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5. Program podniesienia atrakcyjnosci miejskiej komunikacji

autobusowej

5.1. Propozycje dziatan zapewniajacych skrocenie czaséw jazdy autobusow.

Wzrost przewozéw w miejskiej komunikacji autobusowej uzyska¢ mozina wytgcznie
poprzez znaczgce uatrakcyjnienie transportu miejskiego wzgledem komunikacji indywidualnej. W
miescie bez tramwajoéw, jak réwniez bez niekonwencjonalnych srodkow lokomocji poruszajgcych
sie wydzielonymi z ruchu samochoddw szlakami, najbardziej skuteczng mozliwoscig zwiekszenia
przewozow autobusami miejskimi jest zapewnienie im wydzielonych tras przejazdu oraz innych
priorytetow (gtdownie sterowanie sygnalizacjg Swietlng) na najbardziej zattoczonych drogach w
miescie. Brak zdecydowanych dziatan w tym zakresie nie przyniesie poprawy stanu istniejgcego.
Dziatania powyzsze w pierwszym etapie skoncentrowaé nalezy na odcinkach faczacych centrum
miasta z najwiekszymi osiedlami: Armii Krajowej i Zaodrze, poniewaz na tych kierunkach liczy¢

mozna na najwyzszy udziat komunikacji zbiorowej w przemieszczaniu mieszkancow.

Kolejne najbardziej skuteczne dziatania zmierzajgce do podniesienia atrakcyjnosci komunikacji

miejskiej to:

- zapewnienie dogodnych lokalizacji przystankéw, w tym zwiekszenie gestosci lokalizacji
przystankdw w centrum miasta, tak aby odlegto$¢ pomiedzy kolejnymi przystankami nie

przekraczata 400 m,

- zagwarantowanie synchronizacji godzin odjazdéw poszczegdlnych linii na wspdlnych
odcinkach tras, tak aby najdtuzszy czas oczekiwania na autobus w szczycie nie przekraczat

8 minut,

- ogoblna poprawa komfortu oczekiwania na przystankach, w szczegdlnosci ograniczenie

negatywnego wptywu ztych warunkéw atmosferycznych (wiaty, tawki, zadaszenia),

- zmniejszenie odlegtosci dojs¢ pieszych pomiedzy réznymi Srodkami lokomocji w weztach

przesiadkowych,

- dziatania ograniczajace dostepnosé centrum miasta komunikacjg indywidualng (opfaty
parkingowe, limitowanie ilosci miejsc parkingowych, ograniczenia swobody przejazdu

ulicami w $cistym centrum (ulice jednokierunkowe i strefy piesze).
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Analizujgc mozliwo$¢ usprawnienia ruchu autobuséw komunikacji miejskiej, nalezy zauwazy¢ dwa
podstawowe czynniki, ktérych wystepowanie jest przyczyng obecnego stanu rzeczy w Opolu.
Pierwszym z nich jest fakt utraty w godzinach szczytu przepustowosci podstawowych ciggéw
ulicznych, wynikajacy z wystepowania zbyt duzej liczby samochoddw osobowych. Drugi z nich to
brak mozliwosci rozbudowy tych ciggow na obszarze $Srédmiescia poprzez ich poszerzenie,
potgczony z obserwacjg braku jakiejkolwiek poprawy po otwarciu dodatkowego pasa do skretu

czy poszerzenia wylotu skrzyzowania.

Splot wymienionych wyzej czynnikdéw oznacza, ze zattoczenie uktadu drogowego Opola
jest skutkiem zbyt tatwego dostepu samochoddédw osobowych do Scistego centrum miasta i mato
atrakcyjnej oferty przewozowej transportu zbiorowego. Skutkuje to nadmiernym udziatem

komunikacji indywidualnej w ruchu wewnatrzmiejskim i dojazdowym.
Na zbyt tatwy dostep do miasta sktadajg sie:

- promieniste ulice wlotowe do miasta o duzej przepustowosci o korzystnie ustawionej sygnalizacji

Swietlnej,
- stosunkowo duza podaz liczby miejsc parkingowych (legalnych i nielegalnych) w miescie,

- dostepnos¢ dla samochoddéw niemal doktadnie catego obszaru miasta, wtgczajagc w to ciasne

ulice staromiejskie, podwadrka i chodniki.

