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Analiza ruchu pieszeqgo

w obrebie weztow przesiadkowych na przyktadzie
placu Grunwaldzkiego we Wroctawiu

W artykule przedstawiona zostanie analiza ruchu pieszego w obrebie wezta przesiadkowego rondo Reagana, zlokalizowanego na placu
Grunwaldzkim we Wroctawiu. Wezet ten jest we Wroctawiu najwiekszym, w ktérym dokonano integracji przystankéw komunikacji zbiorowej
na wyspie centralnej otoczonej jezdniami ogélnymi. Umozliwito to przeanalizowanie wad i zalet tego rodzaju rozwigzania — w tym kwestii
zwiqzanych z ruchem pieszych (jako potencjalnych pasazeréw komunikacji zbiorowej).

Artykut jest zmodyfikowanq wersjq referatu z konferendji , Zintegrowany system transportu miejskiego z 27 i 28 maja 2010 roku.

Plac Grunwaldzki od samego poczatku istnie-
nia (1910 . — wybudowanie mostu Grunwaldz-
kiego) stanowit wazny element systemu trans-
portowego miasta. Na przecieciu z historyczng
sz0s3 Szczytnicky (prowadzacg do Katedry)
powstato szesciowlotowe skrzyzowanie, zwa-
ne Szczytnicka Gwiazda. Dowodem istotnosci
skrzyzowania moze by¢ fakt, iz az na pieciu wlo-
tach funkcjonowaty torowiska tramwajowe [3],
a sam ruch na placu juz przed wojng byt przed-
miotem badan i analiz [10].

Pod koniec dziatari wojennych, skrzyzowa-
nie ulegto dramatycznym zmianom — decyzja
dowddztwa Twierdzy Wroctaw wyburzono oko-
liczng zabudowe w celu utworzenia lotniska.
Skrzyzowanie i plac Grunwaldzki przetrwaty, ale
brak ocalatych zabudowar zaowocowat trwatg
wyrwg w tkance miejskiej, ktéra byta wypet-
niana przez ponad 60 nastepnych lat. W takich
warunkach — przy praktycznym braku ograni-
czen przestrzennych — pojawiaty sie dos¢ Smia-
te wizje przebudowy placu, a wraz z tym — row-
niez wezta komunikacji miejskiej (por. [2], [3]).
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1. Wizualizacja przebudowy placu Grunwaldzkiego — widoczne przejscia
naziemne, ktdre ostatecznie nie zostaty otwarte (fot. B. Molecki)

PFIZEBUDDWA EL: GRUNWALDEKIEG WE WHDCtAWIU

Z biegiem lat stawato sie jasne, ze przebu-
dowa dotychczasowego uktadu jest koniecz-
noscia. Sprawne funkcjonowanie rozwigzania z
lat 30. nie byto mozliwe przy rosngcym ruchu
samochodowym. Dla pasazeréw komunikagji
zbiorowej narastaty réwniez trudnosci, wpro-
wadzane przez kolejne zmiany organizacji
ruchu: w 1974 roku na placu uruchomiono
sygnalizacje $Swietlng, w 1976 r. — przystanki
autobuséw przeniesiono na wyloty skrzyzo-
wania (tramwajowe pozostawiono przed nim,
co znaczaco utrudnito przesiadki), a w 1977 .
— wprowadzono zwykte linie autobusowe do
srodmiescia (utrzymujgc odlegte lokalizacje
przystankéw autobusowych i tramwajowych).

W latach 70. przeprowadzono komplekso-
wa przebudowe trasy W-Z, wedtug modnych
wowczas zatozen dopasowywania uktadu dro-
gowego do rosngcego ruchu kotowego. Plany
nowego placu Grunwaldzkiego zostaty opra-
cowane (ostatnie na poczatku lat 90. XX w.1),
ale doich realizacji nie doszto. Dopiero w 2006 .
przeprowadzono kompleksowg przebudowe

placu (por. [1]), w ramach ktorej zintegrowano
wiekszos¢ przystankdw komunikacji zbiorowej
na wyspach, a samo skrzyzowanie przebudo-
wano i nazwano rondem Reagana.

