Analiza ruchu drogowego w śródmieściu wraz z koncepcją możliwych zmian w układzie komunikacyjnym dla ulic: Hołdu Pruskiego, Monte Cassino i Kardynała Stefana Wyszyńskiego.
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Abkürzungsverzeichnis
DTV

= średnie dzienne natężenie ruchu we wszystkich dniach w przekroju roku [Poj./24godz.]

GV

= Ruch towarowy( samochody dostawcze, ciężarowe od 3,5 tony i ciągniki)

HBS

= Podręcznik do wymiarowania obiektów dla ruchu drogowego
IV

= Ruch indywidualny
Kfz

= Pojazdy mechaniczne
KP

= Skrzyżowanie 

L-99

=99%- Procentowa wartość
Lkw

= Samochód ciężarowy
MSV

= miarodajne godzinowe natężenie ruchu [Poj./24godz.]

PF

= Współczynnik prognozy
PV

= Ruch osobowy(samochody osobowe, rowery, autobusy)
q

= Natężenie ruchu 
Q

= Przekrojowe zestawienie numerów rejestracyjnych
QSV

= Stopień jakości przebiegu ruchu 

w

= Index dla wszystkich dni roboczych (od poniedziałku do soboty) poza okresem ferii szkolnych w regionie.
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Materiały źródłowe
· Podręcznik do obliczeń w urządzeniach ruchu drogowego (Wydanie 2001)
· Uzupełnienie do pomiarów ruchu z dnia 04.12.2009 dla przebudowy centralnego układu komunikacyjnego w śródmieściu w Świnoujściu
· Pomiar ruchu dla przebudowy centralnego układu komunikacyjnego w śródmieściu w Świnoujściu
1 Cel i obszar objęty badaniem
1.1 Cel badania
Miasto Świnoujście planuje na ulicach przedstawionych na rys.1 wprowadzenie zmian w prowadzeniu ruchu dla zmniejszenia natężenia ruchu i obciążenia hałasem oraz zanieczyszczenia spalinami.
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	Nr. 1
	Hołdu Pruskiego
	

	
	Nr. 2
	Kardynała Stefana Wyszyńskiego
	

	
	Nr. 3
	Południowa Monte Cassino
	

	
	Nr. 4
	Północna Monte Cassino
	


Rysunek 1 – Ciągi ulic
Na podstawie przeprowadzonego badania ruchu będą przeanalizowane możliwości zmian w prowadzeniu ruchu, likwidacji ruchu lub wprowadzenie stref ruchu uspokojonego na rozpatrywanych odcinkach.
Badanie obejmuje:
· W badanym obszarze zostanie wykonany pomiar ruchu, a jego wyniki yostaną opracowane na podstawie HBS 2001/2005.
· Prognoza ruchu będzie ustalona dla roku 2020. Faktor dla jej obliczenia będzie przyjęty na podstawie istniejącego badania z 26.02.2010.
· Przy pojedyńczych i kombinowanych założeniach zostaną rozpatrzone różne warianty przełożenia ruchu.

· Wyznaczenie przepustowości skrzyżowań będzie sporządzone dla dwóch proponowanych wariantów na podstawie HBS 2001/2005.

1.2 Obszar objęty badaniem
Rozpatrywane ulice znajdują się w części północnej śródmieścia w Świnoujściu.
Badany teren obejmuje wszystkie rozpatrywane główne i boczne ulice.
Badany obszar przedstawiono na rysunku nr. 2.

Obszar ten jest ograniczony ulicami: 


Od północy 

Ignacego Paderewskiego


Od zachodu

Marszałka Józefa Piłsudskiego


Od południa

Piastowska i Bohaterów Września


Od wschodu

Bolesława Chrobrego i Władysława Sikorskiego
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Rysunek 2 – Plan poglądowy badanego obszaru
2 Analiza 2010

2.1 Metodyka
Ponieważ dla badanego obszaru w Świnoujściu nie ma aktualnych kompletnych wyników pomiarów ruchu, zostanie przeprowadzone badanie w formie spisywania rejestracji pojazdów.
Poza punktami pomiarowymi zostanie stworzona granica wokół badanego terenu.

