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Streszczenie

W artykule mowiono podstawowe cele, zakres i zastosowanie pomiarow ruchu drogowego.
Szczegdlng uwage zwrdocono Na ZNaczenie pomiarow natezenia ruchu drogowego. Dokonano
porownania i analizy natezenia ruchu drogowego na Kilku wybranych ciggach komunikacyjnych
miasta Radomia z uwzglednieniem struktury rodzajowej i kierunkowej. Uwzgledniono skrzyzowania
na ciqgu ulic spetniajqcych role obwodnicy (potnocnej i wschodniej) wraz z niektorymi waznymi
skrzyzowaniami sqsiednimi.

Analiza wskazuje, ze wzrost liczby pojazdow w obszarze miasta nie ma bezposredniego wplywu na
wzrost natezenia dla konkretnych analizowanych skrzyzowan. Standardowo wybierany zakres czasu,
dla ktorych dokonywane sq pomiary, nie zawsze jest odpowiedni dla konkretnych skrzyzowan. Dla
prawidfowej oceny niezbedne jest dokonywanie systematycznych badan w porownywalnych
warunkach.

WSTEP

Procesy i zjawiska oraz zmiany zachodzace w systemie transportu drogowego maja
charakter dynamiczny i zréznicowany. Zmiany te zachodza w sposob ciagly i zaleza od czasu
analizy oraz lokalizacji miejsc i obszarow w ktorych analizujemy te procesy i zjawiska.
Charakterystyka zmian oraz opis ich przebiegu jest mozliwy dzigki wykonaniu stosownych
pomiaréw 1 badan ruchu drogowego. Jednym z wazniejszych parametrow umozliwiajacych
ilosSciowa charakterystyke tych zmian jest natezenie ruchu, jego rozktad przestrzenny
i czasowy oraz struktura rodzajowa i kierunkowa.

1. POMIARY | BADANIA RUCHU DROGOWEGO
— CELE, ZASTOSOWANIE

Pomiary i badania ruchu drogowego sa prowadzone dla bardzo réznych celéw doraznych
I dlugofalowych, a potrzeby i wymagania w tym zakresie sa zréznicowane w zalezno$ci od
specyfiki potozenia analizowanych obszaréw [1, 3, 6]. Uzyskane wyniki stanowia podstawe
analiz 1 decyzji podejmowanych w planowaniu, projektowaniu rozwigzan drogowych, a takze
W rozwiazywaniu probleméw dotyczacych zarzadzania oraz organizacji ruchu drogowego.
Bez znajomosci tych danych nie mozna sobie rowniez wyobrazi¢ prognozowania i sterowania
ruchem, czy tez planowania i projektowania elementéw sieci droég miejskich i zamiejskich
z uwzglednieniem wplywu transportu na srodowisko [6].

Podstawowym celem pomiaréw i badan ruchu jest [1, 3, 6]:

— poznanie i opisanie praw rzadzacych ruchem oraz jego modelowanie,
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— dostarczaniu danych do analizy potrzeb ruchowych i tendencji zmian na obszarach
objetych studiami transportowymi a takze do planowania sieci infrastruktury
transportowej,

— dostarczanie danych do projektowania, ekspertyz i oceny efektywnos$ci poszczegdlnych
elementoéw 1 urzadzen systemu transportowego, ocena ich oddziatywan,

— analiza ruchu jako zjawiska socjologicznego.

Pomiary i badania ruchu nie powinny by¢ traktowane tylko jako podstawa projektowania
systemoOw transportowych, infrastruktury, tras i skrzyzowan czy organizacji ruchu. Znaczenie
pomiaro6w i badan ruchu jest znacznie szersze. Prowadzone obserwacje ianalizy swym
zasiggiem obejmuja rowniez zjawiska towarzyszace zyciu czlowieka i potrzeby wywolujace
konieczno$¢ przemieszczania si¢ z miejsca na miejsce. Mozemy tez przy okazji ich
wykonywania pozna¢ sktonnos$ci, przyzwyczajenia uczestnikow i uzytkownikdéw systemu
oraz rozklad tych zaleznosci w odniesieniu do poszczegdlnych elementow infrastruktury
transportowej.

Dane, ktore umozliwiaja opracowanie podstawowych charakterystyk ruchowych moga
by¢ uzyskiwane w drodze: pomiar6w manualnych wykonywanych przez obserwatoréw lub
pomiaréw automatycznych, w drodze ankietowania i wywiadow, technikami telewizyjnymi
lub posrednio metodami obliczeniowymi.

Badanie ruchu i ich wyniki sa wykorzystywane w zréznicowanym zakresie oraz przy
okazji realizacji ré6znorodnych analiz i ocen zwigzanych z funkcjonowaniem istniejacych
i nowo projektowanych rozwiazan w systemie transportu drogowego. Wigkszo$¢ badan nie
jest objeta odpowiednimi instrukcjami badz przepisami, ktoére okreslaja ich zakres
| wymagania iloSciowo-jako$ciowe. Do  najwazniejszych  obszarow  zastosowania
prowadzonych pomiaréw i badan zaliczamy [6]:

— studia transportowe (do planowania systemow transportu miejskiego 1 zamiejskiego

wraz ze sprawdzaniem prognoz),

— analizy ekonomiczne,

— projektowanie drog 1 ulic,

— okres$lanie hatasu drogowego,

— organizacj¢ ruchu,

— utrzymanie drog,

— studia wypadkowosci,

— studia wplywu rozwoju gospodarczego terenu na ruch,

— 1inne, zwiazane z ochrona srodowiska, zuzyciem energii i modelowaniem ruchu.

Na podstawie pomiaréw 1 badan ruchu opracowywane sa charakterystyki ruchu
drogowego bedace podstawa oceny np. pracy miejskich i zamiejskich sieci drogowych,
planowania rozdziatu nakladow 1 robdt drogowych w zakresie rozwoju 1 utrzymania drog.
Dostarczaja danych do projektowania i1 eksploatacji urzadzen drogowych, a ponadto stuza
poznaniu praw rzadzacych ruchem. Badania ruchu umozliwiaja okreslenie nastgpujacych
charakterystyk ruchu:

— natgzenia ruchu (jego wielkosci, struktury 1 wahan),

— predkosci (chwilowej, jazdy, podrézy),

— rodzaju, wielkos$ci 1 rozktadu przestrzennego ruchu,

— zalezno$ci w strumieniu ruchu,

— cech parkowania,

— wypadkowosci,

— przepustowosci drog i skrzyzowan,

— miernikow efektywnos$ci funkcjonowania obiektow drogowych (straty czasu, kolejki,

zatrzymania, itp.),

— oddzialywan na srodowisko (hatas, spaliny, drgania, itd.).
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Oprécz wymienionych powyzej zagadnien pomiary i badania ruchu obejmuja swym
zakresem rowniez analizy cech charakteryzujacych inne czynniki decydujace o specyfice
ruchu drogowego. Analizy 1 badania obejmuja rowniez cechy pojazdu i czlowieka jako
uzytkownika wykorzystujacego poszczegdlne elementy infrastruktury drogowej (kierowca,
pasazer, pieszy). Poznanie charakterystycznych cech pojazdow oraz czlowieka jako
uzytkownika drogi jest niezbgdne w rozwiazywaniu probleméw  projektowych
i konstrukcyjnych modeli ruchu.

