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1 Model ruchu

1.1 Ogodlne zatozenia modelowe

Na podstawie informacji o przejazdach pochodzacych z Kompleksowego Badania Ruchu w 2016
roku, oraz porownawczo z 2010 roku, a takze innych pozyskanych danych o charakterze statystycznym,
zbudowany zostat model komunikacyjny. Model ten oparto o stosowany na obszarze Szczecina podziat
rejonowy, wykorzystany m.in. w modelu dla obszaru Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego z 2015r.
Podstawowym aspektem budowy nowego modelu byfa kalibracja informacji o potokach ruchu ze
wzgledu na zaktualizowane preferencje mieszkancow, oraz ze wzgledu na pomiary natezen ruchu na
odcinkach i weztach, wykonane w ramach Kompleksowego Badania Ruchu w 2016 roku.

Model ruchu zostat wykonany jako klasyczny 4 stopniowy model transportowy, na etapie
dystrybucji oparty o model grawitacyjny, uwzgledniajacy przejazdy indywidulane i zbiorowe w ramach
zroznicowanych motywacji i sposobdw przemieszczen, transport towardow, a takze przejazdy o
charakterze tranzytowym i docelowym spoza obszaru modelowego.

1.1.1 Zakres terytorialny modelu ruchu

Modelem ruchu objety zostat obszar definiowany w niniejszym opracowaniu jako SOM,
obejmujgcy miasto Szczecin, a takze nastepujgce gminy i obszary otaczajgce miasto:

e Gmina Dobra

¢ Gmina i Miasto Goleniéw

e Gmina Gryfino

e Gmina Kobylanka

¢ Gmina Kotbaskowo

e Gmina Police

¢ Gmina Miasto Stargard Szczecinski
e Gmina Stargard Szczecinski
e Miasto i Gmina Stepnica

e Gmina Miasto Szczecin

e Gmina Stare Czarnowo

e Gmina Nowe Warpno

e Powiat Policki

Model ruchu poza przejazdami zwigzanymi bezposrednio ze Szczecinem i wskazanymi gminami
uwzglednia réwniez przejazdy spoza obszaru SOM: o charakterze tranzytowym i docelowym, mogace
wptywac bezposrednio i posrednio zaréwno na ruch komunikacyjny na obszarze Szczecina jak i na
odcinki drog w obszarze SOM.
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1.1.2 Podziat na rejony komunikacyjne

Jednym z podstawowych elementéw modelu komunikacyjnego sg informacje statystyczne o
obszarach w znajdujagcych sie w obszarze modelu. Zgodnie z punktem 7.3 OPZ w ramach budowy
modelu ruchu oparto sie o podziat rejonowy stosowany we wczesniejszych modelach ruchu (model SOM
z 2015 roku), zaktadajgcy podziat miasta na 255 rejondw komunikacyjnych. Model obejmuje ponadto
45 rejondw komunikacyjnych dla obszaréw otaczajgcych miasto Szczecin w obszarze SOM, oraz
obszaréw stanowigcych wigczenia do modelu z obszaréw na zewnatrz SOM, jako rejony kordonowe na
drogach krajowych i wojewddzkich oraz liniach kolejowych (w celu uwzgledniania ruchéw tranzytowych
i docelowych spoza obszaru SOM). Dla obszaru poza miastem 15 rejondw odwzorowuje gminy
otaczajace Szczecin nalezgce do SOM, kolejne 20 to wloty rejonowe drdg krajowych i wojewddzkich,
oraz 10 na liniach kolejowych.

W celu aktualizacji informacji statystycznej o rejonach wykonano aktualizacje danych
demograficznych o rejonach w obszarze Szczecina na podstawie pozyskanej informacji demograficznej z
bazy PESEL. Jednakze poniewaz Wykonawca nie uzyskat od Urzedu Miasta Szczecina innych danych
mogacych stanowi¢ podstawe aktualizacji danych modelowych (takich jak: liczba miejsc w szkotach,
powierzchnia handlowa itp., w podziale rejonowym lub wg adreséw), a jedynie wskazanie na mozliwos¢
wykorzystania danych zawartych w modelu SOM, dlatego wiasnie wykorzystane zostaty dane
pochodzace z modelu SOM. Nalezy jednak zaznaczy¢, Zze informacje pochodzace z tego modelu
posiadajg stosunkowo wysokg aktualnos¢ (dla wiekszosci informacji rejonowych sg to dane z dnia
31.12.2014r.). Dlatego tez podstawa budowy nowego modelu byla aktualizacja preferencji i zachowan
mieszkancow miasta Szczecina i ich kalibracja w oparciu o pomiary ruchu, a nie parametry ilosciowe z
zwigzane z rejonami.
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Rysunek 1. Lokalizacja rejonéw komunikacyjnych na terenie miasta Szczecina

Zrodio: Opracowanie wiasne.

Informacje opisujgce zachowania mieszkancdw obszaru metropolitalnego poza granicami miasta
Szczecina zostaty przyjete bezposrednio na podstawie opracowania pt. ,Wzmacnianie obszaru
funkcjonalnego poprzez integracje systemu transportu publicznego na obszarze Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego” opracowanego w 2015 roku. Opracowanie to zbiera informacje o zachowaniach
bazujgc bezposrednio na danych zebranych dla tego obszaru i skupia sie na informacjach zwigzanych
przemieszczaniem mieszkancéw obszaru SOM. Informacje obszarowe byly weryfikowane jedynie w fazie
kalibracji modelu, ze wzgledu na wielko$ci pomiarowe wskazane w badaniu KBR 2016 dla kordonu
okreslonego na granicach miasta Szczecina.

W przypadku ruchu zewnetrznego (spoza SOM) o w podziale na ruch tranzytowy i docelowy
wykorzystano dane z modelu krajowego GDDKIiA skalibrowanego do wynikow Generalnego Pomiaru
Ruchu z roku 2010, a nastepnie zaktualizowanego wagowo dla informacji pochodzacych z Generalnego
Pomiaru Ruchu z roku 2015. Ze wzgledu na zakres opracowania oparto sie na udziatowym rozkfadzie
ruchu na ruchu docelowe i tranzytowe bazujgc na przeniesionych do modelu SOM informacjach z
modelu GDDKIA, ale wielkosci ruchu zostaty ilosciowo skalibrowane do wielkosci z pomiaréw GPR 2015
(uzupetnienie ilosciowe roztozone wagowo na przejazdy tranzytowe/docelowe). Model krajowy ruchu
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okresla potoki ruchu o charakterze ponadlokalnym i stanowi zrédto o informacjach przejazdowych
zarowno dla ruchu osobowego jak i przejazdach samochodéw ciezarowych i dostawczych.

Rysunek 2. Podziat strefy metropolitalnej na rejony komunikacyjne

\———-_,

'

nY3
Stargard Szczecinski

Stare Czamowo

Gryfino wies

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu SOM.

1.1.3 Dane o sieci infrastruktury drogowej i szynowej, oraz o rozkiadach
komunikacji zbiorowej

Jako podstawe budowy modelu ruchu wykorzystano sie¢ infrastruktury transportowej drogowej
i kolejowych pochodzacg z modelu ruchu dla SOM wykonanego w 2015 roku. Zaréwno infrastruktura
drogowa, ja i szynowa byla w wysokim stopniu aktualna i wymagata jedynie niewielkich weryfikacji i
zmian ze wzgledu na remonty lub biezgce inwestycje (w szczegdlnosci dotyczacych mozliwego
przebiegu SST). Wykorzystana siec infrastruktury drogowej i szynowej ma charakter uogolniony (np.
drogi dwujezdniowe odwzorowane zostaty w modelu jako jeden odcinek dwukierunkowy, zawierajacy
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jednak odpowiednie parametry ruchowe, odrebne dla kierunkéw ruchu), co z jednej strony ogranicza
mozliwosci zwigzane z mikrosymulacjami weztdw, z drugiej jednak strony znacznie utatwia analizowanie
i porownywanie potencjalnych inwestycji infrastrukturalnych na etapie koncepcji ich przebiegu, bez
szczegotowych rozwigzan weztowych.

W modelu sieci drogowej kazdy odcinek opisany jest w szczegdlnosci wskazanymi ponizej
parametrami, z uwzglednieniem odrebnosci parametrow dla obu kierunkdw ruchu (w tym rowniez
jednokierunkowosci lub ograniczen dla wybranych grup uzytkownikéw):

e Klasa drogi lub ulicy;

e Dozwolone $rodki transportu;

e Liczba pasow ruchu;

e Szacunkowa przepustowo$¢ w zaleznosci od klasy ulicy i liczby paséw ruchu;

o Predko$¢ jazdy w warunkach ruchu swobodnego uwzgledniajgca straty czasu na
skrzyzowaniach.

Poza aktualizacjami sieci transportowej zwigzanymi z biezagcymi remontami i inwestycjami
infrastruktury drogowej w stosunku do sieci drogowej w modelu SOM zostaly takze zweryfikowane
parametry przepustowosci i predkosci swobodnej na podstawie badania parametrow funkcji oporu
ruchu wykonywanych w ramach KBR 2016.

Ponadto na podstawie informacji o komunikacji zbiorowej w Szczecinie i Aglomeradji
Szczecinskiej otrzymanych z Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego (w przypadku komunikacji miejskiej
Szczecina i wybranych linii podmiejskich), oraz informacji o kursowaniu pociagdw podmiejskich i
aglomeracyjnych z wyszukiwarki internetowej (rozktad-pkp.pl) z przeprowadzono aktualizacje rozktadéw
jazdy, zaréwno w zakresie ich przebiegu, jak i czestotliwosci kursowania.

W opracowanym modelu wykorzystano przebiegi linii komunikacyjnych na terenie Szczecina, w
miare mozliwosci aktualizowanych na bazie informacji otrzymanych z Zarzadu Drdg i Transportu
Miejskiego, a takze informacji o przebiegach przekazanych z tego zrddta, natomiast dla pozostatych linii
podmiejskich w obszarze SOM wykorzystano bezposrednio dane z modelu SOM.

Aktualizacje kolejowej komunikacji zbiorowej przeprowadzono na podstawie informacji
pochodzacych z internetowej wyszukiwarki potgczen, ze wzgledu na stabilnos¢ oferty kolejowej zmiany
byty bardzo ograniczone i dotyczyly czestotliwosci wybranych pociggéw.

