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PRÓBA OKREŚLENIA CYKLU JEZDNEGO 
ODZWIERCIEDLAJĄCEGO WARUNKI RUCHU W KATOWICACH

S tr e s z c z e n ie .  N in ie js z y  a r ty k u ł  p rz e d s ta w ia  w ynik i a n a l i z y ,  k tó r e j  
celem  by ło  opracow anie z a s tę p c z e g o  jednego  cy k lu  re p re z e n tu ją c e g o  wa­
ru n k i  ru ch u  w o b sz a rz e  GOP~u.

Podstaw ę do opracowania* t e s t u  s ta n o w iły  p rz e b ie g i  p rę d k o śc i ja z d y  
V w z a le ż n o ś c i  od czasu  ja z d y  t ,  k tó r e  otrzym ano w r e z u l t a c i e  badań 
drogowych przeprow adzonych w la t a c h  1979 -  1984 p rz e z  I n s t y t u t  T ra n s­
p o r tu  P o l i te c h n ik i  Ś l ą s k i e j .

Spośród z n aczn e j i l o ś c i  danych wybrano t e ,  k tó r e  uzyskano w ykorzy­
s t u j ą c  ja k o  o b ie k t  badań samochód m arki PF 125p. O pracowując c y k l wy­
od rębn iono  c h a ra k te ry s ty c z n e  e ta p y  ja z d y  w ru ch u  m iejsk im  i  wykorzy­
s t u j ą c  zasad y  a n a l i z y  s t a ty s ty c z n e j  o k re ś lo n o  ic h  u d z ia ły  w całym  an a ­
lizow anym  p rz e b ie g u . Tym samym m ożliw e by ło  p r z y ję c ie  w stępnego k s z ta ł ­
t u  dwóch c z ę ś c i  c y k lu . D alsza  a n a l iz a  p o z w o liła  na zaproponow anie o -  
s ta te c z n e g o  k s z t a ł t u  cy k lu  jezdnego  d la  warunków ru ch u  m ie js k ie g o .
Cykl t e n  może byó w ykorzystyw any do oceny s k a ż e n ia  p o w ie trz a  p rz e z  s a ­
mochody, ja k  rów n ież  um ożliw ia p row adzen ie  te o re ty c z n y c h  rozw ażań do­
ty c z ą c y c h  o b n iż e n ia  z u ż y c ia  p a liw a .

A n a lizy  s t a ty s ty c z n e  przeprow adzono w y k o rzy stu jąc  e le k t ro n ic z n ą  
te c h n ik ę  o b lic z e n io w ą .

1. Wstęp

W in s ty t u c i e  T ra n sp o r tu  Samochodowego P o l i te c h n ik i  Ś lą s k ie j  prowadzone 
są  od k i lk u  l a t  b a d a n ia  d o ty czące  m ożliw ości o b n iż e n ia  z u ży c ia  p a liw a  p rz e z  
po jazd y  samochodowe.

Z akres ty c h  badań obejmował rów nież  o k re ś le n ie  czynników  d ecydu jących  o 
w ie lk o ś c i zużywanego p a liw a  p rz e z  samochody eksp loa tow ane  w w arunkach ruchu  
m ie js k ie g o , ze szczególnym  uw zględnien iem  s i e c i  drogow ej K atow ic i  s ą s ie d ­
n ic h  a g lo m e ra c j i GOP-u.

B adania drogowe przeprow adzone w ram ach te g o  z a g a d n ie n ia  m ia ły  m iędzy 
innymi na c e lu  o trzy m an ie  z a p is u  zm ian chw ilow ej p rę d k o ś c i ja z d y  V [km / h ] ,  
chwilowego z u ż y c ia  p a liw a  qv [cm^] w z a le ż n o ś c i  od c z a su  ja z d y  t  [s] .

Znaczna i l o ś ó  zeb ran y ch  podczas badań danych u m o ż liw iła  p r z y s tą p ie n ie  do 
opracow ania z a s tę p c z e g o  cy k lu  je z d n e g o , k tó r y  może być w ykorzystany  n p . do 
oceny sk a ż e n ia  p o w ie trz a  p rz e z  samochody p o ru s z a ją c e  s i ę  na o b sz a rz e  GOP-u. 
Ponadto znajom ość cy k lu  Jezdnego c h a ra k te ry s ty c z n e g o  d la  danego o b sza ru
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um ożliw ia  p rzep ro w ad zen ie  te o re ty c z n y c h  rozw ażań  nad m ożliw ościam i o b n iż e ­
n ia  z u ż y c ia  p a liw a .

2 . Warunki badań

B adan ia  dro  owe przeprow adzono  na d z ie s ię c iu  w ybranych t r a s a c h  pom iaro ­
wych w p o ra c h  d n ia  obejm u jących  g o d z in y  s z c z y tu  p o ran n eg o , południow ego i  
popołudniow ego .

Wyboru t r a s  pomiarowych dokonano na p o d staw ie  a n a l i z y  s i e c i  drogow ej m ia­
s t a  K a tow ic , p an u jąceg o  na n i e j  n a tę ż e n ia  o ra z  u w z g lę d n ia ją c  J e j  p rz e p u s to ­
w ość. Szczegółow y o p is  w ybranych t r a s  pomiarowych zam ieszczono  w p ra c y  [ i j  . 
N a to m iast na ry sunku  1 p rz e d s ta w io n o  ic h  p r z e b ie g .

T ra sy  pomiarowe p rz e je ż d ż a n e  by y s p e c j a ln i e  oprzyrządow anym i sam ochoda­
mi badawczymi m arki PF 125p 1500. O przyrządow anie samochodów badaw czych 
p rzed s taw io n o  ró w n ież  w p ra c y  [i] .

Samochody badawcze prow adzone b y ły  p rz e z  k i lk u  kierow ców , k tó r z y  p rz e ­
j e ż d ż a l i  każdą  z t r a s  pom iarow ych d w u k ro tn ie  w obu k ie ru n k a c h . Sposób p ro ­
w adzenia samochodu nazwano umownie "norm alnym ", t z n .  k ie row ca  utrzym yw ał 
samochód w s t ru m ie n iu  ru c h u , bez zbędnych  p rz y s p ie s z e ń  1 o p ó źn ień .

W t r a k c i e  badań k ie ro w cy  to w a rz y s z y ła  d ruga  osoba o b s łu g u ją c a  a p a ra tu rę  
pom iarow ą.
Ogółem p rz e je c h a n o  w ru ch u  m ie jsk im  ponad 1500 km.

