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OCENA EFEK TYWNOSCI FUNK CJONOWANIA PASOW
AUTOBUSOWYCH W WARSZAWIE Z WYKORZY STANIEM
METOD SYMULACJI RUCHU

1. Wstep

Uprzywilgiowanie w ruchu pojazdéw komunikacji autobusowej w postaci wydzielonych
pasow oraz priorytetdw w przejazdach przez skrzyzowania wptywa korzystnie na wzrost
predkosci komunikacyjnel na odcinkach tras, na ktorych zastosowano takie rozwiazaniai na
zwickszenie niezawodnosci obstugi. Jest to pozytywnie odbierane przez pasazer6w. Zmiany
te zwykle oznaczaja takze poprawe punktualnosci i regularnosci kursowania pojazdow, czyli
czynnikdw decydujacych o wielkosci czasu oczekiwania naprzejazd, atakze— co jest bardzo
wazne — powodujacych wzrost zaufania uzytkownikow do catego systemu transportu
publicznego w miescie.

W Warszawie rozwiazania nadajace priorytety w ruchu dla autobusdéw sa stosowane w
niewielkim stopniu. Wydzidone pasy autobusowe wprowadzono na 17 odcinkach ulic (14,3
km), aich brak jest silnie odczuwalny w obszarze centralnym miasta oraz na trasach do
niego dojazdowych, na ktérych w godzinach szczytu predkosé¢ autobuséw spada znaczaco.
Szczegdlnie niekorzystnie wypada poréwnanie Warszawy z innymi miastami Europgjskimi.
Warszawski  wskaznik dtugosci  wydzidlonych pasow autobusowych (w km/min
mieszkancow) na poziomie 8,9 jest zdecydowanie nizszy niz w Pradze (235), Berlinie (198),
Wiedniu (185), Rzymie (108), Helsinkach (102) czy Madrycie (93).

Tymczasem wyniki badan ocen i preferencji, przeprowadzonych w 2005 w ramach
Warszawskich Badan Ruchu wskazaly, ze wsérod mieszkancow miasta mozna liczy¢ na
pozytywny odbidr uprzywilejowania transportu publicznego. Na pytanie ,czy stuszne jest
uprzywilgiowanie transportu publicznego, mimo ze moze to pogorszy¢é warunki ruchu
samochodéw osobowych”, az 81,4% og6tu respondentéw odpowiedziato ,tak”. Nawet
wéréd ,,zmotoryzowanych” ankietowanych, procent pozytywnych odpowiedzi byt wysoki i
wyniést od 74,5% (wséréd gospodarstw domowych posiadajacych dwa lub wiecq
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samochodéw) do 80,6% (wsréd gospodarstw posiadajacych jeden samochdéd). Co wiecej w
Ciagu ostatnich 12 lat odnotowano wzrost pozytywnych opinii w sprawie uprzywilejowania
transportu publicznego i spadek ocen negatywnych. W roku 2005, w stosunku do roku 1993
odsetek odpowiedzi pozytywnych wzrést z 64% do 81,4%, a odpowiedzi negatywnych spadt
2 16,1% do 7,1%.

Oczekiwania spoteczne ewidentnie wskazuja na koniecznos¢ pilnych dziatan, a ich
podieciu moga stuzy¢é rzetene andizy spodziewanych efektéw 1 skutecznosci
podegimowanych dziatan, wykonywane na podstawie kompleksowych badan ruchu i z
zastosowaniem nowoczesnych metod symulacji ruchu drogowego.

W referacie przedstawiono wyniki analiz dotyczacych mozliwosci wprowadzenia w
Warszawie pasdw autobusowych w korytarzach dwaéch ulic kluczowych dla transportu
publicznego. Analizy te poparto ocena skutecznosci podejmowanych dziatan
przeprowadzona z wykorzystaniem komputerowego modelu symulacyjnego.

2. Analiza,, przed”

Badania przeprowadzono dla ul. Swigtokrzyskig (klasa Z 1x4), potozong w scistym
centrum i ul. Modlinskig (klasa G 2x3), stanowiace przedtuzenie na terenie miasta drogi
krajowej nr 61 i obstugujacel ruch z pdinocno-wschodnich obszaréw miasta (dzielnica
Biatoteka) oraz gmin podwarszawskich do centrum Warszawy. Punktem wyjscia byty
szczegotowe badania ruchu uwzgledniajace pomiary: natezen ruchu indywidualnego, liczby
pasazerow komunikacji indywidualng i zbiorowej, predkosci jazdy, strat czasu i diugosci
kolgek pojazdow na skrzyzowaniach. Podstawowe charakterystyki badanych ciagow ulic i
wybrane wyniki badan przedstawiono w tab. 1.

