


. froche wspomnien:

Poznan 15-17.04.1993 r.

Przxed pomnikiem Poznanskiego Czerweca 1956



pomiary ruchu

produkcja i dystrvhgn]a

wykonawstw .

analizy




Zarzqd Drog Miejskich - Poznan

R

.« chyba pierwszy rax widzimy to dxiwo ...



Kiekrz, kwiecien 1993 _

—

4.

s Przy ogniskv



'OGOLNA INFORMAGJA O ISTNIEJACYM | PLANOWANYM
SYSTEMIE TRANPORTOWYM MIASTA POZNANIA

Od poczatkow istnienia panstwa polskiego, miasto Poznan siregio prrecingjgcych sie nad Viars
sxlakine komunikacyinych z Miemsec do Europy wschodnie] | 2 Czech na Morze Esftyckie. Dzisisiszy sysiem
dregows — kolejowy missts zachowat historyczny zbleg 7 szlakbw: z Bedina, Szczeding, Kokobrzegu, Gden-
ska, Warszawy oraz Gomego | Dolnego Slgska. Ten promienisly wilsd dodstkowo podkresta charsktary-
styczny dia Poznania vkiad 4 Windw zleien wedhu: Warly | jej dophewéw, Lilice obwodows odiwarzayg whkisd
XIX — to wiecznych foryfikacii w centrum, a poza $rédmiesciem w anacznym stopniu wykorzysiuja trasy drég
Torlowych z tege semego okresw. W XC{ wieky powstswat zaczely, zwane dzis | | I ramg, ukiady ulic okala-
jace centrum i szeroko rezemiane Srodmiescie.

Poznah nie posiada rewngtrznego ukiadu drogowego dia ruchu trenzyicwego. Tak zwany Po-
znarski Wigzet Drogowy” opiesa Sie w znacznym stopniu 0 wspomniana Ul rame, 2 na najistolnisjszym kie-
runku Berin — Warszews przecing miasto wasks (chod ostsinio poszerzang) trasg rhedowang w czasic ||
woiny na fragMentach wozesniejszych didg fortowych. W przeciwienstwic do drogowego, uklad kolejowy
posiada obwodnice, eliminujgce za Srodmiescla tranzyl | ruch towarowy, 2 kilkoma wyjatkami, obwodnice
koigjowe oQrERICZA)E ARisiejsry obszar infensywnego ragospodarowania magjskiego.

Siec tramwsjowa Stanowiica podstawe obshegl Srédmiescia oraz czedcl drieinic preemysiowych
| mégszkaniowych zbudowana jesl promieniscie, 2 jecng rasa obwodows w || ramie, Trasy srodmiejskie
W ZNACZnym Stopni wyzneczons zostaly w czasach tramwaju konnego | dzi$ wymagajg znaczace) przebu-
dowy. Duma poznaniakow jest ukeniczona w polowie lat dziewigtdziesialych bezkolizyjna trasa srybkiego
tramwaju (PST), tgezaca polozone na pinocy najwigksze osiedla mieszkaniows z centrum miastz, Autobusy
migjskie poczatkows ohshgiwaty wylgcznie rejony peryferyine, dzis stanowis ghéwny Srodek transportu dia
rieklorych osiedli mieszkaniowych. Rozwija sig ted, organizowana przez okalsjsce Poznaf gminy, kemuni
kacja podmiciska. Makr znaczaca rale w obskudze sglomeracl Spemis kobaj. Jest ona ciggle podstawiwym
srodkiem zhiorowej komunikacli dalekebiesns), chod podobnie jak tramwaje i autcbusy coraz credcle) pasie-
powana [est samochodami,

Mimo spove] propagandy, nuch rowerowy w Poznaniv ma znaczenie marginalne. Transport rzeczny
na Warcie prakiycenie naieky do proesziosci, & rozwdd reche iotniczege w stalicy Wislkopalski, mimo znace-
niEgo popytu, blokowany jesl administacyimymi decyziaml @ Warszawy.

