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Streszczenie. W artykule przeanalizowano wptyw wydzielonych
bus pasow na funkcjonowanie komunikacji miejskiej w Biatym-
stoku. W ramach badan przeprowadzono pomiary predkosci ko-
munikacyjnej wzdtuz glownych ciagéw komunikacyjnych bie-
gnacych przez obszar srodmiejski oraz analizowano czasy podro-
zy. Pomiary realizowano z wykorzystaniem mobilnego rejestra-
tora danych datalogger GPS w godzinach szczytu porannego i po-
potudniowego oraz w okresie migedzyszczytowym. Do badan wy-
selekcjonowano ciagi uliczne zlokalizowane w obszarze $rod-
miejskim, na ktorych wystepuja srodki uprzywilejowania dla au-
tobusow w postaci wydzielonych bus paséw oraz ulice o zblizo-
nej charakterystyce drogowo-ruchowej bez takich usprawnien.
Stowa kluczowe: transport publiczny, bus pasy, predkosc.

dokumencie Polityka Transportowa Panstwa na la-

ta 2006 — 2025 podkreslono konieczno$¢ prioryteto-

wania transportu publicznego przez popraweg jego ja-

kosci 1 konkurencyjnosci [1]. Efektywna poprawa
funkcjonowania transportu zbiorowego moze przyczynié sig
do zmniejszenia ruchu samochodowego, redukc;ji zattoczenia, emi-
sji spalin i negatywnego oddziatywania na §rodowisko [2, 3].
W Biatymstoku polityka transportowa realizowana jest na zasadach
zrownowazonego transportu [4, 5], a transport zbiorowy stanowi
komunikacja autobusowa. Wzrost atrakcyjnosci transportu miej-
skiego jest osiagany m.in. przez podniesienie standardu obshugi
(wymiana starego taboru samochodowego na nowoczesne autobu-
sy niskopodtogowe o niskiej emisji spalin), a poprawa sprawnosci
funkcjonowania przez wprowadzanie wydzielonych paséw dla au-
tobusow. W artykule przedstawiono wstgpne badania pomiaru pred-
kosci komunikacyjnej autobuséw oraz wptywu funkcjonowania
bus paséw na niezawodno$¢ komunikacji miejskie;j.

Priorytetowanie transportu zbiorowego

Metody i $rodki uprzywilejowania transportu zbiorowego
[6, 7] mozna podzieli¢ na prawne i techniczne. Pierwsze zapew-
niaja przede wszystkim priorytet sSrodkom komunikacji publicz-
nej wlaczajacym si¢ do ruchu z przystankéw w obszarach zabu-
dowanych i sa regulowane przez Ustawe Prawo o ruchu drogo-
wym. Natomiast w grupie srodkow technicznych mozna wymie-
ni¢ m.in.: wydzielone pasy ruchu o kierunku zgodnym z ruchem
pozostatych pojazdow lub pasy ,,pod prad” (kontrapasy) o kie-
runku przeciwnym do ruchu uzytkownikéw na pozostatych pa-
sach; przeznaczenie czgsci lub calego przekroju istniejacych
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functionality in Bialystok

(Doniesienie naukowe)

Abstract. The paper presents analysis of the influence of
separated bus lanes on public transport operability in Bialystok.
The investigations included bus speed measurements on main
arterials with separated bus lanes running through the city center.
Measurements were conducted with the use of portable datalogger
during peak and off-peak hours. For comparative analysis
surveying also included a single carriageway street without bus
lanes.

Keywords: public transport, bus lanes, speed.

jezdni na komunikacjg zbiorowa z ewentualnym dopuszczeniem
do ruchu wybranych uzytkownikow, np. takséwek i rowerow; bu-
dowg specjalnych drég autobusowych i torowisk tramwajowych,
niezaleznych od przebiegu ulic; wydzielenie paséw ruchu na dro-
gach szybkiego ruchu i priorytet przy wjezdzie na te drogi; prio-
rytet w programach sygnalizacji; priorytetowanie transportu
zbiorowego w systemach zarzadzania ruchem drogowym; stoso-
wanie ,,bram”, ktore pozwalaja autobusom (trolejbusom) na prze-
jazd krétkim odcinkiem ulicy pomigdzy dwiema ulicami lub
na wjazd do obszaru.

