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CHARAKTERYSTYKA PREDKOSCI CHWILOWEJ POJAZDOW
RELACJI NA WPROST NA WLOTACH SKRZYZOWAN Z WYSPA
CENTRALNA

Streszczenie. W ostatnich latach na polskich drogach obserwuje sie gwattowny wzrost liczby przypadkéw
tamania przez kierowcéw lokalnych ograniczen predkosci. Wedtug policyjnych statystyk, jest to gtéwng przy-
czyna zdarzen drogowych.

Celem niniejszej pracy jest préba ustalenia zaleznosci pomiedzy predkoscig pojazdéw relacji ha wprost -
nawlotach skrzyzowan z wyspa centralna, a takimi parametrami sygnalizacji $wietlnej, jak:

- rodzaj wy$wietlanego sygnatu na wlocie,

- dtugos¢ sygnatu zielonego.

THE DESCRIPTION OF SPEED OF STRAIGHT MOVING VEHICLES ON
SIGNALIZED INTERSECTIONS WITH A CENTRAL ISLAND

Summary. In the last year rapidly growing over speeding is observed on Polish roads. According to police

reports, it is the main couse of accidents.
The main aim of the work was an attempt to establish relationship between speed of vehicles and kind

of light and period of green light, signalized on traffic line, for measured vehicles.

1. Wprowadzenie

Predkos¢ jest najwazniejszym parametrem ruchu drogowego, wptywajacym na liczbe i
stopien ciezkosci wypadkow. Wzrost predkosci wydtuza droge hamowania, skraca czas wy-
konania manewru, ktéry jest wymuszany przez warunki panujace na drodze, pogarsza sczep-
no$¢ opony z powierzchnigjezdni, co powoduje, ze skutki wypadkéw sg znacznie powazniej-
sze [2], Oprécz wartosci bezwzglednej predkosci, duzy wptyw na bezpieczenstwo ruchu ma

rozrzut predkosci chwilowych réznych pojazdéw wchodzacych w sktad potoku ruchu. Duzy
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rozrzut predkosci stwarza ryzyko, ze podczas wykonywania manewru hamowania moze dojs¢
do wypadku drogowego.

Miejscami koncentracji zdarzen drogowych na terenach zainwestowania miejskiego sg
skrzyzowania.

Z danych zestawionych za rok 1999 [3], wynika ze spo$rdd sze$ciu skrzyzowan w Kiel-
cach, na ktérych wystapita najwieksza liczba zdarzehA drogowych, cztery to skrzyzowania z
wyspg centralng, sterowane sygnalizacjg $wietlng. Analiza wzorcéw zdarzen drogowych [4]
na skrzyzowaniach z wyspga centralng wykazata, ze w 85% calej liczby zdarzen drogowych
brata udziat relacja na wprost. Dominujagcymi przyczynami zdarzenn drogowych dla kombina-
cji relacji W-W byty:

- niedostosowanie predkosci i odlegtosci miedzy pojazdami do warunkdw ruchu (20%);
— nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu (65%).

Predkosci pojazdow na wlotach zalezg od tego, w ktorym momencie cyklu sygnalizacyjne-
go. pojazd dojezdza do skrzyzowania. Zbadano, czy istnieje zwigzek miedzy predkoscia
chwilowg pojazdu a przedziatem cyklu sygnalizacyjnego, w ktérym pojazd zbliza sie do

skrzyzowania.