1.2 Model generacji ruchu

Pierwszy etap 4-stopniowego modelu transportowego odpowiada za generacje potencjalnych
przemieszczen w obszarze modelowym. W niniejszym opracowaniu podstawg okreslenia generacji ruchu
byty aktywnosci definiowane parametrami statystycznymi rejonéw. Nastepnie parametry statystyczne na
poziomie rejonowym zostaty skwantyfikowane w ramach generacji ruchu poprzez odpowiednie
wskazniki tzw. ,ruchliwosci” (wyznaczanej w ramach badan takich jak KBR) i zalezne od motywadiji
potencjalnych przemieszczen.
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1.2.1 Przypisanie informacji badawczej o przemieszczeniach do rejonéw

Ze wzgledu na potrzebe wskazania rejonéw zrodtowych i celowych przemieszczen dla potrzeb
budowy modelu informacje pochodzace z badan ankietowych gospodarstwa domowych i pasazerow
komunikacji zbiorowej, zostaty poddane dalszym analizom wykraczajgcym poza typowe podsumowania
pomiarowe podsumowujgce wskazniki ruchowe w ramach catego miasta.

Lokalizacje wskazane przez respondentow w trakcie badan ankietowych (gospodarstw
domowych oraz komunikacji zbiorowej) okreslone w odpowiedziach na pytania o zrédto i cel podrozy
wskazywane byty niejednokrotnie w sposdb orientacyjny.

Wskazane przez respondentéw adresy (ulica z numerem) mozna by uznaé za stosunkowo tatwe
do lokalizacji w obszarze miasta i okreélenia rejonu zrodtowego lub celowego, jednakze ze wzgledu na
Znaczacy niejednoznacznos¢ nazw ulic (zapis nazwiska z imieniem, bez niego, ze skrétem imienia, a
takze tytutami petnymi, skroconymi lub bez nich itp.) powodowaty ze algorytm przypisujgcy nazwy ulic
zostat znaczgco rozbudowany. Rownoczesnie brak jednolitego zestawu punktéw adresowych (rozbiezna
informacja w bazie PESEL, Centrum Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficznej) a takze istotne braki i
btedy w obydwu tych zZrddtach, spowodowaty, ze cze$¢ adreséw nie znalazta przypisania, jednakze
lokalizacje te zostaly poddane dalszej obrobce, wraz z lokalizacjami bez numerdw lub z innym
wskazaniem lokalizacji.

Poniewaz wiele z odpowiedzi o zrddto i cel przemieszczenia w dzienniczkach podrézy zawierato
informacje nie zwigzane bezposrednio z adresem uwzgledniono réwniez lokalizowanie rejondw wg
innych informacji lokalizacyjnych. Wykorzystano w tym wypadku m.in. lokalizacje badania (dla
motywacji ,dom”), lokalizacje ,podstawowego zajecia osoby” dla motywacji ,praca” itp. Poza tym dla
lokalizacji jednoznacznie wskazujacych osiedla jako Zrddta/cele przemieszczen zostaty one
zestownikowane i przypisano im lokalizacje rejonowe.

Szczegolnym przypadkiem okazaty sie tu informacje z badan pasazerow komunikacji zbiorowej,
ale rowniez dzienniczki podrézy z gospodarstw domowych, ktore bardzo czesto wskazywaty nazwe
przystanku Zzroédtowego i celowego dla przemieszczen komunikacja zbiorowa. Aby okreslic rejon
zrodtowy lub celowy przemieszczen okreslonych przystankami wykorzystano informacje przekazane
przez Zarzadu Drdg i Transportu Miejskiego dotyczace lokalizacji stupkow przystankowych w obszarze
miasta, ktore zostaty zagregowane do grup przystankowych posiadajgcych tg samg nazwe podstawowa.
Poniewaz przystanki znajdujg sie zazwyczaj przy gtdwnych drogach, ktore w modelu sg jednoczesnie
granicami rejonéw, okreslono lokalizacje najblizszych rejondw jako oddalonych o 100m od grupy
przystankowej. Nastepnie w celu wytypowania rejonu whasciwego dla przemieszczenia sprawdzana byta
motywacja zrédtowa, lub celowa tego przemieszczenia. Dla przemieszczen posiadajgcych okreslong
motywacje sprawdzane byty informacje statystyczne o rejonach, np. dla przemieszczen w motywagiji
«Szkota” sprawdzane bylo ile miejsc w szkofach posiadajg rejony otaczajgce przystanek, po czym podroz
przyporzadkowywana byta do rejonu posiadajgcego najwiekszg liczbe miejsc w szkotach (zwykle
wyrézniat sie tylko jeden rejon). Analogicznie traktowane byty pozostate motywacje podrézy: dla
podrézy do centrow handlowych wyszukiwano lokalizacje z najwiekszg powierzchnig handlowg, dla
przejazdéw do pracy, lub przejazdéw stuzbowych — rejony z najwiekszg liczbg miejsc pracy itd.

Analogiczng metode jak w przypadku lokalizowania Zrédet/celéw podrézy z/do przystankow
wykorzystano takze dla wskazan ulic, przy ktérych nie okreslono numeru adresowego. Lokalizacja ulicy
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porownywana byta z otaczajgcymi rejonami, po czym okreslany byt najbardziej prawdopodobny rejon ze
wzgledu na motywacje przejazdu.

Opisana powyzej metoda lokalizowania przejazdéw nie posiadajgcych doktadnie wskazanego
adresu pozwolita na zidentyfikowanie tgcznie ponad 85% zrddet lub celéw podrozy. Podrdze dla ktdrych
wyznaczono jednoczeSnie rejon zrodiowy i celowy to ok 70% przemieszczen wskazanych w
dzienniczkach podrozy (na ponad 10 tys. podrozy ogdtem, stanowigcych podstawe okreslania generacji i
dystrybucji ruchu w motywacjach), tak wysokie okreslenie obszaréw zrédtowo-celowych pozwala na
stosunkowo szczegdtowg analize wiezby ruchu w motywacjach na poziomie relacji miedzyrejonowych i z
uwzglednieniem wag zwigzanych z rejonami.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze lokalizowanie podrézy na bazie ograniczonej informacji o
przejezdzie wymagato by okre$lenia bardziej rozbudowanego mechanizmu rozbijajgcego podréze po
rejonach znajdujgcych sie w rejonie prawdopodobnego Zrodla lub celu, co pozwolito by na dalsze
analizy korelacji powigzan miedzyrejonowych z ich dokfadnymi charakterystykami, a takze weryfikacje
mechanizméw przyjetych w modelu SOM z roku 2016 na podstawie badan z roku 2016. Jednakze
bardzo ograniczony czas na analize danych pochodzacych z badan wymusit wykonanie algorytmu w
sposob uproszczony — pod katem ogolnego okreslania charakterystyk ruchowych, takich jak ruchliwo$¢
w motywacjach, celem weryfikacji wylacznie parametrow modelowych, w odrdéznieniu od zatozen
modelowych. Réwnoczesnie zaznaczy¢ nalezy, ze model komunikacyjny SOM w stosunkowo dobrym
stopniu odwzorowuje wielkosci potokéw ruchu (bazujgc na pomiarach w ramach KBR 2016), co
$wiadczy o dobrym odwzorowaniu mechanizméw zwigzanych z modelowaniem ruchu (po aktualizacji
parametréow modelowych).

1.2.2 Model generacji ruchu wewnatrz Szczecina

Dobowe wielkosci przejazdow mieszkancéw wewnatrz Szczecina zostaty okreslone na podstawie
badania ankietowego gospodarstw domowych w ramach badania KBR 2016 i skorygowane do liczby
podrdzy rozpoczynanych i konczonych w domu.

Ogdlna ruchliwo$¢ mieszkancdw na podstawie badania ankietowego wyniosta 1,90 podrézy na
mieszkanca w ciggu doby, przy czym byto to ok. 1,35 podrézy niepieszych. Dodatkowo ze wzgledu na
wagi demograficzne rejondw uwzgledniono takze ruchliwo$¢ w grupach wiekowych dla wieku
produkcyjnego i pozostatych, najistotniejsza cze$¢ podrézujgcych czyli osoby w wieku produkcyjnym
(18-64 lata dla mezczyzn i 18-59 lata dla kobiet) posiadata ruchliwo$¢ na poziomie wynoszacym ok 2,11
podrdzy na dobe, z czego ok. 1,71 to podréze niepiesze.

Nalezy podkresli¢, ze wielkos¢ ruchliwosci ogdlnej z badania KBR 2016 (1,898 podrdzy na dobe)
jest istotnie wieksza niz obliczona w badaniu KBR z 2010 roku (1,246 podrézy na dobe), jak i
ruchliwosci ogdlnej przyjetej w modelu SOM z 2015 roku (1,347 podrézy na dobe). Znaczny wzrost
ruchliwosci moze by¢ zwigzany m.in. z notowaniem wiekszej ilosci przemieszczen krétkich, ktérych
znaczenie w modelu jest ograniczone (przemieszczenia te sg w znacznej czesci piesze i w ramach
jednego rejonu, jako takie nie s3 odwzorowywane w ramach obcigzenia sieci ruchem).

Nalezy ponadto zwréci¢ uwage, ze w badaniu KBR 2016 ze wzgledu na okres badania okreslony
przez Zamawiajgcego (wrzesien) w stosunkowo ograniczonym stopniu notowano podrdze studenckie,
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ktore w mogg podnosi¢ wielkosci ruchliwos¢ i co za tym idzie potokéw ruchu w niektérych obszarach
miasta. Udziat wielkosci podrdzy do i z uczelni okazat sie znaczgco nizszy, niz w ramach badania KBR
2010 (zwtaszcza biorgc pod uwage znaczny wzrost ogdinej ruchliwosci mieszkancéw), jednakze wymag
kalibracji modelu na podstawie pomiaréw ruchu wykonywanych w ramach KBR 2016 réwniez we
wrzesniu spowodowat zastosowanie parametrow ruchu (w szczegdlnosci ruchliwosci w motywacjach
takich jak szkota i wyzsze uczelnie) pochodzacych bezposrednio z KBR 2016. Docelowo, ze dla potrzeb
prognozowania ruchu w okresie pazdziernik-maj parametry zwigzane z wielkoscig ruchu zwigzanego z
uczelniami powinny zosta¢ podniesione i skalibrowane wzgledem natezen ruchu na odcinkach
drogowych i w komunikacji zbiorowej, znajdujgcych sie w poblizu uczelni oraz akademikéw.

