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Streszczenie

Termin ,kongestia” pochodzi z taciny i oznacza skuge lub nagromadzeniegtiy analogicznie
do jego znaczenia wegyku angielskim zattoczenie i przgeinie. Przez kongestitransportow
rozumie s najczsciej stan zatloczenia infrastruktury transportowej pojazdow. kongesgti
transportow; definiuje s¢ jako sytuagi, w ktorej popyt na obiekt infrastrukturalny uniefineia
swobodny przeptyw przy maksymalnej dopuszczalaékgici ruchu. Tak wic kongestia wyspuje z
chwilg pojawienia s¢ nadmiernego popytu, przesggajcego przepustowé danego skiladnika
infrastruktury. Dodatkowo rozwzanie probleméw zwianych z kongesgtiw wielu przypadkach
maina uzné za podstaw do rozwizzania szerszych problemow transportowychd $& w polityce
transportowej nadaje siokrellong range celom, zmierzacym do ograniczenia poziomu kongestii.
Istniejg wiec przestanki do wyizolowania problemow kongestipzodo badania ich w aspekcie
bardziej rozbudowanych zjawisk i proceséw transpaytch.

WSTEP

Wzrost natzenia ruchu transportowego, doprowadzit do znacznegpeciyzenia
istniejacej infrastruktury komunikacyjnej. Intensywdtokonkurencji o dospne, ograniczone
zasoby drogowe aogjreta granie tolerancji. Widoczne jest szczegdélnie w policeatiryych
obszarach miejskich, ktore charakteryzujsic duzym rozproszeniem strumieni
przewozowych. Dramatyczne nasilanie¢ sruchu drogowego spowodowato spadek
atrakcyjndci miast, a przede wszystkim ich centréw. To skdatho zmiany oraz prowadzi do
minimalizacji ruchu pojazdéw zmotoryzowanych. Zna&zz$¢ ruchu realizowana jest przez
pojazdy indywidualne, jednak coraz ¢kszym problemem staje ¢siruch samochodow
cigzarowych i dostawczych zaopatfaych odbiorcow zlokalizowanych wewtnz miast. To
wiasnie on jest kluczowyntrédtem wielu problemoéw komunikacyjnych. Pomimo tdgktu
planéci z zakresu organizacji transportu zagadnieniomygywu tadunkéw wewsgtrz
aglomeracji miejskich paviccajp nie wiele uwagi. Naley tutaj dodd, ze ruch dostawczy
postrzegany jest przez innych uczestnikbw ruchu iesmkaicow miast jako istotna
uciazliwos¢ oraz ograniczenie swobodyycia. Brak ogoélnodogpnych przestrzeni dla
prowadzenia operacji tadunkowych powoduje,samochody ¢rarowe parky "w drugim
rzedzie" blokupc sprawny ruch drogowy i twagz korki. Zapotrzebowanie na ustugi
transportowe wewiirz miast gwattownie rmie. Wynika to nie tylko z og6lnego rozwoju
gospodarczego, ale réwiiee wzrostu potrzeb odbiorcow w zakresie elastygzn{@kasci i
asortymentu dostaw. Brak efektywsigo rozwiazan logistycznych pafguje jeszcze bardziej
nasilory kongest transportow. Jest ona zwezana z dysproporcjami wygtujacymi miedzy

TTs 3001



rosracym natzeniem transportu, a niezmiernie trgdio przebudowy struktarnfrastruktury
miasta.

1. ANALIZA ZJAWISKA KONGESTII TRANSPORTOWEJ

Przez sformutowanie kongestia transportowa rozusiiezjawisko wigkszego natzenia
ruchu srodkow transportu od przepusto§ed wykorzystywanej przez nie infrastruktury.
Wystepuje na niektérych odcinkach sieci ¢mbach transportowych, szczegdlnie na obszarach
wysoko zurbanizowanych lub na trasagtzacych ze solp osrodki o duzej sile wzajemnego
ciazenia. Objawia si duwzym zmniejszeniemsredniej pedkosci ruchu, diugotrwatymi
zatorami, rozlewaniemgha sieci dojazdowe. Jest trudna do przezgigeiia ze wzgidu na
ograniczenia przestrzenne rozbudowy przemiej infrastruktury i lawinowe narastanie ruchu
po modernizacji odcinkdéw dotkgtych kongesti.

