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Abstract

Transport congestion is inherent to the transport system of the urban areas. Congestion
increased due to population growth prosperity. This phenomenon also occurs in the city
of Bialystok, but so far has not been studied and described. This article is a summary of
the research program conducted by the author. The analyzes allowed to determine an
individual transport development trends in Bialystok. These trends seem to be different
from those published by other authors dealing with the problems of congestion. Conclu-
sions of the study indicate a different development of individual transport in Bialystok.
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Wstep

Kongestia transportowa (czyzteagromadzenie, przegenie, skupienie, zattocze-
nie popularnie zwane korkiem) to wedtug definicpdanej w Stowniku Pef
Transportowych SRT Ministerstwa Infrastruktury aiozne zjawisko wikszego
naktzenia ruchusrodkdw transportu od przepustoégowykorzystywanej przez nie
infrastruktury. Kongestia jest uwana za zjawisko niepedane, powoduie
zbedne koszty zaréwno o charakterze ekonomicznymi ggiotecznym czy ekolo-
gicznym. Zjawisko kongestii jest nieadinie zwizane z wzlami transportowy-
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mi, ktérych szczegblne zeggczenie obserwujemy na terenach wysoko zurbani-
zowanych (aglomeracje miejskie).

Zjawisko kongestii transportowej jest awane z dobrobytem spotedéatwa
i niektérymi przejawami tego dobrobytu jak np. bhigzsamochodow, szczegdlnie
przypadajcag na jedno gospodarstwo domowe. W gziu z ogdolnéwiatowym
wzrostem zammaosci spoteczéstw i procesami globalizacji zaobserwowano swo-
isty ,import” tego zjawiska — najwczeiej wysgpito ono w USA, nagpnie
w Europie Zachodniej, a obecnie jest zazavee w krajach szybko rozwiggych
si¢ jak Chiny czy Indié&

Zjawisko kongestii ze wzgtlu na negatywne skutki dla rozwoju spotecstey
bylo obiektem badazaréwno praktykdw, jak i badaczy akademickich.nRéze
publikacje péwiecone kongestii pojawily sijuz w latach sz&dzieshtych dwu-
dziestego wieku w USA, przy czym za jgdn fundamentalnych uwa sk prag
Vickeyd. Wczesne badania dotyce kongestii wyranie koncentrowaty sina
grupie problemoéw techniczno-organizacyjnych i caérpe dorobku nauk tech-
nicznych np. igynierii ruchu. Z biegiem czasu coraz¢eej projektow badaw-
czych dotyczyto kosztéw ekonomicznych kongestiioraystato z dorobku nauk
ekonomicznych.

Kongestia w transporcie miejskim odnosi db duzych skupisk miejskich i jej
oddziatywanie na mieszkaOw ma charakter bezfedni zarowno w aspekcie
naciskusrodowiskowego jak i bezgeedniego zwizanego z traktowaniem miesz-
kancOw jako uczestnikéw ruchu drogowego. Celem autpdblikacji jest przed-
stawienie wynikéw bada jednego z aspektow ruchu drogowegogzaanego
ze zjawiskiem kongestii — wykorzystania miejsc wwvpaitnych pojazdach samo-
chodowych. Badania dotygzaglomeracji biatostockiej i zostaly przeprowadzone
w latach 2010-2012. Zrealizowany projekt badawczy omarakter pilotaowy
i bedzie kontynuowany.

1. Kongestia a cele miejskiej polityki transportowej

Polityka transportowa w miastach i aglomeracjadhdik s¢ ze zbioru celow, kté-
re mog by¢ wzgldem siebie wykluczage s¢ a ich realizacja me prowadzi

! np. Gong H., Xinmiao Y., 201Jams Are Just Starting in Chin@hina Today 60 (8), s. 49-51.
2Vickrey W. S., 1969Congestion theory and transport investmdirherican Economic Review 59
(2), s. 251.
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do konfliktéw. W rozdziale posiono sé zbiorem celéw zaproponowanych przez
Maya i Nasha

