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WPLYW BUSPASOW NA PLYNNOSC RUCHU SAMOCHODOW
NA WYBRANYCH ODCINKACH DROG W RZESZOWIE

Streszczenie
W artykule przedstawiono wybrane wyniki badan ptynnosci ruchu na wybranych trasach w Rzeszowie. Analiza
dotyczyfa drog, na ktorych wprowadzono wydzielone pasy ruchu, tzw. buspasy. Celem badan jest ocena wplywu
zmian infrastruktury drogowej w postaci buspasow, na ptynnosé¢ ruchu samochodow pozbawionych mozliwosci

poruszania sig po tych pasach.

WSTEP

Wozrastajaca liczba samochodédw poruszajacych sie po dro-
gach, spowodowata znaczne zwiekszenie natezenia ruchu. W wielu
przypadkach infrastruktura drogowa jest niewystarczajaca do ptyn-
nego przemieszczania si¢ tak duzej liczby pojazdow. Dotyczy to
przede wszystkim obszaréw miejskich, na ktorych tworzg sie korki i
zatory drogowe.

W celu poprawy warunkéw wystepujacych na drogach i zwiek-
szenia ptynnosci ruchu, prowadzi si¢ m.in. badania drogowe, ktére
sq podstawg do dalszych dziatan. Na podstawie ich analizy projek-
tuje sie nowe drogi oraz modernizuje istniejace. Ponadto dostarcza-
ja one istotnych informacji wykorzystywanych do projektowania lub
poprawy algorytméw sterujgcych sygnalizacjami $wietinymi na
skrzyzowaniach drog.

Na tworzenie korkéw ulicznych ma wptyw nie tylko infrastruktu-
ra drogowa. Istnieje wiele czynnikow, ktére mogq uptynnia¢, badz
spowalnia¢ ruch drogowy. Do takich czynnikéw zalicza sie
m.in.[1,2]: cechy pojazdéw poruszajacych si¢ po drogach (masa,
wymiary, konstrukcja uktadéw napedowego i hamulcowego, charak-
terystyka dynamiczna itp.), cechy osobowosci kierowcdw (doswiad-
czenie, czas reakcji, zmeczenie itp.), warunki atmosferyczne (opa-
dy, stan nawierzchni, widoczno$¢ itp.) oraz systemy sterowania
ruchem (sterowanie sygnalizacjg Swietlng).

Od wielu lat wprowadzane sgq w Rzeszowie rozwigzania, kto-
rych zasadniczym celem jest poprawa funkcjonowania miejskiego
transportu publicznego. Do dziatan tych nalezg buspasy, ktdre
zostaly wprowadzone na kilku odcinkach gtéwnych ulic miasta
(rysunek 1). Po buspasach mogq poruszac sie nie tylko autobusy
miejskie, ale réwniez pojazdy policji, strazy miejskiej, stuzb ratun-
kowych, motocykle, samochody taxi, a takze przewozace przynajm-
niej 2 pasazerow (1+2). Ograniczony ruch na buspasach dla pozo-
statych pojazdéw wprowadzono na badanych trasach w godzinach
o0d 6:30 do 9:30 i od 14:30 do 17:30.

Korzy$ci wynikajace z wdrozenia wydzielonych paséw ruchu
dla komunikaciji zbiorowej sg nastepujace [4]:

— istotne uniezaleznienie komunikacji autobusowej od ruchu
pozostatych pojazdow,

— znaczace efekty ekonomiczne — korzysci z oszczedno$ci:
czasu podrozy pasazerow, kosztdw eksploatacji pojazdéw ko-
munikacji miejskiej,

— dodatnie efekty spoteczne polegajace na: zmianie postaw
komunikacyjnych kierowcow (przesiadanie si¢ z samochodu do
komunikacji zbiorowej), zwigkszeniu bezpieczerstwa ruchu,
wzrostu predkosci komunikacyjnej, poprawie punktualno$ci i
regularnosci kursowania autobusow,

1 ALY

~d

720 122015

—  zapewnienie niezawodno$ci obstugi pasazeréw — szybki, pew-
ny i zblizony kazdorazowo czas dotarcia do celu podrozy,

— efekty Srodowiskowe poprzez zmnigjszenie zanieczyszczenia
$rodowiska — autobusy znacznie rzadziej sie zatrzymujq i ru-
szaja, w efekcie czego, emisja toksycznych sktadnikéw spalin
oraz hatas znacznie sig obnizajg,

— poprawa warunkéw i komfortu pracy kierowcdw, co znacznie
zwieksza bezpieczenistwo,

—  efektywniejsze wykorzystanie taboru,

— uprzadkowanie struktury ruchu na ciggu ulic z buspasami —
ograniczenie liczby manewréw zmiany pasa ruchu.