1.1. Rodzaje kongestii transportowych

W miejskich sieciach transportowych, ktorgdlp przedmiotem dalszej analizy, dochodzi
do powstania zrnicowanych form kongestii. W ameryiskiej literaturze wyréniono sz&c¢
takich typdw — pojedyncza interakcja, zwielokrotmeo interakcje, "wskie gardio”,
triggerneck, powszechne zattloczenie oraz spowodewarataniem urglzen kontroli ruchu,
bedacych (z wyptkiem ostatniej) de facto kolejnymi fazami kongegdzie kada kolejna
faza powoduje wiksze ni poprzednia reperkusje ruchu [1]:

— pojedyncza interakcja (single interaction) powstaje atizy dwoma pojazdami, w
wyniku, ktorej szybké¢ jednego z pojazdow zostaje zmniejszona jEjrpredkosci, z jaka
mogtby i chcialby si porusza kierujacy tym pojazdem, gdyby na drodze nie byto
drugiego pojazdu. Na okilenym odcinku drogi pojazdow me by oczywkcie wigcej
niz dwa, jednake tylko interakcja zachodza medzy tymi dwoma pojazdami prowadzi
do ograniczenia pdkosci jednego z nich. Taki typ kongestii wmovy jest do
zaobserwowania jedynie przy bardzo niskim poziomahu.

— zwielokrotnione interakcje (multiple interaction) powstajmiedzy wieloma pojazdami i
zachodz przy dwym natzeniu ruchu, kiedy przepustowé wykorzystana jest w co
najmniej 50%. Prowadzi to do znacznego ograniczemigkaosci i tym samym
przedhizeniu czasu jazdy.aSone tym wgksze, im bardziej poziom ruchu zidi sk do
poziomu réwnego maksymalnej przepustégvalanego obszaru infrastruktury.

— waskie gardio ( bottleneck ) doprowadza do powstawania zatorOywumktach lub na
odcinkach sieci drogowej, gdzie przepustévimfrastruktury jest o wiele nsza, nk ma to
miejsce na otaczage) je sieci. Warunkiem zaobserwowania kongesgoteodzaju, jest
stan w, ktorym liczba pojazdéw maych na celu przejechanie na atoeym odcinku,
gdzie wystpuje ,, waskie gardito ” przekracza jej przepustadoTen typ kongestii mae
by¢ spowodowany tate na skutek prowadzonych robo6t drogowych lub padejsializji
albo awarii pojazdéw, ktore prowaglzlo tymczasowego ograniczenia przepuskmivo
odcinkéw drog lub skrzxyowan.

— triggerneck_— to zdarzenie, gdy zator lub zatory powgtaj na skutek wyspowania
waskich gardet zaczyngjutrudnia& ruch na pozostatym odcinkach, zwykle na odcinkach
przecinagcych fragment infrastruktury, gdzie wygptije juz kongestia typu bottleneck.

— powszechne zatloczeni¢general density) — kongestia tego rodzaju ma soegj kiedy
zatloczenie przejawigfe st na sieci wykorzystywanej przez oki@na gakz transportu
(zazwyczaj przez transport drogowy ), zaczyna wpéywa caty system transportowy
miasta, w tym take na infrastruktur innych gatzi transportu co prowadzi do powstania
na nich kongestii, nawet§k infrastruktura tych gaki ( zazwyczaj transportu szynowego)
jest wydzielona i tylko w niektorych miejscach kimje sk lub faczy z infrastruktug

