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ANALIZY WYZNACZENIA DEDYKOWANYCH
PASOW AUTOBUSOWYCH W GDYNI

Streszczenie: Rosnacy udzial podrézy transportem samochodowym i zwigzany z tym
wzrost natezenia ruchu drogowego negatywnie wplywa na jakosé¢ funkcjonowania
transportu zbiorowego, a w szczegélnosci transportu autobusowego, ktéry z ruchem
drogowym jest bezposrednio zwiazany. Zwiekszajace sie zatloczenie ulic powoduje
zaburzenia funkcjonowania systemu transportu autobusowego, przede wszystkim
w postaci opdznient pojazdéw lub tez wydluzenia czasu przejazdu, po dostosowaniu
rozkladu jazdy, a w konsekwencji rzadszymi kursami albo wzrostem kosztéw jego
funkcjonowania. W skali globalnej powoduje to spadek atrakcyjnosci transportu
zbiorowego, a w efekcie dalszy wzrost udzialu podrézy samochodami. W zwigzku
z powyzszym samorzady miast podejmuja dziatania usprawniajace funkcjonowanie
transportu zbiorowego przez stosowanie réznego rodzaju udogodnien i priorytetéw.
Jednym z takich rozwiazan jest wyznaczenie dedykowanych paséw dla ruchu auto-
busowego. Réwniez miasto Gdynia w ramach prowadzonych projektow badaw-
czych, w tym Civitas Dyn@mo, po wielomiesiecznych analizach w roku 2015 wdro-
zylo takie rozwiazanie.

Celem artykulu jest przedstawienie metodyki analiz dotyczacych wyznaczenia dedy-
kowanych paséw autobusowych w obszarze Gdyni oraz uzyskanych wynikéw.
W metodyce wykorzystane zostaly narzedzia symulacyjne na poziomie mikro-, mezo-
i makroskopowym w celu oszacowania efektywnosci poszczegélnych rozwigzan.
W rezultacie wskazano lokalizacje, w ktérych wyznaczenie paséw autobusowych be-
dzie najbardziej efektywne.

Wprowadzenie

Zaletg transportu zbiorowego jest mozliwos¢ dostosowania go do zmie-
niajacych sie potrzeb transportowych, ktére zwiazane sa ze zmianami preferen-
¢ji pasazeréw oraz powstawaniem nowych generatoréw ruchu, jakimi s nowo
budowane osiedla, centra handlowe i inne inwestycje. Dodatkowo jest to naj-
bardziej ekonomiczny system transportu w obszarach o wysokiej gestosci celow
podrézy. Pojemnos¢ autobusu czy tramwaju jest wielokrotnie wieksza, niz
samochodéw osobowych, w zwigzku z czym mieszcza 50-80 razy wiecej osob,
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a pojedynczy pojazd potrzebuje znacznie mniej powierzchni jezdni dla prze-
wozu jednego pasazera'.

Na jakos¢ funkcjonowania transportu zbiorowego oddzialuje wiele czynni-
kow. Sg to przede wszystkim czynniki infrastrukturalne i organizacyjne.
Wplywaja one na cechy transportu zbiorowego, czyli punktualnos¢, regularnosé
kursowania, czestotliwo$¢, dostepnosé, niezawodnosc¢ i komfort podrézowania.
Aby zwiegkszy¢ udzial transportu zbiorowego, nalezy zwiekszy¢ jego atrakcyj-
noé¢, poprawiajac wyzej wymienione cechy.

Gléwnym srodkiem transportu zbiorowego w miastach, w ktérych nie funk-
cjonuje miejski transport szynowy, jest autobus, a w nielicznych przypadkach
réwniez trolejbus. System autobusowy, podobnie jak trolejbusowy, jest w znacz-
nym stopniu podatny na zaklécenia ruchu drogowego. Autobusy i trolejbusy
poruszaja sie po odcinkach jezdni wspéldzielonych z pozostalymi uzytkow-
nikami ruchu. Ta zalezno$¢ moze przyczyni¢ sie do zaburzenia punktualnosci
i regularnosci kursowania, a tym samym spowodowa¢ spadek komfortu podré-
zowania i zmniejszenie niezawodnosci komunikacjiz.

