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WSTEP

Definicja LOP

HCM-6

Bottlenecks — locations where the capacity provided is insufficient
to meet the demand over a given period of time

Polska instrukcja obliczania przepustowosci i oceny
warunkow ruchu - Projekt

LOP (Lokalne Ograniczenie Przepustowosci, ang. bottleneck) -
miejsce w ktorym doptywajacy strumien ruchu jest wiekszy niz
przepustowos¢ przekroju poprzecznego w jednostce czasu (nazwa
stosowana potocznie , korek drogowy”).

LOP, Lokalne Ograniczenie Przepustowosci = Bottlenecks (ang.)



Spadek przepustowosci w czasie LOP
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PQF (ang. Pre Queue Flow) - Maksymalne natezenie ruchu, ktdére przejezdza przez przekrdj poprzeczny tuz przed
wystgpieniem zatamania warunkdw ruchu. PQF jest zblizone do przepustowosci przekroju, w krotkim interwale czasu
moze by¢ tez od niego wieksze.

QDF (ang. Queue Discharge Flow) - Strumien uwolniony z kolejki - Natezenie ruchu, ktére przejezdza przez przekrdj
poprzeczny za LOP. W przypadku, gdy za dalej w dét strumienia ruchu nie wystepuje inny aktywny LOP pojazdy
rozpedzajg sie do predkosci swobodnej. Cechg charakterystyczng QDF jest wystepowanie w miare réwnego poziomu

natezenia przeptywajgcego strumienia ruchu, jest ono nizsze od maksymalnych wartosci wystepujgcych przed
zatamaniem warunkéw ruchu (PQF).



Warunki ruchu w czasie LOP - nie sg opisane w instrukcji
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Wystepowanie LOP na autostradach i drogach ekspresowych

Segmenty DSR na ktdrych dochodzito do LOP w latach
20152016

Typ drogi

== Autostrada

= Droga eskspresowa




Srednia liczba godzin trwania LOP na autostradach i drogach ekspresowych w
2016r.

Rozpoznanie czasu trwania LOP

Srednia liczba godzin trwania LOP [godz.]
<=1.00
<=2.00

Il <=4.00

Il > 4.00

71




Wptyw sezonowosci ha wystepowanie LOP
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Wptyw sezonowosci ha wystepowanie LOP
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Ranking LOP — najgorsze segmenty w Polsce

Ranking - najbardziej zagrozone
powstawaniem LOP (korkéw) segmenty
autostrad i drég ekspresowych

Typ drogi

=== Autostrada

— Droga eskspresowa




Najgorsza droga w Polsce — S8
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Poligon badawczy — PPO Pruszkow
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Rozpoznanie funkcjonowania analizowanego poligonu

Rozpoznanie symptomow aktywacji

LOP przydatnych dla Operatora KSZR Analiza dynamiki zmian parametréw ruchu
— brak powodzenia

Odcinek P1-P2 P2-P3 P3-P4 P4-P5
Zmiana Zmiana . - Zmiana Zmiana . . Zmiana Zmiana ’ ‘o Zmiana Zmiana . ‘o
. - . Zmiana gestosci - . Zmiana gestosci - . Zmiana gestosci - . Zmiana gestosci
Godzina natezenia ruchu | predkosci ruchu ruchu [%] natezenia ruchu | predkosci ruchu ruchu %] natezenia ruchu | predkosci ruchu ruchu [%] natezenia ruchu | predkosci ruchu ruchu [%]
[%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%]