3 . A n a liz a  s t a ty s ty c z n a  o trzym anych  wyników

W wyniku p rzeprow adzonych  badań uzyskano z a p is  f u n k c j i  V = f ( t ) ,  k tó r y  
in fo rm ow ał o c h a ra k te rz e  ruchu  na t r a s a c h  pom iarow ych. P rędkość  w c z a s ie  
badań  b y ła  notow ana z c z ę s to t l iw o ś c ią  1 sekundy.

W c e lu  u ła tw ie n ia  a n a l i z y  p o d z ie lo n o  p rz e je c h a n e  t r a s y  pomiarowe na o k re ­
sy  tr w a ją c e  od ro z p o c z ę c ia  ja z d y  z a trz y m a n ia  p o ja z d u . N a s tę p n ie  poddano a -  
n a l i z i e  p r z e b ie g i  p rę d k o ś c i w p o szczeg ó ln y ch  c y k la c h . Notowano c h a ra k te r  
zm ian p rę d k o ś c i ( k o le jn o ś ć  zm ian p rę d k o ś c i maksymalnych i  m in im alnych  w 
p o szczeg ó ln y ch  c y k la c h  i  i c h  w a r to ś c i ) ,  ś r e d n i  c z a s  ja z d y  z poszczegó lnym i 
p rę d k o ś c ia m i, c z a s  t rw a n ia  p o jedynczego  cy k lu  o ra z  c z a s  p o s to ju  m iędzy cy­
k lam i (b ie g  ja ło w y ) . W t a b e l i  1 podano p rz y k ła d  p o czą tk o w ej a n a l i z y  p r ę d -  
k o śc io w o -cza so w e j, jak im  z a s tą p io n o  p rz y  u ś r e d n ia n iu  z a p is  p rę d k o ś c i r z e ­
c z y w is te j  na je d n e j  z t r a s  pom iarow ych.

Na p o d s taw ie  a n a l i z y  wyijików można b y ło  dokonać p o d z ia łu  c y k l i  na dwie 
g ru p y  od p o w iad a jące  c h a ra k te ro w i ru c h u  m ie js k ie g o .

1) W pierw szym  przypadku  n a s tę p u je  ro z p ę d z e n ie  p o ja z d u  od p rę d k o ś c i 0 km/h
do pew nej o k re ś lo n e j  p r ę d k o ś c i ,  ja z d a  p rz e z  o k re ś lo n y  cz a s  z t ą  p ręd k o ś­
c i ą  i  j e j  spadek  do z e r a .  Cykle t e  t r w a ją  stosunkow o k ró tk o  — oko ło
■30 s e k .



Próba o k r e ś le n ia  cyk lu  Jezdnego.
65

m i m ł J O E

R ys . 1 . P rz e b ie g  t r a s  pomiarowych



T ab e la  1

. P rzy k ład  a n a l i z y  p ręd k o śc io w o -czaso w ej t r a s y  pom iarow ej 
( c h a r a k te ry s ty k a  po jed y n czy ch  c y k l i )
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Nr
cy k lu

C h a ra k te ry s ty k a  zm ian p rę d k o ś c i V(km/h) w 
naw iasach  podano cz a s  Jazd y  z daną p rę d ­

k o ś c ią  [s]

Czas
trw a n ia
cy k lu

W

Czas po­
s t o j u  m ię­
dzy c y k la ­

mi
W

1 2 3 4

1 0 ; 3 8 ,9 ( 8 ) ;  0 ; 41 9

2 0 ; 4 2 ,6 ( 3 ) ;  0 ; 30 34

3 0 ; 4 3 ,3 ( 5 ) ;  1 5 ,8 (3 ) ;  3 4 ,5 ( 7 ) ;  0 ; 62 13

4 0 ; 1 9 ,1 (1 ) ;  9 ,2 ( 1 ) ;  1 6 ,5 (1 ) ;  0 ; 36 6

5 0 ;  8 ,9 ( 1 ) ;  0 ; 5 15

6 0 ;  5 4 ,1 ( 1 ) ;  0 ; 44 5

7 0 ;  6 2 ,8 ( 3 ) ;  0 ; 54 3

8 0 ; 4 2 ,5 (1 9 ) ;  2 8 ,5 ( 2 ) ;  4 0 ,5 ( 7 ) ;  2 2 ,8 (1 0 ) ;  
3 9 ,4 (7 ) ;  1 9 ,9 (4 ) ;  4 4 ,2 (1 0 ) ;  0 ; 181 17

9 0 ;  5 6 ,7 (1 3 ) ;  9 ,5 ( 5 ) ;  5 8 ,0 ( 6 ) ;  3 ,5 ( 3 ) ;  
7 1 ,3 (1 2 ) ;  0 ; 247 8

10 0 ; 2 6 ,5 ( 4 ) ;  0 ; 41 69

11 0 ; 3 6 ,0 ( 3 ) ;  2 5 ,0 ( 5 ) ;  4 1 ,5 (2 2 ) ;  1 ,1 ( 3 ) ;
1 1 ,8 (2 ) ;  0 ; 99 52

12 0 ;  6 3 ,0 (2 4 ) ;  0 ; 87 5

13 0 ;  5 9 ,6 ( 8 ) ;  2 2 ,7 ( 3 ) ;  6 0 ,8 ( 8 ) ;  3 5 ,3 ( 7 ) ;  
5 8 ,0 (5 ) ;  2 7 ,9 (1 2 ) ;  4 0 ,0 ( 8 ) ;  7 ,5 ( 1 ) ;  
2 2 ,1 ( 3 ) ;  0 ; 176 15

14 1 1 ,2 (1 4 ) ;  0 ; 29 17

15 0 ; 2 1 ,4 (5 ) ;  0 ; 21 23

16 0 ; 2 0 ,0 ( 3 ) ;  0 ; 12 38

17 0 ;  4 5 ,8 (1 2 ) ;  1 2 ,0 (3 ) ;  2 3 ,2 ( 5 ) ;  1 3 ,0 (2 ) ;  
3 4 ,1 (1 5 ) ;  2 3 ,3 ( 5 ) ;  3 7 ,8 (1 5 ) ;  0 ; 122 5

18 0 ;  2 7 ,0 ( 6 ) ;  0 ; 20 35

19 0 ;  3 7 ,2 ( 7 ) ;  1 3 ,0 (2 ) ;  3 8 ,5 ( 9 ) ;  0 ; 52 4

20 0 ;  3 6 ,4 ( 3 ) ;  1 0 ,0 (3 ) ;  2 5 ,0 ( 1 ) ;  0 ; 26 6

21 0 ; 3 9 ,5 (1 0 ) ;  0 ; 41 2
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2) W d r u g ie j  g ru p ie  w y s tęp u ją  cy k le  d łu ż s z e  c h a ra k te ry z u ją c e  s i ę  wyraźnymi 
zmianami p rę d k o ś c i w c z a s ie  ru ch u  p o ja z d u . I l o ś ć  zm ian p rę d k o ś c i (p rz y ­
s p ie s z e n ia  i  hamowania p o jazd u ) J e s t  w w ię k sz o śc i przypadków  w p ro st p ro ­
p o rc jo n a ln a  do c z a su  trw a n ia  Jazd y .

