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OCENA WYKORZYSTANIA WYDZIELONEGO PASA AUTOBUSOWEGO
NA PODSTAWIE ODCINKA TRASY tAZIENKOWSKIEJ W WARSZAW IE

W ostatnich latach, gwattowny rozwéj motoryzacjiPelsce spowodowat powstanie
powanych probleméw komunikacyjnych. Niedostatki invegisty infrastruktug drogow
pogkbity tylko problemy, szczegdlnie wzgtah miastach. W celu poprawy sytuaciji wiadze
wielu miast zdecydowaly ¢sina zastosowanie priorytetdow dl&rodkéw transportu
zbiorowego. Najpopularniejszym staty siydzielone pasy autobusowe.

Wprowadzanie tegerodka powinno by jednak poprzedzone analizpotencjalnych
korzyci ekonomicznych i ewaluowane po jego wprowadzafiartykule przedstawiono
ocere wykorzystania wydzielonego pasa autobusowegoraykhpdzie wybranego odcinka
drogi w Warszawie.

EVALUATION OF THE IMPLEMENTATION OF DEDICATED BUSL ANE
ON TRASA LAZIENKOWSKA IN WARSAW

In recent years, rapid development of motorizatiofPoland had created serious road
transportation and traffic problems. Insufficientvestments in road infrastructure,
in particular in large cities, exacerbated the sition further. In order to address
that issue, the authorities in a number of citieavd decided to pursue policy
of prioritization of the public transportation. Dedted bus lanes have been the most
common implementation of such policy.

The introduction of any such measure, however, Isholbe preceded
by the comprehensive cost and benefit analysis autmbequently evaluated following
its implementation. This paper presents an evabumatif the implementation of a dedicated
bus lane on a specific road section (Trasa Lazierska) in Warsaw.

1. WSTEP
W ciagu ostatnich kilkunastu lat w Polsce obserwuje gwattowny rozwgj

motoryzacji, ktéry objawia siprzede wszystkim wzrostem §ld pojazdéw poruszagych
sie po drogach. Przygpienie Polski do Unii Europejskiej, a przede wskiystwstpienie
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do strefy Schengen i otwarcie granic spowodowate, w latach 2000-2010 6
zarejestrowanych w kraju samochodéw wzrosta o poBanhilionow. Zwekszyla sg¢
rowniez ilos¢ podrézy odbywanych pojazdami indywidualnymi, a co za tydzie
zattoczenie drég. Za rozwojem poziomu motoryzaigiposzedt jednak rownie gwattowny
rozwoj infrastruktury drogowej. Niedostatki infrasttury drogowej spowodowaty
znacace pogtbienie ju istniegcych probleméw komunikacyjnych, szczeg6lnie wiydin
miastach. Przegienie ukladu komunikacyjnego powoduje znaczne uiamda w ruchu i
czeste stany kongestii.

Zwiekszone zatloczenie drdg i gste stany kongestii powodujnegatywny wptyw
zarbwno na gytkownikow drég i mieszkacow terendw w pohlu drogi (uchzliwosé
zwigzana z hatasem i zanieczyszczenignodowiska, oraz skutki psychologiczne
i zdrowotne), jak i n@rodowisko naturalne (gtéwnie zanieczyszczenie ptwég. Jest to
problem wys¢puijacy nie tylko w Polsce, ale rowriga catymiwiecie.

W celu ograniczenia tego zjawiska w miastach, opmama zostala Strategia
Zréwnowaonego Rozwoju w ktdrej daginas¢ réznych srodkdw komunikacji jest silnie
réznicowana, ze wzgtlu na potéenie obszaru w mieie, ale przede wszystkim ze
wzgledu na @stas¢ celow podrday. W obszarach centrumsrédmiejskim, gdzie gstas¢
celéw podray jest najwiksza wprowadza siprzy tym znaczce ograniczenia digrodkow
komunikacji indywidualnej (przez np. strefy ptatoegarkowania), a dla transportu
zbiorowego — daleko igte ulatwienia. Jednz najpopularniej stosowanych w tym celu
metod jest wydzielanie paséw autobusowych, natragazie wysipuje najwekszy ruch
pojazdéw transportu zbiorowego, lub w miejscachigdeh ruch napotyka na de
utrudnienia wynikajce z ruchu pojazdéw indywidualnych.

