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wspotczynniki przeliczeniowe dla pojazddekich,
mate ronda jednopasowe,
inzynieria ruchu drogowego.
Elzbieta MACIOSZEK

WYBRANE ALGORYTMY OBLICZANIA WSPOLCZYNNIKOW
EKWIWALENTNYCH DLA POJAZDOW Cl EZKICH

W artykule przedstawiono najgziej rekomendowane i stosowane
w praktyce modele sigce do obliczania wspotczynnikéw ekwiwalentnych
dla pojazdow gizkich. Do tych modeli zaliczono modele stosowanekiuainie
obowizzujgcych w Polsce metodach obliczania przepustoivekrzyowai, modele
proponowane w kolejnych edycjach HCM (Highway Cé#gaddanual) w USA oraz
modele, ktére w swych zaémiach bazuj na analizie wielkéci odstpow pomgdzy
pojazdami w jednorodnym i mieszanym pod gdagh skitadu potoku ruchu.
W koicowej czsci artykutu przytoczono wyniki badavtasnych majcych na celu
ustalenie wartéci wspoétczynnika ekwiwalentnego dla pojazdéwezkich
na skrzgowaniach typu mate rondo jednopasowe.

SELECTED ALGORITHMS FOR PASSENGER CAR EQUIVALENTS
FOR HEAVY VEHICLES

Computational models for passenger car equivaleot®en recommended
and often used in engineering practice have beeesgnted in this article.
This recommended and often used in practice maglels model presently used
in polish intersections capacity manual, modelsdusethe next editions of USA
guideline - HCM (Highway Capacity Manual) and madetly on analysis gaps
between vehicles in homogeneous and mixed as regamposition traffic flows.
In the end, the results of own researches of pagseoar equivalents for heavy
vehicles for small one lane roundabouts have beesenmted in this article.

1. WSTEP

Przepustow& skrzyzowan jak i odcinkdw mgdzyweztowych wyraana jest najegciej
w pojazdach ekwiwalentnych na godgife/h]. Przepustow& w ogélnym ugciu jest to
maksymalna liczba pojazdéw, jaka msow jednostce czasu przekroézyany (umowny)
przekréj drogi czy wlotu skrzpwania. Z kolei obecrid w potoku ruchu pojazdéw
cigzkich i zarazem wolniejszych znago wplywa na obiienie przepustowmi. Ta
redukcja rénie wraz ze wzrostem udzialu w ruchu pojazdowzkich, ktore
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w poréwnaniu z samochodami osobowymi poruszdj z nizszy predkaoscia, zajmup na
drodze wgcej przestrzeni, cechujsic diuzszym czasem reakcji na zaistniale sytuacje
ruchowe, wywieraja wigkszy nacisk na konstrukcj nawierzchni, itd. W celach
poréwnawczychmieszany pod wzgtem sktadu potok ruchu przeliczag & jednostek
rzeczywistych [P] na jednostki umowne [E] (ekwiwaige) stosujc w tym celu
wspotczynniki przeliczeniowe [Eodpowiednie dla kadej grupy rodzajowej pojazdow.
Wspotczynnik ekwiwalentny(umowny, przeliczeniowy) dla danej grupy rodzajowej
pojazdéw wyraa liczke samochodéw osobowych, tzw. umownych, ktére wplgwajtym
samym stopniu na warunki w potoku ruchu pojazdéwajazd analizowany.