Pozostawienie rozwoju transportu autobusowego bez integracji spowoduje
stagnacje jakosci jego funkcjonowania, a z czasem znaczne pogorszenie, a co za
tym idzie, spadek udzialu autobuséw w podrézach, dalszy wzrost zatloczenia
ulic i gorsze warunki ruchu. Konieczne jest zatem wprowadzanie nowych roz-
wiazan infrastrukturalnych i organizacyjnych, dzieki ktérym bedzie mozna za-
pewni¢ priorytetowe warunki funkcjonowania transportu zbiorowego, oraz
bardziej racjonalne wykorzystanie juz istniejacej infrastruktury.

Udzielanie priorytetu autobusom umozliwia wiele srodkéw, sg to m.in. pasy
autobusowe o organizacji ruchu dostosowanej do istniejgcych potrzeb czy
udzielenie pierwszenstwa w sygnalizacji $wietlnej dzieki odpowiedniej detekgji
autobusu. Gdynia w ramach prowadzonego w roku 2015 projektu badawczego Civi-
tas Dyn@mo, po wielomiesiecznych analizach, wdrozyla takie rozwigzanie.

1. Obszar badan

Gdynia jest mlodym, dynamicznie rozwijajacym sie miastem portowym, sta-
nowi wazny punkt na mapie kraju ze wzgledu na integracje transportu mor-
skiego, kolejowego i drogowego. Dzialalno$¢ na rzecz rozwoju miasta ma na
celu nadanie mu charakteru centrum biznesowego, cho¢ obecnie obserwuje sie
wzrost atrakcyjnosci miasta pod wzgledem turystycznym i mieszkaniowym.

' S. Gaca, W. Suchorzewski, M. Tracz, Inzynieria ruchu drogowego, Wydawnictwa Komunikacji
i Eacznosci, Warszawa 2008.

2 M. Bauer, Wplyw infrastruktury ulic na funkcjonowanie komunikacji autobusowej, rozprawa doktorska,
Politechnika Krakowska, Krakéw 2007, s. 9.


http://mostwiedzy.pl

Pobrano z mostwiedzy.pl

A\ MOST

Analizy wyznaczenia dedykowanych paséw autobusowych w Gdyni 123

Gwaltowny rozwdj miasta i jego rozbudowa wplywa na wzrost popytu na
podréze. Najwiekszy udzial maja podréze do i z centrum miasta. Liczba tych
podrézy stale wzrasta, poniewaz mieszkancy przenosza si¢ do dzielnic peryfe-
ryjnych. Wielu mieszkancéw nowych osiedli porusza sie¢ wlasnymi srodkami
transportu. Zaobserwowano kilka negatywnych aspektéw, wynikajacych z roz-
budowy miasta, bezposrednio zwigzanych z transportem:

— nastepuje wzrost zatloczenia ulic i wyczerpywanie si¢ przepustowosci skrzy-
zowan,

— w sieci drogowej brakuje drég dojazdowych do Srédmiescia, zas rozbudowa
ulic w wielu przypadkach jest niemozliwa lub niezasadna,

— duze natezenie ruchu wzdtuz gléwnych ciagéow ulicznych powoduje wysoki
poziom hatasu i zanieczyszczenia Srodowiska, co obniza jakoé¢ zycia miesz-
kancow,

— pojawia sie coraz wiekszy problem ze znalezieniem miejsc parkingowych,

— obnizaja sie¢ warunki ruchu drogowego, tworza sie zatory drogowe i wzrastaja
straty czasu w trakcie jazdy w godzinach szczytu,

— zte warunki ruchu przyczyniaja sie do spadku jakosci funkcjonowania trans-
portu zbiorowego.

Wzrost zatloczenia drég powoduje pogorszenie warunkéw ruchu, w zwiazku
z tym spada jako$¢ transportu zbiorowego, a konsekwencja jest spadek liczby
pasazeréw, decyduja sie¢ oni bowiem podrézowaé samochodem. Taka tendencja
powoduje dalsze zwiekszanie zatloczenia drég.

