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WPLYW PRZEPISO\N DOTYCZACYCH OBSLUGI SKRETU W LEWO
NA PRZEPUSTOWOSC SKRZYZOWAN Z SYGNALIZACJA SWIETLNA

Streszczenie
W artykule podjeto zagadnienie stosowania w programie sygnalizacji faz umozliwiajgcych bezkolizyjny skret
W lewo. Przedstawiono krotkq historie przepisow regulujgcych potrzebe ich wyznaczania. W dalszej czesci,
na przyktadzie jednej z warszawskich arterii, scharakteryzowano wplyw zastosowania bezkolizyjnego skretu w lewo

na przepustowosé ciggu i warunki ruchu.
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Warszawa

WSTEP

W dniu 23 czerwca 2015 roku Minister Infrastruktury i Rozwoju
Maria Wasiak podpisata nowelizacje rozporzadzenia z dnia 3 lipca
2003r. w sprawie szczegotowych warunkéw technicznych dla zna-
kéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzeri bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr
220, poz. 2181, z p6zn. zm.) [1]. Akt ten zawiera duzg liczbe zmian,
zardwno merytorycznych jak i tych o charakterze edytorskich.
Zwigkszona zostata Liczba przyktadow i rysunkéw, poprawiono
niejasne sformutowania , a niektére zupetnie usunieto.

Zmiany merytoryczne dotyczg gtéwnie infrastruktury rowerowej,
Co jest zwigzane z nowelizacjg ustawy Prawo o ruchu drogowym [2]
oraz Rozporzadzenia Ministréw Infrastruktury i Rozwoju oraz Spraw
Wewnetrznych w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych. Wprowa-
dzone zmiany w zakresie sygnalizacji $wietinej, dla innych niz rowe-
rzy$ci uczestnikdw ruchu sg pozornie niewielkie, jednak w rzeczywi-
stosci powodujg znaczace zmiany w zakresie projektowania pro-
graméw sygnalizacji. Jedna z takich zmian dotyczy tworzenia od-
dzielnych faz ruchu dla relacji skretéw w lewo na skrzyzowaniach
sterowanych. Zmiana ta obowigzek wydzielania pasa i fazy
do skretu w lewo przy trzech pasach ruchu na wlocie zmienia
na zalecenie. Niniejszy artykut obejmuje analize wptywu tej zmiany
na warunki ruchu na skrzyzowaniach na przyktadzie jednej z war-
szawskich ulic.

1. RYS HISTORYCZNY ZMIAN W PRAWIE

Manewr skretu w lewo (na sygnale ogélnym) jest jednym z naj-
niebezpieczniejszych manewréw wykonywanych przez kierujacych.
Wymaga on od nich najwiekszego skupienia uwagi, koncentracii
i refleksu. Jest to rowniez manewr najbardziej czasochtonny, gdyz
wymaga ustapienia pierwszenstwa wszystkim pojazdom jadgcym
na wprost, skrecajagcym w prawo z wlotu przeciwlegtego, jak row-
niez pieszym, rowerzystom czy tez tramwajom. W godzinach szczy-
tu czesto réwnoznaczne jest z dtugim oczekiwaniem na luke pomie-
dzy pojazdami. W trosce bezpieczerstwo uczestnikéw ruchu skre-
cajacych w lewo (oraz kolidujgcych z nimi) na skrzyzowaniach
wprowadza sie sygnalizatory kierunkowe, pozwalajgce na realizacje
tego skretu w sposob bezkolizyjny. Kierujacy, otrzymujacy sygnat
zezwalajacy kierunkowy, moze byé pewny, ze zadne inne pojazdy
majace kolizyjny tor ruchu nie znajda sie na skrzyzowaniu.

