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Streszczenie. Wskaznik motoryzacji w Polsce w 2012 roku przekroczyt
warto$¢ $rednia wynoszaca w Unii Europejskiej 484 samochody/1000
mieszkancéw. W istniejacej sytuacji nalezy dazy¢ do zmniejszenia dostep-
nosci obszaréw centralnych duzych miast dla indywidualnego samochodu
osobowego, na korzys¢ alternatywnych srodkéw transportu juz na etapie
realizacji planéw zagospodarowania przestrzennego wraz z ksztaltowa-
niem polityki mobilnosci. W zakresie ksztaltowania polityki mobilnosci,
proponuje sie zwiekszenie udzialu ruchu pieszego i ruchu rowerowego
w podrézach miejskich oraz zainteresowanie wykorzystaniem samocho-
du w systemach: carpooling i car-sharing, z réwnoczesnym wdrazaniem
rozwigzan powodujacych wzrost atrakcyjnosci srodkéw transportu zbio-
rowego. Istotnym czynnikiem powodujacym atrakcyjno$é¢ transportu
zbiorowego jest czas podrdzy zwiazany bezposrednio z predkoscia komu-
nikacyjna. W artykule przedstawiono analize parametréw eksploatacyj-
nych tramwajéw na przykladzie odcinkéw linii tramwajowych o dtugosci
okolo 4 km, zlokalizowanych na obrzezach §rédmie$cia miast: Poznania,
Warszawy i Wroctawia. W formie graficznej przedstawiono strukture
czasu podrézy z uwzglednieniem: czasu jazdy, czasu traconego i cza-
su wymiany pasazeréw. Ponadto poddano analizie wynikajace z badasn:
predkos¢ techniczna, predkos¢ komunikacyjna i czas trwania wymiany
pasazeréw. Z przeprowadzonych badafi wynika, ze wartos¢ Srednia cza-
su traconego stanowi do 25% czasu podrézy, tzn., ze przy poprawnym
zaprojektowaniu rozwiazad uwzgledniajacych priorytet dla tramwaju,
mozna zmniejszy¢ czas podrozy o 25%, co bedzie stanowic o rzeczywistej
konkurencji srodka transportu zbiorowego w odniesieniu do samochodu
osobowego w warunkach miejskich.

Stowa kluczowe: publiczny transport zbiorowy, komunikacja tramwa-

jowa, infrastruktura transportowa.

Wprowadzenie
Wskaznik motoryzacji w Polsce w roku 2012 przekroczyt
warto$¢ Srednia wynoszacg w Unii Europejskiej, 484 sa-
mochody osobowe /1000 mieszkadcéw [1}1. Na rysunku 1
przedstawiono zmiany wskaznika motoryzacji dla wybra-
nych panstw w UE w okresie od 2005 do 2012 roku.
Wzrost znaczenia miejskiego transportu zbiorowego
przy obecnym poziomie motoryzacji w Polsce, doréwnuja-
cym pafistwom 0 wyzszym poziomie rozwoju gospodarcze-
go w Europie, powoduje istotny wplyw na warunki zycia
w duzych miastach. Zwiekszenie dostepnosci komunika-
cyjnej centralnych obszaréw miasta poprzez rozbudowe ist-
niejacych uktadéw komunikacyjnych prowadzi do przekro-
czenia pojemnosci komunikacyjnej centrum przy réwno-
czesnym pogarszaniu warunkéw Srodowiskowych i poza
wzrostem natezenia ruchu nie prowadzi do wzrostu atrak-
cyjnosci obszaru. Zmniejszenie przecigzenia ruchem obsza-
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réw Srodmiejskich duzych miast mozna uzyskaé przez dzia-
tania na etapie realizacji miejscowych planéw zagospodaro-
wania przestrzennego w zakresie:

e planowania w atrakcyjnych obszarach podmiejskich,
duzych o$rodkéw handlowych uwzgledniajacych
klientéw zmotoryzowanych;

e organizacji systemu wezléw przesiadkowych, poza
obszarem $rédmiescia, w rejonie petli tramwajowych,
autobusowych, wyposazonych w parkingi typu: Park
and Ride, Bike and Ride, Kiss and Ride.

