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Streszczenie: Zarzadzanie ruchem w miescie, nawet wspomagane przez dziafania inteligentnych systemow transportu, jest bardzo ztozo-
nym procesem. Analizowanie pojedynczego skrzyzowania moze nie przynosi¢ zamierzonych efektéw a nawet przyczynic sie do pogorsze-
nia wzgledem stanu poczatkowego. Najistotniejszym elementem wprowadzania zmian powinna by¢ obserwacja ruchu.

W artykule przedstawiono wptyw sygnalizacji swietlnej na funkcjonowanie komunikacji zbiorowej, na przyktadzie placu Kosciuszki we Wro-
cfawiu. Przedstawione propozycje poprzedzone byty kilkugodzinnymi obserwacjami ruchu i badaniami, ktérych czes¢ wynikdéw zostata
przedstawiona w pracy. W artykule zaproponowano zmiany majace na celu usprawnienie ruchu komunikacji zbiorowej w obrebie placu.

Stowa kluczowe: Sterowanie ruchem, inzynieria ruchu; sygnalizacja swietina

Abstract: Traffic management in a city, even assisted by intelligent transport systems, is a very complex process. Analyzing a single inter-
section may not produce the intended effect or even contribute to a deterioration from the initial state. The most important element of
introducing changes should be traffic monitoring.

The article presents the influence of traffic lights on the functioning of public transport, on the example of Kosciuszko Square in Wroclaw.
Presented proposals were preceded by several hours of traffic observations, some of the results were presented at this paper. The article

proposes changes to streamline public transport within the square.

Keywords: Traffic control; traffic engineering; traffic lights

W duzych miastach sygnalizacja
Swietlna odgrywa znaczacg role w
sterowaniu ruchem. Wptyw sygnaliza-
¢ji swietlnej na funkcjonowanie miej-
skiego transportu zbiorowego jest
szczegodlnie zauwazalny w godzinach
szczytdw komunikacyjnych gdy wzra-
sta intensywnos¢ ruchu.

Wiele miast, w swoich dokumen-
tach planistycznych zapisuje priorytet
komunikacji zbiorowej, w tym i Wro-
ctaw [6]. Zatozenie to jest jednak trud-
ne do realizacji, poniewaz samocho-
dow osobowych jest zdecydowanie
wiecej niz pojazdow transportu zbio-
rowego i odebranie im pierwszeristwa
czy skrocenie wyswietlania sygnatu
zielonego, bardzo szybko moze sie
przerodzi¢ w zatory drogowe, ktore
utrudnig ruch réwniez pojazdom ko-
munikacji zbiorowej. Miedzy innymi z
tego powodu zarzgdzanie systemem
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transportowym miasta jest proble-
mem ztozonym. W artykule przedsta-
wiono wptyw sygnalizacji swietlnej na
funkcjonowanie komunikacji zbioro-
wej, na przyktadzie placu Kosciuszki
we Wroctawiu. W wyniku przeprowa-
dzonej analizy zaproponowano tez
zmiany majace na celu usprawnienie
ruchu srodkom transportu zbiorowe-
go w obrebie placu.

Obszar badan

Plac Kosciuszki jest przyktadem skrzy-
zowania z wyspa centralna. Przez
wyspe, wraz z koncentracjg ruchu,
poprowadzone jest torowisko tram-
wajowe. Jest jednym z wazniejszych
skrzyzowar Wroctawia. Po placu na re-
gularnych trasach kursuje 5 linii tram-
wajowych oraz trzy normalne i dwie
pospieszne linie autobusowe [5]. Daje

to natezenie ruchu na poziomie 30 par
tramwajow i 25 autobuséw na godzi-
ne szczytowa [7]. Schemat placu Ko-
$ciuszki wraz z ulicami wchodzacymi
w obszar skrzyzowania zostat przed-
stawiony narys. 1.

