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BADANIA PRĘDKOŚCI POJAZDÓW NA WLOTACH 
SKRZYŻOWAŃ BEZ SYGNALIZACJI ŚWIETLNEJ 

W terenach zurbanizowanych w obszarze skrzyżowań drogowych dochodzi do 
koncentracji zdarzeń drogowych. Mimo projektowania skrzyżowań z sygnalizacją 
świetlną w celu poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego, to zdecydowana więk-
szość skrzyżowań w miastach funkcjonuje bez sygnalizacji. Od wielu lat jako jed-
ną z podstawowych przyczyn dla jakich dochodzi do zdarzeń drogowych pozostaje 
prędkość. Celem referatu jest analiza prędkości pojazdów na wlotach skrzyżowań 
bez sygnalizacji świetlnej z uwzględnieniem charakterystyki odcinka dojazdowe-
go, kierunku jazdy przez skrzyżowanie oraz wielkości promienia wyokrąglającego. 
Dodatkowo przeanalizowano średnie prędkości pojazdów na przejściach dla pie-
szych zlokalizowanych na wlotach nadrzędnych. Przeanalizowano prędkości po-
jazdów w warunkach ruchu swobodnego na 14 skrzyżowaniach zlokalizowanych 
w Białymstoku. Pomiary prowadzono wykorzystując metodę pojazdu testowego 
z wykorzystaniem rejestratora danych GPS. W wyniku przeprowadzonych badań 
wykazano istotne różnice pomiędzy średnimi prędkościami w zależności od relacji 
skrętnej. Dodatkowo wykazano istotność wpływu przekroju poprzecznego wlotu 
na średnią prędkość przejazdu przy wykonywaniu relacji prawoskrętnych. Przy re-
lacjach lewoskrętnych takiego wpływu nie stwierdzono. Przeprowadzone analizy 
prędkości na przejściach dla pieszych wskazały, istotny wpływ odsunięcia przej-
ścia od skrajnego pasa ruchu poprzecznej drogi na wzrost prędkości.  

Słowa kluczowe: prędkość, ruch swobodny, przejście dla pieszych, bezpieczeń-
stwo ruchu 

1. Wprowadzenie 

Skrzyżowania drogowe stanowią newralgiczne miejsca w miejskiej sieci 
drogowo-ulicznej zarówno z uwagi na ich wpływ na warunki ruchu jak również 
z uwagi na bezpieczeństwo użytkowników dróg. W obszarze skrzyżowań do-
chodzi do zwiększonej liczby zdarzeń drogowych w porównaniu z innymi ob-
szarami. W celu podniesienia poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego projek-
tuje się skrzyżowania z sygnalizacją świetlną, jednak mimo to, zdecydowana 
większość skrzyżowań w miastach, to skrzyżowania funkcjonujące bez sygnali-
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zacji. Jak wykazały wcześniejsze analizy [1] wśród skrzyżowań drogowych 
szczególnie niebezpieczne są skrzyżowania ulic jednojezdniowych z dwujez-
dniowymi. Skrzyżowania bez sygnalizacji świetlnej to również skrzyżowania, na 
których średnioroczna liczba poszkodowanych przypadających na jedno skrzy-
żowanie zdecydowanie przewyższa liczby poszkodowanych na skrzyżowaniach 
z sygnalizacją świetlną i na skrzyżowaniach z ruchem okrężnym.  