Ruch pasazeréw w obrebie wezta

Przebudowa wezta spowodowata przeniesienie
wiekszosci przystankdw autobusowych i tramwa-
jowych na dwie wyspy, potozone na $rodku skrzy-
zowania. Z punktu widzenia pasazeréw umozliwi-
to to powrdt do wspdlinej lokalizacji przystankow
obu trakgji, co nie miato miejsca od 1976 roku.
Problemem okazat sie jednak dostep do gtow-
nej wyspy centralnej. W zatozeniach, prezentowa-
nych m.n. na wizualizacji ustawionej w obrebie
placu (fot. 1), caty obszar wyspy miat by¢ do-
stepny poprzez przejscia naziemne. Tymczasem,
przejscia te — pomimo przygotowania — ostatecz-
nie nie zostaly otwarte. Pasazerdw skierowano
do tunelu, ktory zostat wybudowany réwniez
w znacznie okrojonej wersji (m. in. posiada wej-
dcia tylko na dwoch sposréd pieciu naroznikdw

2. Pasy przez sciezke rowerowq w kierunku wyspy centralnej —
- przygotowywane przejscie dla pieszych, ktore ostatecznie nie zostato
uruchomione (luty 2008 r. - fot. B. Molecki).

1. plac Grunwaldzki miat by¢ czterowlotowym skrzyzowaniem (likwidacja wlotu Szczytnickiej), zbudowanym na podobienstwo wczedniej przebudowanego pl. 1 Maja

(por. [1]).
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skrzyzowania). Co gorsza, gtebokos¢ przejscia
podziemnego zostata dostosowana nie do po-
trzeb pasazeréw, a galerii handlowej, przez co
wynosi okoto 6 metréw i znaczaco utrudnia do-
step do perondw.

Rozwigzanie takie — pomimo wszelkich korzy-
$ci ptynacych z integracji — spowodowato spadek
atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej, nawet w bar-
dzo Zle zorganizowanych przed przebudowa re-
lacjach. Przykfadem moze by¢ podrdz w kierunku
akademikéw Politechniki, ktora byta mozliwa z 3
réznych przystankéw tramwajowych i 1 autobuso-
wego, rozmieszczonych na czterech naroznikach
skrzyzowania. Pomimo zintegrowania przystan-
kéw i znaczacego wzrostu czestotliwosci odjaz-
doéw (a wiec skrocenia czasu oczekiwania na pe-
ronie), czas dostepu do komunikacji zbiorowej
dla pieszego w wielu przypadkach nie poprawit
sie. Najbardziej jaskrawym jest przyktad narozni-
ka zachodniego (od strony sklepu Artur), gdzie
dojscie do przystanku (przed przebudowa do-
stepnego na miejscu) obecnie prowadzi przez 2
lub 3 osygnalizowane przejscia dla pieszych oraz
tunel, ktérych pokonanie zajmuje w najlepszym
przypadku prawie 2 minuty. W efekcie, pomimo
wybudowania nowoczesnego wezta, czas doste-
pu w tej relacji wzrdst w szczycie o prawie minute
(zakfadajac brak problemdw z poruszaniem sie po
schodach). Szerzej problem ten omdéwiono w [7].

Przejscia naziemne na wyspe centralna

Negatywne skutki zwigzane z nieotwarciem na-
ziemnych przejs¢ dla pieszych na wyspe central-
ng mozna poroéwnac z przedstawionym w [5]
problemem nieuzasadnionej zabudowy rozjaz-
dow ze splotem w obrebie perondw, co wywo-
tato konieczno$¢ wsiadania z poziomu gtowki
szyny i zniweczyto naktady poniesione na wpro-
wadzenie do eksploatadji taboru niskopodtogo-
wego. Réwniez w przypadku przejs¢ dla pieszych
celowe byto zatem sprawdzenie zasadnosci przy-
jetych rozwigzan.

W projekcie zatozone byty cztery przejscia na-
ziemne na wyspe centralng: dwa faczace wyspe
z Pasazem Grunwaldzkim (z ktérym istnieje juz
pofaczenie tunelem), jedno na wyspe wschodnig
(mieszczaca kolejne przystanki komunikacji
zbiorowej) i jedno na wyspe w osi potudniowej
pl. Grunwaldzkiego. Wszystkie te przejscia zostaty
przygotowane (obnizenie kraweznikdw, ustawie-
nie stupdw pod sygnalizatory dla pieszych, wyty-
czenie dojs¢ —w ostatnim przypadku namalowa-
ne zostaty juz nawet pasy przez sciezke rowero-
wa — fot. 2), zabrakto jedynie ich uruchomienia.

