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Na przestrzeni lat nastgpita duza
zmiana w urbanistyce miast. Obec-
nie wiele polskich miast lokowanych
w XII wieku zmaga sie z problemem
Sredniowiecznego uktadu rynku. Wytyczany on byt na planie
czworokata. Byt przestrzenig wymiany handlowej i miejscem,
gdzie zbiegaly sie gtéwne drogi prowadzgce do miasta. Obec-
nie funkcje rynku zmienity sie na funkcje gtéwnie rekreacyjna.
Wiekszos¢ miast Matopolski ma zblizony uktad przestrzenny,
m.in. Bochnia, Olkusz, Brzesko, Nowy Targ, Limanowa, Nie-
potomice, Wadowice, w ktorych charakterystyczny jest rynek
miasta, najczesciej kwadratowy. Wokot rynku wytyczona jest
w miare regularna sie¢ ulic. Z kazdego rogu placu wybiegajg
dwie ulice prostopadte do siebie. Uliczki przylegte do rynku
sg waskie, a zabudowa przy nich ciasna, czesto o charakterze
zabytkowym. Istotnym problemem tych miast jest degradacja
historycznych placéw rynkowych do celow komunikacyjnych.
Lokalne programy rewitalizacyjne maja na celu m.in. wprowa-
dzenie dziatan porzadkujgcych uktad komunikacyjny w cen-
trum. Przedstawione dziatania przestrzenne w programach
rewitalizacyjnych miast, podejmowane z rézng intensywno-
$cig, majg wspolne cele, tj. dbato$¢ o historyczny charak-
ter, estetyke, ochrone zabytkéw, oraz dziatania porzadku-
jace uktad komunikacyjny. Ze sposobow organizacji ruchu
w podobnych miejscowosciach jak Bochnia wynika, iz jedng
z zastosowanych zmian jest wyprowadzenie gtéwnych drog
jak najdalej od centrum. W nastepnej kolejnosci wprowadzo-
ny jest ruch jednokierunkowy na uliczkach przy rynku. Majg
miejsce rowniez rozwigzania polegajgce na przeznaczeniu
niektérych ulic wytacznie do ruchu pieszego. Wprowadzone
sg tez ograniczenia dotyczgce parkowania lub catkowita jego
eliminacja z rynku.

Stan istniejgcy w Bochni

Funkcjonujgcy uktad drogowy prowadzi ruch pétnoc—po-
tudnie przez rynek Bochni. W godzinach szczytu dochodzi do
znacznego wzrostu natezenia ruchu na ulicach wlotowych do
centrum, ktére nie sg w stanie ze wzgledu na swojg geome-
trie przeniesc¢ tak duzych potokdw ruchu. Kolejnym powodem
zwiekszonego ruchu w centrum jest fakt, iz znajduje sie tam
duza liczba obiektéw o charakterze ustugowym i administra-
cyjnym. Gtownymi wlotami do $cistego centrum miasta sg
ulice:

* ul. Kazimierza Wielkiego — obstugujgca czes$¢ zachodnia,

ktora jest fragmentem drogi wojewodzkiej nr 965,

e ul. Trudna - przedtuzenie ulicy Brzeskiej tgczacej uktad

miejski z drogi krajowej nr 4,
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» ul. Regis — gtdbwna ulica od strony potnocnej, przedtuzenie
ulicy Konstytucji 3 Maja,

e ul. Floris — wprowadzajgca ruch z osiedli oraz zlokalizo-
wanych na wschodzie Bochni mniejszych miejscowosci.

W centrum miasta oprocz gtownych ulic dwukierunkowych
funkcjonuje rowniez uktad ulic jednokierunkowych. Ma to za
zadanie usprawni¢ ruch w centrum oraz ufatwi¢ parkowanie.
Jednak praktyka pokazata, ze takie rozwigzanie nie jest wy-
starczajgce.

Analizy ruchu na skrzyzowaniach

Skrzyzowanie nr 1 ul. Kazimierza Wielkiego - ul.
Kosciuszki — ul. Rynek

Na pierwszym omawianym skrzyzowaniu ul. Kazimierza
Wielkiego przechodzaca w ul. Kosciuszki krzyzuje sie z ul.
Rynek. Z gtéwnych ulic dozwolona jest jazda na wprost lub
wykonanie skretu na jednokierunkowg ul. Rynek. Lokalizacje
skrzyzowania oraz organizacje ruchu przedstawiajg rys. 1
irys. 2.

Pomiary natezen ruchu na powyzszym skrzyzowaniu
wykonano dwukrotnie. W czasie obu dni pomiarowych za-
obserwowano podobny rozktad natezen na skrzyzowaniu.
W szczytach natezenie na skrzyzowaniu wynosi ok. 290
E/15 min. Zaobserwowano rowniez, ze poranny szczyto-
wy kwadrans przypada na 7:45-8:00, a popotudniowy na
16:30-16:45. Na rys. 3 przedstawiono zmienno$¢ natezenia
ruchu na skrzyzowaniu z podziatem na poszczegodlne relacje
w interwatach godzinowych co 15 minut. Na podstawie ana-
lizy z pomiarow okreslic mozna godziny szczytu porannego
i popotudniowego przypadajgce na godziny 7:15-8:15 oraz
15:45-16:45. Natezenie w godzinach szczytu wynosi ok.
1100 E/h.

Wiot A okresla pojazdy jadgce od ul. Kazimierza Wielkiego
na wprost w ul. Kosciuszki i w lewo w ul. Rynek, a wlot B okre-
Sla pojazdy jadace od ul. Kosciuszki na wprost w ul. Kazimie-
rza Wielkiego i w prawo w ul. Rynek. Na podstawie wykresu
zaobserwowac¢ mozna, ze na skrzyzowaniu dominuje relacja
na wprost z ul. Kazimierza Wielkiego. Wystepuje rowniez duze
natezenie w relacji lewoskretnej. Ruch ten powoduje bloko-
wanie skrzyzowania przy duzym natezeniu relacji na wprost
na ul. Kosciuszki. Dodatkowym elementem, ktory wptywa na
blokowanie skrzyzowania, jest duze oraz zréznicowane nate-
zanie pieszych, co pokazuje rys. 4.

