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Stefan Sarna!

WPLYW WYDZIELONYCH PASOW AUTOBUSOWYCH
NA TRASIE LAZIENKOWSKIE) W WARSZAWIE
NA RUCH POJAZDOW?

W artykule przedstawiono ocene skutkéw rucho-
wych po wprowadzeniu wydzielonych paséw auto-
busowych na Trasie Lazienkowskiej w Warszawie.
Analizie poddano czasy przejazdu autobuséw i tak-
sowek korzystajacych z wydzielonego pasa oraz sa-
mochodéw osobowych na pasach wspoélnych.

Wprowadzenie

Trasa Lazienkowska (w skrécie Trasa) to cztery ulice z mo-
stem przez Wisle, zaliczone do klasy funkcjonalno-technicz-
nej GP o przekroju normalnym 2 x 3 pasy ruchu. Trasa jest
jednym z wazniejszych elementéw w ukladzie drogowym
Warszawy. Ma ona przebieg $rednicowy, zlokalizowany
pomiedzy cze$¢ zachodnia (dzielnice Ochota, Srédmiescie)
a czeScia wschodnig (praska) miasta. To jest droga przelo-
towa z udzialem ruchu tranzytowego i miejskiego miedzy-
dzielnicowego i wewnatrzdzielnicowego, a wiec zréznico-
wanego pod wieloma wzgledami. Przed wprowadzeniem
wydzielonych paséw autobusowych sredniodobowe nate-
zenie ruchu pojazdéw na Trasie, zmienne na jej odcinkach,
oscylowalo w granicach 50-117 tys. pojazdéw. Odcinkiem
najbardziej obciazonym byl most Lazienkowski (fot.1).

Fot. 1.

Trasa tazienkowska
przed wprowadze-
niem wydzielonych
pasow autobusowych
(grudzien 2008 1)
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2 Na podstawie opracowania pt. ,Analiza i ocena efektywnosci wprowadzenia wy-
dzielonego pasa autobusowego w ciagu ulic Wawelska—al. Armii Ludowej—Most
Lazienkowski—al. Stanéw Zjednoczonych”, AECOM sp. z o. o.
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Typowym zjawiskiem byly korki samochodowe prak-
tycznie na calej Trasie, w okresie porannym na kierunku
zachodnim, a w godzinach popotudniowych na Prage. Duzy
udzial w ruchu autobuséw miejskich i innych, grzeznacych
jak wszystkie w korkach, zainspirowal zarzad transportu do
wprowadzenie wydzielonych paséw. Lokalizacje Trasy, na
ktérej wprowadzono pasy wydzielone pokazano na rys. 1
na tle innych lokalizacji w miescie, o tacznej dhugosci 28,2
km. Obustronne pasy autobusowe na tej Trasie zaczely
funkcjonowa¢ w europejskim dniu bez samochodu tj. 22
wrzesnia 2009 r. (fot. 2).
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Legenda:

—| Wydzielony pas dla autobusow |

Wydzielony pas dla

tramwajow i autobusow

— [ Ulica autobusowa ‘

Rys. 1 Lokalizacja wydzielonego pasa na Trasie tazienkowskiej na tle innych tego typu orga-
nizacji w Warszawie (stan 2009 r.)
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Fot. 2. Trasa tazienkowska po wprowadzeniu wydzielonych paséw autobusowych (grudzien
20091)

Wydzielone obustronne pasy maja dlugosé¢ 11 km.
Przed ich wprowadzeniem na réznych odcinkach Trasy
funkcjonowato 15 linii autobusowych, a po wprowadzeniu
16 linii (uruchomiona zostala nowa linia autobusowa na ca-
lej dlugosci wydzielonych pasow).

