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WPLYW TYPOW SKRZYZOWAN W SIECI ULIC NA SPRAWNOSC
FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU INDYWIDUALNEGO
W MIASTACH SREDNIEJ WIELKOSCI

Streszczenie. Niniejszy referat dotyczy okres$lenia wptywu rozwoju motoryzacji na funkcjo-
nowanie transportu indywidualnego miast $rednich. Analizy przeprowadzone zostaty na przykia-
dzie miasta teoretycznego o promienisto - obwodnicowym uktadzie geometrycznym sieci ulicz-
nej. Autor podjat probe uzasadnienia tezy, iz prawidlowa lokalizacja poszczegélnych typow
skrzyzowan w zaleznosci od odlegtosci do obszaréw centralnych powoduje poprawe sprawnosci
uktadu ulicznego miasta. W koncowej czesci przedstawiono wstepne wyniki wptywu typu skrzy-
zowan w sieci ulicznej na wybrane miary jej sprawnosci.

INFLUENCE OF INTERSECTIONS TYPES IN STREET NETWORK ON
PRIVATE TRANSPORT EFFICIENCY IN MEDIUM TOWNS

Summary. The paper concerns analysis of motorization development influence on private
transport functionality in medium towns. Analysis were carried out with example of theoretical
town with circural geometric configuration of street network. Author has attempted to justify the-
sis that the proper location of different junction type depending on distance from central area
make the efficiency of private transport in street network better. There were presented initial re-
sults of intersection types influence in street network on some of functionality measures.

1. Wstep

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat obserwujemy wzrost ruchu samochodowego. Spowo-
dowany jest on z jednej strony wzrostem motoryzacji, z drugiej za$ wzrostem ruchliwosci uzyt-
kownikéw samochoddw. Wzrastajacy popyt na transport indywidualny jest przyczyna zattoczenia
sieci ulicznej, a co za tym idzie zwiekszenia uciazliwosci $rodowiskowych. Zattoczenie sieci
ulicznej mozemy obserwowaé przede wszystkim w miastach duzych, szczegdlnie w okresach
szczytéw transportowych, jednakze coraz czesciej z problemem tym mozemy spotka¢ sie w mia-
stach matych i Srednich. Postepujgca degradacja Srodowiska oraz pogarszanie jakosci zycia

mieszkancow miast wymagaja zdecydowanych dziatan w zakresie redukcji zattoczenia. Dziatania
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takie mozliwe sg dzieki stosowaniu instrumentéw racjonalnej polityki transportowej. Z reguty
wiadze miast, za przyktadem miast Unii Europejskiej i innych krajow OECD, deklarujg poparcie
dla polityki zrownowazonego rozwoju, polegajacej na kompromisie miedzy celami spotecznymi,
ekonomicznymi i ochrony Srodowiska. Podstawowe zasady tej polityki - to priorytet dla transpor-
tu zbiorowego oraz dla ruchu pieszego i rowerowego, ograniczona swoboda korzystania z samo-
chodu w niektérych strefach (zwtaszcza w centrum miasta), polityka parkingowa: ptatne parko-
wanie, ograniczenie liczby parkingébw w przecigzonych obszarach, nacisk - zwaszcza w pierw-
szym etapie - na rehabilitacje i bardziej efektywne wykorzystanie istniejgcej infrastruktury (drogi,
tramwaje, kolej) ijej modernizacje, utatwienie funkcjonowania transportu zbiorowego w warun-
kach rosngcego zattoczenia ulic przez stosowanie rozwigzan zapewniajacych priorytet w ruchu,
stosowanie instrumentéw fiskalnych: w pierwszej fazie optat za parkowanie, w przysztosci optat
za korzystanie z drég w najbardziej zattoczonych rejonach miasta [7],