Przepisy regulujace funkcjonowanie sygnalizacji Swietlnej
do 2003 roku nie regulowaty, w jakich przypadkach konieczne jest
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zastosowanie sygnalizatorow kierunkowych i zapewnienie bezkoli-
zyjnego skretu w [3], [4]. [5]. Regulowany byt jedynie wzér sygnatu.
W 2003 roku wprowadzono zmiane w przepisach — zaczeto obowia-
zywac rozporzadzenie [1]. W zataczniku 3 do tego rozporzadzenia,
w rozdziale 6.2.1.2. umieszczono zapis:

Na wiotach o trzech lub wigcej pasach ruchu nalezy, w przy-
padku ruchu z kierunku przeciwnego, wydzieli¢ dla pojazdéw skre-
cajacych w lewo co najmniej jeden pas ruchu i obowigzkowo zasto-
sowac sygnalizator kierunkowy dla tego pasa (paséw) ruchu.
Na wiotach o dwéch pasach ruchu przy minimum 20 % udziale
pojazdéw skrecajgcych w lewo nalezy dla tych pojazdéw zastoso-
wac sygnalizator kierunkowy.

Woprowadzenie tego zapisu spowodowato koniecznos¢ stoso-
wania sygnalizatorow kierunkowych na bardzo duzej liczbie wlotow
skrzyzowan. Praktycznie wszystkie wloty dwupasowe wymagaty
wprowadzenia mozliwosci bezkolizyjnego skretu w lewo. W roku
2008 wprowadzono nowelizacje przepisow [6], ktora zliberalizowata
te zasady. Przytoczony powyzej punkt otrzymat brzmienie:

Na wilotach o trzech lub wigcej pasach ruchu nalezy, w przy-
padku ruchu z kierunku przeciwnego, wydzielic dla pojazdéw skre-
cajgcych w lewo co najmniej jeden pas ruchu i obowigzkowo zasto-
sowac sygnalizator kierunkowy dla tego pasa (paséw) ruchu.

W ten sposdb usuniete zostaty zapisy dotyczace wlotéw dwu-
pasowych. Jednak w duzych miastach, w istniejgcym uktadzie
drogowym, czesto wprowadzenie bezkolizyjnych skretow w lewo
powoduje znaczace ograniczenie przepustowosci.

W dniu 07.09.2015 zostata opublikowana nowelizacja [7] roz-
porzadzenia [1]. Jest to juz dziesigta nowelizacja tego aktu,
aw miedzyczasie zostat on zmodyfikowany réwniez wyrokiem
trybunatu konstytucyjnego. Najnowsza nowelizacja zmienia akapit
trzeci punktu 6.2.1.2. zatacznika numer 3 w nastepujacy sposob:

akapit trzeci otrzymuje brzmienie:

,Na wilocie o trzech lub wigcej pasach ruchu zaleca sie,
w przypadku ruchu z kierunku przeciwnego na co najmniej dwoch
pasach ruchu dla tej samej relacji kierunkowej, wydzieli¢ dla pojaz-
dow skrecajgcych w lewo co najmniej jeden pas ruchu i zastosowaé
sygnalizator kierunkowy dla tego pasa (paséw) ruchu.”

Nalezy zwroci¢ uwage, ze intencjq prawodawcy bylo pozosta-
wienie zalecenia stosowania wydzielonych skretéw lewo, natomiast
watpliwosci budzi numer zmienianego akapitu w rozporzadzeniu [1]
uwzgledniajgcym zmiany wprowadzone [6]. By¢é moze jest to spo-
wodowane brakiem wydania od 2003 roku tekstu jednolitego rozpo-
rzadzenia. Zmiany zaczng obowigzywa¢ po uptywie 30 dni od ich
ogtoszenia.



Zapis ten ma na celu zniesienie obowigzku, pozostawiajac tyl-
ko jako zalecenie, ktére moze byé zastosowane, badz nie, w zalez-
no$ci od konkretnej sytuacji drogowej. Pozwala to inzynierom ruchu
— projektantom i pracownikom organéw zarzadzajacych ruchem,
na swobode w projektowaniu sygnalizaciji $wietinej.

Obowigzek zapewniania kierowcom bezkolizyjnego skretu
w lewo funkcjonowat przez ponad 10 lat (stan na wrzesien 2015),
pomimo to na wielu skrzyzowaniach w Warszawie do tej pory nie
wprowadzono bezkolizyjnych skretéw w lewo, zapewne ze wzgledu
na obawe o utrate przepustowo$ci na zmodernizowanych ciggach.
Wielokrotnie byta rowniez spotykana opinia, ze jakakolwiek moder-
nizacja sygnalizacji powoduje pogorszenie warunkéw ruchu. Wpro-
wadzona zmiana nie spowoduje znaczacej poprawy przepustowosci
na wielu skrzyzowaniach z torowiskiem tramwajowym, gdyz noweli-
zacja [6] nie pozwala na kolizyjny ruch tramwaju oraz pojazdu skre-
cajacego z wydzielonego pasa ruchu

W celu sprawdzenia faktycznego wptywu wprowadzenie bezko-
lizyjnych skretéw przeprowadzono symulacje takich zmian dla jed-
nej z warszawskich arterii.

