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WYKORZYSTANIE SYSTEMU OCENY UKLADOW TOROWYCH
(SOUT) W ANALIZIE PRZEPUSTOWOSCI MIEJSKICH UKLADOW
KOMUNIKACYJINYCH

Streszczenie. Artykut ten jest prébg przystosowania mozliwosci Systemu Oceny Uktadow
Torowych (SOUT), stuzagcego do wymiarowania weztdw kolejowych, do potrzeb analizy
przepustowos$ci miejskich uktadéw komunikacyjnych. Proba ta jest uzasadniona o tyle, ze w
obu przypadkach: wymiarowania weztéw kolejowych i weztow miejskich, podstawa analizy
przepustowos$ci wybranego uktadu sg potoki ruchu (relacje).

THE ADAPTATION OF THE SYSTEM NOTE OF THE RAILS NODES
(SOUT) FOR THE NEEDS OF TRAFFIC ROADS ANALYSIS

Summary. The trial of the adaptations of the System Note of the Rails Nodes (SOUT), for
the needs of traffic roads analysis has been presented in this paper. Step by step, the method of
the measurment road junction flow in the SOUT system has been shown in this article. At the
end of this paper the authors present the equalization of the computing effect in Casino, SBS
and Sout programs.

1 WPROWADZENIE TEORETYCZNE

Artykutjest prébg przystosowania mozliwosci Systemu Oceny Uktadow Torowych (SOUT),
stuzacego do wymiarowania weztéw kolejowych, do potrzeb analizy przepustowosci miejskich
uktadéw komunikacyjnych. Préba jest uzasadniona o tyle, ze w obu przypadkach:
wymiarowania weztow kolejowych i weztdw miejskich, podstawg analizy przepustowosci

wybranego uktadu sa potoki ruchu (relacje). Ponizej przedstawiono w zwiezty sposob
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koncepcje systemu SOUT z uwagi na stabg lub wrecz zadng znajomo$¢ tego systemu wsréd
inzynieréw ruchu drogowego.

System SOUT zostat opracowany w potowie lat 70 w o$rodku COBRITK Slaskiej Dyrekcji
PKP. Zatozenia systemu oparte zostaty na nowej woéwczas koncepcji J. Wocha zwiazanej z
pojeciami funkcji oczekiwanej ptynnosci ruchu i optymalnej intensywnosci ruchu. W systemie
SOUT, w przeciwienstwie do innych rozwigzan z dziedziny wymiarowania uktadéw torowych,
w miejsce charakterystyk deterministycznych wprowadzono charakterystyki probabilistyczne.
Przepustowo$¢ techniczng uktadéw (weztéw) torowych, zwigzang z ich wymiarami i

technologig obstugi, zastapiono pojeciem przepustowosci optymalnej (rys. la).

Rys. 1 a) Funkcja oczekiwanej ptynnosci ruchu, b) Funkcja prawdopodobieristwa zaktdcenia
ruchu dla okre$lonej intensywnosci ruchu
Fig. 1. a) Expected traffic smoothness function b) Probability function of the traffic
disturbance

Na rysunku la symbolem r° oznaczono przepustowo$¢ optymalng pewnego uktadu torowego,
natomiast symbolem r* oznaczono przepustowos$¢ techniczng (maksymalng) tegoz uktadu
Rysunek przedstawia wykres funkcji oczekiwanej ptynnosci ruchu F(r), ktéra wyrazona jest
liczba jednostek ruchu plynnie przejezdzajacych przez dany wezetl, przy okreslonej
intensywnosci ruchu r. Przez pojecie ,,przejazd ptynny” rozumie¢ nalezy taki przebieg przez
wezet, ktéry odbywa sie bez zaktdcenia (opdznienia ruchu ).

Funkcja oczekiwanej ptynnosci ruchu wyrazana jest za pomocg zaleznosci:

Hr) = (I-p(n)*r
gdzie.
p(r) - prawdopodobierstwo op6znienia ruchu przy okreslonej intensywnosci,
I - intensywno$¢ ruchu.
Funkcje p(r), prawdopodobienstwa opdznienia potoku ruchu przy okreslonej intensywnosci

przedstawiono na rysunku Ib. RoOznica miedzy podejSciem deterministycznym a

probabilistycznym do zagadnienia przepustowosci polega na tym, ze nie podaje sie w wyniku
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obliczen tylko charakterystyk iloSciowych (przepustowo$¢ techniczna), ale takze
charakterystyke jakosciowg (przepustowo$¢ optymalna) badanego wezia. Przepustowos$é
optymalna, w odroznieniu od technicznej, okresla, nie ile w ogéle moze przyja¢ dany uktad
jednostek ruchu, ale ile moze ich przyja¢ z odpowiednig (dobrg) jako$cia obstugi.
Przepustowos$¢ te mozna oczywiscie przekracza¢, z czym wigze sie pogorszenie jakosSci
obstugi w wezle. Jest to zasadnicza réznica miedzy przepustowos$cigtechniczng a optymalna.
Dla intensywnosci ruchu r< r° okresla sie wezet jako dysponujacy rezerwami, natomiast dla

wartosci r>r° wezet zostaje przeciazony z punktu widzenia podejscia soutowskiego (pogarsza
sie jakos¢ obstugi).

2 OPIS BADANEGO SKRZYZOWANIA

Probe adaptacji systemu SOUT dla potrzeb analizy przepustowosci miejskich uktadow
komunikacyjnych przeprowadzono dla danych zebranych na skrzyzowaniu Francuska-
Wojewddzka, usytuowanym w $rédmiesciu Katowic. Schemat tego skrzyzowania
przedstawiono na rysunku 2a. Jest to typowe skrzyzowanie czterowlotowe wyposazone w
sygnalizacje Swietlng. Przeprowadzono analize tego skrzyzowania dla dwdéch przypadkow:

- z uwzglednieniem sygnalizacji Swietlnej; wyniki poréwnano z wynikami uzyskanymi za
pomocg programu Casino,

- z pominigciem sygnalizacji $wietlnej; wyniki poréwnano z wynikami uzyskanymi w programie
SBS.

Na rozpatrywanym skrzyzowaniu w dniu 22.04.1994 w godzinach 600- 1800 zaobserwowano
nastepujace natezenia ruchu w poszczeg6lnych potokach (tablica 1). Przyjeto nastepujaca
numeracje potokéw, relacja Wojewo6dzka-Francuska: potoki, relacja Wojewo6dzka-
Wojewddzka : potok2, relacja Wojewddzka - Francuska: potok3, relacja Francuska -
Francuska: potok4, relacja Francuska-Wojewddzka: potok5.

Przyjmujac, ze natezenie pomiedzy godzinami 600 a 1800 stanowi ok. 80% natezenia
catlodobowego, otrzymujemy nastepujace natezenia dobowe w poszczegdlnych potokach
(tablica 1). Przeliczenie natezen z badanego okresu na natezenia catodobowe jest podyktowane
wymogami formalnymi systemu SOUT. W systemie tym rozpatruje si¢ bowiem ruch

catodobowy.
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Rys. 2. a) Schemat skrzyzowania ulic Francuska - Wojewoddzka, b) Punkty kolizji
poszczeg6lnych potokéw ruchu na rozpatrywanym skrzyzowaniu
Fig 2. a) Francuska-Wojewodzka junction scheme, b) Points ofthe disturbance on the junction

Tablica 1

Natezenia ruchu poszczeg6lnych potokéw na skrzyzowaniu Francuska-Wojewo6dzka w dniu

22.04.1994
Lp. Numer Zaobserwowane natezenie w godzinach 6M-1860 Natezenie dobowe w danym potoku
potoku (udziat % w ruchu globalnym)

1 2 3 4

2 1 760  (7.91%) 950

3 2 2286 (23.74%) 2858

4 3 1033 (10.33%) 1292

5 4 4566  (47.41%) 5708

6 5 984  (10.22%) 1230

Zrédto: Opracowanie whasne

3. PRZYPADEK SKRZYZOWANIA BEZ SYGNALIZACJI SWIETLNEJ

Jako pierwszy rozpatrzono przypadek, w ktérym badane skrzyzowanie nie jest wyposazone
w sygnalizacje S$wietlng. Otrzymane wyniki w programie Sout poréwnano z wynikami
uzyskanymi w programie SBS. Przyjeto, ze na rozpatrywanym skrzyzowaniu drogg gtéwna
jest ulica Francuska, za$ droga podporzadkowang ulica Wojewddzka. Dodatkowo zatozono,
ze organizacja ruchu zadana jest znakami ,ustap pierwszenstwa przejazdu” umieszczonymi na
wlotach ulicy Wojewddzkiej. Na rysunku 2b przedstawiono potoki ruchu wraz z naniesionymi
punktami kolizji od 1 do 7. Punkt kolizji o numerze 3 uwzglednia kolizje wystepujaca

pomiedzy potokami ruchu 1 i 3 przed wlotem skrzyzowania nastepnego. Dodatkowo
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wprowadzono oznaczenie potokéw przy ujsciu kazdego z nich numerami od 1 do 5. Potok 4
roztozono na potok 4a i 4b.

