Pawet CHROBOT, Tomasz KRUKOWICZ, Weronika LIPINSKA

RESPEKTOWANIE WSKAZAN SYGNALIZACJI SWIETLNEJ PRZEZ
KIERUJACYCH TRAMWAJAMI

Streszczenie

W artykule przedstawiono wyniki badan dotyczgcych nierespektowania wskazan sygnalizacji swietlnej przez
kierujgcych tramwajami. Do badan wybrano pie¢ warszawskich skrzyzowan, na ktorych wczesniejsze obserwacje
wskazaly na czeste przypadki wjezdzania za sygnalizator w trakcie wyswietlania sygnatu zabraniajgcego. Zjawisko
to spowodowane jest zbyt diugim czasem oczekiwania na przejazd, bardzo matym lub bardzo duzym natezeniem
ruchu bgdz niewtasciwie dzialajgcymi urzqdzeniami sterujgcymi. W trakcie pomiarow terenowych klasyfikowano
(wedtug okreslonych kryteriow) przejazdy do odpowiednich grup. Otrzymane wyniki potwierdzity duzy udziat pro-
centowy pojazdow przekraczajqcych skrzyzowania w niewtasciwy sposob. Krotka charakterystyka wybranych
obiektow (skrzyzowan) pozwolita na wyciggniecie wnioskow, jakie czynniki mogg prowokowac motorniczych do

niewtasciwych zachowan.

WSTEP

Poruszanie sie tramwaju po wydzielonym torowisku, a wiec
mozliwo$¢ ominigcia kongestii ulicznych powoduje, ze jest on chet-
nie wybieranym przez podréznych $rodkiem komunikacji. W ostat-
nich latach, coraz czesciej wprowadza si¢ sygnalizacje drogowe,
traktujace tramwaje w sposdb priorytetowy [1]. Przyczynia sie
to do zmniejszenia czaséw oczekiwania na przejazd przez skrzyzo-
wania i redukuje czasy podrozy.

Zaletg tramwajow jest réwniez ich duza zdolno$¢ przewozowa.
Jednakze wigze sie to z duzg masg wypetnionego pasazerami
pojazdu. Pojazdy takie charakteryzuje znaczna droga hamowania
[3]. Motorniczowie, aby bezpiecznie wyhamowaé pojazd, muszg
wystarczajaco wezesnie podjaé wiasciwg decyzje [5]. Zbyt gwattow-
ne i nieoczekiwane hamowanie jest niebezpieczne dla przewozo-
nych pasazeréw i podgzajacych za tramwajem innych pojazdéw —
zwykle réwniez szynowych.

Brak lub niewtasciwa decyzja moze doprowadzi¢ do zdarzenia
drogowego — moze to skutkowa¢ duzg liczbg poszkodowanych oséb
— zaréwno pasazeréw jak i innych uczestnikéw ruchu drogowego.
Pomimo, Ze liczba poruszajacych sie po ulicach tramwajéw jest
znacznie mniejsza niz pojazdéw samochodowych, to liczba wypad-
kéw z ich udziatem jest znaczna. W 2014 roku na przejazdach
tramwajowych i torowiskach doszto do 149 wypadkow, w ktérych
$mier¢ poniosto 12 oso6b, za$ 180 odniosto rany [2].

Podejmowanie decyzji, co do dalszego sposobu jazdy, wyste-
puje przy zblizaniu sie¢ do skrzyzowania sterowanego drogowq
sygnalizacjg $wieting. Wymagania, jakie powinny by¢ spetnione
przez te sygnalizacje, precyzyjnie okre$la Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegbtowych wa-
runkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urza-
dzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszcza-
nia na drogach (Dz. U. Nr 220; poz. 2181 z 2003 r. z pdzn. zm.) [7].
Wiasciwe zachowanie prowadzacych reguluje Ustawa z dnia
20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. poz. 1137
22012 r. p6zn. zm.). Motorniczowie powinni prowadzié¢ pojazdy tak,
aby respektowaé przekazywane do nich sygnaty [8]. Codzienne
obserwacje zachowan motorniczych wskazujg jednak, ze z réznych
przyczyn prowadzone przez nich pojazdy wjezdzajg za sygnalizator
w trakcie realizacji sygnatu zabraniajgcego. Zjawisko to wystepuje
szczegoblnie czesto na niektorych skrzyzowaniach.
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W artykule zaprezentowano wyniki badan [6] skali nierespek-
towania wskazan drogowych sygnalizacji $wietinych przez kieruja-
cych tramwajami. Badania te prowadzono w Warszawie, jednak
tylko dla wybranych obiektéw, takich, na ktérych obserwacje wstep-
ne wskazaly, ze przejezdzanie na sygnale zabraniajacym jest dosy¢
powszechne. Krétka charakterystyka wybranych obiektow pozwolita
na wyciagniecie wnioskow, jakie czynniki prowokujgq motorniczych
do niewtaciwych zachowan.

