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Srodowisko

Problemy §rodowiskowe nabieraja coraz wigkszej rangi.
Wiekszo$é dotychczas budowanych autostrad byta prowa-
dzona nad poziomem w terenie silnie zurbanizowanym,
pomigdzy domami (fot. 4). Muszg przyznaé, ze podczas
podrozy z lotniska z duzym zdziwieniem zagladalem lu-
dziom w okna, jadgc estakada na poziomie 3-4 pigtra
w odlegtosci 20 -30 metréw od blokéw mieszkalnych czy
biurowych. Nalezy tu jednak zauwazy¢, ze wigkszo$¢
nowych budynkéw w Tokio ma zainstalowang klimatyzacje
— okna w ogdle nie sa otwierane. Odcinki autostrad
w budowie probuje si¢ cze§ciowo schowaé pod ziemig
(Itabashi — Adachi Line), ale jest to raczej jeszcze wyjat-
kiem niz regula.

Niekiedy stawia si¢ takze bariery dZwigkochtonne.

Podsumownie

Niekiedy w gestii zarzadu znajduje si¢ ponad 200 km
autostrad miejskich — korzysta z nich ponad milion pojaz-

déw dziennie. System ten jest ciagle rozwijany 1 moder-
nizowany. Jednak pomimo ogromnych nakfadéw finan-
sowych i zaawansowanych technologii sterowania, jesli
chee sie dotrzeé w centrum Tokio do celu na czas lepiej jest
skorzysta¢ z metra. Mozna bowiem w cztery i pot godziny
przejechaé 900 km z Hiroszimy do Tokio i spgdzi¢ nastep-
nie dwie jadac kilkanascie kilometréw samochodem do
domu. Jednak z drugiej strony funkcjonowanie tej ogrom-
nej aglomeracji przewdz ludzi i towarow bez tak roz-
budowanego systemu miejskich drog ekspresowych bytoby
prawie niemozliwe.
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Charakterystyka istniejacego ukladu
wroclawskiej komunikacji tramwajowej

Sieé

Komunikacja tramwajowa stanowi szkielet uktadu komuni-
kacji zbiorowej miasta Wroctawia. Sie¢ potaczen tram-
wajowych ma ksztalt siatki obejmujacej centrum miasta
wraz z jedenastoma trasami wybiegajacymi promieni$cie
do osiedli peryferyjnych. Zmiana kierunku ruchu odbywa
si¢ na petlach, ktorych jest 20, w tym 12 koficowych
i 8 posrednich. Niektore odcinki tras oraz trzy petle wyko-
rzystywane sq wytacznie w ruchu awaryjnym. WigkszoS¢
tras to linie dwutorowe, jedynie w centrum miasta niektore
odcinki prowadzone ulicami jednokierunkowymi sa jedno-
torowe. Na trzech trasach (bezpodrednio przed petla kon-
cowa) znajduja si¢ odcinki jednotorowe z ruchem w dwaéch
kierunkach. Na terenie Wroctawia znajduje sig sze§¢ zajez-
dni tramwajowych, z ktérych cztery ekspediuja pojazdy do
ruchu, natomiast dwie stanowig zaplecze techniczno-re-
montowe. Ksztalt sieci oraz rozmieszczenie petli i zajezdni
przedstawiono na rys. 1.

W poréwnaniu do innych miast Polski wroctawsky sie¢
tramwajowy charakteryzuje duza gesto§¢ (0,307 km/km?)

oraz niewielki procent torowisk wydzielonych (53,63 %)'.
Wynika to zapewne z uwarunkowaii historycznych, gdyz
zasadnicza czeéé wroctawskiej sieci tramwajowe]j uksztal-
towata si¢ przed II wojng §wiatowa, kiedy nie miafa
konkurencji ze strony komunikacji autobusowej, a niewie-
Iki ruch uliczny nie powodowal koniecznosci wydzielania
torowisk.

Linie

Eksploatowane sg 22 linie dzienne. Wigkszo$¢ z nich ma
charakter §rednicowy przebiegajac z jednego krafica miasta
przez jego $rodek, do drugiego. Wyjatkiem jest linia
0 — o ksztatcie okélnym wokot centrum oraz dwie linie
omijajace rejon centralny (1 i 19). Przebieg linii przed-
stawiono na rys. 2, a ich podstawowe parametry zostaty
zebrane w tabeli 1.