Podejmowanie przez gminy miejskie dzialan zwicksza-
jacych zainteresowanie podrézami: pieszymi, rowerowymi
oraz stymulowanie rozwoju podrézy polegajacych na
wspélnym wykorzystaniu samochodu podczas dojazdu do
pracy lub nauki typu carpooling. Dla uczestnikéw ruchu wy-
korzystujacych sporadycznie samochéd wskazanym jest
promowanie wypozyczalni samochodéw typu car-sharing,
udostepniajacych samochéd na zasadach podobnych do
wypozyczalni roweréw, tacznie z ustuga peer-to-peer. Rozwéj
podrézy typu carpooling i car-sharing powoduje bezposred-
nio zmniejszenie: zatloczenia w ruchu drogowym, zanie-
czyszczenia §rodowiska, zapotrzebowania na miejsca par-
kingowe przy réwnoczesnym zwigckszeniu intensywnosci
wykorzystania pojazdu. Celem zmniejszenia kongestii
w ruchu drogowym w obszarach $rédmiejskich nalezy po-
dejmowac szereg dziatan w zakresie:

e wprowadzenia strefowania zasad parkowania wraz ze

skuteczna kontrola i egzekucja odstepstw;

e zmian w zakresie organizacji ruchu w obszarze;
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Rys. 1. Zmiany wskaznika motoryzacji w wybranych paristwach UE w okresie od 2005 do 2012 .
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [1, 2, 3, 4]
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e wprowadzenia elastycznego czasu pracy, metody
umozliwiajacej pracownikowi dowolno$¢ w okreslo-
nym zakresie w podejmowaniu decyzji o godzinach
pracy kazdego dnia,

wprowadzenia wypozyczalni samochoddw,
zwickszenia atrakcyjnosci $rodkéw transportu zbio-
rowego przez wprowadzenie ich bezwzglednego prio-
rytetu w ruchu.

Do czynnikéw powodujacych wzrost zainteresowania
transportem zbiorowym mozna zaliczy¢:

o dostepnos¢ sieci transportu zbiorowego,
dostepnosé srodkéw transportu zbiorowego w okre-
sie doby,
odpowiednia czestotliwos¢ kursowania,
wyposazenie infrastruktury transportu zbiorowego,
prosta i jednolitg taryfe przewozowa.

Podjecie we wlasciwym czasie dzialaii zwiazanych ze
zwickszeniem zainteresowania transportem zbiorowym po-
przez wprowadzenie nowoczesnych technologii w zakresie:
niskopodlogowych tramwajéw i autobuséw, dynamicznej
informacji pasazerskiej czy aplikacji mobilnych informuja-
cych o mozliwosci polaczen i prowadzacych biezaca lokali-
zacje $rodka transportu, moze prowadzi¢ do zmniejszenia
zainteresowania transportem indywidualnym wykorzysta-
niem samochodu osobowego. Jednym z podstawowych
czynnikéw decydujacych o wyborze srodka transportu jest
najkrétszy czas przejazdu pomiedzy zrédtem a celem po-
drézy, zwiazany z predkosciag komunikacyjng. Celem niniej-
szego artykulu jest przedstawienie analizy predkosci komu-
nikacyjnej na wybranych trasach tramwajowych przebiega-
jacych stycznie do centralnego obszaru miasta.