2. NATEZENIE RUCHU DROGOWEGO

Natgzenie ruchu jest jedna z najwazniejszych cech charakteryzujacych strumien i potok
ruchu. Okre$la ono wielko$¢ potoku pojazdow, pieszych lub pojedynczego strumienia ruchu
obserwowanego w danym przekroju drogi, usytuowanym na odcinku migdzy
skrzyzowaniami, na wlocie skrzyzowania lub innym elemencie infrastruktury przeznaczonej
dla uczestnikoéw ruchu drogowego, ktora jest wyrazona liczba pojazdow rzeczywistych
(pieszych) lub pojazdow umownych przejezdzajacych (przechodzacych) rozwazany przekrdj
drogi w okreslonej jednostce czasu. Stosowanymi jednostkami czasu sa godzina (h) i doba
(24 h), okresy 15-minutowe, a takze w niektorych analizach sekundowe nat¢zenia ruchu
(intensywnosci). Warto$§¢ natgzenia pojazdow moze by¢é wyrazona w pojazdach
rzeczywistych (P) lub w pojazdach umownych (E).

Wartosci dobowego natgzenia ruchu sa charakterystykami ogélnymi obciazenia uktadu
komunikacyjnego i stanowia podstaweg planowania naktadow robot inwestycyjnych oraz
utrzymaniowych. Godzinowe natgzenie ruchu jest przyjmowane najczesciej jako podstawa
oceny i wymiarowania elementow uktadu takich jak przekroje drog i ulic, typy i parametry
skrzyzowan 1 weziow itp. Natezenie ruchu charakteryzuja jego:

— wartosc¢,

— rozktad (na trasy, na $rodki itp.),

— wahania czasowo-przestrzenne,

— struktura rodzajowa i kierunkowa.

Warto$¢ 1 rozklad natezen ruchu na sieci drog lub ulic przedstawia si¢ na wykresie
potokow ruchu (rys. 1, 2).

Wahania nat¢zenia ruchu powodowane sa przez nastgpujace czynniki [1, 3, 6]:

— czas (pora roku, dzien tygodnia, pora dnia, przedziat czasu w godzinie),

— rodzaj ruchu,

— rodzaj drogi (ulicy),

— struktura rodzajowa ruchu,

— stopnien wykorzystania przepustowosci analizowanego elementu infrastruktury

transportowej (drogi, skrzyzowania).

Znajomos$¢ wartosci natgzen ruchu umozliwia okreslenie tendencji rozktadu ruchu na sieci
drogowej, zmienno$ci natgzen ruchu w poszczegolnych godzinach, dniach 1 miesiacach,
struktury rodzajowej 1 kierunkowej, sporzadzanie prognoz obcigzenia tras drogowych
I analiz¢ wykorzystania ich przepustowosci oraz obciazenia konstrukcji jezdni. Analizy ruchu
maja na celu ustalenie pewnych prawidlowosci z uwzglednieniem zlozono$ci zagadnien
ruchowych, a nastgpnie rodzaj tych prawidtowosci oraz ich cechy charakterystyczne.

Badania wahan ruchu w ciagtych pomiarach pozwalaja na ustalenie:

— godzin wystgpowania szczytowych natgzen ruchu (np. dla prowadzenia badan

wyrywkowych);

— ustalenia udzialu szczytowych natgzen ruchu w cyklu dobowym;

— wspotczynnikdéw przeliczeniowych dla transponowania wynikow pomiarow natgzen

ruchu.

TTS 2955



700 + BWL.1 owWL.2 oWL.3 aWL.4

600 +

500 +

B

(=

o
I

natezenie
w
o
o
|

200 +

100 +

6: 7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00
czas

Rys. 1. Rozktad natezenia ruchu na skrzyzowaniu Kielecka — Okulickiego — Malczewskiej w Radomiu
Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Rys. 2. Rozktad natezenia ruchu na skrzyzowaniu Zotkiewskiego — Chrobrego w Radomiu
Zrédlo: opracowanie wiasne.

Pomiary natgzenia ruchu 1 ich analizy wykonywane sa oddzielnie dla ruchu miejskiego
| zamiejskiego. Ruch miejski charakteryzuje si¢ znacznie wigkszymi spigtrzeniami
W godzinach szczytu niz inne rodzaje ruchu. Szczyt poranny w ruchu miejskim charakteryzuje
si¢ zwykle wigksza ostro$cia od szczytu popotudniowego, ktéry z kolei jest bardziej
rozciagnigty w czasie.

Na przebieg wahan dobowych wplywa rowniez dzien tygodnia, wyrazne sa roznice wahan
w dni robocze, soboty i1 niedziele. Zaleznosci te w odniesieniu do wybranych ciagach
komunikacyjnych w Radomiu autorzy prezentuja w nastgpnej czgsci niniejszej publikacji.
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3. POMIARY NATEZENIA RUCHU DROGOWEGO W MIASTACH