W Polsce na stosowanie Strategii Zrownoareego Rozwoju zdecydowatyeswtadze
wszystkich najwgkszych drodkdw miejskich. Najwikszym miastem stosagym strategi
jest Warszawa, ktéra wgi aktywnie poszerza sie priorytetéw dla komunikacji
autobusowej.

Transport zbiorowy odgrywa olbrzymirole w Strategii Zréwnowzonego Rozwoju
miast. Znaczny rozrost aglomeracji miejskiej i zejszenie gstasci celow podray
powodup wsréd ludngci miast wzrost zainteresowania transportem indyaidym i
spadek atrakcyjrigi i efektywndci transportu zbiorowego.

Transport zbiorowy, ze wzgdu na swoéj charakter, nie bekonkurowa z transportem
indywidualnym pod wzgidem wygody, bezpiecastwa i bezpérednicci przejazdéw. Pod
tymi wzgledami transport indywidualny jest atrakcyjniejszy trdnsportu zbiorowego.
Atrakcyjnas¢ srodkéw transportu zbiorowego mua jednak poprawj wptywajac na ich
niezawodné¢ (w tym szczegOlnie punktualé®) i szybkaé wykonywanych pajczeh.
Poprawa tych cech, szczegolnie w przypadku gobdki transportu indywidualnego
okazup sie by¢ duzo wolniejsze, mge w znacacy sposéb podngé atrakcyjndé
komunikacji zbiorowe;.

Jedn, z metod zwkszania atrakcyjnwi i efektywndci transportu zbiorowego jest
uprzywilejowanie ich pojazdéw w ruchu. Najeprzy tym wyr@ni¢ wydzielone pasy
autobusowe, ktérych wprowadzenie wymaga najmnigjsgerencji w pas drogowy, a co
za tym idzie jest to najt@za z metod.

Wydzielanie pasa nima przeprowadzina trzy podstawowe sposoby [3]:

e wydzielenie jednego pasa spad juz istniepcych paséw ruchu,
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e wydzielenie pasa ruchu poprzezezenie ju istniepgcych paséw i wydzielenie go
na uzyskanej w ten sposob szerakgezdni,
* dobudowanie pasa przy kra#zi jezdni do ja istniefcych.
.Klasyczne” wydzielanie pasoéw (pas przykm@anikowy prawy) naley
do najpopularniejszych, ze wzdu na niski koszt stosowania tego rogeinia i tatwdé
jego wykonania. Wdreenie takiego rozwzania wymaga gtéwnie zmiany oznakowania
pionowego i poziomego.
W dalszej czsici artykutu przedstawiono anadizvykorzystania wydzielonego pasa
autobusowego na podstawie wybranego odcinka w \&aisz ktory jest przyktadem
.Klasycznego” wydzielenia pasa autobusowego.

2. BADANIE WYKORZYSTANIA PASA AUTOBUSOWEGO NA TRASI E
LAZIENKOWSKIEJ

Do bada wybrany zostat odcinek najdiszego pasa autobusowego w Warszawie,
wzdtwz tzw. Trasy tazienkowskiej, ktora przebiega przeSsanoéw Zjednoczonych, most
tazienkowski, al. Armii Ludowej i ul. Wawelgk Pas otwarty zostat 22 wrgea 2009
roku od skrzyowania z ul. Kinow do skrzyowania z ulia Gréjeck. Pas autobusowy
zostat wydzielony na odcinku o diugm 7 km w kada strore. Jest to do dzisiaj najbardziej
kontrowersyjny odcinek pasa autobusowego w Warszavktorego wydzielenie
powodowato wiele sprzeciwow ze stronyytkownikdw pojazdéw indywidualnych,
ktérych najbardziej dotlkgha zmiana organizacji ruchu na tym odcinku. W giud2009
roku zostalo wykonane opracowanie pod tytutem: Jimaa i ocena efektywrimi
wprowadzenia wydzielonego pasa autobusowego aguculic: Wawelska — Al. Armii
Ludowej — Most tazienkowski — Al. Stanéw Zjednocgoh” [1]. Badania obejmowaty
podstawowe parametry ruchu dla pojazdéw indywidyaini pojazdow komunikacji
zbiorowej. W dalszej eZci artykutu poréwnano wyniki badawtasnych, wykonanych w
ramach pracy dyplomowej [5], z wynikami badaykonanych w roku 2009 przez figm
AECOM, oraz z wczéiejszymi badaniami wykonywanymi przez ZgizDrog Miejskich
w Warszawie.