Planowany sie¢ drogowo ulkczng measta oparto o modemizacie isiniejgcych trakiow, uwupeinio-
nych ¢ niezbgdne dla rapohiefeniz paralizowt komunkasyjinemu nowe trasy. Te osiainie usytuowano, zgod-
nie z zasedamil sirefowania, przede wszystkim w obszarze zewnetrznym. Uklad miejski opieraé sie bedzie
o trzy "ramy” uliczne, © kolejno weraslsjgosj kiasie:

- rama | - wokid cemdrum miasla - ulica kesy ghwnel, w % isiniejaca Zalionym prEEsuniesiEm
tzw fangenty poinocne] w poblite finii kolejowsi

- ra-ﬁa il - wokéd Srodmiescia - ulica glowna o muchu PrEZySpieszonym, isnigjace, 7 plancwanym "do-
minieclem” w crediol pdinocno — wschodnie) {Mowe Zawady™);

- rama lil, tew obwodnica migfska - ulica ekspresowa, w wigkszosci nie isiniejaca, w pinocnej credei
adaptujcs fragment miefskiego odcinka drogi e 2;



Do ramy 1l (a do czasy jei wykonania do ramy 1) doprowadzone beds wyloty drog zewngtrznych.
Trasy z Katowic, Mosiny | Wroclawia dodalkowo polacza uklad miejski z budowang od bielatego roky
w porsdniows; czescl miasta aulostrads, kibra doceltwo przez Foznan przebiegac beda drogi migdzymary-
dowe: z Beriing do Warszawy | z YWiodawia do Gdansks, :

W smidméeschu proponuje sk podnoszenie Slandsrddw ulic obwodowych (modemizacie § zbudowy
Liil ramy oraz domknigtie trw “ringu Srddmisjskiego” (ukkedu dwich jednokisrunkowych wic zhiorcrych,
ograniczajgcych nieprzujezdne dle tranzyty samochodowego cendrum}, 8 tak2e wyksziakcenie trzech nowych
ulic radiaknych odcigzajgtych z ruchu samochodowego gidwne handiows - frEmMwajows - plesze ciagl Jedye,
tazarza i Wildy (dzieic powstatych ma przelomie XDX | XX wisky).

Planowany $ief Tansportu publicznego oparto ¢ modemizowane ukiady kolejowe | iramwajowe,
Przewiduje sig muin. wszechstonng modemizacig Staci Poznad Glowny, dosiosowanie srlakiw Bedin -
Warseawa | Wrodkaw STorecin do prowadzenia pociggow z predkoscis 160 km/M, dobudowg par 10Mmw
na weZysikich kigtunkech wjazdowych do stacji Poznan Giowny 0raz moziwodd prreprowadzénia priez
Poznan And kolei superszybkief (predkosci do 300 kmm).

W ukiadzie ramwajowym przyielo maksymaline wykorzystanio zalel rrealizowanego odcinka szyb-
kiego tramwaju oraz przebudows istnisjace] sleci w celu uzyskania ukladu srybszege (podniesienie predko-
&ci komunikacyjnych, giiwnie poprzez preferencyjre sterowanie ruchem) | lafszego w eksploatadgj (poca
cantrurm budowy tres na kierunkach porwalajacych sgraniczyc drodszg | wolnisjsza komunikaciy aulobuso-
wa, a w Centrum miasta - rastgpienie ras zawiych. dublujgcych sig i w inny sposdh niealektywnych, odoin-
kami prostszymi, kndiszymi, pozwalajacymi poprawil standardy podroly przy ugyciu mnsejsze) ilodci tabory),
DoSwiadczenia w eksplogtaci PST pozwalajg sugefowad, fa przyspleszenie cakej komunikach Iramwajowe)
o predieasc porowmywalipck 2 osiaganymi na odcinky wydziehonym, moze Zapewnic podrozuiatym Irans
partem publicznym wannkl lepsze lub pordwnywalne z jazdy samochodem. Wiaczenie lrasy PST w sied
tramwaju tradycyinego mie wykiucza (w prypadiu uzyskania Srodkow i polwierdzenia eleklywnoscl przed:
sipwziecia) mozliwosci dalsze) rozbudowy trasy bezkofizyjne.

