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RUCH NA DROGACH SZYBKIEGO RUCHU W OTOCZENIU MIAST,
CZ. 1l - ZASTOSOWANIE METODY

WSTEP

Metode analiz przedstawiona w | czgsci artykutu, wykorzystujaca hierarchicznos¢ budowy
modeli ruchowo-sieciowych, zilustrowano, stosujac ja do analiz zwiazanych z uktadami
komunikacyjnymi trzech miast: Kalisza, Kielc i Tarnowa. Wybor miast wynikat z ich potozenia
na skrzyzowaniach waznych szlakbw komunikacyjnych oraz planéw rozwoju drég szybkiego
ruchu w ich otoczeniu. Ponadto dla tych miast mozliwe byto uzyskanie wiarygodnych danych o
ruchu lokalnym oraz podstawowych danych charakteryzujacych miasto.

Dla kazdego miasta przygotowano warianty rozwiazan przysztego uktadu komunikacyjnego.
Poniewaz jako zadanie podstawowe traktowano badanie zwiazkéw ruchowych pomigdzy
miastemy obszarem zurbanizowanym i droga charakteryzujaca si¢ wysokimi parametrami ruchu,
a nie projektowanie rozwiazan uktadow komunikacyjnych Kalisza, Kielc i Tarnowa, stad przy
tworzeniu wariantow nie analizowano mozliwosci rzeczywistej lokalizacji drog szybkiego ruchu.
Zaproponowane modele nalezy wigc traktowaé jako teoretyczne, chociaz we wszystkich
miastach starano si¢ by wariant | mozliwie wiernie odwzorowywat planowany przebieg
przysztych drog szybkiego ruchu, tzn. byt zblizony do odpowiednich zapisbw w planach
zagospodarowania przestrzennego miast.

Wariant Il uktadu, w przypadku Kalisza i Tarnowa, zbudowano w taki sposob by droga
szybkiego ruchu byta odsunigta od centrum miasta na odlegtos¢ ok. 15km.

W Kielcach, ze wzgledu na stosunkowo duze oddalenie istniejacej drogi ekspresowej (6-12 km
od centrum miasta), funkcjonujacej w ciagu drogi Nr 7, zbadano warianty je blizszego
usytuowania w stosunku do centrum miasta. W wariancie |1 przyjgto zatozenie o rozwoju drogi
ekspresowej S7 na poétnoc i potudnie od Kielc (wzdtuz drogi Nr 7) i braku kontynuacji drogi o
wysokich parametrach w obszarze miasta. W ten sposdb zbudowano teoretyczny model miasta
ze zbiegajacymi si¢ do niego promieniscie drogami szybkiego ruchu i dla potrzeb
prowadzonych analiz nie uwzglednigjacy istniejacej drogi ekspresowej S7. W wariancie 11
ustalono przebieg trasy w odlegtosci srednio 2 km od centrum, w szwie pomigdzy obszarem
centralnym, a dzielnicami mieszkaniowymi potozonymi w zachodnigj czgsci miasta

1 W badaniach wykorzystano dane udostepnione przez Instytut Gospodarki Przestrzennegj i Komunalnej, Oddziat w
Krakowie.
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Z uwagi na hierarchiczny sposob tworzenia modeli ruchowo-sieciowych, dla kazdego badanego
przypadku, opracowano takze warianty rozwiazan zewnetrznego ukladu komunikacyjnego, w
skali catej sieci drogowej. Na podstawie studiow prowadzonych w ostatnich latach przez zesp6t
Instytutu Drég i Mostéw PW, w tym m.in. w ramach studium [6] zadecydowano, aby analizy
przeprowadzi¢ dla roku 2015, a w modelu sieci drogowej Polski uwzglednié istnienie
podstawowego szkieletu drog szybkiego ruchu tzn. autostrad Al, A2, i A4. Dodatkowo, ze
wzgledu na analizowanie uktadow komunikacyjnych Kalisza i Kielc do badan wiaczono takze
autostrade A8 i droge ekspresowa S7.

MODELE RUCHOWO-SIECIOWE W STANIE ISTNIEJACYM

Zgodnie z metodyka analiz opisana w | czesci artykutu, pierwsze etapy prac dotyczyty analizy
stanu istniejacego oraz weryfikacji modeli ruchowo-sieciowych badanych obszaréw.