2. Poligony badawcze

Do badan wybrano 6 skrzyzowan z wyspa centralng sterowanych sygnalizacjg Swietlng
dwufazowg. Pomiar predkosci chwilowych wykonano na 20 wlotach na pasach ruchu prowa-
dzacych relacje na wprost. Charakterystyke odcinkdw pomiarowych zestawiono w ta-
blicy 1. Potozenie teoretycznych punktéw kolizji dla kombinacji relacji W-W dla faz kolizyj-

nych i wspdlnych ilustruje rysunek 1.

fazy kolizyjne faza wspolna

Rys. 1. Teoretyczne punkty kolizji dla kombinacji relacji W- W
Fig. 1 Conflict area and points of potential collision for go- straight movement on intersection
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Tablica 1
Charakterystyka odcinkéw pomiarowych
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3. Wykonanie pomiaru

Pomiaru predkosci chwilowych pojazdéw dokonano na przetomie pazdziernika i listopada
2000 r w robocze dni tygodnia w godzinach 1400- 1600, metodg posrednig, tj. przez wyznacze-
nie czasu, potrzebnego na przejechanie krotkiego odcinka jezdni, tzw. bazy pomiarowej. Do
pomiaru wykorzystano elektroniczne rejestratory zdarzen RP-10. Lokalizacje bazy pomiaro-

wej w odniesieniu do linii warunkowego zatrzymania zilustrowano na rysunku 2.

Rys. 2. Lokalizacja bazy pomiarowej na odcinku pomiarowym
Fig. 2. The location of the measured distance on the intersection inlet

Takie przyjecie bazy pomiarowej zapewniato wykonanie pomiaru zaré6wno predkosci po-
jazdow przejezdzajacych w czasie trwania sygnatu zielonego, jak i pojazdéw dojezdzajacych
do skrzyzowania w czasie sygnatu czerwonego. W okresie catego pomiaru rejestrowano po-
czatek sygnatu zielonego na sygnalizatorze, tak aby byto wiadomo, w jakim momencie cyklu

sygnalizacyjnego przejezdzat pojazd, ktérego predkos¢ byta mierzona.

4. Charakterystyka predkosci chwilowych

Do analiz predkosci chwilowych wybrano nastepujace charakterystyki predkosci: predkos¢
$rednia, odchylenie standardowe, wspétczynnik zmiennos$ci, wartos¢ minimalna, warto$¢
maksymalna.

Wartosci charakteryzujgce predkosci chwilowe na poligonach badawczych zestawiono

w tablicy 2.
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Tablica 2
Charakterystyka predkosci chwilowych na wlotach skrzyzowan
.S Nazwa Numer Liczebn. Pred_kosc Predkos¢ Plredk(_)sc Odchylenie Wspélczyn.
Z = skrzvrzowania ode. r6b min. maks. $rednia standard. Jmiennocci
g y pomiar P [kmm]  [kmh]  [km/h] [km/h]
_ 11/2 149 19.4 72.6 36 8 115 314
u Bor;'a\r’xzx;f;”y 1113 178 178 1044 59.9 175 289
11/4 6.3 71.4 24.3 10.0 40 3
IX Wiekéw Kiele- 121 243 55 70.0 34.2 131 38.5
: oo 1212 77 "y 1073 __4j «  waifiiSiie 31.7
12 Manifestu Lipco- 75 233 145 1310 374 _ _LLs . 370
Wwego 12/4 248 11.3 122.0 39.3 157 399
13 Manifestu Lipc. - 13/1 269 2.2 99 4 399 713 53.6
Q\i/iptr\Irr7\/clra 13/4 75 121 60 6 259 90 346
. 141 161 4.3 68.7 27.0 14.0 .52.0
g Jesionowa- Za- 1472 232 2.6 70.3 242 . _i55 .  .405
gnanska 14/3 195 8.1 949 280 17.5 44 5
14/4 231 3.2 68.0 30.9 154 49.8
i 15/1 180 5.7 88.0 45.3 704 450
15 Jagielloriska - 15/2 137 59 100 1 409 144 35.3
Grunwaldzka 15/3 lofi 15.1 112.6 A4 44:4] . 41.7
15/4 202 24.8 96.0 51.1 13.2 25.9
ol 22/1 172 1.0 68 7 257 133 52.1
IX Wiekdw -
2 e 2212 263 75 101.8 543 . 196 413
22/4 335 7.6 81.7 45.9 14.0 30.5