1. Plac Kosciuszki we Wroctawiu i ulice wchodzq-
ce w sktad skrzyzowania, ul. Swidnicka
oraz ul. Kosciuszki, opracowanie wtasne
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Najwieksze natezenie ruchu ob-
serwuje sie wzdtuz ulicy Swidnickiej,
ktéra jest rownoczesnie kierunkiem
7 pierwszenstwem przejazdu przez
skrzyzowanie. W obu kierunkach pro-
wadzg po dwa pasy ruchu dla pojaz-
dow indywidualnych, wyznaczone
liniami poziomymi torowisko tram-
wajowe oraz oznakowanie poziome
informujgce o obecnosci rowerzystéow
na jezdni. Tramwaje przejezdzajg przez
skrzyzowanie po tuku (otaczajgc wy-
spe centralng).

Kierunki podporzadkowane prze-
biegajg prostopadle do ulicy Swidnic-
kiej wzdtuz ulicy Kosciuszki, ktéra 30
metrow od omawianego skrzyzowa-
nia, w strone ulicy Kotataja, jest jedno-
kierunkowa (w kierunku od placu), na
ktérej dopuszczony jest ruch kontra-
pasem wytgcznie dla rowerzystow.

Po przeprowadzonym w 2015 roku
remoncie skrzyzowania zainstalowa-
na zostafa sygnalizacja swietlna, ktora
zostata objeta systemem [TS [3]. Po-
nadto oprécz sygnalizacji w obrebie
placu powstaty rowniez udogodnie-
nia dla rowerzystéw takie jak pasy czy
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$luzy rowerowe ale réwniez sygnaliza-
tory $wietlne przeznaczone wyltgcznie
dla tej grupy uzytkownikéw. Swoboda
ruchu pieszych zostata znaczgco obni-
zona i scisle uzalezniona od dziatania
sygnalizacji swietlnej.

Wedtug dokumentéw  projekto-
wych, celem wprowadzenia sygna-
lizacji $wietlnej na placu Kosciuszki
byta poprawa bezpieczeristwa ruchu na
skrzyzowaniu oraz poprawienie przepu-
stowosci i ptynnosci szynowym pojaz-
dom komunikacji zbiorowej [9].

Opinia uzyskana na podstawie bez-
posrednich wywiadéw z pracowni-
kami wroctawskiego MPK wskazuje,
7e zainstalowanie sygnalizacji swietl-
nej na ogét wptywa na niekorzysc
przejazdu tramwajoéw i autobusow.
W przypadku omawianego placu
dodatkowym problemem jest fakt
ostatecznego dopuszczenia  reladji
lewoskretow z kierunku z pierwszen-
stwem przejazdu. W poczatkowej fazie
projektowania zmian na tym skrzyzo-
waniu nie uwzgledniano mozliwosci
wprowadzenia lewoskretéw jednakze
ze wzgledu na spoteczny sprzeciw ze
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2. fazy sygnalizacji Swietinej na placu Kosciuszki we Wroctawiu, opracowanie wiasne

4/2018

strony kierowcéw dokonano  korek-
ty projektu, w ktérym dopuszczono
omawiang mozliwos¢ skretu. Umoz-
liwienie wykonania tego manewru
znaczaco wptywa na ruch tramwajéw,
ktéry moze byc¢ ograniczony przez
stojgcy na torowisku pojazd. Najczest-
szym nastepstwem takiego zjawiska
jest strata kilkudziesieciu sekund wy-
nikajaca nie tylko z zatrzymania przed
pojazdem blokujgcym torowisko ale
rowniez przed nastepnym sygnaliza-
torem, ktéry przestat wyswietlac sy-
gnat umozliwiajacy przejazd.

Sygnalizacja $wietlna w obrebie
skrzyzowania

Sygnalizacja objeta jest dziataniem
Inteligentnego Systemu  Transportu
(ITS), ktory dzieki licznym detektorom
znajdujgcym sie na skrzyzowaniu,
otrzymuje informacje w czasie rze-
czywistym i poddaje je analizie w al-
gorytmie, ktéry decyduje czy i ewen-
tualnie w ktérym momencie zataczy¢
program specjalny. Takie rozwigzanie
ma na celu uprzywilejowanie srodkéw
transportu zbiorowego i umozliwienie
im przejazdu przez skrzyzowanie w
mozliwie najkrotszym czasie. Nalezy
jednak zwréci¢ uwage, ze sygnalizacja
Swietlna na skrzyzowaniu nadaje prio-
rytet jedynie tramwajom [2].
Podstawowa dtugos¢ cyklu sygna-