Dla kazdego z miast zbudowano modele podstawowsey sieci ulicznej z uwzglednieniem w nich 3
kategorii ulic (tab. 4) oraz dokonano podziatu na rejony komunikacyjne:

§ Kalisz —42 rejony komunikacyjne,

§ Kielce— 73 rejony komunikacyjne,

§ Tarnow — 34 rejony komunikacyjne.

Tabela4 Zestawienie dtugosci odcinkdéw w modelach sieci analizowanych miast [w km).

Miasto GP G Z suma
Kalisz - 29,7 58,2 87,9
Kielce 11,8 39,8 85,9 1375
Tarnbw - 38,6 51,6 90,2

Modele sieci ulicznej powiazano z krgjowym modelem sieci drogowej za posrednictwem drég
krajowych. W tym celu na kordonie miast (rys. 4) zdefiniowano punkty potaczen ukiadu
miejskiego i zamiejskiego (Kielce — 11 punktow, Kalisz — 7 punktow, Tarndw — 5 punktow).

Rys. 4
Kalisz - 1995r.
Przyktad krajowego

modelu sieci drogowe
— punkty na kordonie
miasta
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Do wykonania rozktadow ruchu w miastach wykorzystano system VISUM. Dla celéw
modelowania ruchu przyjeto rozktad proporcjonalny. Punktem wyjscia do wykonania rozktadow
byty modele sieci miast w stanie istniejacym i sumaryczne macierze podrézy przygotowane na
podstawie:
istniejacych danych o ruchu wewnetrznym (na podstawie danych IGPiK O/Krakéw),
danych o ruchu zewngtrznym (tranzytowym i typu zrédio-cel), uzyskanych dzigki
wykorzystaniu kragjowego modelu ruchowo-sieciowego.
Narys. 5 przedstawiono przyktad obciazenia Kalisza ruchem sumarycznym w roku 1995.

Kalisz — 1995r.
Przyktad wynikéw rozktadu ruchu

Wyniki zweryfikowano poprzez poréwnanie z wynikami badan rzeczywistych nat¢zen ruchu
wykonanych w miastach lub na wlotach do miast:
§ w Kielcach badaniaw okresie 22-24.10 1996 r. —18 punktow kontrolnych,
§ w Kaliszu badaniaw czerwcu 1995r. —32 punkty kontrolne,
§ w Tarnowie badaniaw lipcu 1997r. —20 punktow kontrolnych.
We wszystkich trzech przypadkach uzyskano dobry stopien zgodnosci wynikow modelu z
pomierzonymi wartosciami natezen. Przyjmujac a=1 oraz p=0, jako wartosci wspotczynnikow
linii regregji, odpowiadajace najwickszej mozliwej zgodnosci wynikow teoretycznych i
empirycznych (gdy y = x wyniki modelu pokrywaja si¢ doktadnie z wynikami pomiarow),
uzyskano:
istotnie bliskie jednosci wspdtczynniki o funkcji regresji, dla trzech analizowanych
przypadkéw mieszczace si¢ w przedziale 0.90, 1.13
bliskie zeru wartosci wspotczynnikdéw B funkcji regresji, oznaczajace przesuniecie proste)

regresji w stosunku do prostej o réwnaniuy = x 0 +10%
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bliskie jednosci (092, 0.96) wspotczynniki korelacji, swiadczace o silnegj korelacji miedzy
rozpatrywanymi wynikami.
Przyktad ilustracji graficznej zgodnosci pomierzonych wartosci natezen ruchu na ulicach trzech
badanych miast z wartosciami uzyskanymi z modelu przedstawiono narys. 6.

Rys. 6
Kalisz - przyktad poréwnania wielkosci potoku zmierzonego i
policzonego. Liniaregresji wraz z krzywymi ufnosci
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WARIANTOWE MODELE RUCHOWO-SIECIOWE DLA OKRESU PROGNOZY
Warianty sieci w rejonie analizowanych miast zbudowano biorac pod uwage planowany
przebieg drog szybkiego ruchu [7] oraz wyniki [6]. Lacznie dla potrzeb analiz uktadéw
regionalnych opracowano 5 modeli krajowej sieci drogowsej, uwzglednigjacych zréznicowany
przebieg drog szybkiego ruchu i 7 wariantéw uksztalttowania sieci w otoczeniu miast:

dwawarianty przebiegu autostrady A8 w rejonie Kalisza:

§ wariant | z autostrada A8 przebiegajaca po wschodnig) stronie miasta, stycznie do granic
administracyjnych, w odlegtosci ok. 5 km od centrum miasta,

§ wariant |1 z autostrada A8 przebiegajaca po wschodnig] stronie miasta, w odlegtosci ok. 15
km od granic administracyjnych Kalisza, w sasiedztwie obecnego przebiegu drogi nr 8;

trzy warianty przebiequ drogi ekspresowej S7 w rejonie Kielc:

§ wariant | - droga ekspresowa S7 (Warszawa-Kielce-Krakéw) przebiega po zachodniej
stronie miasta, w odlegtosci 6-12 km od centrum miasta,

§ wariant Il - droga ekspresowa S7 jest doprowadzona wytacznie do granic miasta; przyjeto
teoretyczne zalozenie, ze nie wystepuje, ekspresowe obejscie miasta po stronie zachodnie,

§ wariant Il - droga ekspresowa S7 jest usytuowana po zachodnigj stronie miasta, nowy
przebieg w stosunku do istniejacego obejscia drogowego w ciagu drogi krajowej Nr 7, w
odlegtosci ok. 2 km od centrum Kielc;
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dwawarianty przebiequ autostrady A4 w rejonie Tarnowa:

wariant | - autostrada A4 przebiega po stronie potnocnej miasta, stycznie do granic
administracyjnych, w odlegtosci ok. 3,5 km od centrum miasta; zachowano takze bliskie
usytuowanie przysztej autostrady w stosunku do innych miast w regionie,
wariant |l - autostrada jest odsunigta od centrow miast; w przypadku Tarnowa przebieg
autostrady wytyczono 16 km od centrum.

Wykorzystujac opracowane wariantowe modele sieci drogowej oraz prognozowana wigzbe

ruchu wykonano rozktady ruchu na siec.

KALISZ -WYNIKI ROZKELADU RUCHU PROGNOZOWANEGO

Wyniki wykonanych rozktadéw dla dwdéch wariantéw przebiegu autostrady A8 przedstawiono

narys. 7-8. Analiza uzyskanych danych pozwala na wysuniecie nastepujacych wnioskéw:

1) Autostrada przeprowadzona stycznie do granic administracyjnych miasta (wariant 1), jest
bardziej obciazona ruchem niz w wariancie |l (przebieg autostrady ok. 15km od centrum
miasta). W wariancie | na ,potudniowo-zachodnim” wlocie do badanego obszaru,
réwnolegtym do drogi Nr 25: Wroctaw-autostrada A2-Bydgoszcz, prognozuje sie ruch na
poziomie 2900 p/h®. Jest to obciazenie o 35% wicksze w stosunku do wariantu I1. Na
drugim, ,,potnocno-wschodnim” wlocie autostrady do badanego obszaru (kierunek z L.odzi i
Sieradza) w obu wariantach ruch utrzymuje si¢ na poziomie ok. 1900 p/h.

2) Wicksze obciazenie ruchem autostrady A8 w wariancie | wynika przede wszystkim z jej

istotne] roli w obstudze ruch zrédtowo-docelowego. Prognozuje sig, ze na wlocie

»potudniowo-zachodnim” ruch zrodtowo-docelowy na autostradzie bedzie na poziomie ok.
200 p/h, a na wlocie ,,pétnocno-wschodnim”— 210p/h. Stanowi to okoto ok. 57% catego
ruchu zrédtowo-docelowego do Kalisza i blisko 100% na kierunku £.6dz-Wroctaw. Z drugiej
strony, w wariancie |1, udziat autostrady w obstudze ruchu zrédtowo-docelowego ogranicza
si¢ jedynie do kierunkéw z L.odzi i Sieradzai spada do poziomu 30% catego ruchu zrédtowo-
docelowego do miasta

3) W obu wariantach autostrada petni decydujaca rol¢ w obstudze ruchu tranzytowego na

kierunku £.6dz-Wroctaw (1500 p/h, w wariancie | i 1900 p/h w wariancie Il). W wariancie |
na autostradzie A8 mozna oczekiwa¢ wzrostu ruchu tranzytowego w stosunku do wariantu I.
Analiza rozktadu ruchu przeprowadzona w skali sieci drogowej Polski doprowadzita do
whniosku, ze w wariancie |1, odsuniccie autostrady A8 od Kalisza na odlegtos¢ 15 km

2 Natezenie w p/h w obu kierunkach
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powoduje ogblne skrdcenie trasy na catym ciagu Piotrkdw-Wroctaw. Wywotuje to wzrost
atrakcyjnosci autostrady (skrocenie czasu przejazdu) z punktu widzenia ruchu tranzytowego,
ktory jest przejmowany z istniejacej drogi Nr 8.