Badania ruchu prowadzone w miastach rdéznej wielko$ci wskazuja na ciagly wzrost
zattoczenia sieci ulicznej (kongestii). U podioza tego zjawiska lezy wiele czynnikéw. Jednym
z nich jest wzrost ruchliwosci. Wzrost ruchliwo$ci mieszkancow to bardzo czgsto pochodna
wzrastajacego popytu na transport indywidualny, brak sukcesywnego rozwoju sieci oraz
infrastruktury ulicznej, powolne realizowanie postulatow racjonalnej polityki transportowe;j,
opartej o zatozenia polityki zrownowazonego rozwoju. Niestety w ciagu najblizszych lat
problemy te beda si¢ dalej nasila¢, prowadzac do coraz wigkszych probleméw transportowych.
W wigkszych miastach Polski praca transportowa wykonana przez ruch samochodowy jest
juz ponad dwukrotnie wigksza od pracy wykonywanej $rodkami transportu publicznego
[1, 2, 3]. Transportem drogowym przewozone jest 80% towarow oraz 56% pasazerow [3, 7].
Obecnie zjawisko zattoczenia sieci uliczne] mozna zauwazy¢ najczegsciej podczas okresow
szczytowych. Czgsto mozna zaobserwowaé, iz W pewnych obszarach miasta zjawisko
zatloczenia motoryzacyjnego wystepuje przez znaczny okres doby. W wyniku pogarszajacych si¢
warunkéw ruchu moze nastgpowaé zmiana zachowan komunikacyjnych. Zmiana ta moze
objawiac si¢ poprzez zmiang wyboru czasu podrdzy, rezygnacje z podrozy lub ograniczenie
jej dhugosci, rezygnacj¢ z podrozy wlasnym samochodem na rzecz komunikacji zbiorowej
[1, 3]. Jednak bardzo trudnym procesem jest zmiana nawykow kierowcow, zwlaszcza do
rezygnacji z podrézy wlasnym samochodem i wyboru $rodka komunikacji zbiorowe;.
Znaczna czg$¢ kierowcow jest duzo bardziej sktonna wybra¢ inny czas podrozy, zmieni¢ trasg
podrézy lub nawet zrezygnowaé z podrézy niz przesiasé¢ si¢ do komunikacji zbiorowe;.
Zjawisko zattoczenia sieci ulicznej dodatkowo nasila brak dostatecznej sieci drogowej
(zwlaszcza ulic o uktadzie obwodowym), gwaltowny wzrost inwestycji drogowych oraz
ciagle niski stopien wyposazenia ulic w infrastrukture techniczng [3]. Zjawisko zattoczenia
motoryzacyjnego widoczne jest przede wszystkim na pewnych ciagach komunikacyjnych,
gdzie przepustowos$¢ jest znacznie ograniczona. Cho¢ przepustowos¢ tych samych elementéw
stopniowo wzrasta przez akceptowanie mniejszych odstepow czasu [1, 2, 3], to jednak wzrost
nat¢zenia ruchu postgpuje duzo szybciej. Czgsto przektada sig to na predkos$¢ poruszajacych
si¢ w sieci transportowej pojazddéw. Niezaleznie od dopuszczalnych limitow wartos¢
predkosci chwilowej zmienia sig¢ zaleznie od pory dnia, tygodnia, miesiaca, roku.

4. CHARAKTERYSTYKA OBSZARU ANALIZY

Infrastruktura transportu drogowego Radomia stanowi wezel komunikacyjny o znaczeniu
regionalnym. Przesadza to o ksztaltowaniu sieci drég z koniecznym przebiegiem przez miasto
i determinuje taczenie funkcji drog i ulic w jego obszarze (tranzyt, ruch lokalny), dominujace
kierunki ruchu tranzytowego to:

— ponoc — potudnie: Warszawa — Radom — Kielce — Krakow,
— wschod — zachod: £6dz — Radom — Lublin.

Pozostate kierunki maja charakter regionalny, gdzie przewaza ruch docelowy generowany
przez Radom. Podstawowa sie¢ potaczen o znaczeniu regionalnym i migdzyregionalnym
stanowiq:

— droga krajowa nr 7: Warszawa — Kielce — Krakow,
— droga krajowa nr 9: Rzeszé6w — Radom,

— droga krajowa nr 12: Lublin — Zwolen — L6dz,

— droga wojewddzka nr 737: Radom — Kozienice,

— droga wojewodzka nr 740: Radom — Przytyk,

— droga wojewodzka nr 744: Radom — Starachowice.
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Tab. 1. Kategorie drog i ulic w Radomiu

Wyszczegoélnienie drogi Liczba Dlugos¢ w km
Krajowe 8 27,9
Wojewodzkie 5 8,1
Powiatowe 84 109,2
Gminne 192 188,4
Razem 289 333,6

Zrédto:www.radom.pl

Waznymi ciagami ulicznymi powiazanymi z zewng¢trznym uktadem komunikacyjnym
miasta, jednoczesnie stanowiqcymi kontynuacj¢ drog krajowych 1 wojewddzkich na terenie
miasta, sg natgpujace ciagi komunikacyjne (rys. 3):

Kielecka — Czarnieckiego — Warszawska — przedtuzenie drogi krajowej nr 7,
- Zolk1ewsk1ego Al. Wojska Polskiego — Stowackiego — przedtuzenie drogi krajowej nr 9,
— Zwolinskiego — Zotkiewskiego — Czarnieckiego — Wolanowska — kontynuacja drogi
krajowej nr 12,

— Kozienicka — przedtuzenie drogi wojewodzkiej nr 737,

— Przytycka — przedtuzenie drogi wojewodzkiej nr 740,

— Wierzbicka — przedtuzenie drogi wojewodzkiej nr 744.

Pienki L o
Knpmrtkbi

- skrzyzowame Kielecka — Wolanowska — Glowna
2 — skrzyzowanie Kielecka — Malczewskiej — Czarnieckiego — Okulickiego
3 — skrzyzowanie Zotkiewskiego — Mieszka | — Chrobrego
4 — skrzyzowanie Zotkiewskiego — Energetykoéw — Zbrowskiego
A — skrzyzowanie Kielecka — NSZZ Solidarno$¢ — Maratonska
B — skrzyzowanie Czarnieckiego — Warszawska — Zétkiewskiego (tzw. rondo warszawskie)
C - skrzyzowanie Kozienicka — Zwolinskiego — Wojska Polskiego — Zétkiewskiego (tzw. rondo kozienickie)
D — skrzyzowanie Chrobrego — 11 Listopada
E — skrzyzowanie Maratonska — Limanowskiego — 1905 Roku

Rys. 3. Analizowane skrzyzowania w uktadzie drogowym Radomia
Zrodto: opracowanie wlhasne.
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Ograniczenia w sprawnym funkcjonowaniu ukladu komunikacyjnego miasta
spowodowane sa gtéwnie przez:

— niski standard drog (mate parametry, zly stan nawierzchni),

— naktadanie si¢ ruchu tranzytowego i lokalnego, towarowego i osobowego,

— brak tras obwodowych, ktére eliminowatyby ruch tranzytowy z miasta.

Autorzy postanowili przeanalizowa¢, jak w ciagu ostatnich kilku lat zmienita sig wielko$¢
natezenia ruchu, jego rozklad przestrzenny i czasowy w odniesieniu do wybranych ciagéw
komunikacyjnych w Radomiu. Analiza objeto wyniki pomiaréw i badan natgzen ruchu na
wybranych skrzyzowaniach w okresic miedzy 1997 a 2013 rokiem. Badania obejmuja
kilkadziesiat roznych skrzyzowan.

