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PROPOZYCJA ORGANIZACJI I STEROWANIA RUCHEM
ULICZNYM W CENTRACH MIAST WEDLUG MODELU KOLEJOWEGO

W referacie poruszono problem niskiej skutecznosci stosowanych w kraju sposobdéw uzyskania
priorytetu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej w centrach miast, w pordwnaniu z rozwigzaniami sto-
sowanymi za granica. Wskazano na mozliwe przyczyny takiego zjawiska. Jako srodek zaradczy za-
proponowano adaptacje¢ w ruchu miejskim elementéw organizacji i sterowania ruchem pociagdéw na
kolei.

1. WSTEP

W przypadku wigkszosci duzych miast polskich, centralne ich obszary stoja obecnie
na granicy utraty zdolnosci funkcjonowania uktadow transportowych, objawiajacej si¢
gwaltownym pogorszeniem warunkow podrézowania w tych rejonach. Gtowng przyczyna
tego zjawiska jest wzrost ilosci samochodow osobowych jaki nastapil w naszym kraju w
okresie ostatnich 10 lat. Doswiadczenia miast najbardziej rozwinigtych panstw $wiata, kt6-
re przezywaly juz podobne problemy pokazuja, ze rozwiazania tego zagadnienia nie nalezy
szuka¢ w ciaglej rozbudowie uktadu ulic i parkingéw, gdyz to tylko jeszcze bardziej za-
checa mieszkancow do posiadania i uzywania swego wlasnego samochodu, nalezy nato-
miast doprowadzi¢ do zmiany proporcji podrozy odbywanych komunikacja indywidualng
(w skrocie KI) i zbiorowa (w skrocie KZ), na korzysc tej drugie;j.

Z tego wzgledu miasta coraz czg$ciej obieraja droge realizacji polityki zrownowazo-
nego rozwoju, ktéra w zakresie transportu przyznaje priorytet dla pojazdow KZ [1]. Na
przyktad wprowadzenie w Londynie centralnego systemu sterowania ruchem z priorytetem
dla autobuséw, ktére wyposazono w urzadzenia sygnalizujace zgloszenie pojazdu, spowo-
dowato redukcje strat czasu autobuséow o 30 %, natomiast koszty systemu zwrdcity sie po
15 miesigcach. Z kolei zastosowany w Zurychu skomputeryzowany system sterowania
ruchem dajacy priorytet autobusom i tramwajom na 80 % skrzyzowan wraz z wydziele-
niem paséw autobusowych i torowisk spowodowal wzrost liczby podrézy komunikacija
zbiorowa o0 30 % [2]. Niestety w Polsce, pomimo wdrazania rozwiazan takich jak wydzie-
lanie torowisk tramwajowych i paséw autobusowych, stosowanie sygnalizacji $wietlnych z
detekcja pojazdéw KZ i akomodacja uwzgledniajaca minimalizacj¢ strat czasu tych pojaz-
dow, brak jest jak dotad efektow podobnej skali.
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W swoim referacie chciatbym wskaza¢ na jedng z mozliwych przyczyn takiego stanu
rzeczy, a mianowicie niewlasciwe rozpoznanie charakteru i struktury ruchu pojazdéw KZ,
co w efekcie powoduje zastosowanie nieodpowiednich srodkéw w celu nadania im priory-
tetu.

Charakterystyczna cechg ruch pojazdow KZ jest to, ze odbywa si¢ on:

- wzdhuz ustalonych tras przebiegu,
- wedlug opracowanych czasowych rozktadow jazdy.