1.1.  Argumenty za i przeciw wydzielonym skretom w lewo

Do zalet wprowadzania wydzielonych faz do skretu w lewo na-
lezg m.in.:

— wiekszy komfort przejazdu dla kierujacych,

— poprawa bezpieczenstwa na skrzyzowaniu — jedna z najwaz-
niejszych zalet,

— mozliwo$¢ dostosowania przepustowosci relacji skretu w lewo
do ruchu, czesto jej poprawa dla relacji skretu w lewo w stosun-
ku do stanu wczesniejszego.

Wprowadzenie wydzielonych skretéw w lewo ma réwniez nega-
tywne konsekwencje. Wyrdzni¢ wsrdd nich mozna:;

— zwiekszenie strat czasu innych uczestnikéw ruchu, w tym pie-
szych, rowerzystow oraz transportu publicznego,

— koniecznos¢ bardzo doktadnego dostosowania dtugosci faz
ruchu do zmieniajacego sie natezenia ruchu, niejednokrotnie
konieczno$¢ tworzenia wigkszej liczby programéw sygnalizacji,

— zwiekszenie liczby zatrzyman, szczegdlnie w okresie mniejsze-
go natezenia ruchu,

— bardziej ztozone struktury programu sygnalizacji, zwigkszajace
nakfady na projektowanie sygnalizacji $wietlnej,

— mniejszy udziat sygnatu zielonego dla kierunku gtéwnego,
co utrudnia koordynacje i dodatkowo pogarsza warunki ruchu
na kierunku gtéwnym.

2. STUDIUM PRZYPADKU

2.1. Obiekt badan

Ciag wybrany do analizy to aleja Niepodlegto$ci w Warszawie
[8]. Jest to jedna z gtdwnych arterii komunikacyjnych lewobrzezne;
Warszawy, prowadzaca z Mokotowa (od skrzyzowania z ul. Putaw-
ska) do centrum miasta (ul. Koszykowa). Na dalszym odcinku,
przechodzi ona w ulice Chatubinskiego i prowadzi do Dworca Cen-
tralnego, a nastepnie w kierunku pétnocnym, jak al. Jana Pawta Il.
Algja Niepodlegtoci stanowi ulice dwujezdniowa, zawierajacych
po dwa lub trzy pasy ruchu w kazdym kierunku. W rejonie skrzyzo-
wan liczba paséw jest wieksza i w wielu przypadkach sg to po
4 pasy na kierunku gtéwnym

Jezdnie oddzielone sq waskim pasem dzielagcym. Aleja Niepod-
legto$ci to cigg o ditugosci prawie 5 kilometréw, dlatego do badan
zdecydowano sie wybraé tylko jej fragment o dtugosci 3,2 km zawie-
rajacy 10 skrzyzowan sterowanych, a doktadniej obiektéw sterowa-
nych, gdyz na tym odcinku znajduje si¢ rowniez sterowane przejscie
dla pieszych poza skrzyzowaniem. Zakres analizy obejmowat na-
stepujgce sygnalizacje $wietine:

— przejscie dla pieszych przy ulicy Abramowskiego,
— skrzyzowanie z ulicg Ksawerdw,

— skrzyzowanie z ul. Woronicza,

— skrzyzowanie z ul. Malczewskiego,

— skrzyzowanie z ul. Odynca,

— skrzyzowanie z ul. Dabrowskiego,

— skrzyzowanie z ul. Narbutta,

— skrzyzowanie z ul. Rakowiecka,

— skrzyzowanie z ul. Batorego.

