Funkcjonowanie skrzyzowan

Z wyspg centralng ze zmienng wielkoscia
wewnetrznych powierzchni akumulagji

Wojciech Kustra, Lucyna Guminska

W niniejszym artykule przedstawiono wybrane zagadnienia dotyczqce funkcjonowania skrzyzowan z wyspq centralng przy duzych i bardzo duzych
natezeniach ruchu. Ten typ skrzyzowan jest czesto stosowany w Polsce w centrach miast na ulicach wielopasowych i jest dos¢ powszechny w przypadku
wystepowania torowiska tramwajowego w pasie dzielqcym jezdnie. Przy duzym udziale natezenia pojazddw skrecajgcych w lewo lub zawracajqcych, wy-
spa centralna staje sie skrzyzowaniem niezmiernie trudnym do sterowania ruchem. Niewielki obszar akumulacji w obrebie wyspy Srodkowej, jest miejscem
newralgicznym, istotnie wplywajgcym na przepustowosc tego typu skrzyzowan. Dla potrzeb prowadzonych analiz, wykorzystano modele mikrosymula-
cyjne wykonane w programie PTV Vissim, ktére umoZliwity odwzorowanie warunkdw ruchu i rozwigzanie kilku waznych zagadnieri przy wyznaczaniu ich
przepustowosci. Artykuf Jjest zmodyfikowanq wersjq referatu z konferencji ,Problemy komunikacyjne miast w warunkach zattoczenia motoryzacyjnego’,
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Wstep

Skrzyzowania z wyspa centralng sa cze-
sto stosowanym rozwigzaniem na sieci ulic
duzych miast na drogach wielopasowych
o duzym i bardzo duzym natezeniu ruchu.
Charakteryzuje sie rozsunieciem jezdni,
w celu stworzenia jednokierunkowych
wewnetrznych powierzchni akumulagji,
zlokalizowanych wokot wyspy srodkowej
(centralnej). Ruch pojazdéw na wprost
odbywa sie najczesciej po niezmienionej
trajektorii, natomiast pojazdy skrecajgce
w lewo lub zawracajace musza wjechac na
obszar akumulacji gdzie oczekujg na moz-
liwos¢ zjazdu ze skrzyzowania. Za stoso-
waniem tego typu rozwigzan przemawia
bardzo duza przepustowos¢ dochodzaca
do 8000 E/h, przy przepustowosci po-
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wierzchni akumulagji (relacji skretu w lewo

i zawracania) na poziomie 250 — 600 E/h

w zaleznosci od konfiguracji, wielkosci

powierzchni akumulacji i dtugosci cyklu

sygnalizacji [2], [7].

Poczatkowo skrzyzowania typu wyspa
centralna byty projektowane, jako skrzyzo-
wania z 2 fazowa sygnalizacjg swietlng na
wlotach. Konsekwencjg wzrostu natezenia
ruchu, w szczegoélnosci na relacjach skret-
nych w lewo, jest koniecznos¢ stosowania
sygnalizacji wielofazowych oraz wprowadze-
nie dodatkowych sygnalizacji na wyspach.

Pomimo wielu zalet tego typu skrzyzo-
wan posiadajg one rowniez wady, niekiedy
powodujgce znaczne ograniczenie prze-
pustowosci i negatywny wptyw na otacza-
jacy uktad drogowy [2], [7]:

- duze zajecie terenu przez obszar skrzyzo-

wanie;

< Znaczne ograniczenie pPrzepustowosci
skretéow w lewo lub zawracania w przy-
padku prowadzenie torowiska tramwajo-
wego w obszarze akumulacji;

- zmniejszenie  powierzchni  akumulacji
przez nieprawidtowo  wjezdzajacych,
ustawiajacych sie pojazdow;

- pogorszenie warunkéw ruchu pieszego
poprzez wydtuzenie czasu przejscia przez
skrzyzowanie;

- zwiekszenie liczby punktéw kolizji w sto-
sunku do skrzyzowan z przebiegajacymi
obok relacjami skretu w lewo;

- trudnosc w ocenie przez kierowcéw moz-
liwosci przejazdu przez skrzyzowanie,
w przypadku blokowania sie jezdni przy
wyspie centralnej;

- wystepowanie efektu wzajemnego blo-
kowania sie pojazdow.