Ze wzgledu na dwa wymienione powyzej powody specyfika ruchu pojazdéw KZ jest
znacznie bardziej zblizona do ruchu pociggoéw po liniach kolejowych, niz do ruchu samo-
chodéw Iub pieszych w sieci ulic miejskich. Dlaczego wige w celu uzyskania priorytetu
pojazdéw KZ najczesciej adaptuje si¢ stosowane w ruchu pojazdéw KI lub pieszych roz-
wiazania infrastrukturalne (wykrywanie pojazdow KZ i przyspieszanie udzielenia im $§wia-
tta zielonego - podobnie jak wzbudzanie przez samochody lub pieszych swiatta zielonego
na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng wyposazona w detektory) lub regulacje prawne
(ustepowanie pierwszenstwa, a od niedawna miejsca tramwajom - podobnie jak pierwszen-
stwo samochodéw lub pieszych w pewnych sytuacjach) zamiast siggnac po precyzyjnie i
jednoznacznie okreslone rozwiazania organizacyjne i techniczne stosowane w sterowaniu
ruchem pociagdéw na kolei [3, 4, 5].

W dalszej czesci referatu zamiescitem przeglad wybranych elementow organizacji i
sterowania ruchem pociagéw, ktorych zastosowanie w ruchu miejskim pod katem uzyska-
nia priorytetu dla pojazdow KZ wydaje si¢ by¢ godne polecenia, ilustrujac wyrywkowo
omawiane zagadnienia przyktadami potwierdzajacymi trafnos¢ takiego sposobu rozumo-
wania.

2. WYBRANE ELEMENTY ORGANIZACJI T STEROWANIA RUCHEM
POCIAGOW NA KOLEI I MOZLIWOSCI ICH WYKORZYSTANIA W RUCHU
MIEJSKIM

2.1 WYDZIELENIE TRASY

Ruch pojazdow kolejowych odbywa si¢ po torowisku, ktore jest pasem przestrzeni
przeznaczonym wylacznie tylko dla nich (za wyjatkiem szczegdlnych sytuacji omowio-
nych w podpunktach 2.3 i 2.4).

W przypadku komunikacji tramwajowej w naszym kraju, torowiska wydzielone sta-
nowig okoto 3/4 ich ogolnej dlugosci [6], co jest bardzo pozytywnym wynikiem. Nieko-
rzystnymi natomiast zjawiskami sa: wystepujaca w przypadku niektorych miast (Wrocltaw,
Poznan, Krakdéw) mniejsza koncentracja torowisk wydzielonych w obszarach centralnych
(czyli wiasnie tam gdzie bardziej sa potrzebne) oraz powszechne wykorzystywanie do wy-
dzielania torowisk konstrukcyjnie zabudowanych ciagtej linii oznakowania poziomego,
ktora jak pokazuje praktyka nie stanowi wystarczajaco skutecznego zabezpieczenia przed
wjezdzaniem samochodow osobowych.

W przypadku komunikacji autobusowej i trolejbusowej nie udato mi si¢ niestety
ustali¢ analogicznych danych jak dla tramwajow, gdyz dtugosci obecnie funkcjonujacych
wydzielonych paséw autobusowych i trolejbusowych w miastach Polski sa tak niewielkie,
Ze nie sg uyymowane w analizach i opracowaniach. W wyniku wlasnych ustalen przeprowa-
dzonych dla centrum Wroctawia [7] uzyskalem procentowy udziat wydzielonych paséw
autobusowych w ogolnej dlugosci ich tras wynoszacy jedynie 2 %. Kolejnym niekorzyst-
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nym zjawiskiem jest niska skuteczno$¢ stosowanych paséw autobusowych, wynikajaca z
nastepujacych przyczyn:

- najczesciej wydziela si¢ skrajne prawe pasy ruchu jezdni, ktore sa najbardziej nara-
zone na zaklocenia wynikajace ze zle zaparkowanych lub zepsutych pojazdow, sa-
mochodéw dokonujacych zaopatrzenia przyleglych obiektow,

- czgsto wydziela si¢ jedynie odcinki migdzyweztowe, co prawda stosujac Sluzy
sygnalizacyjne utatwiajace wjazdy autobusom na wloty skrzyzowan, ale to przeciez
wlasnie skrzyzowania generujg najwigksze straty czasu,

- podobnie jak w przypadku wydzielania zabudowanych torowisk, najczgsciej uzywa
si¢ mato skutecznej ciagtej linii oznakowania poziomego,

- kierowcom samochodow stabo utrwala si¢ w pamigci lokalizacja paséw autobuso-
wych funkcjonujacych czasowo (na przyklad tylko w godzinach szczytu dni robo-
czych),

- kierowcy samochod6éw nie czujq uzasadnienia do respektowania wydzielenia paséw
autobusowych, gdy w mediach utozsamia si¢ je z atakiem na swobody obywatelskie,
natomiast przedstawiciele policji potrafia thumaczy¢ brak interwencji tym, ze pasy
autobusowe sa usankcjonowane znakami informacyjnymi, a nie zakazu lub nakazu.