Poprawa funkcjonowania transportu zbiorowego w Gdyni moze sie odby¢
jedynie przez odseparowanie ruchu autobuséw i trolejpbuséw od pozostatych
potokéw ruchu. Jest to konieczne szczegdlnie w centrum miasta i na drogach
dojazdowych do centrum, a mozliwe jest dzieki wydzieleniu paséw autobuso-
wych w kluczowych lokalizacjach w miescie.

Nadanie priorytetu pojazdom transportu zbiorowego jest przewidziane row-
niez w planach rozwoju miasta. Polityka prowadzona przez miasto ma na celu
zwigkszenie udzialu w podrézach wewnatrz miasta, a realizowana jest m.in.
przez wprowadzanie systeméw nadajacych autobusom i trolejbusom priorytety
w sygnalizacji. System priorytetéw w sygnalizacji $wietlnej dla pojazdéw trans-
portu zbiorowego zostal wdrozony w ramach Zintegrowanego Systemu
Zarzadzania Ruchem TRISTAR i bedzie stanowil wsparcie dla powstajacych
w miescie paséw autobusowych.

W sieci transportowej w obszarze Gdyni do analizy wytypowano dziewiec¢
odcinkéw, ktére wykazywaly potencjat (liczba kurséw pojazdéw transportu
zbiorowego, istotnos¢ odcinka w catej sieci transportowej miasta, natezenie ru-
chu), aby wyznaczy¢ pasy autobusowe:

— Morska (ul. Kalksztajnéw — ul. Dzialdowska), kierunek Chylonia,

— Morska (przystanek Morska-Estakada — ul. Grabowo), kierunek Srodmiescie,

— Morska (przystanek Akademia Morska — ul. Warszawska), kierunek Src’)dmieécie,
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— Wojta Radtkego (Plac Konstytucji — ul. 3 Maja — Plac Kaszubski),

— 3 Maja (ul. Wéjta Radtkego — ul. Zgoda), kierunek ul. 10 Lutego,

— 10 Lutego (odcinek: Skwer Kosciuszki — ul. Dworcowa), oba kierunki,
— Wiadystawa IV (ul. 10 Lutego — ul. Pilsudskiego), oba kierunki,

— al. Zwyciestwa (ul. Wielkopolska — Droga Gdynska), oba kierunki,

— Kielecka (ul. Witomifiska — Wezel E Cegielskiej), oba kierunki.
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Rysunek 1. Lokalizacja analizowanych odcinkéw

Zrédlo: Opracowanie wlasne, podktad Google Maps.

2. Kryteria wyboru lokalizacji

Ocene zasadnosci zastosowania wdrozenia priorytetu dla transportu zbioro-
wego oraz jego rodzaju mozna wykona¢ po uprzedniej analizie istniejgcej
sytuacji sieci autobusowej i cech ruchu pozostalych gatezi transportu. Decyzje
dotyczaca metody usprawnienia ruchu autobuséw w danej lokalizacji nalezy
dokona¢ indywidualnie dla kazdego odcinka i punktu, gdzie wystepuje potrzeba
usprawnienia przejazdu autobusom.
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W celu wykazania zasadnoéci wyznaczenia dedykowanych paséw autobusowych
w pierwszym etapie sprawdzono stopien spelnienia nastepujacych kryteriéw?:
1) natezenie ruchu autobuséw przekracza 20 pojazdéw na godzine: Qkz > 20 A/h.
Dopuszcza sie jednak przypadki, gdy natezenie przekracza 10 autobuséw na
godzine;
2) godzinowy potok pasazeréw transportu zbiorowego powinien by¢ wiekszy
niz godzinowy potok pasazeréw transportu indywidualnego w przeliczeniu
na jeden pas ruchu po odjeciu jednego z paséw dla autobuséw:

n

Qiz Mgz 2% o))
gdzie:
Qkz - natezenie ruchu autobuséw,
nkz  — $rednie napelnienie autobusu,
Qso - mnatezenie ruchu transportu zbiorowego,
nso - $rednie napelnienie samochodu osobowego,
N — liczba paséw ruchu w jednym kierunku.

Spoéréd analizowanych odcinkéw wszystkie spelniaja kryterium minimalnej
liczby kurséw (tab. 1), za$ odcinki ulic 10 Lutego w kierunku dworca giéwnego
oraz 3 Maja w kierunku ul. Armii Krajowej nie spelniajg kryterium nr 2 zgodnie
ze wzorem 1.