Poprawa przepustowosci ciggéw ulicznych dla autobuséw musi wigzac sie z czeSciowym
ograniczeniem nadmiernych przywilejow dla samochodéw. Wynika to z faktu, ze komunikacja
zbiorowa, jako bardziej wydajna, jest w stanie w ciggu jednostki czasu przemiesci¢ w tym samym
przekroju ulicznym kilkakrotnie wiecej pasazeréw. Doswiadczenia innych miast pokazujg, ze
znaczgce podniesienie jakosci transportu zbiorowego prowadzi do zwiekszenia ilosci podréznych i
zmniejszenia czestotliwosci korzystania z pojazdéw przez czes¢ oséb, co z kolei skutkuje

zmniejszeniem natezenia ruchu na drogach w miescie.

Aby zacheci¢ pasazerow do korzystania z ustug przewoznika miejskiego, nalezy wydatnie
podnie$¢ szeroko rozumiane komfort i niezawodno$¢ podrdzy. Na te dwa pojecia sktadajg sie

miedzy innymi:

- dostepnos¢ systemu (zasieg oddziatywania danego srodka transportu, jego czas pracy, liczba
ludzi w obszarze cigzenia, dogodnos¢ systemu taryfowego, réznorodnos¢ form oferty

przewozowej),
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- czas podroézy (czas dojscia, czas oczekiwania, czas jazdy, czas tracony na przesiadki),

- warunki podrézy (warunki i uciagzliwos¢ dojscia do przystanku, warunki oczekiwania na
przystanku, tatwos¢ i sprawnos$¢ wsiadania i wysiadania, wygoda w pojezdzie, bezposrednios¢

potaczen, dogodnosc¢ przesiadania sie)

- niezawodno$¢ (stabilnosé¢ uktadu linii i rozktadéw jazdy, regularnos¢ kursowania pojazdow,
punktualnosé kursowania pojazddéw, pewnosé uzyskania miejsca w pojezdzie, pewnos¢ osiggniecia

celu podrézy w spodziewanym czasie),

- kryterium ekologiczne (bezpieczenstwo osobiste pasazerdw, zagrozenie pasazeréw wypadkami

drogowymi, oddziatywanie hatasu, wibracji, spalin, atrakcyjnosc¢ i przyjaznos$¢ przestrzeni ruchu).

Fot. 5.31. Przyktad wydzielonego pasa przeznaczonego do ruchu autobusowego (Regensburg,

Niemcy)
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Metody poprawy funkcjonowania komunikacji autobusowej powinny doprowadzi¢ do
powstania takich korytarzy ruchu w miescie, w ktérych autobusy bedg mogty poruszac sie zgodnie
z rozktadem jazdy. Oznacza to ograniczenie dostepnosci niektérych ciggdw dla samochoddw, bez
zastepowania ich nowymi, réwnolegtymi trasami. Tam, gdzie jest to jeszcze ze wzgledow
ruchowych mozliwe, proponuje sie usprawnianie ruchu komunikacji zbiorowej metodami
organizacyjnymi, natomiast tam, gdzie takich mozliwosci juz nie ma, metodami inzynierskimi.
Metody organizacyjne obejmujg kosmetyczne ingerencje w ukfad uliczny, mozliwe do
wprowadzenia w trybie natychmiastowym, polegajgce bardziej na zmianach w uktadzie paséw czy
sterowaniu sygnalizacjg Swietlng. Metody inzynierskie polegajg gtdwnie na przebudowach ukfadu
zastanego w celu fizycznej separacji korytarzy ruchu transportu zbiorowego, nalezy je
konsekwentnie i systematycznie realizowa¢ w miare remontéw i modernizacji uktadu drogowego
w miescie. Wyznaczane pasy dla ruchu autobusowego mogg stuzyé réwniez pojazdom
uprzywilejowanym jadgcym na sygnale w celu skrécenia czasu dojazdu do okreslonego miejsca
wezwania. Drobne zadania znaczgco usprawniajgce ruch autobuséw nalezy realizowaé¢ w

pierwszej kolejnosci.

olwaria 1a Ka
autobusowal

Fot. 5.32. Priorytet dla komunikacji publicznej — wykorzystanie prawoskretu na przejazd autobuséw na
wprost w zatoke autobusowa.
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Do srodkéw poprawiajgcych skutecznosé komunikacji miejskiej na obszarze centrum

Opola nalezy zaliczy¢ rowniez zmniejszenie dostepnosci tego obszaru dla samochoddéw poprzez:

