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nieria ruchu a ksztattowanie mobilnosci

Sygnalizacja na tramwajowe;j trasie

przez most Sw. Rocha w Poznaniu z punktu widzenia pasazera

Jeremi Rychlewski

Celem referatu jest ocena jakosci obstugi pasazeréw transportu zbiorowego przez sygnalizacje Swieting na najnowszej poznariskiej trasie tram-
wajowej. Trasa ta, jako w catosci zbudowana od nowa, zostata wyposazona w dobrej jakosci sterowanie; analiza tego sterowania pozwala wiec
ocenic faktyczne mozliwosci realizacji priorytetu przez sygnalizacje akomodacyjnq i potrzebne kierunki badawcze. Zagadnienie poszerzono przez
upodmiotowienie pasazera, co pozwala ocenié nie tylko jakosc¢ ruchu realizowangq przez tramwaije, ale réwniez jakos¢ dojscia na przystanki tram-
wajowe.
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Problemy transportowe miast w wa-
runkach  zattoczenia motoryzacyjnego
W powigzaniu z ograniczonymi budzeta-
mi miast, uniemozliwiajagcymi rozwigzanie
tych probleméw budowg sieci ulicznej
0 wystarczajacej przepustowosci, sktania-
ja do szukania rozwigzan alternatywnych
wobec ruchu samochodowego. Takim
rozwigzaniem na relacjach obcigzonych
odpowiednio duzym popytem transpor-
towym jest transport zbiorowy. Pasazer ko-
rzystajacy z autobusu lub tramwaju zajmuje
statystycznie w przestrzeni miejskiej 50 razy
mniej miejsca niz osoba jadaca samocho-
dem prywatnym [2], a liczac koniecznos¢
zaparkowania — jeszcze mniegj [11]; dlatego
transport zbiorowy moze z jednej strony
pomoc zmniejszy¢ zattoczenie ulic, z dru-
giej zas zapewni¢, w przeciwienstwie do
samochodu, dostepnos¢ centrum miast dla
wszystkich chetnych.

Transport zbiorowy moze doprowa-
dzi¢ do odcigzenia ulic z ruchu samocho-
dowego pod warunkiem zapewnienia co
najmniej poréwnywalnej jakosci z przejaz-
dem samochodem. Jednym z najwazniej-
szych czynnikéw jakosciowych jest czas.
Uzyskanie przewagi czasowej transportu
zbiorowego nad samochodem w warun-
kach ruchu swobodnego jest teoretycznie
mozliwe [9], w praktyce jednak rzadkie,
dlatego konieczne staje sie odzwiercie-
dlenie przestrzennych zalet transportu
zbiorowego przez odpowiednie priorytety
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w sterowaniu ruchem i prowadzenie ru-

chu tramwajow i autobuséw obok zato-

row samochodowych [10]. Priorytety te,

o ile bedg miaty tylko charakter priorytetow,

a nie ograniczania dostepnosci centrum

miast dla samochoddéw, moga by¢ w stanie

zapewni¢ konkurencyjnos¢ tramwaju lub
autobusu gtownie w godzinach szczytu. Ta
ograniczona Czasowo przewaga transportu
zbiorowego jest jednak, jak udowodniono

w [9], wystarczajaca aby tramwaj lub auto-

bus stat sie konkurencyjny dla wiekszosci

podrézujacych.

Analize priorytetu transportu zbioro-
wego przeprowadza sie zazwyczaj tylko
w odniesieniu do czasu jazdy tramwaju. Ma
to swoje uzasadnienie, gdyz:

- czas jazdy czesto stanowi ponad potowe,
a niekiedy dominujaca czes¢, catego cza-
su podrézy pasazera,

- skrocenie czasu jazdy daje pozytywny
efekt nie tylko pasazerowi, lecz takze
przedsiebiorstwu transportu publiczne-
9o,

- jest to element podrézy wspdlny dla
wszystkich pasazerdw, wiec z jednej stro-
ny fatwo oszacowac skutki zmian, a z dru-
giej zmiany te pozytywnie oddziatujg na
wszystkich pasazerow w pojezdzie.

