W nawiazaniu do wypowiedzi Pana Wojciecha Adamskiego, wiceprezydenta
Wroctawia, chciatbym poruszy¢ temat warunkéw ruchu wroctawskich tramwajow.
W rozmowie ,,Faktow” TVP Wroctaw padta deklaracja, ze juz w listopadzie o 20%
zwiekszy sie predkos¢ poruszania sie tramwajow [1]. Recepta na przyspieszenie
pojazdow szynowych ma byc¢ trwajaca obecnie akcja wydzielania torowisk [2].
Pragne podjac polemike z prezentowang koncepcja.

Tytutem wstepu przytocze przyktad linii tramwajowej 20. Na 9,8-kilometrowa trase
z Wroctawskiego Parku Przemystowego do Oporowa przypada 300 m torowiska
wspolnego z ruchem autobusowym (pasy autobusowo-tramwajowe na ul. Ruskiej
oraz na Podwalu przy DH Podwale) oraz kolejne 700 m toru dzielonego z ruchem
pojazdow indywidualnych (ul. Krupnicza oraz Podwale do ul. Ltakowej). Pozostate
niespetna 9 kilometrow trasy to torowiska w petni wydzielone z jezdni. Pomiary [3]
wykazaty, ze ,bezproduktywne” postoje (w korku lub na swiattach) przy
uwzglednieniu wszystkich utrudnien w ruchu osiagaja taczna wartos¢ 12,5 min -
przy catkowitym czasie przejazdu pomiedzy petlami rownym 39 min - natomiast po
odrzuceniu straty wynikajacej z postoju tramwaju w korku (na omawianej trasie
z zatorem drogowym powodowanym przez ruch samochodowy mamy do czynienia
tylko na ul. Krupniczej) suma ta przekracza 11 minut. Blisko 30% czasu przejazdu
od petli do petli stanowia zatem postoje na swiattach! W czasie tym nie zawiera sie
czas postojow na przystankach (nawet jesli przystanki usytuowane sa przed
Swiattami); w czasie pomiaréw stoper wtaczano dopiero w momencie, gdy wszyscy
pasazerowie wysiedli oraz wsiedli, a tramwaj mogtby ruszy¢ w dalsza podroz -
mogtby, gdyby nie trafit na ,czerwone swiatto”'. Linia 20 nie jest wyjatkiem -
podobna sytuacja panuje na wszystkich liniach tramwajowych we Wroctawiu.
Whniosek jest prosty: wydzielenie torowisk moze skroci¢ czas przejazdu, ale tylko
o relatywnie niewielki procent, z pewnoscia mniejszy od deklarowanych 20%. W
omawianym przyktadzie zysk wyniostby ok. 1,5 min, tj. dtugos¢ jednego cyklu
sygnalizacji (istotnie - postdj w korku na ul. Krupniczej wydtuza czas przejazdu
przez te ulice o jeden cykl swietlny, w tym przypadku o dtugosci 100 s). Pozostata
strata czasu powstaje pod sygnalizatorami, w oczekiwaniu na ,,zielone sSwiatto”,
nawet na pustej ulicy.

Przechodzac do meritum przedstawie warunki ruchu tramwajowego, odbywajacego
sie w petni po torowiskach wydzielonych z jezdni, w rejonie przebudowanych
niedawno placu oraz ulicy Bema. To miejsce zostato wybrane do analizy
nieprzypadkowo, bowiem tutejsze warunki ruchu w znakomity sposéb pokazuja, ze
odseparowanie ruchu samochodéw oraz tramwajow wcale nie przektada sie na

automatyczne zwiekszenie Sredniej predkosci poruszania sie tej drugiej kategorii

pojazdow, co wiecej - pokazuja, ze problem lezy zupetnie gdzie indziej.

! Okreslenia ,,zielone Swiatto” oraz ,,czerwone swiatto” sa w niniejszym tekscie stosowane rowniez
jako bardziej obrazowe okreslenia odpowiednich sygnatow dla tramwajow



Z sygnalizacjami sSwietlnymi w rejonie pl. Bema (tj. na pl. Bema oraz na
skrzyzowaniu ulic Bema, Poniatowskiego i Prusa) wiaze sie kilka istotnych
problemow.

Problem 1: dtugos¢ cyklu swietlnego.
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Rys. 1. Z powodu réznej dtugosci cyklu swietlnego na kolejnych sygnalizacjach ,,zielona fala” jest
lub jej nie ma.