lizacji swietlnej, dziatajacej w obrebie
placu, wynosi 100s [8]. Struktura pro-
gramu skfada sie z 4 faz ruchu, ktére
na schemacie komunikacyjnym skrzy-
zowania przedstawia rys. 2. Fazy dla
poszczegdlnych grup  sygnatowych
zostaty przedstawione za pomocy
kolorow, ktére odpowiadajag danym
uzytkownikom ruchu w nastepujacy
sposob:

Kolor zétty — autobusy (oznacze-

nie b);

Kolor niebieski — tramwaje (ozna-

czenie t);

Kolor pomaranczowy -

(oznaczenie p);

Kolor zielony — rowerzysci (ozna-

czenier);

Kolor czerwony — kierowcy indy-

widualni (oznaczenie k).

piesi
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Ruch pojazdéw miejskiego
transportu zbiorowego w obrebie
placu

Ruch tramwajéw oraz autobuséw po-
spiesznych odbywa sie wzdtuz ulicy
Swidnickiej i prowadzi od skrzyzowa-
nia z ulica Podwale do skrzyzowania
7 Pitsudskiego. Pozostate trzy linie au-
tobusowe przejezdzajg przez Plac Ko-
sciuszki tylko w jedng strone, skrecajac
w kierunku ulicy Kosciuszki.

W obrebie placu zainstalowanych
jest w sumie 6 sygnalizatoréw dla
komunikacji zbiorowej, w tym jeden
przeznaczony wytacznie dla autobu-
sow. Na rys. 3 zostaty przedstawio-
ne lokalizacje sygnalizatoréw prze-
znaczonych dla srodkéw transportu
zbiorowego oraz podane grupy sy-
gnatowe je opisujace. Linig niebieska
zaznaczono trasy przejazdow tram-
wajow, a liniami zoftymi autobuséw,
przy czym linia ciggta odnosi sie do
trasy autobusow pospiesznych, a linia
przerywana do trasy linii normalnych
(linie te w przeciwnym kierunku kursu-
ja wzdtuz ulicy Podwale omijajac plac
Kosciuszki).

Ruch tramwajéw na placu charakte-
ryzuje sie duzym natezeniem. Z tego
powodu, aby umozliwic¢ szybszg moz-
liwos¢ przejazdu tramwajom przez
skrzyzowanie w obu kierunkach za
omawianym placem, wykorzystuje sie
przystanki podwajne [4].

W celu weryfikacji jaka czes$¢ po-
jazdow (tramwaje oraz autobusy
rozpatrywane byty osobno) przejez-
dzajacych przez plac Kosciuszki zmu-
szona zostata do zatrzymania innego
niz spowodowanego obstugg pasaze-
row na przystanku, przeprowadzono
badania ruchu pojazdéw transportu
zbiorowego.

Podczas badan zliczano liczbe tram-
wajow i autobusow przejezdzajacych
przez plac oraz zbadano ile z nich, w
wyniku réznych czynnikow takich jak
dziafanie sygnalizacji swietlnej czy
ruch innych uzytkownikéw, zmuszo-
nych zostato do zatrzymania sie.

Zaobserwowano, ze w zaleznosci
od sytuacji zatrzymanie trwato od kil-
ku do kilkudziesieciu sekund (czasami
koniecznos$¢ zatrzymania na caty cykl

Tab. 1. Liczba zatrzyman srodkow transportu zbiorowego na placu Kosciuszki wraz z procentowym
udziatem powoddw zatrzyman. Na podstawie badan przeprowadzonych
w godzinach 12:00-13:15 i 16:00-17:00,

Liczba przejazdow::

Srodek komunikadji bez zatrzy-

Zatrzymanie wynikajace z

obecnosci dziatania

ogdtem mania z zatrzymaniem samochodu Sanalizag inny powdd
TRAMWAJ 102 38 (37%) 64 (63%) 19% 67% 14%
AUTOBUS 57 23 (40%) 34 (60%) 68% 21% 12%

Zrédhto: opracowanie wiasne
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3. Lokalizacja sygnalizatordw dla srodkdw transportu zbiorowego w obrebie placu Kosciuszki,
opracowanie wiasne

Swietlny). Wyniki obrazujace liczbe
przejazdow tramwajow i autobuséw
oraz wynikajace z nich zatrzymania
przedstawione zostaty w tabeli 1.

