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CZY TRAMWAJ SZYBKI
SKROCIL CZAS PODROZOWANIA?

Streszczenie: Tramwaj szybki charakteryzuje si¢ znacznie wyzsza predkoscia komunikacyjna
(nie nizsza niz 24 km/h) w poréwnaniu z tramwajem konwencjonalnym co skraca czas podrd-
zowania pasazerow. W grudniu 2008 roku uruchomiono pierwsza lini¢ Krakowskiego Szyb-
kiego Tramwaju (KST), ktéra miala usprawni¢ podrézowanie na kierunku pétnoc-potudnie.
Miato to zosta¢ osiagnigte przez zastosowanie nowoczesnego taboru niskopodlogowego moga-
cego rozwijac¢ predko$¢ 70 km/h oraz przez wprowadzenie systemu sterowania ruchem wdro-
zonego przez firm¢ SIMENS a zapewniajacego priorytetowa obstuge szybkiego tramwaju na
sygnalizacjach $wietlnych. W referacie przedstawiono obecny stan linii KST, system sterowa-
nia ruchem oraz wyniki badan czaséw przejazdu na odcinku pomigdzy przystankami Dauna
i PK wykonanymi dla tramwaju konwencjonalnego i tramwaju szybkiego. Poréwnanie czasow
przejazdu dla obu kierunkéw daje odpowiedZ na pytanie czy tramwaj szybki skrocit czas po-
dr6zowania na analizowanym odcinku. Przedstawiono rowniez plany inwestycyjne zwigzane
z KST, ktore powinny usprawni¢ podrézowanie tym srodkiem komunikacji zbiorowe;j.

Stowa kluczowe: tramwaj szybki, sterowanie ruchem, czas podrozy

1. WPROWADZENIE

Wazrastajacy wskaznik motoryzacji przy braku rozbudowy sieci ulicznej i coraz wigk-
szej ruchliwo$ci mieszkancow sprawia, ze warunki podrézowania po miescie staja si¢ co-
raz mniej akceptowalne przez kierowcoéw. Jednym z mozliwych rozwigzan odciazajacych
sie¢ uliczng jest rozwoj komunikacji zbiorowej i ciagéw rowerowych oraz zmiana zachowan
komunikacyjnych mieszkancow preferujacych podréze samochodami osobowymi w sto-
sunku do podrézy pojazdami komunikacji zbiorowej, rowerami lub pieszo.

W duzych miastach, gdzie odlegtosci zrddto-cel podrdzy osiagaja wartosci nawet kilku-
nastokilometrowe, gtowny nacisk powinno si¢ potozy¢ na rozbudowe sieci komunikacji
zbiorowej, zwlaszcza szynowej. Mozna to realizowac trzema §rodkami komunikac;ji:

e szybka kolej miejska lub aglomeracyjna,
e metro,

e tramwaj, w szczeg6lnosci tramwaj szybki.



Szynowe $rodki powinny stanowi¢ szkielet komunikacji miejskiej uzupetnionej przez
komunikacje¢ autobusowa. Przyktadem moze by¢ sie¢ komunikacyjna Berlina [1], gdzie w
zachodniej czg$ci przywraca si¢ linie tramwajowe zlikwidowane w latach 60-tych XX
wieku (zastapiono je poczatkowo liniami autobusowymi a nastgpnie nowymi liniami me-
tra) oraz buduje linie tramwajowe obstugujace nowe dzielnice mieszkaniowe.

Nadrzednym celem polityki transportowej miasta musi by¢ wzrost akceptacji komuni-
kacji zbiorowej przez state doskonalenie oferty (obstuga nowo powstajacych osiedli, dziel-
nic 1 centréw handlowych, wtasciwa lokalizacja przystankow, wtasciwa organizacja we-
ztow przesiadkowych, wprowadzanie wydzielonych pasow ruchu dla komunikacji zbioro-
wej, priorytetowa obstuga pojazdow komunikacji zbiorowej na sygnalizacji $wietlnej, sto-
sowanie nowoczesnego taboru niskopodlogowego, itp.) dla wzrostu konkurencyjnosci ko-
munikacji zbiorowej przy wyborze $rodka transportu.

W Polsce jedynie Warszawa posiada metro a w kilku miastach realizuje lub projektuje
si¢ linie tramwaju szybkiego (Poznan [2], Krakow [3], Warszawa, Wroclaw, Szczecin,
L6dzZ). Tramwaj szybki powinien charakteryzowac¢ si¢ nast¢pujacymi parametrami:

e Srednia predkos¢ komunikacyjna — okoto 27 km/h, ale nie mniejsza niz 24 km/h,

e $rednia odlegtos¢ migdzyprzystankowa — okoto 600 m (500 + 800 m).

