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Streszczenie. Raport stanowi studium poréwnawcze zachowar kierowcéw lokalnych i tranzy-
towych w peryferyjnym miescie aglomeracji poznanskiej. Danymi uzytymi w analizie byty slady
GPS pojazdéw, dostarczone przez firme Neptis SA. Analiza wykazata duza réznice w sposobie
korzystania przez kierowcdéw miejscowych oraz przejezdnych z drég petniacych funkcje lokalne.
Duzy udziat ruchu tranzytowego zmienia charakter ruchu ulicznego w miescie, niezaleznie od
zastosowanego oznakowania pionowego na drodze.

Abstract. The paper is a comparative study of local vs. transit drivers’ behaviour in a periph-
eral town in one Polish metropolitan area. GPS trails provided by Neptis SA were used in the
research. The results show that transit traffic overrides local functions of a street (access, rec-
reational, commercial) and exhibits freeway-like speed distribution — regardless of road mark-
ings of any kind.
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1. Wprowadzenie

Postepujaca w Polsce suburbanizacja, ktérej towarzyszy brak adekwatnych inwestycji infrastruktu-
ralnych®, skutkuja silnym wzrostem ruchu drogowego na trasach podmiejskich. Samochéd wciaz
pozostaje dla nowych osadnikéw podstawowym srodkiem komunikacji: z koniecznosci, z przyzwy-
czajenia czy z braku sensownej alternatywy w postaci komunikacji zbiorowej. Nieskoordynowane
w skali aglomeracji lokowanie nowych inwestycji mieszkaniowych w formie rozproszonej i duzym
oddaleniu od centrum skutkuje wzrostem ruchu dojazdowegob w przestrzeni juz urzadzonej. Opra-
cowanie ,,Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomoca fizycznych $rodkéw technicznych™
wymienia trzy strefy zagospodarowania wzdtuz drég: centralng, otaczajacy i peryferyjna. Przewaz-
nie ruch dojazdowy z dalszych okolic swobodnie penetruje tereny juz zabudowane, ingerujac
w kazda z tych stref.

Poniewaz w Polsce strefowanie akcentowane jest przez samorzady w sposéb minimalny, najcze-
$ciej poprzez oznakowanie pionowe, kierowcy przejezdzajacy tranzytem nie maja $wiadomosci, ze
powinni dostosowa¢ predkos¢ i styl jazdy do stref, przez ktére przejezdzaja. Dodatkowo, kierowcy
przejezdzajacy tranzytem przez miejscowo$¢ rzadko okazuja zrozumienie dla mieszkancéw osia-
dtych tam jeszcze w zupetnie innych warunkach. Wskutek powyzszych czynnikéw rosnie nie tylko
strumien pojazdéw na drogach nieprzeznaczonych i nieprzystosowanych do celéw tranzytu, ale
i zagrozenie wynikajace z brawurowego, nieempatycznego stylu jazdy kierowcow.

Powyzsze tezy mozna zilustrowaé na przyktadzie miasta Puszczykowo. W miasteczku powstatym
z potaczenia osady wypoczynkowej oraz okolicznych wsi dominuje obecnie jednorodzinna zabudo-
wa mieszkaniowa z drobng dziatalnoscia ustugowa. Ulokowane pomiedzy Wielkopolskim Parkiem
Narodowym a rzeka Warta, Puszczykowo dysponuje bardzo ograniczonymi mozliwosciami rozwoju
sieci drogowej. Jednoczesnie stato sie ono miejscowoscia tranzytowa dla bardzo intensywnie urba-
nizujacych sie podpoznanskich gmin: Mosina, Kérnik i dalszych. W kolejnych rozdziatach zostaty
przedstawione topografia i faktyczny rozptyw ruchu kotowego w miescie, a nastepnie — poréwna-
nie zachowan kierowcéw tranzytowych i innych.

2. Uktad komunikacyjny miasta

Patrzac z perspektywy komunikacyjnej, miasto dzieli sie na cztery obszary mieszkalne, rozgrani-
czone w sposéb naturalny przeszkodami redukujacymi liczbe drég taczacych te obszary — por.
rys. 1. Gtéwnymi przeszkodami sa: ruchliwa droga nr 430, linia kolejowa nr 271 oraz obszary le-
Sne.

