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1. Cel
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2. Propozycja rozwiązań usprawniających 
funkcjonowanie skrzyżowania oraz porównanie 
miar oceny warunków ruchu dla zaprojektowanych 
rozwiązań.

1. Analiza warunków ruchu drogowego na 
skrzyżowaniu ulic Poznańskiej, Trasy Bursztynowej 
i Kleczewskiej w Koninie. 

Źródło: Google Earth



C U R A B I T U R P U L V I N A R  Q U A M

5
Agenda

1 Cel

2 Dobór typów skrzyżowań 

drogowych

4
Charakterystyka 

przeprowadzonych 

badań

3
Charakterystyka 

poligonu badawczego

5

5 Charakterystyka 

projektowanych wariantów 

technicznych

6 Wyniki poszczególnych miar 

oceny warunków ruchu

7 Wnioski



C U R A B I T U R P U L V I N A R  Q U A M

2. Dobór typu skrzyżowań drogowych
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Źródło: Generalna Dyrekcja Dróg Publicznych 

„Wytyczne projektowania skrzyżowań drogowych 

część I”

Zaleta  prostota w stosowaniu

Wada metoda przestarzała na obecne 
czasy
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Budowa modelu kryteriów    

Określenie zbioru wag kryteriów 
globalnych      

Określenie zbioru wag kryteriów 
cząstkowych      

Wybór miar ze zbioru    dla 
każdego kryterium cząstkowego

Budowa modelu typu skrzyżowania    

Określenie zbioru typów skrzyżowań drogowych 
   

Określenie zbioru funkcji dla typu skrzyżowania 
drogowego         dla       

związanych z ograniczeniami i uwarunkowaniami 
wpływającymi na wybór typu skrzyżowania 

drogowego

Zapisanie wartości funkcji dla typu skrzyżowania 
drogowego w postaci wektorów 

             ,             , 

           ,           dla       

uwzględnianych jako ograniczenia i 
uwarunkowania wyboru typu skrzyżowania 

drogowego

Określenie danych wejściowych dla skrzyżowania 
     

dla stanu istniejącego
dla horyzontu lub 

horyzontów 
prognostycznych

Określenie zbioru funkcji dla danego skrzyżowania 
drogowego      dla      

związanego z 
wyznaczaniem miar 

kryteriów

związanego z 
ograniczeniami i 

uwarunkowaniami

Określenie wektorów zawierających wartości funkcji 
       dla      dla stanu istniejącego

wykorzystywanych do 
wyznaczenia wartości 

miar dla kryteriów 
            

           

           

        

dla      

wykorzystywanych do 
określenia ograniczeń i 

warunków 
             

            

           

         

dla      

Porównanie wartości funkcji dla typu skrzyżowania 
drogowego            dla       z 

wartościami elementów w zbiorze 
funkcji           dla      

Wyznaczenie zbioru dopuszczalnych typów 
skrzyżowań       dla skrzyżowania      

Wyznaczenie wartości funkcji kryterialnej (miar) dla 
danych prognostycznych dla każdego skrzyżowania 

      należącego do zbioru typów 
dopuszczalnych

Ocena każdego typu skrzyżowania ze zbioru typów 
dopuszczalnych dla skrzyżowania       pod 

kątem każdego kryterium

Wielokryterialna ocena 
wariantów

Ranking typów skrzyżowań

Czy zbiór typów 
skrzyżowań jest 
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skrzyżowań
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Określenie zbioru kryteriów 
cząstkowych

                     

Nie

Określenie macierzy miar oceny 
kryteriów cząstkowych        

              



C U R A B I T U R P U L V I N A R  Q U A M

2. Dobór typu skrzyżowań drogowych

8

Na podstawie WR-D-31 wybór danego typu skrzyżowania oraz jego rozwiązanie w projekcie
koncepcyjnym ustala się biorąc pod uwagę:

a) Klasy, funkcje i przekroje krzyżujących się dróg,
b) Warunki terenowe (ukształtowanie i dostępność terenu), urbanistyczne (przeznaczenie terenu)

i środowiskowe,
c) Grupy uczestników ruchu na skrzyżowaniu (pojazdy samochodowe, piesi, rowery, pojazdy

transportu zbiorowego),
d) Dane o ruchu, prognozowany poziom BRD, a przy przebudowie także dane o zdarzeniach

drogowych (wypadkach i kolizjach),
e) Odległości do sąsiednich skrzyżowań, ich rozwiązania geometryczne i organizację ruchu,
f) Względy ekonomiczne.