Pozytywnymi przyktadami z zakresu wydzielania tras pojazdow KZ sa:

- Nagoja - centralne pasy autobusowe,

- Kurytyba, Essen, Adelajda - pasy autobusowe jako osobne wydzielone jezdnie,

- Paryz - pasy autobusowe pod prad ulic jednokierunkowych,

- Krakow - stosowanie separatoréw przy wydzielaniu torowisk i paséw autobusowych.

2.2 INTEGRACJA RUCHU POD WZGLEDEM EKSPLOATOWANEGO TABORU

W ruchu kolejowym, na dojazdach do wiekszych weztow komunikacyjnych, gdy
podrzgdne linie ruchu lokalnego lacza si¢ z liniami gtdéwnymi, po tych samych torach jez-
dza i przy tych samych peronach na przystankach zatrzymuja si¢ zaréwno wielkopojemne
elektryczne zespoty trakcyjne jak i mate spalinowe autobusy szynowe.

Podobnie w przypadku ulic polozonych w centrach miast uzasadnione jest aby taczy¢
w jedno (oczywiscie jezeli pozwala na to przepustowos¢) wydzielone (zabudowane) toro-
wiska tramwajowe albo wydzielone pasy trolejbusowe z wydzielonymi pasami autobuso-
wymi, wraz z polozonymi przy nich przystankami, traktujac je ogdlnie jako wydzielone
pasy i przystanki dla pojazdéw KZ. Zagadnienie to, wraz z analiza zalet i wad, problemow
technicznych i organizacyjnych oraz propozycja zastosowania w centrum Wroclawia byto
przeze mnie prezentowane na konferencji "zattoczeniowej" w Poznaniu w roku 2001 [7].

Interesujacymi przyktadami podobnych integracji taborowych sa:

- Karlsruhe - ruch pociagow i tramwajow po tych samych torach sieci kolejowe;,
- Linz, Zwickau - spalinowe autobusy szynowe wjezdzaja do centrum miasta po torach
tramwajowych.

W sytuacji gdy natezenie ruchu pojazdéow KZ nie pozwala na laczenie torowisk
tramwajowych albo wydzielonych paséw trolejbusowych z wydzielonymi pasami autobu-
sowymi nalezy zachowa¢ ich niezaleznos$¢, ale i tak korzystniej jest wtedy projektowaé je
wraz z przystankami w przestrzeni ulicy jak najblizej siebie - analogicznie jak na kolei,
gdzie w przypadku gdy przepustowos¢ linii okazuje si¢ niewystarczajaca, dodatkowe tory
dobudowuje si¢ rownolegle do istniejacych, natomiast na stacjach perony lokalizuje sig¢
rébwniez obok siebie, dbajac o jak najkrotsza droge przejscia z jednych na drugie.

W komunikacji zbiorowej w centrach miast najczgsciej jednak torowiska tramwajo-
we nadal umieszcza si¢ w osi ulicy, z przystankami przed skrzyzowaniem, podczas gdy
pasy autobusowe - przy krawedzi ulicy, z przystankami za skrzyzowaniem.
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2.3 KOLIZJE POPRZECZNE

W miejscach skrzyzowan jednopoziomowych linii kolejowych z siecia drogowa sto-
suje si¢ powszechnie sygnalizacje i zapory. Pociggom nie sygnalizuje si¢ zamkniecia za-
por, gdyz ich opuszczenie musi z definicji nastapi¢ wczesniej niz przybycie pociagu. Sto-
suje si¢ natomiast w przypadku zapor obejmujacych calg szerokos$¢ drogi kontrole za-
mknigcia na przejezdzie pojazdu drogowego (wzrokowo: bezposrednio lub za posrednic-
twem kamer), za ktora odpowiedzialny jest dréznik przejazdowy lub dyzurny ruchu.