Zakres przeprowadzonych badan
Do badan wybrano odcinki linii tramwajowych o dlugo-
$ci okoto 4 km, liczbie przystankéw 9 + 10, zlokalizowa-
ne na obrzezach §rédmiesScia miast: Poznania, Warszawy
i Wroctawia. Schemat przebiegu badanych odcinkéw linii
tramwajowych przedstawiono na rysunkach 2 + 4 oraz
w tabeli 1. W analizowanych przypadkach linie tramwajo-
we przebiegaja w przewazajacej wiekszo$ci na torowiskach
wydzielonych, z wyjatkiem Poznania, gdzie w centralnej
czesci odcinka tory tramwajowe sa wbudowane w jezdnig.
W Poznaniu badany odcinek o dhugosci okoto 4200 m zlo-
kalizowany byl pomiedzy przystankami Zeromskiego i Kate-
dra. Na odcinku o dhugosci okoto 3 km linia tramwajowa prze-
biega w zwartej staromiejskiej zabudowie, torowisko jest
wtopione w jezdnig, czeSciowo wydzielone linia ciagla,
z cze$ciowymi ograniczeniami w ruchu pojazdéw, ktére i tak
powoduja ograniczenia w ruchu tramwajowym (np.: zatoki
dla relacji skretnych zlokalizowane na torowisku, pojazdy wy-
jezdzajace z miejsc postojowych — fot. 1), po obrzezu dwu tar-
gowisk (fot. 2) (Rynek Jezycki i Plac Wielkopolski), na dhugo-
$ci okolo 1,2 km, od Placu Wielkopolskiego do Katedry, toro-
wisko jest trwale wydzielone z jezdni (fot. 3). Srednia odlegloé¢
pomiedzy przystankami wynosi okoto 525 m (tab.1).
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Rys. 2. Schemat badanej trasy tramwajowej w Poznaniu.
Zradto: opracowanie wiasne na podstawie [5]
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Rys. 3. Schemat badanej trasy tramwajowej w Warszawie
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [5]
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Rys. 4. Schemat badanej trasy tramwajowej we Wroctawiu
Tabela 1
Zestawienie badanych odcinkéw
Lokalizacja odcinka Diugosé Liczba Srednia
. pomiarowego odcinka przystankow odlegtosé
Lp.| Miasto . " X
(pomigdzy pomiarowego | (z poczatkowym | pomiedzy przy-
przystankami) [m] i konicowym) | stankami[m]
1 |Poznan Zeromskiggo—Katedra, 4200 9 525
Katedra—Zeromskiego 4200 9 525
2 |Warszawa |Rondo Radostawa—
Nowowiejska, 4050 10 450
Nowowiejsk-Rondo
Radosfawa 4120 10 458
3 |Wroctaw |Zachodnia—Most 4330 9 541
Grunwaldzki,
Most Grunwaldzki—
Zachodnia 4460 9 557

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [5]
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Fot. 1. Widok torowiska wtopionego w konstrukcje nawierzchni w staromiejskiej zabudowie
w Poznaniu. Fot. Cz. Wolek

W Warszawie linia tramwajowa przebiega w kierunku:
pétnoc—potudnie (rys. 3), pomiedzy przystankami: Rondo
Radostawa i Nowowiejska, po obrzezach centralnej czesci
miasta, na calym odcinku na wydzielonym torowisku, zlo-
kalizowanym pomiedzy jezdniami (fot. 4) lub poza jezdnia-
mi. Srednia odleglos¢ pomiedzy przystankami wynosi oko-
lo 454 m (tab.1).

We Wroctawiu badany odcinek linii tramwajowej (rys. 4),
przebiega na kierunku wschéd—zachéd, pomiedzy przy-
stankami: Zachodnia i Most Grunwaldzki, w staromiejskiej
cze$ci miasta w poblizu Rynku (w odleglosci okoto 100 m),
na wydzielonym torowisku zlokalizowanym pomiedzy
jezdniami (fot. 5), z wyjatkiem ulic: Ruskiej i Mikotaja,
gdzie torowisko jest wydzielone i wtopione w jezdni¢ oraz
mostu Grunwaldzkiego, gdzie po torowisku poruszaja si¢
pojazdy. Srednia odleglos¢ pomiedzy przystankami wynosi
okolo 549 m (tab.1).