Efektywnasi¢ ekonomiczna — w wkszasci analiz ekonomicznych pgiie efek-
tywnosci jest wigzane z problemami alokacji zasobow. Alokacja zasoprfbwa-
dzi jednak do konfliktow, gdyyobywa s¢ zwykle w celu osigniccia celow jednej
grupy np. mieszkecodw kosztem innej. Asymetriw zaspokajaniu potrzeb miesz-
kancOw mana zmniejsz§ poprzez kompensacjdla grupy poszkodowanych
(przegranych). Efektywrsé ekonomiczg transportu miejskiego mierzyeszarow-
no wskanikami o pozytywnym oddziatywaniu na popukaggk np. krotszy czas
podr&y, jak i negatywnymi jak wzrost zanieczyszezezy hatasu. Efektywrio
transportu miejskiego nie zawsze raoby wyrazona za pomag wskanikow
kosztowych (monetarnych), szczegdlnie w przypadidzatywania transportu na
jakos¢ zycia (np. wskaniki zwigzane z bezpiecastwem czy wypadkami transpor-
towymi). Wskaniki ekonomiczne w odniesieniu do zjawiska kongesé s wigc
efektywne i nie odzwierciedlgjcatej zt@zonasci procesu, a magjedynie odnosi
si¢ do wybranych efektow kongestii.

Ochronasrodowiska — celami ochroryodowiska jest redukcja (lub catkowita
likwidacja) wptywusrodkow transportu i infrastruktury transportowejdnadowi-
sko zaréwno gytkownikow tej infrastruktury, jak i mieszkadéw z niej nie korzy-
stapcych. Na poziomie lokalnym naciskodowiskowy dotyczy takich aspektow,
jak hatas, zanieczyszczenie atmosfery, wibracjdziaglywanie na uktad nerwowy
mieszkacow, oddziatywanie na fagn flore, budynki zaréwno historyczne jak
i wspétczesne, wykluczenie ze wspittkowania obszaroéw miejskich. Na niektore
Z tych czynnikéw (np. hatas czy zanieczyszczendgkstia oddziatuje w sposéb
bezpdredni, jej wptyw na inne jest trudny do zdefiniovieaezy analizy. Wyrze-
nie tego wptywu w jednostkach monetarnych jestcwitrudnione, chociaw nie-
kt(arych krajach dokonuje gitakich préb (np. w Niemczech czy Wielkiej Bryta-
nii~).

Bezpieczastwo — celem miejskiej polityki transportowej w eédkinie bezpie-
czenstwa jest redukcja zagrenia zycia i zdrowia oraz uszkod@ewtasndgci
w rezultacie wypadkow transportowych. Bezpidgsteo ruchu drogowego jest
wigzane z grup celow srodowiskowych. Wptyw kongestii na bezpieagevo jest
trudny do oceny, gdynie prowadzono doktadnych bada zakresie wzajemnych
powigzan pomidzy poziomem kongestii a liczlwypadkdw transportowych.

3 May A. D., Nash C. A., 1996JRBAN CONGESTION: A European Perspective on Thandy
Practice Annual Review Of Energy & The Environment 21E.)239.
* Tinch R., 1995The Valuation of Environmental Externalitiésndon: Dep. Transp
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Dostpnasé- jest definiowana jako tatwé osigniccia celéw. Polityka miejska
dazy do wickszej dosfpncici zarébwno samej infrastruktury transportowej, jak
i przy jej pomocy celow estkowych uytkownikéw np. dojazdu do okénych
lokalizacji czy miejst Dostpndi¢ jest mierzona w doniesieniu do wymaga
mieszkacow zwigzanych z ogiganiem przez nich miejsc o oklenych funkcjach
(edukacyjnych, rekreacyjnych, handlowych, kultuigigiego itp.). Dostpnasé
moze by¢ réwniez mierzona z perspektywy oséb prowagcrch dziatalné¢é gospo-
darca, ktérzy pragn by¢ dostpni zarébwno dla pracownikdw jak i interesantéw
np. klientdw. Kongestia zmniejsza dgstcs¢.

Zrownowaony rozwoéj — w odniesieniu do transportu miejskiegoéwnowa-
zony rozwoj jest identyfikowany jako sposébagmgiiecia celow systemu transportu
bez diugoterminowych skutkégvodowiskowych lub naruszenia zasobdw natural-
nych. Celami cgstkowymi zréwnowaonego rozwoju gredukcja emisji dwutlen-
ku wegla czy zmniejszenie konsumpcji paliw i zasobéwodigawialnych (zarow-
no w odniesieniu do procesOw transportu, jak i eletdw konstrukcji infrastruktu-
ry transportowej czy pojazdéw). Kongestia wptywa@atgwnie na cele zrbwnowa-
zonego rozwoju zwikszapc zwycie zarowno paliw ptynnych, jak i powodugj
zwiekszone zuycie infrastruktury transportowe;.

