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Wplyw czasow trwania sygnatOw pomocniczych
w sygnalizacji Swietlnej na hamowanie pojazdow ciezkich

1. CHARAKTERYSTYKA PROBLEMU

Drogowa sygnalizacj@wietlna shizy do sterowania ruchem pojazdow poprzez przekazipasygnatow
kierujacym. Interpretacja sygnatu przez kiewggo jest zalmma od ksztattu sygnatu (np. strzatka, koto
symbol pieszego) oraz jego koloru i pmdoia na sygnalizatorze. Interpretacja ksztattu algrjest
dokonywana przez kieragego na etapie podejmowania decyzji o kierunkuyjarmd skrzyowaniu, podczas
dojezdzania do skrzzowania. W bezpoedniej bliskdci skrzyzowania kierucy podejmuje decygj
0 przejechaniu przez skraywanie na podstawie koloru i pdfenia na sygnalizatorze vwietlanego
sygnatu (ksztattu w przypadku sygnalizatorow diohusow i tramwajow). W zateosci od wyswietlanego
sygnatu kierujcy podejmuje decyzjo:

— przejechaniu skrzapwania,
— zatrzymaniu przed ligizatrzymania.

Decyzg o przejechaniu skrzgwania kieruycy podejmuje w okresie wwietlania sygnatu zielonego.
Bezwarunkow decyzg o zatrzymaniu kierapy podejmuje podczas Wwyietlania sygnatu czerwonego (lub
odpowiednika). W celu utatwienia podejmowania d@icymzez kierupcych podczas zmiany sygnatu
i poprawy bezpieczstwa ruchu wprowadzono sygnatly pomocnicze. W Polstosowane a sygnat
czerwony zzOltym, oznaczajcy, ze za chwié wyswietlony zostanie sygnat zielony i sygnabity,
informujacy kierupcych o zakaczeniu wywietlania sygnatu zielonego. Zachowanie kiecego podczas
wyswietlania sygnahiéttego reguluje [15]Sygnakdity — [oznacza] zakaz wjazdu za sygnalizator, elygh
w chwili zapalenia tego sygnatu pojazd znajdugetak blisko sygnalizatorae nie mee by zatrzymany
przed nim bez gwalttownego hamowania; sygnat temczanjednoczaie, ze za chwi zapali s¢ sygnat
czerwony Interpretacja gwattownego hamowania nie jest stdomana wzadnym akcie prawnym. Inacze;j
nalezy interpretowa gwattowne hamowanie w przypadku roweru, motocyaa samochodu osobowego —
pojazdy te zapewni@j miejsce siedge dla wszystkich przewonych oséb, a inaczej w przypadku
pojazdow transportu publicznego. Pojazdy d&kanstrukcyjnie przystosowane do przewozu pesav na
miejscach stagcych, a osoby zajmage miejsca siedze nie § przypkte pasami bezpiecastwa. Poprzez
gwaltowne hamowanie nalg rozumi€ dla takiego pojazdu hamowanie powegg zagraenie
bezpieczéstwa dla pasaeréw wewntrz pojazdu — upadek, uderzenie o innego jpEsa uderzenie
w element wyposeenia pojazdu. Nie nmma ocenid gwattowndci hamowania pater wylacznie przez
pryzmat sytuacji na drodze. Wielokrotnie zdarzerdwiazane z przejechaniem autobusow obol
sygnalizatora w§wietlajacego sygnat czerwonys Snterpretowane przez osoby postronne jako ewidenti
tamanie prawa i stwarzanie zageoia bezpieczestwa w ruchu drogowym. Po wnikliwej analizie prable
okazuje st jednak,ze zachowanie kieragego, choé stanowito przekroczenie przepiséw, byto prawidtowe