Rys. 1. Widok fragmentu wydzielonego pasa ruchu

W niniejszym artykule zamieszczono wybrane wyniki badan do-
tyczacych oceny wptywu buspasdw na ptynno$¢ ruchu samochoddw
osobowych dla niektorych odcinkéw drég.

1. OPIS BADAN

Do badan drogowych uzyto aparature pomiarowg ztozong z
czujnika optoelektronicznego DLS-2 firmy Datron oraz komputera
przeno$nego z zainstalowanym oprogramowaniem CeCalWin Pro
do obstugi systemu i rejestracji wynikéw. Podstawowe parametry
czujnika pomiarowego Datron DLS-2 zawiera tabela 1.

Tab. 1. Podstawowe dane czujnika Datron DLS-2 [3]

Analizowany parametr Warto$¢
zasilanie [V/W] 10,5...15/26
zakres predkosci [km/h] 1...260
sygnat wyjSciowy [kHz] 0..26
warunki atmosferyczne [°C] -35...90
dopuszczalne drgania [Hz] 10 ... 150
doktadnosé [%] 1




Widok samochodu badawczego z zamontowanym czujnikiem
ilustruje rysunek 2.

Badania realizowano pomiedzy gtdwnymi punktami sieci dro-
gowej Rzeszowa, 1j.. skrzyzowaniem ul. Podkarpackiej z al. Po-
wstancébw Warszawy, rondem Pobitno oraz skrzyzowaniem
ul. Krakowskiej z ul. Witosa.

Rys. 2. Widok samochodu przygotowanego do badan z przymoco-
wanym czujnikiem pomiarowym do drzwi bocznych

Badania realizowano o réznych porach dnia i w rézne dni tygo-
dnia. Podczas badar rejestrowano parametry ruchu pojazdu, tj.
predkos¢, przebytq droge i przyspieszenia (opdznienia) w funkcji
czasu. Pomiar rozpoczynano, gdy samochdd ruszat ze skrzyzowa-
nia lub gdy pojazd poruszat si¢ na rondzie do jego wjazdu na skrzy-
zowanie lub rondo. Badania realizowano w tych samym dniach
tygodnia (w czwartki), przy braku opadéw atmosferycznych. Samo-
chdéd badawczy poruszat sie z predko$ciami odpowiadajacymi
predkosciom samochodéw poprzedzajacych, przy jezdzie w kolum-
nie. Podczas pomiaréw nie stwierdzono wystepowania kolizji lub
wypadkéw drogowych, rob6t drogowych, awarii sygnalizacji $wietl-
nych i innych tego typu czynnikdw zaktdcajacych ruch.

2. WYNIKI BADAN

Na rysunkach 3+10 przedstawiono graficznie zaleznosci pred-
kosci oraz drogi w funkcji czasu uzyskane podczas badan. Badania
realizowano w godzinach szczytu popotudniowego, tj. w godz. od
ok. 15:00 do ok. 17:00.

Rysunki 3 do 6 ilustrujg wyniki badan ptynno$ci ruchu na anali-
zowanych odcinkach w okresie przed wprowadzeniem buspaséw,
natomiast rysunki 7 do 10 po ich wprowadzeniu. W tabeli 2 za-
mieszczono poréwnanie wybranych wskaznikéw ptynnosci ruchu.

Jak wynika z okre$lonych wskaznikéw ptynno$ci ruchu (tabela
2) wprowadzenie buspaséw spowodowato zmniejszenie $redniej
predkosci jazdy nawet o ponad 27 km/h. Czas przejazdu, z uwagi
na wigkszg liczbe i czas zatrzyman, dla wszystkich badanych odcin-
kéw, réwniez ulegt wydtuzeniu. Warto$ci czaséw przejazdu zwigk-
szyly sie od ok. 6 minut do ponad 16 minut.

Powstancéw Warszawy/Podkarpacka -
Krakowska/Witosa przez centrum

60 — V [km/h] — 5000
— — — — Droga[m]
M L — -1 t— 4000
‘ i
40 — /
1
/ — 3000
4 —_
= - E
g i o |
= / g
> ! a
’ — 2000
/
’
20 |
, i
/
7
, — 1000
N /
, i
/
’
° — \ I °
0 200 400 600 800

Czas [s]
Rys. 3. Wyniki pomiardw pfynno$ci ruchu na odcinku od skrzyzo-
wania ul. Powstancow Warszawy z ul. Podkarpackg do skrzyzowa-
nia ul. Krakowskiej i ul. Witosa przed wprowadzeniem bus paséw
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Rys. 4. Wyniki pomiardw pfynno$ci ruchu na odcinku od skrzyzo-
wania ul. Krakowskiej i ul. Witosa do skrzyzowania ul. Powstaricow
Warszawy z ul. Podkarpackg przed wprowadzeniem buspasow
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Powstarncéw Warszawy/Podkarpacka -
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Rys. 5. Wyniki pomiardw ptynno$ci ruchu na odcinku od skrzyzo-
wania ul. Powstaricow Warszawy z ul. Podkarpackg do Ronda
Pobitno przed wprowadzeniem buspasow