W szczegotowych analizagivzepustowéci skrzyzowan i warunkéw ruchu drogowego
uwzgkdnienie udzialu w ruchu pojazdéw o g zr&nicowaniu pod wzgdem
wihasciwosci konstrukecyjnych i eksploatacyjnych jest przyczywielu probleméw. Jeden
Z najbardziej rozpowszechnionych i etfie stosowanych w praktyce sposobéw
rozwiazania tego problemu polega \##e na wykorzystywaniu wspotczynnikdw
ekwiwalentnych do przeliczania pojazdéwzmgch rodzajow na pojazdy tzw. umowne
(ekwiwalentne). Oszacowanie waitd tych wspotczynnikdw przeprowadzag sprzez -
specjalnie do tego celu opracowane - teoretyczndetaoobliczeniowe. Na podstawie
dostpnej literatury przedmiotu nima wnioskowad, ze modele te stanowidos¢ znaczm
grupg, bazujp na ré&nych zalgeniach 1 rénych algorytmach obliczeniowych.
Zagadnieniom zwizanym z przeliczaniem pojazdéw rzeczywistych naapdy umowne
oraz uwzgtdnianiem wplywu pojazdéw etkich na potok ruchu, warunki ruchu oraz
konstrukcg nawierzchni péwiecono take wiele prac naukowych zaréwno w kraju (m.in.
[5, 6, 10, 13, 14, 15, 16, 17, 20]) jak i za grar(m.in. [1, 2, 7, 8, 11, 12, 21]). W tablicy 1
zestawiono najezciej stosowane w praktyce modele do obliczania Vegyanikow
przeliczeniowych.

Przedstawione w tablicy 1 modele ina podziek na cztery grupy. Podstaw
wyznaczenia w kalej grupie jest [15, str. 84]:

- por6wnanie naten dwdch potokdw (osobowego i mieszanego) przy jedngkh
warunkach ruchu (modele | + VI),

- por6wnanie gstasci ruchu dwoch potokdéw (osobowego i mieszanego)y prz
jednakowych warunkach ruchu (model VII),

- pordéwnaniesrednich odsfpéw czasu lub odlegéoi pomiedzy pojazdami w dwéch
jednorodnych potokach (w potoku pojazdéw osobowyckv potoku pojazdéw
analizowanej grupy rodzajowej) przy jednakowych wrdkach ruchu (modele VI
i 1X),

- poroéwnanie pewnych charakterystyk zmanych z wyprzedzaniem w potoku dla
dwdch pojazdéw: osobowego i analizowanej grupy agulzej (modele X i XI).

W praktyce w celu obliczenia wspotczynnikébw przeliniowych dla pojazdow
poruszajcych s¢ po medzyweztowych odcinkach drég najefriej stosowaneasmodele
i X. Natomiast w modelach obliczania przepustéevskrzyzowan drogowych najozciej
stosowane g modele VIII i IX opracowane przez Webstera i Grdgeldsa. Mana
zauwayc¢, ze model VIII stanowi szczeg6lny przypadek modetudz I, tj. przy strukturze
100 % udziatu pojazdoéw analizowanej grupy w potaokehu.
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Tab. 1. Modele obliczania wspétczynnikéw przelicaench

Nr Podstawa wyznaczenia Przyjete miary
modelu modelu warunkow ruchu
I Sredni czas podtdy pojazdow potoku.
Il Poréwnanie naten ruchu Srednia pedkosé podrézy lub chwilowa
potoku pojazdoéw osobowych pojazdéw.
I i potoku pojazdow mieszanychg5% kwantyl pedkosci pojazdéw potoku.
vV przy jednakowym poziomie | Maksymalne nagzenie ruchu
warunkow ruchu. (przepustowsgx).
Vv t aczny czas poduy wszystkich pojazdow
potoku.
VI Srednia pedkos¢ pojazdéw osobowych.
Vi Poréwnanie gstasci ruchu
potoku pojazdéw osobowych Maksymalne natenie ruchu lub
i potoku pojazdéw mieszanychmaksymalna gstas¢ ruchu.
przy jednakowym poziomie
warunkow ruchu.
VIiI Poréwnaniesrednich odstpow | Sredni czas podey lub srednia pedkosé
czasu lub odlegkei miedzy | podr&y pojazdéw potoku.
IX pojazdami w dwdch
jednorodnych potokach | Maksymalne natenie ruchu —
(potoku pojazdéw osobowych przepustowé: (model Webstera
i potoku pojazdow i Greenshieldsa).
analizowanej grupy
rodzajowej) przy jednakowynj
poziomie warunkéw ruchu.
X Poréwnanie w zakresie danegdrednia liczba wyprzedze
Xl potoku miar warunkdw ruchu
dwoéch pojazdéw: osobowegd Sredni czas zwioki spowodowany
i analizowanej grupy wyprzedzaniem danego pojazdu w potokdl.
rodzajowe;j.

