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Streszczenie: W referacie przedstawiono analize korzysci z zastosowania dynamicz-
nie wydzielanego pasa autobusowego oraz pasa autobusowego wydzielonego na stale na
przyktadzie al. Okulickiego w Rzeszowie. Omoéwiony roéwniez zostat przebieg i wyniki
pomiaréow ruchu przeprowadzonych w Rzeszowie. Analizy efektywnosci zostaty wykonane
w oparciu o modele analityczne oméwione w podreczniku HCM 2010 oraz modele
mikrosymulacyjne wykonane w programie Vissim. Odniesiono si¢ takze do zalozen
funkcjonowania dynamicznie wydzielanego pasa autobusowego.

Stowa kluczowe: dynamicznie wydzielany pas autobusowy, priorytety dla autobusow,
modelowanie ruchu, transport publiczny

1. Wstep

Polskie miasta stosuja rozmaite rozwigzania majace na celu podniesienie atrakcyjno-
$ci transportu zbiorowego i tym samym ograniczenie wzrostu ruchu pojazdow indywidual-
nych, szczegdlnie w centrach miast. Jednym z najefektywniejszych rozwiazan uprzywilejo-
wania transportu publicznego sa wydzielone pasy autobusowe, ktoére pozwalaja sprawne
przemieszczac¢ si¢ autobusom wzdtuz najbardziej zattoczonych ulic. Korzysci wynikajace
z wprowadzenia takiego rozwiazania to przede wszystkim zwigkszenie predkosci komuni-
kacyjnej, punktualnosci, atrakcyjnosci transportu autobusowego oraz dodatnie efekty
spoteczne. Zastosowanie wydzielonych pasow autobusowych w centrum miasta lub
srodmiesciu wymaga rozbudowy istniejacego przekroju drogowego lub wydzielenia
z istniejacego przekroju pasa dla autobusow. Gesta zabudowa miejska w wielu przypadkach
uniemozliwia dobudowg dodatkowego pasa, a wydzielenie z istniejagcego przekroju
drogowego pasa autobusowego moze nie wykazaé wystarczajacych korzysci takiego
rozwiazania. Bardzo czgsto dzieje si¢ tak na zattoczonych ulicach prowadzacych do
centrow miast gdzie potoki pasazerskie moga nie uzasadnia¢ wydzielenia pasa dla
autobusow. W efekcie autobusy na tych odcinkach odnotowuja opdznienia i s3 zmuszone do
poruszania si¢ z taka sama predkoscia jak pozostali uczestnicy ruchu. Rozwiazaniem tego
problemu mogltby okaza¢ si¢ pas autobusowy aktywowany na czas przejazdu autobusu
w niekorzystnych warunkach drogowych. Dynamicznie wydzielany pas autobusowy (DPA)
moze przynosi¢ korzysci wszystkim uzytkownikom ruchu, straty czasu ponoszone przez
kierowcow samochodow prywatnych mogltyby by¢ minimalizowane a korzysci dla
transportu publicznego byly by takie same jak w przypadku klasycznego rozwiazania.
Dzigki swej elastycznosci DPA moglby by¢ stosowany na wigkszej liczbie odcinkow, co
przyczyniatoby si¢ do wzrostu atrakcyjnos$ci linii autobusowych. Zagraniczne publikacje



276 Mateusz Szarata, Piotr Olszewski

[17[2][3] wskazuja na duzy potencjal tego rozwigzania, w Polsce temat ten nie byt
szczegbtowo analizowany. Pierwsze proby sprawdzenia funkcjonowania DPA zostaly
podjete w Melbourne w celu uprzywilejowania tramwajow poruszajacych si¢ po wspdlnym
pasie z samochodami [4] oraz w Lizbonie dla uprzywilejowania autobuséw [5]. W obu
przypadkach stwierdzono korzysci wynikajace z zastosowanego priorytetu (m.in. wzrost
sredniej predkosci komunikacyjnej o 10% w Melbourne i 0 25% w Lizbonie).