Analizy ruchu w niniejszym opracowaniu dokonano na podstawie $ladéw potozenia i predkosci
pojazdéw, dostarczonych przez operatora serwisu yanosik.pl. Dane dotycza pieciu kolejnych dni
roboczych na wiosne 2016 r. Na rys. 1 wykreslono wszystkie $lady GPS w obrebie analizowanych
obszaréw mieszkalnych, zaznaczajac czerwonymi punktami przypadki, gdy zarejestrowana pred-
ko$¢ pojazdu przekraczata 70 km/h. Rozproszenie $ladéw wokét drég jest zjawiskiem naturalnym
i wynika z btedéw pomiarowych lokalizacji GPS.
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Rys. 1. Obszary mieszkalne oraz $lady GPS pojazdéw o predkosci chwilowej
ponizej (®) i powyzej (@) 70 km/h.

Warto zauwazy¢, ze $lady zaznaczone kolorem czerwonym wystepuja niemalze wytacznie na dro-
gach zbiorczych. Gestos¢ wystepowania tych $ladéw wynika w sposéb oczywisty z natezenia ru-
chu, ale tez z innych czynnikéw: spadku drogi (obszar 1., ulice prowadzace do drogi 430), liczby
pojazdéw manewrujacych (obszar 2., poczatek ul. Koscielnej) czy duzej liczby zakretéw. Na zad-

nej z ulic o duzej gestosci sladéw czerwonych nie wystepuja fizyczne srodki spowalniania ruchu ani
fotoradary.

Tabela 1. Statystyki predkosci w obszarach mieszkalnych

Obszar Liczba Predkos¢ 10. centyl
sladéw $rednia [km/h] | predkosci [km/h]
1 2433 34,1 60
2 7829 30,2 55
3 8681 33,7 54
4 10730 44,0 64
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W tab. 1 zestawiono podstawowe statystyki pomiaréw
predkosci w poszczegblnych obszarach. Zauwazmy, ze
obszary 2 i 3 prezentuja mniej wiecej podobne wartosci
i relacje pomiedzy zarejestrowanymi predkos$ciami $redni-
mi oraz ich 10. centylami'. W obszarze 1 predkos¢ 10-
centylowa jest o wiele wieksza, co oznacza, ze tamtejsi
kierowcy nie postrzegaja jeszcze jazdy z predkoscia 60
km/h jako ,szybkiej’. W obszarze 4 zaréwno $rednia, jak
i predkos¢ 10-centylowa sg zdecydowanie wyzsze, niz
gdzie indziej.

Jeszcze wiecej informacji o dynamice pojazdéw ujawniaja
histogramy, przedstawiajac proporcje pomiedzy liczba
sladéw w poszczegélnych przedziatach predkosci. Na rys.
2 zamieszczono histogramy dla kolejnych obszaréw. Dla
obszaréw 1-3 rozktady predkosci s3 w na duzym przedzia-
le jednostajne, tj. reprezentujace cata game sytuacji
w jezdzie miejskiej: manewry, jazde z subiektywnie dobra-
na predkoscia przelotowa oraz interakcje z innymi uzyt-
kownikami drogi.

Obszar 4 ma inng specyfike. Rozktad jednostajny konczy
sie juz w okolicach 30 km/h, przechodzac w rozktad
Gaussa, typowy dla drég szybkiego ruchu.’

3. Potoki ruchu

Dotychczasowe rozwazania dotyczyty catego obserwowa-
nego ruchu, bez wzgledu na jego nature. Aby méc poczy-
ni¢ obserwacje o zachowaniu réznych kategorii kierowcéw,
nalezy najpierw wtasciwie sklasyfikowa¢ posiadane pomia-
ry. Nasze $lady tworza sekwencje reprezentujace kursy, tj.
przejazdy poszczegélnych, indywidualnych pojazdéw.
Szczegétowe informacje o poszczegédlnych kursach nie
moga, rzecz jasna, zostaé ujawnione ze wzgledu na

ochrone prywatnosci uzytkownikéw. Mozemy jednak po-
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Rys. 2. Histogramy predkosci
w obszarach mieszkalnych

stugiwac sie statystykami; rozpatrywane dane zawieraja informacje o 3824 wykonanych kursach.

