Najpoznatiji put sa autobuskom trakom suprotnog smera je u Nju DZersiju na 1-495
prilazu Linkoln Tunelu, koji vodi na Manhatan. Veoma veliki broj autobusa (do 485 na
¢as) priblizavaju¢i se ovoj deonici puta ulazi preko specijalnih rampi za vreme jutarnjih
vrsnih Casova u jednu traku izlaznog kolovoza, ostavljajuéi dve ostale trake za saobracaj
koji dolazi iz grada. Trake su obelezene nadzemnim tradnim signalima i Gestim gumenim
stubi¢ima (vidi sl. 4.45) koji se postavljaju na podetku, i uklanjaju na kraju jutarnjeg vrs-
nog perioda. Zbog hroni¢no teskih zaguienja za vreme ovih &asova, uvodenje autobuske
trake suprotnog smera odrazilo se na uitedu vremena putovanja priblizno 15 min. za svaki
autobus, uprkos umerenoj brzini (oko 55 km/h) na ovoj 4 km dugoj deonici bez stanica!

Uslovi na prilazima Linkoln Tunelu sa obe strane su jedinstveni po tome §to umerena
brzina i vrlo visoka frekvencija autobusa &ine rad jedne trake autoputa suprotnog smera
bezbednim. Na mnogim drugim putevima kretanje autobusa na svaka 2 do 3 min po traci
bez fizi¢kog odvajanja od saobradaja koji struji u suprotnom smeru sa 90 km/h ne moze
da se smatra bezbednim. Posle desetina milijardi dolara investiranih u izgradnju podeljenih
puteva kroz SAD da bi se povecala njihova bezbednost, neracionalno je postaviti autobu-
se, drumska vozila sa najve¢im kapacitetom, u putni rezim daleko opasan nego na mnogim
obi¢nim putevima. Cak i u sluaju da viSe godina prode bez veéeg udesa, o&igledna mo-
guénost eonog sudara, koji bi proizrokovao desetine smrtnih sluéajeva, ne bi nikad tre-
balo da se dozvoli.

Prihvatljivo reSenje problema bezbednosti je upotreba dve trake za jednu autobusku
traku suprotnog smera na Cetvorotraénom kolovozu: autobusi se krecu na traci gotovo
uz medijanu, dok se traka do nje koristi kao zaititni prostor sa prenosnim gumenim ku-
pama i upozoravajuéim znacima; dve spoljne trake opsluZuju saobraéaj u smeru suprot-
nom glavnom toku. Ovaj reZim se uspeino primenjuje na saveznom autoputu 101 u Marin
Country, za odlazni tok od San Francisco Golden Gate mosta.

Autobuske trake suprotnog smera na autoputevima mogu, u mnogim gradovima sa
velikom mreZom autoputeva, da doprinesu poboljianju autobuskog prevoza za vreme vri-
nih &asova. Pri planiranju novih traka, ipak, mora da se ima u vidu da je ovaj raspored obi-
¢no inferioran u odnosu na uvodenje permanentno razdvojene trase JGP sa elasti¢noséu
ulaza, izlaza, i stani¢nim povriinama koje autobuske trake suprotnog smera ne mogu da
imaju. Autobuske trake suprotnog smera zato predstavljaju jedno palijativno resenje.

4.3.5.3 Prioritetan ulaz

Autobusima moZe da bude dat prioritetan ulaz na autoputeve ili preko specijalnih au-
tobuskih rampi (npr. prilazi sa Manhatana u Linkolnov Tunel u Njujorku), ili dopustenjm
autobusima da zaobidu kolone automobila na ulaznim rampama sa merenim tokom. Ovo
drugo se postize dovodenjem autobuske trake do stapajue povrine na rampi, iza signala
koji meri automobilski tok, kao $to je prikazano na sl. 4.46. Tako, dok je automobilski
ulaz zadrzan signalom, §to izaziva stvaranje kolone, autobusi mogu da zaobidu tu kolonu
i udu na trake autoputa bez zastoja (sl. 4.47). Posto je frekvencija autobusa obi&no nez-
natna u poredenju sa koli¢inama automobila, direktan ulaz autobusa nema nepovoljan
uticaj na saobracajni tok na autoputu.