Wydzielajac pasy dla pojazdow KZ z ruchu ogdlnego, rowniez nie unikniemy jedno-
poziomowych przecie¢ z pasami ruchu pojazdéw KI i pieszymi w obrebie:

- skrzyzowan,
- poprzecznych przejazdéw lub przejs$é przez torowisko.

Wskazane jest zagwarantowanie pojazdom KZ w centrach miast, w miejscach tych
kolizji priorytetu porownywalnego z takim, jaki maja pociagi na strzezonych przejazdach
kolejowych. Dlatego we wszystkich tych miejscach ruch powinien by¢ sterowany sygnali-
zacja Swietlnag wyposazong w detekcje i akomodacj¢, ale dzialajacq z takim wyprzedze-
niem, aby pojazdy KZ nie musiaty nawet zwalnia¢ (oczywiscie nie dotyczy to sytuacji
przekroczenia pewnych maksymalnych czaséw wstrzymania kierunkéw kolidujacych z
wydzielonymi pasami KZ oraz skrzyzowan, na ktorych nastepuje kolizja z innymi wydzie-
lonymi pasami KZ - ale o tym szerzej w podpunkcie 2.5).

Analogia do kontroli zamknigcia pojazdu drogowego na przejezdzie moze by¢ nato-
miast inne podejscie do srodkéw zapobiegajacych blokowaniu omawianych miejsc kolizji
przez samochody osobowe, co jak dobrze wiemy w godzinach szczytu jest niemal po-
wszechne. W prawie o ruchu drogowym istnieje zapis o zakazie wjezdzania na skrzyzowa-
nie, jesli nie ma si¢ zapewnionego z niego zjazdu. A moze by po prostu kontrolowaé zaje-
tos$¢ zjazdow dla pojazddéw Kl ze skrzyzowan oraz poprzecznych przejazddw i jesli sa one
zajete, to nie przydziela¢ swiatet zielonych dla strumieni pojazdow KI podazajacych w ich
kierunku?

Réwnolegle wskazane bytoby wprowadzenie takich zapisow w prawie i sposobow
oznakowania poziomego, z powodu ktorych kierowcy blokujacy na skrzyzowaniach lub
poprzecznych przejazdach wydzielone pasy KZ czuli by si¢ tak samo niepewnie, jak kie-
rowca zamknigty na przejezdzie kolejowym ! Zamiast stabo egzekwowalnych zapisow o
ustgpowaniu miejsca tramwajom (uwaga: tylko tramwajom; autobusom i trolejbusom - juz
nie !) korzystniej byloby powota¢ do istnienia pojgcie "powierzchni wydzielonych pasow
KZ, o dopuszczonym ruchu pojazdéw KI", wprowadzié wyrozniajacy si¢ sposéb oznako-
wania poziomego owych powierzchni (na przyktad tak jak w Brukseli, gdzie poprzeczne
przejazdy przez torowiska tramwajowe oznacza si¢ malowang na jezdni szachownica) i
dopusci¢ wjazd samochodow na owe powierzchnie tylko wtedy, gdy mozliwy jest z nich
natychmiastowy zjazd.