Wyspy centralne mozemy podzieli¢ na

skrzyzowania, na ktérych sygnalizatory
umieszczone sg tylko na wlotach oraz na
takie, gdzie sygnalizatory umieszczone sg
na wlotach i na zjezdzie ze strefy akumulagji
[3], [6]. Mozemy réwniez spotkac sie z po-
taczeniem dwoch rozwigzan (czesc zjazddw
ze strefy bedzie posiadato sygnalizacje,
cze$¢ nie). Dodatkowo na skrzyzowaniu
moze wystepowac torowisko tramwajowe
w osi jednej jezdni lub obydwu oraz tram-
waje moga wewnatrz wyspy wykonywac
relacje skretu w prawo lub lewo.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze pierwsze roz-
wigzanie jest spotykane na skrzyzowaniach
projektowanych w latach 80-90 jednak jest
ono niezgodne z obowigzujacymi przepi-
sami i powoduje duze zagrozenie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego [3], [6]. Dzisiaj
zgodnie z rozporzadzeniem na wszystkich
wlotach oraz zjazdach z powierzchni aku-
mulacji musi  wystepowac sygnalizacja
Swietlna (rysunek 1).

Obszar Analizy

W niniejszym artykule autorzy przedsta-
wili problemy zwigzane ze sterowaniem
sygnalizacja swietlng, wynikajgce z bardzo
duzego natezenia ruchu na dwoch skrzyzo-
waniach typu wyspa centralna w Gdarsku:
Stowackiego - Grunwaldzka — Kosciuszki,
Walty Jagiellonskie - Targ Drzewny — Hucisko.

Skrzyzowanie  Stowackiego - Grun-
waldzka — Kosciuszki jest gtownym skrzy-
zowaniem w gdanskiej dzielnicy Wrzeszcz
(rys. 2). Na podstawie przeprowadzonych
pomiardw ruchu stwierdzono, ze wyste-
puje na nim bardzo duze natezenie ruchu
pojazdéw, pieszych i tramwajow. W go-
dzinach 7:00-10:00 i 13:00-19:00 natezenie
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1. Przyktad lokalizacji sygnalizatoréw na skrzyzowaniu z ruchem okreznym
i torowiskiem tramwajowym [6]

ruchu przekracza 5.000 P/h, udziat pojaz-
dow ciezarowych waha sie od 2,4 do 7,5%,
srednie natezenie tramwajow wynosi 40
w obu kierunkach. Sumaryczne natezenie
ruchu pieszego w godzinach 7:00-8:00 oraz
10:00-20:00 przekracza 1000 os/h. W cza-
sie prowadzenia pomiardw skrzyzowanie
sterowane byto sygnalizacja dwufazowg
z podfaza o dtugos¢ cyklu 100 sekund. Ak-
tualnie skrzyzowanie jest przebudowane na
dwupoziomowe, na kierunku Stowackiego
— Kosciuszki zostat wybudowany wiadukt
dla relacji Pétnoc-Potudnie.

Skrzyzowanie Waty Jagielloriskie - Targ
Drzewny — Hucisko (rysunek 2) jest gtow-
nym skrzyzowaniem w $rédmiesciu Gdan-
ska. Podobnie jak w przypadku pierwszego
skrzyzowania tutaj réwniez wystepujg bar-
dzo duze potoki ruchu pieszego i samocho-
dowego. W godzinach 7:00-19:00 natezenie
ruchu pojazdéw przekracza 5.500 P/h, udziat
pojazdow ciezarowych waha sie od 0,5 do
7%, $rednie natezenie tramwajow wynosi 70
we wszystkich kierunkach. Sumaryczne na-
tezenie ruchu pieszego w godzinach 7:00-
8:00 oraz 13:00-20:00 przekracza 1000 os/h.
W czasie prowadzenia pomiarow skrzyzo-
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wanie sterowane byfo sygnalizacja dwufazo-
wa, dtugosc cyklu 95 sekund.