4) Analizowane r6zne przebiegi autostrady A8 wywoluja istotne zmiany w rozktadzie ruchu

tranzytowego w obszarze Kalisza Glowny potok ruchu tranzytowego pomigdzy
Sieradzem/t.odzia a Wroctawiem przebiega po autostradzie A8. Drugi co do wielkosci potok
tranzytowy wystapi na kierunku Wroctaw - autostrada A2 - Bydgoszcz. W wariancie | potok
ten sigga na autostradzie 950p/h. Stanowi to 86% ruchu tranzytowego na tym kierunku
(pozostate 14% wykorzystuje istnigjace drogi Nr 25 i Nr 470).
W wariancie 1l, potok tranzytowy na poziomie 980 p/h wykorzystuje wytacznie drogi
istniejace, zwigkszajac np. obciazenie drogi Nr 25 do 1400 p/h (w wariancie | — 400 p/h).
Spodziewane zmiany w rozktadzie ruchu tranzytowego na tym kierunku moga mie¢ zatem
istotne znaczenie dla obciazenia wewngtrznego uktadu ulic Kalisza, bowiem w kazdym z
dwoch analizowanych przypadkéw ruch tranzytowy na kierunku Wroctaw-autostrada A2-
Bydgoszcz bedzie wykorzystywac inny ciag ulic miasta.

KIELCE —WYNIKI ROZKEADU RUCHU PROGNOZOWANEGO

Wyniki wykonanych rozktadéw ruchu prognozowanego dla trzech wariantow przebiegu drogi

ekspresowej S7 przedstawiono narysunkach 9-11. Stwierdzono, ze:

1) Droga ekspresowa S7 przeprowadzona zgodnie z wariantem |, bedzie w roku 2015
obciazona ruchem na poziomie: 1450-2000 p/h. Przesunigcie przebiegu trasy w kierunku do
centrum miasta (wariant 111) wywotuje ogélny wzrost ruchu na drodze ekspresowej (od 24
do 38%).

2) Wicksze obciazenie ruchem drogi ekspresowej S7 w wariancie |11 jest wywotane przede

wszystkim wzrostem roli tej drogi w_obstudze ruchu zrédtowo-docelowego zwiazanego z

droga Nr 7. W wariancie Ill, ruch zrodiowo-docelowy stanowi ok. 11% ruchu na
»poinocnym” wlocie drogi ekspresowej S7 oraz ok. 24% ruchu na wlocie ,, potudniowym”.
Oznacza to takze, ze w wariancie I1l, w przeciwienstwie do wariantu | (0%), droga S7
uczestniczy w obstudze ok. 36% catego ruchu zrédtowo-docelowego do Kielc.

3) W wariancie Il (zaniechanie do roku 2015 realizacji trasy szybkiego ruchu), zaobserwowano
bardzo silne obciazenie uktadu ulic miejskich, w tym szczegdlnie ciagdbw doprowadzajacych
do srédmiescia ruch zewnetrzny (2500 p/h na ul. Manifestu Lipcowego, 3400 p/h na ul.
Krakowskiej).
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W poréwnaniu do wariantu Il, ngjbardziej korzystny wptyw na odciazenie w/w ciagdw
ulicznych ma trasa obwodowa o przebiegu jak w wariancie I11, kiedy to ruch na ulicy
Manifestu Lipcowego spada o ok. 42%, a na ulicy Krakowskiej o ponad 70%. Trasa S7 jak
w wariancie | réwniez wptywa korzystnie na rozktad ruchu w Kielcach, powodujac
zmnigjszenie si¢ ruchu naul. Manifestu Lipcowego o ok. 42%, anaul. Krakowskiej 0 50%.
4) We wszystkich analizowanych wariantach przebiegu drogi ekspresowej S7, uzyskano
zblizony charakter rozktadu ruchu tranzytowego, przy czym w odroznieniu od wariantow | i
11, w wariancie Il caly ruch tranzytowy na kierunku drogi Nr 7 przebiega ciagiem ulic
miejskich. Porownanie obu wariantéw w ktérych uwzgledniono obwodowa trase ekspresowa
wykazuje, ze przebieg trasy zgodny z wariantem Ill, powoduje przeniesienie si¢ CzgscCi
(33%) ruchu tranzytowego na kierunku Warszawa/Radom-Tarnéw na droge ekspresowa S7.