1. CHARAKTERYSTYKA MIEJSC POMIAROWYCH

Celem przeprowadzonych badan byto okre$lenie rozmiaru zja-
wiska nierespektowania przez kierujgcych tramwajami sygnatu
zabraniajagcego na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlna,
Do badan wybrane zostaly takie obiekty, na ktorych (wedtug auto-
réw) moze dochodzi¢ do czestego naruszania wskazan sygnalizacii,
spowodowane np. diugim czasem oczekiwania na przejazd, bardzo
matym lub bardzo duzym natezeniem ruchu, niewtasciwie dziataja-
cymi urzadzeniami sterujgcymi. Wszystkie z rozpatrywanych obiek-
tow znajdowaly sie na terenie Warszawy.

1.1.  Skrzyzowanie nr 1

Skrzyzowanie nr 1 potozone jest w dzielnicy Bemowo. Znajduje
sie tutaj jednotorowe torowisko tramwajowe, na ktérym zlokalizowa-
ne sg dwie mijanki. Odcinkiem kursuje tylko jedna linia tramwajowa.

Na ww. odcinku tor tramwajowy krzyzuje si¢ z drogg we-
wnetrzng — wjazdem/wyjazdem z terenu, na ktérym sg m.in.: o$ro-
dek szkolenia kierowcow, plac manewrowy, stacja kontroli pojazdéw
oraz autokomis. Pojazdy wijezdzaja/wyjezdzajg stamtad bardzo
rzadko, co prawdopodobnie przyczynia sie do nierespektowania
w tym miejscu wskazan sygnalizaciji Swietinej przez motorniczych.

Dodatkowo na skrzyzowaniu zamontowana jest tzw. wideode-
tekcja, ktdra powinna reagowac na pojawienie sie tramwaju. Duza
liczba drzew rosnacych wokét toréw wyklucza jednak jej poprawne
dziatanie.

Ze wzgledu na diugi sygnat zabraniajacy tramwaje prawie zaw-
sze dojezdZajg do skrzyzowania w czasie jego nadawania. Znikomy
ruch na tym odcinku, dtugi czas oczekiwania na sygnat zezwalajacy
oraz nieprawidtowo dziatajaca wideodetekcja sprawiaja, ze motorni-
czowie w przewazajacej wiekszosci ignorujg wskazania sygnalizacii



Swietlnej lub po do$¢ diugim czasie oczekiwania ruszaja, zanim
nastapi zmiana na sygnat zezwalajacy.

Na skrzyzowaniu funkcjonuje sygnalizacja statoczasowa, za$
sygnaly dla kierujacych tramwajami przekazywane sg przez sygna-
lizator typu SB (bez tabliczki BUS). Diugosci trwania sygnatéw dla
obserwowanej grupy tramwajowej wynoszg: zabraniajacego (po-
zioma kreska) 83 s, zezwalajacego (pionowa kreska) 10 s.

1.2.  Skrzyzowanie nr2

Skrzyzowanie nr 2 potozone jest w dzielnicy Wola. Na tym od-
cinku torow kursujg pojazdy pieciu linii tramwajowych.

Skrzyzowanie stanowi przejazd uko$ny, gdzie jezdnia przecina
torowisko przy wiadukcie kolejowym. Przejazd potozony jest
w sasiedztwie wyjazdu z petli tramwajowe;.

Natezenie ruchu pojazdow kotowych jest mate.

