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Identyfikacja zachowan kierowcow na pasach autobusowych

Inzynieria ruchu, komunikacja miejska, pasy autobusowe
Streszczenie
W referacie przedstawiono specyfikwydzielonych paséw autobusowych przykemikowych prawych.
Zaprezentowano rodzaje zachaoiMderujgcych autobusami oraz innymi pojazdami na pasaclltaigowych w olgbie
skrzyowai z sygnalizagj. Przedstawiono wybrane wyniki badaatzer ruchu na pasach autobusowych ze szczegdlnym
uwzgkdnieniem manewrdw niepgdanych. Podjto take proke okrelenia przyczyn niewkgiwego wykorzystywania
pasow autobusowych.

IDENTIFICATION OF DRIVERS’ BEHAVIOURS ON DEDICATED BUS LANES

Abstract

In this paper presents the specific of dedicatecb dous lanes. The types of drivers’ behaviours s kanes
in the intersections areas have been describedo,Adelected results of traffic volumes on bus atitkrolanes
have been presented with special taking into cemaitbn undesirable behaviours. Finally, the reason
of those behaviours on the bus lanes have beemasagl.

1. WSTEP

Wydzielone pasy natg do grupy najczsciej stosowanych rozwkan usprawniaicych ruch autobuséw w polskich
miastach. § wprowadzane gtdwnie naagach dojazdowych do obszaréw centrum oraz na najezych cigach
typowo srédmiejskich. Stanowi mniej restrykcyjn forme uprzywilejowania autobuséw mniw petni wydzielone ulice
autobusowe. Oprécz autobuséw komunikacji zbiordwezystaj z nich zazwyczaj take taksowki oraz pojazdy specjalne
(policja, karetki i inne). Zazwyczajasto pasy zlokalizowane po prawej stronie przekrajlicy jako pasy
przykraweznikowe prawe (Rys. 1).

L]

Rys.1. Najpopularniejsze zastosowanie wydzielopgsihw dla autobuséw w Polsce. — pasy przyktaikowe prawe;
(oprac. wiasne).

Dzieje sg tak, pomimo 4 doswiadczenia amerykeskie i zachodnioeuropejskie wskazuja co najmniej kilkarnie
mozliwosci wydzielenia pod wzgbem kierunku ruchu odbywanego po pasie (pasy zgaoghwel prd”, o zmiennych
kierunkach ruchu), oraz umiejscowienia pasa w prgekpasy prawe, lewe, wewimnzne,srodkowe). Wyjtek w polskich
warunkach stanowiwspdlne pasy tramwajowo-autobusowe, sytuowandei g@wnie jako pasyrodkowe. W referacie
skupiono s jednak na rozwizaniach najpowszechniejszych, czyli na pasach pamgdznikowych prawych.

Stosowanie pasow autobusowych niesie zg soble korzyci dla uwytkownikéw komunikacji zbiorowej. Do korzgi
o charakterze ogélnym (wynikgjym z samego faktu wydzielenia), nale
— skrdceniegsredniego czasu przejazdu odcinka sieci, a tym satakhe czasu podiy pasaerow,

— zmniejszenie rozrzutu czasu przejazdu, w konsekjverwickszenie prawdopodohistwa odbycia podiy

w okreslonym czasie,
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- popraw punktualndci i regularndci kursowania autobusow,

— popraw; bezpieczastwa ruchu i poczucia bezpie@séva paszerow,

- obnizenie kosztéw eksploatacyjnych oraz kosztéw pagro

- zwigkszenie liczby podry odbywanych komunikagjzbiorowa, w konsekwencji zmniejszenie zapotrzebowania na
nowe powierzchnie przeznaczone na bugalic i parkingéw,

— ograniczenie kosztévrodowiskowych.

Dodatkowymi zaletami, wynikagymi z usytuowania pasa autobusowego po prawajistprzekroju ulicy, &

tatwos¢ sytuowania przystankoéw,atiz bezpdrednio na pasie (Rys. 2A)adlz w zlokalizowanej przy nim zatoce
(Rys. 2B),

tatwos¢ zapewnienia korzystnych warunkow o do przystankow,

wysokie bezpieczestwo pasaeréw oczekujcych na pojazd komunikacji zbiorowej.

Takie usytuowanie pasa autobusowego niestety posidie wady. § nimi:

- wysoka podatri& na wplyw ruchu pojazdéw ségajacych w prawo z pasa autobusowego, skutki odczuwained
150 pojazdéw/h (Rys. 2C),

- negatywny wplyw parkowania przykrawnikowego oraz ruchu zazanego z zaopatrzeniem celow zlokalizowanych
przy pasie — spadek qutkosci autobuséw wynikagy z wystagcych pojazdéw oraz ograniazevidoczndci (Rys.
2D),

— przyzwyczajenia mieszkadéw do pozostawiania unieruchomionych pojazdowasiepskrajnym.