TARNOW —WYNIKI ROZKEADU RUCHU PROGNOZOWANEGO

Wyniki wykonanych rozktadéw dla dwdéch wariantéw przebiegu autostrady A4 przedstawiono

narys. 12-13 Analiza uzyskanych danych pozwala na wysunigcie nastepujacych wnioskow:

1) Przeprowadzenie autostrady A4 stycznie do granic administracyjnych Tarnowa - wariant | -
powoduje jgj wigksze obciazenie ruchem w stosunku do wariantu Il (przebieg autostrady 16
km od centrum miasta). W wariancie | na ,zachodnim wlocie autostrady do badanego
obszaru” (od strony Krakowa), w roku 2015 prognozuje si¢ ruch na poziomie 3000 p/h, 0 7%
wigcg niz w przypadku wariantu 1. Znaczne bardziej zréznicowany wynik uzyskuje si¢ w
przypadku wlotu ,,wschodniego™ — od strony Rzeszowa, gdzie w wariancie | prognozuje si¢

ruch na poziomie 3700 p/h, aw wariancie |1 o 30% mnigjszy.

2) Podobnie jak w przypadku Kalisza i Kielc wicksze obciazenie ruchem autostrady A4 w
wariancie | wynika przede wszystkim z udziatu te] drogi w obstudze ruchu zrédiowo-

docelowego do miasta. Autostrada usytuowana blizej Tarnowa petni jednoczesnie funkcje
p6tnocnej obwodowej, decydujac o rozrzadzie blisko 56% (ok. 2000 p/h) catego ruchu
zrédtowo-docelowego. W wariancie |1 rola autostrady jest w tym zakresie zdecydowanie
mniejsza, gdyz obstuguje ona jedynie ok. 17% ruchu zrodtowo-docelowego do Tarnowa

3) W obu wariantach autostrada A4 petni podstawowa role w obstudze ruchu tranzytowego.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze analizowany, zréznicowany w obu wariantach przebieg
autostrady spowodowat znaczne zmiany w rozktadzie ruchu tranzytowego w rejonie miasta
W wariancie | prognozuje sig, ze autostrada bedzie obstugiwac ok. 82% catego ruchu
tranzytowego w rejonie Tarnowa w tym ok. 85% na kierunku wschdd-zachdd (pozogtate
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15% istnigjaca droga Nr 4) i ok. 90% ruchu tranzytowego z pétnocy (droga Nr 73) w
kierunku wschodnim i zachodnim. W wariancie Il przewiduje si¢ spadek udziatu autostrady
w obstudze ruchu tranzytowego do ok. 73% gtéwnie w wyniku zmnigjszenia si¢ (do ok.
70%) udziatu tgj drogi w obstudze ruchu zwiazanego z droga Nr 73.

4) Poréwnanie wynikéw rozktadu ruchu w obu wariantach wskazuje na znaczny wptyw
potozenia autostrady A4 na funkcjonowanie istnigjacej drogi Nr 4. W wariancie | prognozuje
si¢ na drodze Nr 4 ruch na poziomie ok. 620-720 p/h. Oddalenie przebiegu autostrady A4 od
centrum miasta spowoduje znacznie wigksze obciazenie ruchem drogi Nr 4 do ok. 1760 p/h
na wlocie ,,zachodnim” (wzrost blisko 3-krotny) i do ok. 1400 p/h na wlocie ,,wschodnim”
(wzrog blisko 2 krotny).

Jest to spowodowane zmniejszeniem si¢ roli autostrady A4 (w wariancie 11) w obstudze
ruchu zrodtowo-docelowego” oraz zmianami w rozkitadzie ruchu tranzytowego. Jest to
szczegOlnie widoczne w przypadku ,zachodniego” wlotu drogi Nr 4 do Tarnowa, gdzie
prognozuje si¢ wzrost ruchu tranzytowego z 10 p/h w wariancie | do ok. 520 p/h w

warianciell .