Rysunek 3 obrazuje ukfad gtowicy stacyjnej, ktdra odwzorowuje ruch na skrzyzowaniu.
Uktad ten pozwala odwzorowaé przecinanie sie, z zachowaniem kolejnosci tego procesu,
poszczegblnych potokéw ruchu na skrzyzowaniu. Pominieto na nim punkt kolizji nr 3 z uwagi
na to, ze punkt ten nie obcigza w istotny sposéb badanego skrzyzowania. Dla potrzeb
programu SOUT zmieniono numeracje punktéw kolizji: od 1 do 6. Z uwagi na odmienng
specyfike ruchu drogowego i kolejowego przyjeto nastepujace zalozenia przed
wprowadzeniem danych do programu SOUT:

- ze wzgledu na réznice w wielkosci ruchu liczbe samochodéw poruszajacych sie w
poszczegblnych potokach ruchu podzielono przez 10,

- za klasyfikator zapowiadania toru szlakowego przyjeto blokade samoczynng (odpowiada to
sytuacji w ruchu drogowym, gdy samochdd, bez zadnych ograniczen, zajmuje wystepujaca
przed nim luke),

- za klasyfikator zabezpieczenia wezta przyjeto blokade stacyjng (podobnie jak poprzednio,
jezeli na skrzyzowaniu wystapi luka akceptowalna, to pojazd wigcza sie do ruchu),

- relacje podporzadkowane znakami ,ustap pierwszenstwa przejazdu” posiadajg obnizong
klase priorytetu (kategorig), co pozwala na zachowanie w symulacji warunkéw zblizonych do
naturalnych.

Dane przygotowane dla programu SOUT zebrane na podstawie tych zatozen przedstawia

rysunek 3.
11 16 1 1.0 6
SouT4 0 2 6 3 00 d 0
1.0 13 11
33333333 1.0 29 11
9 9999 1.0 28 12
% g % 5 5 5 5 5 1.0 29 12
555 5555 5 5 1.0 12 12
5555555 5 5 1.0 10 11
555 5555 5 5 11 111
5 55 55 5 5 5 5 22 222
5 55 5555 5 5 33 333
5 55 55 5 5 5 5 44 444
5 55 5555 5 5 55 555

66 666
77 777

Rys.3. Dane wejs$ciowe dla programu SOUT opisujace model
Fig. 3. Input data for the SOUT program

Na rysunku 4b przedstawiono wyniki wymiarowania skrzyzowania - funkcje oczekiwanej

ptynnosci ruchu, sumaryczng dla catego uktadu, bez rozbicia na poszczegélne potoki ruchu.
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Optymalne natezenie ruchu na skrzyzowaniu wynosi 15 400 (154 * 10) pojazdéw, sposrod
ktérych ok. 10000 przejedzie przez skrzyzowanie bez zaktdcenia. Dla zatozonego natezenia
ruchu 15400 pojazdéw ruch co trzeciego auta ulega zaktdceniu. Warto zwrdéci¢ uwage, ze dla
danych zebranych na badanym skrzyzowaniu natezenie ruchu wynosi 12038 pojazdéw na
dobe. Na rysunku 4a pokazano zestawienie natezen zaktadanych (faktycznie wystepujacych) z
natezeniami optymalnymi z punktu widzenia teorii ptynnosci ruchu. Kategoria ruchu
odpowiada w przypadku ruchu drogowego potokowi. Kategoria 1 odpowiada potokowi
Wojewddzka-Francuska, kategoria 2 - potokowi Wojewo6dzka-Wojewddzka, kategoria 3 -
potokowi Francuska-Francuska (pas lewy), kategoria 4 - potokowi Francuska-Francuska (pas

prawy), kategoria 5 - potokowi Francuska -Wojewddzka, ostatnia - potokowi Wojewo6dzka-

Francuska.
ZALOZONE OPTYMALNE

KATEGORIA 1 DO 1-121 m92.1 2.9
KATEGORIA 2 DO 1=142 -93.7 y %|6
KATEGORIA 3 DO F-100.6 R= 7.9
KATEGORIA 4 DO F— 93.2 R-20.6
KATEGORIA 4 DO
KATEGORIA 5 DO

a) b)

Rys.4. a) Natezenia ruchu: zaktadane i optymalne, w rozbiciu na poszczeg6lne potoki ruchu,
b) Funkcja oczekiwanej ptynnosci ruchu obliczona dla skrzyzowania (iteracje)
Fig. 4. a) Traffic intensity : real , optimal b) Expected traffic smoothness function for the
junction

Ponizej przedstawiono natezenia wystepujace na poszczeg6lnych wlotach i obliczone dla nich

natezenia optymalne (rys. 5).