Pomiary predkosci komunikacyjnej tramwajéw prze-
prowadzono w miesigcach: maj—czerwiec i wrzesieA—paz-
dziernik 2013 roku w dni robocze: wtorek—czwartek,
w godzinach popoludniowych, wykorzystujac dane uzyska-
ne z czasu przejazdu tramwajow na wybranych odcinkach
pomiarowych. Pomiar obejmowal okres czasu od odjazdu
tramwaju z pierwszego przystanku do odjazdu z ostatniego
przystanku na badanym odcinku, z uwzglednieniem:

a) czasu odjazdu z pierwszego przystanku,

b) czasu postoju na odcinkach pomiedzy przystankami,

¢) czasu przyjazdu na kolejny przystanek,

d) czasu zakoriczenia wymiany pasazeréw na kolejnych
przystankach,

e) czasu odjazdu tramwaju z kolejnego przystanku,

f) czasu odjazdu tramwaju z ostatniego badanego przy-
stanku.

Ponizej podano okreslenie czasu jazdy i czasu podrdzy
wykorzystywane w dalszej czesci opracowania.

Czas podrézy — przyjeto jako warto$¢ czasu uplywaja-
cego od odjazdu tramwaju z poczatkowego przystanku do
odjazdu z koficowego przystanku.

Czas jazdy — to czas podrézy pomniejszony o czasy za-
trzyman zwigzane z wymiang pasazeréw oraz wynikajace
z warunkéw ruchu (dziatanie sygnalizacji Swietlnej, oczeki-
wania na wjazd i wyjazd z przystanku, zatrzymania mie-
dzyprzystankowe i inne).
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Fot. 4. Widok torowiska zlokalizowanego pomigdzy jezdniami w Warszawie. Fot. Cz. Wolek

Fot. 5. Widok torowiska zlokalizowanego pomiedzy jezdniami we Wroctawiu. Fot. Cz. Wolek
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Analiza wynikow

W wyniku przeprowadzonych badan okreslono nastepuja-

ce charakterystyki zwiazane z ruchem tramwajow:

a) wykorzystanie czasu w zakresie czasu jazdy, czasu wy-
miany pasazerow i czasu traconego;

b) srednig predkosé technicznag;

¢) Srednig predkosé komunikacyjna;

d) sredni czas trwania wymiany pasazerow.

Strukture wykorzystania czasu podrézy badanych tram-
wajow przedstawiono na rysunkach 5 + 7 oraz w tabeli 2.

Procentowy udzial czasu traconego w czasie podrdzy
wynosi od 7,4% (min) w Poznaniu do 38,4% (max)
w Warszawie (tab. 2). Warto$ci Srednie czasu traconego
w czasie podrézy wynosza od 23,2% (Poznan) do 28,4%
(Warszawa) tzn., ze $rednio okoto 25% czasu podrézy moz-
na odzyskaé przez wlasciwe sterowanie ruchem tramwajow.
Sredni udzial czasu wymiany pasazeréw do czasu trwania
podrézy (tab. 2) wynosi od 13,6% (Poznat) do 14,9%
(Warszawa). Bardziej niekorzystnie przedstawia si¢ porow-
nanie czasu traconego do czasu jazdy i czasu wymiany pa-
sazeréw (rys. 8 + 10 i tab. 3). Sredni udzial czasu tracone-
go do czasu jazdy wynosi 38,3% (Poznan) do 51%
(Warszawa), natomiast §redni procentowy udzial czasu tra-
conego do czasy wymiany pasazeréw wynosi od 179,6%
(Wroctaw) do 197,4% (Warszawa).