12:00 - - - - - - N - 3 - - N
12:15 16% -5% 22% 12% 0% 13% 15% -3% 18% 13% -1% 15%
12:30 -6% 7% -12% -4% 0% -4% -5% 2% -8% -2% 2% -4%
12:45 -4% -5% 1% -3% -4% 1% 2% -6% 4% -5% 2% -4%
13:00 17% 2% 15% 16% 3% 13% 17% -4% 22% 17% -3% 20%
13:15 0% -4% 5% -1% 0% -1% -1% -5% 5% 2% -3% 5%
13:30 13% 2% 10% 16% 4% 11% 11% 11% 0% 4% 2% 2%
13:45 -9% -1% -8% -12% -5% -8% -6% -3% -3% 1% 1% 2%
14:00 7% -3% 10% 11% -4% 15% 7% -4% 11% 2% 0% 2%
14:15 9% -1% 11% 8% -9% 19% 8% -14% 25% 8% -7% 16%
14:30 5% -2% 7% 6% 6% 0% 5% -2% 8% 4% 3% 2%
14:45 -12% 6% -17% -9% -49% 77% -14% -34% 31% -17% 5% -21%
15:00 -9% -66% 168% -6% -43% 65% -1% -2% 1% -4% -2% -2%
15:15 -8% -28% 28% -11% -20% 11% -10% -9% -2% -5% 2% -6%
15:30 4% 0% 3% 2% 19% -14% 3% 9% -6% 6% -4% 11%
15:45 -3% -1% -2% -1% -9% 9% -2% -8% 6% -4% 2% -7%
16:00 9% 12% -2% 4% 21% -15% 7% 15% -7% 11% 0% 11%
16:15 -1% -13% 14% 3% -9% 13% -1% -2% 2% -4% -1% -4%
16:30 -3% 5% -7% -7% -5% -1% -6% -11% 5% 2% 6% -8%
16:45 2% -8% 7% 1% -6% 7% 2% -1% 4% 3% 3% -5%
17:00 -1% 10% -10% 3% -5% 8% 1% 0% 1% 0% -5% 5%
17:15 5% -19% 31% -12% 59% -44% 0% 69% -41% 15% -6% 23%
17:30 20% 100% -40% 41% 36% 3% 22% 2% 19% 6% 0% 6%
17:45 2% -8% 11% -1% -10% 10% 2% -9% 12% 4% 1% 3%
18:00 2% 12% -9% 3% 10% -7% 5% -7% 13% 4% -3% 7%
18:15 -2% -11% 10% -5% 18% -19% -1% 16% -15% 4% 0% 5%
18:30 5% 24% -15% 13% 7% 6% 5% 2% 3% -3% 5% -7%
18:45 2% 10% -11% -10% -18% 10% -6% -5% 1% 2% -3% 5%
19:00 -19% 111% -62% -22% 99% -61% -17% 22% -32% -13% 12% -22%
19:15 -5% 4% -8% -1% 7% -7% -10% 8% -16% -14% 4% -17%
19:30 -10% -9% 0% -9% -12% 4% -6% 0% -5% -8% 7% -1%
19:45 -13% 14% -24% -11% 19% -25% -12% 10% -20% -9% 14% -20%




Analiza przepustowosci

Predkos¢ Predkos¢ ., Gestos¢
. Przepustowosc¢
Odcinek pomiarowy swobodna | optymalna [(E/h] maksymalna
V, [km/h] [km/h] kmax [E/km]

126.0 78.0 3995.0 201.0
B 20 78.0 3805.0 230.0

85.0 64.0 3655.0 125.0
121.0 73.0 4380.0 175.0

P1P2 p2p3 P3P4 P4Ps
Préba 2 5-3.30 Ve- 4.5 Proba 2 5= 450 Ve- 6.28 Proba 2 5-3.58 Ve- 5.88 Proba 2 5-3.88 Ve-3.78
Zaleznosc v(Q) Zaleznosc V(Q) Zaleznoic V(Q) Zaleznos¢ V(Q)
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Rozpoznanie funkcjonowania analizowanego poligonu

Stosunek Stosunek Stosunek
Godzina S.to.pie.r'\ predkoéc'i (.10 pr(-;dkoéc'i (.10 gestoéc’i qo
obcigzenia [-] predkosci predkosci gestosci
swobodnej [] optymalnej [-] krytycznej [-]
12:00 0.63 0.90 1.45 0.42
12:15 0.71 0.85 1.38 0.50
12:30 0.68 0.91 1.47 0.45
12:45 0.67 0.87 1.40 0.46
13:00 0.77 0.88 1.42 0.52
13:15 0.76 0.85 1.37 0.54
13:30 0.83 0.87 1.40 0.58
13:45 0.77 0.86 1.38 0.54
14:00 0.84 0.83 1.34 0.61
14:15 0.91 0.82 1.32 0.66
14:30 0.93 0.81 1.30 0.69
14:45 0.83 0.85 1.38 0.58
15:00 0.75 0.29 0.47 1.53
15:15 0.68 0.21 0.34 1.94
15:30 0.73 0.21 0.34 2.07
15:45 0.70 0.21 0.34 1.98
16:00 0.76 0.24 0.38 1.94
16:15 0.74 0.20 0.33 2.16
16:30 0.71 0.21 0.35 1.98
16:45 0.69 0.20 0.32 2.09
17:00 0.68 0.22 0.35 1.88
17:15 0.72 0.18 0.28 2.46
17:30 0.88 0.35 0.57 1.50
17:45 0.88 0.32 0.52 1.63
18:00 0.90 0.36 0.58 1.49
18:15 0.87 0.32 0.52 1.62
18:30 0.93 0.40 0.65 1.39
18:45 0.90 0.44 0.71 1.23
19:00 0.73 0.92 1.49 0.47
19:15 0.70 0.96 1.55 0.43
19:30 0.63 0.87 1.41 0.43
19:45 0.54 1.00 1.61 0.32