Czesto zdarza si¢ sytuacja, ze dwa tramwaje oczekujg na prze-
jazd. Po zmianie sygnatu na zezwalajacy, tylko pierwszy z nich jest
w stanie przekroczy¢ linie zatrzymania w czasie wysSwietlania sy-
gnatu zezwalajacego na ruch. Kierujacy drugim pojazdem jest zo-
bowigzany, oczekiwa¢ na zmiane sygnatu w kolejnym cyklu. Z tego
powodu bardzo czesto zachodzi sytuacja, ze drugi motorniczy rusza
réwno z poprzednikiem, lecz w chwili dojazdu do linii zatrzymania
na sygnalizatorze nadawany jest juz sygnat zabraniajacy. Wielu
motorniczych zblizajac sie do przejazdu nie zwalnia i przejezdza
przez niego z duza predkoscia.

Na skrzyzowaniu funkcjonuje sygnalizacja statoczasowa, za$
sygnaty dla kierujacych tramwajami przekazywane sg przez sygna-
lizator typu SB (bez tabliczki BUS). Diugosci trwania sygnatow
dla obserwowanej grupy tramwajowej wynoszg: zabraniajacego
(pozioma kreska) 34 s, zezwalajacego (pionowa kreska) 8 s.

1.3.  Skrzyzowanie nr 3

Skrzyzowanie nr 3 pofozone jest w dzielnicy Zoliborz. Na ba-
danym odcinku toréw kursujg pojazdy trzech linii tramwajowych.

Sygnalizator, na podstawie ktérego oceniano respektowanie
wskazan, zostal umieszczony, aby nie doszio do kolizji miedzy
tramwajami jadacymi po réznych torach, nie wystepuje przy tym
konflikt z innymi uczestnikami ruchu. Tylko nieliczni motorniczowie
respektujq wskazania sygnalizacji, wiekszos¢ przejezdza na sygna-
le zabraniajacym, nie zatrzymujac sie, ani nie zmniejszajac predko-
$ci pojazdu.

Na skrzyzowaniu funkcjonuje sygnalizacja acykliczna, za$ sy-
gnaty dla kierujacych tramwajami przekazywane sg przez sygnaliza-
tor typu SB (bez tabliczki BUS), w tym kierunkowe. Ze wzgledu
na sterowanie acykliczne, nie mozna okresli¢ dtugosci trwania
sygnatéw zabraniajacego (pozioma kreska) i zezwalajacego (pio-
nowa kreska); dtugosci faz sg rézne w zalezno$ci od zapotrzebo-
wania.

1.4. Skrzyzowanie nr 4

Skrzyzowanie nr 4 potozone jest w dzielnicy Srodmiescie, przy
Dworcu Centralnym.

Na badanym odcinku toréw kursujg pojazdy czterech linii tram-
wajowych.

Tory tramwajowe krzyzujg sie w tym miejscu z jezdnig i innymi
torami tramwajowymi. Duze natgzenia ruchu powoduja, Zze w godzi-
nach szczytu tworzg sie zatory, w tym kolejki pojazdéw, ktdre
nie moga opusci¢ skrzyzowania. Liczba pojazdéw, ktérych prowa-
dzacy oczekuja na przejazd przez skrzyzowanie jest duza.

Sygnalizator przeznaczony dla obserwowanej grupy tramwajo-
wej, jest zamontowany w odlegtosci ok. 0,5 metra od jezdni. Motor-
niczowie czesto omijajg go i podjezdzajg do jezdni na sygnale za-
braniajagcym. Nie mogg woéwczas obserwowaé wskazan przezna-

czonej dla nich sygnalizacji, wiec obserwujg zachowanie sie kieruja-
cych samochodami i tramwajami na poprzecznym kierunku jazdy.

Czesto dochodzi do w sytuacji, kiedy na przystanku stojg dwa
lub trzy tramwaje wowczas wszystkie ruszajq jednoczesnie. Dwa
pierwsze wjezdzajg w czasie trwania sygnatu zezwalajacego, za$
trzeci — sygnatu zabraniajacego.

Usytuowany przed skrzyzowaniem przystanek powoduje,
ze wszyscy motorniczowie muszg sig¢ zatrzymac, w celu wymiany
pasazeréw na przystanku.