Prawie wszystkie wymienione powyzej skrzyzowania (poza
skrzyzowaniem z ul. Rakowiecka) posiadajg stare, w wiekszo$ci
dwufazowe programy sygnalizacji $wietlnej, projektowane na po-
czatku XXI wieku. Wszystkie skrzyzowania posiadaja réwniez przy-
najmniej trzy pasy ruchu na wlotach alei Niepodlegtosci. Zatem
zgodnie z dotychczasowymi przepisami programy sygnalizacii
Swietinej powinny zawiera¢ wydzielong faze do skretu w lewo,
co wiecej na skrzyzowaniach z ulicami Batorego i Woronicza, row-
niez na wlotach podporzadkowanych znajdujg sie po 3 pasy ruchu,
co sprawia, ze bezkolizyjne skrety w lewo i odpowiednie sygnaliza-
tory powinny by¢ zastosowane na kazdym wlocie tych skrzyzowan.
W obecnej sytuacji cigg funkcjonuje w godzinach szczytu na granicy
przecigzenia. Niemal kazde zaktdcenie ruchu powoduje zatory
wzdtuz catego ciggu.

W zwigzku z tym postanowiono zbada¢ faktyczny wptyw wpro-
wadzenia wydzielonych faz do skretu w lewo na przepustowo$é
ciggu. W tym celu wyodrebniono 4 warianty poddane analizie.

2.2. Warianty sterowania sygnalizacjg Swieting

Wszystkie warianty analizowano dla dwoch oddzielnych i nie-
zaleznych zestawoéw danych. Osobno dla szczytu porannego

i popotudniowego. Przyjete natezenia ruchu sa identyczne
we wszystkich wariantach. [8]
Wariant W0

WO to wariant zaktadajacy pozostawienie aktualnie realizowa-
nych programéw sygnalizacji $wietinej oraz istniejacej koordynacii,
bez jakiejkolwiek ingerencji. Jest to wariant pordwnawczy, ktory
stuzy jako poziom odniesienia do dalszej oceny.

Wariant W1

Jest to wariant zakladajacy pozostawienie obecnych zasad ste-
rowania ruchem niezgodnych z przepisami dotyczacymi sygnalizacii
Swietlnej obowigzujacymi we wrzesniu 2015 i wykonanie dla nich
optymalizacji diugosci cyklu, splitdw i offsetéw. Zatozono przy tym
brak zmian struktur programéw sygnalizacji Swietine;.

Potrzeba wygenerowania takiego wariantu powstata z checi
sprawdzenia czy prostymi metodami, nieingerujacymi w urzadzenia
sterowania ruchem i instalacje sygnalizacji $wietinej mozna uzyskac
lepsze warunki ruchu.

Nalezy pamieta¢, ze wariant ten bedzie optymalizowany dla ak-
tualnych natezen ruchu wystepujacych jako dane wejsciowe
w analizie, a nie dla sytuacji ruchowej wystepujacej kilkanascie lat
temu, w okresie tworzenia programéw sygnalizacji $wietlnej. Sytu-
acja ruchowa z pewnoscig ulegta zmianie, co powinno zagwaranto-
wac lepsze wyniki dla rzeczywistych warunkéw ruchu na analizowa-
nym ciaggu. Pomoze to réwniez poréwnac i przeanalizowac¢ zasad-
nos¢ i efektywno$¢ wprowadzania kosztownych rozwigzan w sto-
sunku do duzo tarszych wariantéw modernizacji.

Pomijajac brak sprawdzenia dtugo$ci czaséw miedzyzielonych,
sterowanie takie — bez wydzielonych skretéw w lewo — bedzie do-
puszczalne w drugiej dekadzie pazdziernika 2015 roku.

Wariant W2

Wariant W2 polega na wydzieleniu na kierunkach gtéwnych
osobnych faz umoZliwiajacych bezkolizyjny skret w lewo.
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Nalezy tutaj przypomnie¢, ze zgodnie z polskim prawem [1] mi-
nimalny czas wy$wietlania sygnatu zezwalajacego dla pojazdow
wynosi 8s, co razem z trzema sekundami sygnatu Zéitego oraz
naktadkg czasu czerwonego dla kolizyjnych grup sygnatowych,
obejmujacq czasy miedzyzielone, spowoduje znaczace skrocenie
sygnatu zezwalajacego dla kierunku gtéwnego.

Wariant W3

Wariant W3 polega na petnym dostosowaniu do aktualnych
przepisdw, czyli na wydzieleniu osobnych faz do skretu w lewo
na wszystkich wlotach zawierajacych minimum trzy pasy ruchu.