Atrakcyjnas¢ ekonomiczna — me by¢ definiowana rénorodnie, w zalenosci
od lokalnych uwarunkow®a Najcz:sciej jest ona definiowana jako zbiér uwarun-
kowan stuzacych realizacji zatken polityki miejskiej w zakresie wykorzystania
terenu zgodnie z planami zagospodarowania. Steatggnsportowa wspomaga
rozwdj terendw miejskich i okénego ich wykorzystania np. do dziatadob
biznesowej, handlowej czy mieszkalnej. Strategangportowa dostarcza ustug
niezkednych do rozwoju nowych terendéw miejskich (lub relkacji juz wyko-
rzystywanych). Atrakcyjni@® ekonomiczna jest bezgednio powazana z dogp-
noscia i ochrory srodowiska. Kongestia zmniejsza atrakcyjhigposzczegoélnych
regionbw miasta do celéw gospodarczych, handlowsekreacyjnych czy miesz-
kalnych.

Réwna¢ — system transportowy oddzialuje na grupy miese&er w rézny
sposob. Réwni@ zaktada rownomiegndystrybucg korzysci z wdrazenia strategii
transportowych lub ich zogniskowanie na grupactpecglinych potrzebach (np.
na osobach o niskich dochodach, niepetnosprawrsgalszych czy mieszkgjych
w specyficznych lokalizacjach), jak rowniedéwrg redystrybugj ewentualnych
strat czy utrudnig spowodowanych zaréwno przez pojazdy uczesjner ruchu,
jak i infrastruktue transportow. . Oddziatywanie kongestii na zasady réwoio

® Jones S. R., 198Accessibility measures: a literature revieiab. Rep. 987. Crowthorne,
UK: Transp. Road Res. Lab.
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korzysci jest wielowymiarowe i nie ni@ by jednoznacznie zdefiniowane czy
ocenione.

2. Stopien wykorzystania miejsc w samochodach prywatnych
— metodyka pomiaru

Metody pomiaru wykorzystania miejsc w samochodagiwatnych mana podzie-

li¢ na dwie gtéwne kategorie:

e zautomatyzowane,

e reczne (manualne).

Metody zautomatyzowane postugugic narzdziami telematyki, agsto wyko-
rzystupc juz istniegce elementy infrastruktury logistycznej np. systemgnito-
ringu wizyjnego. Systemy automatycznego monitorawdiczby miejsc zajtych
w pojezdzie g rozwijane gtdwnie w Stanach Zjednoczonych jakdesyy monito-
rowania i kontroli pojazdéw poruszaych sé wydzielonymi pasami ruchu dla
pojazdéw z okrédong liczbg pasaerow — tzw. pasy High Occupancy Vehicle
(HOV) lub High Occupancy Toll (HOT). Systemy autdgenego monitorowania
zajetosci miejsc w pojedzie mana podziek na dwie kategorie:

e wewretrzne systemy pojazdu — detektory liczby paséw g wbudowane w
pojezdzie; stanowd one zwykle elementy zintegrowanych systeméw menito
rowania pojazdow zwanych Vehicle-Infrastructureegration lub Connected
Vehicles Concept; koncepcja czujnikdw wetvanych nie wydaje giperspek-
tywiczng i w ciggu najblizszych 10-15 lat nie natg spodziewa sie jej wpro-
wadzenia; powana przeszkod jest réwnie niekompatybilné¢ tej koncepcji z
juz istniegcymi pojazdami — zintegrowane systemy monitorowgagmzdow
mog by¢ wprowadzane wycznie w pojazdach nowych;

e systemy zewgirzne — g powigzane z elementami infrastruktury drogoweyj;
wdrazane lub testowane obecnie systemy opiesigj na dwdch technologiach
— czujnikéw wizyjnych (kamer) i czujnikbw podczepmi.