Posréd instrumentéw racjonalnej polityki transportowej wazng role w ograniczaniu popytu na
podréze samochodem osobowym w niektérych obszarach miast mozna wymieni¢: priorytety dla
transportu zbiorowego, pieszych i rowerzystéw, czeSciowe lub catkowite wytgczanie obszaréw z
ruchu samochodowego, ograniczanie liczby parkingéw, stosowanie odpowiednich $rodkéw orga-
nizacji ruchu i systeméw zarzadzania ruchem, usprawnien i rozbudowy potaczeri prowadzacych
ruch tranzytowy poza obszarami centralnymi, stosowanie $rodkéw uspokojenia ruchu. Zastoso-
wanie odpowiednich typow skrzyzowan na ciggach ulicznych, przebiegajacych lub prowadzacych
do obszaréw centralnych, moze sprawi¢, ze niektére ciagi stang sie mniej atrakcyjne dla kierow-
cow, ktorzy wybiorg inng trase podrézy. Zastosowanie skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng po-
zwala dodatkowo na sterowanie dostepnoscig do réznych obszaréw miasta. Bardzo wazne jest
zatem, aby wypracowac¢ prawidtowe scenariusze rozwoju sieci ulicznej, z jednej strony pozwala-
jace na sprawne i efektywne funkcjonowanie transportu, z drugiej strony tagodzace ucigzliwosci
Srodowiskowe. W tym celu analizie poddano sto kilkadziesigt wariantéw lokalizacji skrzyzowan
w miescie modelowym, dla réznych wariantow zagospodarowania przestrzennego oraz kilku sce-

nariuszy wzrostu ruchu.

2. Charakterystyka miasta teoretycznego

Rozk#ad ruchu w sieci ulicznej jest zalezny od wielu czynnikéw, determinujacych wybdr trasy
przejazdu w sieci oraz obcigzenie danego odcinka ulic potokiem ruchu. Na rozktad ruchu w sieci
ulicznej majg wptyw zagospodarowanie przestrzenne miasta, ukfad komunikacyjny miasta, po-

dziat podrézy na poszczeg6lne $rodki transportu oraz zachowania transportowe mieszkancow.
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Modele regresji intensywnosci zagospodarowania przestrzennego zostaty okre$lone na pod-
stawie analizy danych pochodzacych z pieciu miast o $redniej wielkosci. W celu opisania rozkta-
du gestoéci miejsc zamieszkania zastosowano model[4]:

dmki = 112-e"089*, (@)
gdzie: <4,- gesto$¢ miejsc zamieszkania [os6b/ha],
x - odlegtos¢ Srodka ciezkos$ci analizowanego rejonu transportowego od centrum miasta [km].

Modele wyktadnicze zastosowano réwniez w celu opisania rozktadu gestosci miejsc pracy,
miejsc pracy w sektorze ustug oraz rozktadu gestosci miejsc w szkotach ponadpodstawowych.
Podczas generowania modeli rozmieszczenia programu urbanistycznego [4] w oparciu o wzér (1)
oraz pozostate modele intensywnos$ci zagospodarowania uwzgledniono czynnik losowy poprzez
wygenerowanie zmiennych losowych o rozktadzie normalnym [4],

Na podstawie powyzszych zatozen do analiz wybrano 5 modeli zagospodarowania przestrzen-
nego, na podstawie ktérych otrzymano 5 wariantéw rozmieszczenia potencjatéw ruchotwérczych
w miescie teoretycznym. Przyktadowg wiezbe ruchu dla jednego z wariantéw zagospodarowania
przestrzennego przedstawiono na rys. 1.

Sie¢ teoretyczna przyjeto na podstawie uktadéw ulicznych nastepujacych miast [4]: Krosno,
Nowy Sacz, Ostrowiec Swietokrzyski, Sanok, Tomaszéw Mazowiecki, Gorlice, O$wiecim i San-
domierz. Przyjeto, ze ukfad podstawowy sieci ulicznej tworzg ulice zbiorcze, ulice gtéwne ruchu
przyspieszonego, ulice gtéwne oraz ulice lokalne, ktére przenoszg znaczny ruch (petnigc funkcje
ulicy zbiorczej). Przedstawiony model teoretyczny charakteryzuje jeden z mozliwych scenariuszy
docelowego, petnego ukiadu ulicznego miasta. Do analiz wybrano promienisto-obwodnicowy
model geometryczny sieci ulic, ktéry stanowi rozwiniecie uktadu promienistego. Uktad promieni-
sty i niepetny uktad promienisto-obwodnicowy - to najczesciej spotykane ukiady geometryczne
sieci w miastach matych i érednich. Przeksztatcenia struktury sieci ulicznej w takich miastach
zmierzajg w kierunku uktadu promienisto-obwodnicowego. Uktad taki pozwala na ksztattowanie
zaréwno sieci transportu indywidualnego, jak i zbiorowego oraz ich rozdzielenie. Umozliwia on
rébwniez ograniczenie lub wytaczenie zar6wno tranzytowego, jak i lokalnego ruchu samochodo-
wego z obszaru centralnego miasta. Dla miasta teoretycznego, w pierwszym podejsciu, zatozono
szereg wariantéw lokalizacji ré6znych typ6ow skrzyzowan na przecieciu ulic uktadu podstawowego
(tabela 1, rys. 2). W dalszych badaniach analizie zostanie poddanych kilkanascie wariantéw,
uwzgledniajgcych wymogi racjonalnej polityki transportowej z jednej strony, koszt budowy, wa-
runki ruchu i bezpieczeAstwo ruchu z drugiej strony. Z punktu widzenia racjonalnej polityki
transportowej niekorzystnie nalezy ocenia¢ warianty z pierwszeAstwem przejazdu wzdtuz ulic