- zwiekszenie ilosci drég w strefie staromiejskiej dostepnych jedynie dla waskiej grupy
mieszkancow, ale juz nie wtascicieli oraz pracownikow lokali handlowych, gastronomicznych czy

biurowych, w tym urzedéw miejskich,

- wyznaczenie na obszarze staromiejskim z szerokim otoczeniem strefy ruchu uspokojonego
(Tempo 30), tzw. ekostrefy — obszaru scistego centrum z uprzywilejowaniem ruchu pieszych i
rowerzystow wraz z takimi zmianami w organizacji ruchu, aby niemozliwe stato sie

wykorzystywanie tych ciggdw jako przelotowych (tranzytowo przez $ciste centrum),

- wymuszenie rotacji pojazdéw na miejscach parkingowych przez wprowadzenie progresywnej

stawki optat oraz okreslenie maksymalnego czasu parkowania,

- ograniczenie liczby miejsc parkingowych, zakaz wyznaczania kolejnych oraz konsekwentne
karanie kierowcéw pojazdéw zaparkowanych w miejscach niewtasciwych lub w sposéb
nieprawidtowy, w tym na chodnikach. Wraz z rozwojem inwestycyjnym miasta nalezy promowac
podczas budowy duzych obiektéw kubaturowych projektowanie garazy, do ktérych nalezy

przenosi¢ miejsca parkingowe likwidowane na chodnikach, placach i ulicach.

Proponowane powyzej dziatania sg elementem ,Polityki zréwnowazonego rozwoju”
stosowanej w zdecydowanej wiekszosci miast europejskich. Podstawowe zatozenia tej polityki to
konsekwentne nadawanie priorytetdw w ruchu dla transportu publicznego i wyciszanie ruchu
pojazdéw indywidualnych w rejonach centralnych miast oraz obszarach o intensywnej zabudowie,
gdzie nie ma mozliwosci terenowych rozwoju uktadu drogowego. Rozbudowe uktadu drogowego i
nieskrepowane warunki uzytkowania pojazdow indywidualnych umozliwia sie na obszarach o
mniejszej intensywnosci zabudowy dazac do kierowania pojazdow na trasy obwodowe wzgledem
centrum. Polityka zréwnowazonego rozwoju stosowana w miastach europejskich skutecznie
doprowadzita do zmniejszenia zattoczenia drég w centrum, dlatego tez bazujgc na powyzszych
doswiadczeniach, réwniez w Opolu mozna osiggngé podobne efekty dzieki konsekwentnym

dziataniom.

127 |Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqgdzanie ruchliwosciq (mobility management)

TRAKO

5.1.1. Szczegétowe propozycje rozwigzan z zakresu priorytetow w ruchu dla komunikacji

autobusowej w Opolu

Kluczowym elementem priorytetéw w ruchu sg wydzielone z ruchu ogdlnego odcinki drdg,
poniewaz, zaden ze $rodkdéw sterowania czy usprawniania komunikacji autobusowej nie bedzie
mogt nawet czesciowo funkcjonowaé, jezeli na podstawowych odcinkach nie powstang
wydzielone pasy dla autobusdéw. Dzisiejsze natezenie ruchu samochodowego na obszarze centrum
oraz na drogach dojazdowych sprawia, ze niemozliwe jest osiggniecie zadowalajgcych efektow
innymi metodami. W przypadku braku mozliwosci fizycznego wydzielania paséw ruchu dla
autobuséw nalezy dazy¢ do zmniejszenia ruchu na drogach, ktérymi poruszajg sie autobusy

poprzez ttumienie wlotéw pojazdéw na te drogi, tak aby ruch po nich odbywat sie ptynniej.

Zestawienie orientacyjnych dtugosci wydzielonych paséw dla autobusow:
1. Ul 1 Maja—585m w kier. wschodnim i 200 m w kier. Zachodnim,
2. Ul Horoszkiewicza —360 m w kier. Potudniowym,
3. UL Luboszycka— 250 m w kier. Potudniowym,
4. Ul. Niemodlinska — 1630 m w kier. do centrum,
5. UL Nysy tuzyckiej — 280 m w kierunku z centrum,
6. Ul. Ozimska — 180 m w kier. wschodnim i 1030 m w kier. Zachodnim,
7. Ul Kottgtaja—220 m w kier. potudniowym i 500 m w kier. Pétnocnym,
8. Ul Spychalskiego — 335 m w kier. do centrum,
9. UL Sienkiewicza — Oleska — Zeromskiego — 600 m w kier. Dworca.