Podstawowym argumentem, przytaczanym
jako powaod likwidacji przejs¢, jest ograniczanie
przez nie przepustowosci ronda dla pojazdow.
W artykule przeanalizowano zatem mozliwo$¢
otwarcia przejs¢ przy zatozeniu pozostawienia
bez zmian obecnego programu sygnalizacji
dla samochodow.

a ,, Zinteqrowany System Transportu Miejskieqo”

Tab. 1. Warunki ruchu pieszego w przypadku otwarcia przejs¢ naziemnych
(bez zmiany programu sygnalizacji dla innych uczestnikdw ruchu)

... (zasotwarcia
Przejide | ohy kotowego ruchu kotowego 1 (pojazdy — piesi) 2 (piesi — pojazdy)
(kod) [s] [s] Is]
A g} 77 5
B 2145+31% 63 9
C

* ruch otwierany jest na dwéch wlotach, z 5 s przerwa

Wyniki analizy przedstawiono w tabeli 1. Naj-
pierw okreslono, przez jakg czes¢ cyklu (wy-
noszacego 120 s) otwarty jest (Swiatto zielone)
ruch kotowy. Pozostaty czas, w ktorym ruch jest
zamkniety, pomniejszono o konieczne czasy
techniczne — miedzyzielone 2 W ten sposéb
uzyskano czas, w ktérym przejscie dla pieszych
mogtoby by¢ otwarte. Ostatnim elementem
analizy byto sprawdzenie, czy czasy te spetia-
ja warunek minimalnej dtugosci wymaganej
przepisami 3 [9].

Jakwidac, najlepsze mozliwosciruchu piesze-
go istniejg pomiedzy wyspg centralng a wyspa
wschodnig (przejscie A), na ktérej rowniez znaj-
dujg sie przystanki komunikacji zbiorowej. Przej-
$cie mogtoby by¢ otwarte dla pieszych przez
63 sekundy (59 s zielonego ciggtego i 4 s pulsu-
jacego — czyli ponad 50% cyklul), bez jakiego-
kolwiek ograniczania ruchu samochodowego!

Nieco gorsze warunki majg miejsce na przej-
$ciu B (potaczenie z wyspg na osi potudniowe),
prowadzace w kierunku Politechniki) — i w tym
przypadku jednak czas otwarcia bytby dtugi, wy-
nositby okoto 40% cyklu. Najkrotszy czas bytby
dostepny na przejsciu C (potudniowe dojscie do
Pasazu Grunwaldzkiego) — tam nie osiggnatby
nawet 30%. Nawet jednak w tym przypadku jest
on dwukrotnie dtuzszy anizeli minimum wyma-
gane przez przepisy.

W tabeli nie zostato ujete przejscie D (pdtnoc-
ne dojscie do Pasazu Grunwaldzkiego). W tym
przypadku bowiem warunki ruchu faktycznie
nie pozwalajg w czesci cykli na otwarcie przej-
$cia bez ograniczen w ruchu kotowym. Przyczy-
nQ jest zastosowany sposob sterowania ruchem
tramwajowym — w przypadku braku zgtoszen,
w czasie przeznaczonym dla tych pojazddw wy-
diuzony jest sygnat zezwalajacy na ruch samo-
choddw, ktérych strumien przecina analizowa-
ne przejscie.

Dla petnosci obrazu konieczne jest jeszcze prze-
analizowanie potrzeb pieszych w zakresie prze-
mieszczania sie po powierzchni placu. Teoretycz-
nie istnieje wszak mozliwos¢, iz przejscie podziem-
ne zaspokaja wszelkie potrzeby pieszych i ruch na
przejsciach naziemnych po prostu by nie wystapit.
Jak napisano, przygotowane przejscia nie zo-
staty otwarte. Ponadto, wykonano tam wygro-
dzenia wyraznie przekazujgce sygnat pieszym
o0 zakazie ich wykorzystywania. Mimo to, zwlasz-
cza na przejsciu A, obserwuje sie zachowania nie-
zgodne z przepisami (fot. 3a). Opady sniegu do-
wiodty powszechnosci tego zjawiska (fot. 3h).

(zas zamkniecia (Czas migdzyzielony Czas miedzyzielony Mozliwy czas otwar- Minimalny wymag.

cia ruchu pieszych  czas dla pieszych

[s] [s] [s]
9 63 14
7 47 16
10 33 15

Podsumowuijac — nalezy wyraznie postawi¢ py-
tanie: na ile argument o ograniczeniu przepu-
stowosci dla samochodéw (uzasadniony tylko
w przypadku przejscia D) moze uzasadnia¢ nakta-
nianie pieszych do zachowan niezgodnych z prze-
pisami na pozostatych, nieotwartych przejsciach?
Wszak - jak dowiedziono - otwarcie przejs¢ A, B
i C nie spowoduje zadnych ograniczert w ruchu
kotowym...