promienistych, umozliwiajace przejazdy na dalsze odlegtosci przez obszary centralne miasta.
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Wariant A

Rys. 1 Wiezba ruchu dla wariantu A zagospodarowania przestrzennego
Fig. L TripdistributioninscenarioAoflanduse

J. Oskarbski

Tabela 1

Warianty lokalizacji uktadéw skrzyzowan w miescie teorety cznym

W ariant

WWW ( teoretyczny )
SSS

RRR

SRP

PPP

TH

Ring wewnetrzny
wezet bezkolizyjny
skrzyzowanie z sygn.
rondo

skrzyzowanie z sygn.

skrzyz. bez sygn. z pierw-
szefistwem wzdtuz ulic pro-
mienistych

skrzyz. bez sygn. z pierw-
szefistwem wzdtuz ulic ob-
wodnicowych

Ring $srodkowy
wezet bezkolizyjny
skrzyzowanie z sygn.
rondo

rondo

skrzyz. bez sygn. z pierw-
szenstwem wzdtuz ulic pro-
mienistych

skrzyz. bez sygn. z pierw-
szefstwem wzdtuz ulic ob-
wodnicowvch

Ring zewnetrzny

wezet bezkolizyjny
skrzyzowanie z sygn.

rondo

skrzyz. bez sygn. z pierw-
szefistwem wzdtuz ulic pro-
mienistych

skrzyz. bez sygn. z pierw-
szefistwem wzdtuz ulic pro-
mienistych

skrzyz. bez sygn. z pierw-
szenstwem wzduz ulic ob-
wodnicowwch

Bazujac na doswiadczeniach i informacjach o podziale zadari przewozowych w miastach

$rednich, na potrzeby wstepnych analiz przyjeto nastepujacy podziat podrézy na poszczeg6lne

$rodki transportu: 30% podrézy $rodkami transportu indywidualnego - samochodem osobowym i

ciezarowym, 40% podrézy Srodkami transportu zbiorowego, 30% podrézy pieszych. Przyjety

udziat samochodu osobowego jest zbyt maly w stosunku do rzeczywistych warto$ci, wystepuja-

cych obecnie w miastach $rednich (wynosi on powyzej 40%). Autor w swoich dalszych pracach

zamierza zweryfikowac przyjety podziat modalny.
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Przyktadowy uktad lokalizacji skrzyzowan
Wariant SRP

IH  skrzyzowanie z pierwszenstwem przejazdu wzdtuz obwodnicy zewnetrznej
R rondo

skrzyzowanie z sygnalizacja $wietlng

Rys. 2. Przyktadowy ukitad lokalizacji skrzyzowan
Fig. 2. Example ofjunction location in street network

3. Modelowanie ruchu w miescie teoretycznym

W procesie przeksztatcania sieci ulicznej tym bardzo waznym elementem jest wtasciwe pro-
gnozowanie ruchu oraz kompleksowe analizy ruchu drogowego, wspomagane modelowaniem
systeméw transportowych oraz symulacjami przeprowadzanymi za pomocg ciagle udoskonala-
nych pakietoéw planistycznych. Analizy ruchu dla réznych wariantéw rozmieszczenia funkcji i
potencjatéw oraz poszczegélnych typéw skrzyzowan w miescie modelowym przeprowadzono za
pomoca pakietu SATURN, ktéry zostat stworzony i rozwijany jest w Instytucie Badan Transpor-
towych na Uniwersytecie Leeds w Anglii.