Do p ie rw s z e j g rupy  zaszeregow ano 38 c y k l i  o łącznym  c z a s ie  Jazd y  równym 
1089 s .  Do d r u g ie j  g rupy  z a lic z o n o  46 c y k l i  o łącznym  c z a s ie  Jazd y  7871 s .  
Na r y s - 2 pokazano p rz y k ła d  sch em aty czn ie  n a n ie s io n y c h  na s i e b ie  c y k l i  z a ­
lic z o n y c h  do g rupy  p ie rw s z e j  z uw zględnien iem  cza su  ic h  trw a n ia  i  u ś r e d n io ­
nych o s iąg an y ch  p rę d k o ś c i .

t [ s ]
Rys. 2 . C ykle z a l ic z o n e  do grupy  I  z uw zględnien iem  cza su  ic h - t rw a n ia  i  u -  

ś r e d n io n ą  w a r to ś c ią  p rę d k o ś c i

Cała an a lizo w an a  t r a s a  z o s t a ła  p rz e je c h a n a  w c z a s ie  10390 s ,  c z y l i  ś r e d ­
n ia  p rędkość  ja z d y  w y n o siła  2 8 ,9  km/h . C ałkow ity  c z a s  p o s to ju  na b ieg u  
Jałowym w y n o sił 1430 s  i  s ta n o w ił 1 3 ,7 #  ca łk o w ite g o  cza su  p rz e ja z d u  t r a s y .

Ponieważ w stępna a n a l i z a  wyników d a ła  podstaw ę do p o d z ia łu  c y k l i  na dwie 
srupy , p rz y  p ro je k to w a n iu  cy k lu  Jezdnego za łożono  w ystępow anie dwóch fa z  
oddzie lonych  od s i e b i e  p ra c ą  s i l n i k a  na b ie g u  jałow ym . W projektow anym  c y -
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k lu  ś r e d n i  c z a s  ja z d y  w edług schem atu  z a lic z o n e g o  do g ru p y  I  w y n o s ił 20 s 
(1089 s 1 38 c y k l i ) ,  a do g rupy  II- 171 s (7871 s i  46 c y k l i ) .  Poniew aż cza s  
p ra c y  na b ie g u  jałowym s ta n o w i ł  1 3 ,7% ca łk o w iteg o  czasu  Ja z d y , p r z y j ę to ,  że 
w projektow anym  c y k lu  łą c z n y  c z a s  p ra c y  na b ie g u  jałowym równa s i ę  30 s .  
P r z y ję to  ró w n ie ż , że c z a s  p ra c y  na b ie g u  Jałowym m iędzy dwiema fazam i wyno­
s i  17 s .  N ato m iast p o d z ia ł  p o z o s ta łe g o  cza su  p ra c y  samochodu na b ie g u  J a ł o ­
wy® 13 s  z o s t a ł  p r z y j ę ty  na p o d staw ie  a n a l i z y  normy ECE-15. C ałkow ity  cz a s  
ja z d y  w projektow anym  c y k lu  jezdnym  w y n o s ił 230 s .
G ra f ic z n ie  p rz e b ie g  czasow y p ro jek to w an eg o  cy k lu  p rz e d s ta w io n o  na r y s .  3 .

b . J .  I  c y k l b . J .  I I  c y k l b . J .
Bs 29s 17s 171s 5s

230s

R ys. 3 .  P rz e b je g  p ro jek tow anego  cy k lu

4 .  A n a liz a  c h a ra k te ry s ty k  ro z p ę d z a n ia  1 hamowania

W c e lu  op racow an ia  c y k lu  jezd n eg o  u łożono  program  d la  maszyny cy fro w e j 
Odra s e r i i  1300. Celem program u n ap isan eg o  w Języku  A lg o l 1900 b y ło  o b l i ­
c z e n ie :

1) c h a ra k te ry s ty k  ro z p ę d z a n ia ,
2 ) c h a ra k te ry s ty k  hamowania,
3) ś r e d n ie j  p rę d k o ś c i ja z d y  na p o szczeg ó ln y ch  b ie g a c h .
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Tabel « 2

C h a ra k te ry s ty k a  ro z p ę d z a n ia

Czas
W

P ręd k o ść
[km/h]

P rz y s p ie s z e n ie
[m/s]

L ic z b a  c y k l i  b ran y ch  pod 
w a g ę  p rz y  o b l ic z e n ia c h

1 2 ,6 6 0 ,7 8 84
2 6 ,695 1 ,12 84

3 10,1 0 ,9 5 81
4 13 ,65 0 ,9 9 74
5 16,14 0 ,6 9 67
6 18,285 0 ,6 0 60
7 20 ,74 0 ,6 8 53
8 2 2 ,5 0 ,4 9 51
9 24 ,28 0 ,4 9 44

10 26 ,43 0 ,5 5 42
11 2 8 ,9 .0 ,5 5 40
12 30,925 0 ,5 6 37
13 32 ,775 0 ,51 34
14 3 4 ,69 0 ,5 3 30
15 36,165 0 ,41 29
16 3 8 ,9 6 0 ,7 7 25
17 39,035 0 ,0 2 21
18 4 1 ,3 4 0 ,6 4 19
19 4 1 ,6 8 5 0 ,1 18
20 4 2 ,6 0 ,2 5 15
21 4 3 ,5 7 0 ,2 7 15
22 4 5 ,615 0 ,5 9 13
23 4 7 ,8 5 0 ,6 2 12
24 48,41 0 ,1 6 8
25 4 9 ,8 0 ,3 9 7
26 5 0 ,52 0 ,2 5
27 52 ,23 0 ,4 7 3
28 53 ,06 0 ,2 3 2
29 5 3 ,9 6 0 ,2 5 2
30 56,1 0 ,6 1
31 57 ,075 0 ,4 4 1
32 60 ,1 0 ,6 7 1
33 6 2 ,3 0 ,61 1
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T a b e la  3

C h a ra k te ry s ty k a  hamowania

Czas
W

P rędkość
[km/h]

P rz y s p ie s z e n ie
[m/s]

L ic z b a  c y k l i  b ran y ch  pod 
uwagę p rz y  o b l ic z e n ia c h

1 2 ,74 -0 ,7 6 71
2 6 ,3 5 -1 ,0 56
3 10,755 -1 ,2 2 47
4 15,11 -1 ,2 1 41
5 19,455 -1 ,2 0 36
6 2 2 ,85 -0 ,9 5 32
7 26 ,125 -0 ,9 1 29
8 28 ,88 -0 ,7 6 25
9 32 ,725 -1 ,0 7 20