POTOK 1 zZ 1-111 13 16 wlot Wojewddzka - Francuska
POTOK 2 zZ 2-222 29 37 wlot Wojewodzka-Wojew6dzka
POTOK 3 Z 3-333 28 36 wlot Francuska (pas lewy)
POTOK 4 z 4-444 41 52 wlot Francuska (pas prawy)
POTOK 5 z 5-555 10 13 wlot Wojewédzka-Francuska

Rys. 5. Natezenia zatozone i optymalne na poszczegdlnych wlotach
Fig. 5. Real and optimal traffic intensity on the each street of the junction

4. PRZYPADEK SKRZYZOWANIA Z SYGNALIZACJA SWIETLNA

Drugim rozpatrywanym przypadkiem jest stan, w ktorym skrzyzowanie wyposazono w
sygnalizacje $wietlng. Sytuacji takiej odpowiada model pokazany na rysunku 7a.
Na rysunku 6 zestawiono dane wejSciowe i wyniki wymiarowania wezta za pomocg programu

SOUT - przepustowosc¢ dla catego wezta, jak i dla poszczegdlnych potokéw ruchu.
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Jak wynika z danych przedstawionych na rysunku 7b, skrzyzowanie posiada 100% rezerwe
przepustowosci dla istniejagcego stanu, tj. skrzyzowanie jest wyposazone w sygnalizacje
Swietlng. Z codziennej praktyki mieszkaricy Katowic wiedzg, ze skrzyzowanie w godzinach
szczytu znajduje sie w stanie permanentnego przecigzenia - tzw. ,korka”. Sytuacja taka nie
wynika jednak z uwarunkowan samego skrzyzowania, ale z usytuowania go w catej sieci
komunikacyjnej Katowic. Zwigzane jest to z faktem, ze wylot ze skrzyzowania (agregujacy
cztery potoki ruchu) jest wlotem dla ciggu dwoch skrzyzowan (Francuska-Mariacka i
Warszawska-Francuska), ktére z kolei sg obcigzone bardzo duzymi natezeniami ruchu.
Odlegtosci pomiedzy skrzyzowaniami, wynoszace kolejno ok. 100 i 40 metrow, sa
dodatkowym elementem wptywajagcym na powstawanie kolejek na tym krytycznym wylocie i

na przecigzanie badanego skrzyzowania.

11 16 1Wgzel2 0 0 SOUT4 5 55555555 5 7 0 10 1.0 10

8 4 6 1 6 15 1 2 1011111

4 2 8 20 1 4 2 22 222
33333333 3 6 20 1 2 3 33 333
9949999909 4 7 20 2 3 1 4 a4 444
5555555 55 4 8 15 2 3 4 5 55 555
5 55 555 5 5 5 5 7 15 1 1 6 66 666
S 5b 555 555 1 6 0 10 1.0 13 8 7 77 777
5 55555 555 2 8 30 40 1.0 2912 8 83 888
5 555555 55 3 6 30 40 1.0 20 12 1 0 6 0
5 5555 55 5 5 4 7 30 40 1.0 2912 o o o0 o
5 5 55 5 55 5 5 4 8 10 10 1.0 12 12
1-121 F-110.1 R- 0.5 KATEGORIA 1 Z 1D0 6 13 28 POTOK 3 Z 3-333 28 60
1-177 F=146.3 R- 2.2 KATEGORIA 2 Z 2D0 8 29 61 POTOK 4 Z 4-444 4 e
1-206 F-162.0 R- 3.0 KATEGORIA 3 Z 3D0 6 28 60 POTOK 5 Z 5-555 10 22
1-220 F-166.2 R- 5.0 KATEGORIA 4 Z 4 D0 7 29 61
1=229 F-167.8  p. $.7 . KATEGORIA 5 Z 4D0 8 12 27
123 PIifl.7 R- 1. Q1 KATEGORIA 6 Z 5D0 7 10 22
1-247 F-165.5 R-110.5 POTOK 1 Zz 1-111 13 28

POTOK 2 Z 2-222 29 6l

Rys. 6. Dane wejsciowe i wyniki z wymiarowania wezta, z zaznaczeniem przepustowosci
optymalnej
Fig. 6. Input data and results from the computing of the junction

Na rysunku 7b przedstawiono natezenia ruchu i przepustowosci dla poszczeg6lnych potokéw

ruchu badanego skrzyzowania.

