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ZMIENNOSC CZASOW OBSLUGI ,
NA SKRZYZOWANIACH Z SYGNALIZACJA SWIETLNA

Streszczenie. Obstuga pojazdéw na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlngjest zjawiskiem
bardzo ztozonym. W artykule przedstawiono poszczegdlne etapy realizacji przejazdu
pojazddw przez tego typu skrzyzowanie. Omoéwiono takze czynniki, ktore mogg wydtuzac
obstuge w zaleznosci od relacji kierunkowej potoku ruchu.

CHANGEABILITY OF SERVICE TIMES
ON SIGNALISED INTERSECTIONS

Summary. Service of vehicles on signalised intersection is a very complex structure and
all components are dependable from each other in various way. The article dealswith separate
stages of service of vehicle on this intersection type. Components, that lengthen a service
depend on direction oftraffic flow, was described too.

1. WPROWADZENIE

Sygnalizacja $wietlna na skrzyzowaniach stanowi staty element infrastruktury drogowej
wywotujacy czasowe przerwy w strumieniu ruchu. Na wlotach tworzg sie wowczas kolejki
pojazdéw oczekujacych na mozliwo$¢ wjazdu i przejazdu przez skrzyzowanie. Sprawna
obstuga pojazdéw uzalezniona jest gtdwnie od organizacji ruchu na skrzyzowaniu.

Zwykle modelowaniu podlega dojazd do skrzyzowania. Tworzenie sie kolejek na wlotach
jest jednak uzaleznione miedzy innymi od obstugi pojazdéw, stad potrzeba analizy czasu
obstugi pojazdow.

W wielu modelach zaktada sie, dla uproszczenia, stalty czas obstugi. Jednak w
specyficznych przypadkach, jak wystepowanie duzego zréznicowania czaséw obstugi, moze
to prowadzi¢ do powstawania znacznych rozbieznosci miedzy modelem a rzeczywistoscia.
Obstuge pojazdu na skrzyzowaniu zdefiniowano jako przejazd pojazdu od chwili
przekroczenia linii zatrzymania do chwili opuszczenia skrzyzowania przez pojazd.

W artykule omowiono podstawowe przyczyny wydtuzania sie obstugi pojazdu na
skrzyzowaniu z sygnalizacjg Swietlng.
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2. REALIZACJA PRZEJAZDU PRZEZ SKRZYZOWANIE Z SYGNALIZACJA
SWIETLNA

Obstuga pojazdéw na skrzyzowaniu z sygnalizacjg Swietlng zalezy od wielu czynnikdw.
Nalezg do nich m. in.:
- relacja kierunkowa;
- organizacja ruchu;
- konkretna sytuacja ruchowa.

W tablicy 1 przedstawiono mozliwe etapy realizacji obstugi w zaleznosci od relacji
kierunkowej. Pominieto czas oczekiwania w kolejce oraz oczekiwanie na wySwietlenie
sygnatu zezwalajacego na wjazd na skrzyzowanie, gdyz te czynnosci poprzedzajg obstuge i
nie wchodzaw jej skiad.

Tablica 1
Etapy obstugi pojazdu na skrzyzowaniu z sygnalizacjg $wietlng
w zaleznoSci od relacji kierunkowej
Pojazd sl,lg\r/sgajqcy W POJan(\iI:)?gsqtcy na Pojazd skrecajacy w prawo
e wjazd na * wjazd na * wjazd na w przypadku
skrzyzowanie; skrzyzowanie skrzyzowanie wystepowania
« oczekiwanie na » wyjazd ze « oczekiwanie na zezwolenia

powstanie
odpowiedniej luki w
potoku nadrzednym
(w przypadku gdy
taki wystepuje);

skrzyzowania mozliwo$é przejazdu warunkowego
przez przejscie dla (,zielonej strzatki”):
pieszych;  oczekiwanie na

* wyjazd ze mozliwos¢ przejazdu

skrzyzowania przez przejscie dla

¢ oczekiwanie na pieszych;
mozliwo$¢ przejazdu  oczekiwanie na
przez przejscie dla powstanie

pieszych;
e wyjazd ze
skrzyzowania

odpowiedniej luki w
potoku nadrzednym
(w przypadku gdy

taki wystepuje);
e wjazd na
skrzyzowanie
e wyjazd ze
skrzyzowania
Zr6dto: Opracowanie wiasne [4]

W dalszych rozwazaniach nie uwzgledniono przejazdu na podstawie zastosowania
tzw. sygnatu jazdy warunkowej (,zielonej strzatki”), gdyz zgodnie z Rozporzgdzeniem
Ministra Infrastruktury w sprawie szczeg6towych warunkéw technicznych dla znakéw i
sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczehstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach [3] takie rozwigzanie jest dopuszczone do uzycia jedynie
do 31.12.2008.