Do analizy wybrano odcinek wskazany na rysunku rkelpiegajcy od ul. Saskiej,
przez most tazienkowski, do placu Na RozaroOdcinek ten ze wzgdlu na ograniczan
mozliwos¢ wyboru alternatywnej drogi przejazdu jest najprapadobniej ,vaskim
gardtem” trasy. Wybrany odcinek ma ok. 2,7 km dkajo
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Rys. 1. Widok odcinka pomiarowego, z oznaczonyekmmem pocztkowym i kacowym
badanego odcinka. Podkiad: [4]

Pomiary wykonano w okresie szczytu porannego, aigy 7:00 do 9:00, w typowym
dniu roboczym. Pomiary prowadzono dla ruchu w ki Centrum (zachodnim).
W okresie szczytu porannego ¢kgze jest zapotrzebowanie na pogrézwihzane z
dojazdem do pracy, szkot i uczelni znaphyjch sé w Centrum Warszawy. Natenie
ruchu w kierunku przeciwnym jest w tym okresie zrae nizsze.

Pomiary prowadzono dla ruchu pojazdéw na wydzietonyasie autobusowym i na
pozostatych pasach ruchu i obejmowaly pomiarcigatia ruchu, pomiar napetnienia
pojazdéw oraz pomiar czasu przejazdu pojazdow.

2.1. Pomiar nakzenia ruchu pojazdow

Natezenie ruchu pojazdéw zbadano oddzielnie dla wydnejo pasa autobusowego
i pozostatych paséw ruchu. Przekréj pomiarowy, érin wykonywano pomiary znajduje
sic na mdcie tazienkowskim okoto 50 metrow za patkdem wydzielonego pasa
autobusowego.

W pomiarach na wydzielonym pasie autobusowym wyigno cztery kategorie

pojazdow:
e autobus,
« taksowka,
e ntruz” - kategoria okréajaca nieuprawnione pojazdy korzysizg
Z wydzielonego pasa autobusowego,
e uprawnione” — pojazdy uprawnione do korzystaniawgdzielonego pasa

autobusowego inne nautobusy i taksowki.
Pojazdy poruszage st po pozostatych pasach ruchu podzielono na kategori
e o0sobowe,
* dostawcze,
e ciezarowe,
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e pociagi drogowe — pojazd etarowy z przyczeplub ciagnik siodtowy z naczep
Natgzenie ruchu badano w 15-minutowych przedziatachiczas

2.2. Pomiar napetnienia pojazdow

Napetnienie pojazdoéw badano oddzielnie dla pojazdtransportu zbiorowego
(autobusy), i pojazdéw indywidualnych. W pomiaracapetnienia pojazdéw transportu
zbiorowego wykorzystano met@dwizualnej oceny napetnienia pojazdu. Autobusy
podzielone zostaty na 5 grup, ze vyl na maksymalnilos¢ przewaonych paszerow.

Ze wzgkdu na napetnienie pojazdéw wyréono 5 stopni napetnienia pojazdu,
na podstawie ktérej obliczono #b pasaerow w pojédzie. Napetnienie pojazdéw
komunikacji zbiorowej badano w przedziatach 15-nomgych, rGwnoczénie z pomiarami
nakzenia pojazdéw indywidualnych.

Napetnienie pojazdéw indywidualnych obliczono, jakedni liczbe os6b, w co
piatym przejedzajacym pojedzie.

Punkty pomiaru napetnienia autobusoéw i pojazdéwywidualnych zlokalizowane
zostaty w miejscu, w ktérym badane bytogianie ruchu pojazdow.

2.3. Pomiar czasu przejazdu

Czas przejazdu autobuséw, obliczony zostat na pudist porbwnania momentu
odjazdu z przystanku ,Saska’ do momentu zatrzymari@ojazdu na przystanku ,pl. Na
Rozdrau”. Autobusy w tym badaniu zostaly podzielone ndedkategorie ze wzgtiu na
obstugiwanie przez nie przystanku ,Rozbrat”, zngidego st na odcinku pomiarowym.
Na przystanku ,Rozbrat” zatrzymujsie pojazdy linii: 502 i 520. Autobusy pozostatych
badanych linii, czyli: 415, 514, 515, 523 i 525 m@@rzymuj sie na tym przystanku.