Kilkanascie lat temu dla uzyskania wymaganych parametréw linie szybkiego tramwaju
musialy by¢ odseparowane fizycznie od pozostalej komunikacji poprzez zastosowanie wy-
dzielonych torowisk, wiaduktow, nasypow, podziemnych i napowietrznych przejs$¢ dla pie-
szych. Obecnie, przy coraz powszechniejszym stosowaniu ITS, dopuszcza si¢ na liniach
tramwaju szybkiego skrzyzowania i przejs$cia jednopoziomowe z nowoczesnymi sygnali-
zacjami $wietlnymi z obstuga priorytetowa pojazdu szynowego. Stosuje si¢ priorytet
wzgledny uzalezniony od odchytki w stosunku do ustalonego rozktadu jazdy, tzn. im wigk-
sze opoOznienie tym wyzszy priorytet i szybsze przydzielenie sygnatu zielonego a dla
tramwaju przyspieszonego zatrzymanie na sygnale czerwonym w celu dostosowania jazdy
tramwaju do rozktadu jazdy.

Miasto Krakow od 1996 r. realizuje Krakowski Projekt Komunikacji Miejskiej (KPKM)
[3]. Jego celem jest poprawa dostepnosci centrum miasta z kierunkéw potudniowego i pot-
nocnego poprzez realizacjg linii tramwaju szybkiego (KST) oraz systemu sterowania ru-
chem i zarzadzania parkingami. 12 grudnia 2008 roku ruszyta pierwsza linia Krakowskie-
go Szybkiego Tramwaju (KST) oznaczona 50.

W referacie przedstawiono gldwne zalozenia i obecny stan zaawansowania KST oraz
wyniki badan czaséw przejazdu na odcinku pomiarowym Dauna — PK przed i po urucho-
mieniu linii szybkiego tramwaju.

2. KRAKOWSKI SZYBKI TRAMWAJ (KST)

Zgodnie z planami rozwojowymi Krakowa szkielet ukladu szynowego ma tworzy¢ sie¢
tramwaju szybkiego — KST (rys. 1). Jego bezkolizyjno$¢ maja zagwarantowa¢ wydzielone
1 trwale wygrodzone torowiska oraz system sterowania ruchem, udzielajacy szybkiemu
tramwajowi priorytet w ruchu (pierwszenstwo na skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlna
oraz samoczynne blokady przej$¢ dla pieszych). W celu zagwarantowania wysokiej jakosci



1 atrakcyjnosci KST zastosowano niskopodtogowy tabor tramwajowy nowej generacji oraz
nowoczesny system informacji dla pasazerow.

Planowane parametry funkcjonalne tworzonego systemu tramwaju szybkiego wyniosa:
predkos¢ komunikacyjna — 24 km/h, zdolno$¢ przewozowa — 15 tys. oséb/h w jednym kie-

Planowana sie¢ Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST)
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Rys. 1. Planowana sie¢ Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST)

Z planowanej osi potnoc-potudnie: Krowodrza Gorka — Krakowskie Centrum Komu-
nikacyjne (KCK) — Rondo Mogilskie — Rondo Grzegorzeckie — most Kotlarski — Trasa
Centralna — przej$cie nad ukladem torowym PKP Krakéw Plaszow — Wielicka — Piaski
Nowe — Kurdwanéw dotychczas nie zrealizowano odcinka pomigdzy Rondem Grzego-
rzeckim a Wielicka. Obecnie linia tramwaju szybkiego przebiega tymczasowo ulicami:
Grzegorzecka — Starowislna — Na Zjezdzie — Limanowskiego — Wielicka razem z tramwa-



jem konwencjonalnym co powoduje obnizenie predkosci komunikacyjnej. Na tej trasie
kursuje linia nr 50.

2.1. Tabor dla KST

Dla obstugi linii szybkiego tramwaju wybrany zostal nowoczesny trojcztonowy wagon
typu Bombardier NGT6. Jest to wagon niskopodtogowy o dlugosci 26 m, szerokosci 2.4 m
1 wysokosci 3.45 m oraz z czgscia niskopoktadowa wynoszaca okoto 65 % (rys. 2 i fot. 1).
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Rys. 2. Parametry wagonu typu Bombardier NGT6 obstugujacego linie tramwaju szybkiego

Fot. 1. Wagon typu Bombardier NGT6 na trasie tramwaju szybkiego (foto: M. Wojtaszek)

Bombardier moze osiaga¢ predko$¢ maksymalna 95 km/h a dopuszczalna predkosé eks-
ploatacyjna wynosi 70 km/h. Dla wygodnej wymiany pasazeréw wagon posiada czworo



drzwi dwuskrzydtowych o szerokosci 1250 mm z odskokowo-przesuwnym mechanizmem
otwierania. Wysoko$¢ podtogi w strefie drzwi wynosi 290 mm (co utatwia wsiadanie i wy-
siadanie osobom niepelnosprawnym i wjazd wozkéw inwalidzkich), w strefie niskopodto-
gowej 360 mm, a w strefie nad wozkami napedowymi 560 mm ponad glowka szyny. Wa-
gon oferuje pasazerom 78 miejsc siedzacych i 100 stojacych.