W ramach badania ankietowego gospodarstw domowych w ramach KBR 2016 uwzgledniono
nastepujgce motywacje przemieszczen:

o dom (dojazd z/do domu)

e praca (dojazd do/z miejsca pracy)

e centrum handlowe, hipermarket, galeria handlowa

e mniejsze obiekty: zakupy, ustugi, urzedy (sklep, poczta, fryzjer, przychodnia itp.)

o szkota

e uczelnia wyzsza

e wypoczynek, rozrywka, rekreacja, sport

e podwozenie/odprowadzanie innych oséb

e wizyta, odwiedziny (znajomi, rodzina)

e zalatwianie spraw stuzbowych w ramach wykonywanej pracy (ale nie dojazd do/z miejsca
pracy)

e inne

Jednakze z wzgledu na spdjnos¢ i porownywalnos¢ budowanego modelu z modelami
wczesniejszymi (w szczegdlnosci z modelem SOM z 2015 roku) zdecydowano sie na agregacje kilku
kategorii przemieszczen w ramach nastepujgcych motywacji przemieszczen:

e dom — praca

e dom — szkofa

e dom — wyzsze uczelnie

e praca —dom

e szkota —dom

e wyzsze uczelnie — dom

e inne —dom

e podrdze niezwigzane z domem

Jako podstawe wyliczenia generacji ruchu przyjeto ruchliwo$¢ we wskazanych motywacjach
przemieszczen. Ze wzgledu na bardzo duzg liczbe kombinacji motywacji (w ankietach 11 motywacji
zrodtowych * 11 motywacji celowych, z czego stwierdzono 110 réznych kombinacji motywacji dla
ktorych wskazane zostaty podrdze) przeprowadzono agregacje do wskazanych powyzej motywagji
uwzglednianych w modelu (m.in. az 78 kategorii okreslono jako ,,nie zwigzane z domem”).
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1.2.2.1 Ruchliwo$¢ mieszkancow w podziale motywacyjnym

Ponizsza tabela zawiera podsumowanie ruchliwo$ci modelowych wyliczonych w ramach KBR
2010, KBR 2016, oraz modeléw dla SOM i nowego modelu ruchu dla Szczecina. Wybrane wskazniki
ruchliwosci majgce istotne znaczenie dla wielkosci potokdw ruchu, takie jak ilos¢ przejazdow do pracy i
szkoty, zostaty dodatkowo skalibrowane wagowo po ilosciowym udziale udziatu wieku produkcyjnego w
ogole populaciji.

Tabela 1. Wskaznik ruchliwos$ci mieszkancow na dobe w kategoriach motywacyjnych przemieszczen
uwzglednionych w Modelu ruchu

Ruchliwos¢ ogdlna wg:
Motywacja: KBR 2010 SOM 2015 KBR 2016 Model 2016
Dom-praca 0,278 0,278 0,371 0,371
Dom-szkota 0,033 0,033 0,09 0,09
Dom-wyzsze 0,051 0,051 0,045 0,045
uczelnie
Dom-inne 0,266 0,266 0,343 0,343
Praca-dom 0,225 0,25 0,315 0,315
Szkota-dom 0,029 0,032 0,077 0,079
Wyzsze uczelnie- 0,044 0,043 0,038 0,034
dom
Inne-dom 0,23 0,303 0,386 0,389
Nie zwigzane z 0,091 0,091 0,234 0,234
domem
Ruchliwos¢ taczna 1,247 1,347 1,898 1,9

Zrodto: Opracowanie wiasne, wybrane dane na podstawie modelu SOM i KBR 2010.

Jako podstawe obliczen ruchu generowanego w rejonach i absorbowanego przez rejony
przyjeto charakterystyki statystyczne rejondéw oraz ich korelacje z wielkosciami ruchéw okreslonymi na
podstawie badania ankietowego gospodarstw domowych, oraz sum rejonowych podrézy w réznych
motywacjach, jakie udato sie okresli¢ na podstawie tego badania (identyfikacja rejonéw zrédtowych i
celowych w motywacjach na poziomie ok. 85% wszystkich przemieszczen wskazanych w dzienniczkach
podrézy — jak opisano w rozdziale 1.2.1).

Ze wzgledu na potrzebe zachowania analogii do modelu SOM m.in. ze wzgledu na
uwzglednienie charakterystyk modelowych poza obszarem miasta Szczecina (zatozenie zawarte w OPZ)
uwzglednione zostaty zmienne objasniajgce w agregacji rejonowej, analogiczne jak w modelu SOM:

e 0golna liczba mieszkancow

e liczba miejsc pracy

o liczba ucznidw (miejsc) w szkotach
e liczba studentéw

e powierzchnia handlowa
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Na podstawie powyzszych danych z uwzglednieniem informacji i wskaznikéw pochodzacych z
badania KBR 2016 opracowane zostaty wielkosci generacji i absorbcji ruchu w rejonach dla
poszczegdlnych motywacji, na podstawie wzoréw zawartych w ponizszej tabeli.

Tabela 2. Wskaznik ruchliwosci mieszkancow na dobe w kategoriach motywacyjnych przemieszczen
uwzglednionych w Modelu ruchu

Motywacja podrozy Ruch generowny - P Ruch absorbowany - A
Dom-praca 0,371 * Mi Zi
Dom-szkota 0,09 * Mi Si
Dom-wyzsze uczelnie 0,045 * Mi Ui
Dom-inne 0,343 * Mi ZUi+Phi * 0,02
Praca-dom Zi 0,315 * Mi
Szkota-dom Si 0,079 * Mi
Wyzsze uczelnie-dom Ui 0,034 * Mi
Inne-dom ZUi + Phi * 0,02 0,389 * Mi
Niezwigzane z 0,33872 * (1,049*Zi ZUi + Phi * 0,02
domem +0,058*Ui+0,079*Si)

Gdzie:

e Mi- liczba mieszkancéw w rejonie ,,i";

e Zi— liczba zatrudnionych w rejonie ,i”

e  ZUi — liczba zatrudnionych w ustugach w rejonie ,,i”
e Si— liczba miejsc w szkotach w rejonie ,i”

e Ui — liczba studentéw na uczelniach w rejonie ,,i”

e Phi — powierzchnia handlowa w rejonie ,i”

Zrodio: Opracowanie wiasne.

Na podstawie wskazanych wzoréw obliczona zostata dobowa generacja ruchu dla rejonéw dla
kazdej z kategorii motywacyjnych podrdzy.

Informacja o dobowej generacji podrozy dla rejondw stanowita jednoczesnie podstawe do
budowy macierzy przemieszczen miedzyrejonowych (wiezba ruchu) w ujeciu dobowym, ktéra z kolei
postuzyta do okreslania ruchu miejskiego w ujeciu godzin szczytu porannego i popotudniowego. Ze
wzgledu na okreslanie udziatéw ruchu w szczytach komunikacyjnych na podstawie wynikdw kolejnego
etapu modelowania (dystrybucji ruchu) nie byta okreslana generacja ruchu w godzinach szczytu.

1.2.3 Model generacji ruchu w strefie metropolitalnej Szczecina, przejazdow
pomiedzy strefg i obszarem miasta, oraz ruchéw zewnetrznych

Zgodnie z zapisami OPZ, oraz ze wzgledu na ograniczone informacje o strefie metropolitalnej
Szczecina, a takze brak badan ankietowych przeprowadzanych na tym terenie, zdecydowano sie
wykorzysta¢ parametry rejonéw i wskazniki modelowania zwigzane z generacjg ruchu rejonowego z
modelu SOM z 2015 roku.
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wd%.

Informacje o generacji ruchu pochodzace z modelu SOM zostaty zweryfikowane na podstawie
badan ankietowych gospodarstw domowych w obszarze Szczecina, gdzie okres$lone zostaty przejazdy
rozpoczynajgce sie na terenie miasta, a konczace poza nim (co pozwolito réwniez wnioskowac a
przejazdach w przeciwng strone), a takze na podstawie badan ankietowych pasazeréow komunikacji
zbiorowej przekraczajgcych granice miasta.

Ponadto informacje o generacji ruchu zewnetrznego (poza obszarem miasta Szczecina) zostaty
takze zweryfikowane na ostatnim etapie modelowania tzn. po obcigzeniu sieci ruchem i poréwnaniu
wartosci pomiarow na granicach miasta z modelowanymi potokami ruchu. Ten etap kalibracji
parametrow modelowych stanowit bardzo istotny element budowy modelu dla SOM, dlatego tez
zdecydowano sie wykorzystac skalibrowane modelowo parametry m.in. ruchliwosci mieszkancow i inne
zwigzane z podrdzami spoza obszaru Szczecina.

Ruch tranzytowy, oraz podréze zewnetrzne zrodtowo-docelowe wzgledem Szczecina, oraz
obszaru metropolitalnego zostat oparty o model krajowy GDDKIA skalibrowany do wynikéw Generalnego
Pomiaru Ruchu z roku 2010 (analogicznie jak w modelu SOM), a dla potrzeb niniejszego opracowania
zaktualizowany dodatkowo o informacje z Generalnego Pomiaru Ruchu z roku 2015. Ze wzgledu na
zakres opracowania oparto sie na udziatowym rozktadzie ruchu na ruchu docelowe i tranzytowe bazujgc
na przeniesionych do modelu SOM informacjach z modelu GDDKIA, ale wielkosci ruchu zostaty iloSciowo
skalibrowane do wielkosci z pomiarédw GPR 2015 (uzupetnienie iloSciowe roztozone wagowo na
przejazdy tranzytowe/docelowe). Model krajowy ruchu okreSla potoki ruchu o charakterze
ponadlokalnym i stanowi Zzrédto o informacjach przejazdowych zaréwno dla ruchu osobowego jak i
przejazdach samochoddw ciezarowych i dostawczych. Réwnoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze ze wzgledu
na zakres i szczegdtowos$C opracowania Model krajowy ruchu postuzyt jako informacja bazowa, a
kalibracja ruchu na drogach wlotowych do Szczecina zostata przeprowadzona w pierwszej kolejnosci w
oparciu o pomiary ruchu wykonane w ramach KBR 2016.

1.3 Rozkiad przestrzenny ruchu

W celu powigzania potencjalnych zrédet i celéw przemieszczen okreslonych na etapie generacji
ruchu w modelach transportowych stosuje sie rozktad przestrzenny podrézy. Ten etap modelowania
okresla tzw. ,koszt uogodlniony podrézy” opisujgcy mozliwosci powigzan i penetracji przestrzeni w
ramach zaspokajania potrzeb zwigzanych z przemieszczeniami (oparty zwykle o czas przejazdu jako
parametr najlepiej skorelowany z rzeczywistymi zrachowaniami mieszkancéw), ktory wraz z informacjag
o potencjatach rejonowych i wewnetrznej ,konkurencji” miedzy nimi okresla wielko$ci przejazdow
miedzyrejonowych w postaci macierzy podrézy.