Bibliografia: [15, str. 84]

2. WSPOLCZYNNIKI EKWIWALENTNE W POLSKICH WYTYCZNYCH

Zgodnie z polskimi metodami obliczania przepustésvskrzyzowan bez sygnalizaciji
swietlnej, z sygnalizagj swietlna oraz rond [3, 19, 20] obecnie wzymierii ruchu
drogowego i w analizach ruchu wykonywanych w ramachjektow drogowych do
przeliczania na pojazdy umowne (samochody osobewe)jznionych rodzajéw pojazdéw
stosuje si wspotczynniki przeliczeniowe dobierane w zalesci od rodzaju skrzsowania
i grupy rodzajowej do ktérej zaklasyfikowano pojgrdeliczany (tablica 2).
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Tab. 2. Wspétczynniki przeliczeniowe na pojazdywmecdla wyrénionych rodzajéw

pojazdéw
Rodzaj skrzyzowania
Rodzaj pojazdu Oznaczenie skrzyzowanie skrzyzowanie
bez sygnalizacji| rondo | z sygnalizach
$wietlnej $wietlng

_Samochody osobowe E, 10 10 10
i mikrobusy
_Samochody gzarowe E, 17 17 20
i autobusy
Samochody erarowe
z przyczepami lub Eco o5 o5 20
naczepami, autobusy
przegubowe
Motocykle i rowery Enr 0.5 0.5 0.3

Bibliografia: Opracowanie wtasne na podstawie {8,42], [4, str. 100], [19, str.79],
[20, str. 32]

Zastosowany w polskich wytycznych algorytm przedicbwy oparto na amerykskiej
metodzie HCM 2000. Wspoiczynnik uwzdhiajacy wptyw struktury rodzajowej ruchu
wyznacza s zatem ze wzoru [20, str.32]:

f = 1 @
¢ 1+uC(EC _1)+uCp(ECp _1)+umr(Emr _1)

gdzie:
fe - wspétczynnik uwzgidniajacy wptyw struktury rodzajowej ruchu [-],
Ug, Ucpr Umr - udzialy w nagzeniu danej relacji wyrfionych rodzajoéw pojazdéw [-];
¢ - samochody eizarowe i autobusy,cp - samochody eizarowe
Z przyczep/naczep i autobusy przegubower- motocykle i rowery,
Ec Ecp Emr - wspotczynniki przeliczeniowe podane w tablicy 2

W przypadku stosowania w obliczeniach uproszczosgjuktury rodzajowej,
rozr&niajacej w potoku ruchu tylko dwie grupy rodzajowe paiéw: samochody osobowe
i pojazdy cézkie (ciezarowe bez i z przyczepami/naczepami, autobusy mwyki
i przegubowe) instrukcje: [3, str.42], [20, str.323lecaj stosowa dwa wspoéiczynniki
przeliczeniowe E, = 1.0 [-] dla samochodéw osobowych omaz= 2.0 [-] dla pojazdéw
ciezkich. Wspotczynnik uwzgldniajacy wptyw struktury rodzajowej ruchu wyznacza si
w takim przypadku ze wzoru [3, str.42], [20, st}:32
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_ 1 _
fe “1+u (E, -1) - @

gdzie:

fe - wspotczynnik uwzgidniajacy wptyw struktury rodzajowej ruchu [-],

U, - udzialy w natzeniu danej relacji pojazdéwegkich (samochodéw etarowych
bez iz przyczepami/naczepami, autobuséw zwykharzegubowych) [-],

E., - wspétczynnik przeliczeniowy dla pojazdéweiich (E. = 2.0 [-]).