Skutki ruchowe wprowadzenia wydzielonych
pasow autobusowych
Ocene funkcjonowania wydzielonych paséw autobuso-
wych na Trasie przeprowadzono na zlecenie urzedu m.st.
Warszawy na podstawie wynikéw jednodniowych pomia-
réw parametréw ruchu autobuséw i takséwek, korzysta-
jacych z tych paséw oraz pozostalych pojazdéw poruszaja-
cych si¢ po jezdniach Trasy. Na jej dlugosci wyodrebniono
5 odcinkéw pomiedzy waznymi skrzyzowaniami/weztami.
Pomiary wykonano w okresach szczytéw komunikacyjnych
i w okresie miedzyszczytowym w grudniu 2010 r., a wicc
sto dni od uruchomienia paséw. Do poréwnania zmian
w wielkosci parametréw wykorzystano udostepnione przez
zleceniodawce wyniki pomiaréw ruchu przeprowadzone
przed wprowadzeniem wydzielonego pasa w 2008 r.
Pomiary ruchu autobusowego i takséwek objely naste-
pujace parametry:
e czasy przejazdu autobuséw miedzy przystankami,
e wymiane pasazeréw na wybranych liniach (w oby-
dwu kierunkach),
e predkosé komunikacyjna wyznaczang na podstawie
pomiaréw czaséw przejazdu pojazddw,
e napelnienie pojazdéw pasazerami (autobuséw i tak-
sowek).

Pomiary ruchu pojazdéw na pozostaly pasach i drogach

dojazdowych do Trasy objely:

e czasy przejazdu samochodéw osobowych na calej dtu-
gosci wydzielonych paséw autobusowych na Trasie
w obu kierunkach,

e natezenie ruchu pojazdéw w 6 przekrojach poprzecz-
nych (ruch w obie strony) Trasy Lazienkowskiej,

e napelnienie pojazdéw (autobuséw, takséwek i samo-
chodéw osobowych) w 6 przekrojach poprzecznych
Trasy Lazienkowskiej (ruch w obie strony),

e dlugosci kolejek (w metrach i minutach) na podsta-
wowych wlotach na Trase.

W tabelach 1, 2 i 3 przedstawione sa niektdre rezultaty
opracowanych wynikéw pomiaréw oraz wyniki z okresu
weczesniejszego tj. przed wprowadzeniem wydzielonych pa-
séw autobusowych.

Tabela 1
Zestawienie Srednich czasow przejazdu
przed i po wydzieleniu pasa dla autobuséw
Przed wprowadzeniem wydzielo- | Po wprowadzeniu wydzielonych
nych pasow autobusowych pasow autobusowych
Parametr
Samochody Autobus Samochody Autobusy
osobowe [min] [min] osobowe [min] [min]
Kierunek na wschod (Praga)
Sreqni czas przejazdu 12,0 23,0 145 171
odcinka Trasy
Kierunek na zachod (Ochota)
Sredni czas przejazdu
odcinka Trasy 70 232 88 168
Srednie wartosci dla obu kierunkow
Srednie wartosci
dla obu kierunkow 95 231 16 16,9
Tabela 2
Zmiany w predkosciach jazdy samochodéw
na analizowanym odcinku Trasy tazienkowskiej
Przed wprowa- Po wprowa- Przed wprowa- Po wprowa-
dzeniem wydzie- | dzeniu wydzie- | dzeniem wydzie- | dzeniu wydzie-
lonych pasow lonych pasow lonych paséw lonych pasow
autobusowych | autobusowych | autobusowych | autobusowych
Parametr
Kierunek na Prage Kierunek na Ochote
Szczyt poranny
Srednia predkosc
jazdy [km/h] 81,5 65,2 30,1 241
Szczyt popotudniowy
Srednia predkosc
jazdy [kmy/h] 36,2 29,0 59,9 47,9
Tabela 3

Zmiany struktury pasazerow przewozonych w samochodach
i autobusach przed i po wydzieleniu pasa dla autobusow
na Trasie tazienkowskiej na wyodrebnionych
odcinkach pomiarowych w szczycie popotudniowym