Trudno$¢ w analizie polega na tym, ze badania te wykonywane byly przez rozne
podmioty, réoznych obserwatoréw i dla réznych celow, w tym dla Miejskiego Zarzadu Drog
i Komunikacji w Radomiu i przez studentow Wydziatu Transportu i Elektrotechniki UTH
w Radomiu w ramach zajec¢ z przedmiotu Inzynieria ruchu drogowego. Z tych tez powodow
badania przeprowadzane byly w réznych miesiacach i1 r6znych dniach tygodnia i w réznych
godzinach, nie zawsze obejmujacych jednocze$nie szczyt poranny i popoludniowy i, co
najistotniejsze, w roéznych latach dla réznych ,,zestawow” skrzyzowan. Dodatkowa trudnos¢
stanowil fakt rozbudowy izmian uktadu komunikacyjnego Radomia (co samo w sobie
w wigkszosci przypadkow bylo zjawiskiem korzystnym dla jakosci ruchu w miescie), co
powodowato dodatkowe zaburzenia w ruchu (i wymuszona zmiang organizacji i strumieni
ruchu). Stad wybor skrzyzowan do analizy jest kompromisem wynikajacym przede wszystkim
z dostgpnosci danych (ich jednorodnosci) i oceny waznosci danych skrzyzowan dla uktadu
komunikacyjnego Radomia. Istotny jest rowniez fakt, ze w jednym artykule brak jest miejsca
do analizy kilkudziesigciu, czy nawet kilkunastu skrzyzowan. Zdecydowano si¢ analizowac
nat¢zenia godzinne w godz. 15-16 — na wigkszosci skrzyzowan w tych godzinach obserwowano
natgzenia szczytowe. W wyniku przeprowadzonej analizy wybrano 4 skrzyzowania — 2 w ciagu
ulicy Kieleckiej i 2 w ciagu ulicy Zétkiewskiego oraz pomocniczo 5 skrzyzowan. Ciag ulic
Kielecka-Czarneckiego i ul. Zolkiewskiego maja zasadnicze znaczenie dla ukladu
komunikacyjnego Radomia, szczegdlnie dla ruchu tranzytowego na kierunkach Kielce
(Krakow), £6dz 1 Piotrkow Trybunalski, Warszawa, Lublin 1 w polaczeniu z ul. Wojska
Polskiego w kierunku Rzeszowa (rys. 3). Do pelnego zamknigcia ,,obwodnicy pdtnocno-
wschodniej”1 nalezatoby uwzgledni¢ jeszcze skrzyzowania: Kielecka-Maratonska, tzw.
~rondo warszawskie” i tzw. ,rondo kozienickie”, jednakze dla tych skrzyzowan nie ma
dostatecznej liczby danych pomiarowych (zostaly uwzglednione jako skrzyzowania
pomocnicze). Dla pozostatych rozpatrywanych skrzyzowan dostgpne sa dane dla 4 lat (1997,
2005, 2006, 2009).

5. ROZKLAD NATEZENIA RUCHU DROGOWEGO NAWYBRANYCH
CIAGACH KOMUNIKACYJNYCH W RADOMIU
Do analizy zmian rozktadu natgzenia ruchu drogowego wybrano ciagi komunikacyjne

przedstawione na rys. 3. Charakterystyke tych zmian przedstawiono ponizej. Dla ulatwienia
analizy obszary podzielono na cztery skrzyzowania oraz dwa komunikacyjne.

! Jest to nazwa nieformalna. Ulice te nie sa przystosowane do peienia roli obwodnic, zasadniczo tez nie sa
przystosowane do obstugi cigzkiego ruchu towarowego. Obwodnica polnocna — wyprowadzajaca ruch
tranzytowy poza obszar Radomia (do kilkunastu kilometrow) jest w fazie projektowej (kilkukrotnie bez
powodzenia probowano oglosi¢ przetarg), ul. Wojska Polskiego i cze$é ul. Zotkiewskiego maja w przysztosci
zosta¢ przebudowane do pehienia roli obwodnicy. Jednak ruch towarowy (tranzytowy) innymi ulicami Radomia
w praktyce bylby w ogdle niemozliwy.
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5.1. Skrzyzowanie ulic Kielecka — Wolanowska — Gléwna

Do 2007 roku skrzyzowanie to pelnito gtowna role w rozdziale potoku ruchu w Kierunku
i z kierunku Lodzi i Piotrkowa Trybunalskiego — ul. Wolanowska stanowita gtéwna arteri¢
wylotowa w tym kierunku. W 2007 roku przebudowane zostato skrzyzowanie ul. Kieleckiej
I Maratonskiej (Rondo Laskiego) z dobudowaniem lacznika do ul. Wolanowskiej (ul. NSZZ
Solidarnos$¢) wyprowadzajacym ruch w kierunku Lodzi (droga krajowa nr 12, ul. Maratonska
stanowi odcinek drogi krajowej nr 12). Jednoczes$nie przebudowano ul. Wolanowska
zwezajac jej jezdnig i ograniczajac jedynie do ruchu lokalnego. Oznacza to, ze od roku 2008
ruch w relacjach Kielce (Krakoéw) — Piotrkow Trybunalski (L6dZ) odbywa si¢ z pominigciem
powyzszego skrzyzowania — nalezaloby si¢ wigc spodziewal istotnego zmniejszenia
nat¢zenia ruchu na tym skrzyzowaniu. Jednak dane pokazuja istotne zmniejszenie nat¢zenia
ruchu w roku 2006 (w stosunku do roku 2005) i istotny wzrost w roku 2009 (wigc gdy ul.
Wolanowska przeznaczona byta juz jedynie dla ruchu lokalnego)2. Charakterystyczny jest
spadek w roku 2006 natgzenia w relacji na wprost (w kierunku Warszawy) z wlotu nr 3
(z kierunku Kielc), mimo ze tacznik drogi krajowej nr 12 w kierunku Lodzi (ul. NSZZ
Solidarno$¢) nie byt jeszcze wybudowany. W relacji odwrotnej (w kierunku z Warszawy
w strong Kielc) obserwuje si¢ ciagly wzrost. Zwréémy uwagg, ze praktycznie wyeliminowany
zostat prawoskret z ul. Kieleckiej (wlot 3) w ul. Gléwna — lewoskrety (w ul. Wolanowska)
maja znaczenie marginalne, przy jednak do$¢ znacznym i rosnacym udziale prawoskretow
(w ul. Wolanowska) z wlotu nr 1 (z kierunku Warszawy) i bardzo zr6znicowanym udziale
lewoskretow (w ul. Glowna). Istotnie zmienita si¢ struktura rodzajowa pojazdéw. Znacznie
wzrost odsetek samochodoéw osobowych przy duzym spadku udzialu samochodéw
dostawczych 1 w miarg stabilnym udziale samochodow cigzarowych. W sensie kryteriow
statystycznych nie ro6znia si¢ istotnie wskazniki struktury rodzajowej (odsetek samochodow)
pomigdzy latami 2005 i 2006, dla pozostatych lat: dla samochodow ci¢zarowych migdzy
rokiem 2009 a latami 1997, 2005 1 2006 oraz 1997 1 2005, dla samochod6éw dostawczych dla
wszystkich lat, dla autobusow tylko migdzy rokiem 1997 a latami 2005 i 2006, dla
samochodéw ciezarowych nie ma statystycznych roznic®. Dane przedstawiono na rys. 4.