Wykres powyzej pokazuje, jak duza istnieje r6znica po-
miedzy przejsciem nr 1 i 2. Od godzin porannych natgzenie
pieszych na obu przej$ciach rosnie, inaczej jest w godzinach
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Rys. 1. Lokalizacja skrzyzowania nr 1
Zrédfo: mapy.google.pl
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Rys. 3. Zmiennos¢ natezenia ruchu na skrzyzowaniu z podziatem na poszczegdine relacje

Zrédfto: Opracowanie wilasne
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popotudniowych. Najwiekszy ruch pie-
szych w ciggu doby przypada na godzing
14:00-15:00. Takie tendencje utrzymujg
sie na obydwu przejsciach dla pieszych.
Najwieksze natezenie pieszych na przej-
$ciu nr 2 wyniosto 290 oséb/h. W tym sa-
mym czasie z przejscia nr 1 skorzystato
190 osob/h.

Obliczenie przepustowosci
skrzyzowania nr 1

Do obliczeh postuzyty srednie warto-
8ci natezen poszczegodlnych relacji prze-
liczone na pojazdy umowne na godzine,
uwzgledniajagc udziat pojazdow cigzkich
i ruch pieszych. Na podstawie tego zosta-
ta obliczona przepustowo$¢ wyjsciowa,
ktora wynosi 734 E/h. Z obliczen wynika,
iz stopien wykorzystania przepustowosci
wlotu Kazimierza Wielkiego wynosi 67%.
Strata czasu wynosi 11 s/poj., co zgodnie
z instrukcjg Metoda obliczania przepusto-
wosci zostato sklasyfikowane jako warunki
bardzo dobre. Miarodajna diugos¢ kolejki
wynosi 6 pojazdéw. Z obserwacji skrzyzo-
wania wynika, ze dtugosc kolejki jest wigk-
sza od dtugosci uzyskanej z obliczeh. Na
tej podstawie dokonano kalibracji wspot-
czynnikow stuzgcych do obliczen prze-
pustowosci. Po poprawce s$rednia strata
czasu wynosi 16 s/poj., a diugosc¢ kolejki
wzrosta do 8 pojazdéw. Wedtug instrukcji
Metoda obliczania przepustowosci poziom
swobody ruchu zaliczono do drugiego sta-
nu opisanego jako warunki dobre. Wyniki
te potwierdzajg zaobserwowang sytuacje.
W obecnych warunkach stopier wykorzy-
stania przepustowosci wynosi 73%. Zbior-
cze wyniki przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1. Zestawienie wynikéw z obliczen przepustowosci

Stopien
some | Pepe | "Same | S| mro | g
ruchu C [P/h] przepu- d [s/P] dajna
Q [P/h] stowosci Km [P]
p [%]
593 808 73,4 16,3 8 I

Zrodio: Opracowanie wiasne

Prognoza ruchu na skrzyzowaniu nr 1

W celu okreslenia mozliwosci dalszego funkcjonowania
skrzyzowania przy rosngcym ruchu, przeprowadzono progno-
ze natezenia ruchu z procentowym wzrostem 3%/rok, zgodnie
z wzrostem PKB. Zatozono réwniez wzrost ruchu pieszego
w obrebie tego skrzyzowania, ktdry do roku 2026 wzrosnie
0 20%. Prognoza obejmuje zmiany 10 lat wprzod. Zbiorcze
wyniki przedstawiono w tablicy nr 2. Jest zasadg, iz przy mo-
dernizacji skrzyzowania prognoze natezenia ruchu ustala sie
na 10 lat od momentu przebudowy. Z obliczen przepustowo-
Sci wynika, ze dtugosc kolejki na dominujgcym wlocie A przy
obecnej organizacji ruchu bedzie w roku prognozy wynosita
99 pojazdow ze stratg czasu 541,4 s/poj. Wedtug instrukcji
Metoda obliczania przepustowosci poziom swobody ruchu za-
kwalifikowany bedzie do warunkéw niekorzystnych. Stopien
wykorzystania przepustowosci bedzie przekroczony o 25%.

Tabela 2. Zestawienie wynikéw z obliczen przepustowosci pro-
gnozowanej

Stopien
Nate- wykorzy- Kolejka
zenie | DrZePU | giania ST miaro-
stowos¢ czasu A PSR
ruchu C [P/h] przepu- d [s/P] dajna
Q [P/h] stowosci Km [P]
p [%]
845 674 125,3 541,4 99 v

Zrodio: Opracowanie wiasne
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Rys. 5. Lokalizacja skrzyzowania nr 2
Zrédfto: mapy.google.pl
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Skrzyzowanie nr 2 ul. Szewska - ul. Kraszewskiego -
ul. Regis-ul. Bernardynska

Drugie omawiane skrzyzowanie ma skomplikowang geo-
metrie. Jest to skrzyzowanie o przesunietych wlotach z nie-
ksztaltng wysepka i nieuzywang powierzchniag, ktdrag kierowcy
przeznaczyli na parkowanie. Lokalizacje skrzyzowania z orga-
nizacjg ruchu przedstawiajg rys. 5 oraz rys. 6.

Podobnie jak na poprzednim skrzyzowaniu, w obu dniach
pomiarowych zaobserwowano podobny rozktad natezen.
Kwadrans szczytu porannego to 7:45-8:00, a popotudnio-
wego 15:15-15:30. Wnioski te sg zblizone w obu dniach
pomiarowych. W szczytach natezenie wynosi ok. 350 E/15
min. Na rysunku ponizej (rys. 7) przedstawiono zmiennos$c¢
intensywnosci ruchu na kazdym z wlotow. Ze wzgledu na
znaczng liczbe relacji oraz czytelnosci wykresu zrezygno-
wano z przedstawiania kazdej z relacji z osobna, jednakze
analize przepustowos$ci wykonano zgodnie z wymaganiami
Metody obliczania przepustowosci uwzgledniajgc wszystkie
relacje w interwatach 15 min.

WiIot A okresla pojazdy jadgce od ul. Regis, wlot B — Kra-
szewskiego, wlot C — Szewskiej, wlot D — Bernardynskiej.
Widac¢ zdecydowang przewage wlotu A nad pozostatymi.
Najmniejsze natezenie wystepuje na wlocie D, czyli ul. Ber-
nardynskiej. W szczycie jest ono 7 razy mniejsze od natezenie
na wlocie A, czyli ul. Regis. Na rys. 8 przedstawiono réwniez
natezenia ruchu pieszego na przejsciach przez jezdnie.