Prioritetan ulaz je vrlo koristan za veoma opterecene petlje u vreme vrinih Gasova. On,
naravno, ne §titi autobuse od zagusenja duz puta.
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Stapajuca
povriina

'

Merni signal

Autobuska traka (nije merna)
“0Ostali saobracaj

S1.4.46 Prioritetni ulaz na autoput za autobuse na rampi na kojoj se meri veli¢ina toka

4.3.6 Posebni putevi za autobuse

Posebni putevi za autobuse su profilom izdvojeni putevi, koji se koriste iskljucivo za
autobuse. Izgradeni su za deonice autobuskih linija u nekoliko gradova, Njihov tipi¢an

presek je prikazan na sl. 4.48. Vecina je izgradena u sredini autoputeva, a mali broj ima
nezavisne trase.

4.3.6.1 Karakteristike

Posebni putevi za autobuse imaju nekoliko pozitivnih karakteristika. Oni ne zahtevaju
uvodenje nove tehnologije sa specijalnim instalacijama (kao §to to Sinski vidovi zahtevaju).
Mogu da budu izgradeni za ma koju deonicu postojecih autobuskih linija gde postoje od-
govarajuci fizicki i saobracajni uslovi, i svaka deonica moZe odmah da se koristi, sliéno
unapredenju pojedinih deonica tramvajskih pruga. Mogu da se koriste za mnoge auto- :
buske linije koje opsluzuju Siroko podruéje, i da poveéaju njihovu brzinu prevoza duz
najfrekventnijih deonica. Vreme gradnje posebnih puteva za autobuse je prili¢no kratko,
dok njihova cena zvisi umnogome od tipa trase i lokacije trase.

Posebni putevi za autobuse imaju ograniGenje u tome 3to njihova efikasnost zavisi od
uli¢ne raspodele autobusa u centralnom podrucju. Poito deonice uli¢nih linija imaju
mnogo niZi kapacitet, brzinu i pouzdanost, pa one predstavljaju ogranicenje za perfor-
manse i nivo usluge koji mogu da se koriste na putevima za autobuse. Ovaj problem
»-uskog grla” mozZe da bude samo delimiéno ublaZen pripremom posebnih traka za auto-
buse na ulicama. Denivelisane trase JGP, koje se koriste za inske vidove u sredistu grado-
va, ne mogu efikasno da se primene za autobuse zbog njihove intenzivne buke i proizvo-
denja izduvnih gasova, naro&ito na staniénim povrsinama (usporenje i ubrzanje), gde to
uti¢e na putnike koji &ekaju. Ovi problemi su izbegnuti u jednom gradu, Gvadalahari
(Meksiko), upotrebom trolejbusa u tunelu ispod centralnog poslovnog podruéja kao priv-
remene mere dok se Sinski JGP ne uvede. Drugi problem je i u tome #to drumska vozila
zahtevaju nesto Sire popre¢ne preseke tunela i znatno duze stanice da bi visoke brzine
i kapaciteti mogli da se postignu. Prema tome, autobuski tuneli su ne samo manje efikas-
ni, nego i skuplji od tunela za Sinske vidove (tramvaj i metro). Veéina postojec¢ih posebnih
puteva za autobuse ima jo§ jedno znacajno ogranidenje: imaju mali broj stanica, a po-
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(po 90 km/h)

S1. 4.48 Popre&ni ,presek’” posebnih puteva za autobuse
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nekad i nemaju stanice na Citavoj duZini, tako da mnogi njihovi koridori nisu opsluzeni,
mada kroz njih prolazi veliki broj autobusa. Ova nepogodnost je izazvana &injenicom da
su posebni putevi za autobuse Cesto pridodavani autoputevima, posto su polozaj i Sirina
trase i oblikovanje osnovnog autoputa bili ve¢ odredeni, tako da su profil i oblikovanje
puta za autobuse veoma ogranigeni. Posebni putevi za autobuse koji imaju nezavisnu trasu
nemaju ova ograni¢enja, tako da mogu da opsluzuju podrudja kroz koja prolaze. Jedini
primer takvog puta je 7,2 km dug South PAT u Pitsburgu.