MPK zamierza zakupi¢ 24 sztuki nowych niskopodtogowych, klimatyzowanych wago-
néw o minimalnej dlugosci 31 m mogacych pomiesci¢ minimum 220 oséb. Bgda one mo-
gty podnie$¢ komfort podrozowania, zwtaszcza w godzinach szczytéw komunikacyjnych
kiedy Bombardiery czasami sa przepetnione.

2.2. Tunel tramwajowy [4]

Krakowski tunel tramwajowy jest najdluzszym tego typu obiektem w Polsce. Mierzy on
bowiem 1538 m (1420 m bez ramp wjazdowych) i jest niewatpliwie najbardziej okazatym
elementem pierwszej liniit KST. Tunel tramwajowy taczy Rondo Mogilskie z ul. Pawia ko-
o Politechniki Krakowskiej i zlokalizowano w nim dwa przystanki: Dworzec Gtéowny Tunel
oraz Politechnika (fot. 2).

Fot. 2. Przystanki Dworzec Gtowny Tunel oraz Politechnika zlokalizowane w tunelu tramwajowym
na trasie tramwaju szybkiego (foto: M. Wojtaszek)

Poszczegolne fragmenty tunelu podzielone zostaty na odcinki, ktore zabezpieczone sa
samoczynng blokada liniowa. Kazdy z odcinkéw poprzedzony jest dwukomorowym sy-
gnalizatorem, zawierajacym sygnal czerwony i zielony. Jezeli tramwaj wjedzie na dany
odcinek, na semaforze poprzedzajacym go, pojawi si¢ sygnat czerwony. Dzigki temu na
danym odcinku w tunelu moze znajdowac¢ si¢ tylko jeden tramwaj. Dla zapewnienia bez-
pieczenstwa korzystania z tunelu, zostalt on wyposazony w szereg urzadzen i systemow
sterowania:

e system zbierania danych i sterowania ruchem — SCADA,
system telewizji przemystowej — CCTV,

system komunikatéw publicznych — DSO,

system oddymiania i wentylacji — GEMOS,

system przeciwpozarowy — SAP,



e system tacznos$ci radiowej,

e system telefonow alarmowych,

e gsystem oswietlenia awaryjnego.

Nad prawidlowym funkcjonowaniem systemoéw czuwaja pracownicy, siedzacy w Stacjach
Obstugi Przystanku, usytuowanych w obu podziemnych przystankach (fot. 3). Dodatkowo,
systemami mozna sterowac rowniez z Centrum Kontroli Ruchem, usytuowanego w budynku
Zarzadu Infrastruktury Komunalnej i Transportu przy ulicy Centralnej w Krakowie.

Fot. 3. Monitory kontrolujace prace systemow bezpieczenstwa w tunelu na stacji Dworzec Glowny Tunel —
na $rodkowym monitorze odcinek zajety przez tramwaj zaznaczony na fioletowo (foto: M. Wojtaszek)

2.3. System sterowania ruchem [5, 6]

W Krakowie jest obecnie instalowanych 5 systemow stanowiacych System Sterowania

Ruchem i Zarzadzania Transportem Publicznym:

e Miejski System Sterowania Ruchem UTCS (Urban Traffic Control Sysytem),

e System Zarzadzania Transportem Publicznym TTSS (Tram Telematic Supervision Sys-
tem),

e System Informacji dla pasazeré6w na przystankach zwany PIS (Passenger Information
System)

oraz systemy dla tuneli:

e System Zarzadzania Tunelem Tramwajowym pod Dworcem Gléwnym (opisany w
p. 2.2),

e System Sterowania Tunelem Drogowym pod Dworcem Glownym.
W ramach instalacji systemu UTCS byly wykonane nastgpujace prace:

1. podtaczenie i adaptacja 65 skrzyzowan do pracy w systemie (wszystkie sterowniki Si-
traffic C800V),

