Adam Molecki

Tory odstawcze

w komunikacji tramwajowej

Punktualnos¢ w komunikacji publicznej jest podstawowg
cechqg okreslajgca jakosé. Zgodnosc¢ wykonania rozkfadu
jazdy z zatozeniami rzutuje na czas podrozy, pewnosé do-
tarcia na miejsce w oczekiwanym czasie, a wiec na zado-
wolenie i zaufanie pasazera. Bardzo istoine jest przeno-
szenie opozZnien powstafych na jednej linii na pozostafe.
Dzieje sie tak przede wszystkim w ukfadach mijankowych.
W skrajnym przypadku opozZnienie jednego pociggu tram-
wajowego moze spowodowac deregulacje na cafej sieci.
Bodzicem do powstania takiej sytuacji moze byc¢ brak po-
stoju wyréwnawczego na koricéwce linii. Powoduje to od-
jazd z przystanku poczatkowego z opoznieniem. Wiedy
nawet najlepsza koordynacja i synchronizacja rozktadow
jazdy staje sie fikcja.

Zasadniczo w komunikacji tramwajowej tory odstawcze spotyka

sie na petlach lub na terenach zajezdni. Ten artykut traktuje o nie-

o innym umiejscowieniu takiego toru. Przedstawia analize celo-

wosci i wykonalnosci technicznej toru odstawczego w Katowicach

przy dworcu kolejowym. Postawg analizy staty sie pomiary punk-
tualno$ci na przystanku tramwajowym ,Katowice Dworzec PKP”

w kierunku Rynku. Przystanek ten jest jednym z najwazniejszych

w rejonie Gornoslaskiego Okregu Przemystowego. Obstuguje go

6 linii tramwajowych. Oprdcz powigzania z najwazniejszym dla

pasazerow weztem kolejowym (stacja Katowice Osobowa), zbiega

sie w tym miejscu rowniez wiele miejskich linii autobusowych

(48 linii KZK GOR 3 linie PKM Jaworzno, 2 linie MZK Tychy oraz

linia komercyjna PKM Katowice) z wielu okolicznych miast: Bie-

runia, Chetmu Slaskiego, Chorzowa, Chrzanowa, Czeladzi, Dgbro-
wy Gorniczej, Imielina, Jaworzna, tazisk Gornych, Mikotowa, My-
sfowic, Orzesza, Rudy $laskiej, Sosnowca, Siemianowic Slaskich,

Tychow.

Dla wigkszosci linii tramwajowych jest to przystanek poSredni
na trasie z kierunku Chorzowa Batorego do wschodnich i potnoc-
nych dzielnic Katowic. Wyrdzniajg sie dwie linie, dla ktdrych po-
bliski plac Wolnosci to miejsce do zawracania (rys. 1):

1) linia 11 Katowice Plac Wolno$ci — Katowice Rondo — Chorzow
Rynek — Swietochtowice Piasniki Skrzyzowanie — Ruda Che-
bzie Petla,

2) linia 15 Katowice plac Wolnosci — Katowice Zawodzie Zajezd-
nia — Katowice Szopienice Dwor — Sosnowiec Dworzec PKP
— Sosnowiec Zagorze Petla.

Plac Wolnosci ma ksztatt ronda, z niewydzielonym torem
tramwajowym. Istnieje mozliwo$¢ przejazdu z kierunku centrum
Katowic do Chorzowa Batorego i przeciwnym, jak rowniez zawra-
canie z obu tych kierunkow. Ze wzgledu na duzy ruch tramwajo-
wy, jak tez fakt, iz plac ten jest wykorzystywany jako fragment
drogi tranzytowej przez centrum Katowic, nie ma mozliwosci po-
stoju wyréwnawczego.

Jest on poprzedzony, jak wspomiano, przystankiem ,Katowi-
ce Plac Wolnosci”, ale ten ma relatywnie znikome znaczenie. Po-
gtebione jest to przez fakt, iz przejScie piesze miedzy tym przy-
stankiem a przystankiem przy dworcu trwa poréwnywalnie dtugo
co przejazd tramwajem, a ten drugi ma o wiele bogatszg oferte.
Mozna wiec uznac, ze faktycznie przystankiem poczatkowym dla
linii 11115 jest wtasnie ,Katowice Dworzec PKP”.