Na podstawie danych oraz zatozer opisanych powyzej estymowano macierz jazd w miescie
teoretycznym. Analizy modeli grawitacyjnych przeprowadzone przez Instytut Gospodarki Prze-
strzennej i Komunalnej w Krakowie wykazujg, ze w miastach matych i $rednich rozktad prze-
strzenny podrézy niewiele odbiega od rozktadu proporcjonalnego. Gtéwnym czynnikiem jest tutaj
jedynie potencjat wyrazony liczbg mieszkancow i zatrudnieniem [2], Wielko$¢ potokéw rozktadu
proporcjonalnego pomiedzy rejonami i,j mozna okre$li¢ wzorem [5]:

RA RA,
= @)
< /=i

gdzie: Rt - potencjat generujacy podréze, A, - potencjat absorbujacy.
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Ostatnig faza modelowania ruchu jest roztozenie ruchu miedzy rejonami na sie¢ drogowa.
Punktem wyjécia do tej fazy jest macierz podrézy miedzy rejonami danym $rodkiem transportu.
Produktem koricowym sg wielkos$ci natezen ruchu na kazdym odcinku sieci [6], Podstawowg za-
sada przy wyborze trasy podczas rozktadu ruchu w sieci jest zatozenie, ze osoba podrézujgca wy-
biera potaczenie o najmniejszym przewidywanym koszcie przejazdu. Podczas analiz systeméw
transportowych mozna przypisa¢ odpowiednig wage do czasu podrézy i jej dtugosci w celu za-
modelowania wptywu tych dwéch czynnikéw na wybor trasy przez kierowce [1]. Powyzszg sytu-
acje mozna przedstawié réwnaniem [3]:

C =PPM oT +PPK D , ©)]
gdzie: C - catkowity, uog6lniony koszt podrézy, T —czas podrézy [min], D - dtugo$¢ podrézy
[km], PPM - wspédtczynnik okres$lajacy waga czasu podrézy w koszcie uogdélnionym, PPK -
wspoétczynnik okreslajacy waga dtugosci podrézy w koszcie uog6lnionym.

Na potrzeby niniejszych analiz przyjeto nastepujace wagi czasu i dtugosci podrozy: PPM=1, PPK
= 0,5 [3], Kolejnym problemem jest wybor techniki rozktadu ruchu w sieci ulicznej. Czynnik za-
tloczenia w sieci ulicznej decyduje o tym, iz koszt przejazdu réznymi trasami w sieci moze sie
zmienia¢ w zaleznosci od obcigzenia poszczeg6lnych tras (im wiekszy potok ruchu, tym dtuzszy
czas podrézy) oraz istnienia tras alternatywnych (efekt przerzucenia czesci potoku na trasy o niz-
szym koszcie przejazdu). Czynnik zmiennos$ci kosztu podrézy dang trasg zadecydowat o wyborze
metody deterministycznej. Podczas przeprowadzenia rozktadu zastosowano metode réwnowagi
Wardropa, w ktdrej dla niezmiennej macierzy podrézy poszukiwany jest minimalny generalny
koszt podrézy dla catej sieci wg wzoru [1]:

va

Z =XjCa(V)dF, 4)
ao

gdzie: Z - minimalny ogélny koszt podrézy w sieci, Ca(V) - koszt podrézy dla odcinka ,,a” w
sieci ulic, zdeterminowany wielko$cig potoku ruchu, V - wielkos$¢ potoku ruchu na odcinku.

4. Miary sprawnosci i efektywnosci sieci ulicznej

Dla poszczeg6lnych wariantéw sieci i zagospodarowania przestrzennego obliczono miary, na
podstawie ktérych mozna poréwnaé sprawno$¢ i efektywnosé sieci w réznych warunkach obcig-
zenia ruchem i zmian jej struktury. Analizy przeprowadzone zostaty za pomoca pakietu progra-
moéw SATURN. Pakiet pozwala na modelowanie symulacyjnej i buforowej sieci ulicznej. W sieci
symulacyjnej, oprécz rozktadu ruchu, przeprowadzona zostaje symulacja ruchu na skrzyzowa-
niach. W tym celu konieczne jest szczeg6towe zamodelowanie organizacji ruchu na skrzyzowa-
niach oraz ich parametréw ruchowych (np. granicznych odstepéw czasowych, natezenia nasyce-
nia na pasach). Parametry ruchowe dla warunkéw polskich przyjeto na podstawie obowigzujacych