Faktycznie jednak o konkurencyjnosci
transportu zbiorowego decyduje czas po-
drézy pasazera liczony ,od drzwi do drzwi”,
a wiec uwzgledniajacy odlegtos¢ do naj-
blizszego lub wtasciwego przystanku [3],
utrudnienia na drodze do przystanku np.
w postaci koniecznosci przekroczenia jezd-
ni (przejscie kolizyjne z duzym ruchem,
przejscie w drugim poziomie, sygnalizacja
swietlna, oddalenie peronu od przejscia,
dojscie na peron tylko z jednej strony) [8]
oraz oczekiwanie na pojazd. Z tego powo-
du petna analiza priorytetu tramwajowe-
go lub autobusowego powinna réwniez
uwzglednia¢ wptyw sygnalizacji $wietlnej
lub innych rozwigzan na dostepnos¢ przy-
stanku dla pasazeréw.

Cel artykutu

Zastosowanie priorytetu dla transportu
zbiorowego wymaga przekonania do tego
pomystu decydentéw - decydenci moga
jednak obawia¢ sie nowych rozwigzan.
Obawa ta moze objawiac sie z jednej strony
odrzucaniem dobrych rozwiazan, z drugiej
natomiast obwarowywaniem tych rozwia-
zan zatozeniami praktycznie uniemozliwia-
jacymi realizacje racjonalnego priorytetu.
W takiej sytuacji warto pokazac rozwigzania
juz funkcjonujace: przyktadem dobrej reali-
zadji priorytetu tramwajowego jest opisana
w tym artykule trasa.

Celem artykutu jest przedstawienie wy-
nikdbw badan na trasie tramwajowej zbudo-
wanej w ulicach Podgdrnej, Zielonej, Do-
whbora-Musnickiego, Mostowej i Kérnickiej
w centrum Poznania, zwang trasg przez Most
Sw. Rocha. Obserwacje zastosowanego na
tej trasie sterowania ruchem z jednej strony
zachecaja do projektowania geometrii ulic
i sygnalizacji swietlnej ukierunkowanych
na zapewnienie priorytetu tramwajowego,
z drugiej zas wskazujg na koniecznos¢ dal-
szych badan w celu poprawy jakosci obstugi
pasazerow.

Trasa tramwajowa przez Most Sw. Rocha
w Poznaniu

Trase tramwajowg przez Most Sw. Rocha
w Poznaniu o dtugosci okoto 1,6 km otwarto
w 2007 roku (rys. 1). Poprowadzono jg daw-
ng drogowg trasg $rednicowa, potaczong
w cato$¢ tuz przed wybuchem Il wojny $wia-
towej [1], przebiegajaca w jednym miejscu
w odlegtosci kilkunastu metrow od $rednio-
wiecznych muréw miejskich. W zatozeniach
nowa trasa tramwajowa miata mie¢ wsze-
dzie wydzielone torowisko umoZliwiajace
ruch autobuséw, jednakze na odcinku ul.
Mostowej miedzy ul. Kazimierza Wielkiego
i ul. Wierzbowg zbudowano pas tramwajo-
wo-samochodowy, a odcinki torowiska przy
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ul. Wroctawskiej i ul. Garbary stuza jako dojazd
do odpowiednio parkingu centrum handlo-
wego oraz przylegtych posesji.

Na trasie zaprojektowano duzg liczbe
sygnalizacji swietinych — 10, co daje $red-
nig odlegtos¢ miedzy liniami zatrzymania
réwng 160 m. Kazdy legalny punkt kolizji
z innymi uzytkownikami ulicy, wyjawszy
wjazdy bramowe, zostat osygnalizowany.
Potowa sygnalizagji steruje ruchem na skrzy-
zowaniach, pozostate 5 to sygnalizacje na
przejsciach dla pieszych (4 z nich facznie
z przejazdami dla rowerzystow). W progra-
mach sygnalizacji zatozono realizacje petne-
go priorytetu dla tramwajow, przy czym na
sygnalizacjach znajdujgcych sie zaraz za przy-
stankami zatozono, ze to motorniczy zgtasza
zapotrzebowanie na sygnat ,jed?".

Na skrzyzowaniach ograniczajacych tra-
se (Pl. Wiosny Luddw, skrzyzowanie z ul. Jana
Pawta Il) wystepuje splot linii tramwajowych.
Tramwaje z opisywanej trasy sg traktowane
przez sygnalizacje rownorzednie z tramwajami
z innych tras. Z tego powodu w dalszej czesci
referatu opodZnienie (zatrzymanie lub tylko
spowolnienie) tramwaju przez sygnalizacje
wynikajace z przepuszczania innego tramwaju
jest pomijane, gdyz nie wptywa na ocene prio-
rytetu.