Przejscia w obrebie wyspy centralnej

W obrebie wyspy centralnej zastosowano wygro-
dzenia pomiedzy peronami i przejscia z ruchem
kierowanym, umieszczone na kraricach wyspy.
Wygrodzenia sg uzasadnione relatywnie duzg
predkoscia wjazdu pojazddw w obreb przystanku
(znajdujacego sie wewnatrz skrzyzowania 4). Ana-
logicznie uzasadnia¢ mozna réwniez zainstalowa-
nie sygnalizacji na przejsciach dla pieszych, cho¢
w tym przypadku nalezy zwrécic takze uwage na
fakt skomplikowania ukfadu torowego i mozliwy
brak orientacji pieszego co do kierunkéw, z kto-
rych nalezy sie spodziewac przyjazdu pojazddw.
Najlepszym tego przykladem jest pdtnocne przej-
scie pomiedzy peronem Il i IV, gdzie potrzebny
kat widocznosci dochodzi do 180° (réwnoczesne
objecie wzrokiem wylotéw ulicy Piastowskiej i Cu-
rie-Sktodowskiej oraz pasa przy peronie IV).

Tymczasem, pomimo otwarcia przejs¢ w po-
ziomie i wprowadzenia uzasadnionych $rodkéw
organizacji ruchu, réwniez w ruchu wewnatrz
wyspy mozna dostrzec przypadki nagminnego
tamania prawa przez pieszych. Dzieje sie tak, po-
niewaz co prawda przejscia zostaty wyznaczone,
ale sposéb kierowania ruchem nie spetnia wyma-
gan pasazerdw — i praktycznie sygnalizacja jest
przez nich ignorowana.

W celu okreslenia zakresu problemu dokona-
no wstepnych pomiaréw ruchu na przejsciach
znajdujacych sie w obrebie wyspy (ograniczono
sie do szczytu popotudniowego w dniu robo-
czym). Otrzymane wyniki nie napawajg optymi-
zmem (tabela 2).

Warto podkresli¢, ze przytaczane wyniki nie-
stety nie s zaskoczeniem - juz kilkanascie lat
temu na placu Grunwaldzkim zostaty przepro-
wadzone analogiczne pomiary (dotyczyty nowo
uruchomionej sygnalizacji na przystanku most
Grunwaldzki - szerzej [4]). Udziat uzytkownikow
wkraczajgcych wéwczas na torowisko na sygnale
zabraniajgcym wynosit 73%.

Juz wtedy bylo zatem jasne, ze przejscia
o0 stabym natezeniu ruchu pojazddéw, na ktérych

2.Czas wymagany pomiedzy zakoriczeniem nadawania sygnatu zezwalajacego dla strumienia opuszczajacego skrzyzowanie i poczatkiem nadawania go dla strumienia

wjezdzajacego (wkraczajagcego) nan.

3. Warunek ten stanowi, iz czas sygnatu zielonego ciagtego powinien wystarcza¢ na przekroczenie catej dtugosci przejscia — wynika to m.in. z umieszczania sygnaliza-
torow dla pieszych za (a nie przed) przejsciem i kwestii poczucia bezpieczenstwa u pieszych majacych problemy z poruszaniem sie. We Wroctawiu niestety warunek

ten czesto jest ignorowany.

4. Problemy takie nie majg miejsca na terminalach odseparowanych od ruchu indywidualnego - przyktadem moze by¢ chocby przebudowany w tym samym okresie
wezet na placu Powstaricow Wielkopolskich. Wiecej informacji o ksztattowaniu dworcow komunikacji miejskiej mozna znalez¢ w [6].
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3. Funkcjonowanie nieotwartego przejscia A: a — nielegalne wykorzystywanie, b — skala ziawiska

Tab. 2. Warunki ruchu pieszego na przejsciach w obrebie wezlta przesiadkowego

(zas otwarcia przejécia w trakcie

dziat uzytkownikéw wkraczajacych

pelie jednego cyklu (120 s) na sygnale zabraniajacym
kod i potozenie [s] 1|
E (pétnocne, perony | - I1) 16+25* ponad 30%
F (pétnocne, perony Il - 1V) 27 ponad 70%
G (potudniowe, perony | — 1) 22+9* ponad 70%
H (potudniowe, perony Il - V) 17+12*% ponad 70%

