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Als Fund:l.mentaldi3gr;t.mm eines Str.lßmabschninu bc-teichnci man bekanntlich 
den Zusammenhang l:wisd .. ; n der Verkchrsslirkc, q. und Verkehrsdichte. k. Aufgrund 
der Gleichung q .. vm • k, wobc-i vm die mi ttlere momentane Geschwindigkeit auf dCf 
betrachteten Strecke ist, genugt die Kenntnis der Ym'k-ßczichung zur Konstruktion 
des Fundament:l.ldiagrammes. 

Im konkreten Anwendungsfall werden Fundamentaldiagramme in aller Regel durch 
Messungen an einem StraUcnqucrschnitt und Anpusung einer Ausgleichsfunktion an 
d ie Datl'npunku: ermittelt. Von cnuchcidcndcm Einfluß iSI dabei die Wahl des Bezugs­
intervalles, d. h. des Zeilintervalks, das den einzelnen Datenpunklen zugrunde !:elegt 
wird. Zu kleine Ue7.ugsinterv:.Jle führen zu großen statist ischen Streuungen, wohingegen 
zu große lJezugsintervall" wegen des verst~ rkten Auftretens von Innationarit5ten des 
Verkehrsablaufs innerhalb der einzelnen Intervalle in Verbindung mit der nieht·l inearen 
Gestalt des Fundamentaldiagrammes unkontrollierbare Verschiebungen der Daten' 
punkte ve rursachen. 

Außer durch Messungen kann die prinzipielle Gestal t von Fundamenu.ldiagrammen auch 
durch analy tische IJcreehnungen ermittelt werden. Die gängigen Methoden, wie z.ll. 
I nl~'gra tion der Fahrzeugfolgcgleichungl

) . erweisen sich jedoch häufig als nicht guignet 
für eine hinreichend genaue lkschreibung des komplexen Phänomens Verkehmblauf. 

Im folgenden wird vor diesem Il intergrund eine neue Methode zur Ermittlung von Fun· 
d:amenl:lldiagrammen entwiekeh . Sie: leistet :aber darüber hinaus wesentlich mehr, d:a 
sich nicht nur die: q·k· oder vm·k·Baiehung ergib t, sondern d ie gesamte Verteilung der 
moment:anen GC$chwindigkc1ten in Abhängigkeit von der Dichte. Dabei spielen die bei 
Messungen auftretenden Probleme keine Itolle mehr. 

Vorausgesct7.1 wird im wcscntlkhen die Kenntnis 
der Verteilung rnomenuner Wunseh!:cschwindigkeiten (die ggf. leicht us der Ver­
teilung lokaler Wunschgcschwindigkeitcn bestimmt wcrdcn kann). 
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- einer l'unk!iol\ zur Bcschreiloung des Oberhol~rhaltens sowie 
- der Staudichte. 

Dieses sind Paramenter für ein System von Obergangswahrscheinlicllkeiten, durch das 
die Verinderung der moment:anen Gesehwindigk~ itsvcrteilung , die :auf ~in differenti· 
elles Anw:achs.:n der Verkehrsdichte von kauf k + dk zurij(kzufijhr~n in. modeUi~rt 
"":ird: D~ .,\Iodclb.ns:ltz ergibt ein System von Differentialgleichungen. dClOscn Lösung 
ein l.mphz1te~ GJt:le~ungssystem zur Ikstimmung der momentanen GeKhwindigkeiu. 
\'C\'tellung bel beheb,!:cr Dichle ist. DiC$C$ Gleichungssystem ist mit lI ilfe eines Com' 
puterprogrammes numerisch lösbar. 

2. Theoretisches M.odell 

\Vir bctr:achten grunddtzlich momentane Geschwindigkeiten und [eilen das mögliche 
Gesehwindigkeiuspektrum in n Klassen. Wenn wir die Teilpunkte mit '10 ' '1 1' .. •• vn 
loczcichnen und vo: - 0. vn: • 00 sel~en, SO sei die i'le Klasse: diejenige, die von Vi.) 

(einschließlich) bis Vi (ausschHeßlich) reicht. 

Im folgenden bedeutet die Ausdrucksweise "ein Fahneug befindet sich im Zustand 
(k, D", daß es bei Dichte k in der Gcschwindigkcitsklassc i fährt. 