Tabela 1. Rezultaty kryterium wyboru lokalizacji

. . . Kryterium 1, Kryterium 2
Nazwa ciagu Kierunek (liczba autobuséw) (potok pasazerow)
(A/h)

10 Lutego dworzec gléwny 21 falsz

10 Lutego Skwer Ko$ciuszki 47 prawda
3 Maja ul. Armii Krajowej 21 falsz

Kielecka Witomino 14 prawda
Kielecka Wzgoérze $w. Maksymiliana 12 prawda
Morska 1 Chylonia 50 prawda
Morska 2 Srodmiescie 47 prawda
Morska 3 Srodmiescie 48 prawda
Woéjta Radtkego Plac Kaszubski 58 prawda
Wiadystawa IV Wzgorze $w. Maksymiliana 51 prawda
Wiadystawa IV Srédmiescie 48 prawda
al. Zwyciestwa Wzgbérze §w. Maksymiliana 42 prawda
al. Zwyciestwa ul. Wielkopolska 41 prawda

Zrédto: Opracowanie wlasne.

3 M. Bauer, Wydzielone pasy dla komunikacji zbiorowej w Krakowie, materialy konferencyjne, XV Forum
Mobilnosci, Krakow 2009, s. 5.
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Aby wskaza¢ odcinki, na ktérych wyznaczenie pasa autobusowego bedzie
najbardziej efektywne wzgledem calego systemu transportowego Gdyni, prze-
prowadzono badania z wykorzystaniem modelu makrosymulacyjnego podrézy
w Gdyni, wartoscia wynikowa jest w nich zmiana wielkosci globalnego czasu
przejazdu (osobogodziny) w calej sieci transportowej. Szczegélowe zalozenia
oraz metode analizy opisano w kolejnym punkcie opracowania.

3. Metoda badan

3.1. Badania terenowe

Zgodnie z zalozeniami celem badan jest identyfikacja parametrow ruchu
drogowego na wybranych odcinkach sieci transportowej Gdyni, bedaca pod-
stawa do okresSlenia zasadno$ci wyznaczenia dedykowanych paséw autobuso-
wych na tych odcinkach.

Badania obejmowaly pomiary nastepujacych parametrow: czas przejazdu
pojazdéw transportu indywidualnego, czas przejazdu pojazdéw transportu zbio-
rowego, hatezenie ruchu drogowego, napelnienie pojazddw transportu zbiorowego.

Przeprowadzono je w dwdch punktach pomiarowych (na poczatku i koncu
kazdego odcinka) metoda obserwacji z zewnatrz w typowe dni tygodnia (wto-
rek, sroda, czwartek) w godzinach: szczytu porannego (7.00-9.00), okresu mie-
dzyszczytowego (10.30-12.30), szczytu popoludniowego (15.00-17.00).

Na podstawie przeprowadzonych badan terenowych dokonano zestawienia
i analizy wskaznikéw charakteryzujacych warunki ruchu na kazdym z odcin-
kéw. Do takich wskaznikéw zaliczono:

— $redni i najkrétszy czas przejazdu odcinka przez pojazd transportu zbiorowe-
go — wykazane réznice §wiadcza o zmiennosci warunkéw ruchu wzgledem
poszczegdlnych okreséw doby. Najkrotszy czas okreéla, ile powinien zajaé
przejazd w przypadku minimalnego wplywu ograniczen. Jest to czas, do kt6-
rego nalezy dazy¢, nadajac priorytet pojazdom transportu zbiorowego;

— $rednia predkos¢ przejazdu odcinka — pozwala wyznaczy¢ odcinki, na kté-
rych predko$¢ jest najnizsza, co jest sygnalem, ze nalezy wykona¢ analize
przyczyn niskiej predkosci (np. duza liczba przystankéw, zator drogowy (po-
réwnanie do predkosci indywidualnych pojazdéw samochodowych itd.);