W planowanym ukiadzie ransportowym waing funkoig spravine iowne worty przesiadkowe, Cryli
preewidziany do rozbudowy systermn dworcw misjskich, Ziokalizowanych przy peryferyjnych stacjach kolejo-
wych i nieklorych koacowkach tramwajowd — Sutobusowych oraz na obreelu Stiskego centrum miasta, w tym
przy "narcénikach® [ rany, Usprawrienie ol gasazerdw oras oiganizacis w pobiiy dhwprrine migiskich
parkingdw samochodowyth, pozwoli na mnsej konflikiowe wdrazanie wspomnianych wezesnie) zased Sie-
fowania preferendi w ruchu, 1. zachecad do korzystania z komunikach publiczne), rwiaszeza w podrozach do
e,

opracowst Aleksander Deskur, #8-04-28
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PRAKTYCZNE ASPEKTY WDRAZANIA SYSTEMU
STEROWANIA RUCHEM W POZNANIU

dr ink, Marivsz Kacemarek

1. Postulaty podstawowe

W referacie przedstawiono najwainiejsze aspekty procesu wdrazania
komputerowego systemu sterowania ruchem na przykladzie miasta Poznania.
Proces wdratamia rozpoczyna sie z chwily zatwierdzenia koncepcji systemu
sterowania {1,2,3] i realizacji centrum sterowania ruchem, a kodczy si¢ w
' momencie przekazania systemu do eksploatacji. Obejmuje on takie glowne fazy
jak: projekt sterowania, oprogramowanie, zabudowa na obiekceie i wijczenie do
systemu urzadzen lokalnych oraz wruchomienie sterowania na obiekcie.

W przypadku tak rozleglych obiektéw sterowania jak miasto wielkosci
Poznania, wdrazanie systemu musi by¢ rozlozone na etapy, w ktdrych systemem
obejmuje sie kolejne obszary, uzyskujac coraz wigksze moizliwosci efektywnego
zarzadzania przeplywami w miescie. Proces wdrakania systemu jest w procesem
wieloletnim i wymaga opracowania stosunkowo dokiadnej koncepeji
sterowania, co umozliwia zaplanowanie inwestycji i jej wlasciwe etapowanie, Ze
wzgledu na okole 5 letmi horyzont czasowy ﬁdm'zanju systemu mnaleky
zastosowaé nowoczesne metody sterowania, ktore cechuje duta efektywnosc, a
wiec dostesowywanie sterowania do zmieniajacych sig warunkéw ruchu w

ujeciu wielokryterialnym. Pelna adaptacyjnosé sterowania wymaga:



* w skali pojedynczych skrryzowas zastnsﬂﬁanja sterowania acykiicznego
umozliwiajgcego priorytei dla pojazdéw komunikacji zbiorowej,

* w skali arterii (takie krzyiujacych sif na pewnym obszarze)
wprowadzenia elastycznej koordvnacji zmiennecykiicznej,
uvwzgledniajacej linie komunikacji zbiorowej, ;

* w skali obszaru (strefy miasta) mozliwesci zarzadzania akcesjg i
kierowania ruchu na trasy alternatywne w celu przeciwdzialania
zatloczeniu.

Systemy sterowapia to zespél metod i Srodkiéw sterpwania realizajgeveh
okreslone cele sterowania. Srodki sferowamia (czes¢ II referatu), cryli
urzqdzenia systemu i ich oprogramowanie podstawowe nie mogs stanowic
bariery dla efekiywnych meted sterowania, ale powinmy sfanowié zaréwno
sprzetowo jak | programowoe system otwarty, a wiec rozwojowy.