' — Dane zaczerpnigto z artykutu mgr Arkadiusza Kolosia ,,Rozmiesz-
czenic i zréznicowanie sieci tramwajowych w Polsce'.
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Tabela |

Podstawowe parametry linii tramwajowych

Nr Dlugodé | Czas | Predk. |Eksploat. | Nr
inii Relacja linii jazdy | kom. tabor  fajezdni
[km] [min] | [km/h] (typ)
0 [pl. Staszica — Dw. & 4 - .
Gicwny (okolna) 981 46 | 1281 | 2% 105N |1 VI
I | Zmigrodzka - Bisku-| 9,98 34 17,80 [2x 105N | VI
pin
2 | Biskupin - Krzyki 10,70 43 14,94 |2x105N | VI
3 | Le$nica — Ksigze 17,98 54 1998 |2x105N| I
Male
4 | Biskupin —Oporow 12,27 46 16,18 | 2x 105N [ VI
Grahiszyrniska—Ksie-| 10,23 36 17,05 102N v
¢ Male
6 | Krzyki — Kromera 9,00 37 14,01 102N v
7 | Zmigrodzka — Krzyki 9,97 42 14,25 102N i v
2x 105N
8 | Tarnogaj—Kromera®| 11,65 42 16,65 102N v
9 | Sepolno - Park Po- 10,61 37 17,22 | 2x 105N 1
tudniowy
10| Les$nica - Biskupin 18,85 58 19,49 [3x 105N i| VI
2x 105N
11 | Oporéw — Kowale 13,14 45 17,52 [2x 105N 11
12| Robotnicza - S¢polno 9,04 a2 16,97 102N VI
14| Osobowice — Grabi- 10,31 37 16,96 102N v
szynek
15| Zmigrodzka —Tarno-| 11,60 46 1528 [2x105N | 1
aaj
17| Sgpolno — Klecina 12,78 50 15,33 | 2x 105N [
19| Ksigze Male —Park 8.03 26 18,55 | I x105N |
Poludniowy
20| Robotnicza — Grabi- 7.90 33 14,37 102N v
szynck
21 | Zmigrodzka — Pilezyce| 11,32 36 18,87 102N 1 |ITi 1V
I % 105N
22| Pilezyce - Tarnogaj 12,46 40 16,26 | 2x 105N 1
23| Pilezyce - Kowale 14,00 47 1788 | 2x 105N | I
24| Osobowice — Grabi- 10,40 38 1643 LO2N v
szynek

# —— w szezycie do Kowal

Ze wzgledu na petnione funkcje mozna wyrdznic linie:

e podstawowe — linia 0 oraz gléwne linie Srednicowe,
zapewniajace bezposrednie potaczenia kazdej z petli z rejo-
nem centrum oraz dworciw PKP i PKS,

e uzupelniajace — linie o mniejszej frekwencji, taczace
pozostate typy rejondw.,

Obecny przebieg linii jest wynikiem ewolucyjnych zmian
ukladu funkcjonujacego od lat 70. (po wycofaniu linii
tramwajowych z Rynku). Zmiany te sq wynikiem do-
stosowania podazy do istniejacego popytu (zaréwno ilos-
ciowo jak i kierunkowo), spowodowanych rozbudowa mia-
sta oraz zmiang charakteru niektorych rejonow.

Rozklady jazdy

W obecnym ukfadzie odrgbne rozktady jazdy obowigzujg
w dniach:

e roboczych,

e wolnych od pracy,

e sobotach roboczych.

Na niektérych liniach w rozkiadzie niedzielnym pominiety
jest jeden lub kilka pierwszych kursow w stosunku do
rozktadu sobotniego.

Podczas wakacji w dni robocze obowiazuje rozklad jazdy
obowiazujacy w soboty robocze, W Swigta Wielkanocne,
Bozego Narodzenia i Nowy Rok wprowadza sig ogranicze-
nia polegajace na zawieszeniu kursowania oraz opGZnieniu
wyjazdow kilku linii.

Tramwaje kursujg z nastgpujacymi czestotliwosciami:

e co 12 min — w szczycie,

e co 15 min — poza szczytem i w soboty robocze,

e o 20 min — po godz. 20.00 i w dni wolne (za wyjatkiem
linii ,,0” — co 15 min).

W dni robocze i soboty robocze tramwaje kursuja od ok.
godz. 5.00 do ok. 23.00. Funkcjonowanie niektorych linii
podstawowych rozpoczyna si¢ od 4.30, natomiast niektore
uzupetniajgce koificzg funkcjonowanie o 22.00.

W dni wolne funkcjonowanie wigkszosci linii rozpoczyna
sie 0 0,5-1 godz. péZniej niz w dni robocze, natomiast
konczy tak samo.

Tabela 2

Pory dnia i odpowiadajace im czgstotliwosei kursowania

Typ dnia: Pory: Czcsl<!lgi\V()§ci:

nr godz, [min]

Roboczy 0 do 6.00 15
| 6.00-8.00 12
2 3.00-13.00 15
3 13.00-16.30 12
4 16.30-20.00 15
5 20.00-22.20 2k
6 po 22.20

Wolny 0 do 6.00
1 6.00-9.00
2 9.00-20.00 20
3 20.00-22.20
4 po 22.20

Sobota robocza 0 do 6.00
| 6.00-8.00
2 8.00-13.00
3 13.00-106.30 15
4 16.30-20.00
5 20.00-22.20 20
G po 22.20

* . wyjatek: linia ,,0” — co 15 min.
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Rozktady jazdy sq ukladane w systemie modutowym, co
oznacza, ze dzief jest podzielony na okresy zwane porami,
w ktdrych obowigzuje taka sama czestotliwo$¢ oraz na
wszystkich liniach takie same czasy przejazdu odcinkdw
migdzyweztowych. Okresy por oraz odpowiadajace im
czgstotliwosci przedstawiono w tabeli 2.

