Zmiany w rozkladzie nat¢zen ruchu
na skrzyzowaniu jako skutek prowadzonych
robot budowlanych
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Roboty zwigzane z budowa, prze-
budowg lub remontem drog i obiek-
tow inzynierskich powodujg okre-
slone utrudnienia w komunikacji.
Zmiany w ruchu drogowym wynika-
jace z utrudnien wystepujg nie tylko
bezposrednio przy miejscu lokaliza-
cji robdt, ale zauwazalne sg rowniez
w znacznie bardziej odlegtych ob-
szarach. W artykule, na przyktadzie
rozbudowy mostu Lecha w Poznaniu
(fot. 1), przedstawiono analize zmian
w natezeniach ruchu na skrzyzowa-
niu ul. Baltyckiej (droga krajowa)
i Gdynskiej (droga wojewddzka) na skutek utrudnien wynika-
jacych ze zmian w organizacji ruchu, w zwigzku z prowadzo-
nymi robotami budowlanymi. Porownane zostaty natezenia
ruchu dla poszczegolnych kierunkéw skrzyzowania znajdu-
jacego sie w bezposrednim sgsiedztwie prowadzonych ro-
bét, z okresu przed rozpoczeciem robot budowlanych oraz
w trakcie ich prowadzenia. Poréwnania dokonano analizujgc
natezenia ruchu na kierunkach dojazdowych do prowadzo-
nych robot.
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Rys historyczny sieci drogowej
w analizowanym rejonie [1]

Poczatki aktualnego uktadu sieci drogowej zlokalizowanej
w sgsiedztwie mostu Lecha, tj. miejsca prowadzonej analizy
zmian natezenia ruchu, siegajg pierwszej potowy XIX wieku
i zwigzane sg z fortyfikowaniem bedgcego wowczas pod
pruskim panowaniem miasta Poznan. W latach 1828-1860
w liniach okalajgcych centrum miasta wybudowany zostat
przez Prusakow system watéw i fortow. Jako, iz wybudowany
system nie okazat sie wystarczajgco skuteczny do obrony
przez obstrzatem wrogiej artylerii, zadecydowano o budo-
wie drugiego pierscienia obronnego. Wybudowany w latach
1850-1880 pierscien sktadat sie z dziewieciu mniejszych
fortow (forty I-IX) uzupetnionych pomocniczymi fortami po-
Srednimi (la—1Xa). System nowych fortdw zostat wysuniety
w stosunku do wewnetrznych obwatowan o ok. 5 km. W celu
zaopatrzenia logistycznego i sprawnego prowadzenia ma-
newrdow wojskowych, forty potgczone zostaty, przebiegajgca
réwnolegle do linii ewentualnego frontu, drogg rokadowa,
zwang réwniez szosg okrezng. Stworzono tym sposobem
obwodnice Poznania, przerwang od potudnia i pétnocy ko-
rytem rzeki Warty. Obwodnica pofgczona byfa z centrum za

Fot. 1. Widok
na most

od strony
wschodniej
(fot. Jakub
Bloszyk |
newspix.pl)
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pomocg drog promieniowych. Bezposrednio do fortéw pro-
wadzity krétkie drogi dojazdowe.

Po Il wojnie swiatowej pdétnocna obwodnica miasta znala-
zta sie w ciggu trasy tranzytowej fgczgcej wschod i zachod
kraju. W 1950 r. podjeta zostata decyzja o budowie statej
przeprawy przez rzeke Warte w tej czesci dawnej szosy
okreznej. Budowe rozpoczeto w 1951 r., a zakornczono
w 1954 r. Razem z mostem wybudowano nowe odcinki ulic
Battyckiej i Lechickiej, tym samym stworzono nowg poétnoc-
ng obwodnice Poznania. Ruch samochodowy na moscie
w pierwszych kilkunastu latach po jego wybudowaniu byt
niewielki, ale systematycznie wzrastat. Tendencje te potego-
wata nowa sytuacja gospodarcza oraz unikanie czasochton-
nego i kosztochtonnego w tym okresie transportu kolejowe-
go. Doprowadzito to do sytuacji, w ktorej na pétnocnej ob-
wodnicy i moscie zaczety tworzy¢ sie kolejki samochodow.
Problem ten postanowiono rozwigza¢ w 1995 r. podejmujac
decyzje o budowie nowego mostu zlokalizowanego w bez-
posrednim sasiedztwie mostu Lecha, po jego potudniowe;j
stronie. Budowa trwata 28 miesigcy i w dniu 27 lipca 1999 .
nastapito jego otwarcie. Tym samym, dotychczasowa, pot-
nocna nitka mostu, majgca dwupasowg jezdnie, przejeta
ruch samochodowy na kierunku Warszawa-Swiecko, a potu-
dniowa (3 pasy ruchu) — ruch w kierunku odwrotnym (fot. 1).