Na podstawie powyzszych badan
mozna zauwazy¢, ze najczestszym
powodem zatrzymania tramwajow,
bo az 67%, byto nastepstwo nada-
wania sygnatu niezezwalajgcego na
przejazd. Tak wysoki wynik wskazuje
na niespetnienie podstawowego zato-
zenia postawionego podczas projek-
towania sygnalizacji $wietlnej na tym
skrzyzowaniu — zwiekszenia ptynnosci
ruchu.

W przypadku autobusow, biorac pod
uwage przewazajaca liczbe reladji
skretnych, najwieksza czes¢ zatrzyman
(68%) wynika z obecnosci pojazdu w
obszarze jazdy czyli zatoru, ktory naj-
czesciej powstaje podczas skretéw w
lewo. Zatrzymania w wyniku dziafania
sygnalizacji Swietlnej dotycza gtéwnie
przejazdow linii pospiesznych, ktérych
zatrzymania zaobserwowano przed
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sygnalizatorem k6.

Podczas kolejnego badania dane
byty zbierane w czasie rzeczywistym
podczas przejazdu tramwajem przez
plac Kosciuszki. Przejazd odbywat sie
pomiedzy przystankami Arkady (Ca-
pitol), a Renoma, w obu kierunkach.
Badanie polegato miedzy innymi na
pomiarze czasu obstugi pasazerow
na przystanku, sprawdzeniu punktu-
alnosci przyjazdu, zapisaniu dtugosci
ewentualnego zatrzymania i czyn-
nika, ktory wptynat na zatrzymanie
oraz dokonaniu analizy czy przejazd
miedzy przystankami przez plac Ko-
sciuszki byt dtuzszy niz rozktadowe 2
min. Wyniki badan zostaty przedsta-
wione w tabeli 2.

Przez sformutowanie ,odjazd z przy-
stanku” rozumie sie czas oczekiwa-
nia na sygnat umozliwiajacy przejazd
przez skrzyzowanie liczony od mo-
mentu zamkniecia drzwi na przystan-
ku. Okreslenie ,Swiatta przed wyspa
centralng” to dla kierunku Arkady ->
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Tab. 2. Wyniki dynamicznych badari ruchu obrazujqce liczbe zdarzeri powodujqcych zatrzymanie,
sSredni czas zatrzymania, odchylenie standardowe oraz analize sredniego czasu przejazdu

Przystanek  Przystanek (zas

Wartos¢

poczatkowy  Koricowy przejazdu

Liczba zdarzen: 23

ARKADY RENOMA Srednia [s]: 2:05
Odchylenie !

standardowe [s]: s

Liczha zdarzen: 22

RENOMA ARKADY Srednia [s]: 221
Odchylenie :