Rozklad przestrzenny ruchu (okreSlany réwniez jako budowa wiezby ruchu lub macierzy
przemieszczen) zostat w modelu ruchu dla Szczecina oparty o model grawitacyjny z odpowiednia
funkcjg oporu przestrzeni skalibrowang dla poszczegdinych grup podréznych i motywacji podrdzy.
Funkcja ta opisana jest wzorem:

ij =
?=1AjXFiJ'
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Gdzie:

T;j - liczba podrézy z rejonu i do j;

P; - ruch wyjazdowy w rejonie zrodtowy i;

A j - ruch dojazdowy do rejonu docelowego j;

Fij — opor przestrzeni dla relacji pomiedzy rejonami i oraz j.

Ponadto dla kazdej z relacji zrédtowo celowych okreslona zostata takze funkcja oporu
przestrzeni, ktérg w modelu dla Szczecina uzalezniono  bezposrednio od  czasu
przejazdy/przemieszczenia, zgodnie ze wzorem:

F;; = e (c*Lij)

Gdzie:
Fij — opor przestrzeni dla relacji pomiedzy rejonami i oraz j;

L; i~ najkrotszy czas (najszybsza Sciezka podrézy) potrzebny na przemieszczenie pomiedzy

rejonami i oraz j;

C - parametr modelowy funkgji oporu okreslany w ramach kalibracji modelu.

W ramach budowy modelu ruchu dla Szczecina wykorzystane zostaty macierze przejazdow
okreslone na bazie informacji ankietowej dla okreslonych motywacji ruchu (patrz rozdziat 1.2.1), wraz
informacjg modelowg okreslajgcg czasy przejazdow pomiedzy parami rejonow. Na tej podstawie
wykonano automatyczng kalibracje funkcji oporu dla poszczegdélnych motywacji, ktdra nastepnie byta
weryfikowana recznie pod katem uzyskania maksymalnej zbieznosci wynikdw zaréwno w ramach
histogramdw odlegtos$ciowych przemieszczen wg kategorii motywacyjnych, jak i finalnych obcigzen sieci
ruchem kalibrowanych na podstawie pomiaréw ruchu w ramach KBR 2016.

Na podstawie badan KBR 2016 testowano takze funkcje oporu przestrzeni okreslone i
skalibrowane w ramach modelu dla SOM, odrebnie dla podrdzy wewnetrznych, a takze na ograniczonej
probie dla podrozy mieszkancow Szczecina z i do strefy metropolitalnej (podréze pomiedzy strefa
metropolitalng nie byty weryfikowane ze wzgledu na brak innych danych niz wykorzystane w modelu
SOM). Poréwnanie danych zebranych w ramach KBR 2016, w szczegdlnosci macierzy przemieszczen w
ramach réznych motywacji dla ktérych udato sie okresli¢ zaréwno rejon zrédtowy jaki celowy, wykazaty
stosunkowo wysokg zbieznos$¢ funkcji oporu przestrzeni z modelu SOM, przy zatozeniu weryfikagcji
innych parametrow majacych istotny wptyw na modelowanie ruchu (takich jak ruchliwos¢
mieszkancow).

Ponizsze tabele zawierajg parametry funkcji oporu przestrzeni w zaleznosci od motywacji
podrdzy, przy czym nalezy zaznaczyé, ze ze wzgledu na ograniczong wielko$¢ proby dla podrézy poza
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Szczecin parametry funkcji opory przestrzeni dla podrozy pomiedzy strefg metropolitalng i Szczecinem,
oraz w obrebie strefy metropolitalnej zostaty przyjete na podstawie modelu SOM (zgodnie z zatozeniami
OPZ projektu).

Tabela 3. Wskaznik modelowy funkcji oporu przestrzeni podrézy wewnatrz miasta Szczecina w
ré6znych motywacjach

Podréze wewnetrzne w ramach miasta Szczecina

Motywacja Wielkos¢ parametru "c"
funkcji oporu przestrzeni
Dom - Praca - Dom -0,015
Dom - Szkota - Dom -0,23
Dom - Wyzsze Uczelnie - Dom -0,15
Dom - Inne - Dom -0,08
Inne - Inne -0,08

Zrédito: Opracowanie wiasne.

Tabela 4. Wskaznik modelowy funkcji oporu przestrzeni podrézy pomiedzy obszarem miasta
Szczecina a strefa metropolitalna

Podroze pomiedzy obszarem Szczecina a strefg
metropolitalng

Motywacja Wielko$¢ parametru "c"
funkcji oporu przestrzeni

Dom - Praca - Dom -0,04

Dom - Inne - Dom -0,04

Zrodito: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM.

Tabela 5. Wskaznik modelowy funkcji oporu przestrzeni podrozy w strefie metropolitalnej Szczecina

Podrdze po strefie metropolitalnej wokot Szczecina

Motywacja Wielko$¢ parametru "c"
funkcji oporu przestrzeni

Dom - Praca - Dom -0,15

Dom - Inne - Dom -0,15

Zrddfo: Na podstawie modelu SOM.

Ponizej zamieszczono histogramy zawierajgce pordwnanie udziatu wielkosci macierzy
(normalizacja po odlegtosciach miedzyrejonowych liczonych po sieci drogowej) okreslonych na
podstawie badania ankietowego i wyliczonych w ramach funkcji modelowych opisanych powyzej.
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Poréwnanie dotyczy wszystkich motywacji wewnetrznych podrdzy niepieszych okreslanych modelowo i
wplywajacych na finalne obcigzenie sieci ruchem.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze dopasowanie histogramdéw macierzy na podstawie ankiet (kolor
niebieski) i okreslonych funkcja w modelu (kolor czerwony) jest SciSle zwigzane z wielkoScig proby
zwigzanej z badaniem ankietowym — najlepszym dopasowaniem charakteryzujg sie ruchy Dom-Praca-
Dom, oraz Dom-Inne-Dom, podrdze Dom-Szkota-Dom, wykazujg nieco stabsze dopasowanie, natomiast
bardzo trudno znalez¢ zbieznoS¢ modelu i wynikéw badan dla podrézy Dom-Uczelnie-Dom. Ze wzgledu
na okres badania ankietowego gospodarstw domowych w ramach KBR 2016 (wrzesien) i bardzo niska
obecno$¢ studentow dla motywacji przejazddw zwigzanych z uczelniami wykorzystano parametry
modelowe zastosowane w modelu SOM.

Rysunek 3. Histogram macierzy przejazdéow Dom-Praca-Dom (normalizowany wg odlegtosci)
porownujacy wielkosci z badan ankietowych (kolor niebieski) i z modelu (kolor czerwony)
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Rysunek 4. Histogram macierzy przejazdéw Dom-Inne-Dom (normalizowany wg odlegtosci)
poréwnujacy wielkosci z badan ankietowych (kolor niebieski) i z modelu (kolor czerwony)
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Zrddio: Opracowanie wiasne
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Rysunek 5. Histogram macierzy przejazdow Dom-Szkota-Dom (normalizowany wg odlegtosci)
porownujacy wielkosci z badan ankietowych (kolor niebieski) i z modelu (kolor czerwony)
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Rysunek 6. Histogram macierzy przejazdéow Dom-Uczelnia-Dom (normalizowany wg odlegtosci)
porownujacy wielkosci z badan ankietowych (kolor niebieski) i z modelu (kolor czerwony)
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Zrddho: Opracowanie wiasne, oraz na podstawie modelu SOM.

1.4 Podziat zadan przewozowych

Ze wzgledu na specyfike modelu, oraz wykorzystanie dla znacznego ruchu zewnetrznego
mechanizméw modelujgcych ruch na podstawie modelu SOM zdecydowano sie zastosowanie jak w
modelu SOM podziatu motywacyjnego podrézy zwigzanego ze zmotoryzowaniem mieszkancow. Ze
wzgledu na brak aktualizacji informacji o podziale zadan przewozowych dla strefy metropolitalnej
Szczecina (badania ankietowe dotyczyly wytgcznie mieszkancow miasta) zastosowano podziat na
przejazdy zwigzane z pracg oraz przejazdy pozostate (,inne”), zaktadajgc réwnoczesnie ze wszelkie
ruchy pomiedzy Szczecinem i strefg metropolitalng, oraz obszarem zewnetrznym majg charakter
przejazdéw (komunikacjg indywidualng lub zbiorowa, jednak z wykluczeniem przej$¢ pieszych). Ponizej
zostat opisany sposob podziatu zadan przewozowych dla podrdzy wewnatrz Szczecina (kalibracja na
podstawie KBR 2016) oraz zrodtowo-celowych do/ze Szczecina (dla zréddet w Szczecinie na podstawie
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ankiet z KBR 2016, dla pozostatych podstawie modelu SOM, z kalibracjg ilosciowg na wlotach wg
pomiaréw w ramach KBR 2016).

14.1 Wydzielenie ruchow pieszych i niepieszych

Ruchy piesze stanowig znaczng cze$¢ przemieszczen obserwowanych i analizowanych w ramach
badan KBR 2016. Roéwnoczesnie udziat podrozy pieszych jest szczegdlnie wysoki wsrdd przemieszczen
wykonywanych na niewielkie odlegtosci. Na potrzeby modelowania ruchu zatozono, ze wszystkie
podrdze wykonywane na odlegtos¢ 500m i mniejszg wykonywane sg pieszo, a powyzej tej odlegtosci ich
udziat spada zgodnie z krzywa eksponencjalng. Ksztatt funkcji okreslajgcej udziat podrdézy pieszych
obrazuje funkcja:

— -0,9%(1;;—0,5
Unpij = e (1ij=0:5)
Gdzie:

li i~ dtugos¢ podrozy w przestrzeni fizycznej, okreslona w [km].

Rysunek 7. Wykres zaleznosci prawdopodobienstwa odbycia podrézy pieszej w zaleznosci od
odlegtosci

Prawdopodobienstwo odbycia podrozy pieszej w zaleznosci od
100% odlegtosci miedzy rejonami
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Zrddito: Opracowanie wiasne.

Dodatkowym zatozeniem dotyczacym wskazania przemieszczen pieszych jest okreslenie
wszystkich podrézy pomiedzy gminami w strefie metropolitalnej Szczecina jako podrdze niepiesze
(wykonywane samochodem lub komunikacjg zbiorowg). Tak wiec powyzsza funkcja okreslajgca
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prawdopodobienstwo wykonania podrdzy pieszej dotyczy wylgcznie podrézy wewnetrznych, w granicach
Szczecina.