W procesie wdrazania trzeba prowadzié¢ wielorakie badania ruchu. Do
oceny proponowanych rozwigzan, na etapie prac proicktowych naleiy wilgerad
symulacje komputerows. Pomiary statycene ruchu w stanie poprredzajgcym
wdrozenie s3 zwykle aiewystarczajgce, gdyz nowe sterowanie wplywa zwykle na
rmiang rozplywiw w sieci. Pomiary dynamiczne podstawowvch parametriw
ruchu s3 niezhedne do okredlenia przedrziatu kompremisu pomiedzy phmnoscia
ruchu i przepustowodcia i skutecznosci sterowania adaptacyjnegn.

2. Wielokryterialnoéé sterowania rucheimn

Ogélnie rzecz biorge, celem sterowania ruchem Ww sieci  ulic jest
maksymalizacja plyonofci i przepustowofel w ramach opraniceen jakie
narzucajy: topologia sieci, bezpieczenstwo ruchu i ochrona $rodowiska. Kryteria
te, W zakresie natgiefi ruchu mie przekraczajacych natefenia nasycenia, sa



przeciwstawne, tzn, wzrost plynnosci ruchu edbywa si¢ kosztem przepustowosci i
odwrotnie wyFsza przepustowost uzyskuje si¢ kosztem rmmiejszenia phmnoosci
ruche {rys.)) Po przekrocenin gestosci ruchn odpowiadajgcej natgieniu
nasycenia dochodx jedoak do degradacji obu hkryteriow i standw takich trzeba
umika¢ Nalezy wiec posmukiwa racjonalnego, w danych warenkach ruchu,
kompromisu pomipdzy plynuoscia i przepustowosicia zapobiegajgc jednoczednie
przesycaniu wewngirznych pdenkéw sieci. Na rys.1 przedstawiajacym zaleznosé
nateetie-gestodé pokarane réwnlez predkesct racha w poszczegdlnych stanach,
kire wyznacrajy tangensy katéw sieczmych prrechodzacych przez poczatek
ukladu wspélrzednych i punkt o okresionej gestosci ruchu i jego natgkeniu;
sieczne przechodzgce przez dwa stamy ruchu porwalajs natomiast okredlic
predkosci fal kinematycznych rwigzanych z dang zmiang stanu ruchuy,

WATTERE W
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Rys.1. Zaleinoié nateienie-gestodé-predhoié



Dia indywidnainego ruchu samochodowego nalezy dgiyé do maksymalnej
plynnosci i przepustowoéci ruchu po Ramach i w zwigzke z tym regulowania
dosigpnosci do Ram poprzez sterowanie w vkladach radialnveh ("brambkowania”
doplywiw). Wspomagajycym elementem powinien byé system zarzadzania
parkingami pozwalajacy realizowa¢ przyjetq polityke komunikacyjns dia miasta.
Dla ruchu pieszego system powinien umoiliwiac minimalizacjg jego strat crasu
poprzez wprowadzanie sygnalizacji webudzanej i akomodacyjnej. Obshuga ruchu
rowernwegn powinna zapewnié wdrielamie jemw prowas przejardn na zasadzie
wzbudzania wydzielonych faz przez rowerzystéw na poziomie lokalnym. W
zakresie komunikacji zbiorowej podstawowym celem jest mipimalizacja czasu
podréky poprzez priorytetowe udzielanie prawa prrzejazde ftramwajom i
autobusom, a w dalszych fazach rozwoju systemu uzaleinienie uprzywilejowania
od rpodnoici 2 rozkindem jazdy 1 wprowadzenie dypamicznego systemu
informacji w pojazdach i na przystankach komunikacji zbiorowej. W
raawansowanej wersji svstemu kolejuym celem sterowapia powinno byé
uzaleinienie sterowania od aktualnych warunkiw pogodowych (podniesienie
poziomu bezpieczenstwa ruchu).