Zostaną zdefiniowane następujące rodzaje ruchu:
· Ruch tranzytowy (przejazdowy, do którego należą przejazdy których cel i początek jazdy leżą poza granicą obszaru.
· Ruch wyjazdowy, do którego należą pojazdy początek jazdy występuje w badanym obszarze, a cel leży poza granicą obszaru.

· Odwrotnie jest w przypadku ruchu docelowego, gdzie początek jazdy pojazdów rozpoczyna się poza granicą obszaru,a koniec leży wewnątrz obszaru.
· Ruch wewnętrzny – początek i cel jazdy leżą w obrębie rozpatrywanego terenu.

Ten rodzaj ruchu zostanie w opracowaniu pominięty, gdyż ze względu na wymiary obszaru pomiarowego ( około 550 x 550 m ) jego rola jest podrzędna.

Wychodzi się z założenia, że ruch wewnętrzny odbywa się na piechotę lub na rowerze.
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Ruch docelowy






Ruch wyjazdowy
Badany obszar
Ruch tranzytowy
Ruch wewnętrzny
Rysunek 3 - Rodzaje ruchu w badanym obszarze
2.2 Pomiar ruchu
Dla uzyskania danych o natężeniu ruchu przelotowego, przeprowadzono w dniu 12.05.2010 pomiar ruchu ze spisem numerów rejestracyjnych w ośmiu miejscach w obrębie badanego obszaru w godzinach od 15:00 do 19:00. 

[image: image39.png]


[image: image40.png]


[image: image41.png]


[image: image42.png]


[image: image43.png]


[image: image44.png]


[image: image3.png]



Rysunek 4 – Plan poglądowy rozmieszczenia punktów pomiarowych ze spisem numerów rejestracyjnych
2.3 Przebieg pomiaru i godziny szczytu
Aktualny pomiar ruchu z dnia 12.05.2010 będzie miarodajna do ustalenia przebiegu ruchu i godzin szczytu.
Wyniki pomiaru wykazują godzinę szczytu pomiędzy 15:00 i 16:00.
Natężenie ruchu w tej godzinie w badabym obszarze wynosi 1886 poj./godz.
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Rysunek 5 – Przebieg ruchu przy spisie numerów rejestracyjnych 
Popołudniowy przebieg ruchu przy spisie numerów rejestracyjnych
2.4 Obliczenia wg. HBS

Popołudniowe godziny od 15:00 do 19:00 zostały przyjęte jako miarodajne do obliczeń wg. HBS 2001/2005.Obliczenia natężenia ruchu na podstawie tego krótkiego pomiaru w obrębie miasta w tabeli – Załącznik 1. 

Przyjęto następujące przeliczniki:
DTV
 
 (średnie dzienne natężenie ruchu)




DTV

=
3,278Xq[Kfz/4h]



DTVPV

=
3,275XqPV [Pkw/4h]




DTVGV
=
3,812XqGV[Lkw/4h]
DTVw
 
 (średnie dzienne natężenie ruchu w dni robocze)




DTVw

=
3,508Xq[Kfz/4h]



DTVw, PV
=
3,501XqPV [Pkw/4h]




DTVw,GV
=
4,689XqGV[Lkw/4h]
MSVw
 
 (miarodajne godzinowe natężenie ruchu w dni robocze)




MSVw

=
0,298Xq[Kfz/4h]



MSVw, PV
=
0,298X0,994Xq[Kfz/4h]



MSVw,GV
=
0,298X0,006Xq[Kfz/4h]
2.5 Analiza spisu tablic rejestracyjnych
Analiza wyników pomiarowych wykazuje że:
· do strefy objętej pomiarem na wszystkich punktach pomiarowych wjechało 3224pojazdów w okresie 4 godz.,z tego 84% przypada na ruch tranzytowy 
· 3257 Poj./4 godz. opuściło badany obszar, z tego 83% przypada na ruch tranzytowy.
Otrzymane wartości spisu tablic rejestracyjnych zostały pokazane w poniższej tabeli
	Ilość pojazdów/4 godz.
	Q1
	Q2
	Q3
	Q4
	Q5
	Q6
	Q7
	Q8
	Summe

