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/ - Aby mdc okresli¢ przyczyny
niepetne;j efektywnosu funkqonalnej pasow autobusowych, konieczne jest
wyspecyfikowanie wszystkich mozliwych przyczyn ewentualnych zaktécen
przejazdu. Nie jest to zadanie tatwe ze wzgledu na problem wydzielenia tych
wptywoéw wraz wystepowanie licznych czynnikéw losowych. W tym celu wykonano
poréwnanie predkosci przejazdu autobuséw po kolejnych odcinkach
miedzyprzystankowych oraz poréwnanie czaséw postoju na kolejnych przystankach.

Predkosci byty obliczane jako srednie dla kazdego odcinka, na podstawie czasu
uptywajgcego od momentu odjazdu z jednego przystanku do momentu rozpoczecia
wymiany pasazerdw na przystanku kolejnym (w przypadku, gdy przystanek jest
zajety przez inne pojazdy, czas przejazdu jest liczony do chwili zatrzymania tuz
przed przystankiem - wéwczas czas od momentu zatrzymania przed przystankiem
do momentu rozpoczecia wymiany jest okreslany jako czas oczekiwania na
mozliwos$¢ wjazdu na przystanek i wchodzi w sktad czasu postoju). Predkosci
przejazdu charakteryzujg sie duzg zmiennoscia (rys. 9i 10).

Nastepnie odcinkom przyporzadkowano uzyskane na podstawie pomiaréw
prawdopodobienstwa zatrzymanh na wlotach skrzyzowan. Zatgczono takze opisy
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stanu infrastruktury wykorzystywanej przez autobusy, lub bezposrednio z nimi
zwigzanej. Pod uwage wzieto:

» wydzielenie, czeSciowe wydzielenie lub brak wydzielenia pasa
autobusowego na odcinku miedzyprzystankowym,

» skale ucigzliwosci ruchu pojazdéw skrecajacych w prawo na skrzyzowaniach,
w okresie szczytu porannego,

e parkowanie na chodniku zlokalizowanym przy pasie autobusowym.
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Efekty zestawienia zaprezentowano w tab. 1 (kierunek: Opolska Estakada - Most
Grunwaldzki) oraz w tab. 2 (kierunek przeciwny). W przypadku gdy na odcinku
znajduje sie wiecej niz jedno skrzyzowanie z sygnalizacjg swietlng, pod uwage
wzieto wieksze z prawdopodobienstw zatrzymania na wlocie. Z kolei skale
ucigzliwosci zatrzyman na wlotach uzalezniano od wielkosci natezen ruchu
pojazddw skrecajacych w prawo. Przyjeto, ze ucigzliwos¢ wystepuje w sytuacji gdy
natezenie to wynosi wiecej niz 200 P/h.

Duze znaczenie dla predkosci przejazdu odcinkéw miedzyprzystankowych ma
parkowanie na chodniku przy pasie autobusowym - tam gdzie ono wystepuje - na
0g6t uzyskiwano nizsze wartosci predkosci. Wynika to z dwdéch przyczyn. Po
pierwsze - parkowanie wymaga ostroznego manewrowania, wykonywanego z
niewielkg predkoscia, co niejednokrotnie zmusza kierowcéw autobuséw do
zwalniania lub nawet zatrzymywania. Po drugie - zaparkowane pojazdy ograniczajg
widocznos$¢ na pasach autobusowych, co negatywnie wptywa na bezpieczehstwo
ruchu pojazdéw i pieszych. Dopuszczenie parkowania w sgsiedztwie pasow
zmniejsza rowniez ogélng czytelnos¢ stosowania paséw autobusowych. Linia
przerywana oznaczajgca mozliwos¢ zjazdu na miejsca postojowe jest przez wielu
kierowcdw utozsamiana z przyzwoleniem do korzystania z pasa.

Okreslenie wielkosci wptywu poszczegélnych czynnikdéw na predkosé przejazdu
odcinkéow miedzyprzystankowych wymaga szerszej analizy, uwzgledniajgcej miedzy
innymi analize dtugosci kolejek na wlotach skrzyzowan oraz wielkosci natezen ruchu
pojazddéw nieuprawnionych do korzystania z pasow autobusowych, szczegélnie na
wlotach skrzyzowan.

