(8) Zaleznosc¢ przepustowosci trasy od dtugosci interwatu miedzypojazdowego dla zakresu
interwatu 1, 510 min, przy zatozeniu a = 0,80, przedstawia rys. 9.1.1.

14000
e Autobus - 160 miejsc
12000

e Tramwaj - 250 miejsc
10000
8000

6000

Przepustowosc trasy [os/h]

4000

2000

0
1.0 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

Interwat [min]

Rys. 9.1.1. Zaleznos$¢ przepustowosci trasy od dtugosci interwatu miedzypojazdowego

9.2. Przepustowos¢ przystankow

(1) Wyznaczenie przepustowosc¢ przystanku obejmuje okreslenie:
a) przepustowosci pojedynczego stanowiska przystankowego,
b) wptywu wiekszej liczby stanowisk (dwoch lub trzech) na prace przystanku,
c) wptywu blokowania pojazdow transportu zbiorowego.

(2) Przepustowos¢ pojedynczego stanowiska przystankowego cs wyznacza sie ze wzoru (9.2.1):
9
| 3600(5) (9.2.1)
St +1t, +1,96s,
gdzie:
Cs — przepustowosé pojedynczego stanowiska przystankowego [poj./h],
(%) - udziat efektywnego sygnatu zielonego [-] (w przypadku lokalizacji przystanku w obrebie

skrzyzowania bez sygnalizacji lub w oddaleniu od skrzyzowan przyjmuje sie 1,00),

t. —taczny sredni czas wjazdu i wyjazdu na stanowisko przystankowe [s],

t,, — $redni czas postoju pojazdu transportu zbiorowego na przystanku uwzgledniajgcy wymiane
pasazerdw, otwieranie i zamykanie drzwi pojazdu, a takze oczekiwanie na mozliwos¢ odjazdu
z przystanku [s],

s,y — odchylenie standardowe czasu postoju [s].
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(3) Wptyw wiekszej liczby stanowisk na prace przystanku okresla efektywna liczba stanowisk
przystankowych Ne, ktérg wyznacza sie za pomocag badan empirycznych. W usrednionych
warunkach pracy przystanku, przy losowym potoku zgtoszen pojazddéw transportu zbiorowego,
dopuszcza sie przyjmowanie nastepujgcych wartosci:

a) przystanek z jednym stanowiskiem - 1,00,

b) przystanek z dwoma stanowiskami - 1,75,

c) przystanek z trzema stanowiskami (tylko autobusowy) — 2,45.

(4) Wptyw  blokowania pojazdéw transportu zbiorowego jest okreslany za pomoca
wspotczynnika czasu blokowania fw, ktérego wartos¢ wyznacza sie ze wzoru (9.2.2):

fo=1-1- <%) (9.2.2)

Cor

gdzie:
fw — wspotczynnik czasu blokowania [-],
fi — wspotczynnik lokalizacji przystanku wzgledem skrzyzowania [-],
Qpr o - .
(C—pr) - stosunek natezenia ruchu do przepustowosci pasa ruchu, przy ktérym zostat
zlokalizowany przystanek [-].

(5) Wspotczynnik lokalizacji przystanku wzgledem skrzyzowania wyznacza sie empirycznie.
Dopuszcza sie przyjmowanie nastepujgcych wartosci:

a) przystanek zlokalizowany przy linii zatrzyman na wlocie skrzyzowania - 1,00,

b) przystanek zlokalizowany przed linig zatrzyman na wlocie skrzyzowania - 0,95,

c) przystanek zlokalizowany na wylocie skrzyzowania - 0,80,

d) przystanek zlokalizowany w oddaleniu od skrzyzowan - 0,90.

(6) Przepustowos¢ przystanku c, wyznacza sie ze wzoru (9.2.3):
Cp=Ne-fip-Cs (9.2.3)

gdzie:

Cp — przepustowos¢ przystanku [poj./h],

Ne — efektywna liczba stanowisk przystankowych [-] (dopuszcza sie przyjmowanie: 1,00 dla
jednego stanowiska, 1,75 dla dwdch stanowisk oraz 2,45 dla trzech stanowisk przystankowych),
fw — wspotczynnik blokowania pojazdow transportu zbiorowego [-],

Cs — przepustowos$¢ pojedynczego stanowiska przystankowego, wyznaczana ze wzoru (9.2.1)

[poj./h].