Wspotczynnik obliczony wedtug wzoru 1 (lub 2) sjudo przeliczania jednostek,
w jakich wyraane § natzenia i przepustow&i. Przy zmianie z E/h na P/h jednostki
umowne nalgy pomnay¢ przezf.. Przy zmianie z P/h na E/h jednostki rzeczywistiey
pomnay¢ przez 1.

W analizach przepustowa skrzyzowan z sygnalizagf $wietlng obowhzuje
uproszczona struktura rodzajowa uveiyliajpca w potoku ruchu dwie grupy rodzajowe:
samochody osobowe i pojazdgdiie [19, str.79].

3. WSPOLCZYNNIKI EKWIWALENTNE STOSOWANE W METODACH  HCM
(USA)

W drugim wydaniu metody HCM, w 1965 roku po raz rpiszy zdefiniowano
i wprowadzono do metody pgjia: poziom swobody ruchu (PSR) i wspéiczynnik
ekwiwalentny (). Wspoétczynnik ekwiwalentny dla drog wielopasowywkiznaczany byt
na podstawie wzglinych strat czasu ponoszonych przez kierowcéw shauiiov
osobowych spowodowanych udzialem w potoku ruchwie@zych pojazdéw. Wyznacza
sie go ze wzoru [8, str. 8]:

E. = 3
P d. 3
gdzie:
Ep - wspétczynnik przeliczeniowy [-],
d; - strata czasu poniesiona przez kierowamochodu osobowego z powodu wolniej
poruszajcego s pojazdu typu w warunkach [s],
dy - strata czasu poniesiona przez kierosamochodu osobowego z powodu wolniej

poruszajcych sé samochodéw osobowych [s].

W metodzie HCM 1965 warg6 wspoéiczynnika ekwiwalentnego uzahgona byta od:
pochylenia (wzniesienia lub spadku), dtego odcinka na ktérym wyspowato to
pochylenie, udziatu w ruchu pojazdoweiiich, poziomu swobody ruchu. Jak ama si
spodziewd, najwigksze wartéci wspoétczynnika otrzymywano dla: dtugich odcinkéwbg
0 dwej wartdgci pochylenia, z diym udzialem w ruchu pojazdéwegkich oraz przy
najnizszym poziomie swobody ruchu (tj. PSR E).
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W metodzie HCM 1985 dodatkowo uwgdhiono zmienny wptyw szerokoi paséw
ruchu na warté& wspolczynnika ekwiwalentnego. Sam algorytm wyzaaiz
wspotczynnika przeliczeniowego oparto na wytycznyERB Circular 212 z 1980 r.
Zaleznosé ta ma nagpujaca postéa [8, str. 10]:

— 0O ~Qu (1_PT) [_] (4)

P
Qu [P
gdzie:
Ep - wspétczynnik przeliczeniowy [-],
Os - natzenie ruchu potoku pojazdéw skilaglzggo st tylko z samochodow

osobowych [P/h],
Om - hatzenie potoku ruchu mieszanego pod wdgim skfadu [P/h],
Py - udziat pojazdéw ekich w mieszanym pod wzglem sktadu potoku ruchu [-].

W aktualnie obowizujacej metodzie HCM 2000 wptyw struktury rodzajoweftje
uwzgkdniany za pomaczaleznosci [7, str. 20-8]:

-] 5)

fc ) 1+ R (ET _1)+ PR(ER _1)

gdzie:
fe - wspotczynnik uwzgidniajacy wptyw struktury rodzajowej ruchu [-],
Pr,P;s -udzial w nat¢zeniu danej relacjiPt- samochodéw erarowych i autobuséw,
Pr - pojazdéw rekreacyjnych [],
Er, Er, - wspoiczynniki przeliczeniowéEr - dla samochodow gtarowych i autobuséw,
E;- dla pojazdéw rekreacyjnych [-].