Tabela 2

Struktura wykorzystania czasu podrozy

Procentowy udziat czasu

Procentowy udziat czasu . -
v wymiany pasazerow

Charakterystyka traconego do czasu podrozy do czasu podrozy
Poznan | Warszawa | Wroctaw | Poznan | Warszawa | Wroctaw
Wartos¢ Srednia [%] 23,2 28,4 24,8 13,6 14,9 14,4
Warto$¢ minimalna [%] 7,4 18,6 13,8 8,6 11,1 10,5
Warto$¢ maksymalna [%] | 37,9 38,4 36,4 18,9 21,5 19,7

Tabela 3

Udziat czasu traconego w odniesieniu do czasu jazdy
i czasu wymiany pasazeréw

Procentowy udziat czasu
traconego do czasu jazdy

Procentowy udziat czasu
traconego do czasu
wymiany pasazeréw

Charakterystyka

Poznan | Warszawa | Wroctaw | Poznan | Warszawa | Wroctaw

Warto$¢ srednia [%] 38,3 51,0 421 188,8 197,4 179,6

Warto$¢ minimalna [%] o1 28,0 20,4 411 113,5 75,0

Wartos¢ maksymalna [%] | 73,9 82,2 72,3 4317 305,0 307,6

| B Czas jazdy tramwaju B Czas wymiany pasazeréw B Czas tracony

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

20%

Procentowy udziat wykorzystania
czasu podrézy

10%

0%
12 3 45 6 7 8 9 10111213 1415 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26

Y JAF ]

@ Czas wymiany pasazeréw M Czas tracony |

| B Czas jazdy tramwaju

100%
90%
80%

ia czasu

70%
60%
50%

podrozy

40%

y udziat wyk

30%
20%
10%

0%
12345678 91011121314151617181920212223242526272829303132

Analizowany tramwaj (Wroctaw)

Rys. 5. Struktura wykorzystania czasu podrézy tramwaju w Poznaniu
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Rys. 6. Struktura wykorzystania czasu podrézy tramwaju w Warszawie

Rys. 8. Procentowy udziaf czasu traconego i czasu wymiany pasazeréw do czasu jazdy
dla badanych tramwajéw w Poznaniu
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Rys. 9. Procentowy udziaf czasu traconego i czasu wymiany pasazeréw do czasu jazdy
dla badanych tramwajéw w Warszawie
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Rys. 10. Procentowy udziat czasu traconego i czasu wymiany pasazeréw do czasu jazdy
dla badanych tramwajow we Wroctawiu

Zakres zmian predkosci technicznej i komunikacyjnej
kolejnych badanych tramwajéw przedstawiono na rysun-
kach 11 + 13, natomiast charakterystyki tych zmian
przedstawiono na rysunkach 14 i 15 oraz w tabeli 4.

Tabela 4

Charakterystyka predkosci badanych tramwajow

Predkos$¢ techniczna Predkosé komunikacyjna
Charakterystyka Poznan | Warszawa | Wroctaw | Poznan |Warszawa| Wroctaw
Predko$é $rednia [km/h] 21,17 26,94 23,38 | 13,36 | 15,18 14,15
Predko$¢ minimalna [km/h] | 16,89 22,71 19,85 9,65 13,72 11,11
Predko$¢ maksymalna [km/h] | 27,95 | 30,71 3331 | 17,22 | 17,36 | 17,01

Odchylenie standardowe 2,37 2,45 2,73 1,87 0,90 1,53
predkos$ci [km/h]

Wspa6tczynnik zmiennosci 11 9 12 14 9 11
badanej predkosci [%]
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Rys. 11. Zmiany predkosci badanych tramwajow w Poznaniu

Rys. 14. Dystrybuanta rozktadu predko$ci technicznej badanych tramwajow
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Rys. 12. Zmiany predkosci badanych tramwajow w Warszawie
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Rys. 15. Dystrybuanta rozktadu predko$ci komunikacyjnej badanych tramwajow

Srednia predkos¢ komunikacyjna wynosi od 13,36 km/h
(Poznan) do 15,18 km/h (Warszawa). W analizowanych
przypadkach srednia predkosé techniczna (21,17 + 26,94
km/h) jest mniejsza od Sredniej predkosci komunikacyjne;
Szybkiego Tramwaju w Poznaniu (32,3km/h) {6}.