drogows.
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Specyficzm forme kongestii powoduj takze urzdzenia kontroli ruchu, do ktérych
naleza: sygnalizatoryswietlne, przejazdy kolejowe z zaporami, mosty zwouz i inne
urzadzenia majce za zadanie zwksza bezpieczastwo ruchu lub rozdzietamazliwosé
przejazdu pomidzy r&nymi gakziami transportu. Wedtug autora wymienioneadzenia §
raczej przyczya kongestii, a nie jej ogbna forma. Ponadto szczegdlnie w odniesieniu do
sygnalizacjiswietlnej, wspotczénie dos¢pne g systemy sygnalizacyjne w petni adaptacyjne
do zgtaszanego przezzygdkownikdw popytu na poszczegolnych kierunkachsliJamimo
zainstalowania takich systeméw waciutrzymuje s¢ kongestia, to jej wyspowania nalgy
upatrywa w innego rodzaju przyczynach.

Obserwacje pojawiagego st w miastach zattoczenia i pogiszanie s zatorow
doprowadzito w péniejszych latach do wyoebnienia nowego typu kongestii. Zostata ona
okreslona jako gridlock, czyli stan, w ktérym na skutekystcpowania uprzedniego
zattoczenia (zwykle typu bottleneck lub triggernedkchodzi za zatrzymania ruchu na catlej
sieci danej gaki transportu w pewnym obszarze miasta [2]. \Bfysfe one wowczas, gdy
pewna cg$¢ sieci ma przepustowd mniejsz od czsci sasiednich. Jdi wielkosé ruchu
przekroczy przepustowé takiego segmentu sieci, to zostanie stworzonawwgpeytuacja
tzw. , waskiego gardfa . Nieuniknione jest wtedy powstara¢orow w ruchu kKieragcym sk
przez dany segment sieci, agwipowstanie kongestii typu , bottleneck ”. Ten rafz
kongestii mae by pocatkiem zdarzenia, gdzie zatory spowodowane przezskie gardto ”
zaczr utrudnia ruch nie kierujcy sk przez dany odcinek. Pojawigsivbwczas kongestia
okreslana jako ,, triggerneck .

Kongesté transportow maozna réwnig rozpatrywa w bardziej pragmatyczny sposob i
wydzielic tylko dwa jej rodzaje. Kaly odcinek drogi ma okéona maksymaln
przepustowee, ktora jest funkg predkosci ruchu. Natomiast pdkos¢ z jaka moga porusza
sig pojazdy jest uzakmiona od gstosci ruchu na danym odcinku. Wzrasiz liczba
uzytkownikdéw drogi powoduje,zi wzrasta gstas¢ ruchu i rownoczénie ragsnie przeptyw (q).
Maksymalna wart@& przeptywu (Ghay) zOStaje osignicta w chwili, gdy @stasé ruchu
osignie wartd¢ optymalm (kop). Wzrost gstasci ruchu, @ do osagniecia wartgdci
optymalnej charakteryzuje kongestitypu (rys.1).

Jgili liczba uzytkownikow danego odcinka drogi i tym samyrestps¢ ruchu fedzie sg
zwicksza& powyzej wartagci optymalnej, wtedy przeptyw zacznie; smniejszd, poniewa
zmniejszeniu ulega rowniepredkos¢ poruszania gi pojazdow (zwykle w sposéb nagly i
znaczny). Szczytoav forma takiego procesu jest catkowite zablokowanie danedonka
drogi, gdy przeptyw zmniejszacsilo zera, a czas przejazdu wzrasta do niesdangci. Taki
stan jest okrdany mianem kongestii typu Il lub hiperkongesti].[3

