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Interpélacja Kolejna ws. uzasadnienia budowy sygnalizacji Swietlne]
w ramach obszarowego systemu sterowania ruchem

na obszarze strefy wielkomiejskiej
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W ramach budowy obszarowego systemu sterowania ruchem 230 czy 240
todzkich skrzyzowan ma by¢ objetych sygnalizacja swietlng, wlaczong w system. Jak
wielokrotnie styszelismy, nie byly prowadzone analizy ruchu pieszego 1 rowerowego na
poszczegblnych skrzyzowaniach, wilgczanych w OSSR. Mam nadziejg, ze doszio do
nieporozumienia i system jest wprowadzany na podst. rzetelnych danych 1 analiz. Co
bowiem stanowia przepisy w zakresie lokowania na skrzyzowaniach sygnalizacji i
przyjmowanie konkretnych rozwigzan na skrzyzowaniach?

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegolowych warunkéw technicznych dla znakdéw i sygnalow drogowych oraz
urzqdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach w
zatgczniku nr 3 pki. 6.2.1. 1stanowi:

,Oceniajgc  koniecznos¢é zastosowania sygnalizacji do sterowania ruchem na
skrzyzowaniu, nalezy w pierwszej kolejnosci sprecyzowaé cel, jakiemu ma stuzyc
zastosowanie sygnalizacji. Nastepnie nalezy przeanalizowac, czy mozna innymi
srodkami osiggngé zakladane cele, przede wszystkim przez zmiany w organizacji ruchu
lub funkcji skrzyzowania, malg modernizacj¢ lub przebudowe skrzyzowania. Analiza
taka wymaga zebrania nastepujgcych danych:

—  istniejgcego i przewidywanego natezenia ruchu  pojazdow w  kilku
charakterystycznych okresach doby i tygodnia,

— natezenia i charakteru ruchu pieszego,

— liczby i rodzaju zdarzen drogowych zanotowanych w rozpatrywanym miejscu.

Ponadto konieczne jest dokonanie oceny warunkow ruchu na skrzyzowaniu, a w
szczegdlnosci widocznosci na wszystkich wlotach, wielkosci kolejek na wlotach
podporzgdkowanych, czaséw oczekiwania na przejazd z tych wlotéw, oraz mozliwosci
dokonania zmian geometrii skrzyzowania i organizacji ruchu niezbednych do
poprawnego rozmieszczenia sygnalizatorow i prawidlowego rozwiqzania sterowania.

Zastosowanie syenalizacji Swietlnej jako Srodka poprawy bezpieczenstwa lub warunkow
ruchu w danym miejscu moze byé uwzgledniane jedynie wtedy, gdy jest niemozliwe lub
ekonomicznie nieuzasadnione _osiggnigcie zaloZonych celow _innymi _dostgpnymi




srodkami_organizacji ruchu, np. zmiang pierwszenstwa, eliminacja wybranyveh relacji
kierunkowych, kanalizacjg _ruchu__pojazdow, zmiang lokalizacji  przystankow
komunikacji publicznej lub przejs¢ dla pieszych.”