Na rysunku 16 oraz w tabeli 5 zobrazowano rozklad
gestosci czasu wymiany pasazeréw. Podane charakterystyki
dotycza wartosci $rednich dla obu kierunkéw ruchu. Sredni
czas wymiany pasazeréw wynosi od 16,1 s (Warszawa) do
20,2 s (Wroctaw).
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Rys. 16. Rozktad czasu wymiany pasazerow

Tabela 5
Charakterystyka czasu wymiany pasazerow
Charakterystyka czasu Czas wymiany pasazerow na przystankach
wymiany pasazerow Poznaii Warszawa Wroctaw

Warto$¢ Srednia [s] 19,2 16,1 20,2
Warto$¢ minimalna [s] 7,0 7,0 8,0
Warto$¢ maksymalna [s] 50,0 40,0 60,0
Odchylenie standardowe [s] 6,7 6,1 8,5
Wspotczynnik zmiennoSci [%] 35 38 42

Podsumowanie
Na podstawie przeprowadzonych wynikéw badad mozna
stwierdzi¢, ze predkosé¢ komunikacyjna tramwaju zale-
zy nie tylko od fizycznego wydzielenia torowiska z ruchu
drogowego, ale réwniez od odpowiedniego sterowania sy-
gnalizacja $wietlna z uwzglednieniem wlasciwej lokalizacji
przystankéw tramwajowych. Czas przebywania tramwaju
w strefie wplywu przystanku zalezy od:

e czasu traconego na wjazd na przystanek,

e czasu obstugi pasazeréw,

e czasu oczekiwania na opuszczenie przystanku.

Czas tracony na wjazd na przystanek jest pochodna:

e dlugosci cyklu sygnalizacji,

o duzej liczby tramwajéw korzystajacych z przystanku
wydluzajacej czas zajetosci przystanku przez po-
przedni pojazd,

e czasu obstugi pasazeréw, zaleznego od okresu dnia.

Czas oczekiwania na opuszczenie przystanku zalezy od
usytuowania przystanku — przed lub za skrzyzowaniem,
szczegblnie w  przypadku wystepowania sygnalizacji
swietlnej. Na warto$¢ czasu traconego na odcinkach po-
miedzy przystankami posiadajg wplyw: zbyt mate predko-
$ci przyjete w konstruowaniu rozkltadu jazdy, brak uprzy-
wilejowania dla tramwaju oraz uwzglednienie tego faktu
przez kierujacego pojazdem. W duzych miastach stany
kongestii w ruchu powodowane transportem samochodo-
wym powoduja istotne utrudnienia w komunikacji miej-
skiej. Rozwigzaniem problemu moze by¢ przejecie przewo-
z6w przez sprawny i punktualny transport zbiorowy (TZ).
Do poprawy jakosci funkcjonowania i wzrostu akceptacji