Zasadniczg predkoscia przewidziang na
trasie jest 40 km/h, jednakze przed skrzyzo-
waniem z ulicg Garbary dla tramwajoéw jada-
cych w kierunku PI. Wiosny Ludéw zatozono
konieczno$¢ zwolnienia do 10 km/h ze wzgle-
du na brak widocznosci. Predkos¢ tramwaju
do 10 km/h ograniczajg réwniez rozjazdy [6]
oraz graniczacy z trasg zjazd ulica Podgdérna o
6-procentowym pochyleniu.

Na kazda platforme przystankowa, z wyjat-
kiem jednej platformy na przystanku Most Sw.
Rocha, mozna wejs¢ z obu jej krancédw. Rozwia-
zanie takie, pozwalajgce niektérym pasazerom
skroci¢ droge dojécia o okoto 30m, czyli ponad
1/3 minuty, byto konieczne zaréwno ze wzgle-
du na gesta siec ulic jak i duzy ruch pieszych
- jednoczesnie jednak jest to rozwigzanie
pozytywnie wptywajace na konkurencyjnos¢
i wizerunek tramwaju. Jak pokazuje przyktad
ulicy Kornickiej (fot. 2), wyspowa lokalizacja
perondw przystankowych nie przeszkodzita w
budowie dojs¢ z obu krancow, cho¢ wymaga-
ta dostosowania sygnalizacji swietlnej.

Uzyskany priorytet tramwajowy

Poziom priorytetu tramwajowego okreslono
na podstawie pomiardw czasoéw przejazdu
mierzonych w ciggu 2 lat. W tabeli 1 zestawio-
no wyniki dla 285 przejazdéw niezaktbconych
przez innych uczestnikéw ruchu — pominieto
23 pomiary (7,5%) w ktorych tramwaj byt opdz-
niony z powodu:

1. Schemat trasy tramwajowej przez Most Sw. Rocha w Poznaniu
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" . blokowania przejazdu przez samochody -
19 pomiaréw (6%), w tym w 10 powodem
byt zator na ul. Mostowej, a w 2 przejazd
alarmowy samochodu pogotowia ratun-
kowego,

- utrudniania przejazdu przez pieszych —
2 pomiary,

- utrudniania przejazdu przez roboty utrzy-
maniowe i awarie sygnalizacji — 2 pomiary.

Wyniki pomiaréw pozwolity okresli¢ zasto-

sowany priorytet jako wysoki. Tramwaje

osiggnety wysokie jak na centrum miasta

[4,5] predkosci komunikacyjne na poziomie

18-20 km/h, przy 20% udziale czasu spedzo-

nego na wymianie pasazeréw na przystan-

kach. Z drugiej strony po pominieciu czasu

_ obstugi pasazeréow 15% czasu przejazdu to

: straty statyczne na sygnalizacji Swietlnej,
: o v ktére dla sygnalizatoréw zlokalizowanych
- L g L “imt poza przystankami nalezy powiekszy¢ o czas

T Y Ry LL Lo hamowania i rozruchu (straty dynamiczne).

e e / p I X Srednia statyczna strata czasu na sygnalizadji
e g i ! nie zwigzanej z przystankami na poziomie

2. Dojscie na przystanek z obu jego kraricow 1 (dla jazdy w kierunku PI. Wiosny Ludéw) do
3 (dla tramwaju jadacego w kierunku ul. Jana

Pawta Il) sekund pozwala oceni¢ zastoso-
wany priorytet jako wysoki —korzystnie od-
czuwany przez pasazeréw, ale jednoczesnie
nie pozbawiony pewnych niedociggniec.
Srednia 05 Srednia 0s Mozliwo$¢ dalszego poprawienia jakosci
ruchu tramwajowego wskazuje tez liczba
tramwajéw przejezdzajacych bez strat czasu
poza przystankami w kierunku ul. Jana Paw-
W tym czas postoju na przystanku [s] (19,4%) 62 3 (19,6%) 44 1 fa Il — tylko 26 (20%) bez strat statycznych
i 3 (2%) bez strat dynamicznych, podczas gdy
w drugg strone wiekszos¢ tramwajow prze-
jezdza te sygnalizacje bez strat statycznych.
W tym statyczna strata czasu na innych sygnalizatorach [s] (6,2%) 16 37 (2,2%) 4 9 Warto doda¢, ze tramwaje jadgce w kierunku
Pl. Wiosny Ludow czesto s3 przytrzymywane