Aktualnie przebudowywana czes¢ — most pétnocny, m.in.
ze wzgledu na zly stan techniczny oraz parametry uzytkowe,
stat sie niewystarczajacy do przejecia ciagle wzrastajgcego
ruchu. Tym samym zaszta koniecznosc¢ jego rozbiorki i bu-
dowy nowego obiektu. Jako, iz obiekt ten stanowi jedng
z szesciu przepraw drogowych przez rzeke Warte, ma stra-
tegiczne znaczenie dla sprawnosci funkcjonalno-uzytkowej
sieci drogowej na tym obszarze.

Zmiany w organizacji ruchu
wynikajgce z przebudowy

Planowane do zrealizowania roboty
wigzg sie z koniecznoscig catkowitej
rozbidrki pétnocnego mostu, a nastep-
nie z wybudowaniem w jego miejscu
nowego obiektu. Jest to proces diu-
gotrwaty, ktérego czas — od momen-
tu zamkniecia dla ruchu do momentu
zapewnienia przejezdnosci na nowo
budowanym obiekcie szacowany jest, &
wg harmonogramu realizacji, na ok. 17 &
miesiecy. Poniewaz inwestor zrezygno-
wat z budowy tymczasowej przeprawy
na czas prowadzenia robot, zaszta ko-
niecznos¢ wprowadzenia znaczacych
zmian w organizacji ruchu, majgcych
za zadanie ograniczenia do minimum
utrudnien dla uczestnikéw ruchu i za-
pewnienia im maksymalnego poziomu
bezpieczenstwa.

Uktad komunikacyjny w bezposred-
nim sgsiedztwie przebudowywanego
mostu widoczny jest na rysunku 1.
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W odlegtosci kilkudziesieciu metrow od obiektu w obu
kierunkach zlokalizowane sg dwa skrzyzowania:

» skrzyzowanie ulic Baftyckiej (DK92) i arcybiskupa Hlonda

(DW196);

* skrzyzowanie ulic Lechickiej (DK92) i Serbskiej (DP).

Do najistotniejszych zmian wynikajgcych z wprowadzenia
tymczasowej organizacji ruchu na czas prowadzenia robot
budowlanych na wymienionych skrzyzowaniach naleza:

» ograniczenie liczby paséw ruchu na obiekcie w kierunku
zachodnim z dwoch do jednego,

> ograniczenie liczby paséw ruchu na obiekcie w kierunku
wschodnim z trzech do dwéch,

» ograniczenie liczby lewoskretow w ul. arcybiskupa Hlonda

w kierunku mostu Lecha z dwoéch do jednego,

» ograniczenie predkosci do na dojezdzie do obiektu do

30 km/h,

» zmiana programu sygnalizacji $wietlne;j.

Sg one najblizej zlokalizowanymi skrzyzowaniami dojaz-
dowymi do mostu, a tym samym zmiany w ich organizacji,
w potaczeniu ze zmianami na samym obiekcie, w sposéb
bezposredni przektadaja sie na zmiany w sieci drogowej na
otaczajgcym je obszarze (rys. 2).

Reakcje uczestnikéw ruchu na wystepowanie
diugotrwatych utrudnien na pokonywanej
trasie

Skutkiem wprowadzenia opisanych zmian w organizaciji
ruchu jest zauwazalny spadek przepustowosci skrzyzowan
i przeprawy przez rzeke objawiajgcy sie tworzeniem dfugich
kolejek pojazdéw w kierunkach dojazdowych do mostu.
Przektada sie to na zmniejszenie predkosci przejazdu, wydtu-
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Rys. 1. Ukfad komunikacyjny w sgsiedztwie przebudowywanego obiektu (Zrédfo Google Maps)
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Tabela 1. Natezenie w tzw. szczycie porannym