Sei nun Pk(i) die Wahrscheinlichkeit dafür, daß bei der Verkehrssdichte k d ie Gcschwin' 
digkeitsklasse i beob:achtel wirt.! . Wir werden ein System von Obergangswahrscheinlich' 
keiten Pk, k + t.k(i, j ) entwickeln : dabei i$l Pk k + t.k{i , j) die W:ahrschcinlkhkcit 
dafür, daß ein Fahn.eug im Zustand (k. i) bei Zunahme der Dichte um den (kleinen) 
Betrag l!.k in die Geschwindigkeiuklass.: j gerit. 

Für Pk, k + t.k(i, j) machen wir folgenden Ansau;, 

'" 
\ 

0 , hlh t<j 

Pklj)·lhik. <!o LIl 

1- t Pkill'lhlk ' 

'" 
(Der ]1:a1l "i - j" ergibt sich alls der Forderung 

- hik.lI] ,falh l>j 

j)k,lI-hlk.lil.fall s l'j . . 

Die in ( 1) vorkommende Funktion h(k, i) wird folgendermaßen definiert : 

Dabei ist: 
k· : kl (J - k/kSt)' woloei kS t die Staudichte für die betrachtete RichtungSfahrbahn 
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bneichnct. kO ist somit der lteziprokwert des minieren N<'uo-wo:pbsczndes 
bei Dichte k , 

t ;l (k, i) ein Nctto-ZciubulInd, unterhalb dessen sich ein Fahne,,!: im Zustznd 
(k, i) an clit Geschwindigkeit des vor:ulsfahrenden Fahruugs anp:lßt. sofern dieses 
in einer Gcschwindigkciuklusc j < i fährl und keine Überholung su.ttfindct; 

t p • t (k. i) ein Ncuo-Zcitabsund. unterhalb d=n ein Fahruug im Zusland (k, i) 
:afs FolgcfahrzCI.Ig im Pulk fährt; du vOr:iusfahrcnde Fahrzeug befindet sich dann 
in der gleichen Geschwindigkciukbsse i; 

g (k, i) die Wahrscheinlichkeit dafilr, daß ein Fahruug im Zust:lnd (k, i' trOIZ Oberho]· 
wunsch nicht überholI; ,. , der bedingte Erw.lTtung$wcrt unter der Hypothese, daß die Geschwindigkeit v in 
der i-tcn Klasse ist . 

Z"r Erläuterung von (1) und (2) sei nun zunächst bcmCTkt, daß 1 - Ei (c"p(- vtak ' » 
die Wahrscheinlichkeit dafür ist, daß cin Fahrzeug im Zustand (k, i) einen Nello·Zeit­
absund kleiner als ta zum vorausfahrenden Fahrzeug hat (dabei wird eine E"ponen­
tialverteilung der Netto-Wcgabstände vorausgesetzt). 

Schreibt man für den Nenner in (2) abkürzend I - p (k, 0, so läßt sich zeigen, daß 
P (k, i) die Wahrscheinlichkeit dafür ist. daß ein Fahrzeug im Zustand (k, i) als Folge· 
fah rzeug im Pulk fährt (5. u.). Dcr Ausdruck 

n_Plk.O)-1 • t 
.~I 

.-, • • plk,l) Cl - plk,ln 

SteUt dann gerade die minIere Pl,llkl inge (einschließlich Pulkführer) von Fahrzcl,Igcn im 
Zustand (k, i) als Erwartungswert einer geometrischen Verteilung du. 

Aufgrund der gegebenen Definitionen und Erliiuterungen erhält man nun mit 

Pklj) • IIlk,lI • PkUI • I1 - E1IeJCPI-vt.k " )I]''llk.l). l1 _plk,t))-1 

IfUr H:l1 

die Wahrscheinlichkeit , bei Dichte k von der Gcschwindigkeiukluse i in die Gcschwin­
digkei tskbsse j überzugehen. Diese Obcrg.iingc finden aber baeitS im Gleichgewichts­
zustand des Verkehrsflusses, d. h. bei konstanter Dichte, SUtt. Eine Zunahme der Dichte 
um den (kleinen) lktr:lg .:I.k führt zu einer zudtzlichen, also das Gleichgewicht stören' 
den, Wahrscheinlichkeit 

Pkljl • IlIlk • 4k,l) - IIlk,1)) 

dies ist gerade die in (I) vorkommende Obcrgangswahrscheinlichkcit Pk, Je + .:I.k{i, j). 