10 36,155 -0 ,9 5 17
11 3 8 ,46 -0 ,6 4 10
12 4 0 ,5 7 5 -0 ,5 3 7
13 4 1 ,9 4 -0 ,3 8 4
14 4 4 ,5 5 -0 ,7 2 3
15 4 8 ,4 5 -1 ,0 8 2
16 51,415 -0 ,8 2 2
17 51 ,65 -0 ,0 6 2

C h a ra k te ry s ty k i ro z p ę d z a n ia  i  hamowania z o s t a ły  o b lic z o n e  p rz y  z a ło ż e n iu  
n a s tę p u ją c y c h  warunków:

1) O b lic z e n ie  c h a r a k te r y s ty k i  ro z p ę d z a n ia  J e s t  zakończone w momencie, gdy 
p ręd k o ść  w c ią g u  4 k o le jn y c h  sekund n ie  w z ra s ta  w ię c e j n iż  0 ,5  [km/s] 
gdy n a s tą p i  spadek  p rę d k o ś c i w c ią g u  1 s w iększy  n iż  1 ,6  [km/s] .

2 ) C h a ra k te ry s ty k a  hamowania j e s t  o b lic z o n a  od c h w i l i ,  gdy spadek  p rę d k o ś c i 
j e s t  w iększy  n iż  0 ,5  [km/s] .

Na p o d staw ie  c z ę ś c i e j  w ym ienionych z a ło ż e ń  otrzym ano c h a r a k te r y s ty k i  ro z ­
p ę d z a n ia  1 hamowania, p rz e d s ta w io n e  w ta b e la c h  2 1 3  o ra z  na ry su n k ach  4 1 5 .  
Na r y s .  4 w yraźn ie  w idoczne są  dwa p u n k ty  za ła m an ia  c h a r a k te r y s ty k i  ro z p ę ­
d z a n ia  w y s tę p u ją c e  p rz y  p rę d k o ś c ia c h  o k . 17 km/h i  39 [km/h] , co zw iązane 
b y ło  ze zm ianą biegów  z I  na I I  i  z I I  na I I I .  N ato m iast z r y s .  5 .w ynika, 
że p rz y  hamowaniu zm iana biegów  w ystępow ała p rz y  p rę d k o ś c i ok . 32 [k m /h ].

W c e lu  u ła tw ie n ia  o b l ic z e ń  p ręd k o ść  ja z d y  p o d z ie lo n o  na 9 p rz e d z ia łó w  
s to p n iu ją c  co 5 [km/h] , o k l a s y f i k a c j i  do odpow iedniego p r z e d z ia łu  decydo­
w ała  p o d czas o b l ic z e ń  d ru g a  p ręd k o ść  Vn+1* Również w śród p rz y s p ie s z e ń  wy­
od ręb n io n o  9 p rz e d z ia łó w . P r z y ję c ie  w a r to ś c i  p rz y s p ie s z e ń  b y ło  konsekw encją 
u p ra s z c z a ją c e g o  z a ło ż e n ia ,  że p ręd k o ść  s t a ł a  ma m ie js c e  w tedy , gdy ró ż n ic a  
dwóch k o le jn y c h  z a re je s tro w a n y c h  p rę d k o ś c i m ie śc i s i ę  w g ra n ic a c h  od -0 ,5  

[km/h] do + 0 ,5  [km/h] w c ią g u  1 s .  N astępne p r z e d z ia ły  tw orzono sym etryczn ie
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w o b ie  s t r o n y .  W t a b e l i  4 p rzed s taw io n o  procen tow e w ynik i c zasu  o k r e ś l a j ą ­
cego p r z y s p ie s z e n ie ,  z Jakim  badany samochód p o ru s z a ł  s i ę  w odpow iednich  
p rz e d z ia ła c h  p rę d k o ś c i .

R ys. 4 .  C h a ra k te ry s ty k a  ro z p ę d z a n ia
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16 12 8 4 . 0

t [s]

Kys. t>. C h a ra k te ry s ty k a  hamowania



K la s y f ik a c ja  ró ż n ic  p rę d k o ś c i (Vn+1 -  Vn ) do g rup  p ręd k o śc io w o -p rzy sp ie szen io w y ch
w u ję c i u  procentowym

Tabela 4

" [m /s2]
V [ k m / h j ' ' ^ < ^

- 1 $ ' -1 T
r  -0 ,6 9

-0 ,6 9  r  
f  -0 ,4 2

-0 ,4 2  t
f  -0 ,1 4

-0 ,1 4  ż
i  0 ,1 4

0 ,1 4 fO ,4 2 0 ,4 2 * 0 ,6 9 0 ,6 9 f1 >  1

0 - 5 0 ,731 0 ,433 0 ,6 8 9 1 ,059 0 ,8 3 7 0 ,6 5 4 0 ,3 3 7 0,221 0 ,1 6 4

5 - 1 5 1,193 0 ,5 2 0 ,6 2 6 1 ,424 2 ,495 0 ,972 0 ,6 5 4 0,751 1 ,136

15 -  25 1,434 0 ,7 7 1,165 2 ,195 3 ,109 1 ,54 1,011 1,116 1 ,386

25 -  35 1 ,039 *  0 ,914 1,598 2 ,522 3 ,6 5 7 1 ,906 1 ,049 0 ,982 1 ,607

35 -  45 0 ,6 7 4 0 ,8 3 7 2 ,156 3 ,5 6 6 ,9 2 3 ,6 2 8 1,983 1,049 0 ,8 7 6

45 -  55 0 ,2 6 0 ,5 4 9 0 ,9 3 2 ,406 5 ,3 9 2 ,445 1 ,068 0 ,683 0 ,4 3 3

5 5 - 6 5 0 ,0 3 8 0 ,1 9 2 0 ,3 1 8 0 ,9 4 2 ,5 5 1 ,079 0 ,3 9 5 0 ,201 0 ,0 9 6

65 -  75 0 ,0 1 9 .0 ,0 7 6  ■ 0 ,0 2 8 0 ,2 1 2 0 ,5 9 7 0 ,2 7 0 ,1 0 5 0 ,0 3 8 0 ,0 0 9

75 0 ,0 0 9 0 ,0 1 8 0 0 0 ,0 3 8 0 ,0 4 8 0 ,0 1 8 0 ,0 0 9 0 ,0 0 9

Próba 
określenia 

cyklu 
Jezdnego
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5 . Opracow an ie  I  c z ę śc i cyk?.u je z d n e g c