Zgodnie zas z pki. 8.4 zalgcznika nr 3 Rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia
Jlipca 2003 r. w sprawie szczegolowych warunkow technicznych dla znakow i
sygnalow drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr 220, poz. 2181 z p00F3. zm.) dla
zapewnienia efektywnej  pracy sygnalizacji organ zarzgdzajgcy ruchem  jest
odpowiedzialny za przeprowadzenie co najmniej jednokroinego w ciggu roku
sprawdzenia warunkow pracy skrzyzowania z sygnalizacjq poprzez pomiary naigzenia
ruchu i badania przyjetych rozwigzan organizacyjnych i programowych oraz
wprowadzenie ewentualnych zmian. , Sterowanie ruchem na skrzyzowaniu wymaga
elastycznego dostosowania programow sygnalizacyjnych do zmiennych warunkow
ruchu, tak aby uzyska¢ mozliwie najwigkszg efektywnos¢ pracy sygnalizacji mierzong
np. stratami czasu, dlugoscig kolejek lub liczbg zatrzyman. W tym celu zaleca sig
stosowanie sygnalizacji akomodacyjnej lub opracowanie tylu programow, aby zapewnic
optymalne sterowanie we wszystkich charakterystycznych przedzialach w ciggu doby.
Wymaga to dokladnego rozpoznania zmiennosci obcigzen ruchem poszczegolnych
relacji w_ciggu doby i tygodnia oraz regularnych obserwacji warunkow ruchu po
wprowadzeniu sygnalizacji i odpowiedniego reagowania w przypadku istotnych zmian
wielkosci _natezenia _ruchu. Dla zapewnienia efektywnej pracy sygnalizacji organ
zarzgdzajgcy ruchem jest odpowiedzialny za przeprowadzenie co najmnie]
Jjednokrotnego w ciggu roku sprawdzenia warunkow pracy skrzyzowania z sygnalizacjq
poprzez pomiary nategzenia ruchu i badania efektywnosci przyjetych rozwigzan
organizacyjnych i programowych oraz wprowadzenie ewentualnych zmian. Zaleca si¢
prowadzenie automatycznej rejestracji natgzenia I struktury ruchu. Parametry
sterowania okreslone przez strukture programu, uklad faz, a takze — w sygnalizacjach
cyklicznych — przez dlugos¢ cyklu i dlugosci faz, powinny zapewnia¢ odpowiedniq do
wielkosSci obcigzen przepustowos¢ relacji kierunkowych na poszczegolnych wlotach i na
calym skrzyzowaniu. Przy sterowaniu ruchem na skrzyzowaniach z wyspg centralng z
sygnalizatorami umieszczonym wewnglrz skrzyzowania nalezy tak zaprojektowac
program  sygnalizacji, by strumienie ruchu sterowane odrebnymi  grupami
sygnalizacyjnymi mialy mozliwos¢ opuszczenia skrzyzowania bez oczekiwania na sygnat
zielony na sygnalizatorach wewngtrznych. W celu poprawy plynnosci ruchu na ciggach
komunikacyjnych zaleca sie skoordynowanie funkcjonowania programow sygnalizacji
na skrzyzowaniach sqgsiadujgcych ze sobg. Koordynacja powinna by¢ zawsze stosowana
wowczas, gdy odleglos¢ miedzy skrzyzowaniami jest nie wigksza niz 200 metrow.
Wyjgtkiem sq skrzyzowania nalezqce do roznych ciggow skoordynowanych albo
sterowane akomodacyjnie. Kazdorazowe odstgpstwo od zasady koordynacji sgsiednich
skrzyzowan nalezy szczegolowo przeanalizowac. Przy wigkszych odlegtosciach migdzy
skrzyzowaniami (do 1000 m), koordynacja jest wskazana, o ile tylko nie spowoduje to
pogorszenia o0golnej efektywnosci sterowania ruchem. Dotyczy (o szczegolnie
dolgczania do ciggu skoordynowanego sygnalizacji na skrzyzowaniach przylegtych.
Harmonogramy pracy poszczegolnych sygnalizacji skoordynowanych muszqg byc
czesciami  skladowymi planu sygnalizacji obejmujgcego wszystkie skrzyzowania
skoordynowane w danym obszarze.”

7 Rozporzadzenia wynika wigc, ze zarzadca drogi ma obowigzek posiadania
aktualnych danych dot. specyfiki ruchu na danym skrzyzowaniu ze wszystkich relacji,
bez wylaczenia analiz dla ruchu pieszego czy rowerowego. Dane te powinny by¢



podstawg do podejmowania decyzji o przyjmowanych rozwiazaniach, poprawiajacych
funkcjonowanie skrzyzowan i bezpieczenstwo ruchu na nich.

Prosze o informacje, na ilu skrzyzowaniach w strefie wielkomiejskiej budowana
jest nowa sygnalizacja lub istniejgca wlaczana jest w OSSR. Wnoszg o przedstawienie
wynikow wymaganej ww. przepisem analizy ruchu pieszego, rowerow oraz iloscl
pojazdéw na wszystkich wlotach tych skrzyzowan oraz na reszcie skrzyzowan — z
istniejgcg sygnalizacja, obejmowanych systemem.

Jakie sg wyniki pomiarow ruchu na objetych systemem skrzyzowaniach - nat¢zenia
ruchu pojazdow 1 dlugosci kolejek pojazdéw na wlotach oraz natezenia ruchu pieszego,
to jest podstawa w projektowaniu programow sygnalizacj1?

Prosz¢ tez o informacje, zmiana jakiego konkretnego przepisu zakazuje
dopuszczenie wlaczenia $wiatla zielonego dla pieszych przed zakonczeniem calego
cyklu uprawniajacego do ruchu dla pojazdow, w tym nadjezdzajacych ze wszystkich
relacji skretnych.