W rzeczywistych warunkach trudno jestagggiac, a przede wszystkim utrzyarzeptyw
pojazdow na maksymalnym poziomie, czyli na poziont@sv. optimum techniczno-
ekonomicznego danego skiladnika infrastruktury. Warto z faktuze teoretycznie ustalona
maksymalna przepustodw® maze zostd oskhgnicta jedynie przy zalgeniu, i wszyscy
uzytkownicy okrglonego odcinka drogi dula poruszali s§ z ta sana doktadra, $cisle
okreslona predkascia, zachowujc przy tym maksymalne odgly miedzy pojazdami oraz
przy dodatkowym zateeniu, ze zadne czynniki zewgirzne min. warunki atmosferyczne czy
sam uktad drogi (ostre zaity lub przewyszenia ograniczage widocznéc i prowadace do
zmian pedkosci poruszania §) nie lkeda wplywaly na ograniczenie przepustaieb
Dodatkowo, szczeg6lnie na sieci drogowej miastgrs¢cie wielkasci przeptywu réwnej
maksymalnej przepustowa, jest wecz niemaliwe, ze wzgédu na wysipowanie wielu
czynnikéw destabilizagcych ruch.
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Rys. 1Krzywa przeptywu-koncentracji, q — przeptyw pojamgok — g:Stas¢ ruchu, Ghax— przeptyw

maksymalny, k, — gstas¢ optymalna [4]

1.2. Przyczyny powstawania zjawiska kongestii transpodwe;j

W literaturze przedmiotu [5] wyfdia sk nastpujaca klasyfikacg zrodet kongestii,

pierwsz grupe stanowi czynniki wptywapce na ptynné¢ ruchu pojazdéw:

wypadki i uszkodzenia pojazdow, oraz wszystkie isgiacje, jakie magsic wydarzy
na drodze. W wyniku ich powstania dochodzi do utratl w ruchu, zwykle ukazagym
si¢ poprzez zablokowanie exi jezdni, doprowadza¢ do ograniczenia istnigej
przepustowéci. Wplyw na poziom kongestii mgjrowniez zdarzenia wyspujace na
poboczach drogi, a nawet pozaa nd ile skutecznie odggajp uwag: kierujacych
pojazdami, doprowadzg] do ograniczenia przez nichegkosci jazdy, a ze wzghtu na
ich mniejsa koncentragj na prowadzeniu pojazdéw zkszapcych ryzyko powstania
kolizji.

roboty drogowe, ktore powodujzwykle ograniczenia przepustosed Moga takze
prowadz¢ do zmiany organizacji ruchu, np. przesgrpaséw ruchu, a nawet catkowitego
wytaczenia danego odcinka drogi z ruchu. Wszelkie zyiaeorganizacji ruchu,
przynajmniej w pocztkowej fazie, zanim kieragcy nie zapozna siz tymi zmianami,
moag doprowadzi do zwkkszenia ryzyka powstania wypadku, oraz ¢kszenia poziomu
zattoczenia.

zte warunki atmosferyczne — wptywaapa zmiag zachowa kierowcéw, w wekszaci
przypadkow powodaj zmniejszenie pdkosci pojazdu i rOwnoczmie zwikszenie
odlegtaici pomiedzy pojazdami ze wzegllu na ograniczenie przyczepuookét do jezdni i
tym samym wydhtaenie drogi hamowania. W naszej strefie klimatyczeegzegolnie
dokuczliwe g opadysniegu, oraz gotoledzie i mgty.

Druga grupg stanows czynniki wptywapce na zmiany popytu:

zmiennd¢ poziomu ruchu. Obserwacje wskaguie w niektére dni tygodnia popyt jest
wyraznie wyzszy niz w pozostate. Przyktadowo w poniedziatki notuje aivykle wyzszy
poziom ruchu, czego przyczyjest prawdopodobnie wksza liczba interesantow (réwunie
spoza danego miasta) zatatw@jch urzdowe i biznesowe sprawy w danym Kuie.
specjalne wydarzenia, do ktérych ima zalicz¢ np. imprezy kulturalne, sportowe,
festyny czy parady z okazZwiat narodowych, a w Polsce takotwarcia nowych centrow
handlowych, powodag nagty i zdecydowany wzrost poziomu ruchu w pablniejsc, w
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ktorych te imprezy si odbywaji, co prowadzi do przegienia systemu skutkagego
pojawieniem si kongestii typu triggerneck lub nawet gridlock.
Trzech ( ostatna ) grup czynnikOw stanowi fizyczne cechy infrastruktury:

— ograniczona maksymalna przepustééve przepustowsE okreslonego odcinka drogi jest
zalezna od wielu czynnikow, min. liczby jezdni, pasowchu na kadej z jezdni i ich
szerokg¢, obecné¢ pobocza i jego szerokf liczba skrzyowan i ich umiejscowienie, a
takze: liczba i promié tukow drogi oraz ich nachylenie. Ograniczenie prmgowdci
stanowj takze miejsca poboru optat lub punkty kontroli pojazddvato korzystne dla
ptynnasci ruchu g miejsca zwzen, wyskpujace np. przed mostami lub wiaduktami czy
tez tunelami, gdzie zmniejszagsliczbe paséw ruchu czy dochodzi do pctenia jezdni.
Pokczenie jezdni ma miejsce tak przy wielopoziomowych skrzgwaniach, gdzie ruch
taczy sk w jeden wielki strumig z kilku poszczegdlnych kierunkow.

— sygnalizacjawietlna i inne urzdzenia kontroli ruchu, np. przejazdy kolejowe zatkgmi,
ktore podobnie jak wadliwie skonfigurowana sygredjaswietlna okresowo wstrzymaij
ruch, ograniczag przepustow& danego odcinka drogi.

Do powstania kongestii przyczymajsie rowniez sami kierowcy. Wielu polskich

kierowcdw, w poréwnaniu do tych zfstw Europy Zachodniej cechuje [6]:

— prowadzenie samochodu zegkoscia przekraczajca dopuszczalp norme na danym
odcinku drogi, co w sytuacji nagtego hamowania @dz do powstania categontaucha
nasepstw min. kolizji, mdz w gorszym przypadku karambolu,

— wjezdzanie na skrzsowanie, kiedy zapalane jeswiatto z6tte mdz nawet czerwone, co
moze doprowadzi do kolizji, lub jeszcze bardziej paghi¢c powyzsze zjawisko,

— zbyt mata dynamika podczas ruszania , spadatet " przez co mniejsza liczba aut
przejezdza przez dane skrzgwanie podczas wyietlania zielonegdwiatta,

— tendencja do wijalzania na skrziowanie podczas wwietlania zielonegdwiatta, mimo
ze istnieje tylko niewielka szans&, bedzie mana je szybko opici¢, co prowadzi do
ograniczenia lub nawet unieaiovia przejazd przez skrzpwanie pojazdom jagym w
innym kierunku powodug powstanie kongestii typu triggerneck,

— brak kultury jazdy, ktéry okazywany jest na wiefmsobdw (najogciej wystpujace jest
blokowanie kierowcom wyjazdu z drog podpgikowanych),

— niedostateczna koncentracja na prowadzeniu pojapduwvodowana gtéwnie rozmaw
przez telefon bez zestawu ghomowiacego lub stuchawkowego, rozmew pasaerem,
paleniem papierosow, jedzeniem, wykonywaniem makijeoraz wieloma innymi
czynndgciami.

Wielkos¢ oraz r@norodn@¢ przyczyn powstawania zjawiska kongestii transpoejo
powoduje, z nie jest ona zjawiskiem jednorodnym. Dodatkowohcge s¢ bardzo dua
zmienndcia w przestrzeni i czasie, a jej wgpbwanie od zawsze prowadzito do
powstawania negatywnych skutkow.

2. OBIEKT BADA N

Obiektem bada s3 systemy transportu drogowego realiwd zadania przewozowe po
infrastrukturze drogowej w miasta Bydgoszczy, walestych przedziatach czasowych.