2. Zasada dzialania dynamicznie wydzielanego pasa autobusowego

Dynamicznie wydzielany pas autobusowy dziata w dwoch trybach: w trybie aktywnym
lub w trybie uspionym. Podczas trybu uspionego DPA pozostaje wylaczony, a ruch wzdhuz
odcinkéw ulic, na ktorych zostat wyznaczony odbywa si¢ pelnym przekrojem drogowym.
Tryb aktywny uruchamia si¢ w przypadku, gdy do wyznaczonego odcinka, na ktérym
panuja niekorzystne warunki ruchu, zbliza si¢ autobus. Dynamiczne wydzielenie pasa
z jezdni jest mozliwe dzigki systemowi detekcji pojazdéw oraz wykorzystaniu nowoczesne-
go oznakowania pionowego i poziomego, ktore informuje kierowcow o wydzieleniu pasa
z jezdni. Do oznakowania wydziclanego pasa wykorzystuje si¢ znaki zmiennej tresci
w formie tablic VMS oraz aktywne punktowe oznakowanie poziome w formie $wiatet LED
wbudowanych wzdhiz krawedzi pasa ruchu.
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Rys. 1. Schemat rozmieszczenia oznakowania (opracowanie wlasne)

Najwazniejsza rolg odgrywa system detekcji, ktorego zadaniem jest nie tylko sprawna
identyfikacja pojazdu uprzywilejowanego, ale rowniez analiza aktualnych warunkéw ruchu
na rozpatrywanym odcinku. Bardzo wazna jest zasada, iz w momencie aktywacji, pojazdy
znajdujace na wydzielanym pasie ruchu powinny kontynuowaé jazde natomiast kierowcy
dojezdzajacy do tego odcinka powinni korzysta¢ z pozostatych dostepnych paséw. W ten
sposob wybrany pas zostaje oczyszczony. Istotne jest, to zeby strefa detekcji byta
zlokalizowana na tyle wczesnie, aby odcinek z wydzielonym pasem zostal oczyszczony na
czas [6].

3. Analiza efektywnosci dynamicznie wydzielanego pasa
autobusowego

3.1. Opis analizowanego odcinka

Poréwnanie efektywnos$ci dynamicznie wydzielanego pasa z klasycznym rozwigza-
niem przeprowadzono na przykladzie al. Okulickiego w Rzeszowie. Na odcinku o dlugosci
1280 m znajduje si¢ 6 skrzyzowan, w tym 2 z sygnalizacja §wietlna, ktore zlokalizowane sa
na poczatku i na koncu odcinka. Aleja posiada przekrdj dwujezdniowy, czteropasowy
z szerokim pasem dzielacym jezdnie oraz chodniki i $ciezki rowerowe po obu stronach.
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Pasy ruchu sg ogdélnodostepne. Na odcinku znajduje si¢ 5 przystankéw autobusowych, dwa
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
inr 30 o wysokiej czgstotliwosci kursowania. W szczycie porannym w czasie godziny przez
odcinek przejezdza 14 autobus6w a w szczycie popotudniowym 13 autobuséw.
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Rys. 2. Lokalizacja obiektu badan (Mapy Google)

3.2. Opis przeprowadzonych badan

Badania ruchu zostaly przeprowadzone w maju 2013 roku i obejmowaty:

e pomiar nat¢zenia ruchu

e pomiar dtugosci kolejek

e pomiary czasu podrézy w komunikacji autobusowe;j

e pomiary czasu podrézy w komunikacji indywidualne;j

Pomiary natgzenia ruchu przeprowadzono w godzinach 7:00 -17:00 na wszystkich

skrzyzowaniach. W tym czasie zarejestrowano liczb¢ oraz strukture rodzajowa i kierunkowa
pojazdow. Wykonano réwniez pomiar dlugosci kolejek na skrzyzowaniach z sygnalizacja
Swietlng. Zasadniczg cz¢$¢ badan stanowily dwudniowe pomiary czasu przejazdu,
przeprowadzone na wybranych liniach autobusowych przy uzyciu odbiornikow GPS
zainstalowanych w pojazdach. Takie rozwigzanie umozliwito zgromadzenie obszernej bazy
danych zwiagzanej z charakterystyka ruchu pojazdéw na analizowanym odcinku
w zaleznosci od pory dnia. Niestety automatyczny zapis uniemozliwia rejestracje rozpocze-
cia i zakonczenia wymiany pasazerdw czy tez wyznaczenia czasu potrzebnego na wyjazd
z zatoki autobusowej. W sumie zgromadzono blisko 230 sladow przejazdow autobuséw
w obu kierunkach. W celu okreslenia czasow podrézy pojazdow prywatnych wykonano
serie przejazdow pojazdem testowym wyposazonym w wideorejestrator z odbiornikiem
GPS.

Przedstawione w dalszej czeSci artykulu wyniki dotycza jednego kierunku ruchu
(al. Wyzwolenia - ul. Krakowska).
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Al. Okulickiego
(kierunek ul.Wyzwolenia- ul.Krakowska)

Natezenie ruchu [P/h]
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Godzina
Rys. 3. Histogram nat¢zenia ruchu na kierunku ul. Wyzwolenia- ul. Krakowska

Zebrany material umozliwil analiz¢ warunkdéw ruchu oraz wyznaczenie godzin szczytu
porannego i popotudniowego. Do przeprowadzenia kolejnych analiz wybrano godzing
w szczycie popotudniowym, w ktdrej panowaty najbardziej niekorzystne warunki ruchu.
Sredni czas podrézy autobusu wynosit 261 sekund, z czego 61% stanowit czas jazdy
(rys. 4). Najwigcej utrudnien autobusy napotykaty pomigdzy skrzyzowaniem al. Okulickie-
go z ul. Broniewskiego i z ul. Krakowska. Na tym odcinku $redni czas postoju niezwigzany
Z Wymiang pasazerow wyniost 58 sekund.

Wymiana
pasazerowi
wyjazdz
zatoki 45s
Czas jazdy
_158s

Czas postoju _ '
58s

Rys. 4. Srednie wartosci sktadnikéw czasu przejazdu autobusu w przyjetej godzinie szczytu

3.3. Zalozenia

Na podstawie przeprowadzonej analizy ruchu na kierunku al. Wyzwolenia - ul. Kra-
kowska przyjeto dlugos$¢ pasa autobusowego, ktorego poczatek bedzie mial miejsce za
skrzyzowaniem z ul. Broniewskiego a koniec na wysokosci ostatniego miejsca do
nawracania, okoto 120 m przed skrzyzowaniem z ul. Krakowska (rys. 5). Pas celowo nie
zostal doprowadzony do samego skrzyzowania ze wzglgdu na linie autobusowe, ktore
skrecaja na skrzyzowaniu w lewo (w stron¢ centrum). W celu utatwienia autobusom zmiany
pasa ruchu i zajecia dogodnej pozycji na skrzyzowaniu do skretu w lewo przewidziano

$luze autobusowa. Przeprowadzone pomiary ruchu nie obejmowaly badan napelnienia
pojazdow.
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Rys. 5. Lokalizacja wydzielonego pasa autobusowego

Dlatego do dalszych analiz przyjeto napetnienie pojazdow osobowych wynoszace 1,2
0s/poj oraz autobuséw rowne 50 os/poj. W celu okreslenia efektywnosci dynamicznie
wydzielanego pasa autobusowego przeanalizowano 3 warianty:

o Wariant 0 jest wariantem bazowym odzwierciedlajacym aktualng organizacje ru-

chu

o Wariant 1 zaktada wprowadzenie ‘klasycznego’ pasa autobusowego

o Wariant 2 zaktada powstanie dynamicznie wydzielanego pasa autobusowego

W ocenie efektywnosci wariantu 2 decydujaca rolg petni¢ bedzie czas pracy pasa
w trybie aktywnym. Czas wydzielenia, potrzebny do przejazdu jednego autobusu w sytuacji,
gdy system poczatkowo znajduje si¢ w trybie uspionym mozna wyznaczyé za pomoca
réwnania:

" =t+1,,[s] (1)

gdzie: ¢ - czas przejazdu wydzielonym pasem ruchu [s]

t,p - czas potrzebny do oczyszczenia wydzielanego pasa ruchu z pojazdéw znajduja-
cych si¢ na tym pasie [s]

Sredni czas oczyszczenia pasa zwiazany jest z programem sygnalizacji $wietlnej, dtu-
goscig kolejki oraz liczba pojazdow, ktoére moga przejechaé lini¢ zatrzymania w czasie
trwania efektywnego sygnatu zielonego.

K-T
lop =[] @

e

gdzie:
K- dtugos¢ kolejki [P]
S - natgzenie nasycenia [P/s]
T - dhugos$é cyklu [s]
G, - efektywny sygnat zielony [s]

3.4. Budowa modeli ruchu

Analizg przedstawionych wariantow przeprowadzono przy uzyciu modeli mikrosymu-
lacyjnych ruchu oraz modeli analitycznych. Modele mikrosymulacyjne ruchu wykonano
w programie firmy PTV Vissim [7], a walidacje tych modeli wykonano przy uzyciu
podrecznika Highway Capacity Manual 2010 [8].

3.4.1. Model mikrosymulacyjny

W pierwszej kolejnosci wykonano model bazowy dla Wariantu 0. Budowa modelu
ruchu wymagata wprowadzenia szczegdtowych informacji dotyczacych liczby pasow ruchu
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i ich szerokosci, spadkéw podtuznych, organizacji ruchu oraz opisania geometrii skrzyzo-
wan i punktow do nawracania. Dodatkowo na odcinku znalazly si¢ trzy zatoki autobusowe,
z ktorych korzystaty linie autobusowe zgodnie z rozkladem jazdy. Na skrzyzowaniach
z sygnalizacja $wietlng wprowadzono rzeczywiste programy dzialania sygnalizacji.
Wprowadzono réwniez koordynacje sygnalizacji §wietlnych wystgpujacych na poczatki
ikoncu odcinka. W kolejnym kroku uwzgledniono dane dotyczace nate¢zenia ruchu,
struktury rodzajowej i kierunkowej pojazdéw oraz parametry ruchowe poszczegdlnych
typow uzytkownikow.

Rys. 6. Model mikrosymulacyjny ruchu al. Okulickiego

Ostatnim etapem budowy modelu bazowego byta kalibracja modelu. Podczas tego
procesu kontrolowano mig¢dzy innymi liczbe pojazdow w punktach charakterystycznych
sieci, natezenia ruchu relacji skretnych oraz czasy przejazdu w poszczegdlnych fragmentach
trasy [8][10]. W wyniku przeprowadzonych symulacji odczytano s$rednig predkosé
pojazdéw wynoszaca 37,5 km/h oraz $rednig predkos$¢ autobuséw wynoszaca 17,5 km/h.
Po zakonczeniu tego etapu rozpoczeto budowe kolejnego modelu, w ktorym wprowadzony
zostanie pas autobusowy wydzielony na stale (Wariant 1). Srednia predko$é pojazdow
indywidualnych spadta w tym wypadku do 30,5 km/h a autobuséw wzrosta do 20,5 km/h.
Dla tego wariantu odczytano czas przejazdu autobusu wzdtuz wydzielonego odcinka, ktory
wynosit srednio 74,5 s. Do weryfikacji otrzymanych wynikéw wykorzystano metode HCM
2010.