Pomiar czasu przejazdu pojazdem indywidualnym zinpadastat przy #yciu metody
~car following”.

3. WYNIKI BADA N
3.1. Poréwnanie zmian w potoku pasgeréw na odcinku pomiarowym po wydzieleniu
pasa autobusowego

Ponizej przedstawiono poréwnanie charakterystyk potokdehu paszerskiego sprzed
i po wprowadzeniu wydzielonego pasa autobusowego.
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Rys. 2. Poréwnanie procentowego udziatu pigaﬂ’aw poruszajcych s¢ komunikaay
miejsk; i indywidualy w ré&gnych okresachzrédio [5].

Poréwnanie procentowego udziatu pasaw podrdujacych srodkami transportu
zbiorowego i indywidualnego wskazuje na korzystfeky wprowadzenia wydzielonego
pasa autobusowego. Przed wprowadzeniem wydzielopaga z autobuséw komunikacji
miejskiej korzystalo niecate 20% podnych. Badania z roku 2009 wskazupe po
wprowadzeniu pasa wygit wzrost do prawie 53%, a w roku 2010 do ponaéhb6Nalery
zauwayc¢, ze zmiana ta m@ wynika z uatrakcyjnienia pode§ autobusem nie tylko
przez zmniejszenie czasu pozigpale rowni¢ ze znacznego zekszenia cgstotliwosci
kursowania autobuséw.
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Rys. 3. Poréwnanie liczby pasasdéw podréujgcych przez odcinek w sdych okresach.
Zrédto [5].

Rysunek 3 ilustruje znagee zwkkszenie liczby pasarow korzystajcych zesrodkow
transportu zbiorowego. Istotna zmiana mpikd po wprowadzeniu pasa autobusowego,
jednak wysoka liczba paseréw w badaniach z roku 2010 neowskazywad na cigly trend
zwigkszania udziatu transportu zbiorowego w przewozaaltym odcinku. Pozytywnym
aspektem jest rowniezmniejszenie iléci podr&y odbywanychsrodkami komunikacii
indywidualnej.

3.2. Ocena zmian czasu przejazdu pojazdéw indywidlraych i autobuséw w czasie
szczytu porannego

Analiza ma na celu wskazanie, jakim zmianom ulegascprzejazdu analizowanego
odcinka przez pojazdy indywidualne i pojazdy tramsp zbiorowego w czasie trwania
szczytu porannego. Wyniki analizy pozwalajwskazé prawidiowagci zwiagzane
Z regularnécia czasu przejazdu w czasie trwania godzin szczytu.
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Rys. 4. Zmiany czasu przejazdu odcinka pomiarow&gdio [5].

Z wynikéw przedstawionych na rysunku 4 wynike, w okresie szczytu porannego
sredni czas przejazdu pojazdéw komunikacji zbiorowej ulega znaezym zmianom.
Czas przejazdu odcinka w catym okresie szczytu vga&had 4 minut 23 sekund do 5 minut
33 sekund dla autobuséw nie zatrzymeych sé na przystanku ,Rozbrat”, natomiast czas
przejazdu dla autobuséw obstugmyjch przystanek ,Rozbrat” wahaesod 3 minut 39
sekund do 6 minut 26 sekund. &k$ze wahania w czasie przejazdu przez autobusy lini
obstugujcych przystanek ,Rozbrat” wynikajz tego,ze przystanek ten jest przystankiem
.nazadanie”, wkc nie wszystkie pojazdy tych liniigiha nim zatrzymuj. Czas przejazdu
odcinka pomiarowego przez pojazdy indywidualne alégko niewielkim odchyleniom
w czasie od 7:00 do 7:45, jednak od 7:4%ni@ i w okresie 8:30 — 8:45 agia niemal
dwukrotnie wysz wartcs¢. Ze wzgkdu na jednostkowy charakter pomiaréw niezme
uzn& otrzymanych wynikbw za pewne i powtarzalne, jedmedrto zauwayé, ze w
kazdym zbadanym okresiéredni czas przejazdu obu typow autobuséw jezszyi niz
pojazdéw indywidualnych.