wytycznych obliczania przepustowosci oraz literatury [8], [9], Na potrzeby analizy obliczono
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szereg miar sprawnosci sieci ulicznej: praca przewozowa, stopief obcigzenia sieci, $rednia pred-
ko$¢ podrdzy, catkowity czas podrézy w sieci ulicznej, miary topologiczne (dyspersja sieci, nie-
dorozwoj sieci), zuzycie paliwa, kolejki pozostajace, liczba przecigzonych skrzyzowan, straty
czasu na wlotach, liczba zatrzyman, wydtuzenie czasu podrézy ponad warunki swobodne, $redni i
maksymalny czas podrézy w sieci, $redni i maksymalny koszt podrézy w sieci. Obliczono ponad-
to wielkos$ci emisji spalin (CO, C02, NOx, HC), czyli miar o charakterze ekologicznym. W ni-
niejszym referacie przedstawiono jedynie kilka przyktadéw zaleznosci, ktére Swiadczg o znacz-
nym wplywie zastosowanych uktadéw skrzyzowarn w sieci ulicznej na jej sprawnos$¢. Ponizej
przedstawiono wielkosci jednej z miar sprawnosci sieci ulicznej, jaka sg straty czasu na wlotach
na skrzyzowania. Wielkosci strat czasu i pozostatych miar ruchowych obliczono przy pomocy
pakietu SATURN, bazujac na modelu symulacyjnym miasta. Zadang macierz ruchu proporcjonal-
nie zwiekszano (od 0% do 100% w poréwnaniu ze stanem wyjsciowym z krokiem co 25 %), uzy-
skujac sytuacje, w ktérej w sieci pojawiato sie coraz wiecej pojazdéw, co z kolei rzutowato na
stopniowe nasycanie sieci i powstawanie zattoczenia. Wskutek wzrostu obcigzenia sieci ruchem
ulicznym pogarszajg sie warunki ruchu na skrzyzowaniach i rosng straty czasu. Wielkosci strat
czasu rosng w miare wzrostu obcigzenia sieci i najwiekszg warto$¢ przyjmujg w przypadku zato-
zonego, maksymalnego obcigzenia, ktére reprezentuje macierz zadang zwiekszona proporcjonal-
nie 0 100% (rys. 4).Wyrazne ro6znice wystepuja rowniez pomiedzy réznymi wariantami uktadéw
skrzyzowan. Najwiekszg dynamike wzrostu strat czasu mozemy zaobserwowac dla sieci ulicznej

ze skrzyzowaniami zwyktymi bez sygnalizacji Swietlnej.

Straty czasu na wlotach dla poszczegélnych wariantéw (x1.00)

5 40000

n 30000 =

82 200m

8 10000
oD
OE

Rys. 3. Straty czasu w poszczegélnych wariantach uktadéw skrzyzowar - obcigzenie minimalne
Fig. 3. Delays in different scenarios ofjunction location - minimal loading

Straty czasu na wlotach dla poszczegéinych wariantéw (x2,00)
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Rys. 4. Straty czasu w poszczeg6lnych wariantach uktadéw skrzyzowan - obcigzenie maksymalne
Fig. 4. Delays in different scenarios ofjunction location - maximal loading
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Jak wspomniano powyzej, znaczny wptyw na sprawnos$¢ sieci ulicznej ma jej obcigzenie ru-
chem, ktére mozna przedstawic¢ globalnie jako liczbe podr6zy odbywanych samochodem osobo-
wym. Wzrost liczby podrdzy przyczynia sie do pogorszenia warunkéw ruchu w sieci ulicznej,
lecz w zaleznosci od typu uktadéw skrzyzowan sprawnos¢ sieci pogarsza sie z r6zng dynamika.
W niniejszym referacie przedstawiono zmienno$¢ kilku miar dla godziny szczytu popotudniowe-
go. Liczbe podrézy przedstawiono w pojazdach umownych E (model potencjatow ruchotwor-

czych pojazdéw ciezarowych przyjeto zgodnie z pozycja [4]).