— natezenie ruchu drogowego, stopienn wykorzystania przepustowosci i Srednia
predkosé przejazdu pojazdéw indywidualnego transportu samochodowego —
pozwala okre§li¢ warunki ruchu na analizowanym odcinku oraz zidentyfiko-
wacé miejsca krytyczne, w ktérych powstaja zaklécenia w ukladzie ulicznym;

— napelnienie i liczba kurséw pojazdéw transportu zbiorowego — pozwala
okresli¢ istotnosé¢ tego odcinka w sieci transportu zbiorowego, a takze obli-
czy¢ globalne straty czasu jego uzytkownikow;
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— udzial pasazeréw transportu zbiorowego w przekroju drogowym (z uwzgled-
nieniem liczby indywidualnych pojazdéw samochodowych i ich $redniego
napelnienia) — pozwala okreéli¢ wzgledng istotno$¢ strat czasu pasazeréw
transportu zbiorowego wzgledem innych uczestnikéw ruchu, co nalezy wy-
korzysta¢ do optymalizacji strat czasu z uwzglednieniem zasady zréwnowa-
Zonego rozwoju.

3.2. Badania symulacyjne

Celem wskazania spoéréd analizowanych odcinkéw, na ktérych wyznacze-
nie pasa autobusowego bedzie najbardziej efektywne wzgledem calego systemu
transportowego Gdyni, przeprowadzono badania z wykorzystaniem wielo-
poziomowego modelu podrézy Gdyni skladajacego sie¢ z: makrosymulacji
(z wykorzystaniem oprogramowania PTV VISUM), mezosymulacji (z wykorzy-
staniem oprogramowania SATURN), mikrosymulacji (z wykorzystaniem opro-
gramowania PTV VISSIM).

4. Wyniki analiz

4.1. Analizy na poziomie makroskopowym

Model podrézy Gdyni wykorzystuje klasyczny czterostopniowy model
transportowy, ktdry jest najczesciej stosowany zaréwno w Polsce, jak i na $wiecie.
Model sieci drogowej jest jednym z podstawowych elementéw modelu transpo-
rtowego miasta. W ramach projektu Civitas Dyn@mo na bazie schematéw ist-
niejacej infrastruktury drogowej i transportu zbiorowego opracowano model
sieci transportowej Gdyni dla roku 2014. Siecia objeto wszystkie systemy trans-
portu zbiorowego funkcjonujace w modelowanym obszarze: kolejowy, autobu-
sowy i tramwajowy.

Aby jak najdokladniej odwzorowaé obciazenia poszczegdlnych odcinkéw
sieci, zakodowano wszystkie polaczenia transportu zbiorowego z podzialem na
kategorie zalezne od systemu transportowego, taryfy lub organizatora: kolejowe
dalekobiezne, kolejowe miejskie i regionalne, autobusowe i trolejbusowe miej-
skie. Uklad polaczen oraz czasy przejazdu poszczegolnych odcinkéw przez pojaz-
dy transportu zbiorowego zostal skalibrowany w odniesieniu do rzeczy- wistego
rozkladu jazdy obowiazujacego w pazdzierniku 2014 r. oraz do wynikéw badan
terenowych.

Otrzymane wyniki (tab. 2) wskazuja, iz pod wzgledem efektywnosci liczonej
zmiang (skréceniem) globalnego czasu przejazdu w calym miescie, najbardziej
efektywnymi odcinkami z dedykowanym pasem autobusowym sg kolejno: ul.
Kielecka, kierunek Witomino, ul. Morska (ul. Kalksztajnéw — przystanek Morska
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-Estakada) kierunek Chylonia, ul. Morska (przystanek Morska-Estakada — ul.
Grabowo) kierunek Srédmiescie, ul. Wiadystawa IV, kierunek Wzgorze $w.
Maksymiliana, ul. Wiadystawa IV, kierunek ul. 10 Lutego.

Ponadto symulacje wskazuja wzrost globalnego czasu podrézy w przypadku
wyznaczenia paséw autobusowych na odcinkach: al. Zwyciestwa, kier. ul. Wiel-
kopolska, al. Zwyciestwa, kierunek Wzgoérze sw. Maksymiliana, ul. 10 Lutego,
kierunek Skwer Kosciuszki.

W zwigzku z powyzszym odcinki te pominieto w dalszej czesci analizy.