2. STAN PRAWNY

Wymagania formalne dla programow sygnalizacji, slajece dtugdci sygnatow pomocniczych, w tym
sygnatuzottego adz jego odpowiednika, znajdupic w rozporadzeniu [16]. W Polsce sygnatly te powinny
trwa¢ 3 s i dotyczy to zarbwno sygnahditego, sygnatu w ksztalcie dwoch kropek na sygaddirze SB
(tzw. ,kocie oczka™”), oraz sygnalu w postaci migagj pionowej kreski na sygnalizatorach ST i STK
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Dilugos¢ tego sygnatu zostata oktena arbitralnie, nie ma mbwosci jakiejkolwiek jej zmiany w wyniku
potrzeb stwierdzonych na etapie projektowanizbuwarunkowa lokalnych. Nie istnieje rownie
podstawa prawna do wygpiowania o zgoglna odstpstwo od przepiséw w dziedzinieziymierii ruchu.

W starszych przepisach [9] diugosygnatuzottego i odpowiednikéw okétona byta réwnie jako 3s.
Natomiast w jeszcze wcgdejszych przepisach [10] diugiosygnatuzottego byta uzateniona od pedkosci
I wynosita:

— 3 s dla pgdkosci ponizej 50 km/h,
- 4 s dla pgdkosci wigkszych, ale mniejszychatlz rownych 60 km/h,
— 5 s dla pgdkaosci powyzej 60 km/h.

W okresie przed obowzywaniem przepisoéw [10] nie byto aktu prawnego teg@ego czas trwania
sygnatuzottego. Z analizy projektow opracowanych w tym ahkeestwierdzonoze projektanci przyjmowali
czas sygnatuditego o diugéci 4 s. Innezrédia z tego okresu [1] podaimetody obliczania czasu sygnatu
z0ltego w zalenosci od prdkaosci dopuszczalnej na wlocie oraz pochylenia wiotu.

Nalezy zauway¢, ze przepisy okrdajace warunki techniczne dla sygnalizagjietinej nie g
powszechnie znane w spotefigvie. Kierupcy czsto nie znaj nie tylko czaséw trwania poszczegolnych
sygnatéw, ale rownie ich sekwencji [7]! Podobnie funkcjonariusze zAduupowanionych do kontroli
drogowej nie maj wiedzy pozwalajcej jednoznacznie ok§kc, czy istniala maliwos¢ zatrzymania przed
sygnatem zottym pojazdu przejazajacego przez skrzypwanie, co powoduje uznaniowo
w kwalifikowaniu przekroczenia przepisow jako wykrenia.

3. ROzZWIAZANIA STOSOWANE W INNYCH KRAJACH

Wytyczne niemieckie [13] i [14] przewidujczasy sygnahizottego w zakresie 3 — 5 s, przy czym
granice stosowania poszczegoélnych diegocsygnatow nieznacznie idia sie od okrglonych w [10].
Wytyczne niemieckie okétaja dodatkowo czasy sygnaidtdttego dla pojazdéw transportu publicznego —
tramwajow i autobuséw. Zapisy [13] i [14] adia Si¢ nieznacznie w tym zakresie, niemniej w obydwu
wytycznych okrélono nastpujace czasy trwania sygnatowoitych dla tramwajow i autobusow na
wydzielonych pasach:

- 4 s przy pedkosci do 30 km/h,
— 5 s przy pedkosci 40 km/h,
— 6 s przy pedkosci 50km/h,
— 7 s przy pgdkaosci 60 km/h,
— 8 s przy pedkosci 70 km/h.
Dodatkowo wytyczne te okikja warunki pozwalajce na rezygna¢jze stosowania sygnahditego
gdy:
— pojazd zawsze rozpoczyna ruch po zatrzymaniu,
— predkos¢ dopuszczalna wynosi mniejzi20 km/h.

Wytyczne amerykiaskie [11] okrélaja jedynie zalecany czas trwania sygnabitego wynoszcy 3 do
6 sekund, przy zastrzeniu, ze czasy dhasze stosowaneaha drogach o wkszej pedkosci. Rozwhzanie
takie pozostawia projektantowi swolodibboru czasu trwania sygnaititego.