standardowe [s]: 0:30

Liczba zdarzen: 45

0BA KIERUNKI Srednia [s] 213

Odchylenie o

standardowe [s]:
Zrédfo: opracowanie wiasne

Renoma zatrzymanie przed sygnali-
zatorem z grupy sygnatowej t5 (rys. 3)
w przeciwnym kierunku jest to grupa
sygnatowa t1. Zatrzymanie ,za wyspa
centralng” to odpowiednio zatrzyma-
nie przed sygnalizatorami z grup sy-
gnatowych: t3 lub t4.
Na podstawie analizy danych pomia-
rowych mozna stwierdzi¢, ze:
90% tramwajow jadgcych w strone
placu Kosciuszki od ulicy Podwale,
w wyniku Zle skoordynowanej sy-
gnalizacji swietlnej, po zamknieciu
drzwi na przystanku traci $red-
nio 48s oczekujagc na mozliwosc
przejazdu przez skrzyzowanie.
Problem ten nie jest az tak duzy
w przypadku jazdy tramwajow
od strony ulicy Powstaricéw Sla-
skich. Sredni czas przejazdu od
przystanku do przystanku (liczony
od zamkniecia do otwarcia drzwi)
wynosi 2min 13s;
Samochody blokujace torowisko,
byty powodem tylko nieco po-
nad 10% wszystkich zatrzyman a
Czas zatrzymania, w stosunku do
innych przyczyn byt stosunkowo
krétki. Moze to $wiadczy¢ o duzej
Swiadomosci kierowcdw indywi-
dualnych, ktérzy zwracajg uwage
na komunikacje zbiorowag;
Zatrzymania tramwajow  przed
wyspa centralng byly wylgcznie
pojedynczymi przypadkami w
ktérych nie nalezy doszukiwac sie
probleméw z funkcjonowaniem
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Zatrzymanie wynikajace z:

Odjazduz Swiatfa Samochdd Swiatta
przystanky przed wyspa blokujacy 7a Wyspa
centralng torowisko centralng
15 2 3 18
13 34 9 24
544 21,92 5,86 2593
20 1 3 5
48 39 6 40
2414 - 473 34,04
35 3 6 23
33 35 8 27
2539 15,82 517 27,92

sygnalizacji swietlnej, a jedynie
tych wynikajacych z sytuacji na
drodze (zdarzenia losowe trudne
do przewidzenia);

« Duzym problemem jest czas roz-
poczecia wyswietlania  sygnatu
zielonego przez sygnalizator z
grupy t3, ktory zezwala na wjazd
tramwaju na przystanek Renoma.
Sygnalizacja $wietlna w tym przy-
padku daje zdecydowany prio-
rytet pojazdom indywidualnym
powodujac $rednie oczekiwanie
okoto 24s.

Propozycje zmian

Poprawa ruchu danej grupie uzytkow-
nikow najczesciej odbywa sie kosztem
innej grupy. Dlatego najistotniejszym
elementem planowania zmian jest
przewidywanie ich nastepstw.

Ruch autobusow pospiesznych w
strone przystanku Arkady (Capitol)
odbywa sie wzdtuz ulicy Swidnickie]
na cafej dtugosci placu (rys. 3). Przed
placem ruch porzadkuje sygnalizator
7 grupy sygnatowej b1. Nastepnie au-
tobusy zmuszone sg do zastosowania
sie do wskazan sygnalizatora z grupy
k6 przeznaczonego dla pojazddéw in-
dywidualnych.

Podczas prowadzonych obserwadji
na placu, zauwazono czesty problem
wynikajacy z zatrzymania autobusow
pospiesznych bezposrednio przed sy-
gnalizatorem z grupy k6. Przystanek
autobusowy znajduje sie bezposred-

nio za przejsciem dla pieszych przed
ktérym umieszczony jest sygnalizator
k6. W dalszej czesci znajduje sie row-
niez przystanek tramwajowy. Sekwen-
Cja w programie sygnalizacji wygla-
da nastepujaco: zatrzymanie grupy
sygnatowej k6 (w tym autobusow),
umozliwienie przejazdu grupie t4
(tramwaje), zamkniecie grupy sygna-
towej t4 (tramwaj obstuguje pasaze-
row na przystanku z poziomu jezdni),
otwarcie grupy sygnatowej p6 (piesi).
Po 52s wyswietlania sygnatu czerwo-
nego na sygnalizatorze z grupy k6
nastepuje ponowne uruchomienie
sygnatu zielonego. W zwigzku z tym
strata czasu wynikajgca z postoju au-
tobusu przed przejsciem dla pieszych
wynosi juz prawie minute. Ponadto
wjazd na przystanek w poczatkowej
fazie wyswietlania sygnatu zielone-
go niesie ze sobg negatywne skutki.
Oprécz zablokowania pasa ruchu dla
pojazdéw indywidualnych przez au-
tobus obstugujacy pasazeréw (brak
zatoki przystankowej) istnieje mozli-
wos¢, ze w przypadku wydtuzonego
czasu obstugi pasazeréw pojazd nie
zdazy dojechac do nastepnego skrzy-
zowania na zielone swiatto.