Sygnaly dla kierujgcych tramwajami przekazywane sa przez
sygnalizator typu SB (bez tabliczki BUS). Dtugosci trwania sygnatow
dla obserwowanej grupy tramwajowej wynosza: zabraniajacego
(pozioma kreska) 91 s, zezwalajgcego (pionowa kreska) 16 s.

1.5.  Skrzyzowanie nr 5

Skrzyzowanie nr 5 potozone jest w dzielnicy Zoliborz, w poblizu
centrum handlowego. Kursuje tu sze$¢ linii tramwajowych.

Na badanym odcinku tory tramwajowe krzyzujg sie najpierw
z przejéciem dla pieszych, a nastepnie z jezdnia.

Natezenie ruchu pieszych, samochoddw i tramwajow jest bar-
dzo duze. Problemem jest réwniez czeste nierespektowanie wska-
zan sygnalizacji przez pieszych.

Przed skrzyzowaniem wszyscy motorniczowie muszg sie za-
trzyma¢ w celu wymiany pasazeréw na przystanku.

Sygnaly dla kierujgcych tramwajami przekazywane sa przez
sygnalizator typu SB (bez tabliczki BUS). Dtugosci trwania sygnatow
dla obserwowanej grupy tramwajowej wynoszg: zabraniajacego
(pozioma kreska) 63 s, zezwalajgcego (pionowa kreska) 14 s.

2. KRYTERIA OCENY

Wstepne obserwacje zachowan motorniczych na wybranych
obiektach pozwolity na opracowanie planu badan, w szczeg6Inosci
sprecyzowanie kryteriéw klasyfikacji oceny poprawnosci wjazdu.

Wyniki pomiaréw dla kazdego ze skrzyzowanh zostang przed-
stawione w trzech etapach.

W pierwszym etapie rozpatrywane bedg wszystkie tramwaje,
ktére w trakcie pomiaréw przejechaly za sygnalizator i dokonana
zostanie kategoryzacja ich zachowan.

Etap drugi dotyczy prowadzacych, ktérzy w chwili dojazdu
do przekroju pomiarowego otrzymali sygnat zabraniajacy.

W etapie trzecim rozpatrywane bedg iloci pojazdéw wjezdza-
jacych na skrzyzowania w kolejnych przedziatach sygnatu zabrania-
jacego.

21. Etap1

Na podstawie wynikéw pomiaréw klasyfikowano tramwaje

(ich przejazdy) do jednej z czterech grup:

— tramwaje, ktorych kierujacy przejezdzali poprawnie, tzn. jesli
w momencie dotarcia do przekroju pomiarowego, otrzymali sy-
gnat zabraniajgcy, oczekiwali na zmiang sygnatu na zezwalaja-
cy przed sygnalizatorem i ruszali dopiero wraz z tg zmiang;

— tramwaje, ktorych kierujacy przejezdzali niepoprawnie, tzn.
w chwili dotarcia do przekroju pomiarowego otrzymali sygnat
zabraniajacy, nie respektowali tego sygnatu i wjechali na skrzy-
zowanie pomimo zakazu wjazdu;

— tramwaije, ktérych kierujgcy w chwili dojazdu do przekroju po-
miarowego otrzymali sygnat zezwalajacy i mogli przejecha¢
przez skrzyzowanie nie muszac zatrzymywaé pojazdu;

— tramwaje, ktore przejechaty na sygnale pomocniczym w ksztat-
cie dwdch kropek, czyli ktdrych kierujacy znajdowali sie w tak
bliskiej odlegtosci od przekroju pomiarowego, ze nie mogliby za-
trzyma¢ pojazdu bez gwattownego hamowania; nie ztamali
przepisow.
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Wyznaczona zostanie liczba i udziat procentowy tramwajow
sklasyfikowanych do poszczegdlnych grup.

2.2. Etap2

W analizie nie beda brane pod uwage tramwaje, ktore:

— przejechaly na sygnale pomocniczym w postaci dwéch kropek
(rozpedzony tramwaj ma prawo wjechaé na skrzyzowanie
w czasie wyswietlania sygnatu pomocniczego);

— zblizajac sie do skrzyzowania otrzymywaly sygnat zezwalajacy
— motorniczowie mogli bez zatrzymania przejecha¢ przez skrzy-
zowanie.