Na analizowanym ciggu wieksze skrzyzowania jak te z ulicami
Batorego czy Woronicza posiadajg trzy pasy ruchu réwniez
na wotach podporzadkowanych. W zwigzku z tym zgodnie z przepi-
sami [1] w aktualnym brzmieniu dla tych relacji rowniez musi wyste-
powa¢ w programie wydzielona faza do skretu w lewo. Z punktu
widzenia przepustowo$ci takie rozwigzanie powoduje dalsze
zmniejszenie przepustowosci w stosunku do wariantu W2, jednak
nie zostalo przewidziane w przepisach jakiekolwiek odstepstwo
od tego wymagania. Dlatego tez postanowiono wprowadzi¢ réwniez
taki wariant i zbada¢ efektywno$¢ jego funkcjonowania.

2.3. Metoda prowadzenia analiz

Do wykonania analizy warunkéw ruchu wykorzystano program
Synchro, bedacym produktem firmy Trafficware.

Program Synchro jest profesjonalnym oprogramowanie inzy-
nierskim stuzacym do tworzenia mikroskopowych symulaciji ruchu,
ale przede wszystkim umozliwiajgcym modelowanie, optymalizacje
i wizualizacje sterowania ruchem dla réznych uktadéw drogowych.
Sam program Synchro umozliwia analize warunkdw ruchu na wpro-
wadzonych skrzyzowaniach oraz wyznaczanie programéw i planéw
sygnalizacji (okreslanie splitdw, offsetow i dtugosci cyklu). Program
pozwala na optymalizacje nie tylko z punktu widzenia pojedynczego
skrzyzowania, ale gtéwnie ze wzgledu na parametry osiggane przez
caly wprowadzony uktad drogowy. W zalezno$ci od potrzeb uzyt-
kownika obliczenia moga by¢ wykonywane dla pojedynczego skrzy-
zowania, ciggu skrzyzowan, obszaru lub catej sieci ulicznej. Pro-
gram ten, dostosowany jest do amerykanskich rozwigzan w zakre-
sie sterowania ruchem, wiec w warunkach polskich utatwia on pro-
jektowanie programéw sygnalizacji Swietlnej, jednak nie pozwala
na automatyzacje wszystkich czynno$ci wykonywanych przez pro-
jektanta. Do symulaciji ruchu i testowania zaprojektowanych rozwig-
zan wykorzystywany jest program SimTraffic, wspoipracujacy
z programem Synchro.

Podstawowg metodg wykorzystywang przez program do obli-
czen przepustowos$ci jest metoda Intersection Capacity Utilization
2003 (ICU), ktéra opiera sie na poréwnywaniu aktualnego natezenia
ruchu pojazdéw do przepustowosci skrzyzowania. W programie
Synchro mozliwy jest réwniez wybor innych metod obliczania jak

na przyktad duzo bardziej popularnej, lecz bardziej skomplikowane;
metody Highway Capacity Manual (HCM 2000).

24. Metoda prowadzenia analiz

Podstawowym parametrem stuzacym do oceny wariantéw jest
warto$¢ wskaznika jakosci sterowania Performance Index. Wskaz-
nik ten uwzglednia straty czasu pojazdéw w uktadzie drogowym,
liczbe zatrzyman, jak rowniez diugosci kolejek. Mniejsza wartos¢
wskaznika jakoSci sterowania oznacza lepsze warunki ruchu. Do-
datkowo pod uwage brana byta réwniez mozliwos¢ koordynacii
wigzkowej ciggu wyrazona w postaci sumarycznej szerokosci wig-
zek koordynagji.

2.5.  Wyniki badan

Po dokonaniu szczegétowej analizy wskaznikéw w programie
Synchro mozna przedstawi¢ wybrane wyniki [8] dla kazdego
z wariantéw odpowiednio w szczycie porannym (tabela 1) i popotu-
dniowym (tabela 2).