Nach der Modellvorstellung wird also der Gleichgewichtszustand dC$ VerkehrsflUS5e$ 
bei konstanter Dichte infolge einer (geringen) Zunahme der Dichte gestör!; die model­
lierten Störfaktoren sind die sich in Abhiingigkeit von der Dichte ändernden Verteilun­
lien der Netlo-Wcgab5tände, Längen von Pulks in den einzelnen Geschwindigkeits· 
kbs!en sowie OberhoJmöglichkeiten. 
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Um die Begründung filr (1) und (2) abzuschließen, in noch zu zeigen, daß 

plk,lI - 11 - f;lt."Pt-"tpk ' !I)-IPk lll l1 - 'llk,ll1 • 'llk.l)) 

die Wahrscheinlichkeit dafilr ist, daß cin F;lhrZC\lg im Zustand (k, i) als Folgdahn:eug 
im Pulk fihu . Da 1 - Ei (up <- Vlpk'» dit: Wahrscheinlichkeit fü r dnen Netto-Zeit­
abstand kleiner als tp danteIlt, bleibt wegen der Definition von tp nur noch zu bcgriin­
den, daß Pk ( i) (1 - g (k, i» + g (k, i) die lIcdingtc Wahrscheinlichkeit dafür in, daß 
du bctn.chtete Fahrzeug sich im Zunand (k, i) befindet, und zwar unter der Ilypo­
these, daß sein Abstand "tp in. Dies sicht man so: wenn dieses Fahrzeug 
im Bedarfsfall überholen kann - was mit der Wahrscheinlichkeit 1 - g (k, i) der Fall 
ist - befindet C$ sich mit der (glObalen) Wahrscheinlichkeit Pk (i) in der Geschwindig­
kciuklassc -ii andernfalls wird C$ durch das vorausfahrende Fahrzcug behindert und 
fv, rt daher wie dieses in der Gcschwindigkeiuklasse i. 

Läßt man nun .:I.k differentiell klein werden und drückt dies - wie üblich - durch die 
Bezeichnung dk aus, so lauten die Obergangswahncheinliehkeiten: 

\

0 , f a lla l~j 

Pk,k'dkl1,j) - "klj)- 1I' lk,i) -dk, hila l>j 

1_ t Pk ll)'II'lk,JI'dk , 'al18 i - 1, 

'" 
(Ableitungen nach k werden durch" '" be7.eichnet,) 

Wie im Fall allgemeiner Markoff'scher stochastischer ProzC$se gilt nun: 

Dies ist cin Differentialgleichungssystem, du nun nach Pk (i) aufgelöst werden soll. 

] , Lösung dt:s Diffcrcntialglcichungssystems 

Aus (3) ergibt sich im FaD j • n: 

Pkln) . 'k,k'dk1n,nl 

Pklnl' (I - t PkU)·h'lk,nl · dkl, 

'" 
Hieraus folgt: 

:','"·.'.'c' "C',--..c','"':":' dk • -Pk In) r Pklll'II'lk,nl 

"" 
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Dies ist eine ßernoulli'sche Differentialgleichung mit der Lösung' 

'" 
( -'- - ')-OKPCh(k,n)) • 1 

p o{n) 

6 1 

Dabei ist 1'0 (n) die Wahrscheinlichkeit der noten Klasse der momentaßen Geschwißdig­
keitsvertdlung Po ~i k :., 0, d. h. bei "freiem" Verkehrsfluß. Po kann auch als Vertej­
lung der momentanen Wunschgeschwindigkeiten betrachtet werden. 

Da l'k (n) in h (k, n) vorkommt, ist (4) eine implizite Gleichung Zur I1estimmung von 
l'k (n)_ Sie kann aber bei vorgegebener Dichte k und bekannter "Anbngsveneilung" 
Po (n) mit numerischen Methoden leicht nach Pk (n) aufgelöst werden. 

Im Fall j < n erh alt man Pk (j) völlig analog dadurch, daß man bedingte Wahrschein­
lichkeiten beuachtet, d. h. man ersetzt in Gleichung (4) 
n durch j, 

l-tPo CtI 
"I 

(Zu beachten ist, daß diese Ersetzungen auch in h (k, n) vorzunehmen sind.) 

Man erhält auf diese Weise schließlich lür eine beliebig vorgegebene Dichte k und für 
jede GesehwindigkeitskJasse j von 1 bis n, 

'" 
Pk IH 

'" hCk,j) 

(Es sei daran erinnert, daß ta und tp von kund j abhängen dürfen. Ferner ist 1; Pk(i) 

". 
als Summe über die leere Indexmenge ddinitionsgem:1ß gleich Null zu sctzen.) 