W Bialymstoku wydzielono pasy dla autobusow wzdhiz gtow-
nych ciagéw komunikacyjnych biegnacych przez obszar srodmiej-
ski (rysunek 1). Na kierunku potnoc-po- :
tudnie korytarz z uprzywilejowaniem
dla autobusow diugosci 4,2 km tworza
ulice Wiejska-Legionowa-Sienkiewi-
cza, natomiast na kierunku wschod-za-
chod korytarz o dhugosci 3,6 km ulice
Branickiego i Pitsudskiego. Oba ciagi
nalezace do gtéwnych arterii komuni-
kacyjnych tworza ulice dwujezdniowe
o przekroju 2/3 i 2/2 (ul. Sienkiewicza).
Dodatkowo wzdtuz ciagu na kierun-
ku péhnoc-potudnie funkcjonuje koor-
dynacja skrzyzowan z sygnalizacja
Swietlng.

Metoda badan

Celem badan byty pomiary czasu i §redniej predkosci podrozy
(predkos¢ komunikacyjna) oraz analiza pozyskanych profili pred-
kosci obrazujacych ptynno$¢ jazdy autobuséw wplywajaca na ich
niezawodno$¢. Do pomiardéw predkosci wykorzystano rejestrator

Rys. 1. Lokalizacja cia-
gow ulicznych z wydzie-
lonymi pasami dla auto-
busow

Fig. 1. Localization of
corridors with separated
bus lanes
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danych GPS, ktéry umozliwia gromadzenie danych o pozycji po-
jazdu i jego predkosci w interwale 1 s [8]. W celu oceny wptywu
wdrazanych rozwiazan komunikacyjnych oddziatujacych na wa-
runki ruchu najkorzystniejsze byty badania poréwnawcze ,,przed”
i,,po”. W zwiazku z tym, ze w badaniach komunikacyjnych czg-
sto nie ma dostgpnych danych ,,przed”, ocena wdrozonego rozwia-
zania mozliwa jest przez analiz¢ danych pozyskanych na odcinku
o zblizonej charakterystyce drogowo-ruchowej. Na predkos¢ po-
dr6zy komunikacji miejskiej w obszarze $rodmiejskim najwigk-
szy wpltyw maja warunki drogowo-ruchowe, zwtaszcza nat¢zenie
ruchu istotnie zwigkszajace si¢ w godzinach szczytu porannego
i popotudniowego. Pomiary predkosci prowadzono wige w godzi-
nach szczytowego obciazenia ruchem oraz w okresie migdzyszczy-
towym, stosujac metodg przejazdu testowego. Dane pomiarowe
uwzgledniano od momentu wjezdzania autobusu w korytarz z wy-
dzielonym pasem autobusowym i kontynuowano do chwili jego
opuszczenia. W pomiarach uwzgledniono zatrzymania na przy-
stankach oraz w okolicy skrzyzowan.