W obu przypadkach znacznym wyzwaniem dla systena®vqgkrélenie licz-
by pasaeréw podréaujacych na tylnich siedzeniach. W systemach wgwnych
pojazdéw mana wykorzysté informacje o aktywaciji tylnich poduszek powietrz-
nych, ale jest to mdiwe wytgcznie w odniesieniu do pojazdow
0 nowoczesnej, zaawansowane]j konstrukciji.

Systemy automatycznej weryfikacji liczby ggjch miejsc (automated vehicle
occupancy verification AVOV) g rozwijane gléwnie w USA. Za jeden
z pierwszych systemow naleuzna system monitorowania rozwijany przez De-
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partament Transportu Stanu Georgia od roku 1985 wspétpracy z Georgia
Tech Research Institute w Atlancie. Pierwotnie wylstywano czujniki pod-
czerwieni i podczas testow w latach 1995-1998 systgkazywat 95% doktad-
nos¢ w zakresie detekcji paserow w pojazdach. Ze wzglu na praktyk stoso-
wania w samochodach przyciemnionych szyb wymagestanjodyfikacja systemu
(czujnikéw). System nie wyszedt poza etapepsego opracowania

i testéw.Uniwersytet Minnesota wspdlnie z korpogadpnywell opracowato sys-
tem monitorowania stosigy zaréwno czujniki podczerwieni jak i czujniki wijz

ne (kamery). System wykazuje dy potencjat rozwojowy, ale wymaga dalszych
prac rozwojowych.

Za najbardziej zaawansowany projekt w dziedzinimraatycznej identyfika-
cji liczby pasaeréw w pojedzie naley uzn& projekt PATH, realizowany ma
Uniwersytecie Kalifornijskim i wspoffinansowany gz stan Kalifornia, Transpor-
tation, and Housing Agency, Department of Trangmm, the United States De-
partment of Transportation oraz Federal Highwaynistratiof. W odniesieniu
do infrastruktury technologicznej autorzy projektybrali systemy identyfikacji
z czujnikami optycznymi zwielokrotnione w celu papmej identyfikacji przy
duwzych szybkdciach pojazdéw, charakterystycznych dla ruchu dnaggo na au-
tostradach i drogach ekspresowych. System posiakansowane funkcje po-
zwalapce okréli¢ nie tylko doktadn liczbe pasaerow, ale rownigich ptet. Au-
tomatyczn identyfikacg rozszerzono rownie na okrélenie rodzaju pojazdu
i identyfikacje typow pojazdowaywanych przez indywidualnychzytkownikéw.
Systemy automatycznej weryfikacji liczby passdw w pojazdach nie zostaty
wdrozone w praktyce zagdzania ruchem drogowym. Gtownymi przeszkodagni s
wysokie koszty zaréwno instalacji, jak i utrzymania
« mata skutecznig przy bardzo diych prdkosciach poruszagych s pojaz-

dow np. na autostradach;

«  mozliwo$¢ detekcji paszeréw wyhcznie przez powierzchnie oszklone — brak
mozliwosci detekcji przez powierzchnie metalowe, z tworzytucznych czy
materiatéw tekstylnych.

® Georgia Vehicle Occupancy Systefinal Report, Georgia Tech Research Institute, At
lanta, Georgia. 1998, oraz W. Daldroposal: HOV Lane MonitoringGeorgia Tech Re-
search Institute, Atlanta, Georgia. March 2007.

" Pavlidis et al., 199%utomated Passenger Counting in the HOV Lav#is/RC-2000-6,
Final Report. Minnesota Department of Transportatiune.

8 Chan Ch., Bu F., Singa K., Wang H., 20lrhplementation and Evaluation of Automated
Vehicle Occupancy VerificatiorCalifornia PATH Research Report, UCB-ITS-PRR-2011
04, May.
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Za dominujca metodyk pozyskiwania danych o stopniu wykorzystania
miejsc w pojazdach nate uzn& technologie oparte o bezpednie obserwacje
dokonywane przez badaczy (obserwatoréw). Typowymyktadem pozyskania
danych w ramach projektu badawczego mbge publikacje badaczy nowoze-
landzkich Sullivana i O’Falloh Autorzy dokonywali pomiaru poprzez observeacj
pojazdéw w wybranych miejscach, a rastie wykorzystali dane z innych bada
(np. miejskich departamentéw transportu).