J. Adaptacyjnosé sterowania ruchem

W celu pelnego dostosowania sterowania do rmiemiajgcych sie nateien
vuchu zaprojektowane sterowanie adaptacyine dwuporomowe [4.56), w
kiorvm:

» na poziomie calego sterowanego ukladu dochedzi do wyboru jednego z kilko
plandw koordynacji rucha w zaleinosci od aktualnego obciazenia,



» na poziomie poszezegéloych skrzyzowan dochodzi do lokalnych keorekt na
biezgco otwaré poszezegolmych wlotow,

* Tak wiec, na poziomie sieci dobiera si¢ odpowiedni do obcigzenia plan
koordynacji rucim. ktéry stamowi wartos¢ zadang dla skrzyiowad, gdzie
dochedzi do dostosowania sterowsnia do bietacych fluktuacji przybyé na
wiotach. Plany koordynacji zaprojektowano metody minimalizacji strat czasu w
sieci dla &rednich warunkéw ruchu w rozpatrywanym stanie, dekomponujac
sie¢ na segmenty obejmujace po dwa sasiednie skrzyiowania i odcinki drogi je
kaczgce [6].

Plany koordynacji dla poszczegblnych diugosci cykiu okreélaja minimaine
przedzialy czasu, tzw."ckna w cyklu” dla kierunkéw glownych. W ramach
lokalnej adaptacii moina na kaidym wlocie glownym przyspieszyc otwarcie |
ppbinic zamknigeie, przy zachowaniu minimalnego otwarcia wlotéw bocznych.
Czas otwarcia kierunkéw prostopadlych nie moke przekroczyé wartosci
maksymalnej.

Wynikiem dzialania algoryimu adaptacyjnego jest zmienny cykl sterownnia
w przedzialach wynikajgeych z maksymalnych i minimalnych czasow ofwarcia
poszezegélnych wlotéw, a takie zapobieganie przesyceniom wewngtrenych
odcinkéw sterowanej sieci ulic |7].

4. Badania efektywnosci sterowania

41. Symulacyjne badania sterowania na Moscie Teatralnym

Badanie symulacyjne efektywnosci sterowania (8] w godzinie szczytu z

wykorzystaniem programu FLEXSYT w obrebie jednego ze skrzyzowan {Most



Tabl.1

Strategia Rodzaj pojazdow |Egczna strata|Srednia predkost
sterowania czasu|poj.h/h| ruchu [kn'hj
FT Osobowe 88.72 23.81
Lekkie cigkarowe |9.22 28.20
Cietarowe — |esd 28.21
Autobusy 0.25 48.05
?ramwaje ' 1.36 i 23,10
VA Osobowe 49.56 33.m
Lekkie ciezarowe |7.20 33.59
Cigzarowe 3.83 33.54
Autobusy 0.42 142.38
Tramwaje P 18.28
TR Oscbowe 146.31 16.50
Lekkie ciezarowe |21.11 16.82
Cigzarowe M. 17.18 3
Autobusy 242 22.42 i
Tnu;twajc 0.1z 34.24

Teatralny) zilustrowane w tablicy 1.
cvkliczne fazowe: staloczasowe (FT) i akomodacyjne z moHiwoscia Opuszcrania
faz tramwajowych w przypadku braku zploszenia (VA) ze sterowaniem
acyklicznym grupowym z pelnym priorytetem dia tramwajow (TR). Efektywnosc
sterowania oceniano dwukryterialnie: stratami czasu i Srednig predkoscig ruchu

dia pigciu rodzajiw pojazddw.