Tablica 1. Podstawowe informacje o badanych ciagach ulic.

l.p. Ulica | Swigtokrzyska | Modlinska
1 | Dhtugos¢ odcinka[m] 670 3500
2 | Liczbalinii autobusowych ZTM* 7 17
3 | Natezenieruchu autobusowego ZTM* [pgj.] 32 88
4 | Natezenieruchu autobusow prywatnych* 6 52
5 | Lacznapodaz migsc w autobusach* [migjsc] 3400 11 870
6 | Liczba pasazeréw* [osoby] 1400-1700 | 5000-6000
7 | Natezenieruchu samochodowego* [poj.] 1400-1600 | 1650 —4000
8 | Udzial samochodéw asobowych w ruchu [%] 90,4 —-94,5 83,5-93,0
9 | Udziat autobuséw w ruchu [%0] 19-29 15-50
Srednie gtraty czasu autobusow — szc
10 | Dorvamny [;’ek_] 24 66-89 810 — 860
11 | V autobusw - szczyt poranny [km/h] 12,0 9,0—95
12 | V autobuséw - szczyt popotudniowy [km/h] 11,6 20,0—30,0

* dane na kierunek, ** w zaleznosci od kierunku, ZTM- Zarzgd Transportu Miejskiego.

3. Instrument oceny efektywnosci

Jednym z narzedzi, ktére moga by¢ stosowane do oceny efektywnosci funkcjonowania
wydzielonych pasdw autobusowych sa programy do komputerowej symulacji ruchu w skali
mikro sieci. Wéréd wielu modeli mozliwych do wykorzystania (Dynasim, Paramics,
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McTrans, AimsunNG) jednym z ciekawszych jest VISSIM, niemieckig firmy PTV. Modd

ten znajduje zastosowania w analizach ruchu migjskiego zaréwno indywidualnego jaki i

transportu publicznego i pozwal a na uwzglednienie uwarunkowan wynikajacych m.in. z:

- organizagji ruchu (uktad pasdw ruchu, ulice jedno-dwukierunkowe, ograniczenia
wybranych relagji ruchu, itp.),

- natezen i struktury rodzajowej pojazdow,

- funkcjonowania sygnalizacji swietlngj,

- przebiegu linii transportu publicznego i uktadu przystankow,

- wystepowania ruchu pieszego.

== T
Rys. 1. Ul. Modlinskaw rejonie EC Zeran — Rys. 2. Ul. Modlinska w rejonie EC Zeran —
obraz rzeczywistych warunkéw ruchu przed symulacja ruchu przed wprowadzeniem
wprowadzeniem pasa autobusowego. pasa autobusowego - wizualizacja 3D w
programie VISSIM

VISSIM pozwala na symulowanie - w sposéb dynamiczny - strumieni pojazdéw w sieci
uliczng i jednoczesnie umozliwia wplywanie na parametry techniczne pojazdéw,
zachowania kierujacych pojazdami i wzagjemne zaleznosci pomiedzy kierujacym i pojazdem.
Charakterystyki indywidualnych zachowan kierujacych pojazdami sa odwzorowywane na
podstawie wynikow powtarzanych okresowo badan, prowadzonych przez Uniwersytet
Techniczny w Karlsruhe. Dzieki temu parametry modelu sa systematycznie uaktualnianie, co
gwarantuje jego dobre dostosowanie do zmienigjacych si¢ w czasie zachowan kierujacych
pojazdami i zmieniajacych sie konstrukcji pojazdow.

4. Algorytm eksperymentu symulacyjnego

Przygotowanie eksperymentu symulacyjnego na potrzeby analizy funkcjonowania

wydziel onego pasa autobusowego wymaga nastepujacych dziatan:

1. Przygotowania modelu sieci transportowe] odwzorowujacego uktad ulic (jako zbior
odcinkéw z przypisanymi atrybutami takimi jak: liczba i szerokos¢ pasdw ruchu,
pochylenie podtuzne, typ odcinka - wewnatrzmiejski, autostradowy), organizacje ruchu i
elementy systemu transportu zbiorowego.