3.3. Poréwnanie zmian czasu przejazdu w latach 202910

Analiza zmian czasu przejazdu w latach 2008-2010vpta wykaza jak zmienialy s}
srednie czasy przejazdu odcinka pojazdow komunikamiprowej w okresach przed i po
wprowadzeniu wydzielonego pasa autobusowego. P@di@nma na celu wskazanie
wptywu powstania wydzielonego pasa na ruch pojazoléamsportu zbiorowego.

Dane o czasie przejazdu odcinka sprzed wprowadzsgméa autobusowego, zostaly
pozyskane do analizy w sposobépani. Dane te zostaly obliczone na podstainéelniej
predkosci komunikacyjnej linii autobusowych poruszeych st po odcinku.
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Rys. 5. Poréwnaniéredniego czasu przejazdu odcinka vwmnych okresachZrodto [5].

Wedlug wynikdéw wskazanych na rysunku 5, po wprovesmiiz wydzielonego pasa
autobusowego czas przejazdu odcinka zmniejszyb sikoto 45%. Pomidzy badaniami
przeprowadzonymi w latach 2009 i 2010 czas przejgzdez odcinek wzrost o okoto 10%,
jednak w stosunku do czasu przed wprowadzeniemgzasaprzejazdu odcinka zmniejszyt
sie 0 40%.

3.4. Przestrzeganie przepisdw o ruchu na wydzielonypasie

W celu zobrazowania problemu nieprzestrzegania piséer na badanym odcinku
poréwnano dwa parametry. Pierwszym byta didgrzasu przejazdu odcinka przez pojazdy
indywidualne, drug byta ilos¢ pojazdéw sklasyfikowanych jako ,intruz”, pojawdaych
sig na wydzielonym pasie ruchu. Obie wielkdb poréwnano w 15 minutowych
przedziatach czasu.
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Rys. 6. Wykres zaigeasci pomedzy czasem przejazdu odcinka pomiarowego £iio
pojazdéw typu ,intruz”.Zrédto [5].

Rysunek 6 wskazujeze istnieje zalenos¢ pomidzy iloscia pojazdow typu ,intruz”
pojawiagcych s¢ na wydzielonym pasie autobusowym, a czasem prdejaxcinka
pomiarowego przez pojazdy indywidualne. Jak Wjgs odcinku poruszaehbardzo dua
liczba pojazdéw nieuprawnionych. Prpsimplikacja takiego stanu jest konieczito
zwiekszenia kontroli nad wydzielonym pasem, w szczeg@in gdy czas przejazdu
odcinka przez pojazdy indywidualne zngmz wzrasta.

4. PODSUMOWANIE

Wyniki bada i analiz wskazuj, ze powstanie wydzielonego pasa autobusowego
w znacacy sposob wplygto na ruch na analizowanym odcinku Trasy tazienkaejs
Warunki ruchu autobus6w ulegty znacej poprawie:
» skrocony zostal czas przejazdu odcinka przez astolszystkich linii o 40%
w stosunku do okresu przed wprowadzeniem wydzigjomasa autobusowego,
e zwiekszyta s¢ liczba podrénych korzystajcych z transportu zbiorowego z 2600
0s6b do ponad 10200 oséb w okresie szczytu poranneg
e zwiekszyt sk udziat liczby pasgerow transportu publicznego z prawie 22%
do ponad 61%,
e czas przejazdu odcinka pomiarowego przez autobesly staty, niezalamie od
warunkow ruchu panegych na trasie.
W efekcie wprowadzenia wydzielonego pasa autobugowezrosta konkurencyjré
transportu zbiorowego w stosunku do indywidualnega. dodatkowy pozytywny efekt
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wprowadzenia wydzielonego pasa autobusoweganmouznd rowniez zwigkszenie
napetnienia pojazdow indywidualnych z 1,28 osobjpd do 1,32 osoby na pojazd.

Wyniki badan wskazuj, ze spodziewane pozytywne efekty wprowadzenia
wydzielonych pasow autobusowych zostatygsicte.

Badania pozwolity take zaobserwowapowany problem, jakim jest il& kierowcow
nie przestrzegagych przepiséw i poruszgjych s¢ po odcinku w sposob nieuprawniony.
Obecnie w celu ograniczenia tego zjawiska stosoveafedynie okresowe kontrole sfo
Strazy Miejskiej ktore, jak pokazajwyniki badai, nie s wystarczajcym srodkiem.
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