(7) Zwiekszenie przepustowosci przystanku, a tym samym podniesienie wydajnosci trasy,
uzyskuje sie przez:

a) zwiekszenie liczby stanowisk przystankowych do dwoch (tramwaje) lub trzech
(autobusy i trolejbusy),

b) zwiekszanie pojemnosci taboru,

c) wprowadzanie do ruchu pojazdow niskopodtogowych z wieloma szerokimi
drzwiami usprawniajgcymi wymiane pasazerow,

d) wprowadzanie priorytetow w sterowaniu ruchem na wilotach skrzyzowan,
na ktérych sytuowane sg przystanki,

e) skracanie czasu trwania zbyt dtugich cykléw sygnalizacji lub — w uzasadnionych
przypadkach, szczegdlnie w centrach miast - wytaczanie dziatania sygnalizaciji
swietlnej na skrzyzowaniach,

f) zapewnienie dodatkowych kierunkowych toréw przystankowych (tramwaje),

g) lokalizowanie przystankéw na wylotach skrzyzowan z sygnalizacjg swietlna.

(8) Przepustowosc¢ elementéw infrastruktury przystankowej zalezy od liczby potencjalnych
uzytkownikow (powigzanej z wielkosciami obstugiwanych potokéw pasazerskich), ich
sktonnosci do korzystania z elementow infrastruktury oraz czasu korzystania z tych elementéw.
Z kolei czas korzystania jest powigzany z czestotliwoscig kursowania poszczegodlnych linii i
wigzek linii.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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(9) Przepustowos¢ dowolnego elementu wyposazenia przystanku (np. wiaty, fawki) C
wyznacza sie ze wzoru (9.2.4):
3600

Cy = Ns+ — (9.2.4)
t,

gdzie:

Cw — przepustowos$¢ elementu wyposazenia przystanku [o0s./h],

t, — obliczeniowy $redni czas korzystania z pojedynczego stanowiska elementu infrastruktury
przystankowej [s],

ns — liczba dostepnych stanowisk infrastruktury przystankowej [-].

(10) Obliczeniowy czas korzystania z pojedynczego stanowiska elementu infrastruktury t,
wyznacza sie ze wzoru (9.2.5):

t,=t, +

(9.2.5)

g,-"l|,‘!’

gdzie:

t, — obliczeniowy czas korzystania z pojedynczego stanowiska [s],

t, — Sredni czas korzystania z pojedynczego stanowiska elementu infrastruktury [s],
s, — odchylenie standardowe czasu korzystania z elementu infrastruktury [s].

(11) Poréwnanie przepustowoscitawki przystankowej przeznaczonej dla 5 oséb, w zaleznosci od
sredniego czasu jej wykorzystania z zakresu od 2 do 10 min (przy zatozeniu wartosci odchylenia
standardowego wynoszgcego 2 min), przedstawia rys. 9.2.1.
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Rys. 9.2.1. Zaleznos¢ przepustowosci tawki przystankowej od sredniego czasu korzystania

(12) Doboru optymalnej liczby elementow infrastruktury dokonuje sie z uwzglednieniem struktury
wiekowej uzytkownikow danego przystanku.

9.3. Przepustowosc¢ dworcow i weztéw przesiadkowych

(1) Przepustowosc¢ to maksymalna liczba pojazdow, ktére moga skorzysta¢ z danego elementu
infrastruktury, w tym przypadku z peronu, a w dalszej kolejnosci z dworca.

(2) Jako dane wyjsciowe do projektowania dworcow autobusowych stuzg perspektywiczne dane
dotyczace liczby pasazeréw wyruszajgcych w podréz z danego dworca w ciggu doby oraz liczby
autobusow przybywajacych i odjezdzajgcych w ciggu godziny.

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
zbiorowego



(3) W obliczeniach liczby stanowisk (peronéw) dla pojazdéw stosuje sie zatozenia okreslone
w tab. 9.3.1. Zgodnie z tymi zasadami przepustowos¢ jednego peronu na godzing wynosi:
a) w przypadku komunikacji dalekobieznej:
— dla stanowisk odjazdowych — 3 autobusy,
— dla stanowisk przyjazdowych - 10 autobusow,
b) w przypadku komunikacji podmiejskiej (bliskiej miedzymiastowej):
— dla stanowisk odjazdowych — 6 autobusow,
— dla stanowisk przyjazdowych - 15 autobusoéw.

Tab. 9.3.1. Zatozenia przyjmowane do obliczenia liczby stanowisk (peronéw) dla pojazdéw transportu zbiorowego
na dworcach