3. Zdefiniowania parametr 6w struktury rodzajowsj ruchu, w tym:

modeli pojazddw — okreslanych indywidualnie, np. z zadaniem okreslonych
wymiaréw, diugosci i ksztaltu, liczby elementéw sktadowych pojazdu,
procentowego udziatu modelu w symulagji);
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typdw pojazdu — odnoszacych sie do charakterystyk technicznych i zachowania sie
pojazdéw na drodze (wybdr: funkcji maksymalnego i pozadanego przyspieszenia i
opdznienia dla konkretnego modelu pojazdu, rozktadu masy i mocy, liczby osob
podrézujacych w pojezdzie, szerokosci pojazdu);
klas pojazdéw — osobowych, dostawczych, ciezarowych, autobuséw wg rozktadu
jazdy, autobusow nie ujetych w rozktadach jazdy, tramwaow i pieszych wraz z
przypisaniem im predkosci i np. dostepu do wybranych paséw ruchu.
4. Wprowadzenia generatorow ruchu, stuzacych doprowadzaniu ruchu do obszaru
analizy, uzyskanego np. z pomiaréw natezen, struktury rodzajowej i kierunkowej ruchu).
5. Odwzorowania struktury kierunkowej ruchu na skrzyzowaniach (tras przejazdu).
Stopien skomplikowania teg fazy przygotowania modelu wynika z koniecznosci
odwzorowania kazdg relacji ruchu i uwzglednienia powiazah z sasiednimi
sKkrzyzowaniami.
6. Odwzorowania systemu transportu publicznego, poprzez wprowadzenie ukiadu
przystankéw autobusowych (takze tramwajowych) oraz zdefiniowanie przebiegéw linii
transportu publicznego wraz z wprowadzeniem rozktadéw jazdy (godziny przyjazdu
autobusow i tramwajow na poszczegdlnych przystankach).
7. Wprowadzenia sterowania ruchem, poprzez zaplanowanie systemu detekcji
pojazdéw, ustawienie sygnalizatoréw i zaprojektowanie (lub wpisanie istnigacych)
programoéw sterowania ruchem na skrzyzowaniach i przg$ciach dla pieszych.
8. Wprowadzenia zasad pier wszenstwa narelacjach kolizyjnych.
9. Zdefiniowania wskaznikéw oceny (i zawartosci raportéw wynikowych), z
mozliwoscia por wnywania:
nat¢zen ruchu w dowolnych przekrojach pomiarowych;

§ czasdw przgazdu z uwzglednieniem czasow jazdy, zatrzyman i postojéw na
przystanku;

8 dirat czasui liczby zatrzyman;

§ dtugosci kolgek pojazdow (i liczby pojazdow w kolgce);

§ ogolnego opisu systemu wyrazanego np. liczba pojazdow w ruchu, $rednia
predkoscia w sieci; tacznymi stratami czasu w sieci, itp;

§ wykresdw droga-czasi droga— predkos¢;

Kluczowym zadaniem jest wykonanie kalibracji modelu bez pasa autobusowego

poprzez poréwnywanie zgodnosci wynikow uzyskiwanych w modelu z wynikami badan

terenowych i stosowanie wielokrotnych powtdrzen symulacji z dostosowywaniem

parametrow modelu, az do uzyskania zadowalajacego stopnia zgodnosci symulacji z

rzeczywistymi warunkami ruchu.

5. Wiarygodnos¢ modelu symulacyjnego

Vissim pozwala na uzyskanie dobrych wynikéw skalibrowania modelu symulacyjnego z
punktu widzenia czasdw przejazdu (samochoddw i autobusdw), natgzen ruchu i dtugosci
kolgjek pojazdow. W przypadku czasow przejazdu btad odwzorowania nie wykracza poza
przedziat +20%. Co interesujace wyzsze wskazniki zgodnosci mozna osiagna¢ w modelu
przy podejmowaniu préby jego kalibrowania w godzinie szczytu porannego niz w godzinie
szczytu popotudniowego. W znacznym stopniu jest to zwiazane z warunkami ruchu,
zaobserwowano bowiem zmnigjszanie si¢ zgodnosci modelu z wynikami badan wraz z
obnizaniem si¢ poziomu swobody ruchu.