Swiatta na pl. Bema pracuja w cyklu o dtugosci 120 s, tymczasem ,,$wiatto zielone”
dla tramwajow linii 6, 11 i 23 wyswietlane jest tylko przez 8 sekund. Sytuacja taka
bardzo niekorzystnie wptywa na ruch pojazdéw komunikacji miejskiej, ktore chcac
uniknac blisko 2-minutowego postoju przed sygnalizatorem powinny trafi¢ w bardzo
krotki czas wyswietlania ,Swiatta zielonego”, co w wielu przypadkach jest
niemozliwe. Ponadto wszystkie sasiednie skrzyzowania (tj. przy ul. tokietka od
zachodu, Wyszynskiego od wschodu i Stowianskiej od potnocy) pracuja w cyklach
100-sekundowych. Podstawowa wada nastepowania po sobie cykli $wietlnych
o réznej dtugosci jest zmienny w ramach kazdego kolejnego cyklu czas wymagany
do skorzystania z ,zielonej fali” (por. rys. 1). Przyjrzyjmy sie zagadnieniu na
przyktadzie tramwaju linii 6, startujacego spod sSwiatet przy ul. Lokietka. Istnieje
az 6 kombinacji czasu, jaki uptynie do chwili wyswietlenia ,$wiatta zielonego” na
pl. Bema: 59, 79, 99, 119, 139 lub 159 s (przypominam, ze ,zielone” bedzie sie
tutaj swiecito dla tramwaju tylko przez 8 sekund), podczas gdy czas przejazdu tego
odcinka jest w przyblizeniu staty i wynosi 55 s. Tylko w pierwszym przypadku
,Sz0stka” moze skreci¢ w ul. Bema bez zbednego postoju przed sygnalizatorem. We
wszystkich pozostatych przypadkach generowana bedzie strata czasu przejazdu
o wartosci dochodzacej do 1,5 minuty.
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Rys. 2. Warunki ruchu tramwajéw linii 6, 11 i 23 w rejonie pl. Bema. Wiele czynnikéw sktada sie na
wystepowanie zbednych przestojow tych pojazddéw pod sygnalizatorami swietlnymi.

Analogiczna sytuacja wystepUJe na pozostatych dojazdach do pl. Bema (rys. 2). Po
wykonaniu prostych pomiarow mozna wymiernie okresli¢ réznice w czasie

przejazdu danego odcinka, w zaleznosci od konfiguracji kolejnych sygnalizacji.
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Rys. 3. Sygnalizacje swietlne wyswietlajq ,swiatto zielone” przez wskazany czas. Ze sporym
uproszczeniem zatézmy, ze w ciqgu sekundy przejezdza a samochoddéw. 79a samochodéw chcemy
skompresowac¢ do 33a. Czes¢ aut skreci co prawda w ul. Probusa, ale rownanie wciqz sie nie
zgadza...



Dodatkowo warto zauwazyc, ze wydtuzenie do 120 sekund cyklu swietlnego na
pl. Bema nie jest korzystne takze dla pojazddéw indywidualnych, szczegoélnie
w godzinie szczytu komunikacyjnego, gdy natezenie ruchu samochodowego na
ulicach Sienkiewicza i Bema, a co za tym idzie - takze na ul. Drobnera, jest bardzo
duze. Przed skrzyzowaniem ulic Drobnera i tokietka tworzy sie zator, poniewaz
jego przepustowosc¢ jest zbyt mata w stosunku do ilosci aut kierowanych w to
miejsce w jednostce czasu (rys. 3). W wyniku konstrukcji programu sygnalizacji,
pojazdy chcace skreci¢ w ul. Drobnera z ul. Bema, majac do dyspozycji relatywnie
krotki okres (wzgledem wlotu od strony ul. Sienkiewicza), nie mogg sie zmiesci¢ na
ulicy Drobnera, zapetnionej samochodami, ktore przyjechaty z ul. Sienkiewicza.
Efektem jest uciazliwy - réwniez dla tramwajow - zator, siegajacy az
ul. Poniatowskiego. Skrocenie sygnatu zielonego na wlocie od strony
ul. Sienkiewicza nie tylko ograniczytoby ilos¢ pojazdow ,zapychajacych” ulice
Drobnera, ale takze pozwolitoby skroci¢ cykl swietlny na pl. Bema do jednolitych
z sasiednimi  skrzyzowaniami 100 sekund (faza sygnalizacyjna dla kierunku
Sienkiewicza-Drobnera, jako najdtuzsza, mogtaby zosta¢ w tym celu ograniczona;
operacja taka nie powinna pogorszy¢ warunkéw ruchu na wschodnim wlocie
skrzyzowania).