Od godzin porannych natezenie pieszych na przejsciach
rosnie. Najwiekszy ruch pieszych w ciggu doby przypada na
godziny potudniowe. Z obserwacji wynika, ze jest to rejon
duzej liczby wycieczek dzieci z przedszkola, ktdére zmierza-
ja do parku znajdujgcego sie przy ul. Regis. W godzinach
7:30-8:30 wystepuje gwattowny skok na wykresie dotyczacy
natezenia na przejsciu znajdujgcym sie na ul. Bernardynskiej
oraz ul. Regis. Z obserwacji wynika, ze powodem tego jest
Msza Swieta odbywajaca sie o godzinie 8:00 w Bazylice Sw.
Mikotaja.

Rys. 6. Organizacja ruchu na skrzyzowaniu nr 2
Zrédfo: Opracowanie wiasne
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~ \“\ W celu uproszczenia skrzyzowanie

\ { 0 przesunietych wlotach potraktowa-
\ no jako dwa oddzielne skrzyzowania.

i Przyjeto dwa skrzyzowania typu ,T7:
i Szewska - Kraszewskiego oraz Bernar-
teded | | dyniska — Regis. Uproszczenie takie byfo

_/...._'\ 4+ mozliwe, poniewaz oba skrzyzowania

r— nie blokujg sie nawzajem i ruch na nich
odbywa sie niezaleznie od siebie. Prze-
pustowosc¢ wyjsciowa na skrzyzowaniu

14:00 - 15:00

14:15-156:15
14:30 - 15:30

Rys. 7. Poréwnanie zmiennosci ruchu na wlotach skrzyzowania nr 2
Zrodfo: Opracowanie wilasne
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Rys. 8. Zmiennos¢ natezenia ruchu pieszych na przejsciach w obrebie skrzyzowania nr 2
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Zrédto: Opracowanie wilasne

Tabela 3. Zestawienie wynikoéw z obliczen przepustowosci

14:00 - 15:00

Przejscie D — ul. Bernardyriska

14:15=15:15
14:30 - 15:30

N Stﬁpieﬁ Kolejk
ate- wykorzy- olejka
fore | siowoas | e | ez | S| pon

apmy | €PN siowosci | 9 I5/P1 | km [p)

P [%]

Wiot C 331 482 68,6 24 6,1 ]
PasB| 502 964 52,1 6,6 32 [
Wiot D 94 328 28,6 15,0 1,2 I

Zrodio: Opracowanie wiasne
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14:45 - 15:45

z wlotu C w lewo oraz 571 E/h z wlotu C
w prawo. Z obliczen dotyczacych tej cze-
Sci skrzyzowania wynika, ze stopien wy-
korzystania przepustowosci wynosi 33%.
Strata czasu wynosi 6 s/poj., a miarodaj-
na diugos¢ kolejki to 3 pojazdy.

/
/)
L/

Prognoza ruchu na skrzyzowaniu nr 2

Ponizej przedstawiono tabele dotyczg-
cg prognozy 12-letniej zmiany natezenia
ruchu na skrzyzowaniu Szewska—-Kra-
szewskiego — Regis — Bernardynska.
Tabela powstata na podstawie przyjete-
go 3% wzrostu ruchu w roku, zgodnie
z PKB. Wyniki te pokazujg wzrost liczby
pojazdow o 598. Dane te nie uwzgled-
niajg zmiany obecnej organizacji ruchu.

Dokonano takze obliczen prognozo-
wanej przepustowosci na 2026 r. Wyni-
ki prognozy wygladajg nastepujgco: na
pierwszej czesci skrzyzowania dotyczg-
cej ul. Szewska—Kraszewskiego prognozowana miarodajna
dtugos¢ kolejki wynosi 77,7 pojazdow natomiast strata czasu
to 875,5 s/poj., na drugiej czesci skrzyzowania obejmujacy
ul. Regis—Bernardynska —Kraszewskiego srednia strata cza-
su na wlocie z ul. Kraszewskiego to 46,4 s/poj., a diugosc¢
kolejki to 20 pojazdéw natomiast na wlocie z ulicy Bernar-
dynskiej srednia strata czasu wyniesie 52 s/poj., a diugos¢
kolejki to 5 poj. Z analizy wynikdw obliczen przepustowosci
dla prognozy na rok 2026 wynika, ze na tym skrzyzowaniu
niezbedna jest przebudowa, gdyz za kilka lat to skrzyzowanie
przestanie funkcjonowac poprawnie.

16:15 - 16:15
15:30 - 16:30
15:45 - 16:45

15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
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Tabela 4. Zestawienie wynikéw z obliczen przepustowosci pro-
gnozowanej

Stopien
Nate- _ | wykorzy- Kolejka
Zenie Przep|:|’ stania S miaro-
ruchu stowosé przepu- czasu dajna PSR
apm | P | siowosci | 9151 | km [p]
p [%]

Wiot C 472 335 141 875,5 77,7 \%
Pas B 716 784 91,3 46,4 20 1]l
Wiot D 134 205 65,4 52,9 5 I

Zrodio: Opracowanie wiasne

Warianty zmiany organizacji ruchu

Ponizej przedstawiono warianty zmiany organizacji ruchu
na dwoch newralgicznych skrzyzowaniach w centrum Bochni.

Skrzyzowanie nr 1 — wariant | — ze zmiang
pierwszenstwa i prawoskretem

W wariancie | zaproponowano zmiane pierwszenstwa prze-
jazdu z relacji na wprost w relacje lewoskretng z ul. Kazimie-
rza Wielkiego na ul. Rynek. Oprdcz tego wprowadzono takze
pas do skretu w prawo z wlotu od ul. Kosciuszki. Rozwigzanie
takie przyjeto kosztem kilku miejsc postojowych zlokalizowa-
nych w poblizu skrzyzowania. Sytuacja ta poprawita takze wi-
doczno$¢ na skrzyzowaniu. W celu poprawy dostrzegalno$ci
skrzyzowania wprowadzono wysepke brukowana, a takze po-
wierzchnig wytgczong z ruchu oznakowaniem poziomym. Nie-
watpliwg wada tego rozwigzania jest problem bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Relacja podporzadkowana na ul. Kazimierza
Wielkiego musi by¢ odpowiednio i wyraznie oznakowana. Ist-
nieje mozliwosc¢ ze kierowcy przejezdzajacy z duzg predkoscig
przez ul. Kazimierza Wielkiego moga nie zidentyfikowa¢ w pore
tego nietypowego rozwigzania i jadac prosto spowodowac wy-
muszenie pierwszenstwa lub kolizji. Sposobem na poprawe
czytelnosci tego skrzyzowania jest ograniczenie predkosci.