Razem: okoto 6170 m
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5.1.1.1. Trasa Dworzec PKP Opole Gtéwne — ul. Niemodlinska / Wojska Polskiego przez ul.

Piastowska

Ciggiem tym poruszajg sie autobusy linii podstawowych 5, 9, 13, 15 tgczacych lewobrzezng
czes¢ Opola z rejonem Dworca Gtéwnego PKP, ktére kierowane sg nastepnie do najwiekszego
osiedla w wschodniej czesci miasta. W godzinach szczytu autobusy kursujg co 7-8 minut. Zatory w
ruchu na trasach tych linii znaczaco obnizajg atrakcyjno$¢ komunikacji miejskiej pomiedzy
Dworcem Gtéwnym a Zaodrzem oraz Dworcem Gtéwnym a osiedlami Armii Krajowej i Malinka.
Celowe wydaje sie wyznaczenie pasow ruchu wytgcznie dla autobuséw na ul. Niemodlinskiej w
kierunku centrum juz od Dambonia do Spychalskiego za wyjatkiem krotkiego odcinka w poblizu
Proszkowskiej, ze wzgledu na konstrukcje przejscia podziemnego wykluczajgcg poszerzenie jezdni.
Dlatego tez na zakonczeniu pasa autobusowego przy skrzyzowaniu z Proszkowskg proponuje sie
zatozy¢ detekcje w celu umozliwienia przyznania autobusom mozliwosci przejazdu na kilka sekund
przed samochodami w tym samym kierunku. Dodatkowo dopuszcza sie skret samochodéw w
prawo z pasa autobusowego z kierunku zachodniego w Wojska Polskiego. Za skrzyzowaniami z
Prészkowska, Spychalskiego i Chopina pas autobusowy na krétki odcinek zanika, zeby umozliwi¢
wiaczenie sie do ruchu skrecajgcym w prawo w Niemodliriskg w kierunku do centrum. Nastepnie
proponuje sie skierowac wszystkie autobusy ul. Spychalskiego do pl. Pitsudskiego, gdzie istnieje
mozliwo$é wydzielenia pasa autobusowego na odcinku pomiedzy ul. Licealng a drogg dojazdowg
do bloku mieszkalnego nr 3. Przy skrzyzowaniu z Chopina nalezy wprowadzi¢ detekcje dla
autobusow i jeden sygnalizator Swietlny, dla chwilowego zatrzymywania strumienia samochodéw
rownolegtego do autobuséw. W czasie, gdy w poblizu nie ma zadnego autobusu, ruch na
skrzyzowaniu Spychalskiego i Chopina powinien odbywaé sie na dotychczasowych zasadach. W
kierunku wyjazdowym z centrum zaleca sie umozliwienie jazdy autobuséw prawym pasem ul.
Nysy tuzyckiej przez most na Odrze do Wroctawskiej, a nastepnie zastosowanie S$luzy i
przeprowadzenie autobuséw przed wyswietleniem sygnatu zielonego na wprost do pl. Jana
Kazimierza. Kolejnym rozwigzaniem usprawniajagcym kursowanie komunikacji miejskim jest
zbudowanie sygnalizacji Swietlnej zatrzymujacej pojazdy i wypuszczajgcej autobus z zatoki

przystankowej przy pl. Jana Kazimierza w kierunku Niemodlinskiej.

Na powyzszym ciggu o ptynnosci ruchu autobuséw decyduje zattoczenie ulic: Piastowskiej
oraz Niemodlinskiej. W celu uptynnienia ruchu komunikacji autobusowej na Piastowskiej w

kierunku do Dworca proponuje sie wprowadzi¢ nastepujace zmiany organizacyjne:
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wydzieli¢ pas ruchu dla autobusédw w ul. Spychalskiego, na koncu ktérej zastosowac $luze
wpuszczajgcy autobus przed samochodami w momencie otwarcia ruchu do Piastowskiej

sygnalizacjg Swietlng,

regulowac¢ dtugoscig sygnatu zielonego doptyw pojazdéw ul. Wroctawskg od strony
poétnocnej na pl. Pitsudskiego tak aby minimalnie tamowacé przeptyw pojazddw ciggiem ul.