Rozpoznanie symptomow aktywac;ji
LOP przydatnych dla Operatora KSZR

Analiza stopnia obcigzenia, predkosci w
odniesieniu do predkosci swobodnej i
optymalnej oraz gestosci do gestosci
maksymalnej — brak powodzenia



Rozpoznanie funkcjonowania analizowanego poligonu

Poziom swobody ruchu PSR, odcinek

Godzina P1-P2 P2-P3 P3-P4 P4-P5
C C C
C C D
C C D
C C D
C C D
C C E
C C D
(9 C D
D D E
D D
D D
C

0O O O O

0O 0 0 U U U U U U U o oo o o o o o o o U oo o o o o o o o o

Rozpoznanie symptomow aktywac;ji
LOP przydatnych dla Operatora KSZR
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Analiza poziomow swobody ruchu PSR -
wreszcie sukces



Budowa LMR w programie Vissim
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Wzorcowy model ruchu lokalnego dla
przypadku wystgpienia stanu
awaryjnego wymagajgcego interwencji
Operatora KSZR




Budowa LMR w programie Vissim

W
Projekt RID - I/50  OT2-2B/PK-PW-PG

~Nowoczesne metody obliczanie przepustowosci i oceny warunkow ruchu dla drog
poza aglomeracjami miejskimi, w tym dla drég szybkiego ruchu”

Projekt RID — I/50 OT2-2B/PK-PW-PG
»INowoczesne metody obliczania przepustowosci
I oceny warunkow ruchu dla dréog poza aglomeracjami
miejskimi, w tym dla drog szybkiego ruchu”

Zalacznik nr Z9
do raportu z Zadania 9:

Wyznaczenie kryteriow kalibracji
mikrosymulacyjnych modeli ruchu
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Kalibracja modelu

On roadways where oversaturation occurs during peak pel] ods, mh sts should
e particularly careful in selecting a design hour, sifice 1 red trabtic volumes may
not reflec

chlnges in demand that occur once abumeneck mmved Exhibit 3-10
s variations in traffic on an urban freeway before and after the freeway

. I the before condition, the freeway's observed volumes were
constrained by a bottleneck between ¢ and 10 a.m., as indicated by the fial volume
line. After the freeway widening, a more typical aum. peak occurred, sifice travel
patterns morg closely reflected when travelers desired to travel rather than when the
freeway could accommodate their travel.
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Kalibracja modelu
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Testowanie scenariuszy

Scenariusz 1

W scenariuszu 1 po zaobserwowaniu przez Operatora KSZR, ze w dniu wystepowania wzmozonego ruchu
wyjazdowego z Warszawy na odcinku z nieczynnym punktem poboru optat dochodzi do poziomu swobody ruchu PSR
E podejmuje on decyzje o zastosowani tresci komunikatow na znakach o zmiennej tresci umieszczonych przed
weztem Konotopa, w wyniku ktérych 10% ruchu zostanie przekierowanych na droge alternatywna.