Rodzaj Rodzaj . . Czas
I L) Opis czynnosci A
komunikacji stanowiska [min]
czas nha zajecie przez pasazerdéw miejsc w autobusie 15
stanowiska i zatadowanie bagazu
odjazdowe czas ha manewry autobusu podczas podjezdzania 3
komunikacja na stanowisko i w czasie odjazdu ze stanowiska?
dalekobiezna czas na opuszczenie przez pasazerow autobusu 5
stanowiska i wytadowanie bagazu
przyjazdowe czas na manewry autobusu podczas podjezdzania 1
na stanowisko i w czasie odjazdu ze stanowiska
) czas na zajecie przez pasazeroéw miejsc w autobusie 8
stanowiska
komunikacja odjazdowe czas na manewry autobusu podczas podjezdzania 5
. i i i i iska?
podmiejska na stanowisko i w czasie odjazdu ze stanowiska
(bliska czas ha opuszczenie przez pasazerow autobusu 3
migdzymiastowa) stanowiska
przyjazdowe czas ha manewry autobusu podczas podjezdzania 1
na stanowisko i w czasie odjazdu ze stanowiska®
1) w przypadku kursow przelotowych nie oddziela sig przyjazdow od odjazddw, sg one realizowane na jednym stanowisku, co zwigksza przepustowosc
stanowiska,
2) perony odjazdowe na dworcach bardzo rzadko majg charakter przelotowy, generalnie sg to perony schodkowe - wjazd odbywa sig przodem, a wyjazd
tytem, co zajmuje znacznie wigcej czasu,
3) stanowiska przyjazdowe sg usytuowane przy krawedzi powierzchni dla pieszych, dlatego czas potrzebny na manewry jest taki krotki (tylko hamowanie
i przyspieszanie).

(4) Liczbe stanowisk (perondw) dla pojazdow transportu zbiorowego na dworcach, w zaleznosci
od liczby pasazerow i liczby autobuséw na godzing, przyjmuje sie z tab. 9.3.2.

Tab. 9.3.2. Liczba stanowisk potrzebnych na dworcu autobusowym

. . Komunikacja dalekobiezna Komunikacja podmiejska
Liczba Liczba
pasazerow na autobusow na Liczba stanowisk Liczba stanowisk
dobeg godzing o o o o
do wsiadania do wysiadania do wsiadania do wysiadania

1000 5 2 1 1 1

2000 10 3 1 2 1

3000 15 5 2 3 1

6000 30 10 3 5 2

9000 45 15 4 8 3

(5) Przepustowos¢ wezta przesiadkowego jest pochodng jego sktadnikéw: pojedynczych
przystankéw potozonych przed lub za skrzyzowaniem lub petli autobusowych, ktére moga mu
towarzyszy¢. Poniewaz istnieje wiele roznych form weztow przesiadkowych, to ocena ich
przepustowosci wymaga indywidualnych obliczen.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu
zbiorowego
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9.4. Przepustowos¢ petli

(1) Przepustowos¢ petli jest pochodng liczby perondéw, ktére sg na niej zlokalizowane. Jest ona
zwigzana z liczbg obstugiwanych pojazdow i z czasem ich pobytu na infrastrukturze. Przyjmuje
sie nastepujgce zatozenia:

a) sredni czas pobytu pojazdu na petli wynosi ok. 10 min i charakteryzuje sie duzg
zmiennoscig (od 2 do 20 minut, rzadko wiecej), ktora zalezy od charakterystyki
linii i od sytuacji ruchowej na sieci ulicznej,

b) na stanowisku przyjazdowym odbywa sie tylko wysiadanie pasazeréw — postgj
trwa ok. 0,5 min; wsiadanie na stanowisku odjazdowym zajmuje wiecej czasu,

c) czas pobytu na petli to czas buforowy, stuzgcy do niwelowania opdznien, ktére
moga byc¢ przenoszone pomiedzy kursami; w praktyce kierowca (rzadko
dyspozytor) decyduje, jak ten czas roztozy¢ pomiedzy trzy stanowiska:
przyjazdowe, odstawcze i odjazdowe.

(2) W celu wyznaczenia przepustowosci petli przyjmuje sie, ze na tym samym peronie odbywa
sie wysiadanie i wsiadanie pasazerow — wtedy przepustowos¢ jednego peronu wynosi:
a) 6 poj./h — gdy peron jest jednostanowiskowy,
b) 12 poj./h — gdy peron jest dwustanowiskowy i istnieje na nim mozliwosé
wyprzedzania.

(3) Przepustowos$¢ petli autobusowej w zaleznosci od liczby i rodzaju peronow okresla sig
zgodnie z tab. 9.4.1.

Tab. 9.4.1. Przepustowos¢ petli autobusowej w zaleznosci od liczby i rodzaju peronow

Przepustowos¢ petli autobusowej [poj./h]
Liczba peronéw perony jednostanowiskowe bez perony dwustanowiskowe
mozliwosci wyprzedzania z mozliwoscig wyprzedzania

1 6 12
2 12 24
3 18 36
4 24 48
5 30 60
6 36 72

(4) Przepustowos¢ w duzym stopniu zalezy od organizacji ruchu na petli i odpowiednim
wykorzystaniu jej elementow. W celu zwiekszenia przepustowosci czas pobytu na petli nalezy
roztozy¢ na trzy elementy: stanowisko przyjazdowe, odstawcze i odjazdowe. Przy dtugich
postojach na stanowisku odstawczym i podjezdzaniu na stanowisko odjazdowe na 2 minuty

przed planowanym odjazdem — dopuszcza sie zwigkszenie przepustowosci jednego stanowiska
do 15 poj./h.

