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Wptyw organizacji ruchu na straty czasu

na przystankach tramwajowych
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W pracy przedstawiono analize czasu traconego tramwajéw w obszarze przystankdéw dla réznych sposobéw organizacji ruchu. Przystanki byty
zlokalizowane na skrzyzowaniach poza centrum Wroctawia w rejonie o dominujqcej funkcji mieszkaniowej.
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Wzrost motoryzacji powoduje zwiekszenie
udziatu podrézy z wykorzystaniem samo-
chodu, przy jednoczesnym zmniejszeniu
w podrézach transportu zbiorowego. Po-
jawiajgce sie kryzysy ekonomiczne, wzrost
cen paliw, przy rownoczesnej zmianie swia-
domosci ekologicznej spoteczenstwa, po-
wodujg zmiane pogladéw na znaczenie
i rozwdj komunikacji zbiorowej w miastach
[4]. Zmiany te majg odzwierciedlenie w opra-
cowywanych przez poszczegdlne miasta
,Zatozeniach do polityki komunikacyjnej”,
ktére uwzgledniajg stworzenie warunkéw do
uprzywilejowania dla komunikacji zbiorowej,
przy rownoczesnym stymulowaniu ograni-
czenia dostepnosci miasta dla ruchu samo-
chodowego przez ograniczenie przepusto-
wosci przekrojow ulicznych i skrzyzowan na
korzys¢ srodkéw  transportu publicznego.
Sprawny transport publiczny zmniejsza za-
interesowanie transportem indywidualnym
co w efekcie zmniejsza kongestie przekroju
ulicznego. Podstawowym czynnikiem decy-
dujacym o wyborze transportu publicznego
jest jego dostepnos¢ oraz czas przejazdu [10,
11]. Celem rozfadowania kongestii mozna
korzysta¢ ze srodkoéw inwestycyjnych i bez-
inwestycyjnych. Do srodkéw bezinwestycyj-
nych mozna zaliczy¢, np. ruchomy czas pra-
cy (rozpoczynanie w godz. 6-10, koriczenie
w godz. 14-18). W zakresie dziatar inwestycyj-
nych jest to rozwdj systeméw srodkdw trans-
portu publicznego wraz z wprowadzeniem
dla nich priorytetéw w ruchu. Zapewnienie
priorytetu dla $rodkéw transportu publicz-
nego zmierza do poprawy punktualnosci
i predkosci podrézy co w konsekwencji moze
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1. Widok zagospodarowania pasa rozdziatu

doprowadzi¢ do zmniejszenia liczby srodkow
transportu zapewniajagcych ten sam poziom
obstugi [1, 8]. W przypadku autobuséw, do
najczesciej stosowanych usprawniert ruchu,
naleza wydzielone pasy ruchu, a w odnie-
sieniu do tramwajéw, wydzielenie torowiska
i wykorzystanie priorytetu w zakresie prze-
jazdu w obszarze skrzyzowania lub budowa
torowisk po nowych $ladach niezaleznie od
przebiegu istniejacych ulic [2, 7, 91. W ostat-
nim okresie czasu nastgpit powrét do komu-
nikacji tramwajowej, ale nie tramwaju, ktéry
zatrzymuje sie na skrzyzowaniach i porusza
po torowisku w kolejkach pojazddw, tylko
tramwaju, ktéry korzysta z priorytetéw wyni-
kajgcych z organizacji ruchu.

Kruszyna w pracy [6] przedstawit analize
czasu przejazdu odcinkéw miedzyprzystan-
kowych w sytuacji ,przed” i ,po" na trasie
tédzkiego Tramwaju  Regionalnego, po
wprowadzeniu Obszarowego Systemu Stero-
wania Ruchem, natomiast Bauer w pracy [3]
przedstawit wptyw rozwigzan usprawniaja-
cych komunikacje tramwajowa i autobusowg
na zmiane predkosci komunikacyjnych.

Przedmiotem rozwazan niniejszego arty-
kutu jest zagadnienie rozkfadu czasu tracone-
go tramwaju, na przystankach zlokalizowa-
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nych w ciagu ulicy Powstancéw Slaskich we
Wroctawiu, na 3 skrzyzowaniach o réznych
sposobach uprzywilejowania dla tramwaju.

Zakres przeprowadzonych badan

W opracowaniu przedstawiono analize cza-
su traconego tramwajow w obszarze wy-
branych przystankéw, posiadajacych rézne
sposoby organizacji ruchu. Linie przebiegajg
z Centrum w kierunku potudniowym miasta.
Przystanki sg zlokalizowane w potudniowej
czesci miasta w dzielnicy Krzyki wzdtuz ul.
Powstancow Slaskich poza $rodmiesciem
w obszarze o dominujgcej funkcji mieszkanio-
wej. Przekréj poprzeczny ulicy na odcinkach
miedzyweztowych posiada dwie jezdnie po
dwa lub trzy pasy ruchu, w obszarze skrzyzo-
wan wydzielone pasy ruchu dla relagji skret-
nych. W pasie rozdziatu znajduje sie wydzie-
lone torowisko tramwajowe linii dwutorowej
dwukierunkowej, cigg pieszy, $ciezka rowero-
wa i zielen (fot. 1). W obszarze przystankéw
wystepowaty relacje tramwajowe na wprost
bez relacji skretnych. Natezenie ruchu tram-
wajowego wynosito od 24 do 36 pociggéw
w okresie godziny. Badania przeprowadzo-
no w okresie sierpiert — wrzesier 2011 . Linie
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tramwajowe byty obstugiwane prze tram-

waje typu 105Na, 205WrAs oraz Skoda 16T.