Przepisy francuskie [8] dopuszczajtugaici sygnatuzottego rowne 3 sekundy oraz 5 sekund. W&rto
krétsza stosowana jest na terenie miast, natomiastza na drogach pozamiejskich. Dla sygnalizator@w dl
pojazdow transportu publicznego przepisy dopusaazags trwania sygnatu od 3 do 8 sekund, wzrakei
od charakterystyk hamowania pojazdu.

Jak przedstawiono w powiyzych przyktadach przepisy zagraniczne dopuszoz@gksza swoboad
w zakresie doboru przez projektanta dkejosygnatu zottego (ladz odpowiednika) i pozwalaj na
uwzgkdnienie cech pojazdowgikich, w szczegolniei pojazdow transportu publicznego.
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4., SCENARIUSZE ZACHOWANIA KIERUWACYCH

Kierujacy, zblzajac sk do skrzyowania z sygnalizagjswietlna, zobowiazany jest do zachowania
szczegolnej ostimosci. Dziatanie to polega m. in. na obserwacji sygmat wyswietlanych na
sygnalizatorach i dostosowaniu ruchu pojazdu daskaza.

Najwazniejszym czynnikiem psychofizycznym wptyvaaym na zachowanie kierowcy na wlocie
skrzyzowania jest czas reakcji. Wedtug [3] czas ten diembwania oczekiwanego wynosi 0,4 do 0,8 <
mediana czasu wynosi 0,54 s. $Wi§etlenie sygnatwéltego jest bogcem spodziewanym przez kierayyc
wiec zastosowanie danych dla hamowania oczekiwanegai@sadnione. Po otrzymaniu bea kieruacy
rozpoczyna hamowanie poprzez wwigcie pedalu hamulca abdz zmiare pozycji nastawnika
(w tramwajach). Ze wzgtlu na cechy konstrukcyjne ukladoéw hamulcowych wyst w nich opdnienia
zwigzane z zasaddziatania, ktore rownie nalezy uwzgkdni¢c podczas analizy hamowania pojazdu
Sumaryczny czas reakcji kierowcy i uktadu hamulogevereditug [2] przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Sumaryczny czas reakcji kierowcy i uktadmulcowego

Rzad kwantyla Dzié Noc
0,75 0,8 1,1
0,95 1,0 1,3

Zrédio: [2].

Przedstawione powsgj dane odnoszsie do hydraulicznego uktadu hamulcowego oraz peteego
kierowcy. W odniesieniu do pojazdowegkich, stosowanych w miejskim transporcie zbiorowpalezy
uwzgkdni¢ diuzszy czas optnienia wynikajcego z innej zasady dziatania uktadu hamulcoweddadu
pneumatyczny w autobusach, ukfad elektrodynamicenyramwajach). Jednak nale zauway¢, ze
kierujacy pojazdami charakteryzujsic krotszymi czasami reakcji, gélynaleza oni do grupy kierowcow
zawodowych. Kierowcy tacy mgjlepiej wyrobione nawyki oraz regularnie przechpdhadania
psychologiczne, w od#dieniu od kierujcych samochodami osobowymi. W awku z powyszym do
dalszych obliczeé przyjeto oszacowanie sumarycznego czasu reakcji kieegp i uktadu hamulcowego
wynoszce 1 s. W dalszych, szacunkowych, obliczeniach pihoi rowniez czas narastania sity hamowania
na kotach, przyjto, ze po czasie reakcji wygiuje maksymalna sita hamugp (pojazd hamuje z petnym
zalaczonym op@nieniem).

Po uptywie czasu reakcji kieggy realizuje decyzj dotyczaca dalszego ruchu pojazdu. Kave
decyzje, realizowane po \yietleniu sygnahiottego, to:

— przejazd przez skrzgwanie,
— zatrzymanie pojazdu.

