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1. Prodlužování tramvajových fází

· prodlužování pro všechny relace je možné pouze do stejné délky jako prodlužování dle automobilů; tramvaj v tomto ohledu preferována není
· zároveň pro TA^> (z centra) od DTA2 je prodlužováno volno od tramvaje bez ohledu na to, zdali tramvaj může volno reálně stihnout

2. Krácení kolizních fází

· přihlášená tramvaj krátí kolizní fáze na minimální délky; tramvaj v tomto ohledu preferována je
· pro TA^ (z centra přímo) jsou kolizní fáze kráceny až od okamžiku, kdy uplyne stanovený čas pro začátek volna tramvaje, což většinou neodpovídá reálné potřebě na preferenci
3. Vkládání nebo změna pořadí fází

· není, není ani deklarováno v popisu základních funkcí; tramvaj v tomto ohledu preferována není
4. Krácení vlastní fáze

· není, není ani deklarováno v popisu základních funkcí; tramvaj v tomto ohledu preferována není
· v okamžiku, kdy se tramvaj přihlásí během vlastní fáze a je zřejmé, že křižovatkou nestihne v této fázi projet, nedochází přednostně k ukončení vlastní fáze
5. Data pro jízdu tramvaje od detektoru ke stopčáře

5.1. vjezd TA (z centra)

Odpovídají.

5.2. vjezd TB (od Albertova)

Odpovídají.

5.3. vjezd TD (do centra)
Odpovídají. Ovšem L242 a L243 dle DŘ pravděpodobně uvažují se špatnými veličinami (N12, N73 místo N9, N73), jejich stavba je tak nelogická, což se může projevovat nestabilitou řízení.

6. Koordinace s SSZ 2.020 Rašínovo nábřeží – Libušina
· dle pozorování na místě je obvykle zajištěna koordinace pro automobily i tramvaje ve směru z centra, k zastavení na SSZ 2.020 pro jízdu po nábřeží dochází spíše výjimečně
· dle pozorování na místě není obvykle zajištěna koordinace pro automobily i tramvaje ve směru do centra, k zastavení na SSZ 2.021 pro jízdu po nábřeží dochází spíše obvykle
7. Detekce tramvají
7.1. vjezd TA (z centra)

Trolejové kontakty DTA1, DTA2, DTA3 jsou umístěny optimálně a při správném návrhu řídící logiky by umožnily kvalitní a účinnou preferenci tramvají.

7.2. vjezd TB (od Albertova)

Trolejové kontakty DTB1, DTB2, DTB3 jsou umístěny optimálně a při správném návrhu řídící logiky by umožnily kvalitní a účinnou preferenci tramvají.

7.3. vjezd TD (do centra)
Trolejový kontakt DTD1 je umístěn 5 – 9 s jízdy od SSZ, což je vzdálenost nedostatečná pro kvalitní a účinnou preferenci tramvají. Trolejový kontakt DTD2 je umístěn optimálně.
8. Ostatní – požadavek na prověření
8.1. Na TH (1. návěstidlo ve směru dc) volno, ale na TD stůj (2. návěstidlo ve směru dc)

· Probíhá ve fázi F3. Standardní délka tohoto stavu je 5 s a odpovídá době jízdy pro mezi oběma návěstidly.
· Volno na TH i současně TD je umožněno pouze ve fázích (F9 ->) F1 ->  F2

· F2 prodlužuje pouze tramvaj po nábřeží ve směru dc. Pokud F2 již skončila a probíhá F3 a v tomto okamžiku se přihlásí tramvaj dc na kontaktu DTD1 (cca 73 m před SSZ) a zároveň je F3 prodlužována tramvají v protisměru nebo automobily v obou směrech, stav, kdy na TH (2. návěstidle) je volno, ale na TD (1. návěstidle) je stůj, může trvat až 11 s. Tramvaj do centra je tedy zdržena na TD, ačkoli by TH ještě stihla bezpečně projet. Tato situace nastává spíše výjimečně.
Výsledek: k popsanému stavu, kdy jsou tramvaje zbytečně zdrženy, výjimečně dochází
8.2. Zastavení tramvaje pod mostem a zablokování přechodu
· Mezi stopčárou TH a přechodem PD není dostatek místa pro všechny typy tramvajových vlaků, volno TD tedy není možné přerušovat pouze nároky chodců PD, ale je nutné nadále koordinovat TD a TH.
· Není vyřešena jízda vlaků TD – TH>, protože nyní nikdy není možné obě návěstidla projet plynule. Nepravidelný provoz (především zatahující vlaky tak mohou při určitém typu tramvajových souprav blokovat nebo alespoň částečně zasahovat na přechod PD při čekání na TH>.
Výsledek: ke stavu, kdy tramvaj čekající na odbočení z nábřeží do centra vpravo blokuje, nebo částečně zabírá přechod pro chodce před mostem, běžně dochází
Závěr: jediným preferenčním prvkem SSZ je krácení kolizních fází, což je obecně nejméně účinný prvek preference, který navíc do značné míry omezuje ostatní účastníky provozu. Ostatní preferenční prvky nebyly zjištěny. Výsledkem je řízení, které reaguje nedostatečně nebo vůbec na nároky tramvají, běžně dochází k ukončování volna těsně před potřebou tramvaje na průjezd, což působí ta největší možná zdržení a zvyšuje pravděpodobnost hromadění vlaků před křižovatkou. SSZ se v nejlepším pohybuje na samotné hraně stavu preference/nepreference tramvají. Případná optimalizace řízení ve stávajícím dopravním řešení je kvůli jeho stavbě prakticky nemožná. Jedinou cestou pro zavedení kvalitní a účinné preference tramvají a vyřešení některých dalších nepříznivých jevů (blokování přechodu před mostem tramvají do centra), je pouze realizace nového dopravního řešení. Na straně hardware by bylo vhodné doplnit ve směru do centra vzdálený přihlašovací kontakt, který by fungoval také jako jediný přihlašovací pro SSZ 2.020 Rašínovo nábřeží – Libušina. I bez realizace tohoto kontaktu lze však pouhou změnou řídící logiky SSZ 2.021 Výtoň dosáhnout významného zlepšení pro provoz tramvají. Vzhledem k ostatním křižovatkám je žádoucí zachovat stávající míru koordinace z centra s SSZ 2.020 pro automobily i tramvaje.
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