Analize czasu traconego przeprowadzono

na trzech przystankach o réznych sposobach

organizacji ruchu:

« przystanek RONDO - zlokalizowany przy
obwiedni ronda o $rednicy wewnetrznej
60,0m, posiadajacego 6 wlotdw z uprzywi-
lejowanym kierunkiem gtéwnym w ciggu
ul. Powstancow Sl. i znakiem ,STOP” na ob-
wiedni ronda przed torowiskiem tramwajo-
wym,

« przystanek - JASTRZEBIA — zlokalizowany
w kierunku Krzykéw i Centrum przed skrzy-
zowaniem z sygnalizacja swietlng, czescio-
wo skoordynowang z ruchem tramwajo-
wym,

« przystanek ORLA —zlokalizowany w kierun-
ku Centrum za skrzyzowaniem, w kierunku
Krzykoéw przed skrzyzowaniem z sygnali-
zacjq $wietlna. Tramwaj w kierunku Cen-
trum posiadat sygnalizacje skoordynowana
z poprzednim skrzyzowaniem umozliwia-
jaca przejazd bez zatrzymania, natomiast w
kierunku Krzykow z czesciowa koordynacja
sygnalizagji swietlnej.

Dtugos¢ cyklu na przystankach ORLA i JA-

STRZEBIA wynosita 100s. W wyniku przepro-

wadzonych badan uzyskano informacje od-

nosnie czasu traconego tramwajéw zaleznie
od sposobu organizacji ruchu.

Analiza wynikéw

W ocenie czasu postoju tramwaju na przy-
stanku mozna wyrézni¢ nastepujace sktado-
we [5]:

« czas przed wjazdem na przystanek, wy-
stepuje na przystanku za skrzyzowaniem
7 sygnalizacjg $wietlng, dotyczy czasu po-
stoju na sygnalizacji przed skrzyzowaniem,
dla przystanku za skrzyzowaniem przyjeto
wartos¢ sktadowej rowng zero. W analizie
pominieto straty czasu zwigzane z rusza-
niem tramwaju przed sygnalizacja

+ Czas zwigzany z wymiang pasazerow,

+ czas od zakonczenia wymiany pasazeréw
do odjazdu, dla przystanku przed skrzyzo-
waniem — czas od zakonczenia wymiany
do odjazdu, dla przystanku za skrzyzowa-
niem przyjeto, ze tramwaj odjezdza po za-
konczeniu obstugi.

Ocenie poddano wartos¢ czasu traconego

wynikajacego z pierwszej i ostatniej skfa-

dowej. W wyniku przeprowadzonej analizy
okreslono nastepujgce charakterystyki czasu
traconego: wartosci srednie, wartosci maksy-
malne i minimalne oraz odchylenie standar-
dowe. Zestawienie wynikéw badan podano

w tabeli 1, na rysunkach 2 - 5 przedstawiono

rozktady gestoscii dystrybuanty czasu traco-

nego. Istotny wptyw na warto$¢ strat czasu
posiada sposéb uprzywilejowania tramwaju

w organizacji ruchu w obszarze skrzyzowania.

Najmniejsze straty czasu zaobserwowano na
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2. Rozktad czasu traconego na przystanku RONDO
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3. Rozktad czasu traconego na przystanku JASTRZEBIA

przystanku RONDO przy bezwzglednym
priorytecie dla tramwajow zapewnionym
znakiem STOP dla pojazdéw przed przejaz-
dem przez torowisko, wieksze na przystanku
ORLA, za skrzyzowaniem (w kierunku Cen-
trum), gdzie tramwaj poruszat sie w koor-
dynadji ruchu z poprzedniego skrzyzowania
i przed skrzyzowaniem (w kierunku Krzykéw),
gdzie byta czesciowa koordynacja dla tram-
waju. Najwieksze straty czasu zaobserwowa-
no na skrzyzowaniu JASTRZEBIA. Skrzyzowa-
nia ORLA i JASTRZEBIA funkcjonujg w ciggu
skoordynowanym dla pojazdow.