Problem 2: ,priorytet ujemny” dla tramwaju. Na kazdym wlocie skrzyzowania na
pl. Bema, a takze przed S$wiattami przy ul. Prusa - tylko dla kierunku do
al. Kromera, znajduja sie czujniki obecnosci tramwaju. ,Swiatto zielone” dla
skrecajacych na placu oraz ruszajacych z przystanku ,,Na Szancach” pojazdow linii
6, 111 23 jest wyswietlane tylko po ich uprzednim wykryciu. Jezeli jednak tramwaj
nie zostanie wykryty z odpowiednim wyprzedzeniem, ,,zielone swiatto” w ogole nie
zostanie mu przyznane. Patrzac na przedstawiong na rys. 1 sytuacje, przekreslona
zostaje w ten sposob mozliwos¢ przejazdu tramwaju bez postoju przed
sygnalizatorem (tj. w przypadku wyswietlenia ,zielonego” w 59. sekundzie, przy
55s jazdy od poprzednich swiatet), poniewaz 4 sekundy to - wedtug zatozen
programu sygnalizacji - zbyt krotki okres na przyznanie tramwajowi fazy
sygnalizacyjnej. Zamiast sytuacji idealnej funduje sie zatem tramwajowi
2-minutowy postdj przed sygnalizatorem. Omowiony problem moze wystgpic
(i rzeczywiscie wystepuje) na wszystkich wlotach skrzyzowania na pl. Bema
(w relacjach dla tramwajow linii 6, 11 i 23) oraz przy opuszczaniu przystanku
,Na Szancach”, jadac w kierunku al. Kromera.

Problem 3: jesli nie tramwaj, to kto? Przyjrzyjmy sie doktadniej zasadzie
dziatania omdwionych wyzej czujnikow. Mozna by powiedziec¢, ze skoro tramwaj
nie pojawia sie na skrzyzowaniu, nie ma powodu, by przeznaczac - w ramach cyklu
sygnalizacji - pewien czas na ,,slot” dla tramwaju, ktory i tak z niego nie skorzysta.
Zatozenie jak najbardziej stuszne, dopoki nie przeanalizujemy, kto moze zyskac na
czasie, ktory zostat ,zabrany” tramwajom (rys. 4). Dodatkowe sekundy
przeznaczone zostaja przede wszystkim dla pieszych... ale tylko na potowie
przejscia przez ulice. Na drugiej potowie nie mozna w tym czasie wyswietlic
»zielonego” dla pieszych, poniewaz czas ten jest niezmiennie, w kazdym cyklu,
przeznaczany dla samochoddéw, niezaleznie od tego, czy jakie$ auta znajduja sie
w tym momencie na danym wlocie skrzyzowania (obecnos¢ samochoddw nie jest
w zaden sposdb wykrywana). ,,Bonus” jest zatem zupetnie niefunkcjonalny i nie
niesie za soba zadnych korzysci dla pieszych (por. rys. 5), bedac jednoczesnie



ucigzliwym dla tramwajow oraz nie wptywajac w zaden - pozytywny czy negatywny
- sposob na ruch aut.

ODCINKI PRZEJSC , NA
KTORYCH PIESI ZYSKUJA
CZAS KOSZTEM TRAMWAJU

Rys. 4. Gdy na skrzyZzowaniu nie ma tramwaju, dodatkowe sekundy ,swiatta zielonego” zyskujq
piesi, ale tylko na fragmencie przejscia przez ulice.

KAZDY Z ZAZNACZONYCH
POTOKOW RUCHU
OTRZYMUJE "ZIELONE
SWIATLO" W KOLEJNYCH
SEKUNDACH 120-sek CYKLU

100 - 112

94 - 113

Rys. 5. Przed 94. sekundg piesi i tak nie pokonajq Zadnej z jezdni, c6z wiec z tego, zZe przejdq
przez torowisko?