Przed wprowadzeniem wydzielo-
nych pasow autobusowych

Po wprowadzeniu wydzielonych
pasow autobusowych

Odcinek
Trasy tazienkowskiej | pytohusy 'Samochody All/(‘i\zla; Autobusy |Samochody :/':\zf;
(A) (S) (%] + taxi(A) (S) %]
od ul. Grojeckiej 30 | 100 | 230 | 48 80 | 375

do ul. teczyckiej

od ul. teczyckiej
do przeciecia 4.4 9,7 31,2 8,7 9,9 47,3
z ul. Marszatkowska

od przecigcia
z ul. Marszatkowska 45 15,9 22,0 12,1 1,7 50,8
do wezta z Wistostrada

od wezta z Wistostradg
do przeciecia 9,8 19,5 42,0 11,2 12,5 47,2
z ul. Saska

od ul. Saskiej

do ul. Kinowej 79 15,2 34,2 10,5 10,6 49,8

Sredni udziat pasazeréw w autobusach

w$rod ogotu przewozonych osdb na Trasie 30.4 465

Struktura przewozow

pasazerow [%] 296 |70,4| 100 47,3 52,7 100
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Analiza wynikéw zapisanych w tabeli 3 uzasadnia
stwierdzenie, ze liczba pasazeréw korzystajacych z autobu-
séw w ogdlnej liczbie pasazeréw przewozonych srodkami
transportu na tym fragmencie Trasy w okresie przed wpro-
wadzeniem wydzielonych paséw autobusowych zwiekszyta
sie w ciagu 2 miesiecy po ich wprowadzeniu z 30,4% na
46,5%, a wiec o ok. 50%.

7. poréwnania wynikéw dla szczytu popotudniowego
przed i po wprowadzeniu wydzielonych paséw autobuso-
wych wynika, ze:

e czas przejazdu autobusem skrocit sie $rednio z 23,1

min do 16,9 min (27%),

e predkosé komunikacyjna autobuséw wzrosta $red-

nio o 5,3 km/godz.,

e liczba pasazeréw w autobusach wzrosta z ok.17 tys.

do ok. 28 tys. 0s6b (o 64 %),

e czas przejazdu samochodem wydluzyt sie Srednio

29,5 do 11,6 min. (22%),
e zmniejszyla sie liczba samochodéw i jezdzacych nimi

0s6b (z ok. 41 tys. do 30 tys., czyli 0 28,5 proc.).

Na rysunku 2 poréwnano Srednie predkosci komunika-
cyjne przed i po prowadzeniu wydzielonych paséw dla au-
tobuséw.
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Rys. 2. Srednie predkosci komunikacyjne autobuséw przed i po wprowadzeniu wydzielonych
pasow

Wprowadzenie wydzielonych paséw autobusowych nie
pozostalo bez wplywu na czas przejazdu i wielkos$¢ poto-
kéw samochodowych na Trasie i w konsekwencji obciazenie
pasazerami paséw ruchu (rys.3). Oszacowanie liczby pasa-
zeréw w samochodach przeprowadzono, stosujac wskaznik
napelnienia 1,28 oséb/pojazd.
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Rys.3. Srednie obciazenie pasa ruchu pasazerami transportu zbiorowego i indywidualnego
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Por6wnanie wielko$ci ruchu pojazdéw w godzinach
szczytowych popoludniowych (tylko takimi danymi dyspo-
nowano) przed i po wprowadzeniu wydzielonego pasa dla
autobuséw wskazuje, ze liczba samochodéw zmalata
o ok. 27%. Moze to oznaczal, ze wystepujg dwie sytuacje:

® nastepuje migracja uzytkownikéw samochodéw oso-

bowych podrézujacych na Trasie do autobuséw — su-
geruje to zwiekszona liczba pasazeréw w autobusach
w szczycie popotudniowym,

e kierowcy, ktérzy zrezygnowali z przejazdu po Trasie,

wybierali inne drogi dojazdu do celu.

Zapewne oba te przypadki moga wystepowaé réwno-
cze$nie: cze$¢ uzytkownikéw samochodéw przesiadla sie do
autobuséw, a pozostata zmuszona zostala do poszukiwania
innych drég podrézy.