W przypadku skrzyzowania Kielecka — Maratonska natgzenia w godz. 15-16 wynosza:
1997 — 1840, 2005 — 2348, 2006 — 2389, wigc bardzo zblizone do skrzyzowania Kielecka —
Wolanowska — Gtowna, szczytowe odpowiednio: 1855, 2348, 2615. Struktura rodzajowa
W odniesieniu do pojazdow osobowych i cigzarowych jest bardzo zblizona (statystycznie
nieistotna) w porownaniu ze skrzyzowaniem Kielecka — Wolanowska — Gtéwna. Jedynie dla
samochodow osobowych dla roku 2005 jest istotna roznica. Udziat wynosi odpowiednio: dla
samochoddéw osobowych 73,21%, 72,74%, 76,18%, dla samochodoéw cigzarowych 10,46%,
9,58%, 11,59%. W analizie nalezy, w aspekcie skrzyzowania Kielecka — Maratonska,
uwzgledni¢ jeszcze skrzyzowanie ul. Maratonska — Limanowskiego — 1905 Roku (jedno
z najwazniejszych skrzyzowan w uktadzie komunikacyjnym Radomia). Ulice Maratonska
i 1905 Roku stanowia ciag drogi krajowej nr 12.

2 Maksymalne natezenia godzinne w szczycie popotudniowym wynosity odpowiedni: 1997 r. — 1888

(14.30-15.30), 2005 r. — 2469 (14.15-15.15), 2006 r. — 2491 (13.45-14.45). 2009 r. — 2795 (14.45-15.45). Wida¢
wigc istotne przesunigcie godziny szczytu.

¥ Weryfikowano hipoteze o rownosci wskaznikoéw struktury na poziomie istotnosci o = 0,05 przy dwustronnym
obszarze krytycznym, ze wzgledu na liczno$¢ préb (bardzo duze) korzystano z rozkladu granicznego estymatora
wskaznika struktury. Hipotezy weryfikowano dla kazdej pary wskaznikéw struktury (dla poszczegdlnych lat) i dla
kazdego typu samochodu. Nalezy jednak podkresli¢, ze interpretacja wyniku, tzn. czy wskazniki struktury istotnie
si¢ r0znia nie powinna opiera¢ si¢ tylko na wyniku testu statystycznego — np. czy roéznica 2 pkt proc. dla danego
rodzaju pojazdow jest istotna z punktu widzenia ruchu drogowego powinien oceni¢ badacz uwzgledniajac rézne
dodatkowe czynniki (np. kategorig¢ drogi, otoczenie itp.); przy takiej licznosei prob, z punktu widzenia statystyki,
jest to roznica istotna. Wartosci bezwzgledne testu dla weryfikacji hipotezy o réwnosci udziatu samochodow
osobowych, dostawczych, cigzarowych i autobuséw w strumieniu pojazdow na wybranych w skrzyzowaniach
w Radomiu w poszczegolnych latach zamieszczono w tabeli 2 zamieszczonej na koncu rozdziatu 5.
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Rys. 4. Struktura rodzajowa i natgzenie pojazdow na skrzyzowaniu ulic Kielecka — Gtoéwna —
Wolanowska w Radomiu, dla pomiarow z lat 1997, 2005, 2006, 2009

Zrédto: opracowanie wilasne.

Natezenie ruchu na tym skrzyzowaniu stale rosnie (1997 — 2784 (2808), 2005 — 3111, 2006
— 3448, 2009 — 3951; poza rokiem 1997 sa to natezenia w godzinie szczytu popotudniowego
pomigdzy godz. 15-16) i sa znacznie wyzsze niz dla skrzyzowania Kielecka — Wolanowska —
Glowna. Mozna wigc wnosi¢, ze skrzyzowanie to ma znaczenie przede wszystkim dla ruchu
lokalnego — $wiadczy o tym rowniez udziat samochodow cigzarowych na poziomie 3-4%,
tranzyt z kierunku £6dzZ 1 Kielce w kierunku Rzeszowa odbywa si¢ raczej ulicami Kielecka
Czarnieckiego, Zotkiewskiego, Wojska Polskiego.

5.2. Skrzyzowanie ulic Kielecka — Okulickiego — Czarnieckiego — Malczewskiej
To drugie z waznych skrzyzowan w ciagu drogi krajowej nr 7, przy czym ul. Okulickiego
prowadzi w stron¢ centrum Radomia, aczy si¢ (na Rondzie Kotlarza) z jednym z gtéwnych
ciagow komunikacyjnych Radomia (m.in. ul. Limanowskiego, ktora wraz z ul. Mireckiego,
Szarych Szeregow i 11 Listopada z jednej strony i 1905 Roku, Dowkonta, Poniatowskiego,
Prazmowskiego, 25 Czerwca z drugiej tworzy wewngtrzny ,,ring”); faczy si¢ réwniez z ul. Gtéwna.
Ul. Malczewskiej (dawniej Przytycka) stanowi wylot z Radomia w kierunku Tomaszowa
Mazowieckiego (i drogi krajowej nr 48, jednak znaczenie tego potaczenia z kierunku
Warszawy jest znacznie ograniczone ze wzgledu na mozliwo$¢ wjazdu na droge krajowa nr 48
w Biatobrzegach 1 ominigciu Radomia). Natgzenie ruchu na tym skrzyzowaniu jest
znaczaca wigksze niz na skrzyzowaniu sasiednim (poza rokiem 2005). Dotyczy to réwniez
natgzen szczytowych — odpowiednio rok 1997 — 1888, 2005 — 1923 (godz. 14.45-15.45), 2006
— 2988, 2009 — 3222 (godz. 14.45-15.45). Sugeruje to, ze w tym okresie ul. Gléwna
W znacznej mierze przejeta funkcje ul. Okulickiego (odcinka poczatkowego) — koresponduje
to ze znacznym zwigkszeniem skr¢tow w ul. Glowna z ul. Kieleckiej w roku 2005. Struktura
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rodzajowa pojazdow jest bardzo podobna, jednak wyraznie wida¢ zalezno$¢ — gdy na jednym
skrzyzowaniu ro$nie udzial samochodow osobowych z jednoczesnym zmniejszaniem sig
udziatu pojazdéw cig¢zarowych (w stosunku do roku poprzedniego) na drugim tendencja jest
odwrotna (w tym samym roku). Podobnie jak dla wczesniejszego skrzyzowania spadt
drastycznie w roku 2009 udziat samochodow dostawczych. Zwraca rowniez uwage znikoma
liczba prawoskretow z ulicy Malczewskiej (w ul. Kielecka).