Na podstawie otrzymanych wynikéw oraz wynikéw analizy spelnienia kry-
teribw opisanych w rozdziale drugim niniejszego opracowania, zgodnie z jego
zakresem koncepcje utworzenia dedykowanych paséw autobusowych ograni-
czono do nastepujacych odcinkéw: ul. Kielecka, kier. Witomino, ul. Morska (ul.
Kalksztajnéw — przystanek Morska-Estakada) kierunek Chylonia, ul. Wiady-
stawa IV, kierunek Wzgoérze $w. Maksymiliana, ul. Wiladystawa IV, kierunek ul.
10 Lutego.

Odcinek ul. Morskiej w kierunku Srédmiescia odrzucono z uwagi na
konieczno$¢ przebudowy niektérych jego fragmentow.

4.2. Symulacje na poziomie mezoskopowym

W modelach mezoskopowych stosuje sie rozwigzania posrednie pomiedzy
modelami makroskopowymi i mikroskopowymi. Modele mezoskopowe opisuja
wiekszo$¢ elementéw na wysokim poziomie szczegdlowosci, charakteryzujac
jednoczesnie ich wzajemne oddzialywanie i zachowania w znacznie mniej
szczegblowy sposéb niz w przypadku modeli mikroskopowych (np. decyzja
0 wyborze pasa ruchu przez pojazd nie wynika, tak jak w przypadku modeli
mikroskopowych, z wzajemnych oddzialywan miedzy pojazdami, a z gestosci
ruchu na danym pasie).

W pracy, ze wzgledu na ograniczong iloé¢ miejsca, zamieszczono jedynie
przykiadowe wyniki symulacji dla wybranego odcinka, tj. ul. Kieleckiej.

W tabeli 4 i 5 przedstawiono wyniki poréwnan pomiedzy wariantem 0 (WO0),
ktéry zaklada brak realizacji pasa dla autobusu oraz wariantem 1 (W1),
zakladajagcym powstanie pasa dla autobusu na ul. Kieleckiej w kierunku Wito-
mina oraz poréwnanie miar sprawnoéci oraz miar srodowiskowych pomiedzy
wariantami rozwigzan.

Przeprowadzone analizy wykazaly niewielkie pogorszenie warunkéw ruchu
w obszarach, w ktérych utrudnienia wystepuja réwniez w wariancie bez wprowa-
dzenia pasa autobusowego — w obrebie skrzyzowan al. Zwyciestwa — ul. Stryj-
ska i ul. Stryjska — ul. Legionéw (na skutek niewielkiej dywersyfikacji ruchu —
wigcej pojazdow przenosi sie na ul. Malokacka z ul. Kieleckiej — ze wzgledu na to
nieznacznie pogarszaja sie warunki ruchu na drogach dojazdowych do ul
Malokackiej). Zauwazono réwniez przenoszenie sie niewielkiej czedci pojazdéw
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na ul. Konwaliowa w celu ominiecia kolejki pojazdéw na ul. Kieleckiej (ok. 20
pojazdow w szczycie popoludniowym). Niemiej jednak zmiana rozktadu ruchu
przyczynia sie do wzrostu efektywnosci sterowania (zmniejsza sie liczba zatrzy-
man oraz kolejki chwilowe na skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlng). W szczycie
popoludniowym czas podrézy wszystkich pojazdéw w sieci wydtuza sie o 10%
(przy niezmienionej pracy przewozowej §rednia predkos¢ wszystkich pojazdéw
w sieci spada réwniez o 10%), pozostale parametry nie wykazuja znaczacych
zmian (oprécz wspomnianej powyzej redukgji liczby zatrzyman). Koszty ruchu
mierzone czasem podrézy pojazdéw transportu indywidualnego, zuzyciem pali-
wa, oraz pozostalymi kosztami wplywu na srodowisko podlegaja zwiekszeniu od
2% (szczyt poranny) do 3,5% (szczyt popotudniowy). Nie odnotowano widoczne-
g0 wplywu wyznaczenia pasa dla autobuséw na warunki ruchu w sieci.