Ze wzgkdu na rozkitad przestrzenny badanego miasta do daamyestii w tym migcie
zrealizowano badania raenia ruchu w kierunku osi gtdwnej miasta Wschéd achdd.
Wybér tych ulic nie jest przypadkowy gdyest to gtdwna arteria powstapj aglomeraciji
Bydgosko — Tortiskiej.

Do bada wybrano ulice: Nakielski Fordaiska, ktére wchodz w sktad nasfpujacych
drég krajowych;ul. Nakielska — droga krajowa nr 80, oraz droggdwa nr 25 ul. Fordaiska —
droga krajowa nr 80, droga krajowa nr 5, oraz teagapejska E261.
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Przedmiotem badajest ocena wptywu infrastruktury drogowej na pamst zjawiska
kongestii. Badania przeprowadzono jako eksperyrbarhy polegajcy na analizie danych
zrodtowych Zarzdu Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej. Na padwie danych z
okresu szé&iu miesecy tj. 01.03.2012 — 31.08.2012 r. przedstawidmsaing natzenia ruchu
drogowego w skali potrocznej na okienym punkcie pomiarowym, w danym przedziale
czasowym w rozkladzie dobowym.

3. BADANIA NAT EZENIA RUCHU DROGOWEGO

Na kadym z odcinkdbw przeprowadzono pomiary giahia ruchu drogowego, w
godzinach 00 — 24.00. Ustalono dwa stanowiska pamwi, ktore zostaly zaznaczone na
mapie. Analiza danych dotyczyta tras wlotowych/vigieych do miasta na trasie Wschod
(ul. Fordaiska) — Zachdéd (ul. NakielskalPomiarow nagzenia ruchu dokonano w dwdch
dniach tygodnia — zawsz&ode i czwartek. Niniejszych badadokonywano przez okres
szeciu miesgcy (w przedziale czasowym 01.03 — 31.08.2012 r.)cel przedstawienia
réznic natzenia ruchu w skali pétrocznej. Przy opracowywaniykmesow naizen ruchu
drogowego ustalono jednolity podziat rodzajowy remechody: osobowe, furgonowe,
cigzkie, ckzkie z przyczep itp. Ponkej przedstawiono wykresy rozktadu @egnia ruchu
oraz struktury rodzajowej dla ustalonych przekraojfNa poniszej mapie zaznaczono trasy
wlotowe/wylotowe miasta Bydgoszcz. Naniesiono ¢g@agtce punkty:

1) Od strony zachodniejul. Nakielska

2) Od strony wschodniej &l. Fordonska

W nieniejszej analizie badavyrézniono nas{pujaca struktue rodzajovs [7]:
O - pojazdy osobowe, F - pojazdy furgonowe, C apdy cezarowe,CP - pojazdy €tarowe
Z przyczep, A — autobusy, W - ggniki rolnicze, M — motocykle,R — rowery.

Struktuk rodzajowa przedstawiono na podstawie czterechg¢magicych przekrojow [8]:

— suma [P/h] - suma pojazdéw rzeczywistych,

— suma [E/h] - suma pojazdow umownych,

— udziat [%] - procentowy udziat poszczegdinych tywpdojazdow,

— Upc [%] - procentowy udziat pojazdowegkich.

— pojazdy rzeczywiste [P] — pojazdy uczestaazw potoku ruchu.

— pojazdy umowne [E] — pojazdy odpowiagltzg pojazdom osobowym (przeliczg $ za
pomoea odpowiednich wspotczynnikow przeliczeniowych, kidn wartg¢ zalezy od
rodzaju pojazdu, charakterystyki elementéw ukiadogdwego, pochylenia podtoego
niwelety jezdni).

3006 TTS



| & |
EX) Hirmr Dsielsko

My ilecinek

ot

Gimina
Binle Biola

L 10 ]
=

R & %

Rys. 2Wykaz punktow pomiarowych

Zroznicowane wihéciwosci techniczno — ruchowe pojazdéw powagdue w r&ny sposéb

oddziatywaj one na strumie ruchu. To oddziatywanie #@ych pojazdéw na struntiew
stosunku do samochodu osobowego — ptegpo za umowny — wyfa Sk za pomog
odpowiednich wspoétczynnikdéw ekwiwalentnych.

Analizujagc dane Zargdu Drég Miejskich i Komunikacji Publicznej z przedi

czasowego 01.03.2012 r. — 31.08.2012 r. [9] wylmzgedni natzenia ruchu drogowego z
okresu sz&iu miesecy, odebnie dla kadego przedziatu czasowego, dla dkvaej struktry
rodzajowej.

SDR —srednio dobowy ruch pojazdéw — obliczona na podsta@amiarow (ZDMiKP)
lub prognozowana liczba pojazdéw rzeczywistych jegzizajacych przez dany przekroj
drogi w cagu 24 kolejnych godzigrednio w cagu jednego roku [P/doba]
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4. PRZYKLADOWE WYNIKI BADA N

Tab.1 Srednie dobowe netenie ruchu drogowego na ul. Nakielskiej - w kiduiBelma

Przedziat | Struktura rodzajowa [P/h]0 Suma | Suma | Udziatl | Upc
czasowy (0] F|C|CP| A|W|M|R|[P/h] | [Eh] [%0] [%0]
0.00-1.00 41 1/ o0 00 4 Q o D 42 42 04%]| 0,0
1.00-2.00 38 0l 0O 11 9 9 o D 39 41 04%]| 2,6
2.00-3.00 28 1/ o0 00 4 O o p 29 29 0,3%]| 0,0
3.00-4.00 29 1/ o0 00 4 O o Dp 30 30 0,3%]| 0,0
4.00-5.00 77 0] 0O 2 4 g O D 80 85 08%]| 3,8
5.00-6.00 293 4| 0 0 §5 ( D D 302 310 | 29%| 1,7
6.00-7.00 464 2] 3 0 6§ ( D D 475 486 | 45%| 19
7.00-8.00 471 5/ 0 0 §5 ( D D 481 489 | 46%| 1,0
8.00-9.00 543 160 2 11 6 ( D |0 568 580 | 54%| 16
9.00-10.00 556 8] O 1 4 ( D 0 569 577 | 54%] 0,9
10.00-11.000 603 9 1 0O 1§ D D 10618 626 | 59%| 1,0
11.00-12.000 573 77 2 0 4 0 D |0o586 593 | 56%| 1,0
12.00-13.000 593 8/ 0 0 * D D 10606 614 | 58%| 0,8
13.00-14.000 696 8/ 0 0 ¢ ) D 0710 719 | 6,7%| 0,8
14.00-15.000 740 7 1 0O ¢ D 0O 0754 764 | 7,2%| 0,9
15.00-16.000 779 6 1 0o 717 O p 0793 804 | 75%| 1,0
16.00-17.000 771 6 1 0o 71 O p 0785 796 | 75%| 1,0
17.00-18.000 782 4, 0 0O ¢ D D 10792 801 | 75%| 0,8
18.00-19.000 679 3 1 0O ¢ D D 10689 699 | 65%| 1,0
19.00-20.000 577 4, 0 0O 4 D D 10586 594 | 56%| 0,9
20.00-21.00] 399 21 @ 0O 4 0 D 0405 411 | 38%| 1,0
21.00-22.000 324 2 @ 0 4 0 0 0330 336 | 3,1%| 1,2
22.00-23.000 174 11 0 1 3 0 D 0179 185 | 1,7%| 2,2
23.00-0.00 82 1] 0o 1] 232 ¢ D D 86 91 08%]| 35
Suma 10312 106 12 7/ 97 O D |0
Natezenie ruchu [P/24h] = 10534 Upc [%] = 1,10
Natezenie ruchu [E/24h] = 10698

W tabeli 1 przedstawionagrednie dobowe natenia ruchu drogowego pomiarow
wykonywanych wsrody w przedziale czasowym od 01.03.2012 — 31.0220na przekroju
ul. Nakielskiej — w kierunku BelmaSrednio w cigu doby odnotowanoa¢znie 10534
pojazdy rzeczywiste, natomiast pojazdy umowne stépndacznie liczle 10698 pojazddow.
Najwickszy procentowy udziat w ngteniu ruchu drogowego stanowity pojazdy osobowe,
stanowity 96% og6tu. Najwksz liczbe pojazdow umownych zanotowano w godzinach
15.00 - 18.00, wynosita ona okoto 800 pojazdow/hskéli doby pojazdy te stanowity okoto
22,5% wszystkich pojazdow. Wyniki ksztattowaty siastpujaco:

— migdzy 15.00 - 16.00 odnotowano 804 pojazdy
— miedzy 16.00 - 17.00 odnotowano 796 pojazdow
— migdzy 17.00 - 18.00 odnotowano 801 pojazdow

Najmniejsz liczbe pojazdéw umownych zanotowanogthzy 0.00 - 4.00, ksztattowataesi
ona w przedziale okoto 30 - 40 pojazdow/h. W sKalby pojazdy te stanowity okoto 0,01%
wszystkich pojazdow. Wyniki ksztattowatyesiastpujaco:

— migdzy 0.00 - 1.00 odnotowano 42 pojazdy

— miegdzy 1.00 - 2.00 odnotowano 41 pojazddéw
— migdzy 2.00 - 3.00 odnotowano 29 pojazdow
— miegdzy 3.00 - 4.00 odnotowano 30 pojazddéw
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PODSUMOWANIE

Analizujac srednie potroczne wyniki netenia ruchu drogowego na ul. Nakielskiej,
wyliczono i, w srode na ul. Nakielskiej w godzinach pomiaréw odnotowaiggznie w obu
kierunkach 21764 pojazdy rzeczywiste, natomiast awartki srednia natzenia ruchu
drogowego w obu kierunkach wyniosta 22472 pojazzisczywiste. Zauwg/¢ mazna, ze
srednia natzenia ruchu drogowego zZeody w poréwnaniu do czwartku jest rownomierna,
réznica w nag¢zeniu wynosi zaledwie 708 pojazdow w skali dobylicaiecate 4%,

Analizujac $rednie poétroczne wyniki netenia ruchu drogowego na ul. Forfdtiej,
wyliczono iz, w srode na ul. Fordaskiej w godzinach pomiaréw odnotowangznie w obu
kierunkach 38314 pojazdow rzeczywistych, natomiastzwartki srednia natzenia ruchu
drogowego w obu kierunkach wyniosta 34161 pojazddeczywistych. Zauwey¢ mazna, ze
srednia naizenia ruchu drogowego zZeody w poréwnaniu do czwartku jest rownomierna,
jednak nie jest to dhica tak mata jak miato to miejsce na ul. NakiedgkiR&nica w
naktzeniu wynosi ponad 4 tygie pojazdow pojazdow w skali doby, czyli jest taiak10%
réznicy, poroéwnugc srode do czwartku.
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TRANSPORT CONGESTION
IN CHOSEN URBAN AREA

Abstract

The term " congestion " comes from Latin and meaosncentration or accumulation , or similar
to its meaning in English, congestion and overloaBor transport congestion means the most
congested state of the transport infrastructure amthicles. transport congestion is defined as a
situation in which the demand for building infrastture prevents free movement at the maximum
authorized speed of traffic. Thus, congestion ccamith the appearance of an excessive demand |,
excess capacity infrastructure asset . Additionalhe solution of problems associated with the
congestions in many cases can be considered ths fiasa solution wider transport problems .
Therefore, transport policy can set the rank oflggaaims to reduce the level of congestion . Thus,
there are reasons to isolate the problems of caiges and to study them in the context of more
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complex phenomena and transport processes .
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