Spychalskiego,

wprowadzi¢ ruch jednokierunkowy na ul. Katedralnej w kierunku od Malczewskiego do

Piastowskiej.

Gdyby to nie przyniosto rezultatéw, w nastepnym etapie powinno sie poprzez metody inzynierskie

doprowadzi¢ do likwidacji zatok postojowych wzdtuz ul. Piastowskiej i zastosowac¢ odcinkowo trzy

pasy ruchu, w tym jeden tylko dla autobuséw.

W celu przyspieszenia komunikacji autobusowej na tym ciggu w kierunku od Dworca do

Niemodliiskiej nalezy wprowadzi¢ nastepujace zmiany organizacyjne:

w pierwszym etapie wprowadzi¢ mozliwos¢ jazdy na moscie i ul. Zamkowej tylko w strone

Placu Wolnosci,

w nastepnym etapie nalezy zastosowac sygnalizacje swietlng ograniczajacg ilo$¢ pojazdéw
wyjezdzajacych z ul. Katedralnej w celu uptynnienia ruchu w relacji Piastowska — pl.

Pitsudskiego,

sugerowane powyzej, zastosowanie trzeciego pasa ruchu dla autobuséw w ciggu ul.
Piastowskiej mogtoby by¢ kolejnym krokiem w kierunku uptynnienia przejazdu

komunikacji miejskie;j.
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5.1.1.2. Trasa Dworzec PKP Opole Gtéwne — ul. Niemodlinska / Wojska Polskiego przez ul.

Ksigzat Opolskich.

Jest to najwazniejszy w Opolu korytarz komunikacyjny, poniewaz poruszajg sie nim
wszystkie linie komunikacji miejskiej (3, 5, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 21). Jego

przejezdnos¢ wptywa na kursowanie kazdej z linii.

Ze wzgledu na znaczne natezenie ruchu szczytowego w parze ulic jednokierunkowych: Reymonta i
Kottataja oraz spodziewany dalszy wzrost tego ruchu po otwarciu wiaduktu w ciggu ulic Struga i
Reymonta proponuje sie wprowadzenie ograniczen w ruchu pojazdéw na ul. Kottataja i

skierowanie tam autobuséw w obu kierunkach wycofujgc wszystkie linie z ul. Reymonta.

W kierunku poétnocnym od Dworca Gtéwnego PKP do pl. Konstytucji 3 Maja proponuje sie

zastosowanie nastepujgcych priorytetéw w ruchu dla komunikacji autobusowej:

- wprowadzenie pasa ruchu wytacznie dla autobuséw catg dtugoscig ul. Koitataja do

Ozimskiej oraz na odcinku ul. Ozimskiej od Kottgtaja do Reymonta,

- ze wzgledu na akceptowalng ptynno$é ruchu w ul. Zeromskiego a nastepnie Sienkiewicza,

nie planuje sie stosowania priorytetow w ruchu do pl. Konstytucji 3 Maja.

W kierunku potudniowym od pl. Konstytucji 3 Maja do Dworca Gtéwnego PKP proponuje sie

zastosowanie nastepujgcych priorytetéw w ruchu dla autobuséw:

- skierowanie autobuséw przez ul. Ksigzat Opolskich i Kominka do Sienkiewicza przy
zatozeniu ograniczenia ruchu w ul. Kominka wytacznie do pojazdéw mieszkancow i obstugi

posesji w kierunku zgodnym z autobusami,

- wyznaczenie metodami organizacji ruchu pasa ruchu tylko dla autobuséw na odcinku od
zatoki przystankowej w ul. Sienkiewicza do wjazdu na parking centrum handlowego

,Solaris”,

- wybudowanie pasa ruchu tylko dla autobuséw kosztem trawnika po poétnocno —

wschodniej stronie centrum handlowego ,,Solaris”,

- wyznaczenie metodami organizacji ruchu wydzielonego pasa ruchu na odcinku ul.

Zeromskiego pomiedzy Oleska a Koénego,
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- wybudowanie pasa ruchu tylko dla autobuséw w miejscu chodnika na wysokosci parkingu
przy pl. Kopernika z przesunieciem chodnika na dzisiejsze miejsca parkingowe oraz
wyznaczenie pasa ruchu na odcinku dzisiejszego przystanku linii 11, z mozliwoscig

przedtuzenia do ul. Ozimskiej,

- korekta prawoskretu z ul. Reymonta w ul. Ozimskg z wykonaniem wydtuzonej zatoki

przystankowej po skrecie,

- dopuszczenie do ruchu wytgcznie autobusdw na odcinku ul. Kotataja pomiedzy ul.