TZ nie wystarczy wydzielenie torowiska i budowa sygnali-
zacji $wietlnej na skrzyzowaniach, ktéra spowalnia prze-
jazd tramwajoéw i autobuséw. Koniecznym jest uwzgled-
nienie bezwzglednego uprzywilejowania dla TZ, oczywi-
stoscig jest korzy$¢ wynikajaca z przejazdu jednym
tramwajem 200 os6b w godzinach szczytu w poréwnaniu do
ich przejazdu 180 samochodami (przy wspélczynniku napel-
nienia pojazdu — 1,1). Zwiekszenie punktualnosci i zmniej-
szenie czasu przejazdu jest podstawg wzrostu atrakcyjnosci
srodkéw TZ. Przyczyna kumulacji op6zniett w przewaza-
jacej wiekszosci sg tzw. waskie gardta {7]. Warto$¢ op6z-
nienia zalezy od: liczby linii tramwajowych przebiegaja-
cych w tym miejscu, wartosci potokéw ruchu kolowego
oraz jakosci sterowania ruchem {81, szczegdlnie przy dlu-
gich cyklach sygnalizacji $wietlnej (korzystnych dla samo-
chodéw w okresach szczytu) i braku uprzywilejowania dla
TZ. We wszystkich badanych przypadkach dlugi czas
trwania cyklu wraz z duza liczba linii tramwajowych sta-
nowil istotny wplyw na straty czasu tramwaju wynikajace
z tworzenia si¢ kolejek tramwajéw oczekujacych na wjazd
na przystanek. Straty czasu wynikajace z funkcjonowania
sygnalizacji Swietlnej posiadaja wickszy wplyw na ocene
warunkéw ruchu w okresie calego dnia niz straty czasu
wynikajace z blokowania torowiska przez pojazdy, co wy-
stepuje w godzinach szczytu. Wydzielenie torowiska, bu-
dowa podwéjnych przystankéw i zakup niskopodlogo-
wych pojazd6éw nie zwickszy atrakcyjnosci tramwaju w przy-
padku blokowania jego przejazdu przez sygnalizacje
swietlna. W rzeczywistosci koordynacja czy wprowadzanie
nowych sygnalizacji $wietlnych czesto spelnia oczekiwania
kierujacych pojazdami, wydluzajac czas przejazdu $rod-
kéw TZ. Najbardziej przykladowym obrazem wplywu
sposobu sterowania ruchem na straty czasu tramwaju sg
rysunki 5 + 7, gdzie od 23,25% do 28,4% czasu podrézy,
tramwaj oczekuje na przejazd przez skrzyzowanie, prze-
jazd przez przejécie dla pieszych z sygnalizacja Swietlna na
odcinku pomiedzy skrzyzowaniami lub wjazd albo zjazd
z przystanku. Przy wlasciwym wykorzystaniu priorytetu
dla TZ mozna zmniejszy¢ czas przejazdu do 25%, co be-
dzie stanowi¢ rzeczywista konkurencje dla samochodu
osobowego w warunkach miejskich. Zmniejszenie strat
czasu spowoduje zwiekszenie predkosci komunikacyjnej,
a tym samym skrécenie czasu przejazdu i wzrost atrakcyj-
nosci tramwaju. Zwickszenie predkosci komunikacyjne;
poprawi efektywno$¢ wykorzystania taboru i w efekcie
zmniejszenie kosztow utrzymania systemu transportu. We
Wroclawiu tramwaj na badanym odcinku, z wyjatkiem
okoto 230 m (przejazd przez most Grunwaldzki), posiada
wydzielone torowisko, straty czasu wynikaja z zatrzyman
na sygnalizacji Swietlnej. W Warszawie i Wroclawiu, z wy-
jatkiem przejazdu przez most Grunwaldzki, na badanych
odcinkach wystepuje wydzielenie torowiska w sposéb trwa-
ly, natomiast na czesci analizowanego odcinka w Poznaniu
wystepowalo wydzielenie torowiska §rodkami organizacji
ruchu (oznakowanie poziome), szczegdlnie w staromiej-
skim obszarze, gdzie linie tramwajowe przebiegaja waski-
mi ulicami czy po obrzezach targowisk miejskich. Czas
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tracony w ruchu tramwajowym stanowi 23,2% =+ 28,4%
czasu podrozy i jest wickszy od czasu wymiany pasazerdw,
ktory stanowi 13,9% + 14,9% czasu podrézy. Predkosé
komunikacyjna jest istotnym parametrem okreslajacym
warunki atrakcyjnosci TZ, wykorzystywana jest réwniez
w systemach dynamicznej informacji pasazerskiej {91 do
okreslania przewidywanego czasu zgloszenia pojazdu na
przystanek. W Poznaniu istnieje mozliwos¢ zwickszenia
predkosci komunikacyjnej tramwaju w przypadku ograni-
czenia lub zlikwidowania miejsc postojowych zlokalizowa-
nych przy krawezniku w staromiejskiej czesci obszaru.
Przeprowadzona analiza wykazala, ze system TZ w zakresie
ruchu tramwajowego wymaga indywidualnego podejscia
w zaleznosci od istniejacych uwarunkowan przestrzennych
oraz oczekiwan w zakresie konkurencyjnosci wzgledem sa-
mochodu osobowego. Na przykladzie Poznania wydaje sie,
ze trudno jest pogodzi¢ ruch pojazdéw indywidualnych
w staromiejskiej zabudowie, charakteryzujacej sie niewiel-
ka szerokoscig jezdni, z ruchem tramwajowym. Teore-
tycznie zostaly stworzone warunki do uprzywilejowania
tramwaju. Wydzielone torowisko, wtopione w jezdnie, nie
spelnia poktadanych oczekiwan, poniewaz waskie pasy ru-
chu przeznaczone dla pojazdéw w przypadku pojawienia
sie samochodu ciezarowego, np. obstugujacego obszar, po-
woduje blokowanie ruchu tramwajowego wskutek wnika-
nia skrajni pojazdu w skrajnie tramwaju. Ponadto pojazdy
parkujace na chodniku prostopadle do osi jezdni, podczas
wlaczaniasie do ruchu powoduja réwniez utrudnienia w po-
ruszaniu si¢ tramwaju, natomiast w obszarze obu targo-
wisk, pomimo duzego ruchu pieszego, tramwaj przejezdza
w miare plynnie. Wydaje sie, ze istotny wzrost plynnosci
przejazdu tramwaju mogloby spowodowaé wprowadzenie
na najbardziej obciazonym odcinku staromiejskiej zabudo-
wy odcinka ulicy o ruchu pieszo-tramwajowym, podobnie
jak w ciggu ulicy Szewskiej we Wroctawiu (fot. 6) w cen-
trum miasta (okolo 90 m od wschodniej pierzei Rynku).