Tabela 4. Wartosci wynikowe mezosymulacji — obszar calego miasta

Praca

przewo- Cza’s. Zuzycie | Predkoé¢ Koszty Kolejki  [Kolejki po-
. podrézy . . ruchu KR . .
Warianty zowa PP paliwa ZP| sér. VP chwilowe | zostajace

TP (godz./ (tys. PLN/ . .

(pkn/ p) (Vgodz,) | (km/h) (Poj-) | (poj)
godz.) godz.)
godz.)

WO poranny 215 333,90 4758,70 |18 404,40 | 45,30 407,92 723,70 187,40
W1 poranny 215 379,40\ 5037,40 | 1873520 | 42,80 416,26 721,80 282,00

WO popoludniowy |249 893,10/ 6310,40 | 22 664,80 39,60 498,31 963,20 837,50
W1 popoludniowy |249 631,20 6936,20 |23 246,50 36,00 516,02 956,10 1473,30

zmiana W1/W0
poranny, %

zmiana W1/W0
popotudniowy, %

0,02 5,86 1,80 -5,52 2,04 -0,26 50,48

-0,10 9,92 2,57 -9,09 3,55 -0,74 75,92

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Tabela 5. Wartosci wynikowe mezosymulacji — obszar calego miasta

Udziat

Wariant Liczba Emisja Emisja Emisja Emisja 1::;3/‘53\;

Y zatrzyman| CO (kg) | CO2 (kg) | NOx (kg) | HC (kg) ’kolejkach

(%)
WO poranny 153 789,80 | 1627,76 | 18 250,04 451,27 297,73 0,70
W1 poranny 150 331,40 | 1647,52 | 18 342,89 | 449,06 300,87 1,05
WO popoludniowy 212 679,10 | 2006,10 | 21 764,01 529,78 365,23 2,57
W1 popoludniowy 182 261,00 | 2048,67 | 21 88242 522,51 371,87 4,52
zmiana W1/W0 poranny, % -2,25 1,21 0,51 -0,49 1,05 50,48
zmiana W1/WO -14,30 2,12 0,54 1,37 1,82 75,92
popotudniowy, %

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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4.3. Symulacje na poziomie mikroskopowym

Modele mikrosymulacyjne pozwalajg na najdoktadniejsze odwzorowanie sy-
tuacji drogowej z uwzglednieniem wielu parametréw, takich jak: zachowanie
kierowcy, wielkoé¢ danego pojazdu, parametry techniczne odcinka, organizacja
ruchu, progam sygnalizacji $wietlnej itd. Dzieki tak duzej dokladnosci mozliwe
jest opracowanie szczegolowej organizacji ruchu w przypadku np. wydzielenia
paséw autobusowych, a takze przeanalizowanie jak wplynie to na warunki ru-
chu drogowego oraz zachowania uzytkownikéw.

W pracy zamieszczono jedynie przykladowe wyniki symulacji dla wybrane-
go odcinka, tj. ul. Kieleckiej.

Do analizy przyjeto 2 podstawowe warianty:

— wariant WO, stan istniejacy,

— wariant W1, zakladajacy wykonanie wydzielonego pasa autobusowego (w przy-
padku pasa autobusowego wzdluz ul. Kieleckiej przeanalizowano réwniez
wariant 2 — wykonanie $luzy autobusowej na skrzyzowaniu ulic Chwarznien-
skiej — Widnej — Niskiej).

Przeanalizowano nastepujace ciagi ulic w poszczegélnych godzinach szczytu:

— ul. Morska:

— odcinek 1 - szczyt popoludniowy,

— odcinek 2 — szczyt poranny,

— odcinek 3 — szczyt poranny,

— ul. 10 Lutego — szczyt popotudniowy,

— ul. Wiadystawa 1V - szczyt popoludniowy,

— ul. Kielecka — szczyt popotudniowy.