Uzyskane wartosci charakteryzujgce predkosci chwilowe na poligonach badawczych, ze-
stawione w tablicy 2, pozwalajg wnioskowac, ze:
- nawszystkich odcinkach pomiarowych zaobserwowany rozstep miedzy zarejestrowanymi
predkosciami minimalnymi i maksymalnymi, zmieniat sie¢ w granicach od 48.5 km/h

do 118.2 km/h;

predkosci $rednie na wlotach skrzyzowan mieszczg sie¢ w granicach od 24,7 km/h

do 59,9 km/h;

- na wszystkich wlotach zarejestrowana predko$s¢ maksymalna przekracza obowiazujgce
ograniczenia predkosci, w tym na siedmiu przekracza 100 km/h;

- istnieje zwigzek pomiedzy predkos$cig chwilowg pojazdéw i rodzajem wyswietlanego sy-
gnatu, stad bardzo mate wartosci predkosci zarejestrowane w okresie sygnatu czerwonego

i zdecydowanie wieksze w okresie sygnatu zielonego.

W celu ustalenia zwigzkéw miedzy predkoscig pojazdéw i rodzajem wyswietlanego sy-
gnatu, dokonano analizy charakterystyk predkosci chwilowych dla pierwszej i drugiej potowy
sygnatu zielonego oraz dla sygnatu czerwonego. Liczebnos$¢ préb uzyskanych na kazdym
wlocie pozwala na statystyczne opracowanie wynikow z uwzglednieniem momentu pojawie-

nia sie pojazdu w cyklu sygnalizacyjnym.
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5. Analiza wynikéw

Szczegdtowa analiza dotyczy: predkosci Srednich, odchylenia standardowego i wspdtczyn-
nikow zmiennos$ci dla trzech przedziatow cyklu sygnalizacyjnego. W analizie uwzgledniono
takze dtugos¢ sygnatu zielonego. Uzyskane wartosci predkosci $rednich w poszczegélnych
przedziatach cyklu przedstawiono graficznie na rysunku 3, za$ wartosci odchylen standardo-
wych i wspotczynnikéw zmienno$ci odpowiednio na rysunkach 4 i 5.

Uzyskane wyniki grupowano, przyjmujac jako kryterium moment pojawienia si¢ pojazdu
w cyklu sygnalizacyjnym. | tak, dla kazdego wlotu, pierwsze dwie grupy wynikéw odnosza
sie do dwoch, réwno podzielonych czesci sygnatu zielonego, grupe trzecig stanowia pojazdy
dojezdzajace w trakcie sygnatu zdttego i czerwonego. Parametry na rysunkach 3,4 i 5 uszere-
gowano w zaleznosci od dtugosci sygnatu zielonego G na wlotach. Dtugosci przedziatow uf-
nosci uzyskanych predkosci $rednich, w poszczegblnych przedziatach cyklu sygnalizacyjne-
go, przy liczebnosciach n,, nie przekraczajg 8 km/h z prawdopodobieristwem P= 0.90.

Na podstawie wykreséw przedstawionych na rysunkach 3, 4, 5 mozna stwierdzi¢, ze:

sposrod dwudziestu analizowanych wlotdw, az na szesnastu $rednie predkosci w drugiej

potowie sygnatu zielonego byty wieksze niz w pierwszej, ale w pozostatych czterech

przypadkach réznice predkosci srednich byty niewielkie;

- na pietnastu wlotach predkosci $rednie w trakcie sygnatu czerwonego sg najnizsze, na
czterech przewyzszajg predkosci Srednie w pierwszej, a na jednym w drugiej potowie sy-
gnatu zielonego;

- wartos$ci odchylen standardowych (rys 4) predkosci w drugiej potowie sygnatu zielonego,
pomimo wiekszych predkosci $rednich, sg mniejsze lub poréwnywalne z grupg pierwszga

- druga potowe sygnatu zielonego - na czternastu wlotach, charakteryzujg najmniejsze
wspoétczynniki zmiennosci ze wszystkich czesci cyklu sygnalizacyjnego.