3.4.2. Model analityczny (HCM2010)

Budowa modelu analitycznego umozliwita sprawdzenie predkosci podrdzy oraz $red-
nich czaséw podrdzy na analizowanym odcinku drogi. Do realizacji tego celu zdecydowano
wykorzystaé¢ procedure umozliwiajacg wyznaczenie warunkoéw ruchu na arteriach miejskich
zamieszczong w podreczniku Highway Capacity Manual 2010. Zastosowanie metody
amerykanskiej wymaga wykonania obliczen osobno dla pojazdow indywidualnych i osobno
dla transportu zbiorowego. Predkos$¢ podrozy pojazdéw wyznaczono z rownania:

_36-L
158 ™ (e +d,)

3)

gdzie:

L - dlugosc odcinka miedzy skrzyzowaniami [m]

tr — czas podrézy na odcinku pomi¢dzy skrzyzowaniami [s]

d, — straty czasu na skrzyzowaniu z sygnalizacja Swietlng [s]

Wyznaczona dla wariantu 0 $rednia pr¢dkos$é podrdzy na catym odcinku wyniosta 37
km/h.
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Czas podrozy (fz ) wyznaczono za pomocg rownania (4). Zalezy on mi.in. od liczby
pasow, natgzenia ruchu, liczby zjazdow i skrzyzowan, rodzaju skrzyzowania, ktére znajduje
si¢ na poczatku odcinka oraz liczby przej $¢ dla pieszych.

6,0—/, 3,6-L

: d
000822 S, S Z it

¢ = ] 4)
gdzie:

[, - strata czasu przy ruszaniu na poczatku odcinka [s]

f» - wspolezynnik korygujacy zwigzany z rodzajem sterowania na skrzyzowaniu [-]

S, - predko$¢ w ruchu swobodnym [km/h]

/v - wspolezynnik korygujacy zwigzany z nat¢zeniem ruchu, przekrojem i predkoscia
w ruchu swobodnym [-]

d,, - straty czasu zwigzane z wystgpowaniem zjazdow, skrzyzowan podporzadkowa-
nych, punktow do nawracania [s]

domer — Straty czasu wywotane innymi przyczynami (np. parkingi przykraweznikowe,
przejscia dla pieszych)

Wyznaczony czas podrézy dla samochodéw osobowych wynidst 74,87 s. Zeby otrzy-
maé catkowity czas podrozy na analizowanym odcinku nalezy do czasu podrozy dodaé
straty czasu powstate na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlng. Przy uzyciu réwnania (5)
wyznaczono straty czasu na skrzyzowaniu, ktore w wariancie bazowym wyniosty 50 s.

dth Y 'Nt +dsi “Vsi '(I_PL)+dsr Ver (1_PR) [S] (5)

Vin

d, =

gdzie:

d; - calkowita strata czasu na pasie na wprost, w lewo, w prawo [s]

v; - natgzenie ruchu dla analizowane;j relacji[P/h]

N, - liczba pasow ruchu danej relacji [Ip]

P; - udzial pojazdéw skrgcajacych w prawo/lewo ze wspolnego pasa do jazdy na
wprost 1 do skretu.

Srednie predkosci komunikacyjne autobuséw wyznaczono z réwnania(3), przy czym
czas podrdzy wyznaczono za pomocg wzoru:

36-L N
th —  t Zdt?z [ ] (6)
Sk

gdzie:

Sz - predkosé jazdy autobuséw [km/h]

dy; - opOznienia zwigzane z hamowaniem przed przystankiem, wymiang pasazerow
i wlaczeniem si¢ do ruchu

Opoznienie autobuséw na skrzyzowaniu rowniez wymaga wykorzystania innej formu-
ty:

d, =0,0372-¢; - L[s] 7

gdzie:

t, - wspotczynnik straty czasu autobusu na skrzyzowaniu zalezny od lokalizacji skrzy-
zowania, typu sygnalizacji $wietlnej oraz priorytetdw dla transportu publicznego. Predkosé¢
komunikacyjna autobuséw w Wariancie 0 wyniosta 19 km/h.