Dieses Gleichungssystem läßt sich sukzessiv, von "j " n" aus startend, bis hin ~u 
"j = I" nach Pk (j) lösen_ 

Pk (j) wird durch die jeweilige Gleichung impljzit und eindeutig bestimmt. Die numeri­
sche Ilerechnung ist mit !lilfe eines Computerprogramms zur NullstelIenberechnung von 
Funktionen leicht durchzuführen. 
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" Vi,k IIddtmall" 

Uei nicht zu großer Breite der Geschwindigkcitsklassen kann z, H. Ej (exp (-yta].:" » ge­
schätzt werden durch 

exp (- v(j)tak '), wenn v (j) den Mittelwert der Geschwindigkeit in der j-ten Klasse be­
zeichnet. 

Schließlich darf die Ureite der Geschwindigkcitsklasscn auch nich t zu klein gewahlt 
werden, da sonst der Streu~reich der Geschwindigkeiten für F'olgdahrzeuge im Pulk 
zu eng wird. Unter diesen Gesichtspunkten ersche int eine lIreite der Geschwindigkeits­
klassen von S km/h geeignet. 

4. Anwendungsbeispiele 

Die Gleichungen (5) und (6), die das entwi<:keltc Mode!! darstellen, wurden zur Berech­
hung der momentanen Gcschwindigkeitsycrteilung in Abhängigkeit von der Verkehrs­
dichte und damit auch ZUr llerechnung von Fundamentaldiagrammen sowohl für zwei­
wie auch für dreistreifige Richtungsfahrbahnen angewendet. Die Ergebnisse sind in den 
I1ildern 1 bis 4 dargestellt. Die Uilder 1 und 3 enthalten als Kennwerte der momentanen 
Geschwindigkeitsverteilungen ~i einem Lkw-Anteil von 0 % die Mittelwerte sowie die 
85- und IS-Percentile, während die Bilder 2 und 4 die Fundamentaldiagramme bei 
lokalen Lkw-Anteilen von 0. 10 und 20 % beinhalten. 

Alle Berechnungen wurden mit den folgenden Parametern durchgeführt, 
einer NOTrnaiverteilung mit Mittelwert 130 km!h und Variationskoeffizient 0 ,2 
für die lokalen Wunschgeschwindigkeiten der Pkw, 

einer im Inte!Va]] zwischen 85 und 90 km!h konzentrierten Verteilung für die loka­
Jen Wunschgeschwindigkeiten der Lkw. 

t p =2s, 
t a " lineare Funktion der Gcschwindigkeitsklasse. bestimmt durch ta = 2 s für die 
niedrigste Klasse (von 0 bis 5 km!h) und t a = 8 s für die höchste Klasse (über 200 
km/h), 

kSt = 100 Fz/km für zwei- und 150 Fz/km für drcimeifige Richtungsfahrbahnen, 
jeweils bei 0 % Lkw-Anteil; ~i positivem Lkw-Anteil wurde ein Lkw gleic.h zwei 
Pkw gesetzt, so daß eine entsprechende Abrninderung von kSt resulliertc. 

g (k, i) '" (k/kSt)213. 

I1ci der Spezifizierung von t a wurde berückskhtigt, daß der erforderliche ' Netto-Zcit­
abstand bei Annäherung an ein langsameres Fahrzeug ohne Oberho\mögliehkeit mit 
der Geschwindigkeit des sich annähernden Fahrzeugs zunimmt; allerdings ist der Ein­
fluß von t a auf das Ergebnis nur gering. 

Da uns für g (k, i) aus der Literatur keine Ansätze bekannt sind, wurden zunächst die 
Randbcdingungen, die diese Funktion erfüllen muß, festgestellt; dies sind, 

g (0, i) = 0, g (kSt' i). 1 und ISOlonie (d. h. g (k. i) ist monoton wachsend in k). 