Przypominam, iz na projekt obszarowego systemu sterowania ruchem
otrzymalisSmy dofinansowanie z UE - z dzialania 7.3, ktore nie przewiduje tworzenia
systemOw _telematycznych usprawniajacych ruch drogowy: W ramach dzialania
wspierane bedg kompleksowe projekty promujgce rozwdj przyjaznego srodowisku
systemu transportu publicznego. W ramach dzialania (...) realizowane bedg nast¢pujgce
rodzaje projektow:(...)

3. projekty z zakresu telematyki poprawiajgce funkcjonowanie transportu publicznego ,,
(cyt. za CUPT)

Z zw. z powyzszym prosz¢ o sprecyzowanie celu, w jakim jest wprowadzana
sygnalizacja okreslonego typu w strefie wielkomiejskiej.

1. Jesli jest to priorytet dla transportu zbiorowego:

a) dlaczego wybrano priorytet czg¢sciowy (tylko opoéznione pojazdy czyli dostosowanie
do istniejacych rozkladéow czy nawet ich korekta dostosowujgca do obcigzenia ruchu
pojazdéw z innych relacji) zamiast catkowitego (skutkujgcego skréceniem czasu
podrézy i korektg pod tym katem rozkladow jazdy)?

b) jakie zyski czasowe, organizacyjne lub finansowe wynikng z wprowadzenia tego
typu priorytetu na poszczegélnych liniach? I jak to si¢ ma do czasow przejazdu z 2001
roku?

¢) czy rozmieszczenie petli indukcyjnych umozIliwi osiagniecie stanu, jaki przy takich
systemach uznaje si¢ za docelowy tj. tramwaje stojg na trasie wylgcznie wtedy, kiedy
odbywa si¢ wymiana pasazerow na przystankach?

d) czy we wniosku unijnym jest jasno wskazane, na czym bedzie polegal w przyjetym
rozwiazaniu priorytet dla transportu zbiorowego 1 jakie przyje¢to wskazniki realizacji
celu?

2. Jezeli zyskac majg rowerzysci:



a) jakie udogodnienia sg dla nich przewidziane np. jak OSSR bedzie funkcjonowat ze
$luzami rowerowymi, kontrapasami czy kontraruchem (projekty z budzetu
obywatelskiego)?

b) w jaki sposob OSSR wplynie na bezpieczenstwo rowerzystow?

¢) czy i jakie przewidziano wskazniki realizacji celu dot. ruchu rowerowego jako czgscl
zroOwnowazonego transportu?

3. Jezeli jest to zwigkszenie bezpieczenstwa i komfortu pieszych:

a) jakie korzysci (zwigkszenie bezpieczenstwa np. poprzez likwidacje zielonych
strzalek, skrocenie czasu oczekiwania, wydluzenie czasu na przebycie przejs¢, komfort
oczekiwania) beda mieli piesi uczestnicy ruchu?

b) czy zielone dla pieszych i tramwajow bedzie zapala¢ si¢ automatycznie, razem z
zielonym dla samochoddéw, czy, jak to si¢ czgsto zdarza obecnie, dopiero po wykryciu
pojazdu przez system tj. klepnigciu przez pieszego w przycisk?

c) czy w wyniku uplynnienia ruchu zmniejszy si¢ ilosc spalin, emitowanych przez
pojazdy?

d) jakie wskazniki realizacji celu przyjeto w przypadku pieszych?

4. Jakie korzysci z wdrazanego systemu sterowania beda mieli uzytkownicy pojazdow
innych niz pojazdy transportu zbiorowego?:

a) jaka przyjeto srednig predkosc pojazdow dla strefy wielkomiejskiej?

b) jakie przyjeto wskazniki realizacji celu, czy jest to skrocenie czasu podrézy (o ile),
zwiekszenie bezpieczenstwa np. poprzez synchronizacj¢ zielonej fali pod katem
planowanych stref Tempo-30 i dopuszczalnych prgdkosci dla danych odcinkow?

¢) czy bedzie to wydtuzenie fazy przejazdu przez skrzyzowanie, wigc calego cyklu?

d) czy system sterowania bgdzie posiadal mozliwos¢ wlgczania swiatta czerwonego dla
pojazdow przekraczajacych predkos¢ lub ustawienia $wiatet tak, by jazda z predkoscig
wyzsza niz dozwolona byta bezcelowa?

| pytanie zasadnicze - jesli nie przewiduje si¢ skrocenia czasu przejazdu tramwajow,
lub jesli przewiduje si¢ uzywanie systemu do uplynnienia ruchu pojazdow
indywidualnych na ciggach, na ktérych nie kolidujg one z transportem publicznym, to w
jaki spos6b uzasadnione bedzie sfinansowanie systemu w ramach projektu z
dofinansowaniem zewnetrznym?
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