E._, B
%
1"’.
_./d,:,
7
| % @
A

Rys. 9. Wariant | na skrzyzowaniu nr 1
Zrédfo: Opracowanie wiasne
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Mozna to osiggna¢ poprzez wyniesienie tarczy skrzyzowania
0 ok 10 cm ponad droge i wybrukowanie tego obszaru. Zmusi
to kierowcow do zwolnienia, dzigki czemu bedg mieC wiecej
czasu na odczytanie organizacji ruchu na skrzyzowaniu, oraz
zmniejszy skutki ewentualnych kolizji. Kolejnym newralgicz-
nym punktem jest ul. Rynek. Pojazdy skrecajgce w lewo dzigki
skanalizowaniu wylotu zajmujg lewy pas, a pojazdy skrecajgce
w prawo, prawy pas. Samochody z prawego pasa chcace kie-
rowac sie w ul. Szewskg musza zajg¢ miejsce na lewym pa-
sie. Wymaga to wykorzystania luk w potoku pojazdow lewego
pasa. Pojazdy z lewego pasa majg rowniez ograniczony dostep
do miejsc parkingowych znajdujacych sie przy prawej krawedzi
jezdni. Mata predkosc¢ poruszajgcych sie samochodow utatwi
przetasowania obu potokdw ruchu, jednak mimo tego nadal
jest to miejsce predestynowane do czestych kolizji.

Wyniki obliczenia przepustowosci dla wariantu | prezentuje
tabela 5. Przepustowosc¢ zostata obliczona dla relacji pod-
rzednej BW. Jak wynika z tabeli zastosowany wariant wprowa-
dza bardzo dobre warunki ruchu (PSR I) jedynie w momencie
oddania inwestycji. W dziesie¢ lat od zakonczenia inwestycji
stopien wykorzystania przepustowosci siegnie 88%. Kolejka
miarodajna wynoszaca 15 pojazdow przekracza dtugosc¢ do-
datkowego pasa do skretu w prawo, co bedzie prowadzic¢
do chwilowego uniemozliwiania wjazdu na dodatkowy pas
pojazdow skrecajacych w prawo. Mozna bytoby temu prze-
ciwdziata¢ wydtuzajgc dodatkowy pas, lecz odbywatoby sie
to kosztem kolejnych miejsc parkingowych.

Tabela 5. Wyniki obliczen przepustowosci podporzagdkowanego
pasa relacji na wprost dla wariantu |

Stopien
b £ Przepu- LLCICE Straty Relike
Zenie .. | stania miaro-
Rok ruchu stowos¢ przepu- czasu dajna PSR
apmy | €PN siowosci | 9 5/P1 | km [p)
p [%]
2016 385 669 58,0 12,0 4 |
2026 518 590 88,0 46,8 15,2 I}

Zrodio: Opracowanie wiashe

Skrzyzowanie nr 1 — wariant Il -
z dodatkowym pasem do skretu w lewo

W wariancie Il pozostawiono obecny uktad
pierwszenstwa. Na krotkim odcinku poszerzono
jezdnie ul. Kazimierza Wielkiego w celu wpro-
wadzenia dodatkowego pasa do skretu w lewo.
Poszerzenie wykonano na dfugosci 73 metrow
kosztem chodnika po potudniowej stronie ulicy.
Chodnik zwezono do 3,10 m. Dodatkowy pas do
skretu w lewo szeroki na 3,5 m i diugi na 16 m
umozliwia oczekiwanie na skret 3 pojazdéw bez
hamowania ruchu na wprost. Sprawne funkcjo-
nowanie tego rozwigzania warunkuje kolejka po-
jazdow skrecajacych w lewo nie przekraczajgca 3
pojazdow. Warunek ten moze by¢ spetniony przy
natezeniu zblizonym do obecnego lub przy wzro-
Scie natezenia tylko w godzinach poza szczytem.
Przesunieto takze przejscie dla pieszych z wiotu
A na B. Giéwnym ciggiem pieszym w tym rejonie
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Rys. 10. Wariant Il na skrzyzowaniu nr 1
Zrédfo: Opracowanie wilasne

jest ul. Kazimierza Wielkiego i lewa strona ul. Rynek. Prze-
suniecie przejscia dla pieszych wymusi wydtuzenie drogi
pieszych i moze spowodowac czestsze przekraczanie jezdni
w niedozwolonym miejscu. Zapobiec temu mozna stawiajgc
barierki uniemozliwiajgce przechodzenie pieszych.

Tabela 6. Wyniki obliczen przepustowosci lewoskretu dla warian-
tull

Stopien
Nate- _ | wykorzy- Kolejka
Zenie Przept’l’ stania Straty miaro-
Rok ruchu stowosé przepu- czasu dajna PSR
apm | P | siowosci | 9151 | km [p]
p [%]
2016 232 464 50,0 15,2 8 ]
2026 312 364 85,6 64,3 12 \Y

Zrodio: Opracowanie wiasne

( )a

Rys. 11. Wariant | dla skrzyzowania nr 2
Zrédfo: Opracowanie wiasne
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Wyniki obliczenia przepustowosci w przypad-
ku wariantu Il prezentuje tabela 6. Przepusto-
wOSC zostata obliczona do relacji AL. Jak wynika
z tabeli, zastosowany wariant wprowadza dobre
warunki ruchu w momencie oddania inwestycji.
Prognoza na 2026 r. pokazuje, ze miarodajna ko-
lejka bedzie wynosita 12 pojazdow, a stopien wy-
korzystania przepustowosci bedzie rowny 85,6%.
Warunki ruchu zostang sklasyfikowane jako nie-
korzystne. Duza liczba pojazdow oczekujgcych
na lewoskrecie spowoduje blokowanie przejazdu
pojazdow relacji na wprost ul. Kazimierza Wiel-
kiego. W godzinach szczytu skrzyzowanie nie
bedzie funkcjonowaé¢ poprawnie, jednak w po-
zostatym okresie rozwigzanie to usprawni ruch
na tym skrzyzowaniu.