	Wjazd
	457
	 
	467
	391
	203
	 
	1072
	634
	3224

	Wyjazd
	589
	445
	270
	414
	 
	562
	977
	 
	3257

	Ruch docelowy
	121
	 
	47
	10
	0
	 
	248
	83
	509

	Ruch tranzytowy
	91
	52
	26
	58
	 
	25
	290
	 
	542

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Ruch tranzytowy 
Wjazd
	336
	0
	420
	381
	203
	0
	824
	551
	2715

	w%
	74%
	 
	90%
	97%
	100%
	 
	77%
	87%
	84%

	Ruch tranzytowy 
Wyjazd
	498
	393
	244
	356
	0
	537
	687
	0
	2715

	w%
	85%
	88%
	90%
	86%
	 
	96%
	70%
	 
	83%


Tabela 1 – Analiza spisu tablic rejestracyjnych
Dla uzupełnienia informacji o ruchu tranzytowym w obrębie całego badanego obszaru wzkorzystano także pomiar ruchu w centrum miasta w dniu 03.09.2009.
Przeliczniki wymienione w rozdziale 2.4 służą do wyliczenia średniego dziennego natężenia ruchu w dni robocze 2010 roku (patrz Załącznik 2).

Na następnych rysunkach przedstawiono ruch tranzytowy w badanym obszarze w godzinie szczytu oraz istniejące prowadzenie ruchu.
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Rysunek 6 – Połączenia dla ruchu tranzytowego [Poj./godz.]
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Rysunek 7 – Istniejące prowadzenie ruchu
3 Prognoza 2020
Nowe planowane rozwiązanie drogowe powinno funkcjonować jeszcze dłuższy czas po włączeniu do ruchu. Dla oszacowania przyrostu ruchu drogowego służy prognoza oraz podstawowe metody obliczeniowe.

Przyjęto współczynnik przyrostu ruchu w latach 2010 do 2020 tak jak dla lat 2009 do 2019. W porozumieniu z Urzędem Miasta Świnoujście przyjmuje się ten współczynnik jako wartość średnią z polskiej i niemieckiej prognozy, co przedstawiono na rys.nr. 8.
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Rysunek 8 – Wartość średnia współczynnika przyrostu ruchu
Współczynnik przyrostu ruchu od 2010 do 2020 przyjęto z uyupełnienia do badania ruchu z 04.12.2009.

Współczynnik o wartości 1,197 przyjęto w niniejszym badaniu ruchu do dalszych obliczeń. 

· PF2010-2020= 1,197

W załączniku 3 przedstawiono prognozowane średnie dzienne natężenie ruchu w dni robocze. W ramach obecnego projektowania zmiany układu drogowego w śródmieściu (przebudowa ulicy Piastowskiej w obu kierunkach), stan ten został nazwany jako założenie 0..

4 Zmiany organizacji ruchu
4.1 Wariant 1
Odcinki ulic zostaną przebudowane na strefy ruchu uspokojonego (strefa zamieszkania), dostępne tylko dla mieszkańców z ograniczeniem prędkości do 7 km/godz. Oznacza to, że przy zachowaniu historycznych walorów ulice te dostępne będą dla ruchu mieszanego. Niskie prędkości pojazdów spowodują zmniejszenie natężenia hałasu i emisji spalin. W niektórych miejscach możliwe będzie parkowanie pojazdów. Dla pieszych i rowerzystów ulice te stoją naturalnie do dyspozycji.
Na poniższym zdjęciu przedstawiono jak może wyglądać zachowanie elementów historycznych w strefie zamieszkania.
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Rysunek 9 – przed i po przebudowie - ulica w strefie ruchu uspokojonego
4.2 Wariant 2

W drugim wariancie rozpatruje się możliwość całkowitego wyłączenia z ruchu niektórych odcinków ulic. Należy spróbować poprzez stworzenie wewnętrznych (od tyłu) połączeń dla historycznych z przygotowaniem miejsc parkingowych. Dla służb technicznych/miejskich oraz straży pożarnej przewiduje się na końcu ulicy chowane pachołki.
Jeżeli obydwa proponowane warianty nie będą kompleksowo zrealizowane, możliwe są jeszcze inne rozwiązania. Na przykład przejazd ulicą może być zablokowany w środku i może być zabudowana tzw. śluza dla samochodów ciężarowych, tak że tylko duże pojazdy mogą tą przeszkodę pokonać.
Rozwiązanie ze śluzą musi uzyskać akceptację mieszkańców.
Realizacja rozwiązań według wariantów 1 i 2 są możliwe, chociaż najczęściej i najchętniej przyjmowany jest wariant 1.