Rondo Pobitno - Powstancéw Warszawy/Podkarpacka
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Rys. 6. Wyniki pomiarow pfynnosci ruchu na odcinku od Ronda
Pobitno do skrzyzowania ul. Powstancéw Warszawy z ul. Podkar-
packa przed wprowadzeniem buspasow
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Rys.7. Wyniki pomiardw pfynnosci ruchu na odcinku od skrzyzowa-
nia ul. Powstancow Warszawy z ul. Podkarpackg do skrzyzowania
ul. Krakowskiej i ul. Witosa po wprowadzeniu bus pasow
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Rys. 8. Wyniki pomiardw ptynnosci ruchu na odcinku od skrzyzo-
wania ul. Krakowskiej i ul. Witosa do skrzyzowania ul. Powstaficow
Warszawy z ul. Podkarpackg po wprowadzeniu buspasow

Tab. 2. Porownanie wskaZnikow charakteryzujgcych ptynno$c ruchu na badanych odcinkach

Przed wprowadzeniem buspas()wl | Po wprowadzeniu buspaséw ]

Badany odcinek Liczba Czas za- | Czas prze- psr:itlj(ggé Liczba Czas za- | Czas prze- psré?jigzé

zatrzyman | trzyman [s] | jazdu [s] iazdy [kmih] zatrzyman | trzyman[s] | jazdu [s] iazdy [kmih]
Powstancow Warszawy/Podkarpacka— 7 224 638 57 1 458 1075 132
Krakowska/Witosa
Krakowska/Witosa — Powstaricow 4 " 445 387 25 515 1922 3
Warszawy/Podkarpacka
Eg\g;éagg%\gn\évarszawy/Pod karpacka - 15 135 675 38.2 14 367 1033 75
Rondo Pobitno — Powstaricow 6 21 787 355 2 841 173 104
Warszawy/Podkarpacka
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Rys. 9. Wyniki pomiardw plynnosci ruchu na odcinku od skrzyzo-
wania ul. Powstancow Warszawy z ul. Podkarpackq do Ronda
Pobitno po wprowadzeniu buspasow
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Rys. 10. Wyniki pomiaréw ptynnoSci ruchu na odcinku od Ronda
Pobitno do skrzyzowania ul. Powstacéw Warszawy z ul. Podkar-
packg po wprowadzeniu buspasow

PODSUMOWANIE

Wyniki badan wyraznie wykazaty pogorszenie ptynno$ci ruchu
samochoddw osobowych po wprowadzeniu zmian organizacji ruchu
zwigzanych z wprowadzeniem buspasow. Zarejestrowane rdznice
$rednich predkosci jazdy na badanych odcinkach przed i po wpro-
wadzeniu buspasow wahaty si¢ od ok. 21 do ok. 27 km/h. Zwiek-
szeniu ulegly réwniez liczby oraz czasy zatrzyman, a takze czasy
przejazdu na poszczegolnych odcinkach. Najwiekszg zarejestrowa-
ng réznice czasu przejazddéw po wprowadzeniu buspaséw i przed
ich wprowadzeniem, odnotowano na odcinku od Ronda Pobitno do
skrzyzowania ulic Podkarpackiej i Powstancow Warszawy, ktéra
wyniosta ok. 986 s.

Mozna stwierdzi¢, ze zmiany wprowadzone w Rzeszowie ma-
jace na celu poprawe ptynnosci ruchu pojazdéw uprzywilejowanych

z mozliwoscig korzystania z wydzielonych buspaséw, spowodowaty
pogorszenie ptynnosci ruchu samochoddw osobowych, ktorymi
podrozuje wytacznie kierowca lub kierowca przewozacy jednego
pasazera.

Nalezy sie spodziewac, ze w obliczu poprawy konkurencyjno$ci
transportu publicznego wielu kierowcéw zrezygnuje z dojazdow
indywidualnych na rzecz autobuséw miejskich. Korzyscig tych
zmian bedzie zmniejszenie liczby samochoddw poruszajacych sie
po ulicach miasta oraz redukcja emisji toksycznych sktadnikéw
spalin.
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IMPACT OF BUS LANES ON THE
CARS TRAFFIC FLOW IN SOME
SECTION OF ROADS IN RZESZOW

Abstract
The article presents selected research results of the
cars traffic flow on selected routes in Rzeszow. The
analysis included roads where bus lanes were made.
The aim of the study was to assess the impact of chang-
es in road infrastructure in the form of bus lanes, on
traffic flow of cars without mobility on these lanes.
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