Problem 4: sygnalizacja Swietlna na skrzyzowaniu ulic Bema, Poniatowskiego
i Prusa. Swiatta te, nie dos¢ ze pracujace w - jednakowym z placem Bema -
niekorzystnym dla tramwajow cyklu 120-sekundowym, to na dodatek zupetnie



z sygnalizacja na pl. Bema nie zsynchronizowane w kwestii ruchu pojazdow
szynowych. Jadac w obu kierunkach - od ul. Prusa do pl. Bema oraz od pl. Bema do
ul. Prusa - tramwaje napotykaja ,Swiatto czerwone” (por. rys. 2). ,Zielone
Swiatto” wyswietlane jest przez czas nie dtuzszy niz 10 sekund w 2-minutowym
cyklu sygnalizacji; dla porownania samochody wjezdzajace z ul. Bema
w u. Poniatowskiego - rownolegle do trasy tramwajowej - majg do dyspozycji
nawet 72 sekundy, przy czym w wielu przypadkach czas ten nie jest w petni
wykorzystywany przez auta z powodu zbyt matego natezenia ruchu tych pojazddow.
Jest to zatem kolejny przyktad opacznego wroctawskiego pojmowania idei
sygnalizacji akomodacyjnej (tzn. reagujacej na obecnos¢ tramwaju i z zatozenia
majacej utatwic¢ temu pojazdowi przejazd przez skrzyzowanie), wedtug ktorego
zostaja wprowadzone utrudnienia dla pojazdow szynowych przy jednoczesnym
braku realnych korzysci dla pozostatych uczestnikow ruchu drogowego.

Podsumowujac warto zwroci¢ uwage na sposob traktowania tramwajow oraz innych
uczestnikow ruchu, poruszajacych sie w rejonie nowo wyremontowanego
skrzyzowania, gdyz ten wykazuje kilka charakterystycznych cech. Przede wszystkim
bardzo nieréwne traktowanie (tzn. wyswietlanie ,Swiatta zielonego” przez bardzo
dtugi lub bardzo krotki okres), w zaleznosci od tego, czy dana kategoria
uczestnikow ruchu jest preferowana lub nie (por. rys. 5). Postoje generowane
w ten sposob przyjmuja wartos¢ w przyblizeniu stata, ktéra - choc¢ irytujaca dla
pasazerow - moze przynajmniej zostac uwzgledniona przy konstrukcji rozktadu
jazdy. Nie mniej istotnym zagadnieniem jest wystepowanie postojow o zmiennej
dtugosci (por. problem 1), ktore nie moga zostac nalezycie uwzglednione
w rozktadzie jazdy, skoro nawet tylko jedna sygnalizacja (tu: na pl. Bema; w catym
miescie takich sygnalizacji jest wiele) moze spowodowac roznice w czasie
przejazdu dwoch kolejnych tramwajow az o 2 minuty! Wdrazajac obowigzujace
w rejonie pl. Bema rozwigzania z zakresu sterowania ruchem zafundowano zatem
pasazerom tramwajow nie tylko wydtuzony czas przejazdu, ale takze
niepunktualnie i nieregularnie wykonywane kursy.

Omowiony problem dotyczy - na mniejszg lub wieksza skale - prawie kazdego
skrzyzowania z sygnalizacja Swietlng we Wroctawiu, a takich skrzyzowan na trasie
kazdej linii tramwajowej jest okoto dwudziestu. Oto powdd, dlaczego blisko 30%
czasu przejazdu pomiedzy przystankiem poczatkowym i koncowym kazdy tramwaj
spedza na niepotrzebnych postojach. To wtasnie tutaj nalezy szukac ,,brakujacych”
20% predkosci tramwajéw: na skrzyzowaniach, pod sygnalizatorami swietlnymi.

Podpisano: mgr inz. Wojciech Ggsior

[1] http://www.youtube.com/watch?v=d-xbqZWmelLM oraz
http://www.youtube.com/watch?v=5QhaWYhIPXs

[2] http://www.tuwroclaw.com/wiadomosci,adamski-w-listopadzie-tramwaje-
przyspiesza-o-20-proc-,wia5-3266-4196.html

[3] praca magisterska ,,Opracowanie koncepcji poprawy wybranych warunkow
ruchu na linii 20 we Wroctawiu” autorstwa Wojciecha Gasiora; Politechnika
Wroctawska, Wydziat Mechaniczny, Transport - Organizacja i Projektowanie
Systemow Transportowych.