5 Przełożenie ruchu
Wariant 1 został przyjęty jako miarodajny do obliczeń przełożenia ruchu.
Do obliczeń przyjęto następujące założenia:

	
	Odcinek ulicy
	Ulica

	Założenie1
	Nr.1
	Hołdu Pruskiego

	Założenie 2
	Nr.2
	Kardynała Stefana Wyszyńskiego

	Założenie 3
	Nr.3
	Południowa Monte Cassino

	Założenie 4
	Nr.4
	Północna Monte Cassino

	Założenie 1+2
	Nr.1
	Hołdu Pruskiego

	
	Nr.2
	Kardynała Stefana Wyszyńskiego

	Założenie 3+4
	Nr.3
	Południowa Monte Cassino

	
	Nr.4
	Północna Monte Cassino

	Założenie 1+2+3+4
	Nr.1
	Hołdu Pruskiego

	
	Nr.2
	Kardynała Stefana Wyszyńskiego

	
	Nr.3
	Południowa Monte Cassino

	
	Nr.4
	Północna Monte Cassino


Tabelle 2 – Założenia do przełożenia ruchu
Ulice Hołdu Pruskiego, Kardynała Stefana Wyszyńskiego, południowa część Monte Cassinoi północna część Monte Cassino będą przebudowane jako pojedyńcze strefy ruchu uspokojonego/strefy zamieszkania. Zostało to określone jako założenia od 1 do 4.
Następne kombinacje zostały nazwane założenie 1+2, założenie 3+4 oraz założenie 1+2+3+4.
Przy przyjęciu założenia 0 zmiany w obciążeniu ruchem przedstawione są w postaci siatki różnicowej.
5.1 Pojedyńcze przełożenia ruchu 
	
	Ulice
	przed 
	po
	[Poj/24godz]
	[%]

	
	
	przebudową
	przebudowie
	
	

	Założenie1
	Hołdu Pruskiego
	3200
	600
	-2600
	-54%

	Założenie2
	Kardynała Stefana W
	1500
	400
	-1200
	-25%

	Założenie3
	Poł. Monte Cassino
	500
	200
	-300
	-8%

	Założenie4
	Pół. Monte Cassino
	500
	300
	-200
	-7%


Tabela 3 – Ocena przełożenia ruchu
W przypadku założenia1 (załącznik 4) spada obciążenie ruchu na ulicy Hołdu Pruskiego dla ruchu indywidualnego o 54%. Oznacza to, że duża ilość pojazdów przeniesie się na inne ulice.
Przy założeniu 2 (załącznik 5) ruch tranzytowy zostanie w ilości 1200 poj./24 godz. przełożony na północ od Monte Cassino i na zachód od Hołdu Pruskiego.
Obciążenie ulicy może być zmniejszone do 25%.
Ponieważ ulicą Monte Cassino odbywa się niewielki ruch tranzytowy, zmiany w zakresie ruchu indywidualnego będą miały relatywnie mały wpływ na obciążenie ruchem tej ulicy. Dla założenia 3 i 4 (załącznik 6 i załącznik 7) obciążenie ruchu zmaleje o 8%.
[image: image10.png]


[image: image11.png]



[image: image12.png]


[image: image13.png]



Rysunek 10 – Siatka różnicowa dla pojedyńczych przedsięwzięć
5.2 Kombinowane przełożenie ruchu
Założenie1+2, założenie3+4 i założenie1+2+3+4 (załącznik 8, załącznik 9 i załącznik 10) są rozwiązaniami kombinowanymi, gdzie ograniczenia w natężeniu ruchu odpowiadają wynikom dla ulic w założeniach od 1 do 4.
[image: image14.png]


[image: image15.png]



     [image: image16.png]



Rysunek 11 – Siatka różnicowa dla kombinowanych przedsięwzięć
6 Ocena jakości ruchu na skrzyżowaniach
6.1 Kryteria oceny jakości ruchu
Znaczącym kryterium do oceny jakości przebiegu ruchu drogowego na skrzyżowaniach bez sygnalizacji świetlnej jest średni czas oczekiwania pojazdów.
Jakość ruchu jest obliczona odzielnie dla każdego strumienia ruchu.