Damrota i 1 Maja.

Wydzielenie dodatkowego pasa ruchu tylko dla autobuséw w kierunku potudniowym na
ciggu ulic Sienkiewicza i Zeromskiego, ktéry pozwoli na uniezaleznienie ruchu autobuséw od
natezenia ruchu pojazdéw mozna zrealizowaé wprowadzajgc drobne korekty krawedzi jezdni,
wysp rozdzielajgcych ruch i oznakowania pionowego kosztem rozbudowanych paséw do
lewoskretu oraz niewykorzystywanych paséw ruchu w kierunku przeciwnym. Opcjonalnie, ruch
autobusowy mozna réwniez skierowaé¢ w obie strony przez Plac Kopernika (po potudniowo —

zachodniej pierzei centrum handlowego ,Solaris”.

W ul. Niemodlinskiej koncentruje sie niemal caty ruch pomiedzy lewo- i prawobrzeing
czescig miasta, kursuje nig 10 na 15 linii opolskiej komunikacji miejskiej, dlatego tez, tak waznym
problemem jest usprawnienie tam przejazdu dla autobuséw. Czestotliwos¢ kursowania
autobuséw — co 2 minuty. Z uwagi na ograniczone mozliwosci terenowe, jako generalng zasade
proponuje sie przyjg¢ priorytet dla autobuséw na kierunku do centrum z dfawieniem ruchu
ogblnego oraz mniejsze priorytety dla autobuséw jadacych z centrum w celu zachowania
sprawnego opuszczania przez pojazdy centralnego obszaru miasta. Szczegdtowy opis

postulowanych rozwigzan na tym ciggu znajduje sie w punkcie 5.1.1.1.

5.1.1.3. Trasa Dworzec PKP Opole Gtéwne — ul. Sosnkowskiego trasg przez ul. 1 Maja

Trasg powyiszg poruszajg sie autobusy linii tgczacych rejon Dworca Gtoéwnego PKP z

dzielnicami potudniowymi i wschodnimi: 3, 5,9, 11, 13, 16, 21, kursujgce co okoto 3 minuty.

Poprawe na odcinku ul. 1 Maja od Reymonta do Krakowskiej powinno przynies¢ zakazanie
bezposredniego lewoskretu przy zjezdzie z wiaduktu na Reymonta w 1 Maja i przeniesienie tej

relacji przez ul. Damrota oraz przez potgczenie Armii Krajowej — Dubois — 1 Maja. Postuluje sie
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rowniez wprowadzenie zakazu prawoskretu z ul. 1 Maja w kierunku wschodnim na wiadukt w
ciggu ul. Reymonta, za wyjatkiem autobuséw komunikacji miejskiej. W kierunku przeciwnym
mozliwe jest wydzielenie pasa autobusowego na odcinkach: Kottagtaja — Reymonta i Dubois —
Katowicka (kosztem miejsc parkingowych). Mozliwe jest réwniez utworzenie trzeciego pasa dla
autobusow na odcinku Katowicka — Plebiscytowa, przy czym na odcinku Katowicka — Zapolskiej
pas stuzytby autobusom jadgcym na zachdd, natomiast od Zapolskiej do Plebiscytowej — na

wschad.

Na skrzyzowaniu ulicy 1 Maja z Katowicka, nalezy zastosowal sygnalizacje $wietlng z
priorytetem dla komunikacji miejskiej, wzbudzang przez przyjezdzajgce autobusy, przy zblizaniu

sie do zakonczenia pasa autobusowego (sygnalizatory typu SB).

5.1.1.4. Trasa Dworzec PKP Opole Gtéwne — ul. Sosnkowskiego trasg przez ul. Ozimska

Cigg powyiszy jest gtdwng trasg tgczgcg centrum Opola z najwiekszymi osiedlami — Armii
Krajowej i Malinka potozonymi we wschodniej i potnocno — wschodniej czesci miasta. Kursujg tam
linie: 10, 14, 15, 16, 17 co 3 minuty w szczycie, dodatkowo wschodnim odcinkiem od Rejtana do
Horoszkiewicza linie: 5, 9, 13. Problem odcinka od Dworca Gtéwnego do Ozimskiej rozwigzano w

punkcie 5.1.1.2.