Ruch pojazdu mina opisé jako ruch punktu materialnego (poémie punktu odpowiada paieniu
przodu pojazdu). Przgfio uktad wspétrzdnych wzdhi drogi pojazdu. Ruch pojazdu w przypadku poj
decyzji o przejechaniu skrzgwania mana opiséa za pomog réwnania ruchu jednostajnego:

X; = Vot + X%,

(1)
gdzie:
X; — potaenie pojazdu wzgtlem linii zatrzymania [m] (dodatnie przed lnzatrzymania, ujemne za
linia zatrzymania) w przypadku padja decyzji o przejechaniu skraywania,
V, — prdkos¢ pocatkowa [km/h]
t — czas]|s]
X, — potazenie pojazdu w chwili rozpogeia wyswietlania sygnatuottego [m].
Potazenie pojazdu w chwili zakmzenia wywietlania sygnahiéttego mana okreli¢ zaleznoscia:
X5 = Vol + X, (2)

gdzie:
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X; — potaenie w chwili zakéaczenia wywietlania sygnatuzottego w przypadku pogfia decyzji
0 przejechaniu skrzpwania,
t. — czas trwania sygnaiditego [s].

Decyzja o przejechaniu skrzywania byta decyzjpoprawn, jesli wartos¢ X, (X,) przyjmuje wartéc
ujemra, tj. w chwili wyswietlenia sygnatu czerwonego pojazd znalazt sa linia zatrzymania. Dla

wickszych odlegtéci, przy ktorych wartéé ta jest dodatnia oznacza to przejazd przez lmatrzymania
w okresie wywietlania sygnatu czerwonegadt odpowiednika.

Ruch pojazdu w przypadku pedja decyzji o zatrzymaniu ma charakter ruchu jednostajnego,
uptywu czasu reakcji, a naphie ruchu jednostajnie zmiennego, apiénego. Ruch pojazdu moa opisa
za pomog réwnania:
__a-t)

_—

Vot =t,) = Vot, + X
3)
gdzie:
X, — potazenie pojazdu wzgtem linii zatrzymania [m] (dodatnie przed inzatrzymania, ujemne za
linia zatrzymania) w przypadku padja decyzji o zatrzymaniu przed skepyvaniem,

t., — czas reakcji[s]

r

a — op@&nienie hamowania [m/s?]

Potazenie pojazdu w chwili zakazenia wygwietlania sygnatuzottego mana okréli¢ poprzez
podstawienia czasu sygnaiitego:

_ 2
74 :_M_Vo(tz' _tr)_votr +X0
2 (4)

gdzie:
X., — potazenie w chwili zakéaczenia wygwietlania sygnatuzoitego w przypadku poegia decyzji

zZZ
0 zatrzymaniu.

Oceny decyzji o zatrzymaniu pojazdu ina dokon&d w wyniku okrdlenia miejsca zatrzymania
pojazdu (niezalenie od wywietlanego w chwili zatrzymania sygnatu). Miejs@rzymania mgna okréli¢
wzorem (5), ktory uwzgldnia drog hamowania po zakezeniu wywietlania sygnatuzottego i drog
przejechaa w okresie wywietlania sygnatuo6ttego.

2

_ (Vo —alt. —t,))* _ 2V,
Xz'stop - Xz’z -2 2a - _a(tz’ _tr) _2_08 _VOtr + XO (5)
gdzie:
X.q0p— POt@ZENie pojazdu wzghem linii zatrzymania [m] po zatrzymaniu, w przygadbodgcia decyzji

o hamowaniu.
Decyzja o zatrzymaniu jest poprawndlijgatrzymanie pojazdu nagiuje przed lim zatrzymania, czyli
gdy X.qo, Przyjmuje wartéci dodatnie.
Do przeprowadzenia analiz przig nas¢pujace dane:

— op&nienie hamowania 1,3 m/s2 — odpowiaga] maksymalnemu opdieniu hamowania s#bowego
tramwaju 13N (wg [12]),