Uzyskane korzy$ci wprowadzenia wydzielonych paséw
autobusowych mozna okresli¢ nastepujaco:

e zwickszenie predkosci autobuséw na tym ciagu, a co
za tym idzie zmniejszenie czasu przejazdu, co prze-
klada si¢ na zmniejszenie czasu podrézy dla oséb ko-
rzystajacych z ustug komunikacji zbiorowej,

e uporzadkowanie struktury ruchu na ciagu — ograni-
czenie liczby manewréw zmiany pasa ruchu,
zwigkszenie punktualnos$ci rozkladowej autobuséw,
zwickszenie atrakcyjno$ci komunikacji autobusowej
w rejonie analizowanego ciagu.

Negatywne skutki wprowadzenia wydzielonych paséw

autobusowych mozna okresli¢ nastepujaco:

e utrudnienia na dojazdach do Trasy Lazienkowskiej (po-
wstaly zwiekszone zatory na wlotach ulic do Trasy,
zwlaszcza na Wale Miedzeszyriskim) — utrudnienia doty-
cza zaréwno samochodéw osobowych, jak i autobuséw,

e zwickszenie czasu przejazdu odcinkéw Trasy samo-
chodami osobowymi,

e przeniesienie ruchu samochodéw w inne rejony mia-
sta oraz na inne mosty, nastapito pewne pogorszenie
warunkéw ruchu w miescie, jednak nie rozpoznano
skali tych zmian.

Oszacowano tez efektywno$¢ nowej organizacji ruchu.
Jako kryterium oceny efektu przyjeto zmiany w wykorzysta-
niu Trasy przez ogdl jej uzytkownikéw przed i po wprowadze-
niu wydzielonego pasa dla autobuséw. W tym celu obliczono
réznice warto$ci pracy przewozowej (w pasazerogodzinach)
wykonanej przez $rodki transportu (samochody i autobusy)
dla analizowanego okresu. Przyjeto zalozenie, ze za efekt po-
Zytywny nowej organizacji mozna uzna¢ przyrost sumarycz-
nej wartosci pracy przewozowej na Trasie na skutek tej orga-
nizacji ruchu w poréwnaniu do okresu poprzedniego. W ob-
liczeniach operowano $rednimi (dla dhugosci) liczbami po-
dréznych w autobusach i takséwkach oraz samochodach
osobowych przed i po wprowadzeniu wydzielonych paséw.
Obliczenia przeprowadzono (z braku danych historycznych)
dla szczytu popoludniowego i uzyskano wynik korzystny,
cho¢ nie rewelacyjny. Oszacowane oszczednosci dla tego
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szczytu wyniosly ok. 620 pasazerogodzin. Z doswiadczen
brytyjskich® wynika, ze pelne wykorzystanie mozliwosci ofe-
rowanych przez organizacje typu wydzielony pas autobusowy
wymaga 3—4 lat. W tym okresie ujawnia sie wszyscy zainte-
resowani rozwiazaniem, odnosnie ktérego w poczatkowym
okresie wielu jest niechetnych.

Podsumowanie

W okresie poprzedzajagcym wprowadzenie wydzielonych
paséw dla autobuséw zjawiskiem typowym w okresach
szczytéw przewozowych byly rozlegle korki samochodowe
z udzialem autobuséw, $wiadczace o niewystarczajacej prze-
pustowosci jezdni Trasy. Po wprowadzeniu wydzielonych pa-
séw korki pozostaly, lecz tylko na pasach ruchu przeznaczo-
nych dla samochodéw, natomiast autobusy zaczely poruszaé
sie swobodnie. Wykonane analizy dla szczytéw komunika-
cyjnych pozwolily stwierdzi¢, ze wprowadzona organizacja
ruchu spowodowata zwickszenie predkosci komunikacyjne;j
autobuséw, napelnionych wicksza liczba pasazeréw w wigk-
szym stopniu niz zmniejszenie predkosci i liczby pasazeréw

> Department of Transport: Bus priority. Way Abead. Resource pack, Edition 2.
12/2004

w samochodach osobowych po wprowadzeniu tych paséw.
Swiadczy to o wickszym wykorzystaniu Trasy na potrzeby
przewozéw pasazerskich po wprowadzeniu niz przed wpro-
wadzeniem wydzielonych paséw. Negatywnym skutkiem
towarzyszacym wprowadzeniu takiego rozwigzania organi-
zacyjnego sa utrudnienia na wlotach ulic poprzecznych do
Trasy, powodujace dhugi kolejki oczekujacych na wjazd na
Tras¢ pojazdéw, w tym tez autobuséw.