Tab.1. Jakos¢ priorytetu tramwajowego na trasie tramwajowej przez Most Sw. Rocha w Poznaniu

W kierunku ul. Jana Pawta Il W kierunku Pl. Wiosny Ludéw

Minimalny teoretyczny czas przejazdu [s] 188 140

Imierzony czas przejazdu [s] 319 38 225 24

Imierzony czas przejazdu bez postoju na przystanku [s] 257 37 181 21

W tym statyczna strata czasu na sygnalizatorach zaraz za przystankiem [s] (9,7%) 25 23 (12,7%) 23 14

Pozostafa strata czasu wynikajaca z opéznieri dynamicznych i sposobu (10,9%) 28 (7,7%) 14 e o v
prowadzenia tramwaju przez motorniczego [s] na sygnalizacji przy ul. Kazimierza Wielkie-
Liczba zmierzonych tramwajow 12 153 go, zlokalizowanej w bliskosci przystanku —

potraktowanie tej sygnalizacji réwniez jako
Liczba tramwajow ktdre przejechaty bez opdznien statycznych 26 108

sygnalizacji zaraz za przystankiem pozwala
Predkosc handlowa [km/h] 17,9 19,6 zredukowac liczbe przejazdéw z odnotowa-
na dynamiczng strata czasu do 17%.
OpdZnienie czasu przejazdu w stosun-
ku do idealnego profilu wynikajace z cech

psychofizycznych motorniczych  wymaga
Tab.2. Jakos¢ sygnalizacji tramwajowej na skrzyzowaniach poprzedzonych przystankiem tramwajo-  oszacowania na podstawie dokfadniejszych

0S — odchylenie standardowe

wym analiz, przedstawione dane pozwalajg jed-
Dhugos¢ oczekiwania na sygnat,jedz” [s] nak przyjac ze nie Je/St ono wieksze od 7%.
Przystanek / kierunek Warto$¢ ujemna oznacza ze sygnat,jedz” zapalit sie przed zakoriczeniem obstugi W trakcie badan zwrécono uwage czy
pasazeréw motorniczowie przestrzegaja sygnatu ,stoj".
Kierunek: ul. Jana Pawda Il Srednia Odchylenie standardowe Minimalna Maksymalna Odnotowano 27 przejazdéw przy sygna-

lizatorze z biatg pozioma kreska (,stdj"), co

Pl. Wiosny Ludow W 78 170 7.2 stanowito 0,95%. Czes¢ z tych przejazddw

PI. Bernardyriski 43 54 63 PEN zdarzafa sie w ostatnich sekundach sygna-

Most $w. Rocha 39 44 83 160 tu ,st6" na sygnalizacjach ochraniajacych

- 7 = = o wylfacznie przejscie QIa p|¢szych'| przejagd

rowerowy — motorniczy widzac ze dla pie-

Kierunek: PI. Wiosny Ludéw szych zapalito sie juz $wiatto czerwone i ze

Politechnika 32 67 70 450 na przejéciu nie ma zadnego pieszego (a na

- przejezdzie — rowerzysty) ruszat pomimo for-

Pl. Berardyrsk 52 58 62 180 malnego zakazu. Przejazdy pomimo wyswie-
PI. Wiosny Ludéw 43 56 -10,5 24,0 tlonego sygnatu ,stéj” obserwowano:

68
ﬁrzeglqd komunikacyjny 11-12/2011



+ 14 razy (52%) na sygnalizacji przy ul. Grobla
(przeciecie przejscia dla pieszych i przejaz-
du rowerowego),

« 6razy (22%) na sygnalizacji przy Politechni-
ce (przeciecie przejscia dla pieszych),

« 3 razy (11%) na sygnalizacji przy ul. Wro-
ctawskiej (przeciecie przejscia dla pieszych
i rowerowego skretu w lewo),

+ 3 razy (11%) na sygnalizacjach obstuguja-
cych réwniez ruch samochodowy.