,»Autobusi na posebnom putu za autobuse™ ponekad se upotrebljavaju sa autobusima
na ulicama, tramvajima ili ¢ak sa metroom. Ovo nije ispravno, jer oni ne predstavljaju vid
JGP. Posebni putevi za autobuse su samo jedan od tipova trasa koje koriste autobuske
linije, zajedno sa ostalim tipovima trasa. Ako deonice linija na posebnom putu za autobu-
se Cine znacajan deo duzine linija, ove linije predstavljaju vid ubrzanog prevoza autobu-
som (sliéno definicijama za brzi tramvaj za razliku od obiénog tramvaja).

Ukratko, posebni putevi za autobuse predstavljaju najvi§i tip posebne trase za autobu-
se, koja moZe da se uspesno upotrebi gde postoje sledeéi uslovi:

® Mnogi putevi se slivaju u relativno kratak zajednicki koridor koji vodi u gradski

centar,

¢ Autobuske linije mogu da budu rasporedene na nekoliko ulica u centru grada koje

nisu esto zakréene ili na kojima posebne trake za autobuse mogu da se uvedu i
kontrolifu,

4.3.6.2 Primeri

Dva najpoznatija puta koji su u pocetku bili rezervisani samo za autobuse, El Monte u
Los Andelesu i Sirli u Vasingtonu, sada su degradirani u puteve za visokopopunjena vozi-
la. Ipak, oni jo§ imaju mnogo karakteristika posebnih puteva za autobuse koje ovde zas-
luZuju poseban opis.

El Monte, put za visokopopunjena vozila je jedan od najkompletnijih u svojoj katego-
riji. On ima u predgradu jedan veliki terminal (El Monte) u kome se sustie mnogo prig-
radskih linija. Neke od njih se tu zavriavaju, a putnici prelaze na one linije koje pro-
duzavaju do centralnog poslovnog podruja Los Andelesa. Terminal ima veliki parking
za putnike koji ¢e nastaviti putovanje autobusom (,,park—and—ride”) kao i za one koji se
udruZuju za grupno putovanje automobilom. Iz ovog terminala putevi za autobuse — vi-
sokopopunjena vozila ulaze na vrlo Siroku medijanu autoputa: dva kolovoza, svaki §irine
8.2 m, su postavljeni izmedu Zeleznizke pruge koja je u sredini, i glavnih kolovoza auto-
puta. Ova deonica je 11 km duga i nema autobuskih stanica. Trake su docnije relocirane
na jednu stranu puta, tako da &ine dva razdvojena kolovoza irine po 7 m da bi mogle
da se koriste stanice na centralnom ostrvu. Ova deonica je duga 6,5 km i ima dve stanice.
Kada trasa JGP side sa autoputa, autobusi prelaze u trake suprotnog smera za autobuse
kojima saobraéaju u centralnom poslovnom podruéju Los Andelesa.

Jedna vazna osobina koja odlikuje ekspresne autobuske linije El Monte je: za razliku
od mnogih drugih ekspresnih autobuskih linija na autoputevima, one obezbeduju adekva-
tan prevoz za vreme najveceg dela dana (17 &as/dan). Sa stanicama duz koridora (c¢ak
iako samo dve na njegovih 17,5 km) i presedanjima izmedu napojnih linija i ekspresnih
autobuskih linija El Monte, ovaj prevoz predstavlja redovan JGP sa vidom ubrzanog au-

’
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tobusa, a ne prigradski prevoz, koji je ponuden na veéini drugih autobuskih traka i na
posebnim putevima za autobuse — visokopopunjena vozila na autoputevima.

Usluge linije El Monte su vrlo dobro prihvaéene. Kako su se posebni putevi za autobuse
postepeno otvarali, deonica po deonica, tako je broj putnika rastao, pa se pocev od 1973.
god., od nekih 3.000 putovanja na dan pove¢ao naoko 18.000 putovanja u 1976. god.,
i tada se stabilizovao. Od 1976. god. dozvoljeno je visokopopunjenim vozilima sa 3
ili vise putnika da koriste ovaj put, menjajuéi njegovu definiciju od a—f—a—a—a na
a—f—a—a—pB. Broj tih vozila porastao je na oko 1.400 po smeru za vreme svaka 4 &
u periodu putovanja zaposlenih. Sa prose¢nom popunjenoséu od 3,3 osobe, ova vozila
prevoze oko 4,600 osoba.

Ovaj put, njegovo funkcionisanje i upotreba proucavani su i vrednovani dosta detalj-
no (12). Ukupno delovanje performansi traka sa visokopopunjenim vozilima ocenjeno je
vrlo pozitivno, posto je broj njenih korisnika porastao iznad po&etnog kada je to bio
poseban put samo za autobuse, a ustanovljeno je da je uticaj visokopopunjenih vozila na
brzinu i pouzdanost autobusa u istoj traci dosta mali. Medutim, neki rezultati nagoves-
tavaju da novi rezim kretanja ipak ima izvesne probleme. Mada odvracanje korisnika od
autobusa i njihova orijentacija na skupni prevoz automobilom ne moze da bude precizno
utvrdena (posto je cena prevoza povisena u pribliZzno isto vreme i takode je imala uticaj
na koris¢enje JGP), procenjeno je da su bar 25% korisnika grupne voznje automobilom
bili bivéi korisnici autobusa! Iako je Park-and-ride u El Montreu podstakao upotrebu
autobusa, parking za grupne voZnje automobilom u istom kompleksu odvaraéa putnike sa
autobusa na automobil. Bezbednost koja je bila vrlo visoka dok je funkcionisao poseban
put za autobuse, smanjena je na prose¢an nivo za autoput. Konaé&no, kretanje na deoni-
cama drumske medijane koja nije fizicki odvojena od ostalih putnih traka sada iziskuje
oko 25 intervencija policije na dan,

Jasno je da meSoviti saobraéj viSe vidova (sa visokopopunjenim vozilima) poveéava
ukupan transportni rad prioritetne trake, ali sve dobiti ove promene idu u ra¢un korisni-
cima automobila, dok je JGP izgubio svoj jedinstveni povlaséeni rezim, njegov nivo
usluge je donekle opao, a imao je i izvestan gubitak putnika.

Sirli ekspresni put za visokopopunjena vozila, izmedu Vasingtona i njegovog jugoza-
padnog predgrada Virdzinije, bio je prilagoden od prvobitno planiranih ekspresnih traka
za autoput. Mada je u privla&enju novih putnika imao sli¢an uspeh kao El Monte, Sirli
ima vide inferiornih odlika u odnosu na prethodni. Sirli ekspresni put za visokopopunjena
vozila prvo je radio kao poseban autobuski put bez stanica, tako da nije nudio prihvat
duz 18 km dugog glavnog puta na kome bi frekvencija usluge mogla da bude najvisa.
Dalje, skoro sve njegove linije radile su samo za vreme vrénih Gasova u vrnom smeru,
tako da je njegova definicija samo a—B—B—3—B. Prema tome, striktno govoreéi, Sirli
ekspresni put za visokopopunjena vozila nije isklju¢ivo autobuska trasa, ve¢ put bez
zaguienja koji se koristi za putovanje na posao i s posla autobusima JGP i visokopopunje-
nim vozilima. Cinjenica da uprkos ovom nedostatku Sirli autobuski prevoz privladi oko
26.000 putovanja po radnom danu, govori koliko mnogo potencijalne potraznje za JGP
postoji u gradovima SAD, &ak i u njihovim predgradima niskih gustina. Sa redovnim dnev-
nim prevozom, stanicma, pojednostavljenom mrezom linija, i redovnim intervalima, koji
nisu bili primenjeni iz raznih razloga, Sirli autobuski prevoz moze da privuce jo§ mnogo
novih putnika.

Ograni¢enja nametnuta raspodelom putnika u centralnom poslovnom podruéju jasno
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su se odrazila na Sirli autobuski prevoz. Premda su koriséene autobuske trake, gustina
ostalog saobracaja je tako jaka da izaziva znatne zastoje. UlaZenje putnika je takode
vrlo sporo zbog neadekvatnih terminala i oblika vozila (uska vrata). Zato je zapazeno (15)
da je vreme putovanja autobusom od centra Vagingtona do ulaza na Sirli ekspresni put
jednako vremenu putovanja od centra do terminala u predgradima veéine metro linija u
Bostnou, Cikagu, Klivlendu i Filadelfiji.

U Limi (Peru), poseban put za autobuse na kome saobracaju zglobna vozila izgraden je
u medijani autoputa sa nekoliko stanica. On radi kao redovna linija JGP u toku dana,
tako da je njegova definicija a—f—a—a—a. Sli¢an tip posebnog autobuskog puta, ali
sa nezavisnom trasom, postoji u Pitsburgu. To je ,.Sonth PAT Way” koji ima definiciju
a—a—a—a—a,

4.3.6.3 Vrednovanje

Razliciti postupci oblikovanja posebnih autobuskih puteva i metoda njihovog rada
odraZavaju znatne razlike u osnovnim stavovima prema autobuskom prevozu i JGP uop-
§te. Postoje dva jasno razli¢ita stava.

Jedna grupa tvrdi da posebni putevi za autobuse, kao autobuska trasa najviseg kvali-
teta, treba da budu koris¢eni gde god je to moguée za koridore koji prate linije Zelja put-
nika JGP (a to je retko duZ autoputeva) i da imaju stanice duz puta. Da bi se potpuno
iskoristio potencijal posebnog puta za autobuse za visokokvalitetan prevoz, ni jedno
drugo vozilo izuzev autobusa ne treba da ga koristi. Prevoz na njemu treba da bude u oba
smera, frekventan u toku celog dana (tj., treba da bude redovan JGP). Dakle, gde god je
moguce, posebni putevi za autobuse treba da imaju a—a—a—a—a definiciju i obezbeden
visok nivo usluge izmedu svih stanica; treba da omoguéuju presedanja na druge linije,
obezbedujuci uslugu citavoj mrezi. Ako autobuski prevoz postane toliko intenzivan da
zagusenja i zakadnjenja pocinju da se javljaju na prilazima posebnom putu za autobuse,
naro¢ito u centralnom poslovnom podruéju, zamena autobusa brzim tramvajem ili met-
room je logi¢an slede¢i korak za poboljianje rada i usluge.

Druga grupa, verujuéi da je automobil najpoZeljniji vid gradskog prevoza, smatra po-
seban autobuski put samo pomoénim objektom za prevoz na posao izmedu predgrada
i centralnog poslovnog podruéja (,,mnogi ka jednom”). Svaka druga potraznja za JGP-om,
izmedu drugih tacaka, drugih smerova i u vreme drugih sem vr$nih ¢asova, smatra se pre-
niskom da bi opravdala bilo koji specijalni prioritet. Za svodenje investicionih troskova na
minimum, autobusi treba da koriste autoputeve, a sve prioritetne trake ili putevi za njih
takode treba da budu otvoreni za sva visoko popunjena vozila. Ovaj stav je dominirao u
oblikovanju Sirli posebnog puta za autobuse i u njegovoj kasnijoj preorijentaciji u put za
visokopopunjena vozila. U stvari, Sirli danas predstavlja maksimalno favorizovanje au-
tobusa, §to ova grupa smatra poZeljnim i potrebnim: promenljivog vrinog ¢asa, bez sta-
nica, sa mesovitim vidovima prevoza (autobusi i visokopopunjena vozila).

Osnovna razlika izmedu dve grupe je ocigledno, u njihovim konceptima uloge koju
treba JGP da ima u gradovima. Prva grupa Zeli da to bude bar jednaka, ako ne i favorizo-
vana uloga nad automobilom, za putovanja duZ glavnih koridora kroz grad u toku celog
dana. Druga grupa smatra da je JGP samo dopuna automobilu u vrinom ¢asu; daje mu
sekundarnu, inferiornu ulogu u sve drugo vreme, za sva putovanja sem onih na posao,
za sve stanovnike sem onih iz predgrada koji rade u gradu.
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