Skrzyzowanie nr 2 — wariant | - rondo
w ksztalcie 6semkKi

Drugie omawiane skrzyzowanie o rozsunie-
tych wlotach pozwolito na zastosowanie w jed-
nym z wariantow ronda. Z racji na rozsuniecie wlotow skrzyzo-
wania rowniez rondo przybrato nietypowy ksztatt. Stworzenie
tego wariantu wymaga duzej powierzchni, w zwigzku z tym
zajeta zostata czes¢ skweru przy ul. Kraszewskiego — Regis
wraz z obiektem, w ktérym zlokalizowana jest kwiaciarnia.
Przesunieciu w kierunku pétnocnym ulegt takze pomnik znaj-
dujacy sie na ,szlaku solnym”. Likwidacji wymaga parking
wzdtuz ul. Bernardynskiej zlokalizowany przy prawej krawedzi
jezdni. Zlikwidowane zostato przejscie dla pieszych przez ul.
Kraszewskiego zlokalizowane po lewej stronie wlotu ul. Szew-
skiej. W zwigzku z tym, aby umozliwi¢ pieszym ruch w rela-
cji ul. Szewska—ul. Regis wprowadzono przejscie przez ul.
Szewskg z chodnika po lewej stronie ulicy do podcienia po
jej prawej stronie. Wymaga to otwarcia wejscia do podcie-
nia w miejscu przejscia. Niekorzystna jest roznica poziomow
jezdni i posadzki podcienia, jak ograniczenie widocznosci
pieszych wychodzacych z podcienia. Dla umoz-
liwienia wiasciwego postrzegania pieszych przez
kierowcow, jak tez pojazdow przez pieszych, za-
proponowano zwezenie jezdni w miejscu przej-
Scia i wybudowanie przylegajgcej do podcienia
B wyspy dla pieszych. Konieczne jest polaczenie
: obu poziomow stopniami, ktore zostang zlokali-
zowane poza pasem jezdni wewngtrz podcienia.
W celach bezpieczenstwa, poprawy przejezd-
nosci oraz estetyki wprowadzono na dtuzszym
boku ronda zielen oddzielajgca jezdnie od chod-
nika. Wyspa centralna jest powierzchnig zielong
wypietrzong 50 cm ponad jezdnie ronda. To roz-
wigzanie poprawia czytelnosc¢ skrzyzowania i nie

zaktoca widocznosci na wlotach ronda.
Jednym z warunkow poprawnego zaprojekto-
wania ronda jest zapewnienie przejezdnosci na
wszystkich relacjach. W tym celu wykorzystano
program komputerowy AutoTURN. Analiza otrzy-
manych wynikow potwierdza mozliwosc¢ przejaz-
du, ale tylko dzieki wybrukowaniu zewnetrznej
czesci dtuzszego boku ronda. Pojazd przejez-
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Tabela 7. Wyniki obliczen przepustowosci dla wariantu | w roku
oddania skrzyzowania do eksploataciji (2016 r.)

Stopien
Nate- wykorzy- | Kolejka
wor | Zemle | GCuCse | stamia | miero- | G | pep
apm | €PN | siowosci | km [Py | 9 [P
p %]
A 731 | 1011 72 8 12,1 |
B 309 | 854 36 2 5,2 |
c 351 736 48 3 83 |
D 100 | 699 14 1 46 |

Zrodio: Opracowanie wiasne

Tabela 8. Wyniki obliczen przepustowosci dla wariantu | w 10 lat
po oddaniu do eksploatacji (2026 r.)

Stopien
DTS Przepu- VRS RICIES Straty
Wiot Zenie | stowose il miaro- | czasu | PSR
ruchu C [P/h] przepu- dajna d [s/P]
Q [P/h] stowosci | Km [P]
p [%]
A 982 966 102 42 114,8 v
B 415 795 52 3 8,4 |
C 472 644 73 8 20,9 ]
D 134 631 21 1 5,9 |

Zrodio: Opracowanie wiashe

dzajgc przez te czes¢ moze odpowiednio poprawic kierunek
przygotowujgc sie do wykonania manewru skretu w lewo.
Wybrukowanie tego obszaru i wykrzywienie toru jazdy dla
samochoddéw osobowych jest konieczne z uwagi na wymu-
szenie na kierowcach ograniczenia predkosci podczas prze-
jazdu przez rondo. W analizowanym wariancie zdecydowano
sie zaprojektowac¢ réwniez trawnik, oddzielajgcy jezdnie od
chodnika wzdtuz diuzszego boku ronda.
Zabieg taki ma stuzy¢ powigkszeniu ob-
szaru, nad ktorym bedzie przemieszczat
sie nawis przedni autobusu. Oddzielenie
chodnika od projektowanej jezdni ronda
pasem zieleni poprawi bezpieczenhstwo

Jak wynika z tabeli, zastosowany wariant wprowadza bar-
dzo dobre warunki ruchu w momencie oddania inwestyc;ji.
Prognoza na 2026 r. pokazuje, ze wlot z ul. Regis wyczerpie
swojg przepustowos¢ i kolejka na nim bedzie wynosita az 42
pojazdy. Warunki ruchu zostang na nim zaklasyfikowane jako
niekorzystne (PSR IV). Prognoza okresla warunki ruchu na
wlocie z ul. Szewskiej, gdzie kolejka bedzie wynosita 8 pojaz-
doéw, jako dobre (PSR Il). Pozostate wloty w 10 lat po oddaniu
inwestycji do uzytkowania nadal bedg posiadac¢ bardzo dobre
warunki ruchu (PSR I).