- op&nienie hamowania 2,8 m/s2 — odpowiagaj opdnieniu hamowania awaryjnego dla wagonu 13N,

— predko$¢ poruszania si pojazdéw wynosxra 50 km/h, odpowiadaga predkosci dopuszczalnej
w obszarze zabudowanym w godzinach 5:00 — 23:00,

— czas trwania sygnaltbttegot. wynosacy 3 s (zgodnie z przepisami [16]).
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Wieksze wartéci op&nien sa mozliwe do uzyskania przez autobusy, wedtug [2] wynmegaednie
op&nienie hamowania dla autobusu w zakresiglkasci do 60 km/h wynosi 5,0 m/s2. Uzyskanie takict
op&nien nie jest maliwe dla autobusu komunikacji miejskiej przeigoego pasgerow oraz dla tramwaju.
Z obserwacji wynikaze podczas hamowania awaryjnego tramwajéw jmsavie odczuwaj problemy
z rownowag, dlatego jako gérnakceptowala wartags¢ op&nienia przygto 2,8 m/s2.

Wykresy przedstawiage lokalizacg pojazdu w przypadku przejazdu oraz miejsce zatexryen
w przypadku hamowania pojazdu przedstawiono nankesth 1 oraz 2.
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Zatrzymanie
-40
-60

-80

Odleglo$¢w chwili zakonczenia sygnalu zéoltego
Polozeniepojazdupo zatrzymaniu X;;, X;gqp [M]

Odleglosé¢w chwili rozpoczecia sygnalu zZoltego x, [m]
Rys. 1. Hamowanie stbowe tramwaju 13N
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Odleglos¢w chwili rozpoczecia sygnalu zoltego x, [m]

Rys. 2. Hamowanie awaryjne tramwaju 13N
Zrédto: opracowanie wiasne.

Na przedstawionych wykresach zakres poprawnychzjieggtozony jest po lewej stronie linii koloru
czerwonego — przy matych odlegbiach od linii zatrzymania poprawrdecyzj jest przejechanie przez
skrzyzowanie, i po prawej stronie linii zielonej — przyuzgch odlegtdciach poprawa decyzjp jest
zatrzymanie pojazdu.

Widoczny jest na wykresach zakres odlégiow ktérych nie jest poprawindecyzj zatrzymanie
pojazdu, ani przejechanie przez skiayanie. Dla hamowania sthowego jest to zakres odlegin 42 — 88
m, w przypadku hamowania awaryjnego jest to 42 -m8J8li pojazd znajduje si w ww. zakresach
odlegtaci od skrzyowania to niezaleie od decyzji kierujcego przekroczy on liaizatrzymania podczas
wyswietlania sygnatu czerwonego. W przypadku zastosmviaamowania awaryjnego w tramwaju Zdgo
op&nienia hamowania w przypadku autobusu) linie pragece wiadciwe decyzje zbfiaja sic do siebie
i zakres odlegtéeci, w ktorym niemaliwe jest podgcie prawidtowe] decyzji jest znagzo mniejszy,
niemniej istnieje, a przy hamowaniu z gpiéeniem ok. 2,8 m/s?2 zauwane g problemy z utrzymaniem
rownowagi przez pasarow.
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5. MoOzZLIWOSC POPRAWY BEZPIECZENSTWA

Poprawa bezpiecastwa i zapewnienie nitiwosci respektowania przepiséw e nasipi¢ poprzez
zmiarg wartasci wielkosci we wzorach (2) i (5), ktére unlwiaja ocere decyzji o przejedzie lub
zatrzymaniu pojazdow. Nie istnieje misvos¢ obnizenia czasu reakcji, gdywynika ona z wisciwosci
taboru oraz cech psychofizycznych kigmyjch, na ktére mma wplywa& w ograniczony sposob.
Niemazliwe jest réwnie zwigkszanie opgnienia hamowania, ze wzglu na bezpieczstwo o0sob
znajdupcych s w pojezdzie.