Na pozostatym odcinku, zatory tworzg sie gtdwnie na ulicy Ozimskiej w kierunku do centrum, na
lewoskrecie z Ozimskiej w Horoszkiewicza oraz na potudniowym odcinku ulicy Horoszkiewicza
przed skrzyzowaniem z Ozimska. Na odcinku tym proponuje sie nastepujgce dziatania organizacji

ruchu:

- wydzielenie prawego pasa ruchu dla autobuséw na dtugosci ul. Horoszkiewicza w

kierunku potudniowym,

- wydzielenie jednego pasa ruchu tylko dla autobuséw w ul. Ozimskiej na odcinkach:

Kottataja — Reymonta i Dubois — Orzeszkowej w kierunku wschodnim

- wydzielenie pasa ruchu dla autobuséw na ul. Ozimskiej w kierunku zachodnim na
odcinkach Rejtana — Plebiscytowa, Plebiscytowa — przystanek przed Katowicka i od Dubois

do nastepnego przejscia dla pieszych,
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- umozliwienie autobusom jadgcym na zachdd jazdy na wprost z pasa do skretu w prawo na
skrzyzowaniu Ozimska — Reymonta i przedtuzonej zatoki z pierwszeAstwem wyjazdu na

zachdd od tego skrzyzowania.

5.1.1.5. Trasa Dworzec Gtéwny PKP — ul. Sosnkowskiego przez ul. Ksigzat Opolskich, Luboszycka,
Chabrow, Oleska.

Na odcinku pomiedzy pl. Konstytucji 3 Maja a ul. Luboszycka ruch autobuséw powinny
ufatwi¢ zmiany w oznakowaniu poziomym, wprowadzajgce pas ruchu wychodzacy z Ksigzat
Opolskich zamiast prawego pasa schodzgcego z estakady. Dodatkowo powinna zosta¢ zbudowana
sygnalizacja Swietlna organizujgca ruch zjezdzajacych z estakady w kierunku wschodnim, w celu
umozliwienia jadgcym od Ksigzat Opolskich przedostanie sie ze skrajnego prawego na skrajny lewy
pas jezdni. W ramach tej sygnalizacji wytworzy sie $luza dla autobuséw. Konstrukcja tej Sluzy
pozwoli autobusom na skrecanie w Luboszycky ze skrajnego, zanikajgcego - prawego pasa ulicy

Nysy tuzyckiej z ominieciem zatoréw drogowych.

Sygnalizacja swietlna utatwi rowniez wyjazd wszystkim pojazdom z ul. Luboszyckiej. W godzinach
szczytu tworzg sie kolejki pojazdéw w ul. Luboszyckiej przed skrzyzowaniem z obwodnicg
srodmiejskg. Przyspieszenie przejazdu autobuséw w tym kierunku osiggngé mozna metodami
inzynierskimi poprzez poszerzenie drogi do szerokosci umozliwiajgcej wyznaczenie trzech paséw
ruchu, w tym jeden tylko dla autobuséw na odcinku od ul. Zakopianskiej do skrzyzowania z ulicg

Nysy tuzyckie;j.

Ul. Oleska w strone centrum Opola jest bardzo czesto blokowana na odcinku od ul. Mikotajczyka
do Chabréw przez intensywny naptyw pojazdéw z kierunku Olesna i Kluczborka. W zwigzku z
powyzszym proponuje sie skierowanie linii nr 3 podobnie jak 7 i 18 trasg przez Sosnkowskiego i

Okulickiego do Chabrow.
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5.1.1.6. Skrzyzowanie ul. Ozimskiej z ul. Gtogowska oraz ul. Wiejskg

Utrudnienia w ruchu autobuséw na skrzyzowaniu ul. Gtogowskiej i Ozimskiej dotyczg
niewielkiej ilosci linii autobusowych o mniejszym znaczeniu. Z Gtogowskiej w prawo kursujg dwie
linie 7 i 21 z czestotliwoscig co okoto 20 minut, z Gtogowskiej w lewo linia 16 co 30 minut a wzdtuz
ul. Ozimskiej linia 14 co okoto 30 minut. Priorytety w ruchu autobuséw na tym skrzyzowaniu majg

zatem mniejsze znaczenie niz na opisanych wyzej ciggach komunikacyjnych.