Warto zwroci¢ uwage na fakt, ze
zablokowanie pasa, o ktérym mowa,
Znaczaco wptywa na ruch wszystkich
innych uzytkownikéw ruchu na pla-
cu. Rozwigzaniem tego problemu, ze
wzgledu na brak mozliwosci przenie-
sienia przystanku przed przejscie dla
pieszych (obecnos¢ wlotu drogi po-
przeczne)j), jest zainstalowanie dodat-
kowego sygnalizatora. Miatby on by¢
przeznaczony wytacznie dla autobu-
sow. Fragment programu sygnalizacji
obejmujacy omawiane grupy sygna-
towe (wraz z proponowang b2) i caty
opisywang sytuacje przedstawia rys. 4.
W wyniku wprowadzenia tej zmiany
autobusy otrzymuja mozliwos¢ prze-
jazdu przez skrzyzowanie przez 63s
catego cyklu czyli przez prawie 2/3 cy-
klu.

W tym przypadku nie zaistniat
wptyw na innych uzytkownikéw ru-
chu. Nalezy jednak pamieta¢, ze owa
sygnalizacja swietlna ma charakter ca-
todobowy. Rozwigzanie to mogtoby
pozytywnie wptynac rowniez na czas
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4. Fragment programu sygnalizacji swietlnej w obrebie placu Kosciuszki obejmujqcy propozycje wprowadzenia grupy sygnatowej b2 (kolory odpowiadajq
wskazaniom sygnalizatora a naniesione na nich liczby sekundom trwania w cyklu), opracowanie wiasne

przejazdu liniami autobusdw nocnych
korzystajacych z przejazdu przez to
skrzyzowanie

Kolejna propozycja zmiany doty-
czy sygnalizatora rowerowego z gru-
py r2. Na rys. 5 zostaty przedstawione
wszystkie grupy sygnatowe, ktérych
dotyczy omawiany przykfad. Wyswie-
tlanie sygnatu zielonego dla grupy r2
odbywa sie w drugiej fazie sygnaliza-
cji. Jest to przejazd kolizyjny z grupami
sygnatowymi znajdujacymi sie przed
placem i normujacych ruch w strone
potudnia tj. b1, k1 it1 oraz pieszymina
przejsciu.

Obecna dtugosc wyswietlania sy-
gnatu zielonego dla r2 jest réwna 30
sekund [8] co daje prawie 1/3 dtugo-
$ci catego cyklu. W zwigzku z faktem
iz wiekszos$¢ rowerzystéw jadacych
na zachod kontynuuje swoja jazde od
grupy r1 mozna pozwoli¢ na rozpo-
czecie nadawania sygnatu r2 z opoz-
nieniem wzgledem r1. Obecnie sygnat
zielony rozpoczyna sie w tej samej se-
kundzie programu zaréwno dla grupy
r1jakir2. Uwzgledniajgc czas dojazdu
rowerzystow od sygnalizatora r1 do
r2 zaproponowano przesunie poczat-
ku nadawania sygnatu o 8 sekund.
Rezultaty tak wprowadzonej zmiany
wzgledem obowigzujgcego progra-
mu zostaty przedstawione narys. 6. W
wyniku tego przesuniecia uzyskano
tacznie 37 sekund sygnatu zielonego
dla roznych uzytkownikéw ruchu.

Na rys. 6 widac, ze rozpoczecie wy-
swietlania sygnatu zielonego z grupy
r2 o 8 sekund pdzniej, daje mozli-
wos¢ wydtuzenia czasu wyswietlania
sygnatu zielonego dla nastepujacych
grup:

p3 0 8s;
p4 o 8s;

/]
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5. Grupa sygnatowa r2 wraz z grupami kolizyjnymi oraz grupami p3 i rl, opracowanie wtasne

t1 o 5s;

b1 o8s;

k1 0 8s.
Wydtuzenie nadawania sygnatu zie-
lonego wyzej wymienionych grup
nie wptywa kolizyjnie na jakiekolwiek
inne grupy sygnatowe.,