Osobnego potraktowania wymaga problem kolizji z pieszymi, gdyz w przypadku
centrow miast wskazane jest aby po pierwsze - piesi posiadali rowniez priorytet, a po dru-
gie - aby zréznicowac zasady pierwszenstwa pieszych w stosunku do pojazdow KZ i KI
(umiesci¢ pieszych w hierarchii pierwszenstwa pomiedzy pojazdami KZ, a pojazdami KI).
Dlatego bardzo niekorzystne sa sytuacje, w ktdrych kolizje "piesi - pojazdy KZ" sasiadujq
bezposrednio (bez azyli) z kolizjami "piesi - pojazdy KI". Na przyktad, w przypadku
przejs¢ przez jezdnie pokazanych na rys. la i b, zar6wno o ruchu sterowanym lub nie sy-
gnalizacja $wietlna, nalezy dazy¢ do wyksztalcenia azyli jak na rys. I¢, wtedy na $rodko-
wym przejsciu (przez jezdni¢ KZ) nalezy stosowaé sygnalizacj¢ $wietlng jak opisana po-
wyzej (dziatajaca analogicznie jak na strzezonych przejazdach kolejowych), natomiast na
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przejsciach zewnetrznych - obecnie stosowane srodki zabezpieczenia ruchu na przejsciach
dla pieszych przez jezdnie.

E}torowisko

E}jezqu kI

Fig.4. Kolizje pieszych z pojazdami KZ oraz KI

2.4 KOLIZJE PODLUZNE

Na kolei spotyka si¢ (co prawda bardzo rzadko, ale jednak) wspdlne mosty kolejo-
wo-drogowe, w przypadku ktérych ruch samochodow odbywa si¢ po odpowiednio zabu-
dowanym torze kolejowym, w tym samym pasie szerokosci pomostu obiektu, co ruch po-
jazdéw kolejowych. Sterowanie ruchem w takich przypadkach jest prawie analogiczne jak
przy strzezonych przejazdach kolejowych, z tg tylko rdznica, ze pociggom przed wjazdem
na taki most ustawia si¢ rowniez semafor, a droznicy maja obowiazek kontrolowania zjaz-
du zaréwno pociagow jak i samochoddw z mostu.

Analogia w ruchu miejskim do sytuacji opisanej powyzej sa lokalne przewezenia ulic
(mosty, wiadukty, staromiejska zabudowa) powodujace, ze wydzielone pasy pojazdéw KZ
na krétkich odcinkach przebiegaja wspdlnie z pasami dla pojazdéw KI. Na dzi$ dzien prio-
rytet pojazdom KZ w takich miejscach zapewnia, ale tylko tramwajom, zapis w przepi-
sach o ustepowaniu im miejsca.

Podobnie jak w przypadku kolizji poprzecznych, ruch na wlotach na takie "przewg-
Zenia" powinien by¢ sterowany sygnalizacja $wietlng najazdowa, dziatajacq z takim wy-
przedzeniem, aby pojazdy KZ nie musialy czeka¢ na zielone $wiatto. Powinna réwniez by¢
prowadzona kontrola zajgtosci zjazdéw dla pojazdow KI z owych "przewezen" i jesli sq
one zaj¢te, to nie nalezy przydziela¢ wjazdu na "przewezenia" pojazdom KI. W przypad-
kach, gdy na wlocie w obszar "przewezenia" wystepuje wiecej niz jeden pas dla pojazdéw
KI nalezatoby rozwazy¢, czy zamiast klasycznych tréjbarwnych sygnalizatoréw do kiero-
wania ruchem nie lepiej zastosowac sygnalizatory z sygnatami dla pasow ruchu [8] jak
pokazano na rys. 2. Byloby to wskazane z uwagi na okresy szczytow, kiedy to zjazd dla
pojazdéw KI z pasa wspolnego dla KZ i KI najczesciej jest zajety i wspdlny pas funkcjo-
nuje czasowo wylacznie jako wydzielony dla pojazdow KZ.

pas KZ{ = K = /,: ——
//%j/ -
,777777//// kierunek
pasy Kl —
ruchu

Fig.5. Wykorzystanie sygnalizatorow z sygnatami dla paséw ruchu w celu uzyskania priorytetu dla pojazdow
KZ na odcinkach przewezen ulic

Réwnolegle wskazane byloby wprowadzenie takich zapiséw w prawie i sposobow ozna-
kowania, z powodu ktorych kierowcy poruszajacy si¢ omawianymi wspolnymi pasami
czuli by si¢ nie jak "gospodarze", lecz jak "goscie". Do przepisow mozna by wprowadzic¢
pojecie "wydzielonych pasow KZ, o dopuszczonym ruchu pojazdow KI". Nalezatoby
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zréwnaé prawo autobusow i trolejbuséw z tramwajami do pierwszenstwa na wjazdach na
takie pasy oraz stosowaé¢ odpowiedni sposob oznakowania poziomego (rys.2) i pionowego
przypominajacy owa zasadg (w sytuacji gdy np. sygnalizacja ulegnie awarii).