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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10. Audyt elementow infrastruktury transportu
zbiorowego na etapie planowania

10.1. Zasady prowadzenia audytu

(1) Audyt ma na celu weryfikacje mozliwosci osiggania zatozonych na etapie projektu
charakterystyk ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej oraz mozliwosci wystgpienia
przewidywanych potokéw pasazerskich, co w praktyce wptywa na wiarygodnos$c¢ przewidywan
podziatu zadan przewozowych. Audyt ma wiec za zadanie kontrole realnosci efektow
proponowanych rozwigzan infrastrukturalnych i organizacji ruchu, wyznaczanych na etapie
analiz ruchu, a takze przeciwdziatanie stosowaniu w obliczeniach parametréw mato realnych do
osiggniecia w warunkach rzeczywistych, juz po wdrozeniu.

(2) Audyt wykonuje sie dla wszystkich istotnych inwestycji oraz zmian organizacji ruchu,
majgcych wptyw na funkcjonowanie komunikacji zbiorowej. Zréznicowana jest natomiast skala
audytu, poczawszy od inwestycji dedykowanych komunikacji zbiorowej (gdzie osiggnigcie
wysokich parametréw funkcjonowania jest priorytetem), a skonczywszy na rozwigzaniach,
w ktorych pojazdy komunikacji zbiorowej bedg sie porusza¢ w ruchu ogélnym. Chodzi miedzy
innymi o sprawdzenie, czy proponowane rozwigzania sprzyjajg realizacji infrastruktury oferujgcej
wysokg jakos¢ funkcjonowania transportu zbiorowego, ale takze wymuszenie stosowania
realistycznych czasow przejazdu, predkosci komunikacyjnych i eksploatacyjnych oraz zdolnosci
przewozowych.

(3) Audytem powinna by¢ objeta kazda inwestycja obejmujgca utworzenie nowego elementu
infrastruktury transportu zbiorowego lub przebudowy elementu istniejgcego. Zalecane jest
rowniez objecie audytem istotnych zmian organizacji ruchu, majgcych wptyw na funkcjonowanie
transportu zbiorowego.

(4) Stopien spetnienia przedstawionych wymagan audytu jest dostosowany do roli
poszczegolnych srodkow transportu w obstudze obszaru, miasta i aglomeraciji, a takze funkcji
danego korytarza w systemie transportowym. Audyt dzieli sie na dwie czesci:

a) ocena spetnienia wymagan dla systemu transportu zbiorowego,

b) ocena mozliwosci osiggania zatozonych parametrow sieci transportowe;j.

(5) Pozytywna ocena audytu nastepuje w przypadku:
a) spetnienia lub  spetnienia  warunkowego wymagan przedstawionych
w podrozdziale 10.2,
b) osiggniecia oraz przedstawienia uzasadnienia mozliwosci osiggania zatozonych
parametrow sieci — zgodnie z podrozdziatem 10.3.

10.2. Ocena spetnienia wymagan dla sieci transportu zbiorowego

(1) W ramach audytu nalezy odnies¢ sie do wymagan dotyczacych planowania i projektowania
sieci transportowej, opisanych w rozdziale 6.

(2) Ocena wymagan jest prowadzona w sposob zero-jedynkowy, jednakze z mozliwoscig
wskazania warunkowego spetnienia wymagania. Formularz audytu powinien zawierac elementy
zestawione w tab. 10.2.1.

(3) W zaleznosci od znaczenia i zakresu audytowanej inwestycji okresla sie liste wskaznikow
oceny oraz wartosci granicznych, ktorych spetnienie umozliwi uzyskanie pozytywnej oceny
planowanej inwestycji. Zakres potencjalnych wymagan poddawanych ocenie przedstawia
tab. 10.2.2

(4) Wartosci graniczne powinny odpowiada¢ wymaganiom dla podsysteméw transportu
zbiorowego, opisanym w rozdziale 6.

(5) Uzyskanie pozytywnej oceny tej czesci audytu nastepuje po spetnieniu wszystkich
postawionych wymagan, z mozliwoscig akceptacji warunkowego spetnienia wymagan
w przypadku przedstawienia uzasadnienia takiej oceny i jej akceptacji przez kompetentng
jednostke wskazang przez wtasciwego zarzadce systemu transportu zbiorowego.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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Tab. 10.2.1. Zawartos¢ formularza do prowadzenia audytu elementéw infrastruktury transportu zbiorowego pod