Poréwnywano istmiejgce sterowania




Jak wynika z powyiszej tabeli najoiisze straty czasn {réwniei Srednio na

 pojazd: 3.6 s/poi.) oraz najwyksza Srednig predkosé ruchu wnzyskujs tramwaje

10

przy sterowaniu acyklicznym TR, podczas gdy dla sterowania VA mamy 714
sipoj., a dla sterowania FT 40.1 s/poj. . Jest to okupione jednak znacznym
pogorszeniem wﬁmnkﬁw ruchu dla pejazdéw indywidualnych: TR — 224 s/poj.,
VA - T6s/poj. i FT - 134 s/puj. .
G&Hﬁﬁ:ﬂjqq nalezy stwierdzié, ze poréwnywane stratcgic sterowania na
skrzyzowaniu ulic Most Teatralny — Roosevelta — Dabrowskiego cechuje
+ sterowanie FT jest malo efektywne dla pojazdéw indywidualnych i
tramwajow, natomiast zapewnia regularng obsluge pieszym, -
* sterowanie VA jest najbardziej efektywne dia pojazdéw indywidualnych,
a najmuiej efekiywne dla tramwajow, prey nieregularnej obshudze
pieszych,
« sterowanie TR jest najbardziej efektywne dla tramwajéw, najmniej
efektywne dla i}njlzdﬁw indvwidualnych i zapewnia w miarg regularng
obslupge pieszych.

4.2. Symulacyjne badania sterowania na ul. Bukowskie

Eksperymenty symulacyjne  przeprowadzomo w  stapie  ruchu
odpowiadajgcym popoladniowemu szczytowi komunikacyjoemu [9]. Kaidy
eksperyvment skladal si¢ z 6-cin przebiegbw po 300s kazdy. Pordgwnano
sterowanie adaptacyvjne ze srednimi diugofciami cyklu 65s, %0s i 120s ze
sterowaniem istmiejgcym staloczasowym o diugodei cyklu  $s. Wyniki
zestawiono w ponizszej tablicy.



Tabl. 2

i i Rodze) pojazdu :
Plan | Miara jakodei | Jednost | Nrl Nr2 | Nr3 | Nr4 | Nr§
sterow sterowWania ka osobowy | dostawe [ciezar |autobu |tramwa
ama v WY g ; J
65 | 1.Praca poj.km/h | 804899 | 1755.15{727.41{119.68| 9%.16
E transportowa :
i 2. Czas pobyta | poj.b/h | 20345 | 4444 | 18.24 | 4.63 | 042
Poj. w sieci
3. Straty czasu | pojb/h | 71582 | 1559 | 657 | 1.71 | 0.14
| 4. Prefioséér. | km/h | 30.56 | 30.47 |30.83 | 27.22 | 2325
i3, Zatrzymania| poj/h | 643.50 | 13017 | 50.67 | IS0 | 1.0
20 1. Praca poj.km/h | 7917.84 | 1745.70 | 701.87|111.59| 9.16
transportowa
2, Czas pobytm | pojb/h § 219.13 | 49.03 ; 18.79 | 4.24 | 055
poj. w sieci :
3. Stratyczasu| poj.b/h | 89.24 | 2032 | 7.50 | 150 | 0.27
4. Predkosc sr. | km'h 36.14 | 3558 | 3732 | 26.71 | 16.18
3. Zatrzymania| poj./h | 692.00 | 14583 | 55.50 | 13.33 | 1.20
00" L. Praca | pojkm/ | 5919.96 | 1375.15|530.41]| 86.30 | 2.16
transportowa i
2 Czas pobytu | pojvh | 29596 | 73.71 |283.74| 6.21 | 045
Poj. W siec
3. Straty czasu| poj.h/h | 19853 | 51.00 | 20.13 | 4.07 | 0.16
4, Predkosé ér. | km/ | 2L15 | 20,15 | 19.64 | 15.01 | 22.60
5. Zatrzymania| poj/h | 667.83 | 14517 | S0.00 | 10.83 | 1.20
120 1. Praca poj.kmv/h | 7931.93 | 1758.26 | 711.84(117.40| 9.16
fransportowa
2. Czas pobytu | poj.hvh | 23400 | 52.28 | 2035 | 4.50 | 0.54
poj. W sieci
3, Stratyczasu| pojh/h | 10398 | 2337 | 8.8% | 1.65 | 0.26
4. Predkosé ér. | km/h 3394 | 33.61 | 34.79 | 26.10 | 19.10
5. Zatrzymania| poj./h | 716,00 | 151.50 | 57.83 | 12.33 | 1.00