Rys. 7. a) Model wezta torowego dla skrzyzowania wyposazonego w sygnalizacje Swietlna,
b) zwymiarowane skrzyzowanie (12380/15400/2380 - natezenie / przepustowo$¢ w
przypadku braku sygnalizacji / przepustowo$¢ w przypadku wyposazenia skrzyzowania
w sygnalizacje

Fig. 7. a) model for the junction with signalisation, b) computing results for the junction
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W tablicy 2 zestawiono wyniki poréwnawcze badanego skrzyzowania opracowane w
programach Casino i SBS
Tablica 2

Poréwnanie wynikéw otrzymanych za pomocg programéw SOUT , Casino i SBS

If. Potok SOuUT1 Casino SBS4
- Q C Cs Q C CJ Q C CJ
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 n
1 nrl 950 1300 2200 950 - 1595 950 298 -
2 nr2 2858 3700 6100 2858 - 719 2858 312
3 nr3 1292 1600 2800 1292 - 514 1292 257
4 nr4 5708 7300 12 100 5708 - 5708 -
5 nr5 1203 1500 2700 1203 - 1893 1203
6 Ogotem 12 038* 15 4003 229003 12038 - 12 038
Zrédto: Opracowanie wihasne

Q - natezenie zmierzone (dobowe),

C - przepustowos¢ bez wykorzystania sygnalizacji,

C3"przepustowos¢ z wykorzystaniem sygnalizacji,

Uwaga: Przepustowosci obliczone dla godziny szczytu.

2- wartosci obliczone dla catej doby,

1- wartosci w programie SOUT podawane sg dla catej doby,

4 - podano parametry dla potokéw ruchu z wlotéw podporzadkowanych.

Ponizej przedstawiono dane z tablicy 2 z uwzglednieniem stosunku natezenia do

przepustowosci (tzw. stopien obcigzenia).

Tablica 3
Poréwnanie stopni obcigzenia
Lp. Potok SOUT1 Casino SBS4
- c ct Q c c Q c &
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 U
1 nril 950 0.73 0.43 950 0.04 950 0.22
2 nr2 2858 0.77 0.46 2858 0.27 2858 0.64
3 nr3 1292 0.80 0.46 1292 017 1292 035
4 nr4 5708 0.78 0.47 5708 5708 -
5 nr5 1203 0.82 0.44 1203 0.29 1203 -
6 Ogétem 120383 154003 229003 12 038 - 12038 -

Zr6dio: Opracowanie wiasne

Jak wida¢ z powyzszych danych (tablica 3), wyniki otrzymane dla potoku 1 za pomoca
programu SOUT wykazujg wyrazne odchylenie w stosunku do wynikéw z programéw: SBS i
Casino. Zwigzane jest to z tym, ze w programie SOUT zasymulowanie ,,zielonej strzatki” jest
wysoce ktopotliwe. Dodatkowo mozna na podstawie powyzszej tabeli zaobserwowaé, ze w
przypadku symulowania skrzyzowania bez sygnalizacji w systemie SOUT wystgpito obnizenie
przepustowos$ci w stosunku do obliczerr programem SBS. Wynika to prawdopodobnie z
przyjecia zbyt wysokich klas priorytetu dla potokéw podporzadkowanych znakiem ,STOP”.
Ponizej przedstawiono dane po probie obnizenia klasy priorytetu dla potokdw

podporzadkowanych (rys. 8). Po zmianie klas priorytetdbw zamieszczona tablica 4 bedzie
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wygladata tak jak ponizsza. Jak wida¢ ze zmian stopnia obcigzenia zamieszczonego w
kolumnie 4 tablicy 4, warto$¢ stopnia obcigzenia uzyskanego za pomocg programu SOUT
zblizyta sie do uzyskanego w programie SBS. Wynika stad, ze potoki podporzadkowane

powinny posiada¢ klase priorytetu mozliwie matg 1 lub 2.