1.4.2 Podziat zadan przewozowych dla ruchéw niepieszych (przejazdéw)

Podziat zadan przewozowych na komunikacje zbiorowg oraz przejazdy indywidualne
samochodami osobowymi, w strefie metropolitalnej Szczecina, oraz pomiedzy strefg metropolitalng a
obszarem miasta, zostat wykonany na podstawie wskaznikéw modelu SOM (zgodnie z OPZ), zaréwno w
zakresie udziatu osdb zmotoryzowanych i niezmotoryzowanych, jak i wynikowego podziatu przejazdéw
pomiedzy komunikacje zbiorowg i komunikacje indywidualng.

Z kolei dla podrézy wewnatrz Szczecina zostaly zastosowana zostata metoda polegajgca na
wyznaczeniu prawdopodobienstwa wykonania przejazdu samochodem osobowym w zaleznosci od jego
dostepnosci w gospodarstwie domowym. W tym celu na podstawie badanin ankietowych wyznaczony
zostat udziat osdb zmotoryzowanych, posiadajgcych przynajmniej 1 samochdd na gospodarstwo
domowe (z ktdérego mogg skorzystac), w zaleznosci od wykonywanych podrézy w wybranych
motywacjach. Udziat osdéb wykonujgcych przemieszczenia w obszarze Szczecina, oraz pomiedzy
Szczecinem i strefg metropolitalng, w zaleznosci od dostepnosci pojazdu w gospodarstwie domowym,
obrazujg ponizsze tabele.

Tabela 6. Udziat osob posiadajacych do dyspozycji samochéd w ramach gospodarstwa domowego
odbywajacych podréze wewnatrz Szczecina w motywacjach.

Motywacja Ud;l_al osob zmotoryzowanych o_dbywa]qcyc!'n
podroze wewnetrzne w ramach miasta Szczecina
Dom - Praca - Dom 85%
Dom - Inne - Dom 80%

Zrédio: Opracowanie wiasne.

Tabela 7. Udzial os6b posiadajacych do dyspozycji samochéd w ramach gospodarstwa domowego
odbywajacych podréze pomiedzy strefa metropolitalng i Szczecinem w motywacjach.

Udziat oséb zmotoryzowanych odbywajacych
Motywacja podroze pomiedzy strefag metropolitalng i
Szczecinem
Dom - Praca - Dom 81%
Dom - Inne - Dom 77%

Zrddio: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM,
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Na podstawie powyzszych wskaznikow okreslona

zastata

macierz czastkowa 0sob

niezmotoryzowanych odbywajgcych podroze transportem zbiorowym, zas dla pozostatej grupy
mieszkancow Szczecina wyznaczone zostato prawdopodobienstwo odbycia podrézy komunikacjg
zbiorowg lub samochodem osobowym. Prawdopodobienstwo to okreslajg wzory:

Gdzie:

e Uki
Py = —
K1 eUki 4+ eUkz
eUkz
Py =

eUki 4+ eUkz

PKI — prawdopodobienstwo odbycia podrézy komunikacjg indywidualng (samochodem);

Py, — prawdopodobieristwo odbycia podrézy komunikacjg zbiorowa;

UKI — funkcja opisujgca charakter przemieszczenia komunikacjg indywidualng pomiedzy parg

rejondw, uwzgledniajgca: czas trwania podrozy z uwzglednieniem przecigzen sieci
drogowej (korki), optaty parkingowe, oraz dostepnos¢ miejsc parkingowych;

Uk, - funkcja opisujaca charakter przemieszczenia komunikacjg zbiorowa pomiedzy parg

rejondw, uwzgledniajgca: odczuwalny czas podrozy, liczbe przesiadek, czestotliwosé
kursowania, czas dojs¢ do przystankdw, oraz czasy oczekiwania na przesiadke;

Modelowe wielkosci podziatu przewozowego pomiedzy komunikacje indywidualng i komunikacje
zbiorowg uzyskano poprzez kalibracje na podstawie wielkosci potokdw ruchu w transporcie zbiorowym i
samochodami osobowymi, oraz innymi pojazdami silnikowymi (ze wzgledu na bardzo nieznaczne udziaty
osiggajgce maksymalnie 0,4% w motywacji dom — praca pominieto przejazdy mieszane samochodem i
komunikacjg zbiorowg). Ponizsza tabela przedstawia podziat zadan przewozowych w poszczegdlnych
motywacjach zastosowany w modelu komunikacyjnych, dla podrézy wewnatrz Szczecina.

Tabela 8. Dobowy podziat zadan przewozowych dla przejazdéw wewnetrznych w granicach Szczecina

w podziale motywacyjnym.

Motywacja Komunikacja indywidualna Komunikacja zbiorowa
Dom - Praca - Dom 55% 45%

Dom - Szkota - Dom 16,5% 83,5%

Dom - Wyzsze Uczelnie - Dom 19% 81%

Dom - Inne - Dom 45% 55%

Inne - Inne 59% 41%

Zrodio: Opracowanie wiasne.
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Tabela 9. Dobowy podziat zadan przewozowych dla przejazdow innych niz wewnetrzne Szczecina
(na podstawie modelu SOM).

Motywacja Komunikacja indywidualna Komunikacja zbiorowa
Podroze mieszkancow Szczecina do strefy metropolitarnej

Dom - Praca - Dom 75% 25%

Dom - Inne - Dom 75% 25%
Podréze mieszkancow strefy metropolitarnej do Szczecina

Dom - Praca - Dom 75% 25%

Dom - Inne - Dom 72% 28%

Podroze mieszkancow

strefy metropolitarnej po stref

ie metropolitarnej

Dom - Praca - Dom

85%

15%

Dom - Inne - Dom

90%

10%

Zrodto: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM.

Powyzszy podziat zadan przewozowych wynikajgcy z informacji o przejazdach opartych na
badaniach ankietowych w ramach KBR 2016 zostat bezposrednio zastosowany w modelu.

1.5 Ruchy zwiagzane z transportem towarow

Transport towardw stanowi osobny element modelu ruchu dla Szczecina, z jednej strony majacy
charakter jednej motywacji przejazdéw (transport fadunkéw), z drugiej strony jest dzielony ze wzgledu
na $rodki przewozu towaréw: samochody ciezarowe (w tym takze z naczepami i przyczepami) oraz
samochody dostawcze.

Ze wzgledu na specyfike podrdzy zwigzanych z transportem towaréw znaczna wiekszo$¢ tego
typu przejazdéw zwigzana jest z terenami zewnetrznymi wzgledem obszaru miasta Szczecina, czy nawet
obszaru metropolitalnego otaczajgcego Szczecin. Podstawowg informacjg (analogicznie do informacji o
ruchu osobowym opisanej w rozdziale 1.2.3) sg dane z modelu krajowego GDDKIiA okreslajgce ilosci
przejazdow tranzytowych i docelowych wg kategorii pojazdow. Informacja ta stanowita podstawe
budowy macierzy ruchu towarowego tranzytowego i docelowego zaréwno w modelu SOM jak i dla
miasta Szczecina. Dodatkowo z modelu SOM pozyskane zostaly takze macierze przejazdow o
charakterze transportu towaréw pomiedzy obszarem metropolitalnym oraz obszarem miasta, ktére
rownoczesnie zostaty zweryfikowane o pomiary ruchu odpowiednich kategorii pojazdéow na wlotach do
Szczecina.

W modelu komunikacyjnym dla Szczecina wielko$¢ wewnetrznego ruchu towarowego stanowi
stosunkowo niewielki udziat w catosci ruchu. Generacja ruchu towarowego dla samochoddéw
dostawczych zostata uzalezniona od wskaznikdw rejonowych zwigzanych z liczbg zatrudnionych i liczba
mieszkancow i wynosi wagowo: 0,9 dla liczby zatrudnionych oraz 0,1 dla liczby mieszkancéw. Generacja
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ruchow pojazddw ciezarowych zostata uzalezniona wylgcznie od liczby zatrudnionych. Wielkosci
wewnetrznej generacji ruchow samochodéw ciezarowych i dostawczych zostaty skalibrowane bazujgc
na wielkoSciach przejazdéw wykazanych w pomiarach, jednakze jak juz wskazano wielkosci przejazdéw
wewnetrznych w ramach Szczecina miaty charakter $ladowy, zdominowany przez przejazdy docelowe i
tranzytowe wzgledem Szczecina okreSlone w gtdwnej mierze na podstawie modelu krajowego, oraz
modelu SOM.

1.6 Rozkiad ruchu na siec¢

Obliczone powyzej macierze dobowe dla poszczegdinych kategorii oraz motywacji ruchu zostaty
wykonane dla ruchu catodobowego. Jednakze ostatni etap modelowania komunikacyjnego czyli
obcigzenie sieci ruchem wykonywane jest najczesciej w celu sprawdzania mozliwosSci przenoszenia
potokdéw ruchu przez wybrany system transportowy, dlatego tez wykonywany jest on dla godzin
szczytowych ruchu, w sytuacji gdy istnieje najwieksze prawdopodobiefstwo wyczerpania
przepustowosci odcinkdw. Obcigzenie sieci ruchem dla modelu szczecinskiego zostato wykonane
zaréwno dla ruchu w szczycie porannym, jak i popotudniowym, celem uwzglednienia najwiekszych
potokow ruchu zaréwno w kierunku centrum jak i ruchéw powrotnych.

Na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych, a takze pomiaréw ruchu na weztach i
odcinkach okre$lono godzine szczytu dla obszaru Szczecina na godzine 7:00-8:00 dla szczytu
porannego, oraz godzine 17:30-18:30 dla ruchu popotudniowego. Nalezy jednoczes$nie zaznaczyC ze
wspomniane godziny szczytu stanowig pewne usrednienie — w zaleznosci od potozenia punktu
pomiarowego lub lokalizacji respondentdw (rdéznica pomiedzy najwiekszym/szczytowym natezeniem
ruchu w okolicach granic Szczecina jest okoto pot godziny rézna od maksymalnych natezen w centrum
miasta), jednakze na potrzeby modelowe przyjeto wskazane powyzej godziny szczytéw
komunikacyjnych jednolite dla catego obszaru miasta.

Istotng kwestig jest rozréznienie charakterystyki okreslajgcej godziny szczytu wystepujgcych w
ramach badan ankietowych i w ramach pomiaréw ruchu. Badania ankietowe okreslajg bowiem godziny
w ktorych rozpoczyna sie przejazd: w rozumieniu ,startu” podrézy, natomiast pomiary ruchu okreslajg
ruch obserwowany na drogach. Najwieksze wielkoSci pomiarowe sg wiec z zatozenia jest przesuniete
wzgledem godzin szczytu wynikajgcych z badania ankietowego, a przesuniecie jest tym wieksze im
dtuzej trwa Srednia podréz (takze ze wzgledu na przegeszczenia ruchu i opdznienia w ruchu pojazdéw
spowodowane korkami). Stad tez zjawisko przesuniecia maksymalnej intensywnosci ruchu jest
zazwyczaj najbardziej widoczne w wypadku szczytu popotudniowego, kiedy to poza ruchami zwigzanymi
z powrotami z pracy obserwowane sg przejazdy z pracy (oraz z domu) do ustug, oraz z ustug do domu.
Ponizszy wykres obrazuje roznice pomiedzy okresami szczytow komunikacyjnych okreslonych w ramach
badan ankietowych wzgledem pomiaréw na réznych kordonach miasta.
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Rysunek 8. Wykres wielkosci natezen ruchu na poszczegolnych kordonach pomiarowych, w stosunku
do godzin szczytu okreslonych w badaniu ankietowym (niebieskie pasy).