11
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Sterowanie adaptacyjne w stosunku do sterowania staloczasowego cechuje:

+ praca przewozowa dia pojazdéw indywidualnych wzrosla o 35% (toisame ze
werestem przepustowosci),

» ogdlny czas przebywania pojazddw w sieci zmalal o 40%,

« calkowite straty czasu zmalaly 2.5-krotnie. W stanie istniejgcym ze
sterowaniem  staloczasowym  wystgpuja  przesycenia  (wyczerpanie
przepustowosci wlotéw skrzyiowan), przy ich braku dla sterowania
adaptacyjnego (nastapil wzrost przepustowosc),

» srednia predkesé ruchu werosta z okiolo 20 km/h dia pierwszych trzech typow
pojazdéw do okolo 37 km/h, a dia autobuséw z 15 km/h do 25 km/h,

L 3

ogbine liczby zatrzymah pojazdiw wykazane przez model sg pordwnywalne.
Maodel nie wylicza jednak wielokretnych zatrzyman w segmentach. Styd przy
mnicjszej pracy przewozowej maleje réwnic ogéina liczba zatrzyman. Srednia
liczha zatrzyman przy sterowaniu adaptacyjoym bedzie wige mniejsza o okolo
30%.

4.3. Badania na obickcie sterowania

We wrzesnin 1998 roku przeprowadzone badania parametréw ruchu na
wlocie skrzyiowania ulic Arciszewskiego i Palacz w Poznaniu [10], ktory jest
monitorowany z Centrum Sterowania Ruchem i koordynowany w ramach
nokien™ z sgsiednimi skrzyzowaniami. Zarejestrowano 12 godzin procesu ruchu
w okresie szezytu popoludniowego, wywolujgc lokalne przesycenia wlotu,
poprzez zawekenia ,okna”, realizowane zdalnie z Centrum Sterowania Ruchem.

Uzyskany obraz ruchu zostal poddany przetworzeniu i obrébee statystycznej.



Na whocie skrzyIowania pojawialy sie dwic gmﬁ pojazddw: jedna
pochodzgca z doplywdéw bocznych poprzedniego skrzyzowania o $rednim
patezeniu ruchu 833 E/h i druga slanuuiqﬂmglduny doplyw o nateteniu srednim
1367 E/h. Rozklad pateienia nasycenis przedstawiono ma rys.2. , s wyniki

oblicze w tabl3.

| (F
wo v TE wo we me na s DE de me mm m
Rys.2, Rozkiad natgienia nasycenia
Tabl3.

Parametr statystyczny | Jednostka Wartosé
i : parametru
Wielkosé préby g szt 1105
Wartoé¢ minimaloa Eh 1575
Wartoéé érednia E/h 2100
‘Wartoi¢ maksymalna "Eh 2700
Wariancja 58240
Poziom ufnosci statystycznej | % T |
Blad  oszacowania  wartosci | % 2.5
sredniej |
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Uzyskapa zaskakujgco wysoka wartos¢ mateienia nasycenia (2100 E/h)
potwierdzila hipoteze, wynikajaca z badain symulacyjoych, © znaczaym
wpiywit sterowania na preepustowosé wiotow skrzyzowan.

Na rvs.8 pm:dstnwinnﬁ zhiorcze warfosci srednie innych parametréw ruchu :

s gestpsc maksymalng — 178 Efkm,

* gestosc nasycenia — 65 Efkm,

* predko$¢ ruchu z pateieniem nasyceni — 8.87 m/s (31.9km/h),

» predkesé fali kinematycznej ruszamia kolejks — 5.2 m/s.

Wartoéé predkoéci ruchu odpowiadajgcej natgieniu nasycenia Swiadezy o
szerokim przedpisle uiythowym predkedci (30-60 km/h), poszuliwania
Kompromisu pomiedzy jegoe plynnoscia i przepustowoicia. Badania tego typu
nalezy przeprowadzi¢ na innych odcinkach sieci ulic Poznania,
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