katem oceny spetnienia wymagan dla systemu transportu zbiorowego

Ocena spetnienia wymagania
Zni 28 o 2
Wj::rzlmk Wymagana | Uzyskana 2 o 2o 4 < 8.g g 2 g st 2
ny. wartosé wartosé 85 ) £25¢ 8- €ES
spetnienia . . o= o= X 58=92 o= s= 9
. wskaznika | wskaznika o £ c cELEQC g9 oA T
wymagdania £ ET® 2 SETE £Eo -1
>2 >2 5 ¢ 2 g = >9 < o>
Wskaznik 1
Wskaznik 2
Wskaznik 3
Wskaznik 4
Wskaznik 5
Wskaznik n
Tab. 10.2.2. Zestawienie wskaznikow do oceny spetnienia wymagan
Grupa wymagan Wymagana wartos¢ wskaznika
Wymagania e minimalny procent mieszkancéw majgcych nie dalej niz 500 m do przystanku
dostgpnosci o maksymalna diugos¢ dojécia pieszego do przystanku liczona po sieci transportowe;j
e liczba godzin obstugi w ciggu doby (oferta dzienna i nocna) dla najwazniejszych powigzan
e minimalna czgstotliwos¢ podstawowych linii miejskich
e minimalny procent przystankow wyposazonych w schematy sieci
e uruchomienie aplikacji umozliwiajgcej biezaca lokalizacje pojazdow transportu zbiorowego
e minimalny procent przystankow dostosowanych do potrzeb osob z niepetnosprawnosciami
e minimalny procent pojazdow transportu zbiorowego dostosowanych do potrzeb osob
Z niepetnosprawnosciami
Czas podrozy ¢ maksymalny czas dojscia od zrédta podrézy do przystanku lub czas odejscia od przystanku

do celu podrézy
¢ maksymalny czas oczekiwania pasazera na pojazd transportu zbiorowego na przystanku
¢ minimalna predkos$¢ komunikacyjna pojazddw transportu zbiorowego
¢ maksymalny czas trwania przesiadki w obrebie wezta przesiadkowego

Warunki podrézy | e minimalny procent podrozy bez przesiadki, wykonywanych srodkami transportu zbiorowego
¢ minimalny procent potencjalnych uzytkownikéw w strefie dogodnego dojscia
e minimalny procent przystankow wyposazonych w wiaty

e minimalny procent przystankéow wyposazonych w fawki lub urzadzenia przeznaczone do
opierania sie

e minimalny procent przystankow z mozliwoscig zakupu biletu
e czystosc¢ przystankéw transportu zbiorowego
e minimalny procent pojazdow niskopodtogowych w obstudze sieci transportowej

e maksymalny procent przejazdéw odcinkow migdzyprzystankowych z zapetnieniem
powierzchni do stania na poziomie wyzszym niz 4 os./m?

e minimalny procent pojazdéw z mozliwoscig zakupu biletu
e czystos¢ pojazdow transportu zbiorowego
e kultura osobista prowadzgcych pojazdy

Bezpieczenstwo e liczba wypadkow z udziatem pojazdow transportu zbiorowego

podrézy o liczba wszystkich ofiar $miertelnych w wypadkach z udziatem pojazdow transportu
zbiorowego

e liczba kamer monitoringu na infrastrukturze punktowe;j

e liczba kamer monitoringu w pojazdach transportu zbiorowego

o liczba napaddéw w pojazdach transportu zbiorowego

e liczba kradziezy w pojazdach transportu zbiorowego

WR-D-43-1 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu
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Grupa wymagan Wymagana wartos¢ wskaznika

Niezawodnosé e minimalna warto$¢ wskaznika ,procent kurséw punktualnych”
i sprawnos¢ e minimalna wartos¢ wskaznika ,stopier punktualnosci”

e maksymalna wielko$¢ wspoétczynnika zmiennos$ci czasu przejazdu trasy lub jej fragmentu
e maksymalna wartos¢ wskaznika ,wskaznik regularnosci”

e maksymalny procent przypadkow niezabrania pasazerow z przystankow, z powodu braku
miejsc w pojazdach transportu zbiorowego

e istnienie alternatywnej trasy przejazdu w przypadku wystagpienia zatrzymania w ruchu
e maksymalny czas przywrdcenia ruchu pojazdéw transportu zbiorowego

Wymagania e koordynacja inwestycji
realizacyjne « etapowanie inwestycji

e udostgpnianie terenéw rozwojowych

e koszty budowy infrastruktury

e koszty zakupu taboru

e koszty utrzymania infrastruktury

e koszty utrzymania transportu zbiorowego

e wskazniki dostepnosci do infrastruktury liniowej i punktowej
e liczba planowanych/wybudowanych weztéw przesiadkowych
e liczba planowanych/wybudowanych obiektéw B+R

e liczba miejsc postojowych w wybudowanych obiektach B+R
e liczba planowanych/wybudowanych obiektéw P+R

e liczba miejsc postojowych w wybudowanych obiektach P+R

e liczba miejsc postojowych dla 0s6b z niepetnosprawnosciami w wybudowanych obiektach
P+R

Wymagania ¢ maksymalny poziom oddziatywania hatasu na pasazera w pojezdzie transportu zbiorowego
srodowiskowe  maksymalny poziom oddziatywania hatasu na pasazera w pojezdzie transportu zbiorowego
¢ maksymalny poziom oddziatywania hatasu na pasazera w pojezdzie transportu zbiorowego
e minimalny procent niskoemisyjnych pojazdéw transportu zbiorowego

e atrakcyjnosc¢ przestrzeni ruchu

e przyjaznosc przestrzeni ruchu

10.3. Ocena mozliwosci osiggania zatozonych parametréw sieci
transportowej

(1) Ocena mozliwosci osiggania zatozonych parametrow sieci transportowej jest uzalezniona od
roli poszczegdlnych srodkéw transportu w obstudze jednostki urbanistycznej, a takze funkcji
danego elementu sieci w catym systemie transportowym tej jednostki.