Przede wszystkim sprawnos$¢ dziatania paséw autobusowych w znacznej mierze
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zalezy od liczby pojazddéw z nich korzystajgcych. Jezeli korzysta z nich zbyt duzo
pojazddéw, warunki ruchu zblizaja sie do warunkéw na pozostatych pasach, a
woéwczas idea wydzielenia pasa zostaje wypaczona. Liczbg pojazdow na pasie
autobusowym mozna w pewnym zakresie sterowac poprzez:

» dopuszczanie lub niedopuszczanie poszczegolnych grup pojazdéw (np.
taksowek),

e ograniczanie liczby pojazdéw nieuprawnionych (za pomoca monitoringu,
szybkiego i skutecznego systemu karania),

» wprowadzanie odpowiedniej dtugosci odcinka pasa autobusowego, na
ktérym moga sie pojawiac pojazdy skrecajagce w prawo na najblizszym
skrzyzowaniu - juz w latach 70. ubiegtego wieku w Wielkiej Brytanii
wyznaczano optymalng dtugos¢ odcinka przypadajacg na 1 sek Swiatta
zielonego? (zazwyczaj od 1 do 3 m na kazdg sekunde), w Polsce nadal takich
zalecen nie ma.

Efektem powyzszych dziatah powinno by¢ skrécenie kolejek na pasach
autobusowych, na wlotach skrzyzowanh z sygnalizacjg Swietlng. Pozycja autobusu w
kolejce jest bardzo istotna. Jezeli zatrzymanie na skrzyzowaniu wystapi, to czas
dojazdu do linii zatrzyman bedzie funkcja liczby pojazdéw znajdujacych sie przed
autobusem. W wyniku wtasnych badan na wlotach czterech skrzyzowah z
sygnalizacjg Swietlng (prowadzonych w roku 2009) ustalono, ze czas dojazdu do linii
zatrzyman T ma charakter nieliniowy (rys. 11), ktéry moze by¢ wstepnie opisany
jako funkcja dtugosci kolejki K (badania beda kontynuowane na wiekszej liczbie
wlotow):

T=1(1,8 + 0,48 K)?
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Zatem mozna przyja¢, ze kazdy nastepny pojazd w kolejce dtuzszej niz 3 pojazdy
bedzie generowat dodatkowe straty czasu autobusu?.

Przeprowadzono takze szczegd6towg analize czasu spedzanego przez autobusy na
przystankach. Pod uwage wzieto wszystkie przystanki za wyjatkiem pierwszych i
ostatnich, na ktorych z racji wsiadania i wysiadania obserwatoréw nie rejestrowano
wszystkich danych (tab.3 i 4).

W dobie automatéw biletowych w pojazdach, przyczynami strat czasu ponoszonych
na przystankach sa zazwyczaj jedynie problemy z wjazdem na przystanek lub z
wyjazdem z przystanku. W przypadku paséw autobusowych praktycznie zanika
problem blokowania autobusu przez pojazdy inne niz transportu zbiorowego, chyba
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ze przystanek jest zlokalizowany bezposrednio na wlocie skrzyzowania. Dlatego,
jako gtéwne potencjalne przyczyny wydtuzonych czaséw postoju przyjeto:

Sredni

Przystanck

NIW ERSYIET
ROLNICZY
BISKUPA.

PRANDOTY 0.09 2 14

CMENTARZ | 009 s
NowY . N
KLEPARZ Uit 2 2
GROTIGERA | 0.03 3 21
PLAC .
WALoow | 0.06 s 20
AGH 012
CRACOVIA | 0.2
JUBILAT 0.09
KONOPNICKIEI | 0.01

o
2
&
2
&l

E
2
&l
4]
&

A T R Y e
. H

5

&

2

2]

oo |w|w
e

e skale ucigzliwosci wzajemnego blokowania sie pojazdéw transportu
zbiorowego na przystankach, w okresie szczytu porannego, zalezng od
wielkosci natezenh ruchu pojazdéw transportu zbiorowego (przyjeto, ze
ucigzliwos¢ wystepuje przy potokach wiekszych niz 50 P/h),

e usytuowanie przystanku w zatoce przy pasie autobusowym bezposrednio na
wlocie skrzyzowania z sygnalizacja swietlna.

Wyniki pokazuja, ze lokalizacja przystanku w zatoce przy pasie autobusowym na
wlocie skrzyzowania z sygnalizacjg swietlng bywa zaletg. W przypadku wptywu
ucigzliwosci blokowania nie uzyskano tak jednoznacznych efektéw - czasy
oczekiwania na mozliwos¢ odjazdu z przystanku sg zblizone. Wyjatkiem jest
przystanek , Biskupa Prandoty” (kierunek: ,Most Grunwaldzki”), przy odjezdzie z
ktérego, autobusy zazwyczaj zmieniajg pas na ogélnodostepny, mimo iz pas
autobusowy jeszcze jest kontynuowany. Czestos¢ takich zdarzen jest uzalezniona od
aktualnych warunkéw ruchu w obrebie catej jezdni.
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Podsumowanie - zalecenia dla stosowania pasow przykraweznikowych
prawych

Pasy autobusowe przykraweznikowe prawe mogg by¢ bardzo skutecznym
narzedziem usprawniajgcym ruch autobuséw. Jednak na kazdym etapie ich
wdrazania nalezy przestrzegad gtdwnej zasady: majg one stuzy¢ przede wszystkim
pasazerom transportu zbiorowego.