Proponuje sie ograniczenie dziatan do sterowania sygnalizacjg swietlng wydtuzajaca fazy sygnatu
zielonego przed zblizajgcymi sie pojazdami komunikacji miejskiej. Wprowadzenie detekcji
autobusow w szerokim rejonie omawianych skrzyzowan (500 — 800 m), umozliwi im przejazd bez

zbednego oczekiwania.

Proponuje sie zmienié trasy przebiegu linii 10, 15, 17 i 18 pomiedzy ulicami Wiejska i Witosa przez
Piotrkowska i Cieszynska. Rozwigzanie to wymaga likwidacji pasa rozdziatu pomiedzy jezdniami ul.
Witosa w celu umozliwienia przejazdu autobuséw od ul. Cieszynskiej w lewo w Witosa. Dzieki
temu poprawi¢ mozna obstuge obszaréw wysokiej zabudowy osiedla Malinka. Jednoczesnie
wiekszos¢ autobuséw komunikacji miejskiej ominie zattoczone skrzyzowania ulicy Ozimskiej z
Wiejskg i Witosa. Pozostate linie 14 i 21 kursujgce wzdtuz Ozimskiej oraz linia 7 skrecajgca z
Ozimskiej w lewo na Wiejskg dzieki zastosowaniu detekcji bedg mogty automatycznie otrzymywac
sygnat zielony. Czestotliwos¢ kursowania tych linii nie uzasadnia wprowadzania wydzielonych z

ruchu ogdlnego buspasow.

5.1.1.7. Skrzyzowanie ul. Domanskiego z ul. Hallera

Przez skrzyzowanie ul. Hallera z Domanskiego kursujg autobusy linii 5, 9, 13 i 18 z
czestotliwoscig co okoto 10 minut. Jednak przejazd autobusem wzdtuz ul. Domarnskiego w strone
cmentarza jest utrudniony i niebezpieczny z uwagi na ,tamane pierwszenstwo przejazdu”
(przystuguje pojazdom skrecajagcym) na tym skrzyzowaniu i konieczno$¢ wyjazdu z drogi
podporzadkowanej. Duze natezenie ruchu z Hallera w Domarniskiego znaczgco spowalnia przejazd
autobusow. W zwigzku z powyzszym proponuje sie zmieni¢ pierwszenstwo przejazdu zgodnie z
przebiegiem tras linii autobusowych. Zmiana powyzsza nie skomplikuje sytuacji ruchowej na ww.
skrzyzowaniu, co wiecej zniesienie tamanego pierwszenstwa przejazdu powinno wptyngé na

poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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5.1.1.8. Skrzyzowanie ul. Budowlanych z obwodnica p6tnocna.

Autobusy na tym skrzyzowaniu pojawiajg sie tylko na jednej relacji, prowadzacej na
wprost ulicg Budowlanych, z czestotliwoscig szczytowg co 15 minut. W takiej sytuacji nie zaleca
sie wyznacza¢ paséw dla autobusdw, tylko zastosowac odlegt detekcje, na okoto 200 m od
skrzyzowania, dalej niz przecietna dtugos¢ korka, oraz wprowadzi¢ akomodacje w programie
sterowania sygnalizacjg swietlng na skrzyzowaniu, polegajgca na utrzymaniu sygnatu zielonego az
do przejazdu autobusu. Jezeli autobus nie przejedzie za pierwszym razem ze wzgledu na
przekroczenie maksymalnej dtugosci cyklu (120 s), nalezy w kolejnych cyklach tak dtugo
przedtuzac sygnat zielony dla ul. Budowlanych, az autobus zostanie wykryty za skrzyzowaniem z

obwodnica.

Docelowo, dla podwyziszenia przepustowosci skrzyzowania rozwazyé nalezy wybudowanie

skrzyzowania wielopoziomowego z bezkolizyjna relacjg wzdtuz obwodnicy lub ronda.

Proponowane pasy dla autobuséw przedstawiono graficznie na schematach organizacji ruchu w

Zataczniku nr 1 do opracowania — ,, Koncepcja priorytetéw dla autobuséw - rysunki”.

Ponadto na kilku skrzyzowaniach (rysunki w Zatgczniku nr 1) wprowadzono udogodnienie dla

autobusow, polegajgce na umozliwieniu jazdy na wprost z pasa do skretu w prawo.
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