Wyznaczenia parametréw ruchowych w Wariancie 1, gdzie zatozono wprowadzenie
pasa autobusowego na czgsci odcinka wymagalo podzielenia al. Okulickiego na dwa
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pododcinki. Dla pierwszego wyznaczono jedynie $redni czas podrézy natomiast dla
drugiego gdzie wprowadzono pas autobusowy wyznaczono $redni czas podrozy oraz straty
czasu na skrzyzowaniu. Do okreslenia predkosci podroézy wzigto sume¢ czasow podrozy
pododcinka pierwszego, podcinka drugiego oraz straty czasu na skrzyzowaniu. Szczegoto-
we zestawienie wynikéw z modeli zostato zamieszczone w tabeli 1.

3.5.Porownanie wariantow

Opracowane modele ruchu wykazuja duzg zgodno$¢ z przeprowadzonymi pomiarami.
W przypadku wariantu 0 najwigksze roznice w wynikach wystepuja w poréwnaniu wynikow
pomiaru z modelem HCM. Sredni czas podrézy samochodem rozni sie o 3,5%, a $redni
czas podrézy autobusem rozni si¢ o 7%. W Wariancie 1 roznica czaséw podrozy oraz
$rednich predkosci nie przekracza 1%. Zadna instrukcja oraz program mikrosymulacyjny
nie daje mozliwo$ci przeanalizowania warunkéw ruchu na odcinku z DPA. Dlatego dla
pojazdéw indywidualnych przyjeto, ze sredni czas podrdzy zostanie wyznaczony za pomoca
sredniej wazonej czaséw przejazdu w wariancie 0 i wariancie 1, przy zalozonym udziale
czasu aktywnego pasa w godzinie.

Tabela 1. Zestawienie $rednich czaséw podrozy i srednich predkosci otrzymanych w przeprowadzone;j
analizie

Wariant 0 Wariant 1 Wariant 2
Pomiar HCM Vissim HCM Vissim

Parametr

Sredni czas podrozy pojazdem
indywidualnym na catym odcinku 129,0 124,5 123,5 152 151,5 133.8
[s]

Sredni czas podrézy autobusem

. 261,0 242,55  258,0 2442 2448 244.8
na catym odcinku [s]
Srednia predkos¢ podrozy
pojazdow indywidualnych [kmvh] 7 369 375303 30,5 Shelo
Srednia predkoS¢ podrdzy 18,3 19,02 17,5 18,9 18,8 18,8

autobusow [km/h]

Wyznaczone parametry dla wariantu 2 przedstawiaja sytuacjg, w ktorej pas autobuso-
wy bedzie aktywny przez 22 min. Zatozono, ze pas bedzie si¢ aktywowaé pigciokrotnie
w ciggu godziny umozliwiajac w tym czasie przejazd 10 autobusom.

3.6. Ocena efektywnosci

Jednym z decydujacych parametréw pozwalajacym oceni¢ korzysci z wprowadzenia
paséw autobusowych sa oszczednosci czasu w przewozach pasazerskich, jakie uda si¢
uzyskaé¢ po zastosowaniu nowego rozwiazania [11]. Wazne jest, aby te oszczednos$ci byty
wigksze od ewentualnych strat czasu pojazdow indywidualnych, jakie moga wyniknaé
w zwigzku z wydzieleniem z istniejacego przekroju drogowego pasa dla autobusow.
Dlatego koncowy bilans zostal wyznaczony za pomoca nastepujacego rownania:

TP —-TI >0 [h] ®)

gdzie:

TP - oszczgdnos$¢ czasu w przewozach pasazerskich wyznaczona z wariantu 0 i wa-
riantu 1

T1I - straty czasu w transporcie indywidualnym wyznaczona z wariantu 0 i wariantu 1

i_ Atz Opp - Nip
3600

TP [h] ©
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gdzie :
Atrp - réznica $rednich czaséw przejazdu autobuséw w wariancie ‘i’ i wariancie 0 [s]
Orp - liczba autobuséw w godzinie szczytu [P]
Nrp - $rednie napelnienie autobuséw [0s/P]

i_ |AtT[|'QT1 “Npy
3600

77 [h] (10)
gdzie :