Obszary Newralgiczne

Skrzyzowania z wyspa centralng posiada-
ja wysoka catkowitg przepustowos¢ wyno-
sz3cg od 4000 do 8000 E/h. Wartos¢ ta jest
zalezna od liczby paséw na wlocie, wielkosci
powierzchni akumulacji oraz wystepowania
torowiska tramwajowego ograniczajgcego
istotnie wielko$¢ powierzchni akumulacji[7]

Prawidtowe dziatanie skrzyzowarn typu
wyspy centralne jest uzaleznione w najwiek-
szym stopniu od sprawnie dziatajgcego ob-
szaru wokoét wyspy centralnej. W przypadku
niewystarczajacej  przepustowosci  we-
wnetrznych powierzchni akumulacji (zbyt
matej powierzchni dla pojazddw) moze wy-
stapic¢ redukcja przepustowosci na wlotach
skrzyzowania i w efekcie ograniczenie moz-
liwosci przejazdu przez skrzyzowanie na
pozostatych wlotach i/lub relacjach. Konse-
kwencja bedzie blokada catego skrzyzowa-
nia oraz mozliwos¢ negatywnego wptywu
na inne skrzyzowania zlokalizowane w ich
sgsiedztwie.

Waty Jagielloriskie - Targ Drzewny - Hucisko

'/;ﬂ C T “"

Stowackiego — Grunwaldzka — KoSciuszki
- _NC N, -

¥

skrzyzowari

Powierzchnia akumulacji

Przepustowos¢ paséw ruchu na wprost
w obrebie akumulacji na wyspie centralnej
oblicza sie ze wzoru [8], [10]:

l
Fo= txn (1.1)
3600

C,= F,+—=——  (1.2)
gdzie:
F_ - liczba pojazdow w obszarze akumula-

cji [P

C - przepustowo$¢ pasoéw na  wprost

w obszarze akumulacji [P/h]
dtugosc¢ powierzchni akumulacji na
wprost [m]
L - srednia dtugo$c pojazdow [m]
- liczba paséw ruchu na wprost [szt]
T - dhugosc cyklu sygnalizacji [s].
Waznym kryterium projektowym zwig-
zanym z poprawng praca strefy akumulacji
jest maksymalna liczba pojazdow wjezdza-
jacych na nig w cyklu (N__). Wartosc ta nie
powinna byc¢ wieksza od liczby pojazdéw
mogacych sie zmiescic w tej strefie. Warto$c
te obliczamy wykorzystujac tablice 4.2 MOP
—-S704 i obliczajac srednia warto$¢ nateze-
nia relacji skrecajacych w lewo (ewentual-
nie z uwzglednieniem pojazdéw zawracaja-
cych w przypadku braku wydzielonego dla
nich pasa ruchu) [8]:

5

- oL
NS' = 3600*T (1.3)
F, > Npax (1.4)
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gdzie

O - liczba  pojazdow  skrecajgcych
w lewo [P/h]

N, - Srednia liczba pojazdow skrecaja-

cych w lewo w cyklu [P/h]
N, .. — maksymalna liczba pojazdow wjez-
dzajacych w obszar akumulacji [P/h].

Wystepowanie torowiska tramwajowe-
go w obszarze akumulacji

Obliczenie teoretycznej powierzchni aku-
mulacji dostarcza nam jedynie informacje
o potencjalnej liczbie pojazdéw mogacych
wjecha¢ na nig. Dodatkowo w przypad-
ku torowiska tramwajowego w obszarze
akumulacji okreslenie rzeczywistej jej po-
wierzchni staje sie jeszcze trudniejsze.

Zgodnie z wytycznymi w obliczeniach
nalezy zaktada¢, ze torowisko nie bedzie
zajmowane przez pojazdy. W rzeczywisto-
$ci sposodb wykorzystania powierzchni jest
réznoraki, czego efektem moze by¢ btedne
oszacowanie jej wielkosci przez projektan-
téw w stosunku do rzeczywistego wyko-
rzystania, co moze powodowac problemy
funkcjonowania skrzyzowania.

Mamy do czynienia z dwoma przypadka-
mi, kiedy linia warunkowego zatrzymania
pojazdu jest przed torowiskiem (moze wy-
stepowac z dodatkowym sygnalizatorem)
oraz drugi przypadek, kiedy nie mamy ta-
kiego ograniczenia. Zgodnie z przepisami
ruchu drogowego pojazdy, ktére oczekuja
na przejazd na obwiedni nie moga sta¢ na
torowiskach tramwajowych.