Jak wid& ze wzoru 5 w HCM 2000 poza samochodami osobowgmiéniono dwie
inne grupy rodzajowe pojazdéw: pojazdyzie (do grupy tej zaliczono samochody
ciezarowe i autobusy) oraz pojazdy rekreacyjne. Wspdiciki ekwiwalentne dla
autobuséw i samochoddw egarowych przyjmui te samy wartgé. Wartdci
wspotczynnikéw dobiera siw zaleznosci od charakteru terenu (ptaski, falisty, gorzysty)
Natomiast w metodzie tej nie branemod uwag takie cechy jak: rodzaj pojazdw:gkiego
czy wyposaenie drogi.

4. WSPOLCZYNNIKI EKWIWALENTNE WYZNACZANE NA PODSTAWI  E
ANALIZY ODST EPOW CZASU MIEDZY POJAZDAMI

Pojazdy cizkie w poréwnaniu z samochodami osobowymi zajmg drogach veksz
powierzchng terenu, std w wielu metodach wyznaczania wspétczynnika ekwéwanego
algorytmy postpowania oparto na poréwnywaniu ogsiw pomedzy pojazdami (model
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VIII z tablicy 1). Do tej grupy modeli mma zalicz¢ m.in. metog¢ Wernera i Moralna,
ktérzy postulowali,ze wyznaczanie wspoiczynnika ekwiwalentnego na bamializy

odstpow czasu pomitzy pojazdami w bardzo doktadny spos6b odzwieraiedptyw

pojazdow cgzkich na warunki ruchowe szczegdlnie przyyth wart@ciach natzen ruchu

na drogach zlokalizowanych w terenie ptaskim. Zaté¢ Wernera i Moralna ma
nastpujaca posté [8, str 16]:

b
E. =N B / [-]

(6)

PI'

gdzie:

Ep - wspétczynnik przeliczeniowy dla pojazdowadiich [-],

Hwu -$rednia warté¢ odstpu czasu pomdzy pojazdami w mieszanym potoku
ruchu [s],

Hg -érednia warté¢ odstpu czasu pomdzy pojazdami w potoku ruchu
sktadajcym sk tylko z samochoddéw osobowych [s],

Pc - udziat samochodéw osobowych w potoku ruchu [-]

Py - udziat pojazdéw eizkich w potoku ruchu [-].

Seguin zaproponowat wyznaczanie wspotczynnika elalgmtnego z wykorzystaniem
tzw. metody odsgpu przestrzennego, polegegj na poréwnywaniu czasu zHjsci pasa
ruchu przez poruszgie s¢ w tym samym kierunku pojazdy (o€pt czasu w tym
przypadku liczony jest od przedniego zderzaka @eego pojazdu do przedniego zderzaka
kolejnego pojazdu). Waréé wspotczynnika wyznaczaesijako iloraz sredniego odspu
czasu jaki zajmuje pojazdegki na drodze dosredniego odspu czasu jaki zajmuje
samochdéd osobowy [8, str. 17]:

Hij
E, =H_ [-] (7
B
gdzie
Er - wspotczynnik przeliczeniowy dla pojazdowaiich [-],
Hj - Sredni odstp czasu pomedzy pojazdami typuw warunkach typi [s],
Hg - $redni odstp czasu pomedzy samochodami osobowymi [s].