W zbiorczym opiniowaniu skrzyżowania brane są pod uwagę najgorsze wyniki dla wszystkich strumieni pojazdów.
Na podstawie. HBS2001/2005 dla skrzyżowań bez sygnalizacji świetlnej przyjmuje się następujące stopnie jakości:
	Skrzyżowania bez sygnalizacji świetlnej

	Stopień jakości(QSV)
	
	Czas oczekiwania[s]

	A
	bardzo dobry
	≤10s

	B
	dobry
	≤20s

	C
	zadowalający
	≤30s

	D
	dostateczny
	≤45s

	E
	niedostateczny
	>45s

	F
	niewystarczający
	Obciążenie>1


Tabela 4 – Stopnie jakości przebiegu ruchu.
6.2 Jakość ruchu na skrzyżowaniach
Z prognozowanym obciążeniem ruchu dla badanego obszaru w Świnoujściu sprawdzone zostały stopnie jakości przebiegu ruchu dla skrzyżowań KP1 do KP9 wg. HBS 2001/2005 (załącznik 11 do załącznika 26). Założenia1+2 i założenia1+2+3+4 zostały przyjęte do określenia jakości ruchu na skrzyżowaniach.
Skrzyżowania 1 do 9 oprócz KP 6 mogą osiągnąć stopień bardzo dobry i dobry. Oznacza to, że pojazdy pokonują skrzyżowania bez lub z bardzo niewielkimi przeszkodami. Okres oczekiwania jest niewielki.
Ponieważ ulice Marszałka Józefa Piłsudskiego, Ignacego Paderewskiego w kierunku północnym, wschodnim i południowym są ulicami jednokierunkowymi, nie ma na skrzyżowaniu KP 1 żadnego podporządkowanego strumienia pojazdów.

Uczestnik ruchu może pokonać skrzyżowanie KP 1 bez żadnych przeszkód. Jakość ruchu dla KP 1 nie jest naturalnie , określana wg. HBS, ale uzyskuje stopień bardzo dobry. 
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Rysunek 12 – Układ skrzyżowań
Planowane skrzyżowanie KP 6 osiąga stopień jakości C (zadowalający). Kierowcy, którzy zechca skręcić w nową ulicę Zaułek Parkowy, będą musieli uważać na znaczną ilość pojazdów z pierwszeństwem przejazdu. Okres oczekiwania jest znaczny. 
Najważniejsze dane charakterystyczne i stopnie jakości ruchu dla skrzyżowań przedstawiono w poniższej tabeli
	Założenie
	Skrzyżowanie
	Forma
	L-99
	Mittl.Wz
	QSV

	
	