Site liniowej zaleznosci miedzy momentem pojawienia sie pojazdow w cyklu sygnaliza-
cyjnym i ich predkosciami charakteryzujg wspoétczynniki korelacji, ktére zostaty przedsta-
wione na rysunku 7. Zalezno$¢ korelacyjna zostata uzasadniona testem istotnosci o braku ko-
relacji na poziomie istotnosci a=0,05. Na pietnastu wlotach w pierwszej czesci sygnatu zielo-
nego oraz na czterech wlotach w drugiej czesci sygnatu zielonego predkos$¢ pojazddw wzrasta

wraz z uptywem cyklu sygnalizacyjnego.
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Korelacje ujemnag, tzn. zmniejszanie sie predkosci pojazdéw wraz z uptywem cyklu, moz-
na zaobserwowaé na trzynastu wlotach w czasie trwania sygnatu czerwonego, i co ciekawe,

na trzech wlotach w drugiej czesci sygnatu zielonego.

Rys. 7. Wspo6tczynniki korelacji pomiedzy momentem pojawienia sie pojazdéw w cyklu sygnalizacyjnym,
a ich predkoscig
Fig. 7. Correlation coefficient between the moment when the vehicles appears in the cycle time and their speed

Interesujace okazato sie porownanie miedzy sobg liniowych funkcji regresji (dla wlotow,
na ktérych wspotczynniki korelacji istotnie r6znig sie od zera) miedzy momentem pojawienia
sie pojazdéw w cyklu sygnalizacyjnym i ich predko$ciami, z wykorzystaniem testu réwnole-
gtosci. Na poziomie istotnosci a=0,05 zweryfikowano hipotezy o réwnosci wspoétczynnikdw
regresji miedzy r6znymi wlotami, a wyniki przedstawiono na rysunku 6. Litery p,d,t dodane
do numerdw odcinkéw pomiarowych na osi odcietych oznaczajg odpowiednio: pierwszg po-
towe sygnatu zielonego, drugg potowe sygnatu zielonego oraz sygnat czerwony.

Na rysunku 6 mozna zaobserwowac, ze:

- pierwszg potowe sygnatu zielonego na wszystkich wlotach charakteryzuje poréwnywalny
przyrost $redniej predkosci pojazdow przy uptywie cyklu sygnalizacyjnego,

- w czasie trwania sygnatu czerwonego $rednie predkosci pojazdéw malejg porownywalnie
dla wszystkich wlotow wraz z uptywem cyklu sygnalizacyjnego,

- w drugiej cze$ci sygnatu zielonego- na wlotach, gdzie wspdtczynnik korelacji byt dodatni,
proste regresji wykazujg rownolegto$¢ do prostych regresji w pierwszej potowie sygnatu

zielonego.
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6. Whnioski

Na podstawie przeprowadzonych analiz mozna wysnu¢ nastepujace wnioski:

- W pierwszej potowie sygnatu zielonego predkos¢ chwilowa pojazdéw wzrasta liniowo
wraz z uptywem tegoz sygnatu.

- W drugiej potowie sygnatu zielonego nie ma tak wyraznej zaleznosci liniowej miedzy
predkoscig pojazdow a momentem ich pojawienia si¢ na wlocie, lecz istnieje mniejszy
rozrzut predkosci chwilowych niz w pozostatych przedziatach cyklu sygnalizacyjnego.

- W czasie trwania sygnatu czerwonego predkosci pojazdow malejg liniowo wraz z upty-
wem tegoz sygnatu.

- Mozna oczekiwaé, ze pojazdy beda osigga¢ tym wieksze Srednie predkosci chwilowe, im

dtuzszy jest sygnat zielony na wlocie.
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Abstract

In the work, some results of measured vehicles velocities go straight on signalized inter-
section, relationship between velocity and the moment, when vehicles appears in the cycle
time were presented. Statistic analysis confirmed existing linear dependence between the

moment, when the vehicles appears in part of cycle and part of green light and their speed.