Kremmes and Crowley zaproponowali metodwzgkdniajaca dodatkowo wplyw
wartasci udzialu pojazdéw eizkich w poruszajcym sk potoku ruchu na wargé
wspotczynnika przeliczeniowego. Zaeniem tej metody byloze wraz ze wzrostem
udzialu pojazdéw erkich w potoku ruchu wzrasta tak wzajemne oddziatywanie
pomiedzy poruszajcymi sk w tym samym potoku ruchu pojazdami, co z kolei pdawa
bedzie wzrost wartéci wspoiczynnika ekwiwalentnego dla pojazdéwezkich.
Wspotczynnik ten wyznaczany jest ze wzoru [8, K8i:
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E, = [(1_ PI')HTP + pHTT] [-]

(8)
HP

gdzie

Ep - wspétczynnik przeliczeniowy dla pojazdéwediich [-],

Py - udziat pojazdéw eizkich w potoku ruchu [-],

Hrp -odstp czasu porgdzy dwoma pojazdami gikimi poruszajgcymi sk
w mieszanym pod wzgllem skladu potoku ruchu za samochodem osobowym
[s],

Hr -odstp czasu pomgdzy dwoma pojazdami gikimi poruszajgcymi sk
w mieszanym pod wzgllem sktadu potoku ruchu za pojazdegzkim [s],

Hp - odstp czasu pomdzy dwoma samochodami osobowymi porugz@ni sk

w mieszanym pod wzgllem sktadu potoku ruchu za pojazdem aglgm do
obogtnie ktorej grupy rodzajowej [s].

5. WSPOLCZYNNIK EKWIWALENTNY DLA POJAZDOW CI EZKICH
NA MALYCH RONDACH JEDNOPASOWYCH

W ramach bada wlkasnych w 2007 roku wykonano pomiary mt@g na celu
oszacowanie warfoi wspofczynnika przeliczeniowego dla pojazdéwezkich na
skrzyzowaniach typu mate rondo jednopasowe. W&rtwspotczynnika ekwiwalentnego
ustalono na podstawie analizy agsiw czasu pomdzy pojazdami zaréwno
w jednorodnym jak i mieszanym pod wgdém skladu potoku ruchu. Pomiarami tbj
trzy grupy sytuacji ruchowych wygiujacych podczas przejazdu pojazdéw przez ten typ
skrzyzowania. Byly to nagpujace przypadki:

- czasy wjazdéw pojazdéw z wlotéw podpgdkowanych na obwiedaironda,

- akceptacja odghbOw czasu poraidzy pojazdami poruszgymi sk po obwiedni ronda
przez pojazdy na wlotach podpadkowanych oraz

- odstpy pomkdzy pojazdami na obwiedni ronda.

W pierwszym przypadku podczas pomiaréw amabibjeto dwie sytuacje. Pierwsza,
gdy na wlocie znajdowata csikolejka pojazdow skladaga st tylko z samochodéw
osobowych (rys. 1a). Druga, gdy w kolejce na wiqmelporadkowanym za samochodem
osobowym znajdowat sisamochdd eizarowy lub autobus (rys. 1b).

Graniczny odsfp czasu mierzono w dwéch przypadkach. W pierwszgzggadku, gdy
kierowca samochodu osobowego akceptowal/odrzucatmdczasu pomdzy dwoma
samochodami osobowymi porusmajmi sk po obwiedni ronda (rys. 2a). W drugim
przypadku, gdy kierowca samochodezeirowego/autobusu akceptowalt/odrzucat gulst
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a) b)

- .‘_.'—:( ﬁ'

I samochéd osobowy HEl samochod osobowy

_ samochdd ciezarowy

lub autobus

Rys. 1. Sytuacje uwzgtiniane w pomiarach odgiéw czasu poredizy pojazdami
wijezdzajgcymi z kolejki na wlocie podpardkowanym matego ronda
Zrédto: opracowanie wiasne.

a) b)

 *

Il samochdd osobowy
I Il samochod osobowy I I soochod ciezarowy

lub autobus

!

Rys. 2. Sytuacje uwzgtiniane w pomiarach granicznych ogsdw czasu na matych
rondach
Zrédto: opracowanie wiasne.

czasowy pomidzy dwoma samochodami osobowymi poruszani sk po obwiedni
matego ronda (rys. 2b). Na podstawie otrzymanej em sposob proby skiadagj
sig z odsgpow odrzuconych i odgbdw zaakceptowanych przez poszczeg6inych
kierowcow z wlotbw wyznaczono wakm granicznych odgpow czasu za pomac
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krzywych skumulowanych oraz krzywej akceptacji dtbwdéch opisanych waej
przypadkow.