——kordon miasta
——kordon kolei i Odry Zachodniej
——obszar Centrum

ekran Odry Wschodniej

———ekran kolei

g o

Zrddio: Opracowanie wiasne.

Ze wzgledu na stosunkowo specyficzne rozmieszczenie najwiekszych skupisk miejsc pracy (m.in.
duze zaktady pracy na obrzezach miasta) w ograniczony stopniu obserwowane jest przesuniecie
najistotniejszych wielkosci pomiarowych na réznych kordonach miejskich (charakterystyczne dla silnie
scentralizowanych aglomeracji miejskich). Z kolei przesuniecie godzin rozpoczecia przejazddw wzgledem
szczytow komunikacyjnych okreslonych pomiarowo jest wyraznie rozpoznawalne, w szczegdlnosci dla
szczytu popotudniowego.

Ze wzgledu na potrzebe formalnego okreSlenia godzin szczytu w ramach modelu
komunikacyjnego wykorzystano godziny szczytu okresSlone w ramach badania ankietowego, jako ze
odpowiadajg one mechanice modelowania (godziny rozpoczecia podrézy w réznych motywacjach wg
ankiet s3 zgodne z modelem). Nalezy mie¢ jednak na wzgledzie ze wielkosci obserwowane w modelu
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odpowiadajg szczytom komunikacyjnych z pewnym przesunieciem czasowym, dlatego okreslone
modelowo godziny szczytu w modelu nalezy traktowa¢ umownie — jako okresy najwiekszego natezenia
ruchu w warunkach miejskich (z mozliwoscig wystepowania przegeszczen).

Ponizsza tabela obrazuje informacje o wielkosSci przejazdéw w motywacjach wyznaczonych w
ramach badan ankietowych i zweryfikowanych w oparciu o wielkosci ruchu na punktach pomiarowych.
Nalezy zwrdci¢ uwage, ze wybrane kategorie motywacyjne ruchdw nie wystepujg w obu szczytach
komunikacyjnych (w szczegdlnosci ruchy ze szkoty i uczelni w szczycie porannym), podczas gdy inne
motywacje ruchdéw rozktadajg sie stosunkowo réwnomiernie w obu szczytach komunikacyjnych, czy
nawet w tracie catej doby (np. dom-inne).

Tabela 10. Udziat godzin szczytu w poszczegodlnych motywacjach.

Udziat przejazdéw dobowych w godzinie szczytu
komunikacy'nego:

Motywacja podroézy Szczyt poranny Szczyt popotudniowy
Dom-praca 32% 3%
Dom-szkota 55% 0,01%
Dom-wyzsze uczelnie 32% 2%
Dom-inne 9,5% 10%
Praca-dom 0,2% 19%
Szkola-dom - 7,2%
Wyzsze uczelnie-dom - 9,9%
Inne-dom 1,2% 10,5%
Niezwigzane z domem 2% 12%

Zrodio: Opracowanie wiasne.

PowyZzej wskazane udziaty ruchéw dobowych w godzinach szczytéw komunikacyjnych dotycza
obszaru miasta Szczecina, ze wzgledu na brak innych dostepnych danych dla obszaru SOM i obszaréw
otaczajgcych obszar metropolitalny wykorzystano wielkosci wskaznikéw wyznaczone w modelu SOM.

2 Kalibracja modelu

Kalibracja modelu ruchu dla Szczecina wykonana w ramach niniejszego projektu objeta
wielokrotne iteracyjne zmiany parametréw modelowych celem dopasowania wynikow modelowania
ruchu do wielkosci ruchu na odcinkach drogowych i trasach komunikacji zbiorowej. Ze wzgledu na
bardzo ograniczony czas jaki Wykonawca mdgt poswieci¢ na kalibracje modelu (ze wzgledu na zebranie
i obrébke duzych ilosci danych z badan KBR stanowigcych podstawe budowy modelu) w znacznym
stopniu wykorzystano wszelkie dostepne wczesniej dane, w szczegdlnosci informacje pochodzace z
modelu SOM. Nalezy jednak zauwazyC¢, ze badania KBR 2016 wykazaty istotne rdznice w wielu
parametrach modelowych (w szczegdlnosci w ruchliwosci mieszkancéw), a takze ze wzgledu na inny
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okres pomiarowy w stosunku do wczesniejszych badan réwniez inne podziaty motywacyjne ruchu (w
tym: ograniczony ruch zwigzany z uczelniami) dlatego tez nieodzowna okazata sie kalibracja wzgledem
pomiaréw ruchu na odcinkach i skrzyzowaniach.

W ponizszych podrozdziatach, odrebnie dla komunikacji indywidualnej i komunikacji zbiorowej
zebrane zostaty wielkosci pomiarowe w punktach pomiarowych, oraz wielkosci modelowe. Nalezy
jednoczesnie zaznaczy¢, ze wielkosci modelowane w ramach kalibracji ruchu nie s3 tozsame z
wielkosciami ,prognozowanymi” w roku bazowym 2016 z tego wzgledu, Zze kalibracja uwzgledniata
czasowe wylgczenia i ograniczenia ruchu istniejgce w czasie przeprowadzania badan KBR 2016, takie
jak istotny z punktu widzenia zaréwno komunikacji indywidualnej jak i zbiorowej Most Clowy (zamkniety
w trakcie badania). Rownoczesnie prognoza dla roku bazowego 2016 (wykorzystywane jako materiat
porownawczy i analityczny dla potrzeb studidw wykonalnosci) zostata wykonana dla sieci
~funkcjonujacej w catosci” tzn. bez uwzglednienia wytgczen lub czasowych ograniczen ruchu.

2.1 Kalibracja komunikacji indywidualnej

Ponizej zawarte zostaty tabele pomiarowe komunikacji indywidualnej. Ponizsze tabele zawierajg
podsumowanie wielkosci ruchu pojazdéow na wskazanych skrzyzowaniach, a takze podsumowanie
zgodnosci wielkosci modelowanych (i kalibrowanych) z pomiarami, odrebnie dla szczytu porannego i
popotudniowego. W ramach podsumowania kalibracji zostaty takze zawarte tabele podsumowujgce
wielkosci  kalibracyjne na kordonach z wyznaczeniem parametrow zgodnoSci modelowej z
rzeczywistoscig — zgodnie z zapisami OPZ, zawarto wielkosci bezwzglednych réznic pomiedzy modelem i
pomiarem oraz analityczny wskaznik GEH. Z uwagi na zgodnos¢ kalibracji najistotniejsze znaczenie ma
wskaznik GEH bazujacy na kordonach obszarowych (okreSlenie wskaznika dla punktéw pomiarowych
moze wykazywaé duze rozbieznosci ze wzgledu na czasowe lokalne uwarunkowania okreslonego
odcinka).

Wskaznik GEH okreslany jest wg wzoru:
2
GEH = —(E V)
(E+V)/2

E — warto$¢ natezenia uzyskana z modelu,

Gdzie:

V — warto$¢ natezenia uzyskana z badan ruchu.

Warto$¢ GEH<4 dla kordondéw wskazuje na stosunkowo wysokg zbiezno$¢ modelu z
rzeczywistoscia.
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Tabela 11. Poréwnanie potokéw ruchu modelowanego na kordonach miasta z rzeczywistymi

potokami ruchu w punktach pomiarowych - szczyt popotudniowy

Szczyt Ruch drogowy
popotudniowy
Kordon Model ,E” Pomiar ,V” GEH E-V E/V
Kordon Miasta 19862 19385 3.41 477 1.02
Kordon kolei i Odry 28027 28331 1.81 -304 0.99
Zachodniej
Ekran kolei 6261 6516 3.19 -255 0.96
Zrédto: Opracowanie wiasne.
Tabela 12. Porownanie potokéw ruchu modelowanego na kordonach miasta z rzeczywistymi
potokami ruchu w punktach pomiarowych - szczyt poranny.
Szczyt poranny Ruch drogowy
Kordon Model ,E” Pomiar , V" GEH E-V E/V
Kordon Miasta 18969 18465 3.68 504 1.03
Kordon kolei i Odry 23981 24419 2.81 -438 0.98
Zachodniej
Ekran kolei 5004 4866 1.97 138 1.03

Zrodito: Opracowanie wiasne.
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Tabela 13. Poréwnanie wielkosci potokow ruchu w punktach pomiarowych i wielkosci modelowanych dla komunikacji indywidualnej - szczyt

poranny i popotudniowy;.