Opracowanie p ie rw s z e j c z ę ś c i  c y k lu , odcinka  29-sekundow ego, p rzep ro w a­
dzono w dwóch e ta p a c h . W pierw szym  e ta p ie  na p o d staw ie  danych z t a b .  1 o b l i ­
czono i l o ś ć  zw iązanych z występowaniem ró żn y ch  zm ian p rę d k o ś c i o ra z  czasem  
Jazdy  z daną p rę d k o ś c ią .  Wyniki t e j  a n a liz y , p rz e d s ta w io n o  w t a b e l i  5 . Wyko­
r z y s tu ją c  w yniki zaw arte  w t e j  t a b e l i  można by ło  dokonać p o d z ia łu  p rę d k o ś c i 
na dwie z a sa d n ic z e  grupy :

1) zmiana p rę d k o śc i od 0 do 10 [km/h] w y n o siła  40# c a łk o w ite j  i l o ś c i  zda­
r z e ń ,

2) zmiana p rę d k o ś c i od 0 do p r z e d z ia łu  20 -  40 [km/h] w y n o siła  42# c a łk o w i­
t e j  i l o ś c i  z d a rz e ń .

T ab e la  5

O k re ś le n ie  i l o ś c i  w ystępow ania ró żn y ch  zm ian p rę d k o ś c i od 0 do Vn

Zmiana p rę d k o śc i od 0 
do Vn
[km/s]

Czas ja z d y  z daną p rę d ­
k o ś c ią  V_

W  n

I l o ś ć  w y s tą p ie n ia  d an e j 
zmiany p rę d k o śc i

O t 5 3 /2 / 2 / 3 / 2 / 3 / 3 / 7 . 15 -  40#
0  f  10 1 /1 4 /3 /1 4 /3 /3 /7 /4 / 8 J
0 r  15 0
0 t 20 S /3 /4 /3 /

4 l
0 T 25 6 /4 /1 5 / ■ 3 |
0 ?  30 5 /1 0 /2 3 /3 / 4 ► 1 6 - 4 2 #

• 0 + 3 5 8 / 1O•1*o

8 /3 /1 0 /3 / 4 j
0 f  45 0
0 r  50 7 /2 0 / 2
0 r  55 1 / 1 - 7 - 1 8 #
0 t 60 1 0 /3 / 2
0 t  65 2 4 /2 2 / 2
0 r  75

P o z o s ta ły c h  7 przypadków  s tan o w iący ch  18# uw zględniono p rzy  opracow ywaniu 
d ru g ie j  c z ę ś c i  cy k lu  je z d n e g o .

W drugim  e ta p ie  p ro je k to w a n ia  p ie rw s z e j c z ę ś c i  cy k lu  na p o d staw ie  danych 
z t a b e l i  5 c h a ra k te ry s ty k i  ro z p ę d z a n ia  i  hamowania, r y s .  4 1 5  o ra z  p rz y  
w y k o rzy stan iu  danych z t a b e l i  4 opracow ano p ie rw sz ą  c z ę ść  t e s t u ,  k tó r ą  
p rzed s taw io n o  na r y s .  6 .
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6 .  O p raco w an ie  IX c z ę ś c i  c y k lu  Jezd n eg o

O pracow an ie  d r u g i e j  c z ę ś c i  c y k lu  jezĄ n eg o  o d c in k a  171-sekundow ego p r z e ­
prow adzono o p ie r a ją c - ;  s i ę  na 46 c y k la c h .

W c e lu  o k r e ś l e n i a  p o c z ą tk o w e j c h a r a k t e r y s t y k i  ru c h u  p o s tą p io n o  p o d o b n ie  
ja k  w p u n k c ie  5 .  W t a b e l i  6 p rz e d s ta w io n o  a n a l i z ę  zm ian  p rę d k o ś c i  i  c z a s u  
ja z d y  z d an ą  p r ę d k o ś c i ą .  Na p o d s ta w ie  wyników p rz e d s ta w io n y c h  V t a b e l i  6 
wyznaczono p ie r w s z y  c h a r a k t e r  zm ian  p r ę d k o ś c i  0 f  40  [km/h] ?  20 [km /h] b ę ­
dący p rz y b liż o n y m  o d z w ie rc ie d le n ie m  rz e c z y w is te g o  c h a r a k t e r u  j a z d y .

W c e lu  o k r e ś l e n i a  d a l s z e j  c h a r a k t e r y s t y k i  c y k lu  je z d n e g o  o k re ś lo n o  i l o ś ć  
w ystępow an ia  ró ż n y c h  zm ian  p r ę d k o ś c i  w c ią g u  c a łe g o  o k re s u  t r w a n ia  b adanych  
c y k l i .  P rz y k ła d y  a n a l i z y  d la  k l a s y f i k a c j i  p rz y r o s tó w  p rę d k o ś c i  p r z e d s ta w io ­
no w t a b .  7 .  N a to m ia s t  w t a b .  8  p rz e d s ta w io n o  c z a s y  ja z d y  z odpow iedn im i 
p rz y s p ie s z e n ia m i w z a ło ż o n y c h  p r z e d z i a ł a c h  p r ę d k o ś c i .  T a b e la  8  p o w s ta ła  n a  
p o d s taw ie  d an y ch  z t a b e l i  4 .  Na p o d s ta w ie  wyników p rz e d s ta w io n y c h  w t a b e l i  
8 opracow ano sch em a t c y k lu  je z d n e g o , k tó r e g o  zad an iem  b y ło  o trz y m a n ie  w 
m iarę  d o k ła d n y c h  wyników p ro cen to w eg o  u j ę c i a  c z a s u  J a z d y  samochodem z danym 
p rz y s p ie s z e n ie m  w o d p o w ie d n ic h  p r z e d z i a ł a c h  p r ę d k o ś c i  o r a z  c z a s u  ja z d y  s t a ­
ł e j .  N a le ż y  p o d k r e ś l i ć ,  że  t a k  o trzy m an y  c y k l  n ie  o d z w ie r c ie d la  j a k o ś c i  
Ja z d y , l e c z  o dpow iada  warunkom i lo ś c io w e g o  r o z k ła d u .  D la te g o  sch em at t e n  
J e s t  ty l k o  w stępem  do o trz y m a n ia  w ła śc iw eg o  c y k lu  J a z d y .