Atrp - rOzZnica $rednich czasow przejazdu pojazdem indywidualnym w wariancie O
1 wariancie ‘i’[s]

Orp - natezenie ruchu w godzinie szczytu [P]

Nrp- $rednie napelnienie pojazdu osobowego [0s/P]

W pracy przyjeto $rednie napetnienie samochodéw osobowych wynoszace 1,2 [0s/P]
oraz $rednie napelienie autobusow 60, 50 i 40 [os/P]. W wariancie 1 straty poniesione
przez kierowcow wynosza ponad 11h a oszczednosci w przewozach pasazerskich wynosza
tylko 4,5 h przy napelnieniu 50 os./poj. Dla 10 autobuséw o §rednim napetnieniu 50 os/poj
bilans koncowy bedzie wickszy od zera, jezeli czas wydzielenia pasa autobusowego bedzie
krotszy od 25 min. W przypadku pasa autobusowego wydzielonego na state bilans dodatni
przy takim samym napetnieniu otrzymamy w sytuacji, gdy na odcinku pojawityby si¢ 24
autobusy. Szczegodtowe poréwnanie korzysci i strat w zalezno$ci od napetnienia i czasu
wydzielenia przedstawia rysunek 7.

TI%1=11,14h

= / =
€ > =
£ oo ol E
8 a0 Vo Y= 743 2
2 - L= 2
k] T 5 osl® f
2 I %2=4,09h B @
] - 371§
g L= 32
] P g
S - 3

0 =t 0,00
01 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Liczba autobuséw [p/h]
e Straty czasu W transporcie Wariant 1 [Pas wy y na stale]
e Sraty Czasu W transporcie Wariant 2 [Pas wy y dynamicznie]
— .+ Oszczednoéé czasu w przewozach pasazerksich przy napetnieniu 60 [0s/poj]
— - = Oszczednoé¢ czasu w przewozach pasazerksich przy napetnieniu 50 [0s/poj]
Oszczednosé czasu w przewozach pasaerksich przy napetnieniu 40 [0s/poj]

Rys. 7. Poréwnanie oszczednosci czasu w zaleznosci od liczby autobusow, napetnienia i czasu wydzielenia
pasa

4. Wnioski

Na podstawie przeprowadzonych analiz mozna zauwazy¢, ze wprowadzenie DPA
umozliwi skrécenie $redniego czasu przejazdu pojazdéw indywidualnych o 13% w stosunku
do rozwigzania wprowadzajacego zwykly pas autobusowy oraz umozliwi wzrost $redniego
czasu przejazdu autobuséw o 7% w porownaniu do wariantu zerowego. Uzyskane wyniki
nie s tak korzystne jak w przypadku doswiadczen z Lizbony, nalezy jednak pamigtac, ze na
efektywno$¢ DPA ma wplyw wiele czynnikdbw. Do najwazniejszych mozna zaliczy¢
natezenie ruchu, napeinienie pojazdéw, czgstotliwo$¢ kursowania autobusdéw, warunki
ruchu panujace na skrzyzowaniach i sposdb sterowania sygnalizacja §wietlng. Przedstawio-
na analiza pokazuje rowniez, ze DPA moze przynosi¢ korzysci przy znacznie mniejszym
natezeniu ruchu autobuséw. W przypadku klasycznego pasa autobusowego zyski dla
transportu zbiorowego zbilansowalyby straty ponoszone przez kierowcodw przy natezeniu 24
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autobusOw na godzing, podczas gdy dynamiczny pas autobusowy wymaga tylko 9
autobuséw na godzing. Proponowane rozwigzanie wymaga jednak bardziej szczegdétowych
analiz przy uzyciu modeli ruchu, ktére umozliwia pelng symulacje funkcjonowania
wydzielonego pasa autobusowego. Wspolczesne oprogramowanie do mikrosymulacji ruchu
daje takie mozliwosci jednak wymaga opracowania dodatkowego modutu umozliwiajacego
symulacje dzialania dynamicznie wydzielanego pasa ruchu.
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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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