Doswiadczenie wskazuje, ze niedoktadnosci sa zwigzane z réznymi czynnikami, niestety
trudnymi do odwzorowania w procesie symulacji. Na przyktad w centrum miasta istotne
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problemy stwarza poprawne odwzorowanie wptywu parkowania, wtedy gdy dostep do
migisc parkingowych odbywa si¢ z prawego pasa ruchu. Na badanym odcinku ulicy
Swictokrzyskig (od Nowego Swiatu do Marszatkowskiej) swobodny dostep samochodéw do
ok. 120 migjsc parkingowych prowadzit do pogarszania S¢ efektu kalibracji i powstawania
réznic w czasach przejazdu odcinka rzedu: 40s w przypadku komunikacji indywidualnej
(wskaznik zgodnosci 0,75) i 23s w przypadku komunikacji autobusowej (wskaznik
zgodnosci 0,89). Podobnie dos¢ trudny do odwzorowania jest wptyw matych ulic lokalnych,
zjazdéw publicznych i indywidualnych, wywotujacych chwilowe zaktGcenia ruchu, bardzo
Czesto nie obserwowane w trakcie prowadzenia badan ruchu.

Przy zadowalgjaco odwzorowanych czasach przejazdu, model symulacyjny bardzo
dobrze odwzorowuje natezenia ruchu pojazdéw. Stosunek natezeh uzyskiwanych w wyniku
symulacji do nat¢zen pomierzonych podczas badan miesci si¢ w granicach od 0,90 do 1,00.
Na przyktad w badanym modelu ul. Swietokrzyskigj dla szczytu porannego, we wszystkich
11 przekrojach kontrolnych pomiaru natezenia ruchu uzyskano zgodno$¢ z pomiarem
rzeczywistym przekraczajaca 92%, aw 6-ciu przypadkach zgodnos¢ ta byta wyzsza niz 95%.
W przypadku szczytu popotudniowego stopien zgodnosci jest nieco mnigjszy, ale takze
wysoki. We wszystkich przekrojach kontrolnych uzyskano zgodno$¢ z pomiarem
rzeczywistym powyzel 90%, a w 5-ciu przypadkach zgodnos¢ ta byta wyzsza niz 95%.
Oznacza to, ze z punktu widzenia liczby pojazdéw i ich struktury rodzajowe mode
symulacyjny pozwal a ha uzyskanie praktycznie petngj zgodnosci ze stanem rzeczywistym.

Modd najmnig skutecznie odwzorowuje dtugosci kolejek pojazdow. W tym przypadku
stopien zgodnosci zalezy jednak od dtugosci kolgek pojazdow i jest tym lepszy im 53 one
dtuzsze (mierzone liczba pojazdéw oczekujacych na wlotach skrzyzowan). W przypadku
tworzenia sie krétkich kolgek (matg liczby pojazdow w kolgce) modd nie uwzglednia
nietypowych zachowan kierujacych pojazdami, np. wjezdzania na skrzyzowanie na zottym a
nawet czerwonym $wietle (i tym samym oprézniania si¢ koleki). Oznacza to tez, ze przy
obnizaniu si¢ poziomu swobody ruchu malge skutecznos¢ modelu jesli chodzi o
odwzorowanie czasow przejazdu, aerosnie jesli chodzi o dtugosci kolg ek pojazdow.

6. Symulacja funkcjonowania pasa autobusowego

W przypadku obu badanych ciagéw ulic (ul. Swigtokrzyskiej i Modlinskiej) przeprowadzono
eksperyment symulacyjny z wprowadzeniem pasa autobusowego. Przyklad usytuowania
pasa autobusowego na ul. Swigtokrzyskiej przedstawiono narys. 3.

Uwzglednienie pasa autobusowego w modelu symulacyjnym wymaga zastosowania funkgji
programu polegajacg na zamknieciu dostepu do tego pasa dla wybranych kategorii
pojazdéw. W przypadku zamkniecia dostepu do zewnetrznych (skrajnych) pasow ruchu, a
wigc w przypadku typowego sSposobu wyznaczenia pasa autobusowego, w warunkach
migjskich i przy wystepowaniu skrzyzowan (z dopuszczonymi relacjami skretu w prawo),
niezbedne jest dopuszczenie na pasie autobusowym, ruchu pojazdow skrecajacych w prawo.
Dotyczy to tylko odcinkéw bezposrednio poprzedzajacych skrzyzowania (odcinki o diugosci
kilkunastu metréw), ale w praktyce oznacza to, ze w trakcie prowadzenia symulacji pas
autobusowy jest wykorzystywany przez pojazdy skrecajace w prawo, a takze, chociaz w
niewielkim stopniu, przez inne pojazdy. Doswiadczenie wskazuje, ze w trakcie symulacji
prowadzi to do braku mozliwosci catkowitego wyeliminowania obecnosci pojazdow
indywidualnych (nieuprawnionych) na pasie autobusowym. Jest to oczywista wada modelu,
ale w warunkach polskich, przy niskim stopniu respektowania przepisow ruchu drogowego,
dos¢ dobrze oddaje to warunki rzeczywiste.
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Keparalur feprar atal