2. wykonanie potaczen przewodowych do centrum sterowania ruchem: polaczenia $wia-
tlowodowe Centrum Sterowania — Accesspointy — 6 sztuk, potaczenia kablem miedzia-
nym (DSL) pomigdzy Accesspointami i sterownikami,



3. uruchomienie i wyposazenie Centrum Sterowania Ruchem w siedzibie ZIKiT na
ul. Centralnej: System Zarzadzania Ruchem SitrafficScala, System Zarzadzania Dany-
mi SitrafficOffice, System Optymalizacji Sieciowej SitrafficMotion i Sitraffic TASS,

4. uruchomienie priorytetu dla tramwajow w korytarzu KST — 25 skrzyzowan, w tym 20
skrzyzowan z priorytetem bezwglednym. Komunikacja pomigdzy tramwajami i sterow-
nikami odbywa si¢ droga radiowa (radio o czgstotliwosci 430 Mhz) — telegram R09.16,

5. uruchomienie sterowania obszarowego.

Zostalo zdefiniowanych 5 obszarow dla sterowania obszarowego:

Aleja 3 Wieszczy — algorytm Sitraffic MOTION,

. ul. Nowosadecka — algorytm Sitraffic MOTION w powiazaniu z priorytetem dla tram-

wajow,

3. ul. Wielicka i Kamienskiego — algorytm Sitraffic MOTION w powiazaniu z prioryte-
tem dla tramwajow wzdhuz ul. Wielickiej,

4. ul. Dietla 1 Grzegorzecka — algorytm Sitraffic MOTION w powiazaniu z priorytetem
dla tramwajow,

5. T obwodnica — algorytm Sitraffic TASS.

15 skrzyzowan dziatala wedlug algorytmow lokalnych lub lokalnych skoordynowanych.

W ramach instalacji systemu TTSS 1 PIS wykonano nastgpujace prace:

wyposazenie 196 tramwajow w komputery poktadowe i1 urzadzenia komunikacyjne,

. komunikacja pojazdéw z Centrum odbywa si¢ poprzez GPRS/GSM,

3. wyposazenie 40 przystankow na trasie KST w tablice informacji przystankowe;j infor-
mujace o rzeczywistym czasie przyjazdu tramwajow,

4. uruchomienie 1 wyposazenie Centrum Sterowania Ruchem w siedzibie ZIKiT na ul.
Centralnej i dyspozytorni MPK na ul. Sw. Wawrzynca: System AVLS (automatycznej
lokalizacji pojazdow), System Dyspozytorski, System Informacji Pasazerskie;,

5. uruchomienie priorytetu dla tramwajoéw w korytarzu KST — 25 skrzyzowan.
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3. BADANIA EMPIRYCZNE I ICH WYNIKI

Celem badan empirycznych byto pordwnanie czasow przejazdu na odcinku badawczym
dla sprawdzenia czy uruchomienie pierwszej linii KST wptynglo na skrocenie czasu po-
drozy pomigdzy analizowanymi przystankami. Badania wykonano metoda ,,przed/po” wy-
konujac pomiary czasu przejazdu dla obu kierunkéw dla linii tramwaju konwencjonalnego
(linia nr 34 kursujaca do otwarcia KST) — badanie ,,przed” i linii tramwaju szybkiego (linia
nr 50) — badanie ,,po”. Dodatkowo wykonano pomiaru punktualnosci przyjazdu na poczat-
kowe przystanki analizowanego odcinka dla linii tramwaju szybkiego. Informacje o odcin-
kach badawczych, technice pomiaréw i wyniki badan empirycznych przedstawiono ponizej.

3.1. Odcinki badawcze i technika pomiaréw
Do badan wybrano odcinek pomigdzy przystankami Dauna (na ul. Nowosadeckiej) 1 Po-

litechnika. Przed oddaniem tunelu tramwajowego do uzytku linia tramwaju konwencjonal-
nego biegla w poziomie ulic a linia tramwaju szybkiego przebiega juz w tunelu dlatego



odcinki badawcze nieco r6znig si¢ migdzy soba. Pomimo tej réznicy z punktu widzenia pa-
sazera istotny jest czas dojazdu od przystanku zrédtowego do przystanku docelowego. Li-
nia nr 50 na badanym odcinku ma 14 przystankéw: Biezanowska — Kabel — Dworcowa —
Cmentarz Podgorski — Powstancow Wielkopolskich — Plac Bohaterow Getta — Sw. Waw-
rzynca — Miodowa — Starowislna — Hala Targowa — Rondo Grzegorzeckie — Rondo Mogil-
skie — Dworzec Gléwny Tunel — Politechnika (przystanek w tunelu). Linia nr 34 obejmo-
wata 13 przystankow i od Starowislnej biegla trasa: Poczta Gtéwna — Dworzec Glowny —
Dworzec Gtowny Zachod (Galeria) — Politechnika (przystanek w poziomie ulicy Pawiej).