Natomiast nie uznano za waéwentualnych strat czasu innych uczestnikow rugtagowego. Niemal zawsze w
przeliczeniu na pagaréw (a nie pojazdy) — iclhdzna liczba jest wksza w pojazdach komunikacji zbiorowej.
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Rys.2. Zalety i wady pasow przykemikowych prawych; A) tatwié sytuowania przystankéw bezpednio przy pasie;
B) tatwai¢ sytuowania przystankéw w zatokach; C) blokada pesevlocie skrzzowania z sygnalizagj D) ograniczenia
predkasci na pasie na skutek parkowania i manewrowaniprgoowanie wtasne).

Zarobwno korzyci, jak i wady paséw autobusowych przykegwikowych prawych uwydatniaj sie w wyniku
zastosowania szczegotowych rozman infrastrukturalnych, takich jak zapewnienie odpedviiej dtugéci odcinka z
dopuszczonym ruchem innych pojazdéw, ograniczerigjsm z maliwoscia parkowania przy pasie, czy zapewnienia
wystarczajcej diugdci odcinka akumulacji przed prZejem dla pieszych. Ogromne znaczenie maediczba pojazdéw
dopuszczonych do korzystania z pasow oraz siqpieestrzegania ewentualnych ogranicze

Ale tak naprawe sprawné¢ pasow autobusowych zale gtownie od zachowa ludzi — zaréwno od umiegjnosci
wykorzystywania zalet paséw przez kiewjch autobusami (w tym sprawdtd w reagowaniu na pojawige St
utrudnienia), jak rownie od kierupcych pozostatymi pojazdami, szczeg6lnie weble skrzyowan. Efektem zachowa
kierujacych pojazdami jest ruch pojazdéw, a w konsekwenafzenia ruchu na pasach autobusowych, oraz daigo
kolejek ktore si na nich tworz na wlotach skrzsowan. Sprawné¢ paséw autobusowych spada w raignjawiania si
zachowa niezgodnych z przepisami, nieczytelnych esta take niebezpiecznych.

2. RODZAJE ZACHOWAN KIERUJACYCH POJAZDAMI NA PASACH AUTOBUSOWYCH
ZLOKALIZOWANYCH NA WLOTACH SKRZY ZOWAN Z SYGNALIZACJ A

Zachowania kierucych pojazdami powinny gimiesci¢ w granicach prawa o ruchu drogowym. Z kolei pnzeganie
prawa jest pochodrz jednej strony kultury komunikacyjnegytkownikéw ruchu drogowego, odzwierciediegj stopié
spotecznego przyzwolenia na jego nieprzestrzegandrugiej za — ze skuteczrioi karania kierowcow, ktérzy go nie
stosuj. Odnosi si to do wszystkich uczestnikéw ruchu.
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2.1 Zachowania kierugcych autobusami

O sprawnéci ciagébw z pasami autobusowymi decygugtownie warunki przejazdu skrzgwan z sygnalizagj
Swietlna, oraz tych skrzsowan bez sygnalizacji, na ktérych autobusy wykeniglacje podpormkowane. Przy wkxiwej
organizacji ruchu oraz kontroli liczby pojazdéw ymh niz pojazdy komunikacji zbiorowej, korzystaych z pasow
autobusowych na wlotach skemwan, straty czasu — §& w ogole wystpuja — wynikap niemal jedynie z braku
uprzywilejowania w sygnalizacji. Wéwczas kiercy autobusami magkorzyst& z paséw w zasadzie bez przeszkéd, na
calej ich dtugéci (dotyczy to autobuséw jadych na wprost i skcajacych w prawo), jak to pokazano na rysunku 3A.
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Rys.3. Zachowania kiemgych autobusami na wlotach skiawaii; A) Zachowania piydane — w przypadku braku
utrudniei przejazdu; B) Zachowania niefgalane — rezygnacja z jazdy po pasie autobusowymnikwybyt deego
obcigzenia pasa (opracowanie wtasne).

Natomiast, jéli z pasa autobusowego na wlocie skimyania korzysta zbyt wiele pojazdow, twerzie kolejki,
ktorych roztadowanie jest dodatkowo utrudnione pnzgh pieszych kolizyjny z ruchem pojazdoweslajacych w prawo.
Straty czasu magwowczas przekraczanawet diugéé catego cyklu w sygnalizacji. deli takie sytuacje s czste,
doswiadczeni kierowcy autobusOw rezygauj korzystania z paséw wydzielonych, zaktadaje szybszy &dzie przejazd
pasem ogolnodaginym (Rys. 3B). Chonie jest to dziatanie sprzeczne z prawem o ruchgalvym (priorytet nie mee
by¢ karm — a kierowca musi méeszang wyboru rozwizania najkorzystniejszego z punktu widzenia przemgch
pasaerow), to jednak jest dziataniem niegdanym.Swiadczy bowiem nie tylko o tymze pas autobusowy nie daje
mozliwosci skrécenia czasu przejazdu, aleew przyczynia i do jego wydtaenia. Jeeli takie przypadki charakteryzyj
sie powtarzalnécia, cel wydzielenia nie zostaje spetniony, podars zostaje wc jego zasadrid. Jest to bardzo

niekorzystna sytuacja — gdy rozwania kontrowersyjne, buz spoteczne zaufanie do wydzielonych paséw
autobusowych.