Analizujac ten przypadek nalezy w
ogodle rozwazyc¢ zasadnos¢ dziatania
sygnalizatora z grupy r2. Pojazdy z re-
lacji skretnych, ktérych kierunek jazdy
jest analogiczny do rowerzystow, nie
stosujg sie w tym przypadku do zad-
nego sygnalizatora. Ich przejazd od-
bywa sie z zasadg ustapienia pierw-
szenstwa  wszystkim  pozostatym
uzytkownikom ruchu. W przypadku
rowerzystow mozna bytoby zastoso-
wac podobng mozliwos¢ pod warun-
kiem sprawdzenia czasow ewakuadji
z sygnalizatora r1.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Whioski

Omawiane skrzyzowanie jest bardzo
waznym weztem komunikacyjnym i
wizytéwka miasta. Ulica Swidnicka jest
jedng z wiekszych ulic handlowych
we Wroctawiu i stanowi bezposrednie
potaczenie z wroctawskim rynkiem. Z
tego wiasnie wzgledu sprawnie po-
prowadzony ruch przez plac Kosciusz-
ki powinien stuzy¢ odpowiedniemu
roztadowaniu go i przede wszystkim
nadawac stosowny priorytet dla pie-
szych i komunikacji zbiorowej. Wraz z
poczatkowym etapem projektowania
przebudowy przystankéw tramwajo-
wych wzdtuz ulicy Swinickiej zostaty
przeprowadzone konsultacje spotecz-
ne, na ktorych oprocz zmian wynika-
jacych z modernizacji przystankow,
zostata poruszona kwestia samego
placu Kosciuszki, bedacego integral-
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Ksztattowanie mobilnosci, sterowanie ruchem

6. fragment obowiqzujqcego programu sygnalizacji swietlnej na placu Kosciuszki obejmujqcy grupy sygnatowe r2, p3, p4, t1, b1i k1 wraz z propozycjq

ng czescia tej ulicy. W zwiazku z tym,
przedstawione w publikacji propo-
zycje zmian zostaty przekazane bez-
posrednio do dyrektor Wydziatu Inzy-
nierii przy Urzedzie Miejskim. Zmiana
dotyczaca skrocenia sygnatu zielone-
go zostata juz wprowadzona na state
do programu sygnalizacji. Propozycja
odnoszaca sie do zainstalowania no-
wego sygnalizatora dla autobuséw
ma zosta¢ zrealizowana w ramach
przeprowadzania remontu ulicy Swi-
nickiej.

Zarzadzanie ruchem w miescie,
nawet wspomagane przez dziatania
inteligentnych systemow transportu,
jest bardzo ztozonym procesem. Ana-
lizowanie pojedynczego skrzyzowa-
nia w catym wspotgrajgcym ze sobg
zbiorze moze nie przynosic¢ zamierzo-
nych efektow, a nawet przyczynic sie
do pogorszenia stanu poczatkowego
catego systemu. Jedna zmiana, prze-
waznie pocigga za sobg nastepna. W
zwigzku z powyzszym duze korekty
programow sygnalizacji powinny byc
podejmowane kompleksowo przy do-
datkowej analizie wptywu na pozosta-
te skrzyzowania. W przypadku korekt
wylgcznie  wewnatrzprogramowych
na wybranym skrzyzowaniu wprowa-
dzone zmiany programu moga przy-
czynic¢ sie do usprawnienia ruchu, jak
rowniez poprawic¢ komfort przemiesz-
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zmiany programu, opracowanie witasne

czania sie roznych uzytkownikow
ruchu. Najistotniejszym elementem
wprowadzania tego typu zmian po-
winna by¢ obserwacja ruchu. Na jej
podstawie mozna zauwazy¢ proble-
my réznych uzytkownikéw ruchu jak
rowniez zidentyfikowac miejsca w cy-
klu, w ktérych mozna szukac uspraw-
nien. Powyzsze propozycje zmian
programu poprzedzone byty kilkugo-
dzinnymi obserwacjami ruchu i bada-
niami, ktérych czes¢ wynikdw zostata
przedstawiona w pracy. <
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