(2) Sprawdzenie na etapie projektu mozliwosci faktycznego osiggania zatozonych parametrow
sieci transportowej przy przyjetych rozwigzaniach infrastrukturalnych, technicznych i organizacji
ruchu sprzyja uniknieciu btedow niekiedy trudnych lub nawet niemozliwych do naprawienia na
etapie eksploataciji.

(3) Zaproponowano umieszczenie w audycie zaréwno elementéw dotyczgcych catej trasy
transportu zbiorowego, jak réwniez, poszczegolnych jej fragmentéw, a takze pojedynczych
elementéw (np. poszczegodlne przystanki). Zawartos¢ zaproponowanego formularza audytu
przedstawia tab. 10.3.1.

(4) Dopuszcza sie rozszerzenie formularza na zasadzie dopasowania do konkretnego projektu,
z uwzglednieniem specyfiki danej inwestycji, np. o dodatkowe kierunki (A-C, C-A itd.).

(5) Uzyskane wartosci powinny by¢ skonfrontowane z wymaganiami organu zlecajgcego dane
opracowanie (np. jednostki odpowiedzialnej za rozwdj systemu transportowego, zarzadcy
infrastruktury).

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 1: Planowanie sieci transportu WR-D-43-1
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Tab. 10.3.1. Zawartos¢ formularza do prowadzenia audytu elementéw infrastruktury transportu zbiorowego pod
katem oceny mozliwosci osiggania zatozonych parametrow sieci transportowej

Oceniany element Jednostka Poziom Kierunek Kierunek Wskaznik
y oceny A-B B-A globalny

Predkos$¢ komunikacyjna [km/h] trasa
Predkos¢ eksploatacyjna [km/h] trasa
Procent czasu zatrzyman niezwigzanych z o

: S . [%] trasa
wymiang pasazerow podczas przejazdu trasy
Najkrotszy odstep miedzy przystankami na (ml] trasa
trasie
Napiuzszy odstep migdzy przystankami na Im] trasa
trasie
Sredni odstep miedzy przystankami na trasie [m] trasa
Najnizsza predkos¢ przejazdu odcinka
migdzyprzystankowego tkm/h] trasa
Sr.ednla predkosc¢ przejazdu odcinka Ikm/h] trasa
migdzyprzystankowego
Dtugos¢ dojscia do przystanku [m] przystanek
Odlegtos¢ miedzy przejsciem dla pieszych,
a umownag linig zatrzyman na przystanku (m] przystanek
Poziom zapetnienia powierzchni przystanku [os/m?] przystanek
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11. Ocena powdrozeniowa i monitoring

(1) Ocene powdrozeniowg wykonuje sie w przypadku kazdego wdrazanego lub korygowanego
elementu infrastruktury transportu zbiorowego. Nalezy wzig¢ pod uwage trzy aspekty
zrealizowanej inwestycji:

a) opis ilosciowy elementéw infrastruktury, ktére powstaty Ilub zostaty
przebudowane w ramach realizacji projektu, obejmujgcy informacje na temat
liczby/rozmiaru zrealizowanych elementéw infrastruktury,

b) sposob wykorzystania zrealizowanej infrastruktury (ewentualnie poszczegoélnych
jej elementow), ze szczegoélnym uwzglednieniem osiggéw pojazdow transportu
zbiorowego (czas trwania poszczegolnych proceséw ruchu, predkosc
komunikacyjna) oraz wielkosci potokdw pasazerskich,

c) opis jakosciowy zastosowanych rozwigzan, w oparciu o dialog z uzytkownikami,

w tym poprzez przeprowadzenie badania ankietowego dotyczgcego oceny
inwestycji.

(2) W ramach oceny powdrozeniowej, opis iloSciowy powstatej infrastruktury wykonuje sig nie
wczesniej niz miesigc i nie pdzniej niz trzy miesigce po jej oddaniu do uzytkowania. W kolejnych
latach po oddaniu do uzytkowania przeprowadza sie weryfikacje ilosciowg infrastruktury raz
w roku (w miesigcu odpowiadajgcym pierwszej weryfikacji, po oddaniu do uzytkowania), w celu
identyfikacji ewentualnych brakow lub uszkodzen.