Wykorzystanie toru odstawczego w ruchu liniowym

Bardzo czesto krytykuje sie rozwigzania polegajgce na wykorzy-

staniu ronda, czy innego rodzaju skrzyzowania z wyspg centralng

na petle autobusowa. Konieczno$¢ taka wystepuje najczesciej

w centrach miast, gdzie nie ma mozliwosci pozyskania terenu

pod wydzielong z ruchu innych pojazdow petle, czy jak nalezato-

by raczej ja nazwac z racji potrzeb wykorzystania przez wiele linii

— dworzec komunikacji miejskiej. Istniejg zasadniczo trzy rozwig-

zania tego problemu:

1) przejazd bez postoju wyréwnawczego,

2) rezygnacja z zawracania w centrum i utworzenie linii tranzyto-
wych,

3) wydzielenie pasa z jezdni ogdlnodostepnej, gdzie moga za-
trzymywac sie autobusy na postdj wyrdwnawczy.

W przypadku linii tramwajowych rozwigzania sa podobne tyle,
ze wydzielenie pasa z jezdni przeznaczonego dla pojazdow majg-
cych zaplanowany postoj wyrownawczy, to faktycznie budowa to-
ru odstawczego.

Do chwili obecnej w Katowicach wykorzystywano 2 pierwsze
rozwigzania jesli chodzi o komunikacje tramwajowa. Linie 11115
nie majg postoju wyréwnawczego, a linie 13 (Siemianowice Plac
Skargi — Katowice Dworzec PKP — Katowice plac Wolnosci) od
1.1.2004 r. wydtuzono do Chorzowa, co sprawito, ze przez cen-
trum Katowic przejezdza tranzytem. Faktycznie, jesli chodzi
0 punktualnos¢, mozna uznac te rozwigzania za tozsame. Sprowa-
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Rys. 1. Schemat organizacji komun/ka(:// tramwajowej w centrum Katowic
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dzaja sie one do braku postoju wyrdwnawczego w centrum mia-
sta — czyli w miejscu wystepowania najwiekszych zaktocen ru-
chowych. W przypadku Katowic sytuacja jest o tyle trudna, ze na
odcinkach dojazdowych do centrum zainstalowane jest wiele sy-
stemow sygnalizacji $wietinej dyskryminujgcych komunikacje
tramwajowg. Dodatkowo wszystkie wymienione linie (11, 13§ 15)
majg na swojej trasie odcinki jednotorowe. Co wiecej, odcinki te
stuzg rowniez innym liniom tramwajowym:

e linia 11 — liniom 9i 17,

e linia 13 — liniom 12 i 14,

e linia 15 — liniom 14, 23 i 37.

Powoduje to przenoszenie sig nagromadzonych op6znien na
bardzo rozlegty obszar (8 miast) przez te wtasnie linie w postaci
zaktdcen wtornych.

Tor odstawczy nie rozwigze wszystkich problemow. Tramwaj
niweluje spoznienie wynikajace z przejazdu do centrum. Korzy-
stanie z toru odstawczego nie ma, oczywiscie, wptywu na prze-
jazd powrotny. Mimo to znaczne ograniczenie wahan momentow
zgtoszen na odcinki jednotorowe znaczgco zwieksza mozliwosci
prowadzenia ruchu bez konfliktow (a wiec bez opdznien wtornych,
a co najmniej z ograniczong wielkoscig tych opdznien).

Nalezy przy tym pamieta¢, ze utrzymanie punktualnosci nie
jest celem samym w sobie, a podstawowym $rodkiem do pozy-
skania zaufania potencjalnego pasazera. Zaniedbania w tej mie-
rze, odnoszace sie nawet do stosunkowo niewielkiej liczby linii,
przynosza praktycznie nieodwracalne szkody dla wizerunku catej
komunikacji zbiorowe;.