2.2 Zachowania kierugcych innymi pojazdami

Wachlarz zachowa kierujacych pojazdami innymi @i pojazdy komunikacji zbiorowej w oldrie skrzyowan jest
znacznie szerszy. Wynika to zekszej ziazondsci relacji wykonywanych przez te pojazdy. Pojazdusa@ajcy sk pasem
ogolnodostpnym, z zamiarem wykonania prawidtowegogslrw prawo musi wjeckiana pas autobusowy w miejscu do
tego przeznaczonym, a ngstie skorzystaz niego jak z pasa do sku w prawo (Rys. 4A).

Taki sposob przeprowadzenia manewruekiw prawo sprzyja podkékeniu czytelndci zastosowanego rozaymania,
wplywa take na zwekszenie bezpiecastwa ruchu. Jeeli jednak pojazd zbyt wceie wjezdza na pas autobusowy (Rys.
4B), to zwkksza st prawdopodobigstwo wysapienia kolizji z innym pojazdem, wdzajacym na pas dopiero w miejscu
do tego dozwolonym. Powszechne, zbyt wczesnezdagmie na pas ni@ z kolei negatywnie wplywana ruch
autobusow. Jeszcze inny typ zachawazedstawiono na rysunku 4C — pojazd korzystasa paitobusowego na znacznej
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jego dtugdci z zamiarem skitu w prawo na najbtszym skrzyowaniu. Jest to zachowanie niestety coraz pop@pae,
kierowcy tatwo znajduj wyttumaczenieze ich dziatanie nie przynosi szkody innym uczestnikuchu. To jeden z wielu

przypadkow proby tworzenia wkasnego prawa ruchgaon@go.
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Rys.4. Zachowania kiemgych pojazdami innymi hkomunikacji zbiorowej na wlotach sképyvari; A) Zachowania
pagdane — prawidlowy skt w prawo z wykorzystaniem pasa autobusowego; Bhd@daania niepéydane — zbyt wczesny
wjazd na pas autobusowy; C, D, E i F) Zachowanigamme — przejazd na wprost i wyprzedzanie paseobasbwym

(opracowanie wiasne).

O ile jednak zachowania przedstawione na rysunk#ghi 4C mana jeszcze prébowausprawiedliwig, to w
pozostatych przypadkach (4D, 4E i 4F) mamy do aayiai zachowaniami szczegdélnie niebezpiecznymi.alaadwprost
pasem autobusowym (Rys. 4F) jest nieczytelna digcim kierowcdw, przyzwyczajonycke tego typu manewr nie
wykona pojazd komunikacji zbiorowej lub inny do tego upréony. Dodatkowo wjazd na tareskrzyzowania odbywa
sie z wieksz predkoscia (ztudne wraenie ze szybko wykonany niedozwolony manewr nie zostaaiewaony), co
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sprzyja najedzaniu na pojazdy skcajace w prawo, ugpujace pierwszéstwa pieszym. Z kolei wyprzedzanie pasem
autobusowym, kiéczone powrotem na pas ogolnodgsty tw przed wlotem skrzyowania, a wic w miejscu gdzie inni
kierowcy moa si¢ tego nie spodziewa(Rys. 4D i 4E), jest zachowaniem szczegdlnie riplezznym. Jak na irogi
zachowanie to jest ttumaczone zazwyczaj tiaskrzestrzeganie przepisow.

Istnieja dwie zasadnicze przyczyny dziatania kierowcow tegeiwie korzystaicych z paséw autobusowych —
nieznajomé¢ przepiséw ruchu wynikaga ze stabego wyszkolenia kierowcy oraz brak sZacaifa przepiséw ruchu, a
pasrednio dla innych kierowcow i pagaréw komunikacji zbiorowej.

3. BADANIA STRUKTURY RODZAJOW EJ | KIERUNKOW EJ POJAZDOW NA PASACH AUTOBUSOWYCH
ZLOKALIZOWANYCH NA WLOTACH WYBRANYCH SKRZY ZOWAN Z SYGNALIZACJ A

W celu przeanalizowania skali problemu zachtbwarowcoéw przeprowadzono pilgtawe pomiary natzen ruchu
drogowego w przekrojach ulic z wydzielonymi pasamiobusowymi. Stanowione czs¢ duwzo szerzej zakrojonych
bada, obejmugcych wszystkie pasy autobusowe w Krakowie.

