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- Wydzielone pasy dla autobuséw
znajdujg coraz powszechniejsze zastosowanie w polskich miastach. W warunkach
Ciggtego wzrostu poziomu zattoczenia komunikacyjnego - gdy nie ma realnej
mozliwosci zapewnienia w miare swobodnego poruszania sie wszystkich rodzajéow
pojazddw - rosnie spoteczne zrozumienie dla uprzywilejowania pojazddéw transportu
zbiorowego, wykorzystujgcych deficytowa przestrzen komunikacyjng w sposéb
najbardziej efektywny (rys. 1).

Problem dotyczy w szczegdlnosci obszaréw centréw miast, a wiec terenéw
charakteryzujgcych sie duzg koncentracjg celéw podrdzy i ograniczonymi
mozliwosciami rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej. Wydzielanie paséw ruchu
dla transportu zbiorowego jest wéwczas traktowane jako swego rodzaju ,ostatnia
deska ratunku” w walce z permanentnymi stanami kongestii.

O ile jednak, w przypadku transportu szynowego - koniecznos¢ wydzielania torowisk
jest powszechnie rozumiana (a nawet oczekiwana), to w przypadku autobuséw,
niemal za kazdym razem gdy uruchamiane sg nowe odcinki paséw autobusowych -
w tle przebiega szeroka dyskusja na temat zasadnosci ich wprowadzenia. Jest ona
szczegOllnie burzliwa, gdy wydzielenie pasa autobusowego odbywa sie kosztem
pasa ruchu dotychczas wykorzystywanego przez ogét pojazdéw.

Przeciwnicy paséw dla autobuséw bazujg na z gruntu fatszywym zatozeniu, ze
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problem zattoczenia komunikacyjnego mozna rozwigza¢ poprzez poszerzanie
przekrojow o kolejne pasy ruchu przeznaczone dla ogétu pojazdow, z ktérych - w
znacznie lepszych warunkach - bedg korzystaty takze autobusy. Jako przyktad
razgcej niesprawiedliwosci opisujg sytuacje, w ktdrej kierowcy stojacy sttoczeni na
pasach ogdlnodostepnych oglgdajg autobusy bez przeszkdd przejezdzajgce pasem
sgsiednim.

Z kolei, gdy juz lokalizacja pasa autobusowego stanie sie faktem, rozpoczyna sie
kolejna dyskusja - na temat pojazdéw uprawnionych do ich wykorzystywania oraz
dtugosci odcinkéw, na ktérych z paséw moga korzystac takze wszystkie inne
pojazdy, na przyktad wykonujace relacje skretne. Czesto bywa tak, ze w wyniku
dopuszczenia zbyt duzej liczby pojazdéw, autobusy komunikacji miejskiej stanowig
mniejszos¢ - paradoksalnie - na pasach, ktére stworzono wtasnie dla nich.

Niestety, obiekcje dotyczgce stosowania paséw autobusowych wynikajg réwniez po
czesci z doswiadczen spowodowanych btedami popetnianymi podczas
wczesniejszych implementacji. Jezeli efekty zastosowania pasoéw (najczesciej w
postaci skrécenia czasu przejazdu) nie sg satysfakcjonujgce lub gdy porusza sie po
nich zbyt mata liczba pojazdéw transportu zbiorowego - to obawy o racjonalnos¢
kolejnych tego typu rozwigzan sg uzasadnione.

Dlatego wazne jest wyspecyfikowanie stabych stron paséw autobusowych, tak aby
w przysztosci ich stosowanie nie budzito kontrowersji.

Zalety i wady paséw autobusowych

Wydzielone pasy autobusowe nalezg do grupy technicznych srodkéw
uprzywilejowania pojazddéw transportu zbiorowego. Sg stosowane wéwczas, gdy
warunki ruchu uniemozliwiajg swobodny przejazd autobuséw na wlotach
skrzyzowan lub (oraz) na odcinkach miedzy skrzyzowaniami, w sytuacji gdy nie ma
mozliwosci efektywnego wykorzystania znacznie prostszych i tahszych srodkéw
organizacyjnych, dostosowujgcych istniejaca infrastrukture ulic dla potrzeb
autobusow.

Sg wydzielane na ciggach ulic prowadzacych duze potoki autobuséw (zazwyczaj
powyzej 30 [A/h]), w sytuacjach gdy nie ma mozliwosci lub nie jest celowe
wydzielenie catego przekroju ulicy dla potrzeb komunikacji autobusowej. Sa
tworzone badZz w wyniku poszerzania istniejgcych przekrojow ulic, bgdz przez
przeznaczenie paséw dotychczas ogélnodostepnych dla potrzeb autobuséw.