Omoéwione w niniejszym podpunkcie zasady (sygnalizacja, oznakowanie, pierwszen-
stwo wynikajace z przepisow) nalezaloby rowniez wykorzysta¢ przy wyjazdach ze stref o
podwyzszonym priorytecie dla pojazdow KZ - gdy posiadaja forme¢ "przewezenia", tak aby
zapewni¢ ptynne wlaczenia pojazdom KZ przy opuszczaniu paséw przeznaczonych tylko
dla nich i wjezdzaniu na jezdnie ogolnodostepne.

2.5 NASTEPSTWO RUCHU POCIAGOW

Pociagi koliduja nie tylko z drogami samochodowymi, ale przede wszystkim same ze
soba, dlatego w weztach i na stacjach kolejowych odbywa sie regulacja nastgpstwa ich
ruchu. Na przyktad pociagi pospieszne posiadaja priorytet w stosunku do osobowych i w
sytuacjach kolizyjnych tym pierwszym udziela si¢ pierwszenstwa przejazdu.

Analogia do wezlow i stacji kolejowych w ruchu miejskim sg skrzyzowania, na kt6-
rych przecinaja si¢ ze soba wydzielone pasy ruchu dla pojazdow KZ. Sygnalizacja $wietlna
na tego typu skrzyzowaniach, oprécz nadania priorytetu pojazdom KZ w stosunku do po-
jazdéw KI i pieszych, powinna réwniez regulowaé wzajemne nastgpstwo pojazdéw KZ. W
przypadku systemoéw komunikacji zbiorowej, pomimo wystepowania w nich podobnie jak
na kolei linii zwyktych i po$piesznych, bardziej uzasadnione wydaje si¢ by¢ przyjecie re-
guty, iz priorytet powinny posiada¢ pojazdy KZ op6znione w stosunku do rozktadu jazdy
wobec pojazdow wyprzedzajacych rozktad i w sytuacjach kolizyjnych tym pierwszym po-
winno udziela¢ si¢ pierwszenstwa przejazdu.

W tym celu detektory urzadzen sterowania ruchem powinny odbieraé nie tylko samo
zgloszenie pojazdu KZ, ale rowniez wielkos¢ jego opdznienia lub przyspieszenia - jesli
tylko urzadzenia poktadowe potrafia wygenerowaé taka informacje, albo tez odczytywac
numer linii i brygady pojazdu KZ - w przypadku gdy urzadzenia sterowania ruchem potra-
fig porownaé odczytane dane z rozktadem jazdy i same okresli¢ wielkos¢ opdznienia lub
przyspieszenia.

Ten drugi sposob wymaga jednak, aby urzadzenia sterowania ruchem nie dziataty na
zasadzie samodzielnych sygnalizacji obejmujacych pojedyncze skrzyzowania, lecz musi to
by¢ ogdlny system sterowania ruchem, obejmujacy swym zasiegiem cato$¢ obszaru z
podwyzszonym priorytetem dla pojazdéw KZ (centrum miasta).

Omawiany drugi sposob jest rozwigzaniem zapewne drozszym, w zamian za to do-
starcza szersza game dalszych mozliwych zastosowan, takich jak:

- rozklady jazdy na przystankach w czasie rzeczywistym,
- analizowanie na biezaco poprawnosci rozktadow jazdy, propozycje ich modyfikacji

(bardzo cenne w przypadku wprowadzania z dnia na dzien ograniczen w ruchu np.

z owodu awarii lub remontéw na ulicach sasiadujacych z trasami pojazdow KZ).