Der einfachste Ansatz wäre g (k, i) = k/kSt gewesen; es zeigte sich aber, daß sich damit 
zu hohe Geschwindigkeiten ergaben, Daher wurde ein Exponent aufgenommen, der fijr 
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Dlld 1: Kennwerte der bereChneten moment8nen Gcschwlndlgkelts­

verteilung in ~bhängigkeit von der Verkehrsdichte fUr 

zweistrclfige Richtungsfahrbahncn (Lkw-Anteil 0 \), 

den Wert 213 in allen unleuudllen Hllen zu ReSultaten führte, die realistiSch erschie' 
nen. Interessant ist in diesem Zunmmenhang vicllekht die Beobachtung. daß die fOr 
g (k, i) verwendete Funktion in ihrem qualitativen Verla\lf /Ur nicht zu hohe Dichtcn 
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Richtungs!ahrbohnen 

in etwa mit der rcl;uivcn ßdo:gung dC5 Obcrholstreifc:ns in Abhi ngigkcit von da Ver­
kehnstärkc ijbcreinst imm~) . 

Bei dcr ßetrachtung der Bilder 1 und ) ist %\1 beachte:n, dill bei den dargcstc,lhcn mo­
mentanen Geschwindigkeiten bohe Werte im Vergleich 1.11 lokalen Geschwindigkeiten 
unter- und niedrige Werte iibclTcpriscllucrt sind. Die Umrechnungen von momentanen 
in loble Ccschwindigkeiuvcndlungcn (und umgekehrt) sind leicht d\lrch~\lfiihrcnJ). 

In den Bildern 2 \lnd 4 sind dic jc nach Lkw-Anteil :lUfttelcnden Verschieb\lngcn im 
rechten Teil der F\lnd:lmenuldiagr:lmme im wesentlichen a\lf die mit wach!ICndern 
Lkw·Anteil abnehmende Suudichte kSt z\lrückzufiihren. 

Vergleiche mit Me~rgebni$Sen zeigen, daß d ie quali t:ltiven \lnd q\lantit:lt;ven Verläufe 
der errechneten GeSChwindigkeiten und Verkehrsstarken in Abhängigkeit vOn der Ver­
kehrsdidu e die realen Verhiltni$$e sehr gUt wiedcrgehen. Allerdings kann durch die 

2) V'I;. lIolOp. H .• UnI.rsuchung d •• Vcrk.hrsqualit lh auf ..... i· und d",i'pungcn Ui\D·lli chtunjrS· 
fahrbahnen, Donn 1975. 

3) Vgl. Lew""",b. W., Einführung in die ''''0' ;' dc, Verkehrsflus .. s ..... 0. 
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entwickelten Ikrcchnungsvc rC;hrcn das gesamte Dichtcspcku \lm abgedeckt werden, 
wohingegen durch Messungen selten der Bereich jenseits der "/;ur maximalen Verkehrs' 
stärke gehörigen sogenannten "optimalen" Dichte erreicht wird . Ferner werden Ver" 
gleiche mit Mcßergcbnissen durch die eingangs erwähnten Stationaritätsproblcmc. 
die 2.wang1läufig mit Messungen verbunden sind, erschwert. Schließlich werden auS 
Messungen in aUer Regel nu r mitt lere Geschwindigkeiten erhalten, nich t jedoch die 
gesamte Cesehwindigkcitsvcrtcilung, die sich :lUS dem Bereehnungsverlahren ergibt. 
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5. Zusammenfassung und Schlußbemerkungen 

Es wurde e ine analy tische lkrechnungsmethode entwickelt, mit der die momentane 
Gcsehwindigkeitsverteilung bei beliebig vorgegebener Verkehrsdichte ermittelt werden 
kann; insbesondere kann die minlere momentane Geschwindigkeit und die Verkehrs· 
stärke bei jeder Dichte - also das Fundamentaldiagramm :.... berechnet werden. 

Als Eingangsparameter werden im wesentlichen benötigt 
dic GesehwindigkdlSvcrteilung bei geringer Dichte, d. h. die Verteilung der Wunsch· 
geschwindigkeiten, 
eine Funktion g (k, i) zur Ileschreibung des überholverhaltens, und 

die Staudichte. 

Die Anwendungen ergaben sehr gute quantitative und qualitative übereinstimmun­
gen mit Auswertungen auf der Basis von Messungen. 

Weitere Vorteile der entwickelten Methode gegenüber den gängigen Verfahren sind: 
man erhiilt nicht nur minIere Geschwindigkei ten, sondern die gesamte Gesehwio· 
digkeiuverteilung bei jeder Dichte; 

es gibt weder Probleme mit Instationaritäten des Verkehrsablaufs noch mit zu 
geringer Datenbasis innerhalb von llezugsintervaJlen, da diese Intervalle gar nicht 
benötigt werden; 
man erhält auch Ergebnisse im Bereich des gebundenen V"'rkehrs, d.h. oberhalb 
der zur maximalen Verkehrsstarke gehörigen "optimalen" Dichte. 