Pozostate tramwaje (ich przejazdy) klasyfikowane bedq do jed-
nej z dwoch grup:

— tramwaje, ktore przejechaly poprawnie, czyli ktdrych motorni-
czowie w chwili dojazdu do przekroju pomiarowego, otrzymali
sygnat zabraniajacy, zatrzymywali sie i oczekiwali na jego zmia-
ne za zezwalajacy. Nie doszlo do ztamania przepisow.

— tramwaje, ktore przejechaty niepoprawnie, ktérych prowadzacy
w chwili dojazdu do przekroju pomiarowego, otrzymali sygnat
zabraniajacy na przejazd, a pomimo to przekroczyli przekroj
pomiarowy. Doszto do naruszenia przepisow.

Wyznaczona zostanie liczba i procentowy udziat tych tramwa-
jow, ktére w chwili dojazdu do przekroju pomiarowego otrzymaty
sygnat zabraniajacy.

23. Etap3

W nastepnym etapie pracy uwzgledniono jedynie motorniczych,
ktdrzy przekroczyli przekrdj pomiarowy, w chwili wySwietlania
na sygnalizatorze sygnatu zabraniajacego ruchu.

Sygnat zabraniajacy podzielono na przedzialy czasowe, za$
tramwaje przydzielane byly do czesci sygnalu zabraniajgcego,

w ktorej jego prowadzacy przekroczyt przekréj pomiarowy.
Wyznaczona zostanie liczba pojazdéw przejezdzajacych w po-
szczegolnych przedziatach czasowych sygnatu zabraniajacego.

3. WYNIKI POMIAROW

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami i kryteriami przeprowadzono
pomiary dla wybranych i opisanych wcze$niej obiektow.

3.1. Etap1

Rejestracja sytuacji na skrzyzowaniu i zachowan motorniczych
pozwolity na klasyfikacje kazdego przejazdu do jednej grup. Wyniki
pomiaréw przedstawiono w tabeli 1.

3.2. Etap2

Wyniki badan dla etapu 2 przedstawiono w tabeli 2. Zgodnie
z wezesniejszymi zatozeniami, rozpatrywane byty tylko te pojazdy,
w ktérych od podjetej przez motorniczego decyzji zalezato, czy
przejazd mozna sklasyfikowac jako poprawny. Sytuacje, w ktérych
zblizajacy sie pojazd otrzymywat sygnat zezwalajacy na wjazd
zostaty pominiete — nie wystepowata w nich mozliwo$¢ naruszenia
przepiséw. Odrzucono réwniez przejazdy na sygnale pomocniczym
(odpowiednik sygnatu zoltego), gdy rozpedzony tramwaj wjechat
w trakcie jego wysSwietlania. Takie postepowanie nalezy uznaé
za prawidtowe i zgodne z obowigzujacymi przepisami.

3.3. Etap3

W etapie 3 wyniki badan przedstawiono na wykresach (rysunek
3). Rejestracja liczby pojazdéw wjezdzajacych w kolejnych prze-
dziatach sygnatu zabraniajgacego pozwolita na stwierdzenie prawdo-
podobnej przyczyny nieprawidtowego zachowania.

Tab. 1. Udzialy zachowan po przydzieleniu do grupy [6]