Rys. 3. Ulica Swigtokrzyska — schemat usytuowania pasa autobusowego

Ewidentne korzysci wynikajace ze stosowania modeli symulacyjnych sa zwigzane z
mozliwoscia szybkiego sprawdzenia efektéw wprowadzanych rozwiazan. W przypadku
pasow autobusowych jest mozliwos¢ sprawdzenia oszczednosci czasu pasazerow
komunikacji zbiorowe, oszczednosci ekspl oatacyjnych autobusow oraz strat, lub tez zyskow
czasu innych uzytkownikow systemu jakie moga by¢ generowane poprzez wprowadzenia
zmian w organizagji ruchu. W przypadku ul. Swietokrzyskiej analizy symulacyjne wykazaly,
ze wprowadzenie pasa autobusowego i eliminacja nieuzasadnionych strat czasu przyniesie
autobusom skrdcenie czasu przejazdu odcinka od 22 do 40 sekund, zapewnigjac tym samym
oszczednosci czasu pasazerow, Siegajace w godzinie szczytu $rednio ok. 11 godzin w
jednym kierunku (w skali roku ok. 55,5 tys. godzin w obu kierunkach). W wymiarze
ekonomicznym oznacza to, w skali roku oszczednosci czasu pasazeréw transportu
publicznego na poziomie 450 tys. zt. Mozliwos¢ uzyskana jeszcze wigkszych korzysci
potwierdzono w przypadku pasa autobusowego na ul. Modlinskig. Symulacje ruchu
udowodnity mozliwos¢ jednorazowego skrdcenia czasu przejazdu autobusow az o ok. 840
sekund (w skali roku oszczednosci czasu pasazerOw w godzinie szczytu siegagjace 1500
godzin).

Zbudowany model symulacyjny pozwala na analizy réznych wariantéw organizacji ruchu
i badanie ich wrazliwosci na zmienigjace si¢ warunki ruchu. Przyktadowo, badania
prowadzone dla ul. Swigtokrzyskigj ujawnity olbrzymie zréznicowanie mozliwych efektéw
uzyskiwanych po wprowadzeniu pasa autobusowego. W wariantach w ktérych zaktadano
petng izolacje pasa od wplywu innych pojazdéw, zyski czasu autobusow byty 3-krotnie
wyzsze, niz w przypadku wariantéw w ktorych dopuszczano zaktdcenia pasa autobusowego
przez inne pojazdy (np. skrgcajace w prawo).

Dodatkowym walorem stosowania modelu symulacyjnego jest mozliwosé sprawdzenia
przepustowosci uktadu drogowego po wprowadzeniu pasa autobusowego, a racze
sprawdzenia stopnia ograniczenia przepustowosci uktadu dla ruchu indywidualnego. W
przypadku ul. Swietokrzyskiej analizy symulacyjne ujawnily, ze wptyw pasa autobusowego
naruch indywidualny bedzie zmienny i bedzie zaleze¢ od odcinka ulicy, pory dniai kierunku
ruchu (tablica 2).
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Tablica2 — Ul. Swigtokrzyska. Przyktad poréwnanianatezen w przekrojach ulicy przed i po
wprowadzeniu pasa dla autobusow- szczyt popotudni owy.

Przekrd Natgzenie w przekroju R Wskazn_i_k
bez pasa autobusowego|z pasem autobusowym redukcji
Kierunek do Ronda ONZ
[Nowy Swiat — Mazowieckd 1116 753 363 0,67
IMazowiecka — Jasna 1368 1133 235 | 083
Jasna — Marszatkowska 1223 1021 202 0,83
Kierunek do Wisly
IMarszatkowska - Jasna 1186 1169 17 0,99
Jasna - Mazowiecka 1131 1066 65 0,94
[Mazowiecka - Nowy Swiat 1256 1178 78 0,94

Ograniczenie przepustowosci nie mus jednak oznacza¢ faktycznego pogorszenia Se
warunkéw ruchu indywidualnego. Zgodnie z uzyskanymi wynikami symulagji
wprowadzenie wydzielonych pasow ruchu dla autobusdw przyczynia si¢ do porzadkowania
ruchu i zmnigiszania si¢ obciazen wlotow skrzyzowan. Powadzi to zwykle do wzrostu
predkosci ruchu samochodéw i tym samym do ograniczenia strat czasu ich uzytkownikéw.
(np. o ok. 9% w przypadku ul. Modlinskieg).