W sensie kryteriow statystycznych roznia si¢ istotnie wskazniki struktury pomiedzy
poszczeg6lnymi latami dla samochodéw dostawczych, w przypadku autobuséw rdznica jest
istotna jedynie miedzy latami 1997-2005. W przypadku samochodéw osobowych jedynie
pomigdzy rokiem 1997 a 2005 i 2005 a 2006, a w przypadku samochodow cigzarowych
pomigdzy latami 2005 1 2006 a rokiem 2009 nie ma statystycznie istotnej roznicy
wskaznikow struktury. Dane przedstawiono na rys. 5.
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Rys. 5. Struktura rodzajowa i natgzenie pojazdow na skrzyzowaniu ulic Kielecka — Wolanowska —
Czarnieckiego — Okulickiego w Radomiu, dla pomiaréw z lat 1997, 2005, 2006, 2009

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Ul. Czarnieckiego krzyzuje si¢ z ul. Warszawska stanowiaca gtéwny wylot z Radomia
w kierunku Warszawy (droga krajowa nr 7) i jednoczesnie jedna z glownych arterii
wiodacych do centrum miasta oraz z ul. Zolkiewskiego stanowiaca miejski odcinek drogi
krajowej nr 9 (i dalej wylot w kierunku Lublina i Rzeszowa poprzez drogg krajowa nr 12).
Natgzenia w godz. 15-16 dla lat 1997, 2005, 2006 wynosza odpowiednio: 2268, 2789, 3283,
anatezenia szczytowe: 2268, 2864, 3887. Struktura rodzajowa osobowe/cigzarowe:
67,99%/14,64%, 75,65%/11,84%, 69,20%/16,63%. Struktura ta wyraznie rézni si¢ w latach
1997, 2006 od struktury skrzyzowania Kielecka — Okulickiego — Czarnieckiego —
Malczewskiej, jednoczesnie natezenie znacznie ro$nie w kolejnych latach. Nalezy doda¢, ze
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pomiedzy skrzyzowaniami istnieje jeszcze tylko jedno istotne skrzyzowanie — z tym, ze jest
ono istotne dla ruchu lokalnego i samochodéw osobowych. Nalezy wigc wnosi¢, ze réznice
zwiazane s z ruchem na Kierunku Warszawa — Lublin i Rzeszow, jednak bez analizy tego
kierunku, wnioski takie moga by¢ mylace®.

5.3. Skrzyzowanie ulic Zélkiewskiego — Mieszka | — Chrobrego

Ulica Zotkiewskiego stanowi miejski odcinek drogi krajowej nr 9 aczac si¢ z droga
krajowa nr 7 (ul. Czarnieckiego) i nr 12 (ul. Zwolinskiego, dalej droga krajowa nr 9 i nr 12
biegna ul. Wojska Polskiego rozdzielajac si¢ na skrzyzowaniu z ul. Stowackiego — droga krajowa
nr 9 biegnie ul. Stowackiego w kierunku Rzeszowa, droga krajowa nr 12 ul. Grzecznarowskiego
I Maratonska w kierunku Piotrkowa Trybunalskiego i L.odzi ). Ciag ulic Mieszka I i Chrobrego
stanowi jedna z dwu gtownych arterii komunikacyjnych miedzy osiedlem Michatow (drugie
co do wielkosci osiedle mieszkaniowe Radomia) z centrum Radomia, ciagiem drugim jest
ulica Warszawska (obydwie tacza si¢ z ,,ringiem” wewngtrznym opisanym wyzej). Skrzyzowanie
to bylo w ostatnim dziesigcioleciu kilkukrotnie przebudowywane (najpierw jako rondo,
nastepnie w 2005 r. z sygnalizacja $wietlna z budowa drugiej jezdni ulicy Zolkiewskiego —
dwie jezdnie koncza si¢ na skrzyzowaniu z ul. Zbrowskiego i do ul. Zwolinskiego i Wojska
Polskiego ul. Zétkiewskiego jest ulica jednojezdniowa, ul. Chrobrego, do ul. 11 Listopada, od
lat 70-tych jest ulica dwujezdniows”).

Analiza zmian natezen dla skrzyzowania Zétkiewskiego — Mieszka | — Chrobrego jest
utrudniona, ze wzgledu na ograniczenia wynikajace z przebudowy skrzyzowania co miato
konsekwencje dla innych skrzyzowan, wyrazny spadek nat¢zen na wielu skrzyzowaniach,
niekoniecznie W bezposrednim sasiedztwie, nalezy wiaza¢ z ta przebudowa — zmiana
Hutartych” szlakow przemieszczania sig, gtdéwnie w ruchu lokalnym, objazdéw dla ruchu
tranzytowego zasadniczo nie bylo. Z tego tez powodu wzrdst znaczaco udzial pojazdow
cigzarowych, by w roku nastgpnym powréci¢ do poziomu z roku 1997. Jednak w roku 2009
udziat ten wynosit blisko 16%. Nie istnieja wprawdzie badania dla lat nastgpnych, jednak
autorzy dysponuja wynikami badan tzw. ronda kozienickiego z roku 2013, dla ktorego
struktura rodzajowa (nieznacznie wyzszy odsetek samochodow cigzarowych) silnie powiazana
jest ze skrzyzowaniem Zotkiewskiego — Mieszka | — Chrobrego, dla tego skrzyzowania udziat
samochodoéw cigzarowych w badaniach z roku 2013 wynosit 12,73%. Zwro¢my jednak
uwagg, ze w relacji (umownej) Zbrowskiego — Warszawska odsetek samochodow cigzarowych
(w roku 2009) wynosit blisko 17%, a w relacji Warszawska — Zbrowskiego ponad 26%, gdy
tymczasem w strumieniu ruchu z ul. Chrobrego tylko 2,7%. Zaskakujacy jest jednak istotny
wzrost 0 2,55 pkt. proc.) udziatu samochodéw osobowych (cho¢ w sensie statystyki nieistotny
na poziomie o = 0,05 dla obszaru krytycznego dwustronnego, cho¢ istotny dla obszaru
krytycznego jednostronnego), ktory wzrost jeszcze w roku 2006, by spas¢ do poziomu 71%
w roku 2009. Wzrost ten (w 2005 r.) odbyt sig ,.kosztem” samochodow dostawczych — ich
udziat spadt prawie dwukrotnie, by w latach nastepnych wzrosna¢ o ok. 50% (co jednak
stanowi ok. 75% udziatu z roku 1997).