3.1.2.1.1.a kordon miasta 311 298 186 168
3.1.2.1.1b kordon miasta 139 4 116 4

3.1.2.1.1.c kordon miasta 153 88 335 213
3.1.2.1.1d kordon miasta 29 0 30 0

3.1.2.1.2.a kordon miasta 25 34 42 129
3.1.2.1.2.b kordon miasta 62 178 41 78

3.1.2.1.3.a kordon miasta 1038 1202 1350 1147
3.1.2.1.3.b kordon miasta 1045 742 1188 940
3.1.2.1.4.a kordon miasta 5 64 13 36

3.1.2.1.4.b kordon miasta 4 19 8 53

3.1.2.15.a kordon miasta 134 15 141 15

3.1.2.15.b kordon miasta 179 63 190 73

3.1.2.1.6.a kordon miasta 668 798 1011 993
3.1.2.1.6.b kordon miasta 1073 1182 929 981
3.1.2.1.7.a kordon miasta 197 206 334 281
3.1.2.1.7.b kordon miasta 353 298 214 285
3.1.2.1.8.a kordon miasta 141 234 235 351
3.1.2.1.8.b kordon miasta 112 205 165 176
3.1.2.1.8.c kordon miasta 110 73 154 134
3.1.2.1.8.d kordon miasta 301 435 248 314
3.1.2.1.9.a kordon miasta 479 723 526 477
3.1.2.1.9.b kordon miasta 619 584 993 929
3.1.2.1.9.c kordon miasta 475 539 548 593
3.1.2.1.10.a kordon miasta 248 371 146 182
3.1.2.1.10.b kordon miasta 54 116 63 368
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3.1.2.1.10.c kordon miasta 11 24 15 26
3.1.2.1.10.d kordon miasta 248 371 176 182
3.1.2.1.10.e kordon miasta 31 20 22 11
3.1.2.1.10.f kordon miasta 194 257 347 446
3.1.2.1.10.g kordon miasta 262 545 218 199
3.1.2.1.10.h kordon miasta 120 125 172 194
3.1.2.1.10.i kordon miasta 108 137 200 257
3.1.2.1.11.a kordon miasta 502 932 580 465
3.1.2.1.11.b kordon miasta 384 411 527 793
3.1.2.1.12.a kordon miasta 89 38 180 55
3.1.2.1.12.b kordon miasta 188 140 171 52
3.1.2.1.13.a kordon miasta 411 822 330 474
3.1.2.1.13.b kordon miasta 203 401 323 741
3.1.2.1.14.a kordon miasta 153 92 206 116
3.1.2.1.14.b kordon miasta 235 131 263 112
3.1.2.1.15.a kordon miasta 623 311 550 646
3.1.2.1.15.b kordon miasta 671 612 596 408
3.1.2.1.16.a kordon miasta 216 211 428 316
3.1.2.1.16.b kordon miasta 148 61 170 98
3.1.2.1.16.c kordon miasta 669 570 490 466
3.1.2.1.17.a kordon miasta 229 270 462 466
3.1.2.1.17.b kordon miasta 532 403 418 309
3.1.2.1.18.a kordon miasta 1058 860 850 944
3.1.2.1.18.b kordon miasta 751 607 791 666
3.1.2.1.19.a kordon miasta 388 323 480 854
3.1.2.1.19.b kordon miasta 627 925 513 458
3.1.2.1.20.a kordon miasta 219 323 452 527
3.1.2.1.20.b kordon miasta 569 525 411 395
3.1.2.1.21.a kordon miasta 121 132 125 61
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3.1.2.1.21b kordon miasta 84 57 173 178
3.1.2.2.1.a kordon kolei i Odry Zachodniej 1739 2095 2108 2484
3.1.2.2.1.b kordon kolei i Odry Zachodniej 2582 2794 1837 2109
3.1.2.2.2.a kordon kolei i Odry Zachodniej 1151 1468 1214 925
3.1.2.2.2.b kordon kolei i Odry Zachodniej 966 1054 1282 1058
3.1.2.23.a kordon kolei i Odry Zachodniej 465 388 623 722
3.1.2.2.3.b kordon kolei i Odry Zachodniej 545 999 670 696
3.1.2.24.a kordon kolei i Odry Zachodniej 286 317 325 353
3.1.2.2.4.b kordon kolei i Odry Zachodniej 369 456 554 459
3.1.2.2.4.c kordon kolei i Odry Zachodniej 289 147 396 226
3.1.2.2.5.a kordon kolei i Odry Zachodniej 528 595 577 687
3.1.2.2.5.b kordon kolei i Odry Zachodniej 604 810 557 528
3.1.2.2.6.a kordon kolei i Odry Zachodniej 1114 1003 1095 1022
3.1.2.2.6.b kordon kolei i Odry Zachodniej 812 1016 1461 1276
3.1.2.2.7.a kordon kolei i Odry Zachodniej 710 715 569 477
3.1.2.2.7.b kordon kolei i Odry Zachodniej 448 186 642 485
3.1.2.2.8.a kordon kolei i Odry Zachodniej 436 507 372 326
3.1.2.2.8.b kordon kolei i Odry Zachodniej 252 324 393 566
3.1.2.2.9.a kordon kolei i Odry Zachodniej 801 611 1340 1019
3.1.2.2.9.b kordon kolei i Odry Zachodniej 1177 1178 1046 843
3.1.2.2.10.a kordon kolei i Odry Zachodniej 603 742 443 285
3.1.2.2.10.b kordon kolei i Odry Zachodniej 263 174 523 537
3.1.2.2.11.a kordon kolei i Odry Zachodniej 556 560 984 740
3.1.2.2.11b kordon kolei i Odry Zachodniej 866 812 638 591
3.1.2.2.12.a kordon kolei i Odry Zachodniej 114 401 114 382
3.1.2.2.12.b kordon kolei i Odry Zachodniej 105 376 122 394
3.1.2.2.13.a kordon kolei i Odry Zachodniej 1552 1880 1475 1202
3.1.2.2.13.b kordon kolei i Odry Zachodniej 1239 1176 1374 1676
3.1.2.2.14.a kordon kolei i Odry Zachodniej 846 846 673 807
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3.1.2.2.14b kordon kolei i Odry Zachodniej 674 816 956 849
3.1.2.2.15.a kordon kolei i Odry Zachodniej 1069 1215 787 676
3.1.2.2.15.b kordon kolei i Odry Zachodniej 366 248 952 652
3.1.2.2.16.a kordon kolei i Odry Zachodniej 790 1054 530 565
3.1.2.2.16.b kordon kolei i Odry Zachodniej 472 508 1024 986
3.1.2.2.17.a kordon kolei i Odry Zachodniej 1019 2055 1315 1218
3.1.2.2.17.b kordon kolei i Odry Zachodniej 1026 694 1322 1666
3.1.2.2.18.a kordon kolei i Odry Zachodniej 520 1120 379 596
3.1.2.2.18.b kordon kolei i Odry Zachodniej 407 655 352 997
3.1.23.1.a obszar Centrum 676 1241 856 831
3.1.2.3.1b obszar Centrum 612 513 814 850
3.1.2.3.2.a obszar Centrum 743 715 854 1130
3.1.2.3.2.b obszar Centrum 807 1255 964 620
3.1.2.3.3.a obszar Centrum 236 465 358 612
3.1.2.3.3.b obszar Centrum 117 392 237 376
3.1.23.4.a obszar Centrum 981 1128 907 630
3.1.2.3.4.b obszar Centrum 619 508 1271 911
3.1.2.3.5.a obszar Centrum 808 1332 912 786
3.1.2.3.5.b obszar Centrum 654 452 829 983
3.1.2.3.6.a obszar Centrum 1105 1404 1042 956
3.1.2.3.6.b obszar Centrum 729 706 935 1042
3.1.2.3.7.a obszar Centrum 186 230 308 35

3.1.2.3.7.b obszar Centrum 62 98 153 453
3.1.2.3.8.a obszar Centrum 1201 1161 815 729
3.1.2.3.8.b obszar Centrum 1012 711 1287 923
3.1.2.3.9.a obszar Centrum 273 280 454 454
3.1.2.3.9.b obszar Centrum 583 572 573 406
3.1.2.3.10.a obszar Centrum 539 882 784 518
3.1.2.3.10.b obszar Centrum 400 723 429 950
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3.1.2.3.11.a obszar Centrum 935 735 1003 954
3.1.2.3.11.b obszar Centrum 974 909 1104 740
3.1.2.3.12.a obszar Centrum 266 198 449 198
3.1.2.3.12.b obszar Centrum 297 519 338 287
3.1.2.3.13.a obszar Centrum 754 1065 1224 919
3.1.2.3.13.b obszar Centrum 1179 1313 1256 1062
3.1.2.3.14.a obszar Centrum 1113 642 1456 931
3.1.2.3.14.b obszar Centrum 1264 1218 1425 891
3.1.2.3.15.a obszar Centrum 612 400 960 578
3.1.2.3.15.b obszar Centrum 1077 872 888 706
3.1.24.2.a ekran Odry Wschodniej 3627 3649 2746 2653
3.1.2.4.2.b ekran Odry Wschodniej 2317 2608 3301 3258
3.1.2.43.a ekran Odry Wschodniej 569 438 827 984
3.1.2.4.3.b ekran Odry Wschodniej 770 1416 648 654
3.1.2.5.1.a ekran kolei 183 549 295 748
3.1.2.5.1.b ekran kolei 256 700 279 757
3.1.2.5.2.a ekran kolei 523 368 985 817
3.1.2.5.2.b ekran kolei 884 1195 621 519
3.1.2.5.3.a ekran kolei 1875 2357 1750 2186
3.1.2.53.b ekran kolei 1741 1931 2013 2409
3.1.2.5.4.a ekran kolei 14 77 124 127
3.1.2.5.4b ekran kolei 26 243 119 299
3.1.2.5.5.a ekran kolei 350 290 297 161
3.1.2.5.5.b ekran kolei 154 130 300 160
3.1.2.5.6.a ekran kolei 69 295 70 131
3.1.2.5.6.b ekran kolei 58 58 126 197
3.1.2.5.7.a ekran kolei 276 181 180 195
3.1.2.5.7.b ekran kolei 194 168 190 160

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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2.2 Kalibracja komunikacji zbiorowej

Kalibracja komunikacji zbiorowej wykonywana byta na bazie danych pomiarowych, natomiast
ponizsze tabele podsumowujg wielkosci potokéw ruchu sumaryczne w komunikacji tramwajowej i
autobusowej w stosunku do wielkosci okreslonych w modelu kalibracyjnym. Ponadto odrebnie wskazano
wielkoséci potokéw dla ruchu kolejowego, modelowanego na podstawie parametrow ruchowych z
modelu SOM.

Ze wzgledu na okreSlenie w OPZ znaczniej ilosci punktéw pomiarowych gdzie komunikacja
zbiorowa nie funkcjonowata (zaréwno ze wzgledu na ograniczenia czasowe np. zamkniecie Mostu
Clowego, jak i odcinki gdzie komunikacji zbiorowej po prostu brak), oraz rozbiezno$¢ z punktami
kordonowymi rzeczywistych przebiegéw autobusdéw, tramwajow i buséw (posiadajgcych elastyczny
przebieg tras przejazdu, dla ktérych pomiary wykonywane byly jako wielkosci miedzyprzystankowe
wptywajgce na generacje i dystrybucje ruchu, ale bez okre$lania jednej trasy), dla komunikacji
zbiorowej nie okreslano wskaznikow GEH.



Tabela 14. Poréwnanie wielkosci potokow ruchu w punktach pomiarowych i wielkosci modelowanych dla komunikacji zbiorowej - szczyt poranny i popotudniowy,

sumy ruchu autobusowego i tramwajowego, oraz ruch kolejowy.