7. Podsumowanie

Wysokigj jakosci transport publiczny jest dobra alternatywa dla samochodu osobowego w
podrozach w migskich. Mus by¢ jednak atrakcyjny dla pasazeréw i w duzym stopniu
niezalezny od zattoczenia ulic samochodami osobowymi. Skutecznym instrumentem moga
by¢ wydzielone pasy autobusowe, ale ich wdrozenie zalezy od pozytywnych decyzji wtadz
migjskich. Podjecie tych decyzji bedzie znaczne tatwigsze na podstawie wynikéw analiz
efektywnosci wykonywanych z wykorzystaniem modei symulacyjnych, takze dzieki ich
olbrzymigj sile wplywania na wyobrazni¢ (wizualizacja efektéw). Dla poparcia dziatan
zwiazanych z uprzywilgowaniem naziemnego transportu publicznego warto tez
wykorzystywa¢ stanowisko uzytkownikéw systemu transportowego, takze to wyrazone w
badaniu opinii spoteczng przeprowadzonym w ramach tzw. ,, Barometru Warszawskiego”.
Zgodnie z jego wynikami az 69% respondentéw jest za priorytetami dla autobusow i
tramwajow na skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlng i az 71% za wprowadzaniem
wydziel onych pasdw autobusowych.

Potwierdzeniem zasadnosci dziatan podejmowanych w tym kierunku 3 takze badania
ruchu wykonane ,PO” skutecznym wprowadzeniu wydziel onego pasa autobusowego na ul.
Modlinskig. Badania te wykonane w marcu 2006 (ponad 10 miesiecy po wprowadzeniu
pasa) ujawnity skrocenie czasu podrézy komunikacja autobusowa $rednio o 640 sekund
(ponad 10 minut) i co by¢é moze zaskakujace skrdécenie czasu podrozy uzytkownikow
komunikacji indywidualng ($rednio o 13 minut !) przy zwigkszonym natgzeniu ruchu
samochodowego $rednio od 23 do 40% (w zaleznoéci od odcinka). W przypadku
komunikacji autobusowsj, efekty okazaty si¢ nieco mnigjsze niz obliczone z zastosowaniem
modelu symulacyjnego (76% szacowanych zyskéw czasu), ale pas autobusowy nie zostat
wprowadzony zgodnie ze wszystkimi zatozeniami przyjmowanymi w trakcie symulacji. Np.
nie zastosowano separatoréw oddzielgjacych ruch autobuséw od ruchu indywidualnego.
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Dodatkowo, pozytywnym efektem wprowadzenia pasa autobusowego stat si¢ wzrost liczby
pasazerdw transportu publicznego, ktéry w zaleznosci od odcinkai dnia pomiaru wynosi od
18% do 31% (w poniedziatek) oraz od 1,5% do 21,6% (w typowy dzien tygodnia — sroda).
Uzyskane wyniki potwierdzaja zatem teze, ze wprowadzenie wydzielonego pasa
autobusowego (i zwezenie przekroju drogi na ruchu samochodowego) moze przynosi¢
olbrzymie dodatnie efekty spoteczne, atakze korzysci dla ruchu indywidualnego.
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EVALUATION OF EFFECTIVENESS OF DEDICATED BUSLANES
IN WARSAW BASED ON TRAFFIC SIMULATION METHODS

Summary

Bus transport priorities, for example dedicated bus lanes or priorities in traffic lights are an
important tools strengthening public transport in everyday competition with private cars. Bus
lanes allows for an increase of travel speed, and makes PT services more reliable and
punctual, what is positively accepted by the passengers. In case of Warsaw bus transport
priorities are insufficient. There are less then 15 km of bus lanes and only few priorities in
traffic lights.

The paper presentsresults of the analysis of the two bus corridors in Warsaw (one located
in the central area, one located in the main corridor connecting residential district with
central area) with the aim to introduce dedicated bus lanes. The analysis was based on a
detail traffic surveys and microsimulation models, used for the analysis of bus lanes
effectiveness. The paper presents methodology of the analysis and achieved results. In both
cases great passengers time savings were proved, with interesting results concerning low
impact to individual car users.
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