Emisjo CO vs liczba podrézy samochodom

— Jk— SSS
PPP

—+«_— SRP

z sz z

( N\
CHCCHI
Liczba podrozy
Praca przewozowa vs liczba podrézy samochodom

—¢ —WWW
»H8H~RRR
m-fc—SSS

Predkos$¢ $rednia vs liczba podrézy samochodem

Liczba podrézy

Rys. 5. Wptyw liczby podrézy' samochodem w sieci na wybrane miary sprawnosci
Fig. 5. Influence of number of private car trips on some of efficiency parameters in the street
network
Najwiekszg dynamike pogarszania sprawnosci sieci ulicznej w przypadku wszystkich miar
mozemy zaobserwowacé dla uktadéw skrzyzowan zwyktych bez sygnalizacji $wietlnej. Najwolniej

sprawno$¢ pogarsza sie w przypadku zastosowania weztéw bezkolizyjnych, jednakze wariant
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WWW jest wariantem teoretycznym, niemozliwym do zrealizowania w rzeczywistosci ze wzgle-
du na wysokie koszty. Na uwage zastuguje uktad sieciz wariantu SRP(tab.1,ry:
wzrostu ruchu w sieciulicznej w wariancie tym miary sprawnosci wydaja sie by¢ corazbardziej
korzystne w poréwnaniu do uktadéw z innych wariantéw.

W przypadku zmienno$ci emisji CO i pracy przewozowej otrzymano model wyktadniczy:

Y =exp(a+bmX) , (5)
gdzie: Y - w zaleznosci od modelu emisje CO, praca przewozowa, czas podrozy, X - liczba po-
drézy samochodem, a, b - wspétczynniki.

W przypadku zaleznosci predkosci od liczby podrézy w sieci otrzymano model liniowy:

Y=a+bX, (6)
gdzie: Y - $rednia predkos$¢ pojazdéw w sieci, X - liczba podrézy samochodem,

a, b - wspoétczynniki.

We wszystkich przedstawionych modelach wspétczynnik R2 przyjat wartos¢ powyzej 80%, w
wiekszosci przypadkéw powyzej 90%, natomiast wspdtczynnik korelacji R w wiekszosci przy-
padkéw przyjat wartosci od 0,950 - 0,999. Uzyskane wyniki $wiadczg zatem o silnych zalezno-
$ciach statystycznych pomiedzy zmiennymi oraz trafnosci dopasowania uzyskanych modeli. W
ponizszej tabeli przedstawiono przyktadowe wartosci wspétczynnikéw dla modelu odzwierciedla-

jacego zalezno$¢ pracy przewozowej od liczby podrézy samochodem w sieci ulicznej.

Tabela 2
Wspotczynniki dla modelu zaleznosci pracy przewozowej od

Wariant a b R2 R

wWww 9,714 9.93E-05 0,988 0,994
RRR 9,600 1.14E-04 0,993 0,996
SSS 9,663 1.06E-04 0,993 0,996
PPP 9,457 1,38E-04 0,990 0,995
TTT 9,527 1.29E-04 0,980 0,99
SRP 9,653 1.08E-04 0,992 0,996

5. Zakonczenie

Przedstawione w niniejszym referacie analizy pokazaty, iz istnieje zwigzek pomiedzy typem
skrzyzowan w sieci ulicznej a sprawnoscigjej funkcjonowania. W dalszych badaniach autor prze-
analizuje site tego zwigzku poprzez okreélenie wagi poszczegélnych miar sprawnosci i stworzenie
kompleksowej metody oceny efektywnosci sieci ulicznej. W tym celu, oprécz przedstawionych
wariantéw typow skrzyzowan w sieci, nalezy uwzgledni¢ scenariusze rozwoju sieci, ktére wptyng

pozytywnie najako$¢ zycia mieszkancow obszaréw najbardziej zaludnionych, jakimi sg obszary
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centralne miasta. W dalszych badaniach autor uwzgledni zatem konieczno$¢ uspokojenia ruchu w

obszarze miasta oraz wytgczenia obszaréw centralnych z ruchu samochodowego.
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Abstract

The paper concerns analysis of motorization development influence on private transport func-
tionality in medium towns. Analysis were carried out with example of theoretical town with cir-
cural geometric configuration of street network. Author has attempted to justify thesis that the
proper location of different junction type depending on distance from central area make the effi-
ciency of private transport in street network better. There were presented initial results of intersec-
tion types influence in street network on some of functionality measures. However there will be
considered the effect of traffic calming in the future analysis to make inhabitants quality of life
better. The analysis will be continued to create a complex method of street network efficiency

evaluation.