W szczycie porannym zdecydowanie najlepszym okazat sie
wariant W1. Zaktada on pozostawienie aktualnie funkcjonujacych
struktur programéw sygnalizacji, a jedynie dostosowanie dtugosci
cyklu, splitéw i offsetéw do aktualnych natezen ruchu. Przygladajac
sie drugiemu kryterium szeroko$ci wigzek koordynacji widoczna jest
zdecydowana przewaga wariantu W1 nad innymi wariantami. Uzy-
skano bardzo szerokie wigzki koordynacji, co znacznie podnosi
komfort podrozy ciggu w kierunku gtéwnym. Jest to istotne w okre-
sie szczytu porannego. Nalezy jednak wroci¢ uwage, ze parametry
uzyskane dla wariantu W2 nie sg znacznie gorsze.

W wariancie W3 uzyskano bardzo wysoki wskaznik jakosci ste-
rowania, gorszy o ponad 100 od aktualnie funkcjonujacego rozwia-
zania (wariant W0). W stanie istniejagcym ciag funkcjonuje na grani-
cy przecigzenia, zatem z punktu widzenia efektywno$ci sterowania
takie rozwigzanie jest bardzo niekorzystne. Sytuacja po wprowa-
dzaniu bezkolizyjnego skretu w lewo na wszystkich wlotach réwniez
ulegta pogorszeniu z punktu widzenia pojedynczego skrzyzowania.
Liczba pojazdow nieobstuzonych na skrzyzowaniu z ulica Woroni-
cza wzrosta prawie dwukrotnie (0 90% i 184% odpowiednio
dla szczytu porannego i popotudniowego), bardzo wzrosty tez straty
czasu pojazddw obstuzonych (odpowiednio 0 79% i 171%). Podob-
na sytuacja wystepuje w przypadku skrzyzowania z ulicg Batorego.

W przypadku szczytu popotudniowego wystepujg analogiczne
problemy. Wyniki obliczern dla tego przypadku przedstawiono
w tabeli 2.

W przypadku szczytu popotudniowego natezenia ruchu pojaz-
déw sg nieco mniejsze i bardziej zréznicowane jesli chodzi o relacje
przejazdu. Wskaznik jakosci sterowania osiggat bardzo zblizone
wartoci we wszystkich wariantach. Jedynym wariantem ze znacza-
co roznigcy sie wartoscig wskaznika jest W3. Podobnie jak w przy-

Tab. 1. Wybrane wskazniki efektywno$ci dla szczytu porannego [8]

Parametr

Wariant
W0 W1 W2 W3

jedn.

Catkowite straty czasu Delay/vehicle

s/poj 54 39 45 62

Liczba zatrzyman Stops/vehicle

1/poj | 0,46 | 0,40 | 0,38 | 0,40

Szczyt poranny

Srednia predkos¢ Average speed km/h 13 16 15 11
Zuzycie paliwa Fuel economy km/l 3,4 41 3,8 3,2
Wskaznik jakosci sterowania | Performance Index - 934 | 676 | 775 | 1047
Szeroko$¢ wigzki SN Arterial band SN S 0 56 21 0
Szeroko$¢ wigzki NS Arterial band NS S 9 15 0 0
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padku szczytu porannego, wariant ten jest wariantem bardzo nieko-
rzystnym ze wzgledu na efektywnos¢.

Ze wzgledu na wskazniki efektywno$ci najlepszymi okazaty sie
by¢ warianty W1, oraz W2, w ktérych osiggnieto niemal identyczny
wynik ze wzgledu na jako$¢ sterowania. Poniewaz réznica w warto-
§ci wskaznika performance index jest marginalna, odwotano sie
do wskaznikow czastkowych, zgodnie z ktdrymi wariant W2 osia-
gnat lepszy wynik jesli chodzi o wskaznik liczby zatrzyman przypa-
dajacych na 1 pojazd. Postanowiono, wiec jako najlepszy wariant
wybraé W2.

Jednakze ze wzgledu na rézng infrastrukture potrzebng do re-
alizacji wariantdw W1 oraz W2 konieczny jest wybér jednego z tych
wariantéw. W drugiej dekadzie pazdziernika 2015 roku organ za-
rzadzajacy ruchem bedzie miat mozliwo$¢ wyboru, podczas gdy
w momencie pisania artykutu konieczne bytoby zastosowanie naj-
mniej efektywnego wariantu 3. Zagadnienie wyboru wariantu wykra-
cza poza zakres niniejszego artykutu. Analiza taka, poza warunkami
ruchu, powinna obejmowaé réwniez bezpieczenstwo ruchu
na skrzyzowaniach. Po jej przeprowadzeniu nalezy rozwazyé, czy
wazniejsze jest zachowanie lepszych warunkow ruchu i zrealizowac
sterowanie wedtug wariantu W1, czy tez priorytetem jest poprawa
bezpieczenstwa w stosunku do stanu istniejacego i dokona¢ wyboru
wariantu W2.