Dodatkowg zaletg toru odstawczego w poblizu dworca bytaby
mozliwo$¢ organizowania bardzo efektywnej nocnej komunikacji
tramwajowej. Tramwaje z wielu kierunkow mogtyby sie ,spoty-
ka¢” pod dworcem nie blokujac przejazdu.

Fot.1. Przystanek przy dworcu kolejowym w Katowicach Fot. Bartosz Mazur

Rys. 2. Propozycja zabudowy toru odstawczego na ulicy 3-go Maja w Katowicach
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Wykorzystanie toru odstawczego

w ruchu nieregularnym

Tory odstawcze buduje sie nierzadko przy obiektach, w ktorych
urzadzane sg imprezy masowe. Mogg to by¢ stadiony, hale wido-
wiskowe itp. W GOP taki charakter ma tor faczacy petle wschod-
nig i zachodnig przy Stadionie Slaskim w Chorzowie. W czasie
wiekszych imprez tor jest wyfgczany z normalnej eksploatacii,
a zatrzymywane Sg tu pociagi specjalne z Katowic, Bytomia i Ru-
dy Slaskiej.

Obecnie funkcjonujgce rozwigzanie nie moze by¢ uznane za
w petni satysfakcjonujace. Tor odstawczy przy tejze petli przybie-
ra forme ,parkingu”. Po zakonczeniu danej imprezy masowej
tramwaje sg kolejno podstawiane i rozwozg uczestnikow w poza-
danych kierunkach. W ten sposob sprawnie odbywa sie ruch
w jedng strone.

Niestety ruch dowozowy jest znacznie mniej sprawny. Duze
grupy pasazerow zgtaszajg sie w porach, ktérych nie da sie do-
ktadnie przewidzie¢. Gtownie dotyczy to 0s6b przyjezdzajacych
koleja. Brak mozliwosci postoju tramwaju przy dworcu powoduje,
ze grupy te oczekujg zbytecznie i niejednokrotnie zajmujg miej-
sca w zwyktych tramwajach liniowych, podczas gdy jednocze$nie
tramwaje specijalne jezdzg puste.

W tym przypadku krotki tor odstawczy (mieszczacy nawet tyl-
ko jeden pocigg tramwajowy) znacznie usprawnitby proces do-
wozowy. Przedstawiona w dalszej czesci artykutu koncepcija za-
ktada co prawda ,,petne” wykorzystanie toru przez pociagi liniowe,
ale nalezy wzig¢ pod uwage, iz imprezy masowe $g organizowane
czesto w dni wolne od pracy, a wiec przy znacznie ograniczonym
ruchu tramwajow liniowych.

Mozliwosci zabudowy toru odstawczego

przy przystanku przed dworcem w Katowicach

Tory tramwajowe przy dworcu kolejowym w Katowicach s3
umieszczone w jezdni ulicy 3-go Maja. Jest ona zamknieta dla
0go6Inego ruchu pojazdow — dopuszczone sg wytgcznie stuzby
komunalne, tramwaje iinne pojazdy na podstawie specjalnych
pozwolen. Faktycznie jest to jedna z gtownych ulic handlowych
miasta, a obecna forma przypomina deptak. Nie ma znaczacych
przeszkdd dla zabudowy toru odstawczego, ktory stanowitby jedy-
nie niewielkie utrudnienie w prowadzeniu dostaw do kilku pla-
cowek handlowych.