Skrzyzowanie nr 2 — wariant Il - wprowadzenie pasa
do skretu w lewo

W wariancie Il wprowadzono pas do skretu w lewo z ul.
Kraszewskiego w ul. Bernardynska. Wlot ul. Bernardynskiej
zostat poszerzony, a pasy dla przeciwnych kierunkéw roz-
dzielone wyspg azylu dla pieszych. Wiot z ul. Szewskiej, jak
i cafa ulica, zostat zwezony kosztem chodnika po jego le-
wej stronie. Chodnik zostat poszerzony z 1,30 m do 2,20 m,
dziegki czemu duza liczba pieszych bedzie miafa utatwiong
mozliwos$¢ poruszania sie wzdtuz ul. Szewskiej. Zlikwido-
wane zostafo przejscie dla pieszych przez ul. Kraszewskie-
go, zlokalizowane po lewej stronie wlotu ulicy Szewskiej.
W zwigzku z tym, aby umozliwi¢ pieszym ruch w relacji ul.
Szewska—ul. Regis, wprowadzono analogicznie jak w wa-
riancie | przejscie przez ul. Szewskg z chodnika po lewej
stronie ulicy do podcienia po jej prawej stronie. Wymaga
to otwarcia wejscia do podcienia w miejscu przejscia, bu-
dowy wyspy dla pieszych, ktéra poprawi widocznos¢, oraz
potaczenia poziomoéw pomiedzy jezdnig a posadzkag pod-
cienia stopniami. Zlikwidowane zostang miejsca parkingowe
zlokalizowane obecnie wzdtuz ul. Bernardynskiej pomiedzy
wyspg a prawg krawedzig jezdni. Zmusi to kierowcow do
parkowania na parkingach zlokalizowanych przy ul. Regis
lub Kraszewskiego.

pieszych i pozytywnie wptynie na estety- "A\ \
ke tego rozwigzania. Wada tego rozwig- TR
zania jest niewatpliwie uksztattowanie A\
wysokosciowe terenu. Wiot z ul. Kra- o

szewskiego jest usytuowany na znacz-
nym wzniesieniu, co jest niekorzystne,
gdyz utrudnia pojazdom wigczenie sie
do ruchu na rondzie. Rowniez obszar,
na ktérym obecnie znajduje sie budynek
kwiaciarni, jest potozony okoto metra
ponizej krawedzi chodnika. Przebudowa
tego skrzyzowania na rondo wymaga-
taby duzych prac ziemnych i znacznej
ingerencji w obecny ksztatt tego miej-
sca. Wyniki obliczenia przepustowosci
w przypadku wariantu | prezentujg tabela
7. oraz tabela 8. Przepustowos$c¢ zostata
obliczona dla poszczegolnych wlotow.

r’D\
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Rys. 12. Wariant Il dla skrzyzowania nr 2
Zrédfo: Opracowanie wiasne
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Wyniki obliczenia przepustowosci dla wariantu Il prezen-
tujg tabela 9, tabela 10 oraz tabela 11. Wprowadzenie tego
rozwigzania wptywa na poprawe przepustowosci na relacji
BL, a rowniez catego wlotu B. Wariant ten nie rozwigzuje
problemoéw przepustowosci wlotu C z ul. Szewskiej i wlotu
D z ul. Bernardynskiej. Jak wynika z tabeli, zastosowany wa-
riant wprowadza dobre warunki ruchu. Prognoza na 2026 r.
pokazuje, ze miarodajna kolejka bedzie wynosita 4 pojazdy,
a stopien wykorzystania przepustowosci siegnie zaledwie
55%. W godzinach szczytu kolejka pojazdow ustawionych
na lewoskrecie moze chwilowo wptywac¢ na ruch samocho-
dowy odbywajgcy sie na relacji Kraszewskiego—Regis. Po-
mimo to, skrzyzowanie w 10-letniej prognozie nadal bedzie
poprawnie funkcjonowac. Bez wydzielenia na skrzyzowaniu
dodatkowego pasu dla pojazdow skrecajgcych w lewo w ul.
Bernardynskg w 2026 r. dtugos¢ kolejki miarodajnej wyno-
sitaby 20 pojazddw, przepustowosc¢ zostataby wykorzystana
w 91% a warunki ruchu zostatyby zaklasyfikowane jako prze-
cietne (PSR IlI).

Tabela 9. Wyniki obliczen przepustowosci dla wariantu Il w roku
oddania skrzyzowania do eksploatacji i po 10 latach na ulicy Szew-
skiej

Stopien
LES Przepu- L LR Straty Relcie
Zenie .. | stania miaro-
Rok ruchu stowos¢ przepu- czasu dajna PSR
apmy | €PN siowosci | 9 S/P1 | km [p)
p [%]
2016 351 458 76,6 33,9 9 \%
2026 472 335 141 875,5 77 \Y

Zrodio: Opracowanie wiasne

Tabela 10. Wyniki obliczen przepustowosci dla wariantu Il w roku
oddania skrzyzowania do eksploatacji i po 10 latach na lewoskrecie
z ulicy Kraszewskiego

Stopien
LIS Przepu- LR Straty pelcid
Zenie .. | stania miaro-
Rok stowosc¢ czasu . PSR
ruchu C [P/h] przepu- | [s/P] dajna
Q [P/h] stowosci Km [P]
p [%]
2016 160 541 29,6 8,4 2 |
2026 216 391 5583 20,7 4 Il

Zrodio: Opracowanie wiashe

Tabela 11. Wyniki obliczen przepustowosci dla wariantu Il w roku
oddania skrzyzowania do eksploatacji i po 10 latach na ulicy Ber-
nardynskiej

Stopien
i Przepu- U Straty Gl
Rok Zenie | stowosé il czasu | Tar%" | pgR
ruchu C [P/h] przepu- d [s/P] dajna
Q [P/h] stowosci Km [P]
p [%]
2016 100 307 32,5 17,3 2 Il
2026 134 206 65,2 52,9 5 1\

Zrodio: Opracowanie wiashe
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To rozwigzanie wptynie pozytywnie tylko na ruch w ciagu
ulic gtéwnych, tj. Kraszewskiego—Regis. Przepustowos$¢ na
wlocie z ul. Szewskiej, tak samo jak i z ul. Bernardynskiej nie
zostanie zwiekszona. Przez to w perspektywie najblizszych lat
stang sie one niefunkcjonalne. Wprowadzenie tego wariantu
bytoby zasadne w sytuacji wytgczenia z ruchu samochodo-
wego ul. Szewskiej lub zmniejszania natezenia ruchu na niej.
Przekserowanie pojazdow jadgcych z ul. Kazimierza Wielkie-
go w kierunku Limanowej z ciggu ulic Kazimierza Wielkiego
— Rynek — Szewska — Regis na trase Kazimierza Wielkiego
— Kosciuszki — Plac Putaskiego — Plac Gazaris — Kraszewskie-
go — Regis pomogtoby zmniejszy¢ lub zlikwidowa¢ natezenie
pojazdéw na wlocie ul. Szewskiej.