Tabela 6 ON
C h a ra k te ry s ty k a  początkow ych zm ian p rę d k o śc i I I  c z ę ś c i  cy k lu

I  e ta p I I  e ta p

Zmiana p rę d k o śc i 
od 0 do v 
[km/h] n

Czas ja z d y  z daną 
p rę d k o ś c ią  Vn

I lo ś ć  w y s tą p ie n ia  da­
n e j zmiany p rę d k o śc i

Zmiana p rę d k o ś c i .
od V do V n n

V [km/h]

I lo ś ć  w y s tą p ie n ia  
p rę d k o śc i

0 T 10 3 /5 /4 /1 5 / 4"|

0 f  15 5 /3 / 3 / 3 5 - 4 ]

0 f  20 1 /3 4 / 2 ? 12  -  26* 10 -  7 i

0 -f 25 4 / 6 / 2 1 5 - 4 >. 29 -  85*
0 r  30 5 / 1 2 0 - 7

0 T 35 3 / 3 / 7 / 2 / 7 / s ' 1 2 5 /1 0 /1 0 /3 0 /5 / 2 5 - 2

0 t  40 1 9 /3 /4 /2 0 /3 /1 2 /1 8 /
3 /7 / 7 /

10 3 0 /2 0 /3 0 /5 5 /1 5 /1 0 /1 5 /
20/ 10 / 20/

30 -  5_j 
3 5 - 0

0 ¿ 4 5 5 /1 2 /5 /3 /7 / 5 r 34 -  74* 15 / 10 / 30/ 15 / 20/ 40 -  1

0 f  50 

0 f  55

5 /3 /3 0 /1 8 /

1 3 /8 /3 /2 6 /9 /

4

5

3 0 /5 /2 0 /5 /

1 0 /4 0 /1 0 /5 0 /2 5 /

4 5 - 0

5 0 - 3
L 5 - 1 5 *

0 f  60 8 /5 /8 /4 /3 5 2 0 /5 /5 0 /5 0 /2 0 / 55 -  1 ,

0 7 65 0

F
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ski
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T abela  7

C h a ra k te ry s ty k a  zmian p rę d k o ś c i na b ad an e j t r a s i e  pom iarow ej 
(d la  c y k l i  z a lic z o n y c h  do grupy  I I )

Zmiana
p rę d k o ś c i
od V„ do .V n m

[km/h]

I lo ś ć  
w y s tą p ie ­
n ia  d an e j 
zmiany 
p rę d k o śc i

Zmiana
p rę d k o śc i
od V„ do V n m

[km/h]

I l o ś ć  
w y s tą p ie ­
n ia  dan e j 
zm iany 
p rę d k o ś c i

Zmiana
p rę d k o ś c i
od V_ do V n m

[km/h]

I l o ś ć  
w y s tą p ie ­
n ia  dan e j 
zmiany 
p rę d k o ś c i

1 2 1 2 . . . 2

10 -  20 8 20 -  30 3 30 -  40 8

10 -  30 9 2 0 - 4 0 19 30 -  50 7

10 -  40 12 2 0 - 5 0 4 30 -  60 0

10 -  50 17 2 0 - 6 0 3 30 -  70 0

10 -  60 6 20 -  70 1

10 -  70 0 4 0 - 5 0 13

50 -  60 5 40 -  60 4

60 -  70 0 50 -  70 0 40 -  70 1

7 0 - 1 0 1 70 -  20 1 70 -  30 0

60 -  10 4 60 -  20 4 .60 -  30 3

50 -  10 10 50 -  20 11 50 -  30 7

40 -  10 20 40 -  20 16 40 -  30 7

30 -  10 11 30 -  20 3

20 -  10 7 70 -  40 2

70 -  50 0 60 -  40 6

70 -  60 0 60 -  50 5 50 -  40 14

0 - 7 0 0 0 - 4 0 17 0 - 2 0 4

0 - 6 0 8 0 - 3 0 3 0 - 1 0 6

0 - 5 0 8

7 0 - 0 0 4 0 - 0 16 2 0 - 0  v 9

6 0 - 0 2 3 0 - 0 3 1 0 - 0 6

5 0 - 0 10
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T a b e la  8

C zasy  ja z d y  w z a ło ż o n y c h  p r z e d z i a ła c h  p rę d k o ś c io w o -p rz y s p ie s z e n io w y c h  
d la  o d c in k a  pom iarow ego = 230 s

V k m /f i \_ - 1 <
-1  ?
* -0 ,6 9

—0 ,6 9 r  
—0 ,4 2

-0 ,4 2 *
r - 0 ,1 4

-0 ,1 4 *  
i  0 ,1 4

0 ,1 4  * 
* 0 ,4 2

0 ,4 2  * 
f  0 ,6 9

0 ,6 9  * 
* 1

>1

0  * 15 5 * 2 s 3 s 5 s 8  s 3 s 2 s 3 8 3 s

15 t  25 3 s 2 s 3 s 5 8 7  s 4 s 2 s 3 8 3 8

25 r  35 2 s 2 s 3 s 6 8 8 8 4  s 2 s 2 8 4  s

35 t 45 3 s 2 s 5 s 8  s 16 s 8  s 6 s 2 s 3 s

45  r  55 1 s 2 8 6 8 13 8 6 s 2 8 2 8

55 r  65 1 s 1 s 3 8 6 8 3 8 1 8 1 8

R ys. 7 .  P r z e b ie g  V -  f ( t )  w projektowanym  t e ś c i e  ( c z ę ś ć  d ru g a )
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O p ie r a ją c  s i ę  na  w y n ik ach  p rz e d s ta w io n y c h  w t a b e l a c h  6 ,  7 ,  c h a r a k t e r y ­
s ty k a c h  ro z p ę d z a n ia  i  ham owania o r a z  t a b e l i  8 z o s t a ł a  zaproponow ana d ru g a  
c z ę ś ć  c y k lu  je z d n e g o  p rz e d s ta w io n a  na  ry s u n k u  7 .

7 .  W yniki

W w yniku  p rzep ro w ad zo n y ch  b ad ań  i  a n a l i z  o trzym ano  p r o j e k t  c y k lu  je z d n e ­
go c h a r a k te r y s ty c z n e g o  d la  ja z d y  samochodem osobowym na t e r e n i e  w y b ran e j 
t r a s y .  C ykl t e n  w c a ł o ś c i  z o s t a ł  p rz e d s ta w io n y  n a  r y s .  8  o ra z  w t a b e l i  9 .  
O czy w iśc ie  j e s t  to  je d e n  z p rz y k ła d ó w , j a k i c h  k i l k a  można b y ło  o trzy m ać  na 
p o d s ta w ie  p rzep ro w ad zo n y ch  b ad ań  p r z y  zach o w an iu  ty c h  sam ych p ro cen to w y ch  
czasów  ja z d y  z p o sz c z e g ó ln y m i s z y b k o ś c ia m i i  c h a r a k t e r y s t y k  ham ow ania i  
r o z p ę d z a n ia .