(3) Zestawienie typowych wskaznikdw stuzgcych do weryfikacji realizacji elementow
infrastruktury, ktére jednak moze byc¢ uzupetnione o dodatkowe wskazniki, wtasciwe do oceny
konkretnej inwestycji transportu zbiorowego, przedstawia tab. 11.1. W przypadku realizacji
odcinkow sieci transportowej, na ktorych przewidziano ruch pojazdow transportu zbiorowego
w obu kierunkach, wskazniki okresla sie osobno dla poszczegodlnych kierunkéw trasy.

(4) Na etapie oceny powdrozeniowej sprawdza sie takze jej wykorzystanie przez uzytkownikow,
Z rozbiciem na pojazdy i pasazerow. Pozwala to na ewentualne wprowadzenie planow
naprawczych. Typowe wskazniki — odpowiednio dla infrastruktury liniowej i punktowej -
przedstawia tab. 11.2. Dopuszcza sie uzupetnienie zestawienia o dodatkowe wskazniki, wtasciwe
do oceny konkretnej inwestycji transportu zbiorowego. Monitoring wykorzystania infrastruktury
realizuje sie poprzez wykorzystanie wynikow pomiarow wykonywanych automatycznie oraz
poprzez wykonanie pomiarow okazjonalnych, wedtug zasad przedstawionych w rozdziale 5.

(5) Wyniki pomiarow wykorzystania infrastruktury umozliwiajg okreslenie — miedzy innymi -
0szczednosci czasu pasazerdw oraz podziatu zadan przewozowych i mogg stanowi¢ podstawe
do korekt organizacji ruchu, w tym wprowadzenia dodatkowych rozwigzan ufatwiajgcych
funkcjonowanie transportu zbiorowego.

(6) W ramach badan jakosciowych, wskazane jest pozyskanie informacji dotyczgcych poziomu
zadowolenia uzytkownikow z korzystania ze zrealizowanej lub przebudowanej infrastruktury.
Badanie powinno uwzglednia¢ podstawowe informacje na temat uzytkownikéw, zgodnie
z podrozdziatem 6.3. Podstawowe wskazniki oceny jakos$ciowej przedstawia tab. 11.3.

(7) Zalecane jest wczesniejsze pozyskanie danych ilosciowych na temat infrastruktury,
informacji na temat wykorzystania infrastruktury, a takze informacji uzytkownikéw na temat
zadowolenia z rozwigzan istniejgcych przed realizacjg lub przebudowg trasy transportu
zbiorowego lub jej elementow. Umozliwi to przeprowadzenie oceny porownawczej, na zasadzie
Jprzed” i ,po”.

(8) Zalecane jest prowadzenie monitoringu stanu i wykorzystania, a takze poziomu zadowolenia
uzytkownikow ze zrealizowanych Iub przebudowanych elementéw infrastruktury takze
w kolejnych latach, np. raz w roku, najlepiej w odstgpach rocznych od oceny powdrozeniowe;j.
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Tab. 11.1. Wskazniki opisujgce wybudowang lub przebudowang infrastrukture w ujeciu ilosciowym

Wskaznik Jednostka Zrédto danych
INFRASTRUKTURA LINIOWA
taczna d’rugqsc zrealizowanego/zmodernizowanego fragmentu sieci (km] inwentaryzacja
transportowej
taczna dfugqsc odcinkow, na ktorych odbywa sig ruch pojazdéw [km] inwentaryzacja
transportu zbiorowego
taczna dtugosc odcinkow, na ktorych ruch pojazddéw transportu
zbiorowego odbywa sig po wydzielonych torowiskach, jezdniach i pasach [km] inwentaryzacja
ruchu
taczna dtugosc odcinkow, na ktorych ruch pojazddw transportu
zbiorowego odbywa sie po wydzielonych torowiskach, jezdniach i pasach (km] inwentarvzacia
ruchu, z wyfgczeniem odcinkéw, na ktérych dopuszczono ruch pojazdéw yzac
innych niz pojazdy transportu zbiorowego
INFRASTRUKTURA PUNKTOWA

tqczn.a liczba wybudowanych przystankow z podziatem na poszczegolne [szt] inwentaryzacja
rodzaje (stanowiska w zatoce, na jezdni)
Liczba wybudowanych przystankow z zatoka [szt.] inwentaryzacja
Liczba wybudowanych przystankéw z poszerzeniem [szt.] inwentaryzacja
Liczba \_Nybudowanych zintegrowanych przystankéw (autobusowo- [szt.] inwentaryzacja
tramwajowych)
taczna liczba dziatajgcych automatow biletowych [szt.] inwentaryzacja
Liczba zainstalowanych obiektow Systemu Dynamicznej Informaciji . .