Poniewaz na wydzielonym pasie autobusowym zostaly
jeszcze wyrazne rezerwy przepustowosci, mozna rozwazac
zwickszenie oferty komunikacji autobusowej na tym odcin-
ku, co powinno zacheci¢ wieksza liczbe pasazeréw do ko-
rzystania z publicznych srodkéw transportu.

Wykonane obserwacje funkcjonowania wydzielonych pa-
sow i uzyskane wyniki pozwolily sformulowal zalecenia do
zwiekszenia efektywnosci tej organizacji ruchu (np. rozpocze-
cie wydzielonego pasa autobusowego z zastosowaniem odreb-
nej sygnalizacji Swietlnej — czyli tzw. Sluzy autobusowej) jak tez
uwzglednienia obszarowej analizy zmian w rozkladach ruchu
pojazdéw wywolanych przez pasy autobusowe. Zalecono tez
upowszechnianie, znacznie wyprzedajacej ich wdrozenie w cza-
sie, informacji w Srodkach masowego przekazu o planach rea-
lizacji tego typu projektdw organizacji ruchu.

Dokoriczenie tekstu ze stromy 31

wydzielony pas w rownej mierze — 19%. Blisko 8% udziatu
posiadaja autobusy dalszego zasiegu i autokary turystycz-
ne. Pozostaly 1% to pojazdy uprzywilejowane — policja, po-
gotowie ratunkowe czy straz pozarna.

Podsumowanie

Wprowadzanie do systemu ulicznego miasta wydzielonych
paséw autobusowych jest przykladem dobrego i postepo-
wego zarzadzania transportem. Wszelkie przejawy wpro-
wadzania priorytetu dla komunikacji zbiorowej sa wyrazem
wysokiej jakosci transportu miejskiego, organizowanego
w mys$l polityki zréwnowazonego rozwoju. Zastosowane
dotychczas uprawnienia w tym zakresie w Krakowie spra-
wiaja, ze miasto moze by¢ stawiane za przyklad w zakresie
wykorzystywania dobrych europejskich prakeyk.

Z przeprowadzonych analiz wynika, iz badane wydzielo-
ne pasy autobusowe dobrze spelniajg swoja role. Autobusy
miejskie oraz pojazdy uprawnione maja mozliwos¢ uniknie-
cia zatloczenia i strat czasu z niego wynikajacych. Jednak
badania wskazuja na spora skale problemu wykorzystywania
wydzielonych paséw przez pojazdy nieuprawnione (25%), co
w duzej mierze utrudnia sprawne i efektywne funkcjonowa-
nie tego systemu. Chcac zaradzi¢ takiej skali wystepujacego
problemu, nalezy stosowal zabiegi powodujace zmiane za-
chowan kierowcow. Skutecznymi, a przy tym stosunkowo
nietrudnymi do wprowadzenia rozwigzaniami sa np.:

o lepsze (czestsze) oznakowanie wydzielonych paséw

ruchu znakami pionowymi i poziomymi;

e konsckwentne stosowanie linii ciaglej, oddzielajacej wy-

dzielony pas od pozostalych paséw jezdni lub nawet tam,
gdzie to mozliwe, zastosowanie separatoréw fizycznych;

e wprowadzenie odmiennego koloru nawierzchni dla
wydzielonych paséw autobusowych, stanowiacego
swoista bariere psychologiczna dla kierowcow;

e ograniczenie mozliwosci parkowania wzdhiz wydzielone-
go pasa, gdyz generuje to czeste utrudnienia w ruchu;

e zmiana organizacji ruchu ograniczajaca relacje pra-
woskretne z wydzielonego pasa autobusowego lub
tworzenie oddzielnych paséw do skretu w prawo;

e prowadzenie stalego monitoringu pojazdéw porusza-
jacych sie na wydzielonych pasach ruchu {6].
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