Priorytet na poszczegélnych sygnaliza-
cjach

Na rys. 3 14 pokazano rezultaty realizacji prio-
rytetu przez poszczegodlne sygnalizacje — ze-
stawiono liczbe przejazdéw ptynnych, prze-
jazdoéw gdy motorniczy musiat zwolni¢, ale
przed zatrzymaniem uzyskat sygnat ,jedZ’,
oraz przejazddw wymagajacych zatrzymania
tramwaju. Na sygnalizacjach zlokalizowa-
nych zaraz za przystankami, ze wzgledu na
koniecznos$¢ zatrzymania przy peronie nie-
zaleznie od wskazan sygnalizacji, srodkowy
parametr nie wystepuje. Pominieto rowniez
sygnalizacje przy ul. Garbary dla tramwaju
jadacego w kierunku PI. Wiosny Ludéw — ze
wzgledu na koniecznos¢ zwolnienia oszaco-
wanie ewentualnego dodatkowego opdz-
nienia spowodowanego sygnalizacja byto
bowiem bardzo trudne.

W kierunku do PI. Wiosny Luddéw widac
wyraznie lepszg jakos¢ ruchu tramwajowe-
go na sygnalizacjach obstugujgcych samo-
dzielne przejécia (przejscia dla pieszych lub
przejscia dla pieszych i przejazdy dla rowe-
rzystow) w poréwnaniu z sygnalizacjami
obstugujgcymi réwniez kolizyjny ruch samo-
chodowy. Dla przejazdu tramwaju w druga
strone réznica jakosci ruchu tramwajowego
miedzy sygnalizacjami na przejsciach dla pie-
szych i sygnalizacjami obstugujacymi kolizyj-
ne strumienie samochodowe jest znacznie
trudniejsza do zauwazenia. Prawdopodob-
nym powodem takiej sytuacji jest problem
Z 0szacowaniem przez motorniczego czasu
postoju na przystanku: w kierunku Pl. Wiosny
Ludéw wiekszos¢ sygnalizacji z kolizyjnym
ruchem samochodowym jest zlokalizowana
za przystankami, a wszystkie samodzielne
przejscia przed nimi, w drugg strone nato-
miast sygnalizacje obstugujgce strumienie
samochodowe oraz sygnalizacje na samo-
dzielnych przejéciach sg zlokalizowane za-
rowno przed, jak i za przystankami.

Wieksze opdznienia na sygnalizacjach
zlokalizowanych zaraz za przystankami wy-
nikaja z problemu szacowania czasu postoju
na przystanku. Problem ten jest szczegdlnie
istotny w centrach miast, w ktérych gesto$¢
ulic powoduje ze przystanek jednoczesnie
moze by¢ zaraz za jednym skrzyzowaniem
i zaraz przed drugim skrzyzowaniem. Na
opisywanej trasie tramwajowej zadaniem
szacowania Czasu postoju na przystanku
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wych, obciqzonym réwniez ruchem samochodowym
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4. Ograniczenia ptynnosci ruchu tramwajéw na poszczegdlnych sygnalizacjach: trasa tramwajowa
przez Most Sw. Rocha w Poznaniu kierunek Pl Wiosny Ludéw. (P) oznacza sygnalizacje ochraniajgcq
tylko przejscie dla pieszych i opcjonalnie przejazd dla rowerzystéw, (S) oznacza sygnalizacje ochrania-
Jjqcq przeciecie z ruchem samochodowym, (T) oznacza sygnalizacje na skrzyzowaniu tras tramwajo-

wych, obcigzonym réwniez ruchem samochodowym

obarczono motorniczego — we wiasciwym
momencie powinien on wysta¢ sygnat za-
dania sygnatu ,jedz" do czujnika. Efekty ta-
kiego sposobu sterowania pokazuje tabela
2: straty czasu tramwajow sg stosunkowo ni-
skie (najwieksze gdy wskutek zbyt szybkiego
zgtoszenia motorniczy nie byt w stanie sko-
rzysta¢ z zazadanego sygnatu ,jedz"). Obar-
czenie motorniczego zadaniem szacowania
Czasu postoju na przystanku zapewnito wiec
dobrg efektywnos¢ sterowania, warto jednak
szukac jeszcze lepszych rozwigzan.

W poprzednim rozdziale zwrécono uwa-
ge na istotng réznice w jakosci sterowania
miedzy kierunkami trasy — o gorszej jakosci
priorytetu tramwajowego dla kierunku do ul.
Jana Pawfa Il decyduja sygnalizacje przy ul.
Piotrowo i Jana Pawia Il. Wiecej niz 80 tram-
wajow zatrzymuja lub spowalniajg jedynie te
dwie wymienione sygnalizacje oraz sygna-

lizacje zlokalizowane zaraz za przystankami
- $wiadczy to o ktopotach ze stosowaniem
priorytetu na skrzyzowaniach z wieksza licz-
ba kolizyjnych grup sygnatowych. Nalezy
jednak odnotowac, ze na skrzyzowaniu z ul.
Jana Pawfa Il, na ktérym sygnalizacja obstu-
guje 4 grupy samochodowe, 12 grup tram-
wajowych i 9 grup pieszo-rowerowych, na-
stapita w ostatnim czasie znaczaca poprawa
priorytetu, w tym zauwazono wzrost liczby
tramwajéw przejezdzajacych ptynnie.