PODSUM OWANIE

W ninigjszym artykule przedstawiono wyniki prac majacych na celu wzbogacenie metodyki
analizowania uktadéw komunikacyjnych. Przedstawiono metode oparta na hierarchicznym
podejsciu do budowy modeli ruchu w sieciach drogowych, umozliwiajaca wykorzystywanie
danych o ruchu pochodzacych z krajowego modelu ruchowo-sieciowego do analiz zwiazkéw
ruchowych zachodzacych w lokalnych sieciach drogowych. Metodg t¢ zweryfikowano na
przyktadzie analizy przeprowadzonej niezaleznie dla trzech rzeczywistych uktadow
komunikacyjnych zwiazanych z miastami sredniej wielkosci. Badania wykonano dla:

stanu istniejacego, wykorzystujac dostgpne wyniki badan ruchu do weryfikacji poprawnosci

uzyskiwanych obciazen sieci drogowej oraz

okresu prognozy - rok 2015 - w celu zbadania wptywu modyfikacji uktadéw drogowych

uzupetnionych o drogi szybkiego ruchu narozktad ruchu w sieci.
Za podstawowa zalete przedstawionej metody, nalezy uzna¢ mozliwos¢ uwzglednienia zmian w
rozktadach ruchu drogowego nie tylko w bezposrednim otoczeniu analizowanego obszaru, ale w
wigkszej skali np. catej sieci drogowe. Ma to szczegdlnie znaczenie w przypadku analizowania
uktadéw sieci drogowej uzupetnionej o przebiegi drég wyzszych klas typu autostrada czy droga
ekspresowa.

10
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Metode zastosowano do analiz rzeczywistych uktadow komunikacyjnych w otoczeniu trzech
wybranych miast: Kalisza, Kielc i Tarnowa. Na podstawie uzyskanych wynikéw potwierdzono
intuicyjnie stawiang tezg, ze odsunigcie projektowane] drogi od miasta w_mniejszym stopniu

odciaza z ruchu istniejace uktady drog zamiejskich i miejskich. W kazdym z analizowanych

przypadkéw drogi o przebiegu blizszym centrum miasta, charakteryzowaly si¢ wigkszym
obciazeniem ruchem (Kalisz — do 35%, Kielce — 24-38%, Tarnéw 7-30%). Byto to wynikiem
wzrastajacej roli tych drog (im blize) miasta) w obstudze ruchu Zrédtowo-docelowego. W
Kaliszu zanotowano wzrogt udzialu DSR w obstudze ruchu zrédto-cel o 27%, w Kielcach o
36%, aw Tarnowie wzrost 0 39%.

Poniewaz badane miasta petnity funkcje weztdw komunikacyjnych, w ktérych zbiegato si¢ od 4

do 7 drog krajowych, w przeprowadzonych analizach stwierdzono silny wplyw usytuowania
przebiegu drogi szybkiego ruchu na rozktad ruchu tranzytowego. W kazdym z analizowanych

przypadkéw, autostrada lub droga ekspresowa potozona blizej miasta, oprocz obstugi ruchu
tranzytowego z nia zwiazanego, ,,gwarantowata’ takze znaczacy udziat w rozrzadzie pozostatego
ruchu tranzytowego. Prognozuje si¢, ze w Kaliszu autosrada A8 (w wariancie 1) moze
obstugiwa¢ do 86% ruchu tranzytowego na kierunku Wroctaw-autostrada A2-Bydgoszcz. W
Kielcach droga ekspresowa S7 moze obstugiwac ok. 33% ruchu tranzytowego na kierunku
Radom-Tarnéw, a w Tarnowie autostrada A4 moze obstugiwat do 90% ruchu tranzytowego z
p6tnocy w kierunkach wschodnimi zachodnim.

Wyniki przeprowadzonych analiz wskazuja zatem, ze usytuowanie przebiegu DSR w_stosunku

do centrum miasta wptywa na zmiany w rozkladzie ruchu tranzytowego i moze decydowaé

zarbwno o0 odcigzeniu ukladu ulic miejskich z ruchu tranzytowego jak i sposobie

przeprowadzenia tego ruchu wybranymi ciagami drog miejskich (przypadek Kalisza).

Stwierdzono zatem istnienie silnego zwiazku pomigdzy uktadem drogowym w danym obszarze
zurbanizowanym, potozeniem drogi szybkiego ruchu w stosunku do miasta i poziomem ruchu
natej drodze. Uzyskane wyniki wskazuja zatem na koniecznosé ostroznego podejscia do kwestii

lokalizacji przebiegdw drég szybkiego ruchu w obszarach zurbanizowanych.
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