Do korzysci ptynacych ze stosowania paséw dla autobuséw naleza':

e skrécenie Sredniego czasu przejazdu odcinka sieci oraz catej linii (takze
czasu podrézy pasazerdéw),

» zwiekszenie niezawodnosci transportu zbiorowego poprzez zmniejszenie
zmiennosci czasu przejazdu i czasu podrdzy oraz poprawe punktualnosci i
regularnosci kursowania autobuséw,
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* poprawa bezpieczehstwa ruchu i poczucia bezpieczenstwa pasazeréw,

e 0szczednosc¢ terenow miejskich ze wzgledu na mniejsze zapotrzebowanie
powierzchni przeznaczonych na ulice i parkingi,

e obnizenie kosztow eksploatacyjnych i kosztéw podrézy,

e ograniczenie kosztéw srodowiskowych poprzez wzrost atrakcyjnosci
komunikacji zbiorowej, a tym samym zwiekszenie udziatu podrézy
odbywanych transportem zbiorowym, prowadzace do ograniczenia kosztéw
srodowiskowych.

Z ogodlnospotecznego punktu widzenia, wydzielanie paséw autobusowych przynosi
zazwyczaj same korzysci. Co prawda, uprzywilejowanie jednej grupy pojazdow
wigze sie na 0g6t z pogorszeniem warunkéw ruchu pozostatych uzytkownikow,
jednak niemal w kazdym przypadku oséb zyskujgcych na wprowadzeniu paséw
autobusowych jest znacznie wiecej niz tych, ktérzy na tym traca. Nie nalezy takze
zapominac, ze wydzielanie paséw dla autobuséw znajduje sie w zapisach kazdej
miejskiej polityki transportowej.

Zastosowanie pasOw autobusowych moze sie okaza¢ mato efektywne w przypadku
zastosowania rozwigzan niepoprawnych. Wéwczas bedzie skutkowato zwiekszeniem
kosztéw eksploatacyjnych uczestnikdédw ruchu, oraz ponoszonych przez nich strat
czasu.

Wydzielone pasy dla autobusdéw posiadajg takze zalety i wady, charakterystyczne
dla poszczegdlnych, wdrazanych rozwigzan.

Ogodlnie, pasy autobusowe mozna sklasyfikowa¢ pod wzgledem [1]:

e kierunku ruchu na pasie (pasy zgodne z kierunkiem ruchu na pasach
sgsiednich, ,pod prad”, o zmiennych kierunkach ruchu w ciggu dnia),

e usytuowania w przekroju ulicy (pasy przykraweznikowe prawe, srodkowe,
przykraweznikowe lewe; rys. 2),

e okresu funkcjonowania (czynne przez catg dobe, w ciggu dnia lub w
okreslonych porach dnia),

e sposobu oddzielenia od pozostatych czesci przekroju (za pomocg
oznakowania, przez podniesienie nawierzchni lub za pomocga separatoréw).

W Polsce, dotychczas stosowano niemal wytgcznie pasy autobusowe zgodne z
kierunkiem ruchu na pasach sgsiednich, czynne przez catg dobe, oddzielone od
reszty przekroju jedynie za pomocg oznakowania pionowego i poziomego.



images/stories/n_badania/analiza-przyczyn-niepelnej-efektywnosci-funkcjonalnej-pasow-autobusowych/r2.jpg
http://www.phoca.cz/phocapdf

Analiza przyczyn niepetnej efektywnosci funkcjonalnej pasow
autobusowych cz. |

Utworzono: wtorek, 23, pazdziernik 2012 08:24 Marek Bauer

Zdecydowanie najczesciej sg to pasy przykraweznikowe prawe, ktérych jedng z
najwiekszych zalet jest tatwos¢ sytuowania przystankéw, badz bezposrednio na
pasie, badz w zlokalizowanej przy nim zatoce (rys. 3), bez konicznosci znacznej
rozbudowy towarzyszgcej infrastruktury ruchu pieszego. Jest to takze rozwigzanie
najkorzystniejsze dla pasazeréw ze wzgledu na najwiekszg dostepnosc¢ przystankéw
oraz bezpieczenstwo podczas dojscia i oczekiwania.

Jednak sytuowanie paséw autobusowych przy krawezniku moze skutkowad
ktopotami autobusow, wynikajgcymi z koniecznosci omijania przeszkdd, ktére moga
na nim napotkac. Najpowazniejsza z nich sa z pewnoscia pojazdy skrecajgce w
prawo na skrzyzowaniach, wykorzystujgce w tym celu odcinek pasa autobusowego
(rys. 3). Istotny moze by¢ takze wptyw parkowania przy pasie oraz zwigzanego z
nim manewrowania. Taka lokalizacja pasa w przekroju ulicy bywa niekorzystna w
przypadku autobuséw skrecajgcych w lewo na najblizszym skrzyzowaniu, zazwyczaj
zjezdzajg ona z pasa duzo wczesniej, gdy jeszcze stosunkowo tatwo mozna zmienié

pas ruchu (rys.4).
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