Obstuga pieszych przez sygnalizacje
Swietlng

Priorytet tramwajowy powinien zapewniac
tramwajom sygnat,jedz" wtedy i tylko wtedy,
kiedy tramwaje go potrzebuja [10]. Na oma-
wianej trasie na przejsciach przez torowisko
zrezygnowano z przyciskéw dla pieszych na
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5. Projektanci nie zwrdcili uwagi na wazny ciqg dojscia studentéw
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6. Slady na $niequ wskazujq, ze wielu kierowcdw niezgodnie z przepisami skreca w lewo

rzecz zasady priorytetowej obstugi tramwa-

jow i obstugi pieszych zawsze gdy tramwaju

brak — w rezultacie liczba pieszych przecho-
dzacych na czerwonym S$wietle jest mata,

a sygnalizacja faktycznie nie stanowi barie-

ry w dostepie do przystanku. Obserwacje

zachowar pieszych wskazuja réwniez na
zaufanie pieszych do sygnatow wskazywa-
nych przez sygnalizacje — piesi widzac $wia-
tto czerwone przy przejsciu przez torowisko
czekajg az zapali sie $wiatto zielone, podczas
gdy na sasiednich przejéciach przez jezdnie
sz7acUjg czy moga bezpieczenie ,przejs¢ na
czerwonym”. Przyktadem moze by¢ przej-
scie przy Politechnice, gdzie na czerwonym

Swietle przez jezdnie przechodzi 70% stu-

dentéw, podczas gdy przez torowisko — tylko

20%.

Przyczyn powyzszej sytuacji jest kilka:

« Piesi na przejsciach przez jezdnie musza
zgtosi¢ sie przez przycisniecie przycisku,
co przy jednopasowych jezdniach i przyci-
skach zlokalizowanych tylko z jednej stro-
ny przejscia moze wyglada¢ kuriozalnie:
pieszy ma blizej na druga strone jezdni niz
do przycisku [7]!
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- Fazowe usztywnienie programu sygnali-
zadji, blokujace wtaczenie zielonego dla
pieszych w ,niewtasciwej” fazie, nawet je-
zeli wszystkie grupy kolizyjne z przejsciem
maja $wiatto czerwone.

Koordynacja sygnalizacji samochodowej
rowniez pogarsza jakos¢ obstugi pieszych.
Kuriozalng sytuacje mozna zaobserwowac
przy Politechnice, gdzie przewidziano ko-
ordynacje dwoch oddalonych od  siebie
o 70 m grup sygnatowych kosztem przejscia
kolizyjnego z druga w kolejnosci grupa. Pro-
blem polega na tym, ze z pierwszej grupy je-
dzie na wprost w kierunku drugiej tylko 10%
samochodéw — reszta skreca w prawo.

Niepokoi¢ moze 20% udziat pieszych
przechodzacych przez torowisko na czerwo-
nym swietle. Po czesci wynika on z istnieja-
cych przepiséw wymagajacych stosowania
dtugich czaséw miedzyzielonych po gru-
pach tramwajowych — po przejezdzie tram-
waju piesi majg nadal czerwone $wiatto, ale
widzac brak kolejnych tramwajéw wchodzg
na przejscie. Innym skutkiem dtugich czaséw
miedzyzielonych jest dtugi czas oczekiwania
na ponowne wiaczenie sygnatu ,jedz" dla

tramwaju jezeli czas obstugi pasazeréw zo-
stat Zle oszacowany przez motorniczego. Za
skréceniem czaséw miedzy koricem sygnatu
,Jjedz" dla tramwaju i poczatkiem $wiatta zie-
lonego dla pieszych przemawia lokalizacja
sygnalizatora za przejéciem, co spowoduje
7e $wiatto zielone bedzie zastaniane przez
pbdZzno przejezdzajacy tramwaj, jak tez zero-
wa dtugosc ,drogi hamowania” dla pieszych
— pieszy, dla ktérego zielone $wiatto zapali
sie zanim tyt tramwaju opusci przejscie, nie
bedzie przeciez celowo wchodzit na jadacy
tramwaj.