3.1 Opis badanego odcinka

Badania przeprowadzono na dwéchapabnych ze sapodcinkach midzyprzystankowych zlokalizowanych nagi
al. 29-go Listopada w Krakowie, w kierunku Warszawyomedzy przystankami ,Cmentarz”, ,Biskupa Prandoty” i
LUniwersytet Rolniczy” (Rys. 5).
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Rys.5. Lokalizacja badanegaigu komunikacyjnego z pasem autobusowym (opracowdase).

taczna dlugé¢ badanego ggu to 780 [m], obejmuje on 2 skemywania z sygnalizagjswieting — z ul. Biskupa
Prandoty i z ul. Wiléska. Na catej diugéci ciagu, obok dwoch paséw ogdlnodgstych wydzielono pas autobusowy
przykraweznikowy prawy, z ktérego poza autobusami komunikamjejskiej mog korzyst& réwniez inne pojazdy
komunikacji zbiorowej oraz pojazdy policji, sisamiejskiej, a take takséwki. Dodatkowo, na wlotach skinyvan z ul.
Prandoty i Wiléska dopuszczono ruch wszystkich pojazdoweskicych w prawo.

Pomiary byly prowadzone w typowy daigoboczy, w okresach obejmugjych szczyt poranny i popotudniowy — od
godz. 6:15 do godz. 9:45 oraz od godz. 14:15 dazgbd:45. Badania ruchu autobuséw prowadzono ngstamkach,
gdzie notowano momenty przyjazdéw i odjazdéw.eRiziemu maliwe byto wyznaczenie czasu przejazdu obu odcinkéw
miedzyprzystankowych. Czas przejazdu zdefiniowano jekas od momentu odjazdu z przystanku na gikazdanego
odcinka do momentu zatrzymania na kolejnym przyataWwyniki przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Czasy przejazdu autobusem odcink@slzyprzystankowych [w minutach].

) i Cmentarz — Biskupa Prandoty Biskupa Prandoty — Uniw Rolniczy
Godzina / okres dnia , - - - - -
Min - Max Srednio Odch. st. Min - Max | Srednio Odch. st.
6:45 — 7:45 0,58-1,52 0,90 0,25 0,47 — 1|33 0,78 0,17
7:45 - 8:45 0,48 — 1,4( 0,79 0,23 0,53 - 1|22 0,76 0,16
8:45 —9:45 0,52 — 1,48 0,89 0,26 0,52 - 0}95 0,73 0,10
RANO (6:15 — 9:45) 0,48 — 1,52 0,86 0,24 0,47 31,3 0,76 0,14
14:30 — 15:30 0,62-1,45 0,93 0,24 0,60 — 1,20 70,8 0,17
15:30 - 16:30 0,67 — 1,85 1,09 0,31 0,65-1,40 90,9 0,16
16:30-17:30 0,53-1,73 0,94 0,30 0,45-1,17 40,8 0,18
POPOLUDNIE (14:15-17:45)| 0,53 — 1,85 0,95 0,28 48~ 1,40 0,89 0,18
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W tabeli 1 podano najkrotsze i najdéze czasy przejazdu obu odcinkdw, azéakvartdgci srednie i odchylenia
standardowe czasu przejazdu. Podzial na godzinyaizésk wykonany, aby mitiwe byto w obu porach dnia
wyodrebnienie godziny z najwkszy bezwzgédm liczba uzytkownikow wydzielonego pasa autobusowego. Ustaglaao
jest to godzina 7:45 — 8:45 (okres poranny) oratzgm 15:30 — 16:30 (okres popotudniowy). Dodatkpprzedstawiono
wyniki w catych okresach 3,5 godzinnych (6:15 -otaz 14:15 — 17:45).

Uzyskana zmienrig sredniego czasu przejazdu autobuséw w kolejnychigadh analizy, a tale zmienné¢ czasu w
obrebie samych przedziatbw godzinowychzkast szczegdtowo przyjr@zewarunkom ruchu na wydzielonych pasach.
Nawet w cigu godziny rozrzut czasu przejazdu obu odcinkéw Feaczny. Nieswiadczy to dobrze o funkcjonowaniu
pasa, ktéry z zal@nia powinien zapewntéawv miar podobne warunki ruchu autobuséw. Oczigié¢ na zmienng miata
wplyw sygnalizacjawietina na obu skrzpwaniach, a raczej brak priorytetu dla autobusé@unak nie bez znaczenia
byta take r&norodnd¢ zachowa kierujacych pojazdami w olbie skrzgowan — ich manewry mialy wplyw na
predkos¢ jazdy autobusow.

Dodatkowe przekroje pomiarowe usytuowano na tyctink@ch pasa autobusowego, z ktérychzngowykonywa
manewry skgtu w prawo. Tym razem rejestrowane byty:ezania ruchu wszystkich pojazdow na poszczegolnysaga
ruchu z rozbiciem na pasy ruchu oraz struknadzajowy i kierunkowy ruchu. Pomiary okfy takze rejestragj dlugasci
oraz czasu roztadowania kolejek na wlotach z pasanobusowymi, a tale rejestragj natzen ruchu w potowie odcinka
migdzy przystankami ,Biskupa Prandoty” i ,UniwersyiRoblniczy”.