Procent L Poziom swobody ruchu PSR, odcinek
Natezenie | przekierowania N?&iﬁir{'e I ! I
Godz. ruchu - ruchu - scenariusz 1 Godzina P1-P2 i P2-P3 i P3-P4 i P4-P5
pomiar [P/h] scenariusz 1 [P/h] i H i
[20]
12:00 2132 0% 2132 b
12:15 2588 0% 2588 b
12:30 2364 0% 2364 o
12:45 2276 0% 2276 o
13:00 2720 0% 2720 5
13:15 2732 0% 2732
13:30 2984 0% 2984
13:45 2848 0% 2848 o o
14:00 2972 0% 2972
14:15 3196 10% 2876 <
14:30 3356 10% 3020 D
14:45 3390 10% 3051 D ©
15:00 3350 10% 3015 D C
15:15 3250 10% 2925 ©
15:30 3300 10% 2970 ® c
15:45 3150 10% 2835 B
16:00 3000 10% 2700 D c
16:15 3000 0% 3000 D
16:30 3100 0% 3100 D
16:45 3200 0% 3200 b
17:00 3000 0% 3000 D
17:15 2800 0% 2800
17:30 2900 0% 2900 E
17:45 3100 0% 3100 D D D
18:00 3100 0% 3100 D
18:15 3100 0% 3100 D
18:30 2900 0% 2900 E
18:45 2800 0% 2800
19:00 2700 0% 2700
19:15 2550 0% 2550
19:30 2436 0% 2436
19:45 2144 0% 2144 E




Testowanie scenariuszy

Scenariusz 2

W scenariuszu 2 po zaobserwowaniu przez Operatora KSZR, Zze w dniu wystepowania wzmozonego ruchu
wyjazdowego z Warszawy ha odcinku z nieczynnym punktem poboru optat doszto do aktywowania LOP i trwale
wystepuje poziom swobody ruchu PSR F dopiero podejmuje on decyzje o zastosowani tresci komunikatéw na znakach
0 zmiennej tresci umieszczonych przed weztem Konotopa, w wyniku ktérych 10% ruchu zostanie przekierowanych na

droge alternatywna. o Poziom swobody ruchu PSR, odcinek
Natgzonio | Brocent | Natezerie ; ; |
Godz. ruchu - i ruchu - scenariusz 2 Godzina P1-P2 ‘ P2-P3 ‘ P3-P4 | P4-P5
pomiar [P/N] | oo hariusz 2 [%6] [P/h] ! ! |
12:00 2132 0% 2132 o
12:15 2588 0% 2588 5
12:30 2364 0% 2364 o
12:45 2276 0% 2276 o
13:00 2720 0% 2720
13:15 2732 0% 2732 D
13:30 2984 0% 2984
13:45 2848 0% 2848
14:00 2972 0% 2972 D ®
14:15 3196 0% 3196 D ® D
14:30 3356 0% 3356 ® b
14:45 3390 0% 3390 D
15:00 3350 0% 3350 D
15:15 3250 10% 2925 D
15:30 3300 10% 2970 D
15:45 3150 10% 2835
16:00 3000 10% 2700 : D
16:15 3000 10% 2700 :
16:30 3100 10% 2790 : D
16:45 3200 10% 2880 :
17:00 3000 10% 2700 .
17:15 2800 10% 2520 . D
17:30 2900 10% 2610 . D
17:45 3100 10% 2790 . E
18:00 3100 10% 2790 : =
18:15 3100 0% 3100 : 5 5
18:30 2900 0% 2900 . 5
18:45 2800 0% 2800 D
19:00 2700 0% 2700 :
19:15 2550 0% 2550
19:30 2436 0% 2436
19:45 2144 0% 2144 19;45




Opracowana metodyka dotyczyia:

- rozpoznawania LOP

- zakresu wykonywanych pomiarow | badan ruchu w celu
wykrycia fundamentalnych zaleznosci i charakterystyk ruchu dla
indywidualnych przypadkéw LOP

- metodyki wykonywania analiz ruchu pomiarowych

- metodyki i wytycznych dla budowy Lokalnych Modeli Ruchu w
programie Vissim

- analiz i interpretacji otrzymywanych wynikéw z symulacji ruchu

Zostala z powodzeniem przetestowana na poligonie badawczym,
ktory przoduje w rankingach zagrozenia wystepowania LOP
(korkéw) na autostradach. Rozebranie bramek moze radykalnie
poprawi¢ ten stan, celem analiz bylo natomiast wypracowanie
odpowiedniej metodyki.



Dziekuje za uwage

t.dybicz@il.pw.edu.pl
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