Działaniami mającymi na celu poprawę brd jest instalowanie sygnalizacji 
świetlnej na skrzyżowaniach oraz wdrażanie rozwiązań mających na celu reduk-
cję prędkości. O ile pierwsze z rozwiązań, jak wskazują statystyki wypadków 
drogowych, nie jest wolne od wad i nie prowadzi do całkowitej eliminacji zda-
rzeń drogowych, to jednak wydatnie podnosi poziom bezpieczeństwa na skrzy-
żowaniu poprzez redukcję liczby potencjalnych punktów kolizji i często, w za-
leżności od warunków chwilowych, wymuszenie na kierowcach konieczności 
zatrzymania bądź istotnego zredukowania prędkości jazdy. Działania związane 
z nakłanianiem kierowców do jazdy w granicach istniejących limitów prędkości 
nie są już tak skuteczne. O ile w obszarach osiedli mieszkaniowych na ciągach 
ulic lokalnych i dojazdowych realizowane są przez szeroką gamę środków uspo-
kojenia ruchu, o tyle w przypadku głównych ciągów komunikacyjnych te dzia-
łania ograniczają się do działań administracyjnych, których skuteczność jest 
mocno ograniczona [1, 2, 5, 6].  

W ostatnich latach coraz większą uwagę skupia się na wypadkach z udzia-
łem pieszych [3, 4]. Znaczna część z tych wypadków ma miejsce w obszarze 
skrzyżowań drogowych na przejściach dla pieszych. Skutki tych zdarzeń zależą 
głównie od prędkości przy jakiej do nich dochodzi. Z tego względu ważne są 
wszelkie działania mające na ocelu poznanie zachowań kierowców w tych new-
ralgicznych dla bezpieczeństwa miejscach. Szczególnie istotna w obszarze 
skrzyżowań drogowych, wymagających zwiększonej koncentracji od kierowców 
z uwagi na interakcje z innymi użytkownikami dróg, jest identyfikacja zmian 
prędkości. Jej wysokości na dojeździe do tarczy skrzyżowania, jak również na 
przejściach dla pieszych przekładają się na zwiększone prawdopodobieństwo 
zaistnienia kolizji drogowej i ciężkość ewentualnych następstw.  

2. Obszar badawczy i metodologia pomiarów 

2.1 Obszar badawczy 

Do pomiarów prędkości na skrzyżowaniach bez sygnalizacji wyselekcjo-
nowano 14 skrzyżowań zlokalizowanych na obszarze Białegostoku. Wśród 
skrzyżowań dwa są zlokalizowane w miejscu przecinania się ulic dwujezdnio-
wych o przekroju poprzecznym 2/2 z ulicami jednojezdniowymi 1/2:  

1. Kołłątaja–Herberta 
2. Kołłątaja–Bacieczki 
3. Popiełuszki–Ks. Andrzeja Boboli 

4. Mickiewicza-Karpińskiego 
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a kolejnych 10 zlokalizowanych jest w miejscu przecinania się ulic jednojez-
dniowych o przekrojach 1/2:  

5. Wrocławska–Ks. Andrzeja Boboli 

6. Al. Niepodległości–Magnoliowa 
7. Al. Niepodległości–Szkolna 
8. Al. Niepodległości–Zielonogórska 
9. Transportowa–Ekologiczna 

10. Pułaskiego–Dubois 

11. Pułaskiego–Wspólna 

12. Pułaskiego-Kręta 

13. Słoneczna–Wiosenna–11 listopada 

14. Ciołkowskiego–Plażowa 

Na wszystkich ciągach ulicznych z analizowanymi skrzyżowaniami obo-
wiązałam limit prędkości 50km/h. Charakterystykę podstawowych parametrów 
geometrycznych wlotów kierunków głównych z organizacją ruchu na wlotach 
przedstawiono w Tabeli 1. 

Tabela 1. Charakterystyka geometrii analizowanych skrzyżowań 

Table 1. Geometry characteristics of the analysed junctions 

Nr skrzy-
żowania 

Wlot/ulica 
Przekrój 

poprzeczny 
Szerokość pasa  
ruchu[m]/relacja 

Promień wyokrą-
glający R [m] 

2 Kołłątaja 2/2 3,5 (relacje wspólne W/L i W/P) 10 

3 
Popiełuszki 2/2 3,5 (relacje wspólne W/P) 10 

Popiełuszki 2/2 3,0 (wydzielony lewoskręt)  

4 Mickiewicza 2/2 3,5 (relacje wspólne W/P) 10 

 Mickiewicza 2/2 3,5 (wydzielony lewoskręt)  