PODSUMOWANIE

Po przeprowadzonych badaniach mozna wyciagna¢ wniosek,
Ze obligatoryjne wydzielanie fazy do skretu w lewo na kazdym
skrzyzowaniu jest nieuzasadnione i powoduje obnizenie efektywno-
Sci sterowania. Zatem korzystne wydaje sie, ze zapis ten zostat
zmodyfikowany. Wydzielanie fazy umozliwiajacej bezkolizyjny skret
w lewo jest jak najbardziej zasadne na duzych skrzyzowaniach,
w warunkach, w ktérych wykonanie manewru skretu w lewo jest
niebezpieczne. Wydaje si¢ jednak, ze mozna ograniczy¢ stosowa-
nie sygnalizatorow kierunkowych wytacznie do kierunkéw gtéwnych.
W przeciwnym przypadku programy sygnalizacji z wydzielonymi
fazami do skretu w lewo powodujg istotny wzrost strat czasu dla
pozostalych uczestnikéw ruchu na danym skrzyzowaniu.

Nalezy rowniez zwroci¢ uwage na rozbieznos¢ oczekiwan roz-
nych grup uczestnikéw ruchu. Jedni z nich oczekujg wiekszego
bezpieczenstwa i mozliwosci komfortowego skretu w lewo, nato-
miast inni oczekujg moZliwie wysokiej efektywnosci sterowania.
Realizacja tych celéw wymaga zastosowania programéw sygnaliza-
cji Swietlnej o odmiennych wiasciwosciach. Analiza wariantow wy-
raznie wykazata, ze wprowadzenie wydzielonych faz do skretu
w lewo na wszystkich wlotach posiadajacych minimum 3 pasy ruchu
lub 2 pasy ruchu do skretu w lewo znacznie obniza efektywnos$é
funkcjonowania ciggu.

Wprowadzanie wydzielonych faz moze by¢ zasadne dla wlotow

na kierunku gtéwnym gdyz znacznie poprawia to bezpieczefistwo
i komfort uczestnikéw ruchu skrecajacych w lewo, pozwala to réw-
niez zmniejszy¢é przecigzenia na wlotach tych relacji. Jednak
na skrzyzowaniach niewielkich rozmiaréw jak te wzdtuz alei Niepod-
legtosci rownie dobre, a nawet lepsze, wyniki mozna uzyska¢ zmie-
niajac jedynie parametry programéw (dtugosci cykli, splity i offsety)
nie ingerujac w ich struktury. Jest to rozwigzanie duzo tatwiejsze
do wprowadzenia, a co za tym idzie duzo tansze.

Podsumowujac jesli, zostanie wprowadzona zmiana akapitu
drugiego, a nie trzeciego rozporzadzenia [1], to nowelizacje [7]
mozna oceni¢ jako korzystng i pozwalajacy lepiej dostosowaé funk-
cjonowanie drogowe] sygnalizacji $wietlnej do warunkéw panuja-
cych na réznych drogach. Istotnym problemem jest interpretacja
tego zapisu, gdyz w przypadku zmiany akapitu trzeciego w przepi-
sach bedg wystepowaé dwa sprzeczne ze sobg zapisy — jeden
nakazujacy wydzielanie faz do skretu w lewo, a kolejny tylko zaleca-
jacy. Spowoduje to problemy w interpretacji tak sformutowanych
przepiséw.
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THE IMPACT OF REGULATION ON
THE LEFT TURN OPERATION FOR
CAPACITY AT INTERSECTIONS
WITH TRAFFIC LIGHTS

Abstract

The article presents information about using pro-
tected left turn phases on crossings in the cities. Begin-
ning contains brief history of governing regulations.
After theoretical introducing there is a presentation of
case study on one of Warsaw streets where is charac-
terized the effect of using a protected left turn collision
on capacity and traffic conditions.
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