Natezenie ruchu w godzinach 7.00-9.00

okres przed wystapieniem utrudnien

okres po wystgpieniu utrudnien

Nr relacji Réznica
2018-06-04 | 2018-06-05 | 2018-06-06 | >'°9M€ | 5418.10-08 | 2018-10-00 | 2018-10-10 | Srednie
natezenle natezenle
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

191

211

183

195

212

262

228

234

+20%

195

225

229

217

283

285

277

282

+30%

Tabela 2. Natezenie w tzw. szczycie popotudniowym

Natezenie ruchu w godzinach 15.00-17.00

okres przed wystapieniem utrudnien

okres po wystapieniu utrudnien

Nr relacji Roznica
Srednie Srednie
2018-06-04 | 2018-06-05 | 2018-06-06 natezenie 2018-10-08 | 2018-10-09 | 2018-10-10 natezenie
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

287

320

299

302

338

376

372

362

+20%

448

407

418

425

527

518

548

531

+25%
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zony czas podrozy, zniecierpliwienie kierowcow. Tego typu
utrudnienia w krotkiej perspektywie czasowej (kilka dni) prze-
waznie wywierajg niewielki wptyw na zachowania kierowcow
takie jak wybor trasy czy srodka transportu. Jednak perspek-
tywa czasowa utrudnien trwajgcych kilkanascie miesigecy
wplywa na ww. zachowania w sposob znaczacy i zauwazalny.

Do podstawowych reakcji na dtugotrwate utrudnienia na
pokonywanej trasie nalezg [2]:

» uwzglednienie utrudnien przy planowaniu czasu podrézy,
» zmiana trasy podrézy,

» zmiana $rodka transportu,

> faczenie roznych Srodkow transportu,

» rezygnacja z podrozy.

O ile uwzglednienie utrudnien przy planowaniu czasu po-
drozy jest reakcjg najmniej gwattowng a rezygnacja z po-
drézy najbardziej ,radykalng”, o tyle najpopularniejszym
dziataniem w takich przypadkach wydaje sie by¢ zmiana
trasy podrozy. Jezeli to mozliwe, odbywa sie to poprzez
proby znalezienia trasy umozliwiajgcej ominigcie odcinka
z utrudnieniami w mozliwie zblizonym czasie podroézy i diu-
gosci pokonywanej trasy. Reakcje tg mozna zaobserwowac

OdDo| 1 | 3| 2 | & Gdynska-Pin.
i 860 | 185 [1484 (Wiot 1)
3 |34 38 | 511 £2300 2177
2 200 54 1006
3 |1603| 204 [1012 -
igs

£3991

L2810

[
ggrag®

918 fe23

Gdynska-Pld.
(Wiot 3)
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analizujgc natezenia ruchu dla kierunkow prowadzacych
w strone wystepujgcych utrudnien oraz kierunkéw omija-
jacych utrudnienia, z natezeniami z okresu sprzed ich wy-
stepowania.

Poréwnanie natezen ruchu na skrzyzowaniu
dla okresu wystepowania utrudnien i okresu
sprzed ich wystepowania

Prébe zobrazowania reakcji jakg jest zmiana trasy po-
drozy przeprowadzono na przyktadzie skrzyzowania ulic
Batftyckiej i Gdynskiej w Poznaniu. Jest to skrzyzowanie drog
DK92 (kierunek wschod-zachéd) oraz DW196 (pétnoc-potu-
dnie). Zlokalizowane jest ono na wschod od wystepujgcych
utrudnien, w odlegtosci ok. 1 km. Ulica Gdynska jest drogg
klasy Z, o przekroju dwujezdniowym, dwupasowym (2,2),
zaprojektowang na ruch kategorii KR5. Ulica Battycka to
droga klasy G (2,2) i kategorii ruchu KR6. Skrzyzowanie jest
skrzyzowaniem czterowlotowym, skanalizowanym, wyposa-

8

4 Battycka-Wsch.
i (Wlot 2)

&

Rys. 4. Natezenie Srednie w dniach 4.06.2018 r.- 6.06.2018 r., szczyt
poranny — 7.00-9.00
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zonym w sygnalizacje swietlng. Na dojazdach do skrzyzowa-
nia przekroje sie poszerzajg a kierunki na poszczegodinych
wlotach ksztattujg sie nastepujgco:
a) wlot potnocny (ul. Gdynska) — 4 pasy ruchu:
— kierunek w lewo,
— kierunek na wprost,
— 2 pasy w kierunku w prawo,
dopuszczalna predkos¢ na wlocie wynosi 60 km/h
b) wylot p6tnocny (ul. Gdynska) — 2 pasy ruchu:
— kierunki na wprost wyprowadzajgce potoki w kierunku
potnocnym,
c) wlot potudniowy (ul. Gdynska) — 3 pasy ruchu:
— kierunek w lewo
— kierunek na wprost,
— kierunek na wprost oraz w prawo,
d) wylot potudniowy (ul. Gdynska) — 2 pasy ruchu:
— kierunek na wprost (wyprowadza potoki w kierunku
potudniowym),

wlot wschodni (ul. Baftycka) — 3 pasy ruchu:

— kierunek w lewo,

— kierunek na wprost,

— kierunek w prawo i na wprost,

dopuszczalna predkos¢ na wlocie wynosi 60 km/h

wylot wschodni (ul. Battycka) — 2 pasy ruchu:

— kierunek na wprost (wyprowadza potoki w kierunku
wschodnim)

wlot zachodni (ul. Baftycka) — 5 pasow ruchu:

— 2 pasy dla kierunku w lewo,

— 2 pasy dla kierunku na wprost,

— 1 pas dla kierunku w prawo,

dopuszczalna predkos¢ na wlocie wynosi 60 km/h

wylot zachodni (ul. Battycka) — 2 pasy ruchu:

— kierunek na wprost (wyprowadza potoki ruchu w kie-
runku zachodnim).

Opisang organizacje ruchu z okresu sprzed wystepowa-
nia utrudnien obrazuje rysunek 3 [4].

Gdynska-Pin.
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Rys. 5. Natezenie srednie w dniach 4.06.2018 r. — 6.06.2018 r., szczyt
popotudniowy — 15.00-17.00
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Gdynska-Pid.
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W celu zobrazowania reakciji, jaka jest wybor alternatyw-
nej trasy podrozy, dokonano poréwnania natezen ruchu dla
poszczegolnych kierunkdédw na wlotach na skrzyzowanie,
w okresach sprzed i w trakcie wystepowania utrudnien.

Do analizy wykorzystano pomiary natezenia ruchu z tzw.
szczytu porannego w godz. 7.00-9.00 oraz popotudniowego
w godz. 15.00-17.00. z nastepujgcych okresow:

* 4.06.2018 r. (poniedziatek) — 6.06.2018 r. (Sroda) - tj.
dla okresu przed wystepowaniem utrudnieh zwigzanych

z rozbudowg
e 8.10.2018 r.(poniedziatek) — 10.10.2018 r. (Sroda) — tj. dla

okresu wystepowania utrudnien.

Pomiary zostaty pozyskane od zarzadcy drog i nie
uwzgledniajg struktury rodzajéw pojazdow.

Wyniki pomiaréow zostaty zestawione w tabeli 1 i 2. Dla
ufatwienia analizy kierunki na wlotach skrzyzowania zostaty

OdDo| 1 | 2 | 2 | & Gdynska-Pin.
1 912 | 147 | 825 (Wiot 1)
3 |47 46 | 382 z1884  I207¢
2 [200] o7 202
4 |1a00| 124 | 887 =
85 °% 8 B
500
1000
Baitycka-Zach.
(Wiot 4)
825
(-]
e
~ 002
15
382
- 1400
3
w 867

|

L1143 zIges

Gdynska-Pid.
(Wiot 3)

ZiI6
Z8e
[ T4 4

14
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ponumerowane (kol. 1) zgodnie z ruchem wskazéwek ze-
gara, liczac od wlotu potnocnego (rys. 3).

Poszczegdlne kierunki ruchu zostaty w tabeli oznaczone
wg nastepujgcego schematu:

» kierunki ruchu prowadzace w strone wystepowania utrud-
nien — kolor czerwony;

» kierunki ruchu od strony wystepowania utrudnieh — kolor
zielony;

> kierunki ruchu omijajgce wystepowania utrudnien — kolor
niebieski;

» kierunku ruchu ,neutralne” — kolor pomaranczowy.

W kolumnie 5 i 9 tabel 1 i 2 zestawiono warto$ci $rednie
natezen dla poszczegolnych kierunkoéw obliczonych jako
Srednia arytmetyczna pomiaréw z 3 dni. Powyzsze wartosci
zostaty przedstawione graficznie na rysunkach 4-7 za po-
mocg kartogramow ruchu.