Źródło: WR-D-31-1
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Źródło: WR-D-31-1
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Źródło: Google Earth Źródło: OpenStreetMap
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Źródło: Opracowanie 

własne 
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Źródło: Opracowanie 

własne 
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Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych 

od ZDM Konin 
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Szczyt poranny Szczyt popołudniowy

Suma: 2687 [P/h] Suma: 3243 [P/h]

Źródło: Opracowanie 

własne 
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 Największy udział natężenia ruchu pojazdów zaobserwowano na wlocie Trasy Bursztynowej.

 W obrębie całego skrzyżowania średnio 90% pojazdów stanowią samochody osobowe oraz dostawcze.

 Ulica Kleczewska cechuje się zbliżonym natężeniem ruchu w szczycie porannym oraz popołudniowym.
Na pozostałych wlotach zaobserwowano większy ruch w szczycie popołudniowym.

 Poprzez przeliczenie pojazdów rzeczywistych na umowne wyznaczono godziny szczytu za pomocą metody
tabelarycznej:

- szczyt poranny: 08:30 - 09:30

- szczyt popołudniowy: 13:30 - 14:30.
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Źródło: Zarząd Dróg Miejskich w 

Koninie
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 Wariant W0 – stan istniejący

 Wariant W1 – sygnalizacja świetlna

 Wariant W2 – rondo turbinowe
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Źródło: Opracowanie własne 

na podstawie podkładu 

Google Earth oraz programu 

Vissim.
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Organizacja ruchu wariantu technicznego W1Numeracja elementów sterowania wariantu 

technicznego W1

Źródło: Opracowanie 

własne 
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Program 
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Źródło: Opracowanie 

własne 
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- Zastosowano linie ciągłe w obrębie

ronda turbinowego

- Zmiana organizacji ruchu na ul.

Poznańskiej (DK92 oraz DK25) w

postaci wydzielenia relacji

skrętnych w prawo (znak P-8d)

- Zmiana geometrii wyspy środkowej
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• Długość kolejek                                                

gdzie:

sg – numer grupy sygnalizacyjnej

sp – oceniany plan sygnalizacji

Qsg – suma pojazdów grup dojeżdżających w czasie t

Zsg – suma pojazdów grup ewakuujących się w czasie t

Lsg(sp,t) – długość kolejki w przedziale czasu t

Dsg – suma czasów oczekiwania pojazdów

• Straty czasu
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Rozkład średnich długości kolejek badanych wariantów 
dla całego skrzyżowania w godzinach szczytu popołudniowego

Rozkład średnich długości kolejek badanych wariantów 
dla całego skrzyżowania w godzinach szczytu porannego

19 19,

7 

53,

6

103,

4

42,8

83,5

Źródło: Opracowanie 

własne 
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Rozkład strat czasu dla badanych wariantów dla całego 
skrzyżowania w godzinach szczytu popołudniowego

Rozkład strat czasu dla badanych wariantów dla całego 
skrzyżowania w godzinach szczytu porannego

73,5 78,6

120 162,5

92,1

150,7

Źródło: Opracowanie 

własne 
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 Na podstawie oceny dostępnych miar zarekomendowano wybór wariantu W1 – tj. skrzyżowanie
z sygnalizacją świetlną

 Wariant W1 z zastosowaniem sygnalizacji świetlnej cechuje się redukcją długości kolejek o ponad 60
metrów, a także zmniejszeniem strat czasu o około 70 sekund, względem ronda dwupasowego.

 Zaprojektowany program sygnalizacyjny w trybie stałoczasowym, został dostosowany do godziny szczytu
popołudniowego, gdzie występuje największe zarejestrowane natężenie ruchu

 Wprowadzenie programu acyklicznego pozwoli dostosować długość i kolejność faz zależnie od
zapotrzebowania w ciągu doby – w szczególności w godzinach międzyszczytowych

 W celu osiągnięcia optymalnego rozwiązania należy wykonać prognozy ruchu, oraz przeprowadzić
symulację ruchu zakładające wiele wariantów programu sygnalizacyjnego
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Dziękujemy za uwagę
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aleksander.sobota@polsl.pl

waligora.dominik00@gmail.c
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