Czas przejazdu ¢, mierzono stoperem elektronicznym z doktadnoscia do 1 s. Rozpoczg-
cie pomiaru czasu przejazdu bylo w momencie wejscia do tramwaju (postawienie nogi na
schodku lub podiodze tramwaju) a zakonczenie w monecie wyjscia z tramwaju (postawie-
nie nogi na peronie przystanku tramwajowego). W czasie przejazdow notowano miejsca,
w ktorych tramwaj oczekiwal na sygnale czerwonym lub zatrzymywat si¢ z powodu blo-
kowania przez pojazdy samochodowe lub tramwaj konwencjonalny.

Wyswietlanie aktualnego czasu na tablicach informacji przystankowej pozwolil na po-
miar punktualnos$ci przyjazdu tramwaju szybkiego na poczatkowe przystanki odcinka po-
miarowego, tzn. dla Dauna (w kierunku Politechniki) i Politechnika (w kierunku Dauna).
Przez punktualno$¢ przyjazdu rozumiemy réznicg pomiedzy czasem przyjazdu tramwaju
a czasem rozktadowym (odchytka czasu) At 1 byta ona notowana z doktadno$cia do 1 min.

Pomiary czasu przejazdu wykonywano w godzinach szczytowych dnia roboczego. Dla
tramwaju konwencjonalnego (dla linii nr 34) pomiary wykonano w okresie styczen +
grudzien 2008 a dla tramwaju szybkiego (dla linii nr 50) w okresie grudzien 2008 +~ ma-
rzec 2010. Wyniki pomiaréw byty wprowadzone do arkusza kalkulacyjnego Excel tworzac
baz¢ danych a nastgpnie wykonano obliczenia statystyk i graficznych prezentacji rozkta-
doéw (histogramy i dystrybuanty). Rozkladowy czas przejazdu wynosi 28 min.

3.2. Czasy przejazdu odcinka pomiarowego

W tablicy 1 przedstawiono warto$ci wybranych statystyk dla czasow przejazdu odcinka
pomiarowego t, dla tramwaju konwencjonalnego (linia nr 34) 1 szybkiego (linia nr 50)
z uwzglednieniem kierunku jazdy (Dauna — Politechnika i Politechnika — Dauna). Proba
dla tramwaju szybkiego jest dwukrotnie wigksza od proby dla tramwaju konwencjonalnego.

Tablica 1.
Wartosci wybranych statystyk dla czasow przejazdu odcinka pomiarowego ¢, dla tramwaju
konwencjonalnego (linia 34) i szybkiego (linia 50)

Kierunek jazdy Dauna — PK PK - Dauna
Statystyka linia 34 | linia 50 | linia 34 | linia 50
liczebnos¢ proby n[-] 138 280 117 260
warto$¢ minimalna s |5 1452 1505 1383 1497
warto$¢ maksymalna sl 2073 2174 1999 2328
wartosé Srednia s [S] 1629.6 1728.9 1681.7 1742.0
odchylenie standardowe by, odeh [S] 88.40 109.77 129.37 129.80




wspotczynnik zmienno$ci ¢, [%] 54 6.3 7.7 7.5
kwantyl 15 % by 15% [S] 1550.6 1620.9 1562.8 1617.0
kwantyl 50 % ty50% [S] 1617.5 1719.5 1671.0 1726.5
kwantyl 85 % ty85% [S] 1715.8 1836.5 1824.4 1859.3
udzial tramwajow <28 min u,<28min [%0] 73.2 34.0 53.3 32.2

Dystrybuanty czaséw przejazdu odcinka pomiarowego ¢, dla obu tramwajow z uwzgle-
dnieniem kierunku jazdy przedstawiono na rys. 3 i 4.
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Rys. 3. Dystrybuanty czasoéw przejazdu £, odcinka Dauna — PK (kierunek: Krowodrza Gérka) dla tramwaju
konwencjonalnego (linia 34) i szybkiego (linia 50)
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Rys. 4. Dystrybuanty czaséw przejazdu #, odcinka PK — Dauna (kierunek: Kurdwanéw) dla tramwaju
konwencjonalnego (linia 34) i szybkiego (linia 50)

Jak wskazuja zaprezentowane wyniki $redni czas przejazdu odcinka badawczego byt
wigkszy dla tramwaju szybkiego o okoto 100 s dla kierunku Dauna — Politechnika i o oko-
to 60 s dla kierunku Politechnika — Dauna w stosunku do czