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ANALIZA KARAKTERISTIKA BRZOG AUTOBUSKOG PREVOZA
ANALYSIS OF BUS RAPID TRANSPORT CHARACTERISTICS
Vesna Mihajlovi¢, Pavle Pitka, Fakultet tehnickih nauka, Novi Sad

Oblast — SAOBRACAJ

Kratak sadrzaj — U radu su iznete karakteristike brzog
autobuskog prevoza. Analizirane su tehnoloske kompo-
nente koje diferenciraju brzi autobuski prevoz od klasic-
nog autobuskog prevoza. Izvisena je klasifikacija brzog
autobuskog prevoza u odnosu na primenjene tehnoloske
komponente.

Kljuéne reéi: Javni prevoz, Autobus, Brzi autobuski prevoz

Abstract —This paper presents the characteristics of bus
rapid transport. Technological components that
differentiate fast bus transport from classic bus transport
are analyzed. The classification of fast bus transport in
relation to the applied technological components has
been performed.
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1. UvOD

U doba sve veceg naseljavanja gradova, ulice istih vrlo
cesto postaju preza gusene sto dovodi do saobracajnog
kolapsa. Resenje takvih problema nalazi se u javnom
prevozu visokih preformansi, koji iziskuje velike troskove i
najéesce podrazumeva izgradnju metroa. lako je Laki
sinski prevoz (LRT) ¢esto promovisan kao jeftinije resenje
za ove probleme, progresivno se pojavljuju alternative,
izmedu ostalog je tu i brzi autobuski prevoz (BRT) [1].

BRT je podsistem koji funkcionise samostalno ili integri-
sano sa drugim podsistemima javnog prevoza. BRT se
pojavio poslednjih godina kao efikasan, ekonomican i
visoko kvalitetni podsistem javnog prevoza putnika. Kada
se uzmu u obzir troskovi zivotnog ciklusa (operacije i
odrzavanja), troskovi obezbedivanja integrisanin BRT-a
velikog Kkapaciteta su atraktivha opcija u mnogim
kontekstima.

BRT je generalno veceg standarda od konvencionalnih
autobusa zbog toga Sto pruza povecanu pouzdanost,
tacnost, krace vreme putovanja, takode pruza i vece
kapacitete putnika sto zahteva dodatna ulaganja i
poboljsanja infrastrukture, vozila i sistema [2].

Kako je BRT relativno nov nacin transporta postoje
razlicite definicije i tumacenja o tome sta BRT predstavlja
i postoji mnogo razlicitih oblika BRT-a u radu Sirom
sveta.

Koncept sistema definisan je na osnovu ispitivanja i
procene tipiénih komponenti i karakteristika koje cine
BRT.

NAPOMENA:
Ovaj rad proistekao je iz master rada ¢iji mentor je
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S obzirom da postoje razli¢iti stavovi koji elementi treba
da budu implementirani u jedan autobuski sistem kako bi
postao BRT u okviru ovo grada ¢e biti prikazane sve
komponente BRT i hi¢e izvrsena kategorizacija BRT od
autobusa do punog BRT u zavisnosti od primenjenih
komponenti.

2. ISTORIJA BRT-A

Prvi brzi autobuski prevoz u svetu bio je Rede Integrada de
Transporte (RIT integrirana transportna mreza) [3] prime-
njen u Kuritibi u Brazilu 1974. godine (Slika 1). Veé¢ina
elemenata koje su pripale BRT bile su inovacije koje je prvi
predlozio gradonacelnik Kuritiba Dzejm Lerner. U gradu
koji se $irio neverovatnom brzinom guZve u saobracaju Su
postale svakodnevnica, a ovaj problem je zahtevao brzo i
jeftino resenje.

S obzirom na to da bi izgradnja metroa postala jo§ veci
problem po saobracaj, stru¢njaci su dosli do radikalnog
reSenja: napraviti autobuski sistem nalik metrou i izdvojiti
ga iz saobracaja. Tako se rodila ideja 0 brzom autobuskom
prevozu, medu kojima je prvi otvoren bas u ovom gradu
1974. godine.

Od tada, oko dve stotine zglobnih i dvozglobnih visoko-
podnih autobusa, mahom na Sasijama Volvo, prevoze nesto
vise od pola miliona putnika dnevno na sedam linija. Radi
skra¢enja vremena ukrcavanja putnika, karte se naplacuju
na ulasku u stanicu, a ista se nalazi u visini poda autobusa.
Na stanici vozaci poravnavaju vrata autobusa sa vratima na
stanici 1 automatski se spustaju rampe koje lako i bezbedno
omogucavaju protok putnika, pa i hendikepiranih lica.

Grad je postao uzor celom svetu za razvoj gradskog
saobracaja, a dobio je i nagradu od Ujedinjenih nacija za
najinovativniji grad.
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Slika 1. BRT u Kurtibi, Brazil
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U Kanadi, transportni sistem u Otavi, OCTranspo, predsta-
vio je prvi element svog brzog autobuskog prevoza 1973.
god., odvojene autobuske trake kroz centar grada sa plat-
formnim zaustavljanjima. Medutim, politicka i gradevinska
odlaganja znacila su da se u vodenje prvih eksluzivnih
autobusa nije dogodilo pre 1983. godine. U SAD-u, BRT je
uveden 1977. god u Pitsburgu. Ovaj sistem je vrsio prevoz
saobrac¢ajnim trakama duzine 6,9 km.

U Ekvadoru, gradu Kito, 1995. Godine otvoren je sistem
BRT. U Kolumbiji u glavnom gradu Bogoti uveden je brzi
autobuski prevoz 2000.god. pod nazivom ,, Trans Milenio™,
to je bio prvi sistem koji je kombinovao najbolje elemente
Kuritibinog BRT-a sa drugim BRT sistemima i uspeo je da
postigne najveci kapacitet i da postane najbrzi BRT na
svetu (sl. 2).

U januaru 2004. Godine u Dzakarti u Indoneziji, otvoren
je prvi BRT u Aziji pod nazivom Trans Dzakarta,
trenutno to je BRT sa najduzom mrezom linija, koja
iznosi 210 km.
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Slika 2. BRT u Bogoti
Drugadiji pristup filozofiji BRT-a prikazao je grad
Adelejd u Australiji. Ovaj grad je razvio takozvani sistem
»O-Bahn“  koji  podrazumeva potpunu izolaciju
autobuskog saobracaja od ostalog. Autobusi izmedu
stanica u tom sistemu saobra¢aju brzinom od 100
kilometara na Cas, a upravljanje vozilom je prepusteno
horizontalno postavljenim tocki¢ima na bo¢nim stranama
autobusa tako da vozaci na ovim deonicama samo dodaju
gas i koce. Na stanicama se ovaj sistem na kratko prekida
pa vozaci preuzimaju volan kako bi stali na stanicu. Ovaj
sistem je dugaCak oko 12 kilometara i u sebi sadrzi tri
stanice, sa ciljem da §to pre doveze putnike iz severnih
predgrada do centra. Otvoren je 1984. godine (Slika 3).

Slika 3. BRT u Adelajdu, Australija

3. OSNOVNI ELEMENTI BRT-A

Sirom sveta postoji veliki broj BRT-a koji imaju razligite
elemente i razlicite karakteristike. U daljem delu rada c¢e
biti detaljno izlozen i osnovni Klju¢ni elementi BRT
sistema, a to su: BRT saobracajne trake; BRT stajalista;
BRT vozila.

3.1. BRT saobraéajna traka

Osnovni i najbitniji element BRT-a su saobracajne trake
rezervisane za BRT vozila. One omoguc¢avaju BRT
vozilima da rade pouzdano i sa velikom brzinom. Na
kvalitet usluge u najvecoj meri utice stepen zavisnoti BRT
sistema od mesovitog saobracaja. Najbolje performance
BRT-a se postizu potpunim odvajanjem od mesovitog
saobracaja.

BRT saobracajne trake se dele na tri osnovna tipa, to su:

* lzdvojene namenske trake;
+ Srednje namenska traka u centru kolovoza;

* Boc¢ne namenske trake koje se nalaze uz ivicu
kolovoza.

Izdvojene namenske trakese obi¢no povezuju sa brzim
autobuskim prevozom velikog kapaciteta, dok su srednje i
bo¢ne namenske trake povezane sa umerenim kapaci-
tetima BRT-a. Lokacijski uslovi i ograni¢enja u velikoj
meri odeduju ta¢nu lokaciju BRT saobracajnih traka.

Svaka od ovih vrsta ima svoje prednosti i mane. Potrebno
je analizirati njihove prednosti i mane da bi se utvrdilo
koja vrsta je najpogodnija za odredeni grad odnosno
oblast grada u zavisnosti od uslova odvijanja saobracaja.

Prednosti kada su u pitanju dve trake su te Sto se trake
prosiruju kako bi se napravio prostor za zaustavljanje.
Ove trake su pogodne i za bicikliste koji ih koriste.
Sigurnije su i lake za upotrebu biciklistima. Jos jedna od
bitnih prednosti je i poboljSanje sigurnosti putnika na
stajaliStima. S druge strane, najznacajniji nedostatak je §to
autobusi koji saobraCaju ovim trakama mogu imati
potencijalni sukob sa okolinom. Naj¢e$¢e zbog parkinga,
isporuke ili susedne saobracajne trake. Takode nedostatak
je 1 potencijalni sukob uzrokovan promenom saobracaj-
nica koji prelaze u namensku traku.

Pored dve trake, postoje i dvosmerne trake. U praksi
prilikom upotrebe ovih traka moguée je posti¢i vece
brzine. Takode smanjeni su konflikti sa pristupom
stambenim zgradama i laksi je pristup uslugama kao §to je
sakupljanje otpada i parkiranje u direktnom kontaktu sa
preduzecem i stanovanjem. Glavni nedostaci su to §to
ovakva organizacija zauzima viSe prostora, naroc¢ito oko
stanica i otezan je pristup peSacima jer moraju da predu
put do pristupne stanice.

Tre¢i oblik organizacije namenskih traka su dvosmerne
trake na istoj strani. Korisno je u slugajevima urbanih
planova (pristup stanovnistvu, preduzecu). Automobili
voze u suprotnom pravcu do najblizih autobusa $to utice
na poboljSanje sigurnosti.

Sto se ti¢e nedostataka mogucée je javljanje operativnih
problema pri  kontrolama. Izrazena je smanjena
bezbednost za bicikliste koji koriste ove trake.
Potencijalni su i problem vezani za saobracaj na
raskrsnicama i pristup stanovnistvu.
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3.2. BRT stajalista

BRT stajalista predstavljaju znacajni napredak u odnosu
na redovne autobuse (Slika 4). Osnovna karakteristika
BRT stajalista u odnosu na klasi¢ne autobuse je zatvoreni
sistem naplate karata, odnosno putnici ne mogu da stupe u
sistem BRT (udu na stajaliste), a da pre toga nije izvrSeno
cekiranje/kupovina karte.

Zatvoreni sistem naplate omogucava brzu izmenu
putnika, odnosno minimalna zadrzavanja na stajalistima,
$to samim tim znacajno poveéava prevoznu brzinu BRT-a
[4]. Medutim sa druge strane postoje brzi autobuski
prevozi (nizih kapaciteta) bez karakteristiénih BRT
stajaliSta sa zatvorenim sistemima naplate. To se

uglavnom brzi autobuski prevozi nizih performansi i
kapaciteta.

¥

Slika 4. BRT stajaliste

Takode savremena BRT stajaliSta putnicima pruzaju
informacije u realnom vremenu koje se odnose na BRT
uslugu.

3.3. BRT vozila

Tipovi autobusa koji se danas primenjuju u BRT se zna-
¢ajno razlikuju po dizajnu, kapacitetu, i dr.

Od niskopodnih gradskih autobusa u BRT malih
kapaciteta, do duplih zglobnih vozila u BRT velikih
kapaciteta (Slika 5).

Slika 5. Tipovi BRT vozila [4]

Vozila primenjena u brzom autobuskom prevozu se mogu
svrstati u Cetiri osnovne kategorije: solo autobusi, zglobni
autobusi (umereno do velikog kapaciteta), autobusi sa dva
zgloba (velikog kapaciteta), solo autobusi sa duplom
platformom [4].

4. KAPACITET BRT-A

Kljuéno pitanje u vezi sa bilo kojim sistemom javnog
prevoza ukljucuju¢i BRT je njegova sposobnost da ima
dovoljan kapacitet za prevoz kako bi zadovoljio postojecu
potraznju i rezervne kapacitete da bi zadovoljio buducu
potraznju i kako bi ispunila svoje transportne potrebe i
ciljeve. Tradicionalno glediste je da sistemi BRT-a imaju
kapacitete od 2000 do 6000 putnika na ¢as po smeru.
Medutim BRT koji imaju primenjene sve prethodno
navedene elemente i koriste vozila najveceg kapaciteta
dostizu prevoznu mo¢ metroa oko 40.000 putnika na Cas
[5]. Veliki kapacitet BRT se obi¢no primenjuje u Juznoj
Americi, Jugoisto¢noj Aziji i Africi. U navedenim
zemljama BRT su zamena za metro.

Umereni sistemi BRT poput francuskog koncepta ,,Bus sa
visokim nivoom usluga" koji imaju kapacitete obi¢no
manje od LRT, ali u nekim slucajevima odgovaraju ili
prelaze LRT, primer za to je grad Nant. Umereni
kapacitet BRT takode se moze sresti u Severnoj Americi,
nekim delovima Evrope i Australiji.

U Tabeli 1 prikazano je vise gradova koji imaju BRT i
kapacitet tih BRT-a. [5]

Tabela 1. Prikaz kapaciteta BRT-a iz razlicitih gradova [5]

Lokacija Putnika po satu po smeru | Putnika po danu Duzina (km)
Bogota 35.000-40.000 2 154 963 113
Guangzhou 26.900 1 000 000 22

Kuritiba 13.900-24.100 508 000 81

Istanbul 7300-19.500 906 000 52

5. ZAKLJUCAK 2. BRT ,,standardni* — Specijalni autobusi sirokih vrata

i srednjeg kapaciteta, izdvojena trasa, otvoreni

U skladu sa prethodno iznetim u radu, a u zavisnosti od sistem naplate;

primenjenih elemenata, brzi autobuski prevozi se mogu
podeliti na tri tipa:

1. BRT ,lite* — Klasi¢an autobus, prioritet na raskrsni-
cama, delimi¢no izdvojena trasa, otvoreni sistem
naplate, delimi¢no poboljsane prevozne brzine;

3. BRT ,,potpuni“ — Specijalni autobusi $irokih vrata i
velikog kapaciteta, izdvojena trasa, zatvoreni sistem
naplate, visoka frekvencija usluge, znacajno
povecanje prevozne brzine.
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BRT se ponekad smatraju srednjim rezimom pruzanja
usluge izmedu konvencionalnih autobusa i LRT-a u
pogledu performansi i troskova ulaganja. Takode postoji
zona preklapanja izmedu gornjeg nivoa kapaciteta BRT-a
i donjeg nivoa kapaciteta LRT-a. U svetu su samo par
BRT-a dostigli kapacitete metroa.

Iz svega prethodno iznetog moze se zakljuditi da je,
posmatrano u odnosu na klasi¢an autobuski sistem, BRT
novi, odvojeni sistem sa svojim specifiénim oblastima
primene, koji se lako mogu prilagoditi potrebama svakog
grada.
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