3.2 Pojazdy zbyt wczénie wjezdzajace na pas autobusowy

Natezenia ruchu pojazdow wjdzajacych na pas autobusowy byly rejestrowane w miejszrpoczcia linii
przerywanej przed skrzgwaniem z ul. Wiléska. Jako zbyt wczesny wjazd na pas autobusowy zdefamo zmiaga pasa
ruchu w miejscu wyspowania linii cagtej, ktéra powinna stanowipsychologicza bariee dla kierowcy (Rys. 4B).
Podczas prowadzenia pomiaru zastosowano zasaghko wjedzajacy zbyt wczénie — jest kwalifikowany pojazd, ktéry
w cataici dokonat zmiany pasa ruchu jeszcze przed rozmoma linii przerywanej. Trudno bowiem wymagad
kierowcow, aby cata uwaga podczas wykonywania mamemiany pasa ruchu byta skupiona na odmierzaoidadnej
odlegtaici do miejsca rozpoegzia linii przerywanej. Wyniki pomiaréw zamieszczonotabeli 2 — zestawienie obejmuje
godzinowe nagenia ruchu pojazdéw wjezajacych na pas dla autobuséw, przy czym zastosowansam podziat na
godziny, jak w punkcie 3.1.

Tab. 2. Udziat pojazdéw zbyt weémie wjedzajgcych na pas autobusowy.

Liczba pojalzdc;w wjezdzajacych z | Udziat pojazdow zbyt
asa ogolnodostpnego na pas $ni
Godzina / okres dnia P %utobusﬁy [‘C_]] P Wjeidzva\if;szlr? na pas
prawidtowo zbyt wczenie autobusowy [%]

6:45 — 7:45 74 24 24,5
7:45 - 8:45 92 37 28,7
8:45 - 9:45 88 28 24,1
RANO (6:15 — 9:45) 287 92 24,3
14:30 — 15:30 188 57 23,3
15:30 - 16:30 314 60 16,0
16:30 — 17:30 247 83 25,2
POPOLUDNIE (14:15 — 17:45) 828 230 21,7

W okresie porannym, w ktérym gtéwny potok ruchu ema w kierunku centrum miasta, acwiw kierunku
przeciwnym do kierunku ruchu na badanyrpgai, bezwzgidna liczba przedwczesnych wjazddw jest znacznieejsra
niz w okresie popotudniowym. Mimoz warunki ruchu g dobre (zblione do warunkéw jazdy w ruchu swobodnym) i nie
ma przeszkéd w wykonywaniu relacji sirej w prawo w spos6b w petni prawidtowy, to i te czwarty kierowca
decyduje si na wczéniejsze zajcie pasa autobusowego. Bynoze jest to spowodowane obawe wyczekiwanie do
miejsca dozwolonej zmiany pasa ruchiddie skutkowato konieczioia ustpienia pierwszéstwa przejazdu pojazdom
juz tym pasem jagtym — w tym pojazdom innym hido tego uprawnione. To by jednak oznaczat|ekcewaenie
oznakowania paséw autobusowych jest na tyle povsegee wpltywa na zmiany zwyczajéw kieagiych — na bardziej
prewencyjne.

Znaczny wzrost liczby tego typu zachawer okresie popotudniowym (od 16:30 do 17:30ts & 83 przypadki)
wynika ze wzrostu ruchu w catym przekroju, w tym pasie autobusowym. Natomiast motywy dziataniaduedw s
chyba podobne jak w poprzednim omawianym przypadkarnym pocieszeniem jest fakte procentowy udziat tych
zachowa spada do poziomu niecatych 22%, skoro bezydrw liczba rénie.

Podczas pomiar6w zauw@no, ze cz$¢ kierowcOw wjedza na pas wczaiej — nawet w sytuacji, w ktérej nie daje to
zadnych dodatkowych korzgi czasowych. Jednak napaiej przypadkéw zbyt wczesnego wigania zarejestrowano w
okresie wekszego zattoczenia. Po rozbiciu wynikdédw na integwbb-minutowe, mgna zauway¢ pewry losowaé zbyt
wczesnych wjazdéw na pas autobusowy ¢apeneralna tendencja jest zaualaa (Rys. 6).
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Rys.6. Pojazdy innekomunikacji zbiorowej(oraz pozostate uprawniongwidiowo i zbyt wczmie wjedzajgce na
pas autobusowy na wlocie skiawania z ul. Wilgskg; A) w okresie porannym; B) w okresie popotudniowym
(opracowanie wiasne).

Zbyt wczesne wjazdy na pas autobusowyak wida® czeste, co skifania do stwierdzenia jest to problem istotny,
szczegllnie w sytuacji — gdy odcinek ,czystego”gaschu jest stosunkowo krotki. Wytwarza bowiem ztudzenieze
mozna z niego korzystabez przeszkdod. Potwierdzdp obserwacje czynione takna innych pasach autobusowych.