Dla bardziej efektywnego stosowania paséw przykraweznikowych prawych mozna
sformutowacd nastepujace zalecenia:
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zwiekszac efektywnosc¢ funkcjonowania paséw autobusowych poprzez
wprowadzanie priorytetéw dla autobuséw w sygnalizacji Swietlnej - aby
wykluczy¢ najstabsze ogniwa paséw autobusowych, ktérymi sa skrzyzowania
z sygnalizacja,

w miare mozliwosci zmniejszac liczbe pojazdéw innych niz pojazdy
transportu zbiorowego na pasach autobusowych, w szczegdlnosci dgzy¢ do
minimalizowania kolejek na pasach w obrebie wlotéw skrzyzowan z
sygnalizacja swietlng,

w przypadku znacznych potokdéw pojazddéw skrecajacych w prawo z
wykorzystaniem paséw autobusowych, dgzy¢ do wydzielania paséw do
skretu w prawo jako dodatkowych, poza pasami autobusowymi,
zdecydowanie przeciwdziata¢ wykorzystywaniu pasow autobusowych przez
pojazdy do tego nieuprawnione - poprzez staty monitoring paséw oraz
skuteczne metody egzekwowania kar,

dazy¢ do zapewnienia wysokiej czestotliwosci autobuséw (i innych pojazdéow
transportu zbiorowego) na wydzielonych pasach, tak aby nie dawa¢ podstaw
do podwazania zasadnosci ich wdrozenia,

eliminowac parkowanie na chodnikach przy pasach autobusowych - wymaga
to co prawda poszukiwania nowych lokalizacji parkingdéw, co w obszarach
miejskich nie jest proste, jednak korzysci w postaci poprawy warunkdéw
ruchu autobuséw (poprawa widocznosci i bezpieczehstwa ruchu, eliminacja
przypadkéw zajezdzania na sgsiednie pasy w celu ominiecia ,, wystajgcych”
pojazdéw) moga by¢ znaczace,

sytuowac przystanki autobusowe (na wydzielonych pasach i w zatokach przy
tych pasach) na wylotach skrzyzowan z sygnalizacjg Swietlng

w miare mozliwosci stosowac zatoki przy pasach autobusowych, co utatwi
wzajemne omijanie sie autobusdéw, a tym samym wptynie na zwiekszenie
przepustowosci przystankéw,

o ile nie obniza to efektywnosci funkcjonalnej, stosowac rozwigzania
powtarzalne i czytelne - tak aby nie dezorientowac i zaskakiwa¢ kierowcéw
oraz nie pozostawiac¢ im pola do domnieman,

kazde nowe wdrozenie pasa autobusowego poprzedzac¢ wnikliwg analiza
potencjalnych skutkéw jego wprowadzenia w skali dzielnicy a nawet catego
miasta, przyjmujac przy tym zasade, ze im blizej centrum miasta pas jest
wydzielany, tym wiekszy zakres restrykcji dla pozostatych uczestnikéw
ruchu moze by¢ zastosowany,

nie ulegac¢ wptywom chwilowej krytyki, pojawiajgcej sie po uruchomieniu
nowych odcinkéw pasdéw autobusowych,

tworzycC spojne systemy usprawnien dla transportu zbiorowego, dgzy¢ do
rozwigzah kompletnych - poprzez zapewnianie ciggtosci paséw na odcinkach
i na skrzyzowaniach,

nalezy kierowac sie konsekwencjg w dgzeniu do ciggtej poprawy jakosci
pasoéw autobusowych, w sposéb ciggty ocenia¢ funkcjonowanie paséw
autobusowych, szczegélnie pod katem predkosci przejazdu - w razie
potrzeby interweniowac poprzez uzupetnianie istniejgcych rozwigzah o nowe
elementy (np., stosowac sluzy sygnalizacyjne w miejscach dojazdu i zjazdu z
paséw autobusowych).
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W przypadku gdy zastosowanie paséw przykraweznikowych prawych nie gwarantuje
istotnej poprawy warunkéw ruchu pojazddéw transportu zbiorowego, nalezy
rozwazyc¢ takze inne ich ulokowanie w przekroju ulicy. Istnieje wiele przyktadow
europejskich stosowania paséw srodkowych lub paséw ,pod prad”.
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Analysis of bus lanes’ incomplete functional efficiency

In this paper the types of dedicated bus lanes was described. There were presented
the results of research led on the main bus lanes in Krakow. The discussion about
public buses’ losses incurred by the buses moving along a streets with dedicated
bus lanes. As the final effect of the discussion, the proposals of recommendations
for more efficient use of bus lanes were done.

Keywords: bus lanes, traffic engineering, public transport
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