Na podstawie przeprowadzonej obser-
wacji na analizowanych skrzyzowaniach
stwierdzono, ze w przypadku wystepowa-
nia dodatkowej linii zatrzyman wiekszos¢
kierowcow respektowata prawo natomiast
w przypadku, kiedy nie byto linii zatrzyman,
kierowcy nie respektowali obowiazku zosta-
wienia pustego obszaru torowiska.

Zestawiajac teoretyczng przepustowosé
obszaru akumulacji na catej dtugosci wy-
spy centralnej (zatozono brak torowiska
lub wykorzystanie go do zatrzymania po-
jazdow - kolumna A w tabelach od 1 do
2) oraz obszaru akumulacji ograniczonego
wystepowaniem obszaru torowiska (kolum-
na B w tabelach od 1 do 2) oszacowano jej
wzrost od 35 az do 80%. Zjawisko nierespek-
towania przepiséw wida¢ wyraznie w go-
dzinie szczytu popotudniowego dla relacji
EL skrzyzowaniu Kosciuszki - Grunwaldzka
— Stowackiego oraz EL i SL na drugim skrzy-
zowaniu. Tylko w przypadku wykorzystania
catego obszaru (typ A) obliczona teoretycz-
na przepustowos¢ jest wieksza od liczby po-
jazddw pomierzonych (rysunek 3).

Z drugiej strony takie zaftoZzenie prowa-
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Tabela 1. Zestawienie danych o obszarze akumulacji, przepustowosci, liczbie pojazdéw wjezdza-
jgcych w cyklu na skrzyzowaniu Kosciuszki - Grunwaldzka — Stowackiego

Godzina szczytu popotudniowego 15:00-16:00

A
[m]
1
8
9
4

B

a

B

[m]

Godzina szczytu porannego 7:00-8:00

i 0, L n r
Relacja A B

[P/h] [m]  [licba]  [m] [m]

NL 243 6,4 3 23,0

EL 260 6,6 2 26,0 18,0

SL 102 6,4 3 20,0

WL 273 6,3 2 12,0

NL 124 6,4 3 23,0

EL 159 6,6 2 26,0 18,0

SL 143 6,4 3 20,0

WL 216 6,3 2 12,0

n
8
9
4

6

A
[P/h]
389
293
338
135

389
293
338
135

B

[P/h]

203

203

s

[liczba]

6,8
7,2
28
7,6

34
44
40
6,0

N

max

lliz]

9
10

Oznaczenie: A - catkowita dtugos¢ powierzchni akumulacji (w przypadku wystepowania torowiska tacznie z nim), B - dtugos¢ akumulacji

bez obszaru torowiska (obliczenia wykonano tylko w przypadku braku dodatkowej linii zatrzyman)

Tabela 2. Zestawienie danych o obszarze akumulacji, przepustowosci, liczbie pojazdéw wjezdza-
jqcych w cyklu na skrzyzowaniu Waty Jagielloniskie - Targ Drzewny - Hucisko

Godzina szczytu popotudniowego 15:00-16:00

Relagja % : ! A a B A
[P/h] [m]  [lizcba]  [m] [m] [m]
NL 185 6,2 2 16,5 5
EL 444 6,2 3 28,0 20,6 13
SL 258 6,3 2 27,0 15,0 9
WL 155 6,7 3 15,1 7
Godzina szczytu porannego 7:00-8:00

NL 175 6,2 2 16,5 5
EL 208 6,2 3 28,0 20,6 13
SL 143 6,3 2 27,0 15,0 9

dzi do pewnych niescistosci. W przypadku,
kiedy przez skrzyzowanie przejezdza pojazd
szynowy, pojazdy czesto majg znacznie
ograniczong mozliwos¢ wjazdu na ten ob-
szar (typ B) (rysunek 4). Moze to skutkowac
obszarem akumulacji znacznie mniejszym
niz wynikato to by z obliczen teoretycznych.
Tabela 1 itabela 2

W takim przypadku przepustowos¢ we-
wnetrznych powierzchni akumulacji jest
wypadkowa okresu bez przejazdu tramwaju
(typ A) oraz okresu, w ktérym pojazd szyno-
wy ogranicza wielko$¢ obszaru akumulacji
(typ B).