Tor powinien znajdowac¢ sie przed przystankiem w kierunku
Rynku. Przystanek ten jest wyposazony w antyzatoke (peron przy-
stankowy w pasie jezdni — fot. 1). Instalacja wspomnianego toru
powoduje koniecznos¢ wydtuzenia zamknigtego odcinka pasa
jezdni i poprzedzenie go wysepka (rys. 2). Budowa wysepki jest
konieczna dla wyraznego wydzielenia miejsca objetego zakazem
parkowania. Ponadto tor odstawczy powinien by¢ wydzielony od
reszty jezdni pasem ztozonym np. z kraweznikow wystajgcych po-
nad poziom jezdni. Ma to szczeg6lne znaczenie w okresie zimo-
wym, gdy tory moga by¢ niewidoczne spod warstwy $niegu.
Ustawienie oznakowania pionowego (znakéw B-36 i ewentualnie
tabliczek T-25) moze okaza¢ sie nieskuteczne. Kierujgcy pojaz-
dem moze potraktowa¢ znak jako niedotyczacy go, gdyz ma ze-
zwolenie na wjazd na ulice normalnie zamknietg. Jakkolwiek nie-
uzasadnione jest to podejscie, efekiem statyby sie utrudnienia
dla ruchu tramwajow. Naktadanie mandatow karnych, czy odholo-



wywanie pojazdow nie zmienitoby tego faktu. Na zatgczonym ry-
sunku przedstawiono réwniez propozycje oznakowania. Ze wzgle-
du na charakter pobliskiej zabudowy nie proponuje sie odstonigcia
toru — mogtoby to utrudnic¢ np. akcje ratownicze strazy pozarnej.
W przypadku przedstawionego rozwigzania dwustanowisko-
wego, zaproponowano jeden wjazd i dwa wyjazdy z toru. Takie
rozwigzanie zmniejsza ucigzliwosci (przede wszystkim koniecz-
nos$¢ ograniczenia predkosci zwigzang z przejazdem przez roz-
jazd) dla pociggow tranzytujgcych, przy jednoczesnym zachowa-
niu petnych mozliwosci wyprzedzania pociggoéw odstawionych.

Badanie rzeczywistej potrzeby

budowy toru odstawczego dla ruchu liniowego

Do okreslenia rzeczywistej potrzeby w zakresie budowy torow od-
stawczych przeprowadzono badanie punktualnosci linii tramwajo-
wych korzystajgcych z przystanku Katowice Dworzec PKP Skupio-
no sie na liniach 11, 13 i 15. Obserwacja linii 13 miata na celu
rozwazenie zasadnos$ci i mozliwosci powrotu tejze do dawnej tra-
Sy po uruchomieniu toréw odstawczych.

Obecnie wszystkie wymienione linie kursujg z czestotliwoscig
co 14 min. Brano réwniez pod uwage zmiane czestotliwo$ci na
co 15 min, jako bardziej przyjaznej dla pasazera. Dotychczas
ustalenie takiej czestotliwosci byto niemozliwe miedzy innymi ze
wzgledu wtasnie na brak mozliwosci postoju wyréwnawczego na
koncu linii 11 (brak tegoz postoju przy czestotliwosci 15-minuto-
wej prowadzitby do koniecznosci dtugich postojow na mi-
jankach).

Przy rozwazaniu potrzebnej diugosci czasu na postoj wyrow-
nawczy nie mozna kierowac sie wytacznie wystepujacymi opoz-
nieniami wzgledem rozktadu jazdy. Konieczne jest rowniez wzie-
cie pod uwage uktadu torowego danej linii i mozliwo$ci mijania.
Mozliwe do wdrozenia bez dodatkowych inwestycji torowych cza-
sy postojow dla poszczegolnych linii przedstawiono w tablicy 1.

Tablica 1
Linia Mozliwe czasy postoju Czestotliwosé kursowania
[min]
14 15
1Al 0,14 6,7
13 0,8, 14 2,11~
15 0,4,6,8 14 4,8,10+13

* Zmiana czestotliwosci kursowania linii 13 wymusitaby zmiane ukfadu linii,
ze wzgledu na brak mozliwosci synchronizacji z linig 14 bez inwestycji
infrastrukturalnych.

Przy budowie jednostanowiskowego toru odstawczego mozli-
woSci postoju wyrdwnawczego sg bardzo ograniczone.

Tor dwustanowiskowy nie tylko zapewnia mozliwo$¢ wyprze-
dzania pociggéw odstawionych przez pociggi linii tranzytowych,
ale rowniez wzajemne wyprzedzanie sie pociggdw odstawionych.
Przyktadowy, teoretyczny wykres ruchu przedstawiono na rysun-
ku 3, a rzeczywisty na rysunku 4, do ktérego konstrukcji postuzo-
no sie fragmentem danych, zebranych w czasie pomiarow.