Mozliwa jest zmiana nagpujacych parametrow wptywagych na bezpiecastwo:

- predkos¢ pojazdu,
- czas trwania sygnaitbitego.

W przypadku zmniejszeniaqukosci do 20 km/h zakres odledid w ktérych niemaliwe jest podgcie
poprawnej decyzji ulega zmniejszeniu do 1 m (wigkpomijalnie mata). Wykresy dla takiego przypadku
przedstawiono na rysunku 3.

) = Przejazd

zoltego
Polozeni e pojazdupo zatrzymaniu X;;, Xjop

Zatrzymanie

Odleglos¢ w chwili zakoriczenia sygnalu

Odleglos¢w chwili rozpoczecia sygnalu Zoltego x, [m]

Rys. 3. Hamowanie stbowe tramwaju 13N, pdkos¢ 20 km/h
Zrédio: opracowanie wiasne.
Zmniejszenie ppdkosci do 20 km/h przed skrzgwaniami sterowanymi jest rozazianiem

niekorzystnym, gdy powoduje obnienie pedkosci komunikacyjnej, a co za tym idzie pogorszenie
atrakcyjndgci transportu publicznego.

Inng metod, jest wydhzenie czasu trwania sygnakdttego. Wykres dla gdkosci 50 km/h i czasu
sygnatu wynoszego 6 s, okrdonego zgodnie z [14] przedstawiono na rysunku 4.

<
o
9
-
-
S
N
=
<

e Przejazd

Zatrzymanie

~
o

Odleglosé¢ w chwili zakonczenia sy,

Odleglos¢w chwili rozpoczecia sygnalu zéltego x, [mm]
Rys. 4. Hamowanie stbowe tramwaju 13N, pdkos¢ 50 km/h, czas sygnakditego 5s
Zrédto: opracowanie wiasne.
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6. PODSUMOWANIE

W swietle przeprowadzonych analiz stwierdzoue, istnief sytuacje w ruchu drogowym, w ktorych
kierujacy pojazdem komunikacji miejskiej nie jest w stamiezestrzega przepisow ruchu drogowego.
Niewatpliwie stan ten wymaga poprawy.

Kierujacy maze zapobiec wygpowaniu sytuacji niebezpiecznych aganych z przejalzaniem przez
skrzyzowanie poprzez zmniejszenieggkosci jazdy. Jak przedstawiono w artykule, dla elingjpnaakich
sytuacji konieczne jest zmniejszenieggtosci do 20 km/h. Ridkos¢ tramwajow przed skrzpwaniami
czesto nie przekracza tej waktm, gdyz w otoczeniu skrzyowan sterowanych zlokalizowane grzystanki
badZ rozjazdy wymuszage zmniejszenie pdkosci. Problem zwizany z wygwietleniem sygnatuzéttego
przy duzej predkosci wystepuje na skrzyowaniach zlokalizowanych poruzy przystankami.

W przypadku kierujcych autobusami jedynym skutecznym rozz@niem maliwym do zastosowania
na terenie Polski rowniejest zmniejszenie pdkosci. Autobusy, na zdecydowanej ¢kszdci tras, nie
poruszaj sic po wydzielonych pasach ruchu, w zwku z powyszym korzystaj z sygnalizacjiswietinej
przeznaczonej dla wszystkich pojazdow. Dostosowsyg@atu dtugéci sygnatuzottego do ruchu pojazdéw
cigzkich w grupach sygnatowych przeznaczonych dla ogijazddéw nie jest praktykowane w innych
krajach, cho sygnaty te maj dtugas¢ wieksz niz w Polsce. Kierujcy autobusem musi Byprzygotowany
na zmiag sygnatéw i zmniejszy predkos¢ jazdy podczas dojezania do skrzyowania. Déwiadczeni
kierujacy korzystay przy tym ze wskazanieprzeznaczonych dla nich sygnalizatoréw (np.tcianwajow
badz dla pieszych), ktérych wskazania zmienisg wcze&niej ze wzgédu na diisze czasy mizyzielone.
Moze to stanowi zagraenie bezpieczestwa w ruchu drogowym, gdyw sygnalizacji adaptacyjnej nie
musi istni€ jednoznaczne powzanie pomgdzy zakdczeniem wywietlania sygnatu zezwalgjego dla
réznych grup sygnatowych.