Na skrzyzowaniu Waty Jagiellonskie - Targ
Drzewny — Hucisko dla relacji skretu w lewo
EL oraz SL wykonano pomiaru zatrzymy-
wania sie pojazdow na torowisku tramwa-
jowym. Ogoétem przeanalizowano 94 cykle,
w przypadku relacji EL pojazdy zatrzymy-
waty sie w prawie 70% cykléw na catym
obszarze akumulacji (typ A), natomiast na
drugiej relacji SL warto$¢ ta wynosita 43%.
Nalezy zwroci¢ uwage, ze na tym skrzyzo-
waniu wystepuje bardzo duzy ruch pojaz-
dow szynowych (srednio 70 tramwajéw na
godzine), ktéry czesto uniemozliwia wjazd
pojazdom i zatrzymanie sie na torowisku.

A
[P/h]
201
512
326
255

201
512
326

B

[P/h]

376
181

376
181

(typ A)

[liczba]

51
12,3
72
43

49
58
40

3. Wykorzystanie catego obszaru akumulacji

[licz]

4. Wykorzystanie obszaru akumulacji bez
torowiska (typ B)
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W przypadku relacji SL liczba tramwajow
jest znacznie wieksza i z tego powodu mo-
gta wystapi¢ mniejsza liczba cykli, w ktorych
pojazdy oczekiwaty w obszarze akumulagji
wykorzystujgc obszar toréw tramwajowych.

Na skrzyzowaniu Kosciuszki - Grunwaldz-
ka — Stowackiego podobne obserwacje pro-
wadzono dla relacji SL. Tu réwniez w ponad
potowie cykli pojazdy wykorzystywat caty
obszar akumulacji (Typ A).

Przeprowadzone badania wyraZznie po-
kazuja, ze w przypadku niewystarczajgcych
przepustowosci w obszarze akumulagji
(zbyt krotki odcinek bez torowiska) kierow-
cy pojazddw wykorzystuja caty jego obszar,
tacznie z torowiskiem, dzieki temu znacznie
zwiekszajg przepustowosc relacji.

Ograniczenie powierzchni akumulacji

Obliczajac teoretyczna liczbe pojazddw
mogacych oczekiwac na przejazd w obsza-
rze akumulacji zaktadamy, ze w kazdym cy-
klu wewnetrzna wyspa zostanie ,pusta” po
jego zakonczeniu. W przypadku znacznych
natezen ruchu nie wszystkim pojazdom
udaje sie przejecha¢ w czasie trwania jed-
nego sygnatu zielonego (w przypadku ste-
rowania stato czasowego bez przesuniecia
dtugosci sygnatu zielonego). Czes¢ z nich
zostaje zatrzymana przez sygnat czerwo-
ny w obszarze akumulacji, co powoduje
zmniejszenie tego obszaru w kolejnej fazie
oraz spadek jego przepustowosci. W kolej-
nej fazie pojazdy wjezdzajgce w ten obszar
napotykaja na pojazdy, ktérzy oczekuja na
mozliwo$¢ zjazdu z tego obszaru.

W przypadku pozostawania $rednio
jednego pojazdu w obszarze akumulacji
w cyklu nastepuje redukcja przepustowo-

6. Oczekiwanie pojazdéw na mozliwos¢ wjazdu na wyspe (obszar akumulacji)

1+
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Przepustowos¢ powierzchni akumulacji
w zaleznosci od liczby pojazdow pozostajgcych w jej strefie na koneu
sygnalu zielonego
700

600

500

400

300

200

100

Przepustowo$é powierzehni akumulacji C,

60 70 80 90 100 110 120
Dlugosé cyklu- T

brak pojazdow == 1 pojazd = =2 pojazdy

= *+ *3pojazdy == == 4pojazdy === 5Spojazdow
5. Przepustowos¢ powierzchni akumulacji w zaleznosci od liczby pojazdéw pozostajqcych w jej

strefie na koricu sygnatu zielonego

$ci o ok. 10% w zaleznosci od pojemnosci
powierzchni akumulacji. Przy $redniej licz-
bie 6 pojazdéw zostajacych na jezdni przy
wyspie srodkowej na cykl, przepustowos¢
tego obszaru spada do 40% wartosci ba-
zowej (obliczona warto$¢ teoretyczna przy
zatozeniu ,0czyszczania sie” wyspy srodko-
wej). Obliczenia wykonano dla 2 pasowego
obszaru akumulacji o dtugosci 30 m, srednia
dtugosc pojazdu 6,2 m (rysunek 5).