3.3 Pojazdy przejadzajace skrzyzowanie na wprost pasem autobusowym oraz wyprzedzgje pasem autobusowym

Podczas pomiaréw prowadzonych bezpdnio na wlotach skrzpwan al. 29-go Listopada z ul. Biskupa Prandoty i z
ul. Wilenska, rejestrowane byty natenia ruchu z podziaiem na strukturodzajove pojazdéw. Po wspnej analizie
Wynlkow wyszczegolniono 5 grup, korzysteych z pasow autobusowych:
pojazdy komunikacji zbiorowej (autobusy komunikaajniejskiej i podmiejskiej, midibusy przevwoikow
prywatnych, autokary turystyczne) — przajgajace na wprost lub skcajace w prawo,

— inne pojazdy uprawnione do jazdy pasami autobusawyikrakowie (takséwki, pojazdy policji i stegt miejskiej) -
przejezdzajace na wprost lub skcajace w prawo,

— pozostate pojazdy sécajace w prawo,

— pozostate pojazdy przej@zajace na wprost pasem autobusowym (nieuprawnione),

— pozostate pojazdy wyprzedzag pasem autobusowym — porusgezejst pasem autobusowym ale powraca na pas
ogolnodostpny na wlocie skrzyowania.

Zestawienie liczebrigi poszczeg6lnych grup pojazdéw przedstawiono velta® (wlot skrzgowania z ul. Biskupa
Prandoty) oraz w tabeli nr 4 (wlot skemywania z ul. Wiléska).

Tab. 3. Udziat pojazdéw wykomgych manewry niegadane na wlocie skrzgwania z ul. Biskupa Prandoty.

Grupa pojazdéw Procent

Taxi, Pozost_ale Pozostalq Pozostalg pOJiZdOYV

Godzina / okres dnia Pojazdy | policja, Skrcicsda' wyprze- |jadace ng SUMA V\Jlﬁczgﬁ
Kz straz dzajace | wprost z
- prawo z manewry
miejska PA PA PA niepazadane

6:45 — 7:45 39 7 239 0 4 289 1,4
7:45 - 8:45 43 16 284 0 2 345 0,6
8:45 - 9:45 47 15 215 0 2 279 0,7
RANO (6:15 — 9:45) 145 38 792 1 9 985 1,0
14:30 — 15:30 49 17 221 1 9 297 34

15:30 - 16:30 61 27 263 1 43 395 11,1
16:30 — 17:30 43 13 159 0 13 228 57
POPOLUDNIE (14:15 — 17:45) 184 64 748 2 70 1064 6,7

Podobnie jak miato to miejsce w przypadku zbyt vetgeh wjazdow na pas autobusowy, z&kliczba
nieuprawnionych przejazdéw na wprost jestckgza w okresie popotudniowym, gdy analizowany kiet jest
dominupcy. W okresie porannym na wlotach obu skmyan notowano po kilka przypadkéw na godgimatomiast w
okresie popotudniowym liczba tego typu zachavwegta bardzo zrénicowana. Apogeum nagtifo pomkdzy godz. 15:30
a 16:30 na skrzpwaniu z ul. Biskupa Prandoty byto to 43, a na gkoavaniu z ul. Wiléska — az 60 przypadkéw (a wt
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1 na minu). Chodzi tutaj gtéwnie o samochody osobowe, omkiem spos grupe samochodéw dostawczych, z racji
zblizonych gabarytéw, podszywaych si pod mikrobusy przewmikéw prywatnych. Jest to tym fatwiejszee
przewanicy prywatni w polskich miastach posiagiéjardzo zranicowany tabor, ktérego oznakowanie pozostawiaewiel
do zyczenia. Na rysunkach 7 i 8 przedstawiono strgktuchu na analizowanych pasach autobusowych wwatach 15-
minutowych.

Tab. 4. Udziat pojazdéw wykomgych manewry niegadane na wlocie skrzgwania z ul. Wiléskg.