Zastosowanie jednego taktu dla wszystkich linii (za wyjat-
kiem linii O w pewnych okresach lub dniach) pozwala na
synchronizacje rozktadow jazdy na podstawowych ciggach
komunikacyjnych. W obecnym ukladzie utrzymywana jest
sztywna synchronizacja rozkladow jazdy przynajmniej na
dwdach liniach na jednym ciggu (za wyjatkiem trasy do petli
Robotnicza). Priorytetowo pod wzgledem synchronizacji
traktowane sa ciagi najwazniejsze, tzn. ul. Legnicka i Po-
wstaiicow Slaskich.

Zroznicowanie czestotliwosci  kursow w dni robocze:
w szczycie co 12 min; poza szczytem co 15 lub 20 min
powoduje, ze na kazdej linii kursuje od 4 do 9 brygad
catodziennych (w zaleznosci od dtugodei trasy) oraz 1 lub
2 brygady dwurazowe lub | jednozmianowa. W soboty
robocze ze wzgledu na utrzymanie statej czestoSci w szczy-
cie i poza szczytem kursujg wytgeznie brygady catodzienne
(wyjatek linia 8 — jedna brygada dwurazowa z powodu
wydtuzenia trasy w szczycie). W dni wolne ze wzgledu na
staly takt przez caty dzien kursuje od 4 do 6 brygad
catodziennych i dodatkowo na kilku liniach po 1 jedno-
zmianowe;j.

Tabor

Linie tramwajowe cieszy si¢ rdzng popularnoseiq. W zalez-
nosci od obcigzen na nich wystgpujacych obstugiwane sa
sktadami o okre§lonej pojemnosci. W obecnym ukfadzie
eksploatowane sg nastgpujace pociagi:

ol x 105N — 11 pociagéw w szczycie
o 102 N — 50 pociggow w szezycie
02 x 05N — 108 pociggow w szezycie
73 x 105N — 5 pociggdw w szczycie.

Nie wszystkie linie majg tabor dostosowany do wystepuja-
cych na nich obcigzen. W niektorych przypadkach o dobo-
rze taboru decyduje bliskos¢ zajezdni lub ograniczenia
wynikajace z obcigzenia sieci trakeyjnej.

Wroctawska komunikacja tramwajowa nie dysponuje poja-
zdami niskopodtogowymi dostosowanymi do obstugi 0osob
niepetnosprawnych.

Przystanki

Wroclawskie tramwaje zatrzymujg si¢ na 354 przystankach,
z ktorych 44% wyposazonych jest w wiaty. 30% stanowig
przystanki ,,dochodzone” z chodnika (wstrzymujace ruch
kotowy), 48% — na wysepkach sgsiadujacych z ruchem
kotowym i 22% — wzdluz peronéw nie sysiadujgeych
z ruchem kotowym. Do 16 przystankow potozonych w rejo-
nie centrum mozliwy jest bezkolizyjny dostgp przejSciami
podziemnymi.

LUDMIELA REKUC

Problemy organizacji ruchu pojazdow
miejskiej komunikacji zbiorowej — czes¢ II

Systemy komputerowego wspomagania
funkcji miejskiej komunikacji zbiorowej

Historia zastosowania komputeréw w projektowaniu ruchu
w micjskiej komunikacji publicznej na Swiecie liczy ponad
dwadziescia lat, Komputeryzacja dotyczyla gldwnie trzech
kierunkéw: generowania zbioru kurséw, tworzenia i koja-
rzenia blokéw kursow z pojazdami 1 podzialu pracy na
zmiany oraz przydzielenia ich poszczegolnym kierowcom,
Generowanie zbioru kurséw dosy¢ tatwo poddaje sig auto-
matyzacji. Takie systemy pojawily si¢ juz w latach szesc-
dziesiatych. Algorytm zazwyczaj polegal na utworzeniu

' Czgéé I artykulu jest zamieszezona w nr 3/96 TM.,

narastajgcego rachunku pasazerow w ciggu dnia i zaplano-
waniu kursu za kazdym razem, gdy rachunek narastajacy
dawal wielokrotnos$¢ przyblizonej pojemnosci pojazddw,

Najwigeej uwagi badaczy skupito tworzenie rozkladu dla
pojazdow na podstawie wygenerowanych wczesniej kur-
sow (bus scheduling) 1 problem rozktadu zmian (crew
scheduling), literatura na ten temat jest obszerna. Funk-
cjonuja rozwinigte aplikacje, realizujace rozne podejscia.
W ninigjszym artykule omowiono przyklady systemow
komputerowych wspomagajacych projektantow ruchu,

W tabeli (str. 8) zestawiono systemy najbardziej znane
w §wiecle, z zaznaczeniem zakresu problemow rozwigzy-
wanych za ich pomoci.