Przed przebudowa w 2005 roku lewoskrgty (ze wszystkich wlotow) jak 1 prawoskrety
stanowily niewielki odsetek strumienia ruchu — wyjatek stanowit tutaj skret (w prawo)
z ul. Zotkiewskiego w ul. Chrobrego. Po przebudowie szczegdlnie zwiekszy! sie udziat lewoskretow
z ul. Chrobrego w Zotkiewskiego (alternatywna wylot na Warszawe dla samochodéw osobowych)

* Istotne r6znice wystepuja w piatkowe popotudnia, gdy zwickszony jest ruch osobowy na kierunku Warszawa —
Krakow.

® Jako ciekawostke mozna poda¢, ze ulica Chrobrego planowano poprowadzi¢ lini¢ tramwajowa, stad miedzy
jezdniami wydzielony by! pas pod torowisko. Pas ten umozliwit obecnie wydzielenie lewoskrgtow w ciagu ulicy
Chrobrego. Wiecej na ten planéw tramwaju w Radomiu zob. T. Dyr (red.), Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacji w Radomiu 1954-2004, Wydawnictwo Autobusy Sp. z 0.0. Radom 2004.
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i z ul. Mieszka I w ul. Zotkiewskiego (wylot w kierunku Lublina, Kozienic i alternatywna
droga do Centrum M1). Dominujacy jest kierunek na wprost, przy czym w relacji
Zbrowskiego — Warszawska dominacja ta jest zdecydowanie wigksza niz w relacji odwrotnej.

Godzinne nat¢zenia szczytowe w roku 2005 1 2006 ,,przypadly” na godz. 15-16 1 wynosily
odpowiednio 1497 i 3313, w roku 1997 w godz. 14.30-15.30 — 1869 (wobec 1781 w godz. 15-16),
w roku 2009 w godz. 15.15-16.15 — 2936 (2910). Dane przedstawiono na rysunku 6.
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Rys. 6. Struktura rodzajowa i nateZenie pojazdéw na skrzyzowaniu ulic Zotkiewskiego — Mieszka | —
Chrobrego w Radomiu, dla pomiaréw z lat 1997, 2005, 2006, 2009
Zrédlo: opracowanie wiasne.

5.4. Skrzyzowanie ulic Zolkiewskiego — Zbrowskiego — Energetykow

Skrzyzowanie Zotkiewskiego — Zbrowskiego — Energetykéw ma znaczenie przede wszystkim
dla ruchu lokalnego — ulica Zbrowskiego jest jedna z glownych arterii z obrzezy (i nie tylko)
miasta w kierunku centrum, w planach rozwoju infrastruktury drogowej jej rola jest jeszcze
wigksza. Jednak dla ruchu tranzytowego, szczeg6lnie towarowego, stanowi ono przeszkodg.
Skrzyzowanie posiada akomodacyjna sygnalizacj¢ $§wietlng do sterowania ruchem. Nalezy
zaznaczy¢, ze brak tej sygnalizacji skutkowatby (przynajmniej w godzinach szczytu) catkowita
blokada skrzyzowania na kierunku Warszawa — Lublin. Bezposrednio za skrzyzowaniem
znajduje sie wiadukt kolejowy, dalsza cze$é ul. Zotkiewskiego (do ronda kozienickiego) jest
mocno zdegradowana ulica jednojezdniowa. W godzinach szczytu odcinek ten jest catkowicie
»wypeliony” pojazdami, ktore blokuja przejazd przez skrzyzowanie (na wprost)
Zoblkiewskiego — Zbrowskiego — Energetykow. Ruch towarowy na ul. Zbrowskiego
praktycznie nie istnieje, na ul. Energetykow jest on rzedu 1%. W kolejnych latach pomiarow
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nat¢zenie systematycznie rosto do roku 2009 i wynosito w latach 1997, 2005, 2006 i 2009
w godz. 15-16 odpowiednio 1073, 1413, 1932, 2529, aszczytowe nat¢zenie godzinne
odpowiednio: 1079, 1449, 1923, 2529. Zauwazmy, ze jest ono wyraznie nizsze niz na
sasiednim skrzyzowaniu Zoétkiewskiego — Mieszka | — Chrobrego (w roku 2005 gdy
przeprowadzany byt remont i modernizacja sa prawie identyczne), co wyraznie podkresla
znaczenie ulic Chrobrego i Mieszka |. Charakterystyczna jest bardzo duza przewaga
ilosciowa w roku 2009 ruchu ul. Zoétkiewskiego od skrzyzowania Zotkiewskiego — Mieszka |
— Chrobrego nad pozostatymi wlotami, nawet w stosunku do ruchu z kierunku przeciwnego
(wlot 3). Zaskakujacym jest fakt, ze natgzenie ruchu w roku 2013 zmniejszyto si¢ prawie
dwukrotnie. Struktura rodzajowa pojazdéw w kazdym z lat pomiarowych byla zdecydowania
rozna, poza udziatem autobusow, ktory zawsze byl marginalny. Charakterystycznym sa
jednak bardzo duze roznice w udziale poszczegodlnych typow pojazdow, bez mozliwosci
wskazania jakiej$ ogodlniejszej tendencji poza systematycznym wzrostem liczby pojazdow
cigzarowych (od roku 2005) — w 2013 przekracza on 29%. Uwzgledniajac zasadniczo brak
ruchu pojazdow cigzarowych na ulicach Zbrowskiego i Energetykow (poza rokiem 2009),
udziat pojazdow cigzarowych w ruchu na ul. Zotkiewskiego jest jeszcze wigkszy i wynosi
odpowiednio: wlot 1 — 16,9%, 15,9%, 13,9%, 37,1%, 35,1%, wlot 3 — 19,2%, 14,9%, 17,5%,
15,9%, 41,3%. Dane przedstawiono na rysunku 7.
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Rys. 7. Struktura rodzajowa i natezenie pojazdéw na skrzyzowaniu ulic Zotkiewskiego — Zbrowskiego
— Energetykéw w Radomiu, dla pomiarow z lat 1997, 2005, 2006, 2009, 2013

Zrbdto: opracowanie wilasne.
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Zwroémy uwage, ze na sasiednim skrzyzowaniu, tzw. rondo kozienickie, natezenia sa ok.
dwukrotnie wigksze niz na rozpatrywanym skrzyzowaniu. Wynosza dla lat 2005, 2006, 2013
odpowiednio w godz. 15-16: 2792, 4413 2659, a szczytowe godzinne odpowiednio: 2792,
4829, 2837°.