Podzial na grupy 1 Liczba [szt.% i udziat pojazd?f)w [%] dla skrzizowania nr: -
Tramwaje, ktorych kierujacy w chwili dojazdu do
przekroju pomiarowego, dostali sygnat zezwalajacy i 6 31 2 0 0
mogli przejechaé przez skrzyzowanie, nie muszac (13,04%) (15,20%) (4,65%) (0,00%) (0,00%)
zatrzymywac pojazdu
Tramwaje, ktére przejechaty na sygnale pomocni-
czym w ksztatcie dwach kropek, czyli ktérych kieru-
jacy znajdowali sie w tak bliskiej odlegtosci od prze- 0 1 0 6 12
kroju pomiarowego, Ze nie mogliby zatrzymac¢ pojaz- (0,00%) (5,69%) (0,00%) (3,57%) (9,16%)
du bez gwattownego hamowania (nie naruszyli
przepisow)
Tramwaje, ktérych kierujacy przejezdzali poprawnie,
tzn. jesli w momencie dotarcia do przekroju pomia-
rowci,go, otrzymali sygnat zabrania?qcy, ocjzerl)(iwali na 21 1730/ 631:732"/ 1" 230/ 78125"/ 6662171"/
zmiane sygnatu na zezwalajacy przed sygnalizato- T4%) (63,73%) (11,63%) (78,57%) (66,41%)
rem i ruszali dopiero wraz z tg zmiang
Tramwaje, ktorych kierujacy przejezdzali niepopraw-
ey o | w | o@ | ow | @ |
. o - . (65,22%) (15,69%) (83,72)% (17,86%) (24,43%)
sygnatu, przejechali niepoprawnie (w okresie wy-
Swietlania sygnatu zabraniajacego)
Tab. 2. Udzialy poprawnych i niepoprawnych przejazdéw tramwajow/[6]
Podzi Liczba [szt.] i udziat pojazdow [%] dla skrzyzowania nr:
odziat na grupy
1 2 3 4 5
Tramwaje, ktory przejechaty poprawnie 10 130 5 132 87
' (25%) (80,25%) (12,20%) (81,48%) (73,11%)
Tramwaje, ktory przejechaty niepoprawnie 30 32 36 30 32
' (75%) (19,75%) (87,80%) (18,52%) (26,89%)
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Rys. 3. Liczby przejazddw tramwajow w kolejnych przedziatach sygnatu zabraniajgcego [6]

PODSUMOWANIE

Przeprowadzone badania potwierdzity, ze nierespektowanie
wskazan sygnalizacji przez kierujacych tramwajami jest dla wybra-
nych obiektow zjawiskiem powszechnym. Nalezy tu jednak podkre-
$li¢, ze do badan wybrane zostaty obiekty, na ktorych codzienne
obserwacje wskazaty na znaczng liczbe nieprawidtowych zacho-
wan.

Pomiary wykazaty, ze na wszystkich zbadanych skrzyzowa-
niach istniata duza grupa motorniczych, ktérzy przekraczali przekrd;
pomiarowy w czasie wySwietlania dla nich sygnatu zabraniajgcego.
Udziat takich nieprawidtowych przejazdow, dla kierujacych, ktdrzy
dojezdzali do przekroju pomiarowego w czasie trwania sygnatu
zabraniajacego, wynosit od 19 do 88 %.

Badania pokazaty, ze pewne czynniki prowokujg motorniczych
do nieprawidtowych zachowan. Wystgpienie kilku z nich na jednym
obiekcie istotnie zwigksza liczbe naruszen przepisow.
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Jednym z czynnikdw przyczyniajacych sie do nierespektowania
sygnatu zabraniajacego jest zbyt diugi czas trwania sygnatu zabra-
niajgcego w stosunku do sygnatu zezwalajacego. Widoczne jest
to na skrzyzowaniu nr 1. Tramwaje majg tam pozwolenie na wjazd
tylko przez 10 sekund, za$ sygnat zabraniajacy trwa az 83 s.,
co powoduje duzy udziat pojazdéw zmuszanych do oczekiwania.
Sytuacje pogarsza bardzo mate natezenie ruchu kolizyjnych stru-
mieni pojazdéw i pieszych — motorniczowie przy dobrej widocznosci
widzac, ze w poblizu skrzyzowania nie znajduje sie zaden pojazd
ani pieszy, przekraczaja przekréj pomiarowy w czasie wySwietlania
sygnatu zabraniajgcego. Udziat zarejestrowanych nieprawidtowych
przejazdéw osiggnat dla tego obiektu az 75%. Zwraca uwage fakt,
ze nieprawidtowe przejazdy zostaly zarejestrowane w kazdym,
dziesigciosekundowym przedziale czasu. Wynika to z tego,
ze liczna grupa motorniczych, z powodu znikomego ruchu samo-
chodowego i pieszego, pokonuje skrzyzowanie bez zatrzymania
i zmniejszenia predko$ci pojazdu. Druga grupa motorniczych niere-
spektujacych wskazan sygnalizacji, dojezdza do skrzyzowania
i zatrzymuije sie przed sygnalizatorem, lecz po krétkim oczekiwaniu
- rusza.