Poréwnanie wariantow oraz wybor koncepcji
organizaciji ruchu

Poréwnanie wariantow zostato przeprowadzone poprzez
zastosowanie skali oceniajgcej wptyw zaproponowanego wa-
riantu na aspekty komunikacji miasta oraz efektywnosc¢.

Tabela 12. Poréwnanie wariantéw na skrzyzowaniu Kazimierza
Wielkiego - Rynek

Wariant | Wariant Il
. Skrzyzowanie Skrzyzowanie
Lp. Kryterium z prawoskretem | z wydzielonym
i zmiang pasem
pierwszenstwa | do lewoskretu
I | FUNKCJONALNE 32 36
1 | Przepustowos$c¢ skrzyzo- falaieled ke
wania
2 | Warunki ruchu (PSR) *x *
3 | Zapewnienie wszystkich e ol
relaciji
4 | Ptynnos¢ ruchu i *x
5 | Dostosowanie do pro- ki rxAK
gnozowanych relacji
6 | Bezpieczenstwo ** i
7 | Stopien bezkolizyjnosci Fx FRAE
8 | Dogodnos¢ przejs¢ dla *x Fokkk
pieszych
9 | Warunki widocznosci Kk ook
10 | Czytelnos¢ dla kierow- *x Fkkk
cow
Il | PRZESTRZENNE 7 7
11 | Zajetosc¢ terenu *xE Hkk
12 | Dostosowanie geometrii *xxx rrAE
skrzyzowania do terenu
Il | SRODOWISKOWE 12 10
13 | Redukcja predkosci i HEKE
14 | Emisja spalin *kk *x
15 | Oddziatywanie hatasu rxE *x
16 | Psychologiczne odczu- *x Hkk
cie standardu przez
kierujacych
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Wariant | Wariant Il
. Skrzyzowanie | SkrzyZzowanie
Lp. Kryterium z prawoskretem | z wydzielonym
i zmiang pasem
pierwszenstwa | do lewoskretu
IV | INNE 12 12
17 | Zachowanie granic *xk *xx
18 | Estetyka Fkkk xkk
19 | Unowoczes$nienie infra- ol o
struktury
20 | Koszty budowy *x HEx
V [ SUMA 63 65

Zrodio: Opracowanie wiasne

Tabela 13. Poréownanie wariantow na skrzyzowaniu Szewska -
Kraszewskiego - Regis - Bernardynska

Wariant | Wariant Il
. Skrzyzowanie
it Kryterium Skrzyzowanie | z wydzielonym
typu rondo pasem
do lewoskretu
I | FUNKCJONALNE 40 30
1 | Przepustowos¢ skrzyzo- Kk kK *x
wania
Warunki ruchu (PSR) *okk *
Zapewnienie wszystkich HkKKK *kkk
relacji
Ptynnos$é ruchu *kkk o
Dostosowanie do pro- *kk s
gnozowanych relacji
Bezpieczenstwo Kk kk ek
Stopien bezkolizyjnosci - xx
Dogodnos¢ przejsc dla Kk [
pieszych
Warunki widocznosci *kkk *okkok
10 | Czytelnos¢ dla kierow- *kxx KkkKK
cow
Il | PRZESTRZENNE 4 8
11 | Zajetosc¢ terenu *% *kAK
12 | Dostosowanie geometrii e Kok
skrzyzowania do terenu
Il | SRODOWISKOWE 11 11
13 | Redukcja predkosci Hkkk ok
14 | Emisja spalin *kkok Kk
15 | Oddziatywanie hatasu Hkkk P
16 | Psychologiczne odczu- Kk ok
cie standardu przez
kierujacych
IV | INNE 12 14
17 | Zachowanie granic G *okkk
18 | Estetyka KKk P,
19 | Unowoczesnienie infra- ok kK P
struktury
20 | Koszty budowy & *Hkx
V [ SUMA 66 69

Zrodio: Opracowanie wiasne
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Propozycja zmian organizacji ruchu
z taczeniem wariantow - wytgczenie
ul. Szewskiej z ruchu samochodowego

Ponizej przedstawiono propozycje organizacji ruchu
w centrum Bochni z wykorzystaniem przedstawionych wa-
riantow dotyczacych skrzyzowan. Propozycja ta oparta jest
wyfgcznie na obserwacjach ruchu pojazdéw, dokonanych
podczas pomiaréw natezenia ruchu na skrzyzowaniach nr
1i2.

Jednym z wariantéw dotyczacych zmian na ulicach przy-
legtych do rynku jest wyfgczenie ul. Szewskiej z ruchu sa-
mochodowego. Z analiz przepustowosci skrzyzowania nr 2
wynika, ze przy istniejgcej organizacji ruchu jedynym roz-
wigzaniem zwiekszajgcym plynnos¢ poruszania sie pojaz-
déw na ulicy Szewskiej jest wybudowanie ronda. Ze wzgle-
du na wysokie koszty rozwigzania oraz znaczng ingerencje
w istniejgcy uktad, wariant ten moze by¢ niezrealizowany.
Zasadne stanie sig wyfgczenie ulicy Szewskiej z ruchu samo-
chodowego i realizacja wariantu nr Il. Rozwigzanie to zmieni
przebieg drogi wojewddzkiej 965 na ulice Kazimierza Wiel-
kiego —Kosciuszki — Plac Putaskiego — Kraszewskiego —Re-
gis. Przewiduje sie, ze bedzie to skutkowa¢ zmniejszeniem
o okoto pofowe natezenia ruchu pojazdow skrecajgcych na
skrzyzowaniu nr 1 w ul. Rynek, gdyz z obserwacji wynika,
ze wiekszos¢ pojazdow skrecajgcych kierowata sie na ul.
Szewska, a nastepnie Regis. Przy zmniejszonym natezeniu
relacji skretnych na skrzyzowaniu nr 1 korzystniejsze wydaje
sie zastosowanie wariantu ll, tj. wydzielenie lewoskretu na ul.
Kazimierza Wielkiego. Wariant tamten zostat oceniony jako
rozwigzanie 0 mniejszej przepustowosci, ale o znacznie wiek-
szym poziomie bezpieczenstwa i czytelnosci. Zasadne jest
rowniez zatozenie, ze potok pojazdéw pojawi sie na wlocie
ul. Kraszewskiego. Struktura rodzajowa tego potoku bardzo
dobrze wpisuje sie w rozwigzanie wariantu Il na skrzyzowaniu
nr 2, poniewaz zdecydowana wiekszos$¢ podrozy odbywac
sie bedzie po drodze nadrzedne;j.