* ruch otwierany dwukrotnie w ciagu jednego cyklu

pieszym wydaje sie, ze tatwo sg w stanie dostrzec
niebezpieczenstwo, nie powinny by¢ regulowane
poprzez sygnalizacje statoczasowg lub wzbudza-
ng przez pieszych. Tylko wéwczas mozna liczyc
na stosowanie sie pieszego do wskazan sygnali-
zadji, gdy ta ostrzega go przed faktycznym (nie za$
potencjalnym) zblizaniem sie pojazdu. Co wazne,
przed takim podejsciem przestrzegajg réwniez
przepisy projektowania sygnalizacji [9]. Dodatko-
wo nalezy wzig¢ pod uwage, ze koszty funkcjono-
wania sygnalizacji swietlnej o pracy statoczasowej
istotnie rosng w przypadku jej dziatania przy ma-
tym natezeniu ruchu, ze wzgledu na wzrost strat
czasu i kosztow eksploatacji pojazddw dla wszyst-
kich strumieni oraz pogorszenie sie dyscypliny
uczestnikéw ruchu (mozliwosc nieprzestrzegania
zakazu wjazdu i wejscia podczas nadawania sygna-
tu czerwonego i odpowiednikéw). Z tego wzgle-
du wskazane jest jak najszersze stosowanie sygna-
lizacji akomodacyjnej lub zaleznej od ruchu, ktdra
sama dostosowuije sie do rzeczywistych potrzeb.
Pozadanym (i jedynym dopuszczalnym w dtuz-
szym horyzoncie czasowym) rozwigzaniem tego
rodzaju problemdw jest zatem wykorzystanie sy-
gnalizacji wzbudzanej przez pojazdy, ktéra zamy-
ka przejscie tylko na czas faktycznie potrzebny dla
przejazdu tramwaju czy autobusu. W miastach Eu-
ropy Zachodniej takie rozwigzania sg juz standar-
dem - dlaczego zatem nie mogg by¢ wdrozone
na skrzyzowaniu, ktére i tak wyposazone zostato
w czujniki wykrywajace pojazdy komunikacji zbio-
rowej (choc¢ wykorzystywane do innych celéw)?

Podsumowanie

Pomimo zawarcia stosownych zapisow w Polityce
Transportowej miasta, ruch pieszy we Wroctawiu
w praktyce nadal traktowany jest podrzednie. Sto-
sowane rozwigzania czesto sg bardzo niewygod-

ne dla pieszych, co powoduje tamanie przez nich
przyjetej organizacji ruchu. Tymczasem prowoko-
wanie pieszych do zachowan niezgodnych z prze-
pisami na przejsciach mato obcigzonych skutkuje
analogicznymi zachowaniami réwniez w miejscach
o duzo wiekszym natezeniu ruchu i trudniejszej
percepcji biezacej sytuacji ruchowej, czego Wro-
ctaw jest bardzo negatywnym przykfadem.

Z punktu widzenia $wiadomej polityki trans-
portowej warto dostrzec istniejacy i jakze silny
zwigzek pomiedzy jakoscig ruchu pieszego oraz
udziatem podrézy wykonywanych z pomoca ko-
munikacji zbiorowej. Jezeli dostepnos¢ transportu
miejskiego (rozumiana réwniez jako warunki ru-
chu pieszego) bedzie staba, naktady ponoszone
na podnoszenie jakosci podrézy zbiorowych nie
przyniosa wiekszych efektéw, a zattoczenie komu-
nikacyjne miasta bedzie jedynie rosng¢. Pomimo
czynionych préb, Wroctaw nadal wypada pod tym
wzgledem niekorzystnie — w praktyce nie realizu-
je bowiem ustalen zréwnowazonej polityki trans-
portowej (szerzej [8]).

Podsumowuijac zas problemy pieszych w ob-
rebie placu Grunwaldzkiego, warto zauwazy¢, ze
w Europie zachodniej odchodzi sie od wymusza-
nia przemieszczen pieszych w innym poziomie.
Przejécia podziemne s3 czesto przeznaczane na
inne cele, a na powierzchni skrzyzowan malowa-
ne sg z powrotem pasy dla pieszych. We Wrocta-
wiu tego rodzaju przypadek réwniez ma miejsce
(co znamienne, na terenie niezarzadzanym przez
miasto) — podziemne przejscie dla pieszych za-
mknieto na ukoriczonym w latach dziewie¢dzie-
sigtych ubiegtego wieku nowym dworcu PKS.
Szkoda, ze nie wyciggnieto z tego odpowiednich
whioskdw podczas projektowania nowego dwor-
ca komunikacji miejskiej, jakim niewatpliwie jest
rondo Reagana. <«
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