Organizacja ruchu poza miejscami stero-
wanymi sygnalizacjg Swietlng

Zapewnienie ptynnosci ruchu tramwa-
jow na niektérych odcinkach wprowadzito
utrudnienia dla innych uzytkownikéw ulicy.
W szczegdlnosci na ulicy Kérnickiej miedzy
przystankiem Politechnika i ul. Jana Pawfa
Il zakazano skretow kolizyjnych z tramwaja-
mi, a przejscia dla pieszych ograniczono do
obszaru skrzyzowania i przystanku. Fot. 5
i 6 pokazujg, ze restrykcje te nie spotkaty sie
ze zrozumieniem - studenci przechodza
najkrétszg trasg miedzy budynkami dydak-
tycznymi i akademikami nie przejmujac sie
tamaniem prawa, podobnie kierowcy cze-
sto skrecajg w lewo wbrew zakazom. Warto
wiec zada¢ sobie pytanie: jak nalezy projek-
towac ulice, ktéra funkcjonalnie dla ruchu
samochodowego i pieszego powinna miec
klase L, ale jednocze$nie ma zapewni¢ ptyn-
ny przejazd tramwajom?

Inny problem blokowania dostepnosci
przez dbatos¢ o ptynny przejazd tramwa-
jow pokazuje fot. 7: wzdtuz ulicy zakazano
pieszym przechodzenia przez torowisko
poza sygnalizacja swietinag. Mozna zadac
pytanie: czy takie restrykcje sg koniecz-
ne? Z jednej strony sa bowiem pozytywne
przykfady prowadzenia ruchu tramwajéow
po deptaku, na ktérym oddzielenie po-
wierzchni torowiska jest wyfgcznie wizual-
ne (Mannheim - fot. 8, Wroctaw), z drugiej
natomiast powyzsze przyktady wymagajg
redukcji predkosci tramwajow [12]. Autor
sktania sie ku koncepdji dopuszczajacej moz-
liwo$¢ przechodzenia w dowolnym miejscu
bez ograniczania predkosci tramwajéw, ale
pod warunkiem zauwazalnego wydzielenia
torowiska np. wysokim kraweznikiem lub
linig stupkéw. Analogie tego rozwigzania
mozna znalez¢ na wielu ulicach z dopusz-
czong predkoscig samochoddéw 50 km/h
i natezeniem zdecydowanie przekraczaja-
cym obecne na opisywanej trasie tramwa-
jowej 36 pojazdéw na godzine; z drugiej
strony nalezy jednak pamieta¢ o mniejszym
opdZnieniu hamowania tramwaju. Koncep-
Cja ma jeszcze jedng wade prawna — sygna-
lizacja s$wietlna wymaga wyznaczenia przej-
$cia dla pieszych, a wedtug polskiego prawa
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miast budzi nieufnos¢ decydentéw oba-
wiajgcych sie o bezpieczenstwo innych
uczestnikéw ruchu. Z tego powodu waz-
ne moga okaza¢ sie badania nad mozli-
wa predkoscig tramwajéw (i samocho-
dow!) na skrzyzowaniach o ograniczonej
widocznosci  sterowanych  sygnalizacja
Swietlng. Wazne jest tez okreslenie re-
gut pozwalajacych pieszym przechodzi¢
przez torowisko tramwajowe poza przej-
$ciami z sygnalizacja swietlng bez ograni-
czania predkosci jazdy tramwajow. «

Materiaty zrédtowe

[11 Czarniecki W.: ,To tez byt moj Poznan.”
Wydawnictwo Poznariskie, Poznar 1987.

[21 Gaca S, Suchorzewski W, Tracz M.; ,In-
zynieria ruchu.” Teoria i praktyka. WKit,
Warszawa 2008

[3] GadzinskiJ, Beim M.:,Dostepnos¢ prze-
strzenna lokalnego transportu publicz-
nego w Poznaniu." Transport miejski
i regionalny 5/2009, str. 10-16.

[4] Krych A. i inni: "Efektywnos$¢ priory-
tetow dla ruchu tramwajéw w ruchu
ulicznym” w. Krych A: ,Nowoczesny
transport publiczny w obszarach zurba-
nizowanych” SITK, Poznari 2011, str. 450-
486.