Grupa pojazdow Udziat
ojazdow
Taxi, Plg zost.a+e Pozostalq Pozostate F\)N)]/konu-
Godzina / okres dnia Pojazdy | policja, | €& | \wyprze- [jadace na :
;| cew : SUMA jacych
KZ straz dzajace | wprost z
ieisk prawo z PA PA manewry
miejska | = p niepozadane
6:45 - 7:45 42 13 94 6 4 159 6,3
7:45 - 8:45 44 32 124 5 5 210 4.8
8:45 - 9:45 44 48 111 9 5 217 6,5
RANO (6:15 — 9:45) 150 96 363 22 16 647 5,9
14:30 — 15:30 57 39 230 22 15 363 10,2
15:30 - 16:30 62 54 314 39 60 529 18,7
16:30-17:30 55 46 285 31 45 462 16,5
POPOLUDNIE (14:15 — 17:45) 210 161 929 102 129 1531 15,1
A B
i wyorzedzai ) B pojazdy KZ M pozostate uprawnione
150 - rﬂgspr;’&;igge?\fxpﬁéﬁ 150 T m :222 \?vl;rgrcz%g(z::j;\:: grsﬁo zPA M nieuprawnione na wprost
W inne skrecajace w prawo z PA
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Rys.7. Pojazdy poruszaie sé pasem autobusowym na wlocie skozyania z ul. Biskupa Prandoty; A) w okresie
porannym; B) w okresie popotudniowym (opracowarasne).
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Rys.8.Pojazdy poruszafe sé pasem autobusowym na wlocie skozyania z ul. Wiléskg; A) w okresie porannym; B) w
okresie popotudniowym (opracowanie wtasne).
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Nieco inny rozklad zachowiamozna zauway¢ w przypadku analizy liczby kierowcéw wykorzystaych pas
autobusowy do wyprzedzania i bezpinio na wlocie powracgych na pas ogélnodeginy. W okresie porannym na
pierwszym ze skrzypwan zaobserwowano zaledwie jeden taki przypadek, ngidr bylo ich 22 (o dziwo wicej niz
przejazdéw na wprost pasem autobusowym). Z kolekkesie popotudniowym, na pierwszym ze skyan byly tylko
2 przypadki, a na druginzal02. Nadmierd tutaj trzebaze takie zachowania ujawniggic zazwyczaj tylko w przypadku
diugich odcinkéw z mdiwoscia wjazdu na pas. W sytuacji, kiedy prawagkna pasie autobusowym jest rozzany
klasycznie, tzn. jako krétki odcinek z wliovoscia skretu w prawo — takie zachowania lsardzo rzadkie.

3.4 Modelowanie liczby pojazdéw niewlgciwie korzystajacych z paséw autobusowych

Globalnie, mana stwierdzt — ze na analizowanym gju, przypadki nieprawidtowych zachoivana pasach
autobusowych zlokalizowanych na wlotach skoyan z sygnalizagj stanows od kilku do nawet blisko 20% ruchu.
Nasuwa si wiec pytanie, czy to dw czy matlo? Bezpoednie skutki nieuprawnionych manewrow sudne do
oszacowania. Z obserwacji wynikae nawet jeden pojazd nieuprawniony potrafi zablakowrzejazd autobusu ,
zmniejszaic jego pedkos¢ lub wydtwajac kolejkg na wlocie skrzyowania. Ale zdarzaj sie tez sytuacje, w ktorych
nawet kilka pojazdéw nieuprawnionych przajgajacych na wprost w jednym cyklu nie wplywa istotnia ozas
przejazdu autobusu.

Co do jednego jednak trzeba ggodzé — kazdy jeden przypadek nieuprawnionego korzystaniasa patobusowego
jest naganny i stanowi naruszenie zasad ruchu drego. Nie reagowanie na takie sytuacje powodujeoleikich
nagromadzenie, w ndlyzasady ,inni mog to ja t&”. Kierowcy przestrzegagy przepisOw $ najzwyczajniej wswiecie
oszukiwani i widac bezkarné¢ innych, na zasadzie buntu — rownierébup niedozwolonych praktyk. Prowadzi to do
sytuacji, kiedy kierowcy zaczynajworzy¢ wtasne prawo, co wptywa na pogorszenie bezpietaa ruchu drogowego.
Jedynym maliwym wyjsciem z sytuacji jest staty monitoring sytuacji roerej na pasach autobusowych, szczeg6lnie w
obrebie skrzyowan.

Jak ju& wspomniano, przyczynami niewkwego wykorzystywania pasow autobusowych przezrokedw
samochodbw & z jednej strony — nieznajorio przepisdw, z drugiej a(zapewne cgciej) — w petni $wiadome,
egoistyczne dziatanie mge na celu skrocenie czasu przejazdu, nawet kosmeyoh uczestnikéw ruchu. Najgkiszym
problemem wydaje siby¢ powszechn& zjawiska. Dlatego podjo préky odpowiedzi na pytanie — od czego zgléczba
kierowcow nadaywajacych paséw autobusowych.

W pierwszej kolejnéci zbadano problem zbyt wczesnych wjazdéw na pasbasowy przed skrzpwaniem.
Zauwaono,ze na skrzyowaniu z ul. Wiléska zachowania tego rodzaju pojawiae falami ize ich liczba ma zwizek z
tacznym na¢zeniem ruchu na pasie autobusowym, aédak mniejszym stopniu z negeniem ruchu na pasigasednim,
gdyz to wtasnie z niego pojazdy sktaja na pas autobusowy, nagéeiej w celu wykonania sktu w prawo. Najlepsze
dopasowanie modelu zjawiska do danych z pomiaréyskamo w tym przypadku dla zatesci liczby pojazdow zbyt
wczesnie wjezdzajacych od sumarycznego Raénia ruchu na tym pasie w interwatach 15-minutowych