Wyniki badan i ich analiza

Na rysunku 2 przedstawiono przyktadowe profile predkosci
zarejestrowane w godzinie szczytu i okresie pozaszczytowym
w obszarze §rodmiejskim wzdtuz odcinka badawczego o prze-
kroju 2/3 z wydzielonym bus pasem (rysunek 2a, 2b) i odcin-
ka ulicy jednojezdniowej o przekroju 1/2 bez wydzielonego
bus pasa (rysunek 2c, 2d). Srednie wartosci predkosci pod-
roézy wraz z warto$ciami minimalnego i maksymalnego czasu
podrézy uzyskane wzdtuz badanych tras zamieszczono w ta-
beli. Uzyskane dane wskazuja, ze bus pasy zapewnity efektyw-
na podréz komunikacja miejska w godzinach szczytu. W przy-
padku obu korytarzy z wydzielonymi bus pasami $rednia
predkosé w godzinie szczytu jest wigksza od wartosci uzyska-
nych w okresie migdzyszczytowym, przy czym w przypadku
korytarza pétnoc-potudnie ta réznica dochodzi do 10%. Szcze-
golnie korzystne wyniki uzyskane na ciagu potnoc-potudnie
w godzinie szczytu mozna ttumaczy¢ koordynacja skrzy-
zowan z sygnalizacja $Swietlng aktywujaca si¢ w godzinach
szcezytu. W przypadku ul. Warszawskiej, bedacej ulica jedno-
jezdniowa bez wydzielonego bus pasa, srednia predkos¢ pod-
rozy w godzinie szczytu byta znacznie mniejsza od $redniej
predkosci zarejestrowanej wzdtuz ciagéw z wydzielonymi
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Rys. 2. Profile predkosci wzdluz ulicy z wydzielonym bus pasem:
a) w godzinie szczytu; b) poza godzina szczytu oraz wzdluz ulicy
jednojezdniowej bez wydzielonego bus pasa; ¢) w godzinie szczy-
tu; d) poza godzing szczytu

Fig. 2. Speed profiles along street with separated bus lanes: a) during
peak hours and b) during off-peak hours and along street with no bus
lane; ¢) during peak hours and d) during off-peak hours

Predkosci i czasy podrézy uzyskane wzdluz badanych ulic
Speeds and travel times registered during measurements

Korytarz pénoc-potudnie 22,9 20,8 456 524
Korytarz wschod-zachod 23,0 22,5 244 273
ul. Warszawska 18,6 23,4 415 273

bus pasami oraz 0 25,6% mniejsza od predkosci w okresie mig-
dzyszczytowym.

Analiza minimalnego i maksymalnego czasu podrozy determi-
nowana predkoscia oraz czasem zatrzyman na przystankach
i skrzyzowaniach wskazuje, ze w przypadku ulicy Warszawskiej
maksymalna réznica w czasie podrozy migdzy czasem najkrot-
szym i najdluzszym wyniosta 52%, podczas gdy na ciagach
z bus pasami nie przekroczyta 15%. Profil predkosci w przy-
padku ul. Warszawskiej pokazuje, ze znaczne straty czasu wia-
73 sig nie tyle z zatrzymaniem na przystankach, ile utrudnienia-
mi na koncowym odcinku trasy, gdzie jest skrzyzowanie bez
sygnalizacji. Pojazdy zblizajace si¢ wlotem podporzadkowanym
(ul. Warszawska) maja problemy z wlaczeniem si¢ do ruchu,
przez co powstaje korek wplywajacy na znaczne wydtuzenie
czasu przejazdu.

Whioski

Jednym ze sposobow uprzywilejowania komunikacji miejskiej
jest wprowadzanie wydzielonych bus pasow w obszarach $rod-
miejskich, ktore sa rejonami najbardziej obciazonymi ruchem sa-
mochodowym. Przeprowadzone badania i wstgpne wyniki wyka-
zaly znaczna poprawe efektywnosci funkcjonowania transportu
miejskiego wzdtuz ciagow z wydzielonymi bus pasami i ich ma-
ta wrazliwo$¢ na zmiang warunkéw ruchu spowodowana wzro-
stem natgzenia w godzinach szczytu. Oprocz $redniej predkosci
podrézy istotnym czynnikiem wplywajacym na atrakcyjnosé ko-
munikacji miejskiej jest jej niezawodnos¢ w znacznej mierze de-
terminowana wymuszonymi przestojami. W przypadku ulic z wy-
dzielonymi bus pasami maksymalne wydtuzenie czasu podrozy
jest ponad trzykrotnie mniejsze niz w przypadku ulicy bez wydzie-
lonego bus pasa.
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