Podsumowanie
Praca stanowi wynik analizy zwiazanej z okre-

sleniem wptywu sposobu organizadji ruchu
na skrzyzowaniu na wartos¢ czasu traconego

tramwaju zatrzymujgcego sie na przystan-

ku. Na podstawie przeprowadzonych badan

i analizy uzyskanych wynikéw nasuwajg sie

nastepujace spostrzezenia:

- w ciagu ul. Powstaricéw Slgskich tramwaj
korzysta z wydzielonego torowiska, co
uniezaleznia od kolejek pojazdéw oczeku-
jacych na torowisku, straty czasu powstaja
jednak na skrzyzowaniach z sygnalizacjg
Swietlng i wykorzystywanie nowoczesnych
wozow nie powoduje zwiekszenia $redniej
predkosci komunikacyjnej,

« przy braku priorytetu, tramwaj zatrzymuje
sie w oczekiwaniu na przejazd, prawie na
kazdym skrzyzowaniu, czas trwania sygna-
tu zezwalajacego na przejazd dla tramwaju,
czesto trwa krécej niz dla pojazddw,

. przystanki  tramwajowe  zlokalizowane
przed sygnalizacjg swietlng generujg do-
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£ T 0 zowaniu z sygnalizacja swietlng dla srodkéw
L:i o transportu publicznego posiada istotne zna-
-%'E 70 czenie. Zastosowanie sygnalizacji swietlnej
= najczesciej zwieksza straty czasu dla relagji
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% E‘E 50 4 B ORLA W KIERUNKU komunilfacj'i zbior.O\'/vej'vv przypadku braku
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E E-E poziomie zmotoryzowania, winno nastapic
% E’g 30 4 w sterowaniu ruchem przejscie od uprzy-
He wilejowania pojazdu do uwzglednienia
35 20 4 w uprzywilejowaniu uczestnika ruchu (kaz-
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ﬁg o 4 _ niajslce priorytety dla érgdkévv transportu
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Czastracony [s] [6] Kruszyna M.: Ocena efektow sterowania
ruchem wprowadzonego na trasie t 6dz-
kiego Tramwaju Regionalnego. Materiaty
VI Konferencji Naukowo —Technicznej
,Problemy komunikacyjne miast w wa-
runkach zattoczenia motoryzacyjnego’,
RONDO w kierunku JASTRZEBIA w kierunku ORLA w kierunku Poznan — Rosnéwko 2011.

5. Dystrybuanty rozktadu czasu traconego na badanych skrzyzowaniach

Tab.1. Odchylenie standardowe

Przystanek
Charakterystyka czasu traconego
[s]

Krzykow Centrum Krzykow Centrum Krzykéw Centrum (7] Madr_JaS G' SZUStek = _Efektywnosc ko-

o munikacji tramwajowej a priorytety dla

Wartos¢ srednia 8,37 11,43 34,00 24,03 19,06 13,06 tramvvajéw. Materia’ry Y, Konferencji Na-

Wartos¢ maksymalna 17,00 29,00 47,00 41,00 70,00 74,00 ukowo —Technicznej ,Miasto i transport”,
Wartos¢ minimalna 4,00 5,00 8,00 7,00 8,00 2,00 Warszawa 2010.

[8] Molecki B, Sienkiel M.: Preferencje dla
komunikacji zbiorowej Wroctawia w teo-
rii i praktyce. Transport Miejski i Regional-
ny, 1/2005.

Odchylenie standardowe 333 6,05 9,92 8,40 15,95 14,69

datkowe straty czasu zwigzane z obstugg  + na analizowanym ciggu dtugos¢ cyklu sy-

tzw. ,dobiegajacych pasazerow’, ktérzy gnalizacji jest stata i wynosi 100s, przy takiej 9] Sambor A: Priorytety w ruchu dla pojaz-
prébujg wsiadad, zapominajac, Ze to pasa- dtugosci cyklu trudno jest zwiekszy¢ pred- dow komunikacji miejskiej. lzba Gospo-
zer powinien czeka¢ na tramwaj a nie od- kos¢ eksploatacyjng tramwaju bez zapew- darcza Komunikadji Miejskiej, Warszawa
wrotnie, nienia priorytetu. 1999, '

- sygnalizacja $wietlna na skrzyzowaniu Na podstawie przeprowadzonych badan [10] Szottysek J: Zmniejszanie skutkow za-
uwzgledniajaca tylko ptynnos¢ ruchu po- i analizy uzyskanych wynikéw stwierdzono, toczenia komunikacyjnego w miastach
jazdéw generuje dodatkowe straty czasu  zeistotny wptyw na warto$¢ czasu traconego ooprzez dzialania zorientowane na
dla tramwajéw, posiada dostepnos¢ priorytetéw dla srodkéw

uczestnikbw transportu  zbiorowego.
Transport Miejski i Regionalny, 11 /2004.

[11] Wesotowski J.: Miasto w ruchu. Instytut
Spraw Obywatelskich, £t6dZ 2008.

- istotny wptyw na warto$¢ czasu traconego  komunikacji zbiorowej. Ze wzgledu na liczbe
posiada dostepnos¢ priorytetdw dla tram-  0séb podrézujacych samochodem i tramwa-
waju, jem, minimalizacja czasu traconego na skrzy-
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