3. Wykorzystanie samochodéw prywatnych w wybranych
miastach swiata

Dane pozyskane w wyniku realizacji programoéw badawis prezentowanegs
w roznych ukladach i klasyfikacjach, jedrak mazna wydzielé kilka uktaddéw
danych wspdlnych dla wkszaci bada.

Rozktad tygodniowy i dzienny wykorzystania pojazdévbadacze prezeniuj
pozyskane dane w formie szeregbw czasowych, pe@gc réznice wykorzy-
stania miejsc w pojazdach waych uktadach czasowych.

Rys. 1 prezentuje rozklad wykorzystania miejsc wadkie dni tygodnia dla
trzech najwgkszych aglomeracji Nowej Zelandii. Wskak wykorzystania miejsc
odzwierciedlasredny liczbe pasaeréw w pojédzie wliczajc kierugcych. Dane
swiadcz o lepszym wykorzystaniu depnych miejsc w weekend, przy czym
najwyzsze wykorzystanie pojazdow jest obserwowane w re&df jest wyzsze
niz w sobo¢. W dni robocze od poniedziatku dogghiu wykorzystanie pojazdéw
jest nizsze i ksztattuje gina podobnym poziomie poedizy 1,35 a 1,48.

W tabeli 1 przedstawiono podobne dane dla obszarikiégo Manchesteru
(Wielka Brytania) w ujciu historycznym od roku 1984 do 2005. Autorzyaidip
zastosowali zrinicowanie danych wedtug por dnia, wydzieapwie strefy cza-
sowe — godziny porannego szczytu oraz godziny patedniowe poza szczytem.
Dane nie g kompletne.

® Sullivan Ch., O’Fallon C., 2003/ehicle occupancy in New Zealand's three largelsanr
areas.26th Australasian Transport Research Forum, Wgim, New Zealand, 1-3 Octo-
ber 2003, dokument deginy w formie elektronicznej.
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Poniedziatek
Wtorek
Sroda
Czwartek
Pigtek
Sobota

Niedziela 2,05

Zrédto: Sullivan Ch., O’Fallon C., 2003. Vehicle occupancy in New Zealand's three largest urban areas.
26th Australasian Transport Research Forum, Wellington, New Zealand, 1-3 October 2003, doku-
ment dostepny w formie elektronicznej.

Rys. 1. Wykorzystanie miejsc w pojazdach wybranych aglomeracji Nowej Zelandii

Tabela 1. Wykorzystanie miejsc w pojazdach aglomeracji Wielkiego Manchesteru (Wielka Brytania)

Rok | Srednie wykorzystanie % pojazddw wytgcznie z kierujgcym
godziny szczytu poza szczytem 10.00- | godziny szczytu poza szczytem 10.00-
8.00-9.00 12.00 8.00-9.00 12.00

1984 | 1,31 - 76 -

1989 | 1,23 - 81 -

1990 | 1,24 - 81 -

1991 | 1,24 - 80 -

1992 | 1,24 - 80 -

1993 | 1,24 - 80 -

1994 | 1,23 1,40 81 69

1995 | 1,25 1,37 80 69

1996 | 1,23 1,30 81 74

1997 | 1,22 1,32 83 72

1998 | 1,21 1,33 83 73

1999 | 1,21 1,33 83 72

2000 | 1,22 1,36 83 71

2002 | 1,21 1,30 83 75

2004 | 1,18 1,27 85 76

2005 | 1,19 1,30 84 74

Zrédto: Ellis E., Castle A., Morewood J., Farrer K., Boncinelli R., Wharf J., 2006. GMTU Report 1138,
Great Manchester Transportation Unit, June, s. 59.
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Dane dla obszaru Manchesteru geparakter przekrojowy, a ich analiza po-
zwala na sformutowanie ngpujacych wnioskow:

« wskaniki wykorzystania miejsc w pojazdach wykagaréznicowanie w za-
leznosci od pory dnia, w godzinach porannego szczytu kukacyjnego s
one zawsze gorsze;

* W okresie 1984-2005 nagito pogorszenie wskaikow zaréwnosredniego
wykorzystania pojazdow, jak i wskaika procentowego pojazdow vgginie z
kierujacym;

* na pocatku XXI wieku mazna zaobserwowastabilizacg wskanikow wyko-
rzystania pojazdoéw na poziomie 1,20-1,30.