Wytgczajac ul. Szewskg z ruchu samochodowego nalezy
rozwazy¢ réwniez organizacje ruchu na ulicach przylegtych
do Rynku. Wzorujgc sie na przyktadzie Niepotomic zdecydo-
wano na pozostawienie ul. Rynek jednokierunkowej. Stano-
witaby ona obwiednie rynku, a od skrzyzowania z ul. Plac Sw.
Kingi bytaby dodatkowo ograniczona znakiem D-40 ,strefa
zamieszkania”. Aby ograniczy¢ ruch wokot rynku wytgcznie
do celéw postojowych zdecydowano wprowadzi¢ zakaz
wjazdu w ul. Solng i nakaz skretu w prawo na skrzyzowaniu
z ul. Rynek — Kosciuszki. Wskazane bytoby zagospodarowa-
nie potnocnej i wschodniej jezdni ul. Rynek jako trakt pie-
sz0 — jezdny. Zaleca sie wykonanie nawierzchni kamiennej
imitujgcej ptyte rynku oraz ustawieniu obiektow matej archi-
tektury, co wskazywatoby jednoznacznie na gtowng funkcje
rekreacyjng. Nalezatoby rowniez wytgczy¢ z ruchu odcinek
ul. Solnej pomiedzy ulicami Rynek a Sutoris i przeznacze-
nie go jako traktu pieszego. Ograniczenie to nie dotyczytoby
taksowek, ktore przy wschodniej pierzei rynku maja swoje
miejsca postojowe. Dookota rynku wyznaczono by prosto-
padte miejsca parkingowe usytuowane przy placu. Przy sze-
rokosci jezdni manewrowej wynoszgcej 5 m, prostopadte
parkowanie jest najbardziej efektywne i pozwala na dtugosci
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nie przenies¢ tak duzych potokow ru-

‘L‘,-;‘"’"KW s iews - Chu. Zaproponowane zmiany pozwalajg
A e na rozwigzanie tego problemu. W celu
L <NA ss wprowadzenia efektywnego rozwiaza-
j’ ;{ nia, nalezy potaczy¢ omawiane warian-
3 ty ze zmiang ruchu na ulicach w obre-
K ‘§ LR bie catego rynku. Nadrzedna staje sie
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Rys. 13. Zaproponowana zmiana organizacji ruchu na ulicach centrum Bochni

Zrédfo: Opracowanie wilasne

100 m parkingu usytuowac 43 stanowiska postojowe o sze-
rokos¢ 2,3 m kazde. Mozliwe jest zagospodarowanie 55 m
poétnocnej strony rynku oraz 45 m wschodniej. Po zachodniej
oraz potudniowej stronie rynku zalecane jest wprowadzenie
miejsc postojowych usytuowanych pod katem 60 stopni do
krawedzi jezdni. Zmniejsza to efektywno$¢ wykorzystania po-
wierzchni, ale za to utatwia wykonanie manewru parkowania,
co jest bardzo wazne z uwagi na intensywnosc ruchu na ulicy
Kazimierza Wielkiego i zachodniej pierzei rynku. Oszacowa-
no liczbe miejsc parkingowych na 60, liczgc srednio 15 na
kazdy bok placu.

Zamkniecie dla ruchu ul. Plac Sw. Kingi miedzy ul. Bernar-
dynska a Biatg korzystnie wptywa na obszar w bezposred-
nim sgsiedztwie zabytkowej Bazyliki, a nie ma negatywnego
oddziatywania na organizacje ruchu w centrum, gdyz jest to
mato znaczaca ulica w sieci miejskiej. W tym miejscu rowniez
mozna stworzy¢ trakt pieszy. Pozostate ulice przy rynku po-
zostatyby w obecnym ukfadzie.

WhiosKki

Pomiary oraz obliczenia przeprowadzone w dwdch
newralgicznych punktach rynku Bochni, jakimi sg skrzyzo-
wania Kazimierza Wielkiego—Rynek oraz Szewska-Kra-
szewskiego — Regis—Bernardynska, wskazujg, na podsta-
wie instrukcji Metody obliczania przepustowosci, ze stan
natezenia ruchu miesci sie w granicach okreslanych jako
»dobre warunki ruchu”. Mozna by zatem uznac, ze obecna
organizacja ruchu jest wystarczajgca. Przy ocenie nalezy
jednak zwroci¢ uwage na fakt, iz pomiary obejmowaty tylko
cztery dni robocze. Konieczne staje sie wiec branie pod uwa-
ge roéwniez innych zrodet, np. opinii mieszkancoéw — statych
uzytkownikéw tych ulic, ktérzy w inny sposob postrzega-
ja warunki panujgce na ulicach centrum Bochni. Z roku na
rok w Polsce przybywa nowych pojazdéw, co prowadzi do
wzmozenia ruchu. Obliczone prognozowane natezenie na
rok 2026 pokazuje, iz obecne rozwigzanie nie bedzie w sta-
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oraz ul. Solng miedzy Rynkiem a Suto-
ris. Na potnocnej i wschodniej pierzei
rynku zaproponowano budowe traktu
pieszo-jezdnego z wydzielonymi miej-
scami parkingowymi.

Rozwigzanie to potgczyto wariant
na skrzyzowaniu Kazimierza Wielkiego — Rynek, tj. lewo-
skret z ul. Kazimierza Wielkiego, z wariantem Il na skrzyzo-
waniu Szewska — Kraszewskiego — Regis — Bernardynska,
tj. wydzielenie pasa do skretu w lewo w ul. Bernardynska.
W ocenie indywidualnej, oba te warianty zostaty uznane
jako gorsze, jednak ich potgczenie wraz z zaproponowang
organizacjg ruchu w centrum Bochni bedzie skutkowato
uzyskaniem optymalnej przepustowosci i bezpieczenstwa
sieci ulic.
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