Na skrzyzowaniu Waty Jagielloriskie - Targ
Drzewny — Hucisko dla obszaru akumulacji
relacji SL wykonano pomiary liczby pojazdéw
pozostajacych w obszarze akumulacji na kon-
cu sygnatu zielonego. W prawie 90% cykli zo-
stawat minimum jeden pojazd na srodkowe;j
powierzchni akumulacji, $rednia ich liczba
wynosita 3, maksymalna 6. Te pojazdy ogra-
niczajg przepustowos¢ relacji SL o okoto 30%
w stosunku do wartosci bazowej.

+~Powiekszenie” obszaru akumulacji

Na skrzyzowaniu Kosciuszki - Grunwaldz-
ka — Stowackiego dla relacji skretnej WL
liczba pomierzonych pojazdéw (tabela 1),
w godzinie szczytu popotudniowego jest
dwukrotnie wieksza od teoretycznej prze-
pustowosci obszaru akumulacji. Moze to
Swiadczy¢ o tym, ze kierowcy wykorzystuja
obszar dla paséw ruchu na wprost, usta-
wiajac sie pojazdami na wiekszej liczbie
paséw ruchu niz wynika to z organizadji
ruchu [1], tworzac tzw. ,powiekszony” ob-
szar akumulacji. Zwiekszenie przepustowo-
$ci wewnetrznych powierzchni akumulacji
moze réwniez powodowal wjezdzanie
na ten obszar na poczatku sygnatu zielo-
nego z drugiego kierunku, wczesniejsze
wigczenie sygnatu zielonego dla pojazdow
oczekujacych w obszarze akumulacji (rysu-
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nek 6) lub zmiana wartosci natezenia nasy-
cenia. Autorzy pracy [9] dowodzg, ze wraz
ze zwiekszeniem sie natezenia ruchu naste-
puje réwniez zwiekszenie dynamiki jazdy
kierowcdw, co pozwala na wzrost natezenia
nasycenia i przepustowosci relacji przy ta-
kiej samej dtugosci sygnatu zielonego.

Blokowanie potokéw ruchu i przejaz-
doéw pojazdom szynowym

Wraz ze wzrostem strat czasu na przejazd
przez skrzyzowanie wzrasta chec¢ wjazdu
na nie, pomimo braku mozliwosci przeje-
chania ulicy poprzecznej, czy zatrzymania
sie na obwiedni. Dodatkowo w zwigzku
z duzym obszarem skrzyzowania kierujacy
moze nie widzie¢, czy bedzie mdgt bez-
piecznie zjecha¢ z kolizyjnego obszaru.
W efekcie podczas nadawania sygnatu zie-
lonego, doptywajacy strumien pojazddéw
wjezdzajacy w obszar akumulacji najezdza
na tyt kolejki pojazdéw znajdujacych sie
w nim. W momencie zmiany sygnatu na
czerwony czes¢ pojazddw pozostaje w ob-
szarze skrzyzowania uniemozliwiajac prze-
jazd uzytkownikom innych kierunkow, kto-
rzy w tym momencie dostali sygnat zielony.
Dochodzi do wzajemnego ,klinowania” sie
potokéw ruchu, czego konsekwencje jest
spadek przepustowosci. (rysunek 7).

Na skrzyzowaniu Waty Jagiellonskie -
Targ Drzewny — Hucisko wykonano obser-
wacje blokowania pojazdéw z kierunku
S przez pojazdy wijezdzajgce z kierunku
E. W godzinie szczytu popotudniowego
w 30% cykli pojazdy uniemozliwiaty prze-
jazd relacjom SW.