Fot. 6. Ruch pieszo-tramwajowy w ciggu ulicy Szewskiej we Wroctawiu. Fot. Cz. Wolek
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Zmniejszenie predkosci i niezawodnos$ci srodkéw TZ
prowadzi do zmniejszenia jego atrakcyjnosci, powodujac
réwnoczesnie zwiekszanie zainteresowania samochodem,
co prowadzi do zatloczenia ulic i parkingéw i dalszego
pogarszania si¢ warunkéw dla wszystkich uczestnikéw
ruchu.

Dziatania Unii Europejskiej w zakresie polityki trans-
portowej w miastach zmierzaja do zwickszenia wykorzysta-
nia transportu zbiorowego w ksztaltowaniu zréwnowazo-
nej mobilnosci miejskiej. Podstawowe cele zawarte w Bialej
Ksiedze Transportowej UE {10} w zakresie ksztaltowania
podrézy miejskich zalecaja:

e zmniejszenie w ruchu miejskim liczby samochodéw

z napedem konwencjonalnym do roku 2030 0 50%;

o zwickszenie dostepnosci transportu zbiorowego, a tym

samym jego popularnosci w podrézach miejskich;

e uwzglednienie w szerszym zakresie ruchu rowero-

wego 1 pieszego;

e wykorzystania inteligentnych systeméw transportu

do zarzadzania ruchem w czasie rzeczywistym.

Wskazane przez UE kierunki dziatad w zakresie rozwo-
ju transportu znajdujg odzwierciedlenie w dokumentach
opracowanych na szczeblu krajowym [11, 12}. Standardem
w politykach transportowych i mobilnosci realizowanych
przez samorzady gminne jest uwzglednianie wprowadzania
priorytetéw dla miejskiego transportu zbiorowego i zmiana
podziatu podrdzy z uwzglednieniem zwigkszonego udzialu
transportu zbiorowego, podrézy z wykorzystaniem roweru
i pieszych.
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