Cel podréy — powhgzanie wskanikow wykorzystania pojazdéw z celem po-
drézy jest maliwe wytacznie w przypadku kompleksowych bagdénansowanych
przez jednostki administracji gdowej czy terytorialnej. Gromadzenie danych jest
mozliwe wytgcznie przy aktywnej wspétpracy kiegaiych pojazdami. Stosujeesi
dwie podstawowe metody gromadzenia danych: badankieetowe wrdd kierup-
cych (przewanie jednorazowe) oraz regularna wspoipraca palegana wypet-
nianiu przez kiergicych dokumentéw w postaci dziennika, w ktérym odmatja
dane dotyczce odbywanych pode§. Niekiedy dane g pozyskiwane poprzez
poréwnanie z wynikami badao charakterze ogolnym dotygzch proceséw
transportowych (tabela 2). Badania przeprowadzdaednych miast (np. aglo-
meracji Nowej Zelandii oraz ogélne dane dla rucljapdéw w Zjednoczonym
Kroélestwie) wykazuj duzg zbieznosé¢ otrzymanych wskanikow.

Czynniki demograficzne — podobnie jak w przypadklugodréy, poréwnanie to

jest maliwe wytacznie przy realizacji dyych projektow badawczych.

W literaturze znanych jest dostownie kilka realjzaz ktorych najpetniejsg
wydajg sie rezultaty bada Sullivana i O’Fallon (Tabela 3).

Tabela 2. Cel podrdzy a wskazniki wykorzystania pojazdéw

Cel podrézy Wykorzystanie pojazdu
Srednie % pojazdéw wytacznie z kierujgcym
Dojazd do pracy 1,2 86
Dziatalnos$¢ gospodarcza 1,2 86
Edukacja 2,0 36
Zakupy 1,7 50
Sprawy osobiste 1,4 68
Wypoczynek/rozrywka 1,7 53
Wyjazdy wakacyjne 2,0 40
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cd. Tabeli 2.
Inne 2,0 35
Srednia 1,6 61

Zrédto: Departament of Transport, Car occupancy by trip purpose: Great Britain, 28 July 2011, do-
kument w formie elektroniczne;j.

Tabela 3. Wptyw czynnikéw demograficznych na wskazniki wykorzystania pojazdu

Czynnik Wskaznik wykorzystania pojazdu
Sredni wskaznik dla catego badania 1,41
Ptec

Kobiety 1,48
Mezczyzni 1,36
Kryteria etniczne

Rasy regionu Pacyfiku 1,73
Nowozelandczycy pochodzenia maoryskiego 1,63
Nowozelandczycy pochodzenia europejskiego 1,37
Inni 1,44
Wiek

15-24 1,49
25-39 1,47
40-59 1,35
60+ 1,48

Zrédto: Ch. Sullivan, C. O’Fallon, Vehicle occupancy in New Zealand's three largest urban areas, 26th
Australasian Transport Research Forum, Wellington, New Zealand, 1-3 October 2003, p. 9, doku-

ment w formie elektronicznej.

Dane uwzgjdniajgce kryteria demograficzne mppy¢ podstava do ksztatto-
wania zachowa kierujgcych pojazdami np. poprzez politykmiasta czy préby
oddziatywa na poszczegolne grupy ludiod za pomog czynnikdw ekonomicz-
nych czy edukacyjnych. Takieggje danych stwarza mtiwo$¢ segmentaciji popu-
lacji miasta czy aglomeracji, co wspomaga ksztadioe paadanych wzorcow
zachowa czy przyzwyczajg. Inne czynniki — poza wymienionymi wcaeej w
literaturze przedmiotu moma spotka& nastpujace kryteria klasyfikacji i zestawie
danych dotycgcych stopnia wykorzystania pojazdéw:

* rodzaj gospodarstwa domowego (osoby samotnezensiva z dziémi bez-
dzietne itp.);

» liczba oséb w gospodarstwie domowym;

» liczba pojazdéw w gospodarstwie domowym;

* $rednia dochodéw w rodzinie;
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* rodzaj zawodu wykonywanego przez kigaggo.
3. Aglomeracja biatostocka — wybrane wskazniki wykorzystania pojazdow