W celu uwzgtdnienia struktury rodzajowej ruchu na obwiedni rgateronda
rozpatrzono kolejne dwie sytuacje ruchowe. W piegws przypadku analizie poddano
odstpy pomidzy samochodami osobowymi (rys. 3a). W drugim pazigu analizowano
sytuacje, gdy na obwiedni ronda za samochodem esghoporuszat s samochéd
cigzarowy lub autobus (rys. 3b).

Po zebraniu wiej opisanych danych, z zachowaniem warunku miniggdin
liczebnagci préb losowych do przeprowadzenia analizy wyzoacz wartd@é
wspotczynnika ekwiwalentnego dla pojazdéwz&ich na skrzyowaniach typu mate rondo
jednopasowe. Zastosowana w tym celu metoda obimeanpodobna jest do metody
Seguina (wzér 7, model VIII w tablicy 1), ktéra pghta na poréwnywaniu ogptbw czasu
pomiedzy pojazdami w potoku jednorodnym i mieszanym pedgledem skiadu.
Szczego6towe pogbowanie przy wyznaczaniu wspotczynnika zaprezentovwa pracy [9].
Ostatecznie warté wspoélczynnika przeliczeniowego dla pojazddwezkich wynosi
ESC: 1.92 [']

a) b)

Il samochdd osobowy

_ samochdd ciezarowy

lub autobus
Il samochdd osobowy

Rys. 3. Sytuacje uwzgtiniane w pomiarach odgiow czasu porailzy pojazdami
poruszagcymi sg po obwiedni matego ronda
Zr6dio: opracowanie whasne.

6. PODSUMOWANIE

Poza takimi czynnikami jak struktura kierunkowahugcgeometryczne uksztattowanie
ronda, zachowanie uczestnikdw ruchu, pacelj warunki atmosferyczne tak sposéb
uwzgkdniania struktury rodzajowej potoku ruchu wplywa daktadnd¢é obliczania
przepustowéci matych rond jednopasowych.

Obowigzujaca aktualnie w Polsce metoda obliczania przepusitiwoond do
uwzgkdniania struktury rodzajowej ruchu wykorzystuje @gaynniki przeliczeniowe dla
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wyrdznionych czterech grup rodzajowych pojazdéw. Wimitoproponowanych w tej
metodzie wspotczynnikow astakie same jak w metodzie obliczania przepustoivo
skrzyzowan bez sygnalizacgwietlnej.

Ze wzgkdu na specyfik parku samochodowego na skrawaniach typu mate rondo
jednopasowe (ktére najgziej lokalizowane s na obrzeach i w centrach miast jako
elementy uspokojenia ruchu co powoduge nie poruszajsie po nich - a przynajmniej nie
sa do tego celu projektowane - samochodyzaiowe z przyczepami lub naczepami
a jedynie samochody osobowe i lekkie pojazdyariowe) wyréniono tylko dwie grupy
rodzajowe pojazdéw: samochody osobowe i pojazdyk@ (tj. samochody erarowe
i autobusy). Na podstawie badawlasnych ustalono waré wspéiczynnika
przeliczeniowego dla pojazdowegkich Esc = 1.92 [-], sid wspdtczynnik uwzgidniajacy
wplyw struktury rodzajowej ruchu moa oblicz& za pomog wzoru 2.

Zaproponowany w artykule wspoétczynnik przeliczenjowmaozna stosowa
w obliczeniach tylko dla skrzpwan typu mate rondo jednopasowe, gdiggo wartdé
zostata wyznaczona na podstawie iada tym typie skrzgowan.

Ze wzgkdu na stosunkowo dy udziat w ruchu pojazdéw jedsladowych, planuje si
takze oszacowawptyw rowerdéw i motocykli na warunki ruchu na rawt.
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