	
	Pkw-E
	s
	

	1+2
	KP1
	Skrzyżowanie
	-
	-
	A

	
	KP2
	Skrzyżowanie
	0
	5,7
	A

	
	KP3
	Skrzyżowanie
	2
	15
	B

	
	KP4
	Włączenie
	0
	4
	A

	
	KP5
	Skrzyżowanie
	0
	4
	A

	
	KP6
	Włączenie
	10
	22,9
	C

	
	KP7
	Skrzyżowanie
	0
	0
	A

	
	KP8
	Rondo
	3
	5
	A

	
	KP9
	Skrzyżowanie
	1
	17,9
	B

	1+2+3+4
	KP1
	Skrzyżowanie
	-
	-
	A

	
	KP2
	Skrzyżowanie
	0
	5,8
	A

	
	KP3
	Skrzyżowanie
	2
	15,5
	B

	
	KP4
	Włączenie
	0
	4
	A

	
	KP5
	Skrzyżowanie
	0
	3,8
	A

	
	KP6
	Włączenie
	10
	24,2
	C

	
	KP7
	Skrzyżowanie
	0
	0
	A

	
	KP8
	Rondo
	2
	5
	A

	
	KP9
	Skrzyżowanie
	1
	17,9
	B


Tabela 5 – Długość spiętrzenia, Czas oczekiwania i jakość ruchu
7 Zalecenia i uwagi końcowe
Wyniki badania wykazały, że ulice Hołdu Pruskiego i Kardynała Stefana Wyszyńskiego sa mocniej obciążone ruchem tranzytowym niż ulica Monte Cassino.
Poprzez planowaną przebudowę jako strefy ruchu uspokojonego/strefy zamieszkania z ograniczeniem prędkości, ruch na w.w. ulicach może zostać znacznie ograniczony.

Możliwe jest także zamknięcie ulic dla ruchu ogólnego z dopuszczeniem ruchu dla mieszkańców. Większa część ruchu tranzytowego przeniesie się na rozbudowaną ulicę Piastowską. Skrzyżowania na badanym obszarze bez problemu mogą przejąć przełożony ruch.

Dlatego zaleca się przekształcenie ulic Hołdu Pruskiego i Kardynała Stefana Wyszyńskiego w strefę ograniczonego ruchu.
Opracowanie:
Ingenieurplanung-Ost
Maj 2010
Holger Hagemann
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Motoc. Osob. Autobusy CiężaroweCiężarowe>3,5 Ciągniki

63 6380 38

4

6443 38

27,6 18,4

23344 207

b

so

[-] 0,7 0,7

t

[-] 0,951 0,74

22200 153

1,052 1,055

21103 145

12

1,069 1,230

13

22559 178

14

15

16

17



p

30,w

[%] 0,6

Miarodajny kierunek

MSV

w

[Kfz/h] 1023

Udział pojazdów ciężarowych w obliczeniowej godzinie w dniu roboczym (Równanie 2-14)



Obliczeniowe natężenie ruchu w dni robocze (Równanie 2-13)



Przekrój całkowity 

MSV

w

[Kfz/h] 1933

Przekrój całkowity 

d

30,w

[%] 8,5

Miarodajny kierunek

d

30,w

[%] 9

22737

Miarodajny kierunek 0,5×

DTV

w

[Kfz/24h] 11369

Udział 30-tej godziny w ruchu pojazdów w dni robocze (Tabela 2-8)



Współczynnik (Tabela 2-7)

k

w

[-]

Średnie dzienne natężenie ruchu w dni robocze (Równanie 2-12)

DTV

w

[Fz-Gruppe/24h]

W dni robocze DTV (Suma pozycje 13)

Przekrój całkowity

DTV

w

[Kfz/24h]

10

Współczynnik na połowę miesiąca (Tabela 2-6)

HM

[-]

11

Średnie dzienne natężenia ruchu we wszyastkie dni roku (Równanie 2-11)

DTV

[Fz_Gruppe/24h]

8

Współczynnik na dzień tygodnia (2-5)



9

Średnia tygodniowa w dniu pomiarowym (Równanie 2-10)

W

z

[Fz-Gruppe/24h]

6 Dzienny ruch w dniu pomiaru

Równanie (2-8)



q

z

[Fz-Gruppe/24h]

7 Współczynnik na niedzielę (Równanie 2-9 lub Tabela 2-4)



liczone w godzinach ruchu wielkości grupy

q

h-Gruppe

[Fz-Gruppe/h-Gruppe]

5 Udział przedziału czasowego w całym ruchu 

w dniu pomiaru (Tabela2-3)



α

h-Gruppe

[%]

TG-Typ(Bild2-4 oder Tabelle 2-2) TGw1 (ost)

3

Wyniki pomiarów w podziale na rodzaje pojazdów Grupa pojazdów

Pkw Lkw

Ulica: Średnia wartość z miejsc pomiaru Przedział czasu: 15:00-19:00 Uhr

TG-Kennwert 

q

16-18

/

q

12-14

(Tabelle2-2)



Ustalenie obliczeniowego obciążenia ruchem drogowym w 

oparciu o krótkie pomiary ruchu w mieście



Miasto: Świnoujście Data: 12.05.2010

Ulica:



Dzień tygodnia: Środa
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