11 1 6 1 wezedl 0 souT4 5 7 10 1 1
8 6 6 1 6 0 10 1.0 13 6
4 8 0 10 1.0 29 4
33 33333 3 6 30 40 1.0 28 12
99 99999 4 7 30 40 1.0 29 12
5 5 5 5 5 5 5 5 5 4 8 10 10 1.0 12 12
5 5 5 5 5 5 5 5 5 7 0 10 1.0 10 6
5 5 5 5 5 5 5 5 5 1 11 111
5 5 5 5 5 5 5 5 5 22 222
5 5 5 5 5 5 5 5 5 3 33 333
5 5 5 5 5 5 5 5 5 4 44 444
5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 55 555
5§ 5 5 5 5 5 5 5 5 6 66 666
1 6 10 1 2 7 77 777
2 8 12 3 5 4 3 8 88 888
3 6 12 2 5 2 o 6 o
4 7 12 3 6 4 1 0 o 0 o
4 8 10 2 6 3
ZAtOZONE OPTYMALNE
1*121 F- 94.5 R= 2.1 KATEGORIA 1 Z 1D0 6 19
1-142 F-100.9 R- 3.3 KATEGORIA 2 Z 2D0 8 29 4
1-151 F-107.2 R- 3.6 KATEGORIA 3 Z 3D0 6 28 40
1-157 F-108.5 R- 4.2 KATEGORIA 4 Z 4D0 7 29 41
1-162 F-109.3 R- 4.9 KATEGORIA 5 Z 4D0 8 12 18
-1=167. F-110.4 +JL KATEGORIA 6 Z 5D0 7 10 13
1=172 F-111.3 R= i-21 POTOK 1 Z 1-111 13 19
1-177 F-110.1 R- 6.0 POTOK 2 z 2-222 29 41
POTOK 3 Z 3-333 28 40
POTOK 4 z  4-444 41 59
POTOK 5 z 5-555 10 13

Rys. 8. Wyniki wymiarowania wezta po obnizeniu klasy priorytetu
Fig. 8. Output data for the junction , after decrementation ofthe priority class

Tablica 4
Poréwnanie stopni obcigzenia przy zmianie kategorii
Lp Potok SOUT1 Casino SBS4
- Q C C3 Q. C C3 Q C C3
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1
1 nri 950 0.73 0.43 950 - 0.04 950 0.22 .
2 nr2 2858 0.69 0.46 2858 - 0.27 2858 0.64 -
3 nr3 1292 0.68 0.46 1292 - 0.17 1292 0.35
4 nr4 5708 0.70 0.47 5708 - 5708 -
5 nr5 1203 0.67 0.44 1203 0.29 1203 -
6 Ogélem 120381 154002 229002 12038 * - 12038 - -
Zrodbo: Opracowanie wlasne

WNIOSKI | PODSUMOWANIE

Powyzszy artykut nie miat na celu wykazania bezposredniej uzytecznosci programu Sout w
badaniach ruchu drogowego. Sama dekompozycja modelu skrzyzowania na model wezia
kolejowego wymaga znajomosci zagadnien z dwoch obszaréw zastosowan: ruchu miejskiego i
kolejowego. Trudno$¢ ta nie pozwala wiec na wygodne operowanie programem SOUT w

badaniach ruchu drogowego. Artykut miat na celu wykazanie, ze metoda przyjeta i
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zastosowana w systemie Sout moze by¢ pomocna w rozwigzywaniu probleméw
wymiarowaniu ruchu drogowego. Specyfika ruchu kolejowego, a wiec i opis danych dla
systemu SOUT nie pozwalajg na wierne odzwierciedlenie ruchu drogowego na skrzyzowaniu.
Nalezatoby wiec stworzyé nowy system, korzystajacy z koncepcji teorii ptynnosci ruchu,

przystosowany do opisu ruchu w wezle drogowym.
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Abstract

System Note of the Rails Nodes was build for the measurment train flows in railroad
nodes. This system is based on the original J. Woch conception about expected flow function.
Deterministic characteristic was changed by probability characteristic in this conception.
Authors checked in this article, whether this system can be usefiiU for measurments of traffic
road flow. Authors check it on the simple example of the traffic junction francuska St. and

Wojewodzka St. The results of this assumption were presented at the end of the article.

Research winch was done in this article shows that SOUT works corectly with traffic road

flow.