Na potrzeby badan wyrdzniono kilka charakterystycznych przekrojow na skrzyzowaniu z
sygnalizacja Swietlng (rys. 1). Przekroje odnoszg sie do wlotu potudniowego (zakreskowane
pola). W zaleznoéci od relacji kierunkowej wyr6zniono:

- dlarelacji skretu w lewo 5 przekrojow;
- dlarelacji nawprost 3 przekroje;
- dlarelacji skretu w prawo 4 przekroje.
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Rys. 1 Przyktadowe skrzyzowanie z sygnalizacjg $wietlng z zaznaczonymi charakterystycznymi
przekrojami
Fig. L Example signalised intersection with a characteristic positions marked

Przekrdj vwejest wspdlny dla wszystkich przypadkéw i oznacza punkt zgtoszen pojazdéw.
Na rysunku 2 przedstawiono zalezno$¢ droga-czas dla poszczegolnych relacji kierunkowych z
uwzglednieniem przekrojéw zdefiniowanych na rysunku 1

Czarng linig przerywang zaznaczono miejsca zgtoszenia i wyjazdu pojazdéw. Dlatych
samych 5 pojazddw przedstawiono przebieg obstugi. Dla uproszczenia pominieto mozliwos¢
wydtuzenia obstugi wynikajgcg np. z ewentualnosci wystapienia kolizji badz awarii pojazdu
na skrzyzowaniu.

W przypadku relacji na wprost pojazd ma ptynny przejazd z chwilg uzyskania sygnatu
zezwalajacego na wjazd na skrzyzowanie. Dla relacji w prawo pojazdy muszg ustgpi¢
pieszym. Natomiast w przypadku skretu w lewo - dodatkowo zachodzi kolizja z ruchem
nadrzednym. W przyktadzie zatozono, iz pas akumulacji miesci tylko jeden pojazd, dlatego
kolejny pojazd moze wjecha¢ na skrzyzowanie dopiero po zwolnieniu tego obszaru przez
pojazd poprzedni.

Jak widac z rysunku 2, im wiecej przekrojow kolizyjnych, tym dtuzsza obstuga pojazdu.
Ujednolicenie czasow obstugi mozna uzyska¢ miedzy innymi poprzez zastosowanie
wydzielonych faz dla relacji kolizyjnych. Takie dziatanie jest uzasadnione w przypadkach,
gdy znaczaco zwieksza sie ptynnos¢ ruchu. Zwykle jednym z wazniejszych czynnikéw
branych pod uwage podczas projektowania sygnalizacji jest minimalizacja strat czasu na
wlotach.
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b) relacja w prawo

c) relacja w lewo
Rys. 2. Przyktadowy wykres droga-czas dla poszczeg6lnych relacji kierunkowych, z uwzglednieniem
charakterystycznych przekrojéw dla skrzyzowania z rys. 1

Fig. 2. Example graph of distance-time for separate direction of traffic flow, with a characteristic
positions includes (from fig. 1)
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3. PODSUMOWANIE

Czasy przejazdu pojazdéw przez skrzyzowanie z sygnalizacjg Swietlng nie sgjednakowe.
Na wydtuzenie obstugi skiada sie szereg czynnikéw, z ktérych najwazniejsze zostaty
przedstawione w artykule. Miarg zréznicowania ich wartosci moze by¢ wariancja czasu
obstugi.

Doktadniejszy opis obstugi pojazdow wymaga przeprowadzenia pomiardw na
rzeczywistych skrzyzowaniach, co bedzie stanowi¢ dalszy etap prac nad modelem
skrzyzowania z sygnalizacjg Swietlna.
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