Op
ordo e 0
PO PO
7.1 Lubczyniska wlot na skrzyzowanie z ul. Kablowa od pétnocy granica miasta 48 84 8 86
7.2 Goleniowska przed skrzyzowaniem z ul. Kablowg granica miasta 0 0 0 0
7.3 A6 granica miasta - wschod granica miasta 52 144 275 86
7.4 Borowa granica miasta granica miasta 0 0 0 0
7.5 Zuka granica miasta granica miasta 28 11 31 27
7.6 Szosa Stargardzka / DK10 granica miasta granica miasta 44 124 64 41
7.7 Pyrzycka granica miasta granica miasta 7 187 105 80
7.8 Morwowa Azotowa — rondo Zotnierzy Wykletych granica miasta 0 0 20 0
7.9 S3 Potudniowy wlot na wezet z A6 granica miasta 0 0 20 0
7.10 DW119 wlot na skrzyzowanie z DK 31 granica miasta 0 0 0 0
7.11 Rymarska wlot na skrzyzowanie z DW 119 od potudnia granica miasta 95 138 128 107
7.12 A6 granica miasta zachdéd granica miasta 39 12 0 0
7.13 Ustowska granica miasta granica miasta 24 15 60 27
7.14 Cukrowa / DK13 Do Rajowa-Krygiera granica miasta 198 51 152 80
7.15 Okulickiego granica miasta granica miasta 6 0 0 0
7.16 Ku Storicu / DK10 granica miasta granica miasta 184 65 98 718
7.17 tukasinskiego tukasiriskiego - Zniwna granica miasta 42 0 42 0
7.18 Koralowa granica miasta granica miasta 83 116 203 191
7.19 Kupczyka granica miasta granica miasta 10 10 10 18
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7.20 Zegadtowicza/ DW115 granica miasta granica miasta A 106 43 125 137
7.21 Szosa Polska Inwalidzka - Nad Stotczynka granica miasta A 435 156 564 450
7.22 Stofczynska granica miasta granica miasta A 69 25 75 48

8.1 Trasa Zamkowa mostowy kolej i Odra Zachodnia A 34 181 98 85

8.2 Most Dtugi mostowy kolej i Odra Zachodnia AT 1972 1675 1889 2087
8.3 Krzysztofa Kolumba Nowa - Dw. Gtéwny kolej i Odra Zachodnia AT 743 400 794 505
8.4 Dabrowskiego Starkiewicza - Grudzigdzka kolej i Odra Zachodnia A 5 0 1 0

8.5 Powstancow Wielkopolskich Dunikowskiego - Mieszka | kolej i Odra Zachodnia AT 668 438 636 556
8.6 Mieszka | Milczanska - Bohateréw Warszawy kolej i Odra Zachodnia A 445 648 930 640
8.7 Ku Storicu Sikorskiego - Bohateréw Warszawy kolej i Odra Zachodnia A 8 2 20 7

8.8 Sikorskiego Ku Stonicu - Bohateréw Warszawy kolej i Odra Zachodnia AT 555 1170 612 429
8.9 26 Kwietnia Twardowskiego - Bohaterow Warszawy kolej i Odra Zachodnia A 609 641 360 354
8.10 Jagiellonska Twardowskiego - Noakowskiego kolej i Odra Zachodnia A 210 149 255 223
8.11 Mickiewicza Sienkiewicza - Soplicy kolej i Odra Zachodnia AT 450 425 537 541
8.12 Wojska Polskiego Traugutta - Jasienicy kolej i Odra Zachodnia AT 818 838 951 791
8.13 Niemierzynska WSszystkich Swietych - Butgarska kolej i Odra Zachodnia AT 658 249 251 311
8.14 Krasinskiego Rapackiego - Orzeszkowej kolej i Odra Zachodnia A 640 526 1226 832
8.15 Ksiecia Warcistawa | Rapackiego - Orzeszkowej kolej i Odra Zachodnia A 165 331 298 333
8.16 Szczanieckiej Komuny Paryskiej - Rynkowa kolej i Odra Zachodnia A 827 1087 1497 1720
8.17 Pawta Stalmacha Polna - 1Maja kolej i Odra Zachodnia AT 349 302 477 394
9.1 Bohaterow Warszawy Mickiewicza - 5 Lipca obszar centrum AT 765 494 964 608
9.2 Wojska Polskiego Mickiewicza - 5 lipca obszar centrum AT 334 274 337 345
9.3 Jana Pawta Il Plac Grunwaldzki - Mazurska obszar centrum A 58 6 39 11

9.4 Al. Wyzwolenia Malczewskiego - Plac Witosa obszar centrum AT 1068 1043 1391 1536
9.5 Malczewskiego Al. Wyzwolenia - Matejki obszar centrum A 154 220 845 962
9.6 Matejki Pitsudskiego - Plantowa obszar centrum AT 1472 933 891 800
9.7 Jana z Kolna Admiralska - Storrady obszar centrum AT 282 186 288 263
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9.8 Jagiellonska Bolestawa Smiatego - Piastow obszar centrum AT 562 519 582 383

9.9 Pitsudskiego Al. Wyzwolenia - Matejki obszar centrum AT 1644 1778 988 676
9.10 Piastow Bolestawa Krzywoustego - Chodkiewicza obszar centrum AT 1286 884 1265 852
9.11 Wojska Polskiego Plac Zwyciestwa - Obroricéw Stalingradu obszar centrum A 173 366 179 371
9.12 Niepodlegtosci Plac Brama Portowa - Bogurodzicy obszar centrum AT 1371 1437 1873 1699
9.13 Pl. Zotnierza Polskiego Al. Wyzwolenia - Matejki obszar centrum AT 242 293 162 130
10.1 Most Ctowy mostowy Odra Wschodnia A 0 0 0 0
10.2 Most Pionierw Miasta mostowy Odra Wschodnia AT 1801 1181 2361 1413

Szczecina

10.3 Most Gryfitow mostowy Odra Wschodnia A 129 84 253 110
11.1 Granitowa Gwiazdzista - Grabowa ekran kolei A 335 219 491 239
11.2 Walecznych Polegtych - Sanatoryjna ekran kolei A 97 25 214 64
11.3 Struga Kmiecika - Gryfiriska ekran kolei A 1110 1145 1450 1259
11.4 Tczewska Nowogardzka -Stupska ekran kolei A 94 9 48 9
11.5 Goleniowska Zdrowa - Irydowa ekran kolei A 242 98 291 103
12.1 Wojska Polskiego Potudniowa strona skrzyzowania z ul. Szafera punkty uzupetniajace AT 340 219 541 386
12.2 Chopina Junacka - mostek punkty uzupetniajace A 111 42 157 105
12.3 Dunska Sarnia - Szwedzka punkty uzupetniajace A 187 118 235 210
12.4 Rostocka taczna - Szczecinska punkty uzupetniajgce A 71 28 51 17
12.5 Boguminska Pokoju - Ostrowska punkty uzupetniajace A 581 439 315 924
12.6 Pokoju Bogumiriska - Goctawska punkty uzupetniajace A 32 22 84 47
12.7 Swiatowida Koszaliriska - Strzatowska punkty uzupetniajace AT 145 50 169 101
12.8 Przyjaciét Zotnierza Wilcza - Przyjaciét Ronda punkty uzupetniajgce A 313 283 644 435
12.9 Zaleskiego Wojska Polskiego - Wyspianskiego punkty uzupetniajace A 321 316 418 325
12.10 Staszica Rondo Giedroycia - Lubomirskiego punkty uzupetniajace A 848 850 473 698
12.11 Piotra Skargi Wojska Polskiego - Ogiriskiego punkty uzupetniajace A 185 211 364 245
12.12 Taczaka Derdowskiego - tukasinskiego punkty uzupetniajace A 247 133 277 141
12.13 Derdowskiego Swierczewska - Ku Storicu punkty uzupetniajace A 422 378 456 363
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12.14 Europejska Dworska - Ku Storicu punkty uzupetniajace A 153 258 110 211
12.15 Handlowa Natkowskiej - Dabska punkty uzupetniajace A 697 296 409 277
12.16 Dabska Sowia - Gwarna punkty uzupetniajgce A 107 122 199 163
12.17 Wszystkich Swietych Chopina - Arakoriska punkty uzupetniajace A 123 196 87 160
13.1 Lubeck HBF Grambow — Szczecin Gumierice kolej K 0 0 17 9

13.2 Kostrzyn Gryfino — Szczecin Podjuchy kolej K 78 102 301 200
13.3 Stargard Szczecinski Reptowo (Stargard Szczecinski) — Szczecin Zdunowo kolej K 100 145 365 227
13.4 Kamiert Pomorski Kliniska — Szczecin Zatom kolej K 70 110 146 174
13.5 Tantow Szczecin Gumienice - Tantow kolej K 0 0 0 0

Zrédito: Opracowanie wiasne.
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3 Podsumowanie

Na podstawie bardzo szerokiego spektrum danych o przemieszczeniach oraz preferencjach
mieszkancow zwigzanych z przemieszczeniem sie stworzony zostat model ruchu komunikacyjnego dla
Szczecina. Pomimo faktu, ze Kompleksowymi Badaniami Ruchu w 2016 roku objety byt wytacznie
obszar miasta (z uwzglednieniem podrozy z i do obszaru miejskiego kalibrowanego na granicach
Szczecina) model ten uwzglednia takze charakterystyki ruchowe terendw otaczajgcych — wykorzystano
do tego celu dostepne informacje z modelu Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego, dzieki czemu
model dla Szczecina moze stuzy¢ takze opracowaniom dotyczgcym potaczen miasta z otoczeniem.

Model komunikacyjny zostat zbudowany w oparciu o klasyczny model 4-stopniowy w
transporcie, a nastepnie kalibrowany na kazdym etapie jego budowy na bazie informacji pochodzacych
z badania ankietowego, jak i pomiaréw ruchu na odcinkach i weztach. Model ten uwzglednia szereg
motywacji przejazdéw, dywersyfikujgc sposoby zachowania mieszkancow w ramach réznego rodzaju
przemieszczen. Jednoczesnie poza obliczeniami okreslajgcymi dobowe wartosci przejazdéw w ramach
kategorii motywacyjnych wykonano takze obcigzenia sieci ruchem dla szczytu komunikacyjnego
porannego i popotudniowego dzieki czemu odwzorowane wielkosci natezen ruchu pozwalajg okreslaé
odcinki i potgczenia najbardziej wrazliwe na przecigzenia i utrudnienia przejazdéw.

Kalibracje modelu wykonywano iteracyjnie w kolejnych krokach przyblizajgc funkcjonowanie
behawioralnych mechanizméw spoteczno-przestrzennych ksztattujgcych ruch komunikacyjny w
Szczecinie. Rdwnoczesnie pomimo faktu bardzo ograniczonego czasu na kalibracje udato sie osiggna¢ w
wysokim stopniu wyniki zbiezne z wykonywanymi w ramach badania KBR 2016 pomiarami ilosciowymi
przemieszczen.
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