C zas c y k lu  je z d n e g o  w ynosi 230 s ,  p r z e b y ta  d ro g a  1802 m, ś r e d n ia  p r ę d ­
k o ść  2 8 ,2  [km /h] .

O b c ią ż e n ie  sam ochodu w c z a s i e  ja z d y  w ed ług  zaproponow anego  t e s t u  pow inno 
w ynosić  200 k g ;  c z a s  k o n ie c z n y  na zm ianę  b iegów  p r z y j ę to  z g o d n ie  z  norm ą 
ECE-15, w ynosi on  2 se k u n d y , p o d o b n ie  j a k  c z a s  p rz e z n a c z o n y  na  ja z d ę  z wy­
łączonym  b ie g ie m  i  w łączonym  s p rz ę g łe m . W c e lu  u z y s k a n ia  w ię k s z e j  d o k ła d ­
n o ś c i  w c z a s i e  b a d a ń  c y k l  n a le ż y  p o w tó rz y ć , n p .  4  r a z y .  T o le r a n c ja  od tw a­
r z a n ia  c y k lu  pow inna być zgodna z  norm ą i  w y n o sić  i  1 [km /h] d la  p r ę d k o ś c i  
ja z d y  1 -  0 , 5  s  d la  c z a s u ,
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T abe la  9

Cykl ja z d y  m i e j s k i e j  d la  m ia s ta  Katowic

Rodzaj p racy
Prędkość

ja z d y
[km/h]

P rz y s p ie ­
s z e n ie

[m/s]

Czas
p racy

W

Czas
c a łk o ­

w ity
W

P rz e ło ż e ­
n ie  s k rz y ­
n i biegów

'....... . T~... . ....  ' 2 5 ił 5 6
B ieg  ja łow y - - 8 8 PN + S
P rz y s p ie s z e n ie 0 7 10 0,93 3 11 1
P rędkość  s t a ł a 10 - 3 14 1
P rz y s p ie s z e n ie 10 T 17 0,65 3 17 1
Zmiana biegów - - 2 19 -
P rz y s p ie s z e n ie 17 T 30 0,60 6 . 25 2
P rędkość  s t a ł a 30 - 4 29 2
Hamowanie 30 t 10 -1 ,1 0 1 5 34 2
Hamowanie 10 T 0 -0,93 3 37 sw1
B ieg Jałow y - - 17 54 PN + SW1
P rz y s p ie s z e n ie 0 f 17 0,78 6 60 1
Zmiana biegów - - 2 62 -
P rz y s p ie s z e n ie 17 f ¿*0 0,53 12 74 2
Zmiana biegów - - 2 76 -
P rędkość  s t a ł a 40 - 8 84 3
Hamowanie 40 ó 32 -0,74 3 87 3
Zmianą biegów - - 2 89 -
Hamowanie 32 -i- 20 -0,83 4 93 2
P rędkość s t a ł a 20 - 7 100 2
Pr z y sp i e sz e n i e 20 -r 40 0,55 10 110 2
Zmiana biegów - - 2 112 -
P rędkość  s t a ł a 40 - 5 117 3
P rz y s p ie s z e n ie 40 f 50 0,30 9 126 3
Prędkość  s t a ł a 50 - 10 136 3
P rz y s p ie s z e n ie 50 -j- 60 0,46 6 142 3
Zmiana biegów - - 2 144 -
P rędkość  s t a ł a 60 - 6 150 4
Hamowanie 60 r  50 -0,69 4 154 4
Zmiana biegów - - 2 156 -
Hamowanie 50 t 30 -0,79 7 163 3
Zmiana biegów - - 2 165 -
P rędkość  s t a ł a 30 - 6 171 2
Hamowanie 30 t 10 -1 , 1 1 5 176 2
P rędkość  s t a ł a 10 - 8 184 2
P rz y s p ie s z e n ie 10 f 40 0,55 15 199 2
Zmiana biegów - - 2 201 -
P rz y s p ie s z e n ie 40 t  45 0,35 4 205 3
P rędkość  s t a ł a 45 - 6 211 3
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cd t a b e l i  9

1 2 3 4 5 6
Hamowanie 
Zmiana biegów 
Hamowanie 
Hamowanie 
Bieg Jałowy

A5 t 32

32 i  10 
10 f  0

-0 ,7 2

-1 ,2 2
-1 ,3 9

5
2
5
2
5

216
218
223
225
230

3

2
SW2
PN

PN -  s k r z y n ia  biegów w p o ło ż e n iu  n eu tra ln y m ,  s p r z ę g ło  w łączone ,  
SW1 -  p ie rw s z y  b ie g  w łączony , s p r z ę g ło  w yłączone ,

SW2 -  d ru g i  b ie g  w łączony ,  s p r z ę g ło  w yłączone .

Tabe la  10

C h a ra k te ry s ty k a  cyk lu  w u j ę c i u  procentowym

Warunki p ra c y Czas p ra c y  [s] U dzia ł  [S]

Bieg ja łow y 30 13,04
Zmiana biegów 20 8 ,6 9
P r z y s p ie s z e n i e 74 32 ,17
S ta ł a  p rędkość 63 27 ,39
Hamowanie 43 18,69

Suma 230 100

Bieg I 15 6 ,52
Bieg I I 87 37,82
Bieg I I I 63 27 ,39
Bieg IV 10 4 ,3 4

W t a b e l i  10 z o s t a ł a  p rz ed s ta w io n a  c h a r a k t e r y s t y k a  zaproponowanego cyklu  
w u j ę c i u  procentowym. Sumaryczny c z a s  p rzeznaczo ny  na zmianę biegów j e s t  
stosunkowo d ł u g i ,  a l e  związane to  b y ło  z d z i e s i ę c i o k r o t n ą  zmianą biegów, 
k tó r ą  wprowadzono celowo zgodn ie  z w c z e ś n ie j  p rzeprow adzoną a n a l i z ą  c z ę s t o ­
t l i w o ś c i  zmian biegów. Samochód p o s i a d a ł  c z te ro b ie g o w ą  skrzynkę  biegów.