335- 225

Q —e Qpa 1)

w

gdzie: Q,,— natzenie ruchu pojazdow zbyt wcaee wjezdzajacych na pas autobusowy [P/15minut]
Qpa - — faczne naizenie ruchu pojazdow na pasie autobusowym [P/15fninut
Graficzne przedstawienie dopasowanego modelu nayihikéw pomiaréw zamieszczono na rysunku 9. Moahetgm
maozna wyjani¢ 67% zbyt wczesnych wjazdéw na pas autobusowy gledizeba mié na uwadze faktze jest to model
lokalny ustalony na podstawie pomiaréw w warunkaehktérych pas nie jest monitorowany. Model potwaiza
wczesniejsze przypuszczenia — przyekszych obcizeniach pasa autobusowegoe&z kierowcdw wijedza na niego
wczesniej, aby unikaé¢ sytuacji, gdy zostanprzyblokowani przez pojazdyzuym pasem jagte.
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Rys.9.Zaleinasé liczby pojazddéw zbyt wozee wjedzajgcych na pas autobusowy od gignia ruchu wszystkich
pojazdow poruszagych s¢ tym pasem (wlot skrzywania z ul. Wilésky — opracowanie wiasne).
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Podjto réwniez proke opisu zjawiska przejazdu na wprost z pasa autebego przez pojazdy do tego nieuprawnione,
na wlotach skrzgowan z ul. Biskupa Prandoty i ul. Witska. W przypadku skrzxowania z ul. Wiléska, najlepsze
dopasowanie do danych z pomiar6w uzyskano w pragpadalenoici liczby nieuprawnionych pojazdow
przejedzajacych pasem autobusowym na wprost oczietia ruchu pojazdéw komunikacji indywidualnej @taktych
uprawnionych — takséwki, policja):

Q. = 0,0010Qf,)* -1 @)

gdzie: Q,n— natzenie ruchu nieuprawnionych pojazdéw przej@jacych na wprost pasem autobusowym [P/15minut]
Qpa - — hczne nagzenie ruchu pojazdow komunikacji indywidualnej, kgstapcych z pasa autobusowego
(jadacych na wprost i skcajacych w prawo) [P/15minut]

Modelem mana okréli¢ 82% zjawisk w ohgbie analizowanego wlotu, czyli zaledwie 18% starowptywy losowe.
Graficzne przedstawienie dopasowanego modelu waytiékdw pomiaréw zamieszczono na rysunku 10.
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Rys.10Q Zalenasé liczby pojazddw przejdzajgcych pasem autobusowym na wprost o@zeaiia ruchu pojazdow
komunikacji indywidualnej poruszagych s¢ tym pasem na wlocie skepyvania z ul. Wilésky — opracowanie wiasne).

W przypadku skrzsowania z ul. Biskupa Prandoty nie uzyskaradnego satysfakcjoragego modelu, ktéry
wyjasniatby wiecej niz 50% zjawisk, opartego na wynikach przeprowadzomatmiaréw. Tym bardziej nie ma podstaw
do proponowania modelu o charakterze ogdlnynt, igre bedzie to maliwe po przeanalizowaniu wkszej liczby
wlotéw na skrzyowaniach z sygnalizagj w zmieniajcych sé warunkach ruchowych. Uzyskane modele maleiec
potraktowa jako wstp do dalszych badeo znacznie rozleglejszym zakresie.

4. WNIOSKI

Pasy autobusowe m@dy¢ bardzo skutecznym naidziem usprawniagym ruch autobuséw. Jednak specyfika ich
dziatania wymaga kontroli liczby pojazdow z nichrkgstajcych. Naley bezwzgédnie przestrzegazasadyze maj one
stuzy¢ przede wszystkim pojazdom (tym samym pasam) komunikacji zbiorowej, a ich nadmierne wyk@ywanie
przez innych uczestnikow ruchu nie movpltywa negatywnie na warunki ruchu autobuséw.

W referacie zwrécono uwagia problem, ktéry jest €gto marginalizowany. Nieuprawnione korzystanie gdpajest
powszechnie uznawane za mato szkodliwe. Tymczassh ifjaczej — szkodlivid spoteczna jest bardzo wysoka.
Lekcewaenie problemu sprawize kierowcdw nielegalnie korzystgych z paséw (tym samym oszukoych innych
kierowcow) lgdzie coraz wicej. Tylko j&li uda si ochroné pasy autobusowe przed ruchem innych pojazdéudy bne
stanowity naprawg efektywnysrodek poprawy komunikacji autobusowej.

Efektywnym rozwizaniem problemu jest zastosowanie monitoringu paadtwbusowych, szczeg6lnie w ebie
skrzyzowan, gdzie efekty pasowasnajbardziej widoczneSwiadomaé nieuchronnéci kary wplynie zapewne na
zmniejszenie liczby zachowaniepazadanych. By moze wplynie take na zwgkszenie liczby podry odbywanych
komunikacj zbiorows, ktérej przewaga zostanie w ten spos6b pdiiime.
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