Tabela 6. Srednie czasy przejazdu i predkosci w ciggu ul. Kieleckiej

WO W1 W2
réznica réznica
. $redni | érednia | Sredni | w czasie | §rednia | $redni | w czasie | $rednia
Rodzaj )y . L . y
transportu| 2% predkosé |czas prze-|przejazdu| predkos¢ | czas  |przejazdu| predkosé
P przejazdu|przejazdu| jazdu |w stosun-|przejazdu|przejazdu|w stosun-|przejazdu
ku do WO ku do W1
(©) (km/h) () () (km/h) ©) ©) (km/h)
kierunek Witomino
74,8
TI 249,8 18,7 175,1 (29,.9%) 26,7 1695 |56 (32%)| 27,6
TZ 262,8 17,8 134,9 1278 34,7 1312 |38 (20%)| 357
2 , 2 (48,6%) , , /8 (2,0% )

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Jak pokazaly wyniki symulacji, w wariancie 2 na analizowanym odcinku
z pasem dla autobuséw poprawily sie warunki ruchu dla pojazdéw transportu
zbiorowego réwniez wzgledem wariantu 1. Bardzo istotnym aspektem przepro-
wadzonych analiz jest fakt, Ze poprawione zostaly réwniez warunki ruchu po-
jazdow indywidualnych. Wynika to przede wszystkim z przeniesienia ruchu
autobusowego na inne elementy infrastruktury drogowej, a w efekcie zwigksze-
nie przepustowosci pozostalych odcinkow.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania i analizy wykazaly potrzebe uprzywilejowania po-
jazdéw transportu zbiorowego w najwazniejszych obszarach sieci transporto-
wej Gdyni. Pod koniec 2015 r, w ramach projektu TRISTAR, wdrazony zostat
priorytet na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlng. Opracowana koncepcja
wyznaczenia dedykowanych paséw autobusowych umozliwia dodatkowe
uprzywilejowanie autobuséw i trolejbuséw. Opierajac sie na doSwiadczeniach
wielu innych miast, mozna stwierdzi¢, ze te wzajemnie uzupelniajace sie
dzialania przyczynia sie do istotnej poprawy funkcjonowania transportu zbioro-
wego w Gdyni, zwigkszajac jego niezawodnos¢, oferte, a przez to atrakcyjnosé.

Przedstawiona w opracowaniu metoda analiz poszczegélnych koncepcji
wyznaczenia paséw autobusowych umozliwila poznanie wieloplaszczyzno-
wych efektéw dla kazdej z nich, co stanowilo podstawe podjecia decyzji odnos-
nie do zasadnosci zastosowania analizowanych rozwiazan oraz wybor ich wa-
riantu. Wykorzystanie wielopoziomowego modelu ruchu umozliwitlo dokladne
sprawdzenia wplywu zaproponowanych zmian w organizacji ruchu (szczegol-
nie sposobu wyznaczenia pasa w newralgicznych punktach) na warunki ruchu
dla wszystkich uzytkownikéw sieci transportowej. Po wykonanych w ten spo-
s6b badaniach i dodatkowych analizach uwzgledniajacych miedzy innymi bez-
pieczenstwo i mozliwosci techniczne, na wybranych odcinkach wyznaczono
pasy autobusowe.
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Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gdyni oraz miast

i gmin objetych porozumieniami komunalnymi na lata 20142025, Zarzad Komunika-
¢ji Miejskiej w Gdyni, Gdynia 2014

ANALYSIS OF THE DEDICATED BUS LANES
SEPARATION IN GDYNIA

Summary: The growing share of travel by individual transport and the related in-
crease in traffic, adversely affects the quality of public transport, especially that,
which is directly related with road traffic — buses. Increasing congestion causes distur-
bances in functioning of the bus system, primarily as delays or after adjusting timeta-
bles, less frequent courses or increase in the operation cost. On a global scale, it
reduce the appeal of public transport, and in consequence, a further increase in the
share of car trips. Therefore, municipal governments take steps to improve the func-
tioning of public transport by using various kinds of facilities and priorities. One such
a solution is the separation of dedicated lanes for bus traffic. Also, the city of Gdynia
within the framework of research projects, including Civitas Dyn@mo, in 2015, after
months of analysis has implemented this kind of solution.

The aim of the article is to present the methodology of analyses concerning the sepa-
ration of dedicated bus in the area of Gdynia with the results. The methodology used
simulation tools at a microscopic level and the macroscopic to evaluate the effective-
ness of individual solutions. The result indicated the locations where the designation of
bus lanes will be most effective.
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