8 .  Wnioski

P rzy  opracowywaniu c y k lu  o p ie r a n o  s i ę  na zasadach  a n a l i z y  s t a t y s t y c z n e j .  
Jednak i s t n i a ł a  ko n iecz n o ść  p o c z y n ie n ia  pewnych z a ło ż e ń .  Na p rz y k ła d  p r o ­
blemem by ło  u s t a l e n i e  g r a n i c y  p rę d k o ś c i  s t a ł e j .  Również podczas  o b l i c z a n i a  
c h a ra k te ry s ty k  ro z p ę d z a n ia  i  hamowania n a l e ż a ł o  za ło ż y ć  pewne warunki,,  po­
nadto u ś r e d n ie n ie  wyników p rz y  dość m ałe j  p o p u la c j i  powodowało powstawanie 
da lszych  błędów, w ięc do otrzymanego t e s t u  n a le ż y  o d n ie ś ć  s i ę  bardzo  o s t r o ż ­
n ie .  K ry ty c z n ie  n a le ż y  t e ż  p o d e jś ć  do' o trzymanych wyników, t a k i c h  j a k  zby t
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m ały  u d z i a ł  c z a s u  p r a c y  na b ie g u  ja łow ym  o k . 13%, c z y  z b y t  d u żeg o  c z a s u  
p r z e z n a c z o n e g o  na zm ianę b ie g ó w  8%, p raw d o p o d o b n ie  spow odow ane t o  b y ło  dobo­
rem  t r a s y  p o m ia r o w e j, D la te g o  w y d a je  s i ę  c e lo w e  w y k o n a n ie  u z u p e łn ia j ą c y c h  

badań drogow ych  p o tr z e b n y c h  do u z y s k a n ia  d o d atk ow ych  d a n y ch , r ó w n ie ż  na i n ­
n y ch  sam och od ach .

P rz e d s ta w io n y  p r o j e k t  z e  w zg lęd u  na sw ój n o w a to r s k i  c h a r a k t e r  p o w in ie n  
być p o tra k to w a n y  ja k o  w stęp n y  e ta p  w tw o rz e n iu  t e s t u  c h a ra k te r y s ty c z n e g o  
d la  o b s z a r u  GOP-u. A u to rz y  m oją n a d z i e j ę ,  ¿ e  w k r a j u  z n a jd ą  s i ę  o so b y  z a i n ­
te re so w a n e  p ow stan iem  ta k i e g o  t e s t u .  O trzym ane w y n ik i p o w s ta ły  na b a z ie  i n ­
nych  b a d a ń . W łaściw e b a d a n ia  pow odow ałyby p o w s ta n ie  pew nych k o sz tó w ,w  r e a ­
l i z a c j i ,  k tó r y c h  m ogłyby u c z e s tn ic z y ć  c z y n n ik i ,  n p .  o d p o w ie d z ia ln e  za  o c h ro ­
ną ś ro d o w is k a .

f te c e n z e n t:
D oc. d r  h a b .  i n ż .  S ta n i s ł a w  J a r n u s z k ie w ic z

W płynęło  do R e d a k c ji 1 6 ,1 0 .1 9 8 5

nonHTKA OHPĘĘEJIEHHH ESUHOrO UHKJIA nOKA3HBAJQĘErO yCJIOBHfl 
JtBHKEHHH B KATOBHUAI

5 e 3 » k  e
B .naHHOfl c ia T t e  npeACTasjieHU p e 3 y j tb ia iu  aH a;m 3a, uezbjo KOToporo Óujia 

paapafioTKa 3aM eHxiejibHoro e3ABoro rpnu ia , npeAcraBjunomero ycjioBHS ABHsceHHH 
n a  TeppHTopHH r n o .

OcHOBoli aah pa3paóoiK H  T e c ia  HBjŁHjmcb $yHKUHH CKopociH e3AH v  b 3aBH- 
chmocth ot BpeMeHH t ,  jcoTopne 6euih noJiyneHu b p e3 y a Ł T a ie  aopokhbdc n c c jie -  
AoBaHHfi, npoBeAeHHUx b 1979-84  r r .  HHCTHTyioM T p a n cn o p ia  CHse3CKoro IIojui-  
TexHHwecKoro HhcTHTy i a .  CpeAH 6oAbmoro K o.im ecT B a AaHHbtx BuópanH i e ,  koto-  
pue nojiyweHh! npa HCCJiefloBanim aBTOMOÓHJia MapKH noAŁCKHft $ a a i  1 2 5 p .

l ip a  p a3p aóoT K e u m c sa  BbweJieHu xapaK T epH ue s i a n u  e3AU b ropoAoicoM  A b n x e -  
h h h  h ,  n c n o jib 3 y s  npHHUHHH CTaTHCTHHecKoro aH aA H 3a, o n p eA ea eH u  h x  y s e j iu  b 
uejtOM. TaKHM oópa30M  S m ia  b osm ok h octb  npHHHTHa Ha^ajibHofl $opMH flByx M a c ie #  

UHKJia, iasbHe2mHfi aHajius no3BojiHJi npeA-aoKHib OKOHHaTejibHym $>opMy e3AHoro 
UHKjia AJift ycjioBHi! ropoA C K oro ABHseeHRH.  3 t o t  u h k a  M o se i 6u i ł  H cnojib30B aH  a a h  

OUeHKH 3arpS3H eH H S B 03A yxa  aBTOMOÓHAHMH H A aeT  B03M03CH0CTb BeAeHHH TeO peTH - 

HeCKHX HCCAeAOBaHHil KaeaK)IHHX0S nOHHKeHHH noTpeÓJieHHa TOIIAHBa. CTaTBCTHHeC— 

KHft aHaAH3 npOBOAHACS C HCnoJIb30BaHHeK 3BM.
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S u m m a r y

The r e s u l t s  o f  a n a ly s i s  lo o k in g  f o r  th e  s u b s t i t u t i o n a l  c y c le  r e p r e s e n ­
t i n g  t r a f f i c  c o n d i t io n s  i n  th e  GOP a re  p r e s e n te d .  The t e s t  was d e r iv e d  on 
th e  b a se  o f  th e  ru n e  o f  v e lo c i ty  a s  fu n c t io n  o f  tim e  w hich were o b ra in e d  
d u rin g  d r iv in g  t e s t s  made i n  th e  y e a r s  1979-1984 by th e  T ra n sp o r t I n s t i t u ­
t e  od S i l e s i a n  T e c h n ic a l U n iv e r s i ty .  D ata o b ta in e d  f o r  th e  c a r  PF 125p a re  
ch o sen . C h a r a c t e r i s t i c  d r iv in g  s ta g e s  i n  th e  u rban  t r a f f i c  a re  i s o l a t e d  and 
c l a s s i f i e d  a c c o rd in g  to  s t a t i s t i c a l  a n a ly s i s .  The in t r o d u c t io r y  shape o f  
two p a r t s  o f  th e  c y c le  was in t ro d u c e d .  The f i n a l  form  o f  th e  c y c le  was de­
r iv e d  in  th e  f u r t h e r  a n a ly s i s .  T h is  c y c le  may be u sed  to  e s t im a te  a i r  p o l­
l u t i o n  c au sed  by c a r s  and c o n s id e r  t h e o r e t i c a l l y  th e  problem  o f  f u e l  con­
sum ption  d e c re a s e .  Computers a re  u sed  to  t h i s  a n a ly s i s .