5 Wrocławska 1/2 3,5/4,5 (relacje wspólne L/W/P) 8 

6 Niepodległości ½ 3,5/4,5 (relacje wspólne L/W/P) 10 

9 Transportowa 1/2 3,50 (relacje wspólne L/W/P) 10 

10 Pułaskiego 1/2 3,50 (relacje wspólne L/W/P) 8/10 

13 
Słoneczna/ 
11 listopada 

1/2 4,25 (relacje wspólne L/W/P) 10 

14 Ciołkowskiego 1/2 4,0 (relacje wspólne L/W)  

2.2 Pomiary prędkości 

Pomiary prędkości realizowano na wlotach zlokalizowanych na kierunkach 
z pierwszeństwem przejazdu. Do rejestracji danych wykorzystano rejestrator 
GPS, umożliwiający zapis danych o pozycji pojazdu i jego prędkości w interwa-
le 1s. Rejestrowano prędkości pojazdów poruszających się w ruchu swobodnym 
na odcinka międzywęzłowych poprzedzających analizowane skrzyżowania oraz 
przejazdy na relacjach lewo- i prawoskrętnych z wlotów nadrzędnych. Prędkość 
chwilowa była rejestrowana z dokładnością do 0,1 m/s, a pozycja horyzontalna 
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pojazdów z dokładnością do 3m. Pomiary prowadzono metodą pojazdu testowe-
go. W celu zapewnienia warunków ruchu swobodnego pomiary prowadzono 
w godzinach pozaszczytowych. Dla każdej analizowanej relacji na wlocie zare-
jestrowano po minimum 20 przejazdów.  

3. Wyniki i analiza badań  

Na podstawie zarejestrowanych danych opracowano indywidualne profile 
prędkości poszczególnych przejazdów. Na Rys. 1 przedstawiono przykładowy 
profil prędkości (jazda na wprost) zarejestrowany dla pojedynczego przejazdu 
wzdłuż ulicy Bacieczki z zaznaczoną lokalizacją skrzyżowania i miejscem 
zmiany obowiązującego limitu prędkości. 

Dane przedstawione na Rys. 2 obrazują średnie prędkości zarejestrowane 
na odcinkach międzywęzłowych przed wjechaniem w obszar oddziaływania 
skrzyżowania, prędkość przejazdu przez tarczę skrzyżowania dla każdej z reje- 

 

Rys. 1. Uśredniony profil prędkości wzdłuż ul. Bacieczki 

Fig. 1. Mean speed profile registered along Bacieczki str.  

a) b) 

  

Rys. 2. Wykres średnich prędkości zarejestrowanych na wlotach a) jednojezdniowych 
b) dwujezdniowych 

Fig. 2. Mean speed values registered on inlets a) single carriageway b) dual carriageway 



Badania prędkości pojazdów na wlotach skrzyżowań bez sygnalizacji świetlnej 397 

strowanych relacji oraz ustabilizowaną prędkość za skrzyżowaniem. Dane uwi-
daczniają, że niezależnie od przekroju poprzecznego ulicy na kierunku nadrzęd-
nym przed i za skrzyżowaniem prędkości jazdy pozostają na porównywalnych 
poziomach. Średnia prędkość ma odcinkach dwujezdniowych przed skrzyżowa-
niem wyniosła 49,9 km/h i była o 7,7% wyższa niż średnia prędkość na odcin-
kach jednojezdniowych (Vśr = 46,3, Sd=), przy czym istniejące różnice nie są 
statystycznie istotne. W przypadku skrzyżowań zlokalizowanych na ciągach ulic 
dwujezdniowych daje się zauważyć lekkie obniżenie prędkości przy przejeżdża-
niu przez skrzyżowania lecz wartość tego obniżenia jest statystycznie nieistotna. 

