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Streszczenie: z-
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1.
Polskie mias o-

l-
nych, szczególnie w centrach miast. o-
wania transportu

z i-
kacyjnej, punktualn

oju drogowego lub wydzielenia 
z

ny na czas przejazdu autobusu 
w niekorzystnych warunkach drogowych. Dynamicznie wydzielany pas autobusowy (DPA) 

czasu ponoszone przez 

ków, co 
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pasie z samochodami [4] oraz w Lizbonie dla uprzywilejowania autobusów [5]. W obu 

2. dynamicznie wydzielanego pasa autobusowego

Dynamiczne wydzielenie pasa 
z e-
go oznakowania pionowego i poziomego, które informuje kierowców o wydzieleniu pasa 
z
w

.
Rys. 1.

którego zadaniem jest nie tylko sprawna 

czas [6].

3. Analiza
autobusowego

3.1. Opis analizowanego odcinka
a-

ój dwujezdniowy, czteropasowy 
z
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3. Analiza
autobusowego

3.1. Opis analizowanego odcinka
a-

ój dwujezdniowy, czteropasowy 
z

na kierunku ul. Krakowska – al. Wyzwolenia i trzy na kierunku al. Wyzwolenia – ul. 
Krakowska. Przez al. Okulickiego poprowadzono 5 linii autobusowych w tym linie nr 19 
i

Rys. 2. le)

3.2. Opis przeprowadzonych

·
·
·
·

Pomiary nat -17:00 na wszystkich 

azdów na analizowanym odcinku 
w

z zatoki autobusowej. W sumie zgromadzono blisko 23
w

GPS. 
y

(al. Wyzwolenia - ul. Krakowska).

Analizowany odcinek
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Rys. 3. - ul. Krakowska

prowadzenia kol
w

(rys. e-

Rys. 4. ytu

3.3.
Na podstawie przeprowadzonej analizy ruchu na kierunku al. Wyzwolenia - ul. Kra-

n

pasa

pojazdów. 
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Rys. 5. Lokalizacja wydzielonego pasa autobusowego

Dlatego do dalszych ana

wydzielanego pasa autobusowego przeanalizowano 3 warianty:
· Wariant 0 u-

chu
· Wariant 1
· Wariant 2

wariantu 2
w trybie aktywnym. Czas wydzielenia, potrzebny do przejazdu jednego autobusu w sytuacji, 

równania:

op
W ttT += [s]  (1) 

gdzie: t - czas przejazdu wydzielonym pasem ruchu [s]
top - czas potrzebny do oczyszczenia wydzielanego pasa ruchu z pojazdów znajduj

u-
w czasie 

e
op GS

TKt
×
×

= [s] (2)

gdzie:
K-
S -
T -
Ge -

3.4. Budowa modeli ruchu
u-

lacyjnych ruchu oraz modeli analitycznych. Modele mikrosymulacyjne ruchu wykonano 
w

3.4.1. Model mikrosymulacyjny
Wariantu 0. Budowa modelu 

Pas autobusowy

N
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o-

z

i
struktury rodzajowej i kierunkowej pojazdów oraz parametry ruchowe poszczególnych 

wników.

Rys. 6. Model mikrosymulacyjny ruchu al. Okulickiego

tnych oraz czasy przejazdu w poszczególnych fragmentach 

2010.
3.4.2. Model analityczny (HCM2010)

d-

hu na arteriach miejskich 

nania:

)(
6.3

,
tR

segT dt
LS

+
×

= (3)

gdzie:
L -
tR –
dt –

km/h.
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gdzie:
l1 -
fx - -]
Sf -
fv -

w ruchu swobodnym [-]
dap - a-

nych, punktów do nawracania [s]
dother –

y-

th

RsrsrLsisittth
t v

PvdPvdNvdd )1()1( -××+-××+××
= [s] (5)

gdzie:
di -
vi - j relacji[P/h]
Nt - liczba pasów ruchu danej relacji [lp]
Pi -

å+
×

=
=

tsN

i
its

R
Rt d

S
Lt

1
,

6,3 [s] (6)

gdzie:
SRt -
dts,i -

i
zystania innej formu-

Ltd it ××= 0372,0 [s]  (7)

gdzie:
tl - y-

komunikacyjna au
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o-
1.

3.5.Porównanie wariantów 

niu wyników 

ny 

e
czasu aktywnego pasa w godzinie. 

analizie

Parametr Wariant 0 Wariant 1 Wariant 2
Pomiar HCM Vissim HCM Vissim

indywidualnym
[s]

129,0 124,5 123,5 152 151,5 133,8

261,0 242,5 258,0 244,2 244,8 244,8

pojazdów indywidualnych [km/h] 35,7 36,9 37,5 30,3 30,5 34,6

autobusów [km/h] 18,3 19,02 17,5 18,9 18,8 18,8

o-

w e przejazd 10 autobusom.

adzenia 

w

0>-TITP [h] (8)
gdzie:
TP - a-

riantu 1
TI - straty czasu w transporcie indywidualnym wyznaczona z wariantu 0 i wariantu 1

3600
TPTPTPi NQt

TP
××D

= [h] (9)
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3600
TPTPTPi NQt

TP
××D

= [h] (9)

gdzie :
tTP -

QTP - liczba autobusów w godzinie szczytu [P]
NTP -

3600
TITITIi NQt

TI
××D

= [h]  (10)

gdzie :
tTP - czasów przejazdu pojazdem indywidualnym w wariancie 0 

i wariancie ‘i’[s]
QTP -
NTP -

bila

autobusy. 
wydzielenia przedstawia rysunek 7.

Rys. 7. zielenia 
pasa

4. Wnioski 
Na podstawie p

czasu przejazdu autobusów o 7% w porównaniu do wariantu zerowego. Uzyskane wyniki 

o-

u klasycznego pasa autobusowego zyski dla 
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Analysis of the effectiveness of bus lane
with intermittent priority
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Abstract: The paper compares benefits of bus lanes with intermittent priority to stan-
dard bus lanes. The study was based on traffic models made by using HCM 2010 method 
and microsimulation models developed with PTV Vissim software. The paper also presents 
operating principles of bus lane with intermittent priority and the results of traffic surveys 
conducted in Rzeszow. The analysis shows that when compared to the standard bus lane, the
use of bus lane with intermittent priority can bring benefits for streets with lower bus flows.
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