Podobnie jak w przypadku wzajemnego
blokowania sie potokéw ruchu pojazddw,
w przypadku wykorzystania powierzchni
akumulacji na catym odcinku (typ A) wy-
stepuje blokowanie mozliwosci przejazdu
tramwajom przez pojazdy stojace na toro-
wisko. Pojazd szynowy nie moze wjechac
lub zjechac¢ ze skrzyzowania, zwiekszajac
tym straty czasu transportu zbiorowego.

Symulacje ruchu

Stosowane programy sygnalizacji na
skrzyzowaniach typu wyspa centralna po-
winny by¢ projektowane zgodnie z zasa-
da réwnowagi pomiedzy liczba pojazdéw
w obszarze akumulacji, a liczbg pojazdow
oczekujacych na wlotach skrzyzowania [3].

Sygnalizacja dwufazowa pracuje po-
prawnie w przypadku, kiedy nie zostanie
przekroczona  pojemnos$¢  powierzchni
akumulacji na obwiedni wyspy centralnej.
Zgodnie z metodg obliczania przepusto-
wosci skrzyzowan z sygnalizacja swietlng
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[8] w przypadku zattoczenia (przepetnie-
nia) wewnetrznych powierzchni akumulacji
moze dochodzi¢ do zaktdcenia ruch i ogra-
niczenia przepustowosci wlotow.

Z przedstawionych powyzej analiz wyni-
ka, ze na przepustowos¢ obszaru obwiedni
wyspy centralnej wptyw ma szereg czyn-
nikéw. W wiekszosci przypadkéw sg one
od siebie zalezne. Jeden z nich wptywa na
inny, ktéry z kolei moze wptywac na kolej-
ny. Wskazuje to na bardzo duza trudno$c
w poprawnym projektowaniu programéw
sygnalizacji dla tego typu skrzyzowan.

Wydaje sie zasadne w celu petniejszego
przyblizenia warunkéw ruchu panujacych
na wewnetrznych powierzchniach akumu-
lacji wykorzystanie narzedzi do modelowa-
nia mikrosymulacyjnego i oprogramowa-
nia do optymalizacji sygnalizacji swietlnej,
jakim jest PTV Vissim oraz Transyt TRL [5].

Oba programy coraz czesciej sa wykorzy-
stywane do analiz ruchu. Pierwszy z nich
jest programem do modelowania na po-
ziomie mikroskopowym ruchu miejskie-
go, transportu zbiorowego, rowerzystow
jak i pieszych potokéw ruchu. Parametry
zachowan kierowcy oparte s na modelu
Wiedemanna tzw. jazdy za liderem”. Stwo-
rzone modele symulujg interakcje miedzy
uzytkownikami drogi i zaprojektowanym
otoczeniem, dzieki czemu jestesmy w sta-
nie przewidzie¢ skutki powstate w wyniku
realizacji roznych scenariuszy projektowa-
nej organizacji ruchu czy sposobu sterowa-
nia dla analizowanego obszaru [4].

Transyt natomiast jest powszechnie
stosowanym programem do optymali-
zacji i koordynacji sygnalizacji $wietlnej
w arteriach i na sieci skrzyzowan. Proces
optymalizacji odbywa sie po przez po-
szukiwanie takich parametrow plandéw
statoczasowej sygnalizacji swietlnej przy
zadanych potokach ruchu, dla ktérych
wartos$¢ wskaznika Pl (Performance Index)
jest najmniejsza [4] [11].

Podsumowanie

Jak wykazaty przeprowadzone analizy,
prawidtowe dziatanie skrzyzowan typu
wyspy centralne jest uzaleznione w naj-
wiekszym stopniu od sprawnie dziatajgce-
go obszaru jezdni wokot wyspy centralnej.
Takie czynniki jak wielkos¢ powierzchni
akumulacji, geometria skrzyzowania, kon-
figuracja pasow ruchu, liczba faz i dtugos¢
cyklu sg kluczowe w prawidtowym jej
funkcjonowaniu. Nie bez znaczenia jest
tez okreslenie wptywu wystepowania to-
rowiska tramwajowego oraz wystepowa-
nia i potozenie linii warunkowego zatrzy-
mania. <
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