Analiza średnich prędkości relacji skrętnych z wlotów nadrzędnych 1/2 
wykazała, że prędkości relacji lewoskrętnych (Vśr = 22,9 km/h, Sd=2,54) były 
wyższe od średnich prędkości relacji prawoskrętnych (Vśr = 16,8 km/h, 
Sd=1,74) o 36,3%. Podobną zależność stwierdzono w przypadku średnich pręd-
kości rejestrowanych podczas manewrów skrętnych z wlotów nadrzędnych 2/2. 
Średnie prędkości relacji L_2/2 (Vśr = 22,7km/h, Sd=1,81) były wyższe 21,4% 
od średnich prędkości relacji P_2/2 (Vśr = 18,7km/h, Sd=1,52). W celu ustalenie 
statystycznej istotności różnic otrzymanych wyników pomiędzy analizowanymi 
relacjami skrętnymi zastosowano test t-Studenta. Jednorodność wariancji po-
twierdzono testem Levene’a (p=0,140). Przeprowadzona analiza wykazała staty-
stycznie istotną różnię prędkości w obu tych przypadkach. 

Analogiczną analizę przeprowadzono dla porównania średnich prędkości 
relacji lewo- i prawoskrętnych pomiędzy wlotami o przekrojach poprzecznych 
1/2 i 2/2 (Rys. 3). Wyniki przeprowadzonych testów wykazały brak istotnych 
różnic pomiędzy średnimi prędkościami relacji L_1/2 i L_2/2 (p=0,327), nato-
miast taką różnicę stwierdzono pomiędzy relacjami P_1/2 i P_2/2 (p=0,000).  

 

 

Rys. 3. Średnie prędkości w zależności od relacji skrętnej i prze-
kroju poprzecznego wlotu 

Fig. 3. Mean speed values in relation to the direction of movement 
and street cross-section 
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Na rysunku 4 przedstawiono wartości średnich prędkości zarejestrowane na 
przejściach dla pieszych 6 skrzyżowań - dwa skrzyżowania z kierunkiem nad-
rzędnym dwujezdniowym 2/2 (skrzyżowanie 2 i 3) i cztery skrzyżowania z kie-
runkiem nadrzędnym jednojezdniowym 1/2 (skrzyżowanie 6, 8, 9, 12). Najwyż-
sze prędkości zanotowano na relacji lewo- i prawoskrętnej na wlocie ul. Kołłąta-
ja, odpowiednio Vśr=37,3km/h i Vśr=39,4km/h. Dane zarejestrowane na tym 
wlocie są wyraźnie wyższe od średnich wartości prędkości pozostałych wlotów 
o 13,4% (relacje lewoskrętne Vśr=32,9km/h) i o 21,6% (relacje prawoskrętne 
Vśr=32,4km/h.  
 

 

Rys. 4. Średnie prędkości na przejściach dla pieszych 

Fig. 4. Mean speed values at pedestrian crossings 

W celu sprawdzenia istotności różnic pomiędzy wartościami relacji lewo- 
i prawoskrętnych przeprowadzono test Kruskala-Wallisa. Test Levene’a odrzucił 
hipotezę o jednorodności wariancji (p=0,008) wobec czego do analizy zastosowa-
no nieparametryczny test dla wielu prób Kruskala-Willisa. Wyniki testu tego do-
wiodły występowania istotnej statystycznie różnicy (p=0,0040) pomiędzy rozpa-
trywanymi średnimi. W dalszym kroku zweryfikowano istotność różnic prędkości 
pomiędzy średnimi poszczególnych relacji na wlotach jedno- i dwujezdniowych. 
Wyniki testu Walda-Wolfowitza wykazały brak istotnych różnic na poziomie 
p=0,135 pomiędzy relacją prawo- i lewoskrętną na wlotach 1/2 i na poziomie 
p=0,496 pomiędzy relacjami skrętnymi na wlotach 2/2. Statystycznie istotne róż-
nice wystąpiły jedynie pomiędzy relacjami Prawo_2/2 i Prawo_1/2 (p=0,0012). 