200

Baltycka-Wsch.
(Wiot 2)
200
202
97

- 147
867
46

Z1060 %1199

Rys. 6. Natezenie srednie w dniach 8.10.2018 r. — 10.10.2018 r., szczyt
poranny — 7.00-9.00
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Gdynska-Pin.
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Analizujgc dane zamieszczone w tabelach 1 i 2 wyraznie
zaobserwowac¢ mozna nastepujace zmiany:
zmniejszenie-natezeh na kierunkach ruchu prowadzg-
cych w strone utrudnien (kolor czerwony) na poziomie
25-57%,
wzrost natezen na kierunkach ruchu umozliwiajg-
cych ominigcie utrudnien (kolor niebieski) na poziomie
38-93%,
zmniejszenie-natezen na kierunkach ruchu od strony
wystepowania utrudnien (kolor zielony) na poziomie
6-34%,

Nalezy zaznaczy¢, iz natezenia na kierunkach ruchu ozna-
czonych kolorem pomaranczowym i zaklasyfikowane na po-
trzeby tego opracowania jako ,neutralne”, rowniez wynikajg
z wystepowania utrudnieh. Aby jednak prawidiowo okresli¢
powigzanie z wystepowaniem utrudnien, nalezatoby rozpa-
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Rys. 7. Natezenie Srednie w dniach 8.10.2018 r. — 10.10.2018 r., szczyt
popotudniowy 15.00-17.00

trywac je w szerszej perspektywie, na znacznie wiekszym
obszarze sieci drogowe;j.

Podsumowanie

O ile przeprowadzona analiza tylko potwierdza tendencje
do omijania przez kierowcow utrudnien, o tyle skala réznic
w natezeniach dla poszczegolnych kierunkdédw powoduje, iz
nalezy sie zastanowi¢, jaki wptyw mogg one mie¢ na wydaj-
nos¢ sieci drogowej na danym obszarze. Tym samym, na-
lezy zada¢ pytanie, czy wprowadzanie zmian w organizacji
ruchu, jako skutek prowadzonych robét budowlanych dla
tak strategicznych dla dziatania sieci drogowej obszarow,
nie powinno by¢ rozpatrywane w znacznie szerszym kontek-
Scie niz jedynie w bezposrednim sgsiedztwie prowadzonych
robot. Czesto sie zdarza, ze drogi przejmujgce strumienie
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ruchu omijajagce utrudnienia nie sg do tego przystosowane,

biorgc pod uwage ich parametry takie jak: przekréj, kon-

strukcja nawierzchni czy przepustowos¢ [3]. Sprowadza

sie to w praktyce do ,rozlewania” utrudnien na znacz-

nie bardziej rozlegte obszary sieci drogowej i skutkowac

moze m.in.:

* dalszym zwiekszaniem utrudnien,

* pogorszeniem bezpieczenstwa i komfortu mieszkahcow
tych obszarodw,

* degradacjg infrastruktury drogowej nieprzystosowanej do
takiego duzego obcigzenia ruchem,

* pogorszeniem stanu Srodowiska na tych obszarach (spa-
liny, hatas).

Niekorzystnych skutkébw mozna unikng¢, analizujgc na
etapie projektowania wptyw wprowadzanych zmian w orga-
nizacji ruchu na znajdujgce sie w otoczeniu prowadzonych
robot, strategiczne z punktu widzenia funkcjonowania sieci
drogowej, skrzyzowania. Analize umozliwia wykonanie mo-
deli symulacji ruchu, ktore z duzg doktadnoscig pozwalajg
okresli¢, gdzie przekierowane zostang gtéwne strumienie
ruchu, a tym samym, jakie zmiany zajdg w natezeniach na
poszczegolnych kierunkach. Wiedza ta pozwala na reago-

222

wanie na niekorzystne zmiany na odpowiednio wczesnym
etapie (projektowanie) poprzez dostosowanie organizacji
ruchu na drogach i skrzyzowaniach przejmujacych przekie-
rowane strumienie ruchu.

Przeprowadzenie opisanych analiz na etapie opracowy-
wania projektow czasowej organizacji ruchu, a przed jej
wprowadzeniem, jest zabiegiem wymagajgcym dodatko-
wego czasu oraz srodkow finansowych, ktore przeznaczy¢
trzeba na ich wykonanie. Sg to jednak rozwigzania niepo-
rownywalnie tatwiejsze i tahsze do wprowadzenia, anizeli
usuniecie skutkdw ich pominiecia.
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