Tab. 2. Wartoéci bezwzgledne testu dla weryfikacji hipotezy o réwnosci udzialu samochodow
osobowych, dostawczych, cigzarowych i autobusow w strumieniu pojazdéw na wybranych
W skrzyzowaniach w Radomiu w poszczegdlnych latach

Warto$¢ bezwzgledna testu w odniesieniu do poszczegélnych lat i analizowanej struktury
rodzajowej
Typ 1997- | 1997- | 1997- | 1997- | 2005- | 2005- | 2005- | 2006- | 2006- | 2009-
pojazdu 2005 2006 2009 2013 2006 2009 2013 2009 2013 2013
Kielecka — Glowna - Wolanowska
osobowe 3,33 1,88 9,53 1,51 6,58 8,00
dostawcze 3,18 2,46 11,65 0,71 8,91 9,51
autobusy 1,24 2,16 2,36 1,01 1,17 0,12
cigzarowe 0,67 0,96 0,79 1,75 0,12 1,90
Kielecka - Malczewskiej - Czarnieckiego - Okulickiego
osobowe 1,68 2,04 6,44 0,12 4,26 4,71
dostawcze 5,33 3,26 11,86 2,66 5,42 9,08
autobusy 0,89 2,38 1,93 1,29 0,85 0,51
cigzarowe 3,88 1,98 3,54 2,25 0,76 1,72
Zélkiewskiego - Chrobrego - Mieszka |
osobowe 1,72 3,26 3,53 1,17 5,20 7,89
dostawcze 5,62 3,30 3,69 3,17 2,96 0,33
autobusy 0,24 2,79 1,30 2,94 0,96 4,64
cigzarowe 3,00 0,35 7,21 3,02 3,67 8,19
Zétkiewskiego - Zbrowskiego - Energetykow
osobowe 7,05 2,79 6,52 2,67 5,04 15,07 | 10,26 | 11,31 6,11 3,90
dostawcze 7,09 1,10 1,77 7,78 6,67 9,66 0,86 3,50 7,37 10,58
autobusy 2,75 3,84 0,82 2,43 0,85 3,76 0,33 4,98 1,20 3,55
cigzarowe 2,04 1,57 5,96 8,69 0,65 8,85 11,54 9,20 12,07 4,13

Dla jednostronnego obszaru krytycznego wartosci krytyczne testu na poziomie istotnosci a = 0,1; 0,05; 0,025;
0,005 wynosza odpowiednio 1,28; 1,64; 1,96; 2,58. Dla uzyskania warto$ci krytycznych testu na poziomie o dla
dwustronnego obszaru krytycznego nalezy dla obszaru krytycznego przyjaé poziom istotnosci 0,5a.

Zrodto: opracowanie wihasne.

PODSUMOWANIE

Rosnace natgzenie ruchu drogowego stanowi bardzo powazne wyzwanie dla sprawnego
funkcjonowania calego systemu transportowego, a szczegoélnie w obszarach miejskich
poniewaz jakos$¢ funkcjonowania tego systemu przektada sig¢ na jakos$¢ zycia ludnosci i jako$¢
realizowanych proceséw gospodarczych w analizowanych obszarach.

Istniejace 1 nowo projektowane drogi i ulice musza by¢ dostosowane do potrzeb
wszystkich uczestnikow ruchu zgodnie z obowiazujacymi przepisami i zasadami urbanistyki.
Szczegolnie centra miast i obszary bezposrednio do nich przylegajacymi wymagaja takiego

® W roku 1997 rondo kozienickie nie istniato, a uktad skrzyzowan byt inny niz obecnie (m.in. ul. Wojska
Polskiego nie miata stycznos$ci z ul. Kozienicka), tym niemniej nat¢zenie wynoszace odpowiednio 1913 (1935)
réwniez niemal dwukrotnie przekraczalo natezenie na skrzyzowaniu Zoétkiewskiego — Zbrowskiego —
Energetykéw danymi dla roku 2009 autorzy nie dysponuja.
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podejécia do projektowania, ktére uwzgledni zarowno cele dostgpnosci, mobilnosci
I efektywnosci transportu jak rowniez ograniczenia wynikajace z dbatosci o bezpieczenstwo
ruchu, estetyke i ochrong srodowiska.

Analiza natezen ruchu na wybranych skrzyzowaniach wskazuje, ze wzrost liczby
pojazdow W obszarze miasta nie ma bezposredniego ,,przetozenia” na wzrost natezenia dla
konkretnych analizowanych skrzyzowan, np. dla Radomia liczba pojazdéw wynosita w roku
2002 — 70401, w roku 2009 — 100991, wroku 2012 — 112225, w tym samochodow
osobowych odpowiednio 53 276, 79 620, 87 798’. Dla analizy zmian natezef ruchu niezbedne
jest dokonywanie systematycznych badan w tych samych warunkach, dla tych samych
skrzyzowan. Istotnym jest rowniez, ze standardowo wybierany zakres czasu, dla ktorych
dokonywane sa pomiary, nie zawsze jest odpowiedni dla konkretnych skrzyzowan (moze nie
obejmowac szczytdw godzinnych), niezbedne sa wczesniejsze pomiary ,,pilotazowe”..
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ANALYSIS OF CHANGES IN TRAFFIC FLOW
ON SELECTED TRAFFIC ROUTES IN RADOM

Abstract

The article said the basic objectives, scope and application traffic measurements. Special attention
was paid to the importance of measuring traffic flow. The comparison and analysis of traffic flow on a
few selected communication routes of the city of Radom, taking into account the type structure and
direction. Been taken into account the crossing communication routes serving as the ring road (north
and east), along with some of the neighbors important intersections. The analysis shows that increase
in the number of vehicles in city area has no direct impact on the increase of intensity of analyzed in
selected intersections. As standard selected the time range for which the measurements are performed,
it is not always appropriate for specific of intersections. For a proper assessment it is necessary to
make systematic studies under comparable conditions.
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