Badając wpływ wielkości promienia wyokrąglającego na prędkość relacji 
przeanalizowano prędkości relacji prawoskrętnych, dla których krawędzie we-
wnętrzne wyokrąglono promieniami R=8m i R=10m. Średnia prędkość przy 
promieniu R=8m wyniosła 20,5 km/h i była o 1,4 km/h wyższa w porównaniu 
do prędkości przy promieniu R=10m Wyniki testu Walda-Wolfowitza wykazały 
brak istotnych różnic pomiędzy porównywanymi prędkościami (p=0,163).  

Badania zostały zrealizowane w ramach pracy statutowej nr S/WBiIS/1/2015 
i sfinansowane ze środków na naukę MNiSW. 
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4. Wnioski końcowe 

W artykule przedstawiono wyniki pomiarów prędkości na skrzyżowaniach 
3- i 4-wlotowych bez sygnalizacji świetlnej. Pomiary prowadzono na 14 skrzy-
żowaniach zlokalizowanych w Białymstoku. W pomiarach analizowano prędko-
ści w ruchu swobodnym na odcinkach międzywęzłowych, jak również prędkości 
przejazdu przez tarczę skrzyżowania uwzględniając relacje skrętne, przekrój 
poprzeczny i wlotu i wielkość promienia wyokrąglającego krawędź wewnętrzną. 
W oparciu o profile prędkości określono prędkości jazdy na przejściach dla pie-
szych. W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono, że średnie prędkości 
pojazdów w ruchu swobodnym na odcinkach międzywęzłowych przed skrzyżo-
waniem i za skrzyżowaniem pozostawały na porównywalnych poziomach nieza-
leżnie od przekroju poprzecznego i nie stwierdzono między tymi wartościami 
statystycznie istotnych różnic. Stwierdzono natomiast, że wybór relacji skrętnej 
wpływa na prędkość pojazdów na skrzyżowaniach. Każdorazowo średnie pręd-
kości relacji lewoskrętnych były statystycznie istotnie wyższe od średnich pręd-
kości relacji prawoskrętnych, co można tłumaczyć większymi promieniami. 
Wśród uzyskanych wyników zwracają uwagę stosunkowo wysokie wartości 
prędkości pojazdów na przejściach dla pieszych. Większe odsunięcie przejścia 
dla pieszych od skrajnego pasa ruchu poprzecznej drogi przyczynia się do istot-
nie wyższych prędkości z jakimi przejeżdżają przez nie kierowcy. Jest to szcze-
gólnie ważne w kontekście projektowania przejść dla pieszych na skrzyżowa-
niach i następstw ewentualnych zdarzeń drogowych z pieszymi, gdzie prawdo-
podobieństwo poważniejszych obrażeń ponoszonych przez pieszych wzrasta 
przy wzroście prędkości zderzenia powyżej 30 km/h.  
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SPEED INVESTIGATIONS ON INLETS OF PRIORITY JUNTIONS   

S u m m a r y   

In urban areas a lot of accidents concentrate in the junctions area. To improve level of safety traf-
fic lights are designed and implemented but still most of the junctions work as priority ones. Speed 
has been remaining one of the main reasons for accidents occurrence for many years. The goal 
of the paper is to investigate speed at priority junctions’ inlets with special consideration given 
to the characteristics of approaching sections, direction of movement and the value of rounding 
radius. Speed on pedestrian crossings located on priority inlets were also subjected to analysis. 
The paper analyses speeds under free-flow conditions at 14 junctions situated in Bialystok. Speed 
measurements were conducted with the use of GPS data-logger. As a results statistically essential 
differences between mean speeds depending on the direction movement. Additionally, essential 
influence of a cross-section on average speed for right-turn movement was proved while it wasn’t 
for the left-turn movement. Conducted analyses of speed at pedestrian crossings showed that loca-
tion of the crossing essentially influence on speed increase. 
 
Keywords: velocity, free-flow movement, pedestrian crossings, traffic safety 
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