Dzigki tak zdefiniowanym zatozeniom system sterowania petni funkcj¢ samoregula-
¢ji ruchu pojazdéw KZ, to znaczy utrzymywania w zgodnosci z poprawnie opracowanym
rozktadem jazdy.

2.6 KONTROLA ZAJETOSCI

Podstawowa informacja niezbedna do funkcjonowania urzadzen sterowania ruchem
na kolei jest kontrola zajgtosci torow, stosowana gtownie w torach stacyjnych.

W komunikacji zbiorowej odpowiednikiem stacji kolejowych sg przystanki. Uzasad-
nione wydaje si¢ by¢ stosowanie kontroli zajetosci stanowisk w przypadku przystankow
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potozonych na zjazdach ze skrzyzowan o ruchu sterowanym sygnalizacja $wietlna, tak aby
nie przydziela¢ wjazdu na przystanki, dopoki sa one zajete. W przypadku eksploatowania
taboru o r6znych dlugosciach (np. tramwaj - 30 m; autobus - 12 m), urzadzenia sterowania
ruchem powinny rozpoznawac i uwzgledniac te roznice (np. na przystanek o dtugosci 30 m
mozna rownoczesnie przyja¢ dwa autobusy).
W przypadku tramwajow i trolejbuséw konieczna jest kontrola zajgtosci zwrotnic, w celu
zabezpieczenia si¢ przed ich przestawieniem podczas przejazdu pojazdu KZ.

Tak jak wspomniano w podpunktach 2.3 i 2.4 przydatna jest rowniez kontrola zaj¢to-
$ci pewnych odcinkdéw pasow ruchu pojazdéw K1, aby nie dopusci¢ do blokowania przez
te pojazdy miejsc kolizji z wydzielonymi pasami dla pojazdéw KZ.

2.7 PRZYGOTOWYWANIE I ZWALNIANIE DROGI PRZEBIEGU

W ruchu kolejowym przygotowanie drogi przebiegu pociagu jest realizowane tylko
wowczas, gdy do semafora zbliza si¢ pojazd mogacy wykorzysta¢ podanie na nim sygnatu
wolnej jazdy. Zwalnianie drogi przebiegu pociagu odbywa si¢ poprzez kontrole wykorzy-
stania przez pojazd przygotowanej dla niego drogi przebiegu, w oparciu o informacje uzy-
skane z urzadzen kontroli zaj¢tosci tordw.

Podobnie urzadzenia sterowania ruchem pojazdéw KZ nie powinny "marnowac" faz
ruchu, jezeli nie ma zgloszen dla wykonania przejazdow pojazdow KZ w okreslonych re-
lacjach, natomiast jezeli jest zgloszenie na przejazd w konkretnej relacji, powinny anali-
zowaé jego wykonanie, tak aby po zakonczeniu jak najszybciej mie¢ mozliwo$é przejscia
do innych faz ruchu, a jednoczes$nie aby nie dopusci¢ do sytuacji, w ktorych kierowca lub
motorniczy w wyniku chwilowej nieuwagi lub innej niemoznos$ci ruszenia pojazdem
"przegapil" $wiatlo zielone. Postulowana analiza wykonania przejazdéw pojazdéw KZ w
konkretnych relacjach jest kolejnym miejscem zastosowania omawianej w poprzednim
podpunkcie kontroli zajgtosci.

Przedstawione powyzej podejscie moze si¢ okaza¢ niezwykle korzystne w przypadku
przejs¢ dla pieszych o ruchu sterowanym sygnalizacja $wietlna wytacznie przez torowiska
tramwajowe, gdzie obecnie wystepuje bardzo silna tendencja do przechodzenia pieszych
na czerwonym $wietle (przyktad z Wroctawia: skrzyzowanie pl. Grunwaldzkiego i ul. Po-
laka - az 73 % pieszych [9] ). Zastosowanie kolejowego modelu sterowania ruchem w ko-
lizjach tego typu powinno spowodowa¢ minimalizacj¢ strat czasu zaréwno pojazdéw KZ
jak i pieszych oraz znaczna poprawe bezpieczenstwa (piesi odzyskaja zaufanie do sygnali-
zacji, ktora ich "nie lekcewazy" poniewaz zabrania im przejscia tylko wtedy, gdy rzeczy-
wiscie nadjezdza pojazd).