Niewielkie natezenie ruchu strumieni kolizyjnych wystapito
réwniez na skrzyzowaniu nr 3. Sygnalizacja miata za zadanie
zwiekszy¢ bezpieczeristwo poprzez separowanie ruchu na przecina-
jacych sie torach tramwajowych. Jednak tylko nieliczni motorniczo-
wie respektowali wskazania sygnalizacji. Mate zagrozenie (w ocenie
motorniczych) spowodowato, ze wigkszo$¢ z nich (88%) decydowa-
to sie na niewtasciwy przejazd nie zatrzymujac sie, ani nie zmniej-
szajac predkosci pojazdu. Przejazdy te zarejestrowano we wszyst-
kich przedziatach czasowych sygnatu zabraniajacego.

Duze natezenie ruchu réwniez moze mie¢ wptyw na nierespek-
towanie wskazan sygnalizacji. Pokazujg to wyniki badan przepro-
wadzonych na skrzyzowaniu nr 4. Kolejki pojazdow wynikajace
z duzych natezen ruchu powoduja, ze motorniczowie prébujg wcze-
$niej wjecha¢ na skrzyzowanie, nie czekajac na pojawienie sie
sygnatu zezwalajacego Ich zniecierpliwienie czesto pogtebia brak
mozliwosci przejazdu przez ,zablokowane” w poprzednim cyklu
skrzyzowanie oraz dtugi (91 s) sygnat zabraniajacy. Wymienione
czynniki spowodowaty, ze na obiekcie zaobserwowano dosyé
znaczny (19%) udziat niewtasciwie przejezdzajacych pojazdow.
Jak na obiekt znajdujacy sie w centrum miasta, wartos¢ ta wydaje
sie by¢ bardzo duza. Zwraca uwage fakt, ze wiekszo$¢ nieprawi-
diowosci stanowig wjazdy przedwczesne, zarejestrowane w koAco-
wym przedziale czasowym sygnatu zabraniajacego.

Na motorniczych cigzy odpowiedzialno$¢ za bezpieczenistwo
pasazerow i innych uzytkownikdw drogi. Powinni zatem prowadzi¢
tramwaj w taki sposéb, aby zminimalizowa¢ ryzyko podjecia gwat-
townego hamowania lub wypadku Nierespektowanie wskazan
sygnalizacji Swietinej moze doprowadzi¢ do zagrozenia. Nawet
w przypadku, gdy dziatanie sygnalizacji nie spetnia oczekiwan
motorniczych, za$ zachowanie przez nich szczegdinej ostroznosci
pozwala na bezpieczny przejazd na sygnale zabraniajgcym,
to zachowanie takie prowadzi do powstawania ztych przyzwyczajen.
Niestety, wykonane badania wykazaty, ze pewne czynniki powodu-
ja, ze skala zjawiska nierespektowania wskazan sygnalizacji jest
bardzo duza. Warto zatem dazy¢ do niepowstawania kumulacji
istnienia kilku czynnikdw na jednym obiekcie. Jesli takie dziatanie
bytoby niemozliwe, nalezy podja¢ dziatania dyscyplinujgce zacho-
wania motorniczych.
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ADHERENCE TO TRAFFIC LIGHTS
BY TRAM (LIGHT RAIL)
OPERATORS

Abstract

The paper presents results of research on lack of
adherence to traffic light indications by tram operators.
The research was based on five intersections in the city
of Warsaw, where frequent violations of traffic lights
indicating movement-prohibiting signal had been ob-
served in the past. These violations are caused by too
long waiting time for right-of way signal, extremely
light or extremely heavy traffic conditions, or by faulty
traffic control equipment. Types of violations were cat-
egorized, based on adopted criteria, during observa-
tions taken at research sites. The results confirmed that
the percentage of trams crossing intersection in viola-
tion was significant. Brief profiling of selected intersec-
tions led to conclusions on the factors triggering tram
operators to disobey traffic light indications.

Keywords: tram, vehicular traffic, vehicular traffic
safety
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