. L [szt.] inwentaryzacja
Pasazerskiej
Liczba schematéw petli / w.e;.zfa przesiadkowego wraz z najblizsza okolicg - [szt] inwentaryzacja
obecnych na wybudowanej infrastrukturze
!_lczba planoéw sieci komunikacyjnej — obecnych na wybudowanej [szt.] inwentaryzacja
infrastrukturze
Liczba zainstalowanych urzadzen informacji dzwiekowej [szt.] inwentaryzacja
Liczba zainstalowanych tawek [szt.] inwentaryzacja
Liczba zainstalowanych miejsc do siedzenia ($rednio 4 szt. na tawke) [szt.] inwentaryzacja
Liczba kamer zainstalowanych w ramach monitoringu wizyjnego [szt.] inwentaryzacja
Powierzchnia zadaszonych przystankéow [m?] inwentaryzacja
Liczba wybudowanych obiektéw ,Bike+Ride" [szt.] inwentaryzacja
Liczba miejsc postojowych w wybudowanych obiektach ,Bike+Ride" [szt.] inwentaryzacja
Liczba wybudowanych obiektow ,Park+Ride" [szt.] inwentaryzacja
Liczba miejsc postojowych w wybudowanych obiektach ,Park+Ride" [szt.] inwentaryzacja
Liczba miejsc postojowych dla oséb niepetnosprawnych w wybudowanych . .
obiektach ,Park+Ride” [szt] Inwentaryzacja
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Tab. 11.2. Wskazniki charakteryzujgce wykorzystanie infrastruktury transportowej

Wskaznik Jednostka Zrédto danych
INFRASTRUKTURA LINIOWA
l\_latezgme ruchu pojazdow transportu zbiorowego na wydzielonym pasie [poj./h] pomiar
(jezdni)
Natezenie ruchu pozostatych pojazdéw na wydzielonym pasie (jezdni) dla [poj./h] omiar
pojazdow transportu zbiorowego P
Natezenie ruchu pojazddw transportu zbiorowego na pasach ruchu [poj./h] omiar
0golnego p
Natezenie ruchu pozostatych pojazdoéw na pasach ruchu ogdlnego [poj./h] pomiar
Llcz.ba.pasagerow transportu publicznego przewiezionych na wydzielonym [0s./h] pomiar
pasie (jezdni)
Llc'zba pasazerow transportu publicznego przewiezionych na pasie ruchu [0s./h] pomiar
ogdélnego
taczna liczba pasazerow indywidualnego transportu samochodowego [os./h] pomiar
taczna liczba uzytkownikow pozostatych srodkdéw transportu [os./h] pomiar
Predkos$¢ pojazddw transportu zbiorowego na wydzielonym pasie (jezdni) [km/h] pomiar
Predkos¢ pojazddéw transportu zbiorowego na pasie ruchu ogdlnego [km/h] pomiar
Liczba wypadkow z udziatem pojazddw transportu zbiorowego [szt./rok] Komend;oll:i’(c:)j\i/watowa
INFRASTRUKTURA PUNKTOWA

Liczba pasazerow transportu publicznego korzystajacych z infrastruktury .

. . [os./h] pomiar
(przystanku, petli, wezta przesiadkowego)
Liczba pojazdéw transportu publicznego korzystajgcych z infrastruktury .

. . [os./h] pomiar
(przystanku, petli, wezta przesiadkowego)
Liczba rowerdow korzystajgcych z miejsc postojowych w wybudowanych . .
obiektach B+R [poj./24h] zarzadca infrastruktury
Liczba samochoddw korzystajgcych z miejsc postojowych [poj./24h] operator systemu/
w wybudowanych obiektach P+R POJ- pomiar
Liczba biletow sprzedanych przez zainstalowane automaty biletowe [szt./24h] operator systemu
Liczba wypadkow z udziatem pojazddw transportu zbiorowego [szt./rok] Komenda Powiatowa

Policji

Opinia pasazerdw na temat jakosci zastosowanych rozwigzan i poziomu
zadowolenia z korzystania z infrastruktury (raz w roku)

badanie ankietowe

Tab. 11.3. Wskazniki opisujagce wybudowana lub istniejgca przebudowang infrastrukture w ujeciu jakosciowym

(liczba dni korzystania w tygodniu)

korzystania]

Wskaznik Jednostka Zrédto danych
[%]
Udziat os6b zadowolonych lub $redni poziom zadowolenia z realizacji lub lub . .
B - badanie ankietowe
przebudowy trasy transportu zbiorowego [liczba
punktéw]
. . ) . . . [%]
Udziat os6b zadowolonych lub sredni poziom zadowolenia lub
z poszczegodlnych elementéw zrealizowanej lub przebudowanej lliczba badanie ankietowe
infrastruktury (zalecana ocena werbalna lub punktowa) !
punktéw]
Czestosc¢ korzystania ze zrealizowanej lub przebudowanej infrastruktury [liczba dni

badanie ankietowe

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 1: Planowanie sieci transportu

zbiorowego

WR-D-43-1