W celu wtasciwej klasyfikacji kurséw, oprécz obszaréw mieszkalnych przedstawionych na rys.

zaproponowano wydzielenie obszaréw detekcji ruchu brzegowego, nazywanych dalej bramami.
Bramy te ustawiono na kazdej drodze wylotowej z miasta i ponumerowano 5-9, zgodnie z rys. 3.
Nastepnie zliczono kursy rozpoczynajace sie i koficzace w dowolnym z obszaréw 1-9, otrzymujac
w ten spos6b potoki kotowe na poszczegélnych relacjach pomiedzy kazda parg obszaréw. Wielko-
$ci potokéw, wyrazonych w postaci odsetka ogdlnego ruchu, obserwowanych na poszczegélnych

relacjach, przedstawiono réwniez na rys. 3.

' 10. centyl to taka predkos¢, powyzej ktérej plasuje sie 10% $ladéw. Mozna ja interpretowaé jako odczuwang subiek-

tywnie i lokalnie granice ,szybkiej" jazdy.
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Rys. 3. Obszary mieszkalne, bramy i macierz ruchu. Numery wierszy i kolumn odpowiadaja obszarom mapy.

Zauwazmy, ze tzw. macierz ruchu ma strukture dolna tréjkatna, bo nie wyr6zniamy kierunkowosci
przejazdu z obszaru A do B. Zauwazmy ponadto, ze na gtéwnej przekatnej podany jest odsetek

kurséw zamykajacych sie w catos$ci w poszczegdlnych obszarach.

Struktura macierzy ruchu umozliwia czytelng klasyfikacje kurséw, zgodnie z rys. 4, na trzy katego-

rie:

— L: ruch lokalny, tj. wszystkie kursy zaczynajace sie lub konczace w obszarach mieszkalnych;

— T: ruch tranzytowy, tj. kursy zaczynajace sie i konczace na bramach (w rozpatrywanym frag-

mencie mapy);

— D: ruch dojazdowy, kursy pozostate,
pomiedzy bramami a obszarami miesz-
kalnymi.

Zauwazmy, ze zaobserwowany ruch lokal-
ny stanowi tacznie zaledwie 5% ogoétu,
podczas gdy kursy tranzytowe to 72%
wszystkich przejazdéw. Ruch dojazdowy
ma udziat 23%. Wida¢ wiec, ze miasto
musi przenosi¢ ruch do osrodka aglome-
racyjnego ponadtrzykrotnie wiekszy, niz
samo generuje.

Nalezy pamieta¢, ze przedstawione spo-
strzezenia dotyczace udziatu procentowe-
go potokéw ruchu moga by¢ obarczone
btedem losowym, wynikajagcym z niezna-
nego rozktadu kierowcéw posiadajacych

3 4 5 6 7 8 9

Rys. 4. Macierz i kategorie ruchu
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urzadzenia rejestrujace $lady GPS, jak i btedem systematycznym, wynikajacym z odmiennej specy-
fiki kazdego z obszaréw mieszkalnych. Dla przyktadu, w obszarze 4 miesci sie szpital powiatowy —
najwiekszy puszczykowski pracodawca, cel wielu regularnych i okazjonalnych kurséw o charakterze
dojazdowym.

4. Styl jazdy kierowcdw tranzytowych i dojezdzajacych

Sklasyfikowanie kurséw umozliwia przeprowadzenie poréwnania stylu jazdy kierowcéw. Rozwazmy
dynamike obserwowana w obszarze 4, charakteryzujacym sie najwyzszym wolumenem kurséw
tranzytowych i dojezdzajacych. Predkosci érednie ksztattuja sie nastepujaco

—  L: ruch lokalny, 26,3 km/h;
— Dt ruch dojazdowy, 36,9 km/h;
—  T: ruch tranzytowy, 40,7 km/h.

Zgodnie z oczekiwaniami, ruch lokalny i dojazdowy charakteryzuja sie najnizszymi predkosciami
$rednimi. Jest to uzasadnione koniecznoscia ewentualnego uruchomienia pojazdu i jazdy manew-
rowej oraz pokonania ulic dojazdowych. Dlatego bardziej pouczajaca jest obserwacja najwyzszych
predkosci obserwowanych w kazdej z klas. Na rys. 5 przedstawiono $lady dla kurséw dojazdowych
i tranzytowych, oznakowane analogicznie jak na rys. 1. Przy réwnolicznych klasach sladéw obu
kategorii, uderza duzo wigksza liczba markeréw czerwonych (v>70 km/h) uzyskanych dla ruchu
tranzytowego. Zauwazmy przy tym, ze w okolicach gtéwnego skrzyzowania w ptn. czesci mapy,

i\
G

wlica Mocka ulica Mocka

ica MoTka givea Moeka

Rys. 5. Slady GPS pojazdéw o predkosci chwilowej ponizej () i powyzej (o) 70 km/h:
dojezdzajacych tranzytowych
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tuje wykres na rys. 6. Przedstawiono na nim Rys. 6. Histogramy maksymalnych predkosci

rozktady maksymalnych predkosci osiaganych osiagganych w poszczegélnych kursach
przez kierowcéw w poszczegélnych kursach.