Dostosowanie diugai sygnatéwzottych naley wprowadza w dwoch dziedzinach. Zasadny wydaje
siec powrdt do wgkszych diugéci sygnatow zottych, np. jak w przepisach [9]. Polska jest knaje
0 najkrétszych czasach sygnatéattych sparod krajow obgtych analia przedstawiosn w artykule. Gtosy
uzasadniaice wydhzenie sygnatdowzottych mazna spotkd rowniez wsrod zaradcéw drég potaonych
poza obszarami zabudowanymi. Osobne zagadniemievgitasygnaty dla kierujcych pojazdami transportu
publicznego. Sygnaty te, wedtug polskich przepisfi@], sa znacznie krétsze aiw innych krajach
i uzasadnione jest wydignie. Obecnie stosowane dhigo sygnatéw zoltych nie uwzgidniaja
charakterystyk rozruchu i hamowania pojazdow trartspzbiorowego.

Czynnikiem sprawiajcym, ze problem diugéci sygnatuzottego nie jest przyczynwielu zdarzé
drogowych jest rownie niewielka diugé¢ sygnatébw zezwalagych dla tramwajow. Diluggé sygnatu
oscylupca w okolicach wartei minimalnej sprawiaze niewielkie jest prawdopodoliistwo dojazdu do
skrzyzowania tramwaju w okresie wietlania sygnatu zielonego. \8kiszas¢ przejazddw tramwajow przez
skrzyzowanie odbywa si ze startu zatrzymanego, a zgodnie z przepisanmiagkimi [13] w takim
przypadku dopuszczalne jest nawet porui@ sygnatwzéttego. W chwili obecnej wyspuje tendencja do
nadawania priorytetu pojazdom transportu publicenegp spowoduje zwkszenie udziatu pojazdéw
dojezdzajacych do skrzyowan w okresie wywietlania sygnatu zielonego i sprawke znaczenie
opisywanego w artykule problemu znaczniegksry st.
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Streszczenie

Artykut dotyczy zagadnie zwiazanych z projektowaniem sygnalizagjvietinej. Opisano w nim wplyw diugoi sygnatéw
pomocniczych (sygnatoity) na hamowanie pojazdéweegkich przed sygnalizatorem, ze szczeg6lnym uedigjeniem pojazdéw
transportu publicznego. Scharakteryzowano problg@mzedstawiono wyniki oblicZe obrazujcych maliwe scenariusze
zachowania kiergcych przy rdnych wskazaniach sygnalizatoréw. Przedstawiono ahkyu stan prawny w dziedzinie
projektowania ditug@i sygnaldw pomocniczych w sygnalizacji wraz z msdistorycznym. Przeanalizowano #ieosci
poprawy bezpiec#estwa ruchu, w tym rozwrania stosowane w innych krajach izlios¢ ich zastosowania na terenie Polski.

Stowa kluczowe: sygnalizacfavietlna, sygnakoétty, autobus, tramwaj

Impact of supporting traffic light signals duration on heavy vehicles braking

Abstract

The paper concerns problems of traffic light delsignimpact of supporting traffic light signals (aer light) duration on heavy
vehicles braking before the lights has been dismligsgth focus on public transport vehicles. Theiéshas been described and the
calculation results given for likely scenarios oivdr behavior at different lights indication. Tharrent legal status regulating
designing of supporting traffic light signals’ dtican designing has been presented and its histatlined. Possible traffic safety
improvements have been analyzed, including solstapplied in other countries and potential forrtivaplementation in Poland.

Key words: traffic lights, amber light, bus, tram.
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