[5] Krych A.:,Predko$¢ normatywna i straty
czasu w ruchu tramwajowym.” w: Kacz-
marek M. Krych A. Skuteczne zmnie-
szanie zattoczenia miast, Poznan 2009,
str. 285-298.

[6] Kup$ R., Majchrzycki A, Rychlewski J.:
"Wptyw rozjazdéw na jakos¢ ruchu
tramwajowego.”  Archiwum Instytutu
Inzynierii Ladowej 3/2007, str. 183-196.

[71 Rychlewski J,, Beim M.: “Ruch pieszy na
skrzyzowaniach z inteligentna sygnali-
zacjg $wietlng” Transport Miejski i Regio-

8. Prowadzenie toréw tramwajowych w Mannheim w poziomie deptaku wymaga ograniczenia pred-
kosci tramwajéw do 25 km/h. Jaka infrastruktura na styku chodnik-torowisko powinna by¢ wymaga-
na aby tramwaj mogt jechac 50 km/h?

w odlegtosci 100 m od przejscia nie wolno cych priorytet tramwajowy. Na przykfa-

przechodzi¢ przez jezdnie. dzie omawianej trasy pokazano problem, nalny 11/2905 str ]7_231 . )
jaki dla projektantéw algorytmow sygna- [8] Rychlewski J. “Accessibility of Public

Whioski lizacji $wietlnej stanowig przystanki przed Transport 5tops on the Example of the

City of Poznan.” w: ,The Development
of Transportation Systems” pod red. R.
Janecki, G. Sierpinski, Wyd. Politechniki

sygnalizacjami Swietlnymi.
- Trasa tramwajowa przez Most Sw.Rochaw - Obok zapewnienia ptynnosci przejazdu

Poznaniu stanowi przyktad mozliwosci za- algorytmy sterowania powinny réwniez T

pewnienia wysokiego priorytetu dla tram- uwzglednia¢ jakos$¢ dojécia pieszych do slaskie Gl',W'CG 2010, str. 341._350', ,
wajow w centrum miasta. Realizacja takie- przystankéw. O ile obstuga pieszych na O] Rychlewski J ,Czy tramvv"aj moze byc
go priorytetu jest wiec mozliwa, réwniez przejsciach przez torowisko tramwajo- szybszy od samochodu.” Autostrady
w trudnych warunkach urbanistycznych. we nie budzi duzych watpliwosci, o tyle (wystane d.o druku); ) )

- W centrum miasta nalezy chroni¢ pojaz- obstuga na przejsciach przez jezdnie sa- (1ol Rychleyvsk| .J': ,,Dosvvladczema ze sto-
dy transportu zbiorowego przed pro- mochodowe wymaga modyfikacji. Pro- sowania Pnorytetu tramvvaJovx./ego.vv
blemami wynikajacymi z duzego ruchu blemem jest koniecznos$¢ zgfaszania sie Poznaniu.”  Przeglad ~ Komunikacyjny
samochodowego. Przyktadem takiego pieszego, czasami wymagajaca podejscia 4-6/2010, s.tr. 4247
problemu jest brak regulacji dostepu do do oddalonego przycisku, oraz niekiedy (Tl Ry;hlevvslq ) PrloryteF dlaﬂ tran.sport.ti
wspdlnego pasa tramwajowo-samocho- nieuzasadnione usztywnianie algoryt- zb|orgwego na sygnahz?cy svv|et.|neJ.N
dowego na ul. Mostowej, co powoduje mow. Maﬁena’ryVlll Konferenql Komumkacp
nawet 3-krotne wydtuzenie czasu przejaz- - Pozytywnie ocenia sie zapewnienie doj- gk;;rovvej, Lubin 28-29 maja 2007 str.
du; w rezultacie tramwaje tracg zysk cza- écia do peronu przystankowego z obu o ) .
sowy wynikajacy zzastosowaneggpriory— jego krancéw. Rozwigzanie takie powinno (12} Schmidt M ,,StraBenbahneQ in FuBgan-
tetu. stac sie regutg, od ktdrej w uzasadnionych gerzonen.” Imove, TU Kaiserslautern,

+ Konieczne jest podejmowanie prac nad sytuacjach mozna rozwazac wyjatki. 2008,

ulepszaniem algorytméw zapewniaja- -+ Duza predkos¢ tramwajéw w centrach

71
11-12/2011 Hrzeglqd komunikacyjny