W przedstawionym przyktadowym rozwigzaniu zatozono na-
stepujgce czasy postoju:

— 14 min dla linii 11,
— 8 mindla linii 13,
— 4 min dla linii 15.

Rys. 3. Przykfadowy teoretyczny wykres ruchu pociaggéw tramwajowych
po wybudowaniu dwustanowiskowego toru odstawczego

Rys. 4. Przykfadowy rzeczywisty wykres ruchu pociagéw tramwajowych
po wybudowaniu dwustanowiskowego toru odstawczego

W przypadku linii 13 zatozono przywrocenie trasy sprzed 1
stycznia 2004 r., a wigc rowniez zawracanie na placu WolnoSci.
Tak dobrane postoje powinny pozwoli¢ na catkowitg niwelacje
opo6znien niemal wszystkich pociggow linii 11 13 (rys. 5).
W przypadku linii 15 analiza wykazata mozliwo$¢ catkowitej ni-
welacji opoznien w przypadku 70% pociggoéw w godzinach szczy-
tu. Pozostate pociggi zmniejszg opoznienie o okoto 4 min, omija-
jac tory odstawcze tak, jak pociggi tranzytujgce. Poza godzinami
szczytu opOznienia sg mniejsze, a wiec efekty jeszcze lepsze.

Rozpatrujgc zmiane czestotliwosci kursowania na co 15 min,
mozna przyja¢ nastepujace wielkoSci postoju:

— 7 min dla linii 11,
— 11 min dla linii 13,
— 8 min dla linii 15.

Takie rozwigzanie pozwolitoby na catkowitg niwelacje spoz-

nien ponad 98% pociggéw wymienionych linii.

Podsumowanie

Rozwigzanie problemdéw opdznien tramwajow w centrach
miast jest bardzo waznym problemem. Likwidacja zawracania
bezpostojowego w centrum poprzez wydtuzanie linii, czy wrecz
taczenie linii z dwoch kierunkow jest jedynie ucieczkg od proble-
mu, a nie jego rozwigzaniem. Pozornie zagadnienie znika, a fak-
tycznie pasazer dalej odczuwa jego skutki — opoOznienia si¢ nie
zmieniaja.

Tory odstawcze (z mozliwoscig wysiadania) przed gtownymi
przystankami w mie$cie petnig dokfadnie te sama role co tory od-
stawcze na tradycyjnych petlach. Jest to rozwigzanie nietypowe
i moze budzi¢ wiele kontrowersji, szczeg6lnie, gdy tak jak w przed-
stawionym w artykule przypadku, ogranicza mozliwosci wykorzy-
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Rys. 5. Dystrybuanty opdZnien pociagow tramwajowych na przystanku Katowice Dworzec PKP

stania jezdni przez pozostatych uzytkownikow. Jest to rownoczes-
nie bardzo proste i skuteczne rozwigzanie problemu opo6znien.
a

> Dokonczenie ze s. 68

zuzycia energii na cele trakcyjne, jezeli bedzie istniata techniczna
mozliwos¢ wykorzystania odzyskiwanej energii przez inne pojaz-
dy. Wymaga to wprowadzenia pewnych zmian w uktadzie zasila-
nia i konfiguracji sieci trakcyjne;.

Podstawowy wymog zwigzany z dazeniem do ograniczenia
kosztow zuzycia energii na cele trakcyjne w przypadku tramwaju
NGT6 jest spetniony. Mianowicie pojazd ten jest bardziej
energooszczedny niz dotychczas eksploatowane, oraz posiada
mozliwo$¢ rekuperacji energii. Przeprowadzone przez autorow
wstepne oceny zuzytej energii (kosztow) rejestrowanej na pod-
stacjach trakcyjnych w odniesieniu do pracy przewozowej wyko-
nanej przez rozne typy tramwajow sg zbiezne z prezentowanymi
wynikami.

a
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