Metodyka gromadzenia danych — podstawametodyk byta bezpérednia obser-
wacja, dokonywana przez ankieterow. Miejsca obseiwzotozone na terenie
aglomeracji biatostockiej byty wybierane w ten sfimsaby zminimalizowa wy-
stepowanie b¢dow klasyfikacji celéw podrdy. Wybrane zostaly miejsca patine
na wyjazdach z osiedli mieszkaniowych, a dalszyukiek podray byt skierowa-
ny w stro centrum miasta. W miamazliwosci punkty obserwacji byty tak do-
brane, aby w ich pol#u nie wystpowaty obiekty jednoznacznie determigue cel
podr&y (np. szkoty czy przedszkola, obiekty handlowdyaime itp.). Obserwacije
byly dokonywane w cyklach pétgodzinnych w ok. 20brgnych lokalizacjach.
Dane wykorzystane w artykule dotycekresu maj-czerwiec 2011 r. Dane pozy-
skane na podstawie obserwacji ankieterbw  zostatyzedstawione
w dwdch uktadach, domimgych w opracowaniach opiggiych problemy miej-
skiej kongestii:

e wskanik srednigj liczby os6b w pojelzie;

e wskanik pojazdéw z kierowg jako jedym podr&ujaca osoly, wyrazany
zwykle procentowym wskaikiem liczby pojazdéw jedynie z kierowado
catkowitej liczby pojazdéw.

Wskaznik sredniej liczby oséb w pojelzie i jego zmienni& w cCiggu tygodnia

przedstawiono narys. 2.

1,71

wartos¢ rednia = 1,54 1,61

Zrédto: badania wtasne maj-czerwiec 2011 r.

Rys. 2. Zmiany wskaznika $redniej liczby oséb w pojezdzie w ujeciu tygodniowym
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Wskaznik sredniej liczby os6b w popeizie wykazuje zmienrid w okresie ty-
godnia od 1,45 we wtorki do 1,71 w niedziele. Padehak w przypadku bada
aglomeracji Europy Zachodniej zaukeasg roznice pomgdzy wartdcia tego
wskaznika w dni robocze od poniedziatku datsu i weekend (soboty i niedziele).
Réznica pomédzy dniami roboczymi i weekendami nie jest jedtelk znaczca
jak w przypadku aglomeracji zachodnich. W dni ratooajnkszy wskanik licz-
by pasaeréw przypadajcych na jeden pojazd przypada na wtorek, co jexdrzg
z obserwacjami innych badaczy. W weekend napegsrednia liczba pasarow
jest obserwowana w niedziele, w ktore wadtovskanika jest najwysza
ze wszystkich obserwowanych dni.

Zmiennd¢ wskanika sredniej liczby pasaeréw w pojeédzie w ugciu tygo-
dniowym jest podobna do innych aglomerdgyiata, co potwierdza wspdlne ten-
dencje rozwoju transportu indywidualnego. Zmiedinovskanika jest jednak
w przypadku Biategostoku mniejsza — amplituda zmigoi w dni robocze
I weekend jest zauwalnie mniejsza.

Zaobserwowane phice spowodowaty wprowadzenie znicowania zagre-
gowanych danych i ich podzialu na dni tygodnia ielendowe. Dalsza analiza
danych byfa ukierunkowana nazrmice wskanika w cyklu dziennym. Zestawienie
danych wedtug dwoch kryteridow: pory dnia oraz digiddnia przedstawia rys. 3.
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Zrédto: badania wtasne maj-czerwiec 2011 r.

Rys. 3. Zmiany wskaznika sredniej liczby oséb w pojezdzie w ujeciu dziennym

W aglomeracji biatlostockiej odnotowano niewielkiahvania wartéci wskaz-
nika sredniej liczby podréujacych w pojeédzie w czasie dnia. Réwriadznice
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zmienndci tego wskanika dla dni roboczych i weekendy siewielkie. Postugu-
jac sk zasad grupowania danych zaproponowaprzez Sullivana i O’Fallon
w tabeli 4 przedstawiono wsk@ik sredniej liczby pasaeréw w pojédzie w r@-
nych porach dnia.

Tabela 4. Srednia liczba pasazeréw w réznych porach dnia

Pora dnia Dni robocze Weekend
do 7:30 1,46 b/d
7:30-9:30 1,47 1,54
9:30-15:00 1,48 1,67
15:00-18:30 1,52 1,70
18:30i pdzniej 1.50 1,70

Zrédto: badania wtasne maj-czerwiec 2011 r.