Jednym z zadan realizowanych w ramach przygotowania drogi przebiegu pociagu na
kolei jest przestawianie zwrotnic. W ruchu pojazdéw KZ, w przypadku zastosowania
og6lnego systemu sterowania, informacje o lokalizacji tramwajow i trolejbusow mozna
wykorzysta¢ do przestawiania im zwrotnic.

3. PODSUMOWANIE

Niektore z proponowanych przeze mnie rozwiazan moga wydawac si¢ nie do przyje-
cia. Jednak warto mie¢ swiadomos¢, co nam grozi jesli nie bedziemy probowali zmienic¢
obecnej sytuacji. Czy wigksze miasta w naszym kraju nie podzielg losu niektérych miast w
Stanach Zjednoczonych, ktére w wyniku polityki wylacznie prosamochodowej zaczety sig
"zapada¢ od $rodka" (ucieczka mieszkancow i instytucji na przedmiescia, centra z opusz-
czonymi i zdewastowanymi budynkami i wysoka przestepczoscia) [10] ? Zadaniem wiladz
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lokalnych jest utrzymanie zdolnosci transportowej tkanki miejskiej. Nie jest nigdzie po-
wiedziane, ze jedynym $rodkiem w tym celu ma by¢ masowa motoryzacja (indywidualna)
mieszkancow. Nalezy zachowa¢ rozsadne proporcje podziatu terenu miasta pomigdzy réz-

nc

przejawy dziatalnosci ludzkiej. Czy transport powinien zaja¢ 70 % powierzchni centrum

miasta, tak jak si¢ to stato w Los Angeles, Detroit i Houston ? A co z przestrzenia niezbed-
na do mieszkania, pracy, zakupow, ustug i rekreacji ?

W centralnych obszarach wigkszych miast w naszym kraju nalezy zmieni¢ podejscie

do probleméw sterowania ruchem:

[1]
2]
[3]
[4]
[5]
[6]

[7]

(8]
9]

o ile generalnie uwaza si¢, ze w miastach komunikacja zbiorowa powinna mie¢ priory-
tet, to w przypadku centralnych ich obszaréw nalezy wprowadza¢ strefy o podwyzszo-
nym priorytecie dla pojazdéw KZ,

nalezy zmieni¢ hierarchi¢ stosowanych priorytetéw: 1 - pojazdy KZ, 2 - piesi, 3 - po-
jazdy KI,

nalezy zrezygnowac ze stosowania priorytetu dla pojazdéw KI (np. zielona fala), dzia-
lanie sygnalizacji $wietlnej nalezy podporzadkowaé wylacznie uzyskaniu minimalnych
strat czasu dla pojazdéw KZ, ale uwzgledniajac standard wygody pieszych na pewnym
poziomie, natomiast pojazdy KI powinny jezdzi¢ jedynie "w cieniu" strumieni pojaz-
dow KZ,

nalezy stosowac systemy sterowania ruchem obejmujace cato$¢ obszaru, a nie pojedyn-
cze skrzyzowania,

systemy te powinny by¢ tak naprawdg¢ systemami sterowania ruchem pojazdéw KZ,
natomiast sterowanie ruchem pieszych i pojazdéow KI powinno funkcjonowaé na zasa-
dzie podsystemow,

stabo egzekwowalne zasady uprzywilejowania pojazdéw KZ wynikajace tylko z przepi-
sOw nalezy w terenie zastapié¢ rozwigzaniami infrastrukturalnymi (separacja ruchu, ste-
rowanie sygnalizacjq $wietlna, oznakowanie),

nalezy doprowadzi¢ do integracji systemdéw komunikacji tramwajowej, trolejbusowej i
autobusowej w przestrzeni ulicy (wspdlne elementy infrastruktury) jak réwniez w obo-
wigzujacych przepisach (zréwnanie zasad uprzywilejowania).
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