Gewi~~<" S~hwierigkeiten bei der Anwendung des Derechnung:o;verhhren< entstehen 
durch die Notwendigkeit der Spezifizierung der Funktion g (k, i), die das überhol­
verhalten beschreibt. über diese Funktion sind nur einige Eigenschaften bekannt, 
die ihren quantitativen Verlauf aber nicht eindeutig festlegen. 

Als ein Nachteil des Modells mag e$ angesehen werden, daß nicht alle zeitlich begrenz' 
ren Geschwindigkeitsstreuungen des einzelnen Fahrzeugs berÜCkSichtigt werden. Dieser 
Nachteil ist ~ber anscheinend nicht gravierend, weil derartige Streuungen nur dann 
vernachlässigt werden, Wenn sie ~uf kleine Ver~nderungen der Verkehrsdichten zu­
rückzuführ<:n sind, nicht jedoch dann, wenn sie im Gleichgewichtszustand des Ver­
kc;hrsflusscs - also bei konstanter Dichte - bereits vorhanden sind. 

Ein Ansatz zur Verbesserung des Modells könnte darin bestehen, die in der übergangS­
wahrscheinlichkeit Pk k+Ak(i , j) vorkommende Funktion h (k, i) (s. Gleichung (2» 
nicht nur von der Verkehrsdichte k und der Geschwindigkeitsklasse i. sondern auch 
von der Geschwindigkeitsklasse j abhängig zu machen. Dies würde auf do System ~on 
n impliziten Gleichungen in den nUnbekannten Pk (1), .•• , Pk (n) führen, die aber 
nicht mehr sukzessiv, sondern simultan gelöst werden müßten. Der damit verbundene 
höhere numerische Aufwand scheint aber angesichts der ohnehin bereits sehr reali· 
tätsnahen Ergebnisse kaum gerechrf"nigt. 

Das MOQell ist prinzipie!! in der lage, auch dann eine Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
von Straßen zu ergeben, wenn - bei ansonsten gleichbleibenden Parametern - die Ver­
teilung der Wunsehgesehwindigkeiten bei hohen Werten "abgeschnitten" wird. Daher 
würde es sich zum Beispiel zur Untersuchung der Auswirkungen von Geschwindigkeits-

68 

beschränkungen auf die Geschwindigkeiten und Verkehrsstarken in Abhängigkeit der 
Dichten eignen; allerdings wäre es von entscheidender Bedeutung. etwaige Änderungen 
der das Obcrholvcrhal!en beschreibenden Funktion g (k. i) infolge von Gcschwindig­
keitsbcschränkungcn 7.'" kennen. 

Ein weiteres ßcispid für eine Anwendung des entwickelten Modells ist die Untersuchung 
der Einflüsse vCTschk'dencr Witterungsbcdingungcß auf die Geschwindigkeits-Dichte­
llezichungcn. lIicr1.u müßten die Verteilung der Wunschgeschwindigkeiu,n, die Zeita\)" 
stände t a und Ip sowie die Funktion g (k, i) für die uctr:lchtetcn Wiuerungsbcding\lw 
g<:ß bekannt se in. 

Diese Bemerkungen deuten bereits darauf hin, daß das ßerechnungsmodell im Rahmen 
seiner Möglichkeiten zur Lösung verschiedener Ilragcn und Probleme in Zusammen­
hang mit GeschwindigkeilSveTleilungen und Fundamentaldiagrarnmen angewendet 
werden kann. 

Summary 

A method i, devdoped thot .lIom th" c:alculuion of thc distribution of inslanlaneou. speeds fot 
any Iraffie den<ily. As • spedal casc. the rcluionohip between traffi .. v01um. and den<ity m.y be 
obtained. Th" ,"",hod requircs tbe specification of the distribution of desircd speeds, • 
""".in funetion dcscribing o""".king beh.viour, and the density for eonV$",d traffic. These 
are (he p.umetcr. fOT' sy<tcm of transidon prob.biliti,,' by whkh th. chan", in .he distribution 
of speed, ""0 '0 a ,m.ll iner.,. .. in .... ffic dcnsity is modelIed. The model yield. a system o f diff.,.. 
rcn.i.l eq<ntions far the de"'rmination of th. speed distribution os a func.ion of density. Thc 
method i~ applied 10 lWO" and thr(e-Iane roadmys of {rc(way$. 