Obserwacje poczynione w aglomeracji biatostockigkarupg mab zmienndé
wskaznika liczby paszeréw w pojédzie — r@nice zaréwno w gigu dni roboczych
jak i weekendugmate. Nie zaobserwowano zngcego obnienia tego wskanika
w porze dojazdéw czy powrotow ze szkoty, co jesdrakterystyczne dla innych
aglomeracji (w Nowej Zelandii dla trzech nagkgzych aglomeracji wskaik ten
w porze do godziny 7:30 wynosi zaledwie 1,17).

Wskaznik liczby pojazdéw wydcznie z osolp kierujaca naleey uzn& za po-
chodny w stosunku do wshkaika sredniej liczby podréujacych w pojedzie. War-
tosci tego wskanika dla aglomeraciji biatostockiej weagju tygodniowym przed-
stawiono na rys. 4.

63% 64%
’ sgy  01%  sgy

51%
I I I ]
T

a & .
& & E
&
QD

wartosé $rednia = 57%

Zrédto: badania wtasne maj-czerwiec 2011 r.

Rys. 4. Zmiennos$¢ wskaznika liczby pojazdéw wytacznie z kierujgcym
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Dokonane analizy wskaika pojazdow wydcznie z kierujcym nie poszerzyty
wiedzy o procesach kongestii, potwierdzgedynie wczéniejsze spostrzenia.

Zakonczenie

Poréwnujc uzyskane wyniki dla aglomeracji biatostockiej rmymi badaniami
opublikowanymi w literaturze przedmiotu a odngsami s do metropoliiswiata
naley podkreli¢ odmiennéé wybranych aspektéw tendencji rozwoju indywidu-
alnego transportu miejskiegSredni wskanik liczby pasaeréw w pojgdzie wy-
nosi 1,54. Jest on 1szy niz w przypadku innych miast. Poréwaajjego warté¢
do danych historycznych Wielkiego Manchesteru naleauwayé, ze w roku
1984 wyniost on 1,41, a ngphie w cagu 20 lat ustabilizowat sina poziomie
1,20. W wikszasci publikaciji srednia warté¢ tego wskanika wynosi ok. 1,20
i prawdopodobnie do tej wakt bedzie zdiza¢ jego wartéé réwniez w Biatym-
stoku. Oznacza to dalszy wzrost kongestii wsgie

W aglomeracji biatostockiej nie zaobserwowano zmweartaici wskanika
liczby zagtych miejsc w pojedzie w ugciu dziennym — wart@ ta w dni robocze
zmieniala s} od 1,46 do 1,52. Obserwowana w aglomeracfaghtowych silna
zmiennd¢ tego wskanika, jak réwnie jego zaleénos¢ od pory dnia, w Biatymsto-
ku jest niezauwgalna. Spostrzeenie to odnosi girébwniez do weekendu.

W Bialymstoku nie wysfpuje zjawisko niskiego wykorzystania miejsc w po-
jazdach w porze porannej (dojazdy do pracy) oragofmniowe] (powroty).
W aglomeracjacBwiatowych wykorzystanie pojazdu w dni robocze jestkle
wieksze nk w weekendy — zjawisko to zaobserwowano réwnie aglomeraciji
biatostockiej, ale rinice te nie g az tak duze.

Przeprowadzone badania oraz wnioski z rieliadcz o specyfice systemu
komunikacyjnego aglomeracji biatostockiej oraz toéinsportu osobowego indy-
widualnego. Koniecznegsdalsze ukierunkowane badania zmiegeajdo wyja-
$nienia czynnikow wptywaicych na zachowanie wieicieli i pasaeréw pojazdow
samochodowych. ldentyfikacja tych czynnikbw pozwalinient zachowanie
uczestnikow ruchu, co me wpltyra¢ na niektére niekorzystne zjawiska wgysi-
jace na terenie aglomeracji np. zjawisko kongestita@cznym celem baglgo-
winno by opracowanie strategii rozwoju transportu na teraglomeracji biato-
stockiej uwzgtdniajgcej specyfik rozwoju systeméw transportu miejskiego Bia-
tegostoku, co wptywa na odmieniéarendow rozwojowych rownigjego podsys-
temu transportu indywidualnego.
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