Dlatego tez skala wykresu zaczyna sie od okoto 30 km/h. Notabene, zaledwie dla 1% kurséw
tranzytowych predkos¢ maksymalna nie przekroczyta 50 km/h.

Struktura wykresu pozostaje bardzo wymowna: kierowcy dojezdzajacy, majac do dyspozycji taka
samg infrastrukture drogowa, rozwijaja na niej mniejsze predkosci maksymalne niz przejezdzajacy
tranzytem. Wobec faktu, ze rozpedzenie nowoczesnego samochodu do 70 km/h nie wymaga drogi
dtuzszej niz 150-200 m, dojezdzajacy mogliby na wiekszosci prostych odcinkéw drég zbiorczych
rozwina¢ predkosci maksymalne tak samo wysokie, jak jadacy tranzytem. Tak sie jednak nie dzie-
je, co potwierdzaja zataczone statystyki. Znalezienie przyczyn tego faktu wykracza poza ramy
tego opracowania; warto jednak wigza¢ go z aspektami socjologicznymi, a nie — technologicznymi.

5. Podsumowanie

W artykule dokonano analizy dynamiki przejazdéw samochodéw przez peryferyjng miejscowosc
potozona w obszarze aglomeracyjnym. Dane zrédtowe stanowity $lady GPS urzadzehn monitoruja-
cych potozenie pojazdéw. Analiza wykazata, ze ograniczenia predkosci przekraczane sa przez kie-
rowcow w kazdej z czterech rozpatrywanych obszaréw mieszkalnych, o ile nie napotkaja oni ogra-
niczen wynikajacych z topografii drogi albo z sytuacji drogowych. Wykazano réwniez, ze duza
cze$¢ ruchu drogowego dla miasta w takim potozeniu stanowi ruch tranzytowy.

Sklasyfikowanie ruchu na lokalny, dojazdowy i tranzytowy, metoda wydzielenia ,cyfrowych bram”
miasta, umozliwito przeprowadzenie dalszej analizy dynamiki kurséw dojazdowych i tranzytowych,
rozpatrywanych odrebnie. Okazuje sie, ze kierowcy poruszajacy sie tranzytem w obszarach miesz-
kalnych o wiele czesciej niz dojezdzajacy nie respektuja ograniczen predkosci. Tym samym, ruch
tranzytowy wykazuje w takich obszarach typowe wtasnosci statystyczne ruchu dalekobieznego,
niezaleznie od lub wbrew innym funkcjom spotecznym petnionym przez droge dla spotecznosci
lokalnej.

M. Kamola, A. Tychmanowicz Przestrzeganie ograniczen predkosci [...] 8



Literatura

? Zuziak, Z. "Strefa podmiejska w architekturze miasta." W strone nowej architektoniki regionu miejskiego”, w: P.
Lorens (red.), Problem suburbanizacji, Warszawa: Urbanista (2005): 17-32.
http://stosunki-miedzynarodowe.pl/globalizacja/961-suburbanizacja-i-ekspansja-miasta-na-tereny-wiejskie-urban-
sprawl [dostep 2017.04.24]

¢ Bohatkiewicz, J., et al. "Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocga fizycznych $rodkéw technicznych." Biuro
Ekspertyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego ,,EKKOM" Sp. z oo, Opracowano na zlecenie Ministerstwa In-
frastruktury, umowa nr TRD/1/2008 z dnia 5 (2008). http://www.ek-kom.pl/wp-
content/uploads/2015/10/zasady _uspokajania_ ruchu-EKKOM.pdf
Berry, Donald S., and Daniel M. Belmont. "Distribution of vehicle speeds and travel times." Proceedings of the Se-
cond Berkeley Symposium on Mathematical Statistics and Probability. The Regents of the University of California,
1951. http://digitalassets.lib.berkeley.edu/math/ucb/text/math_s2 article-43.pdf

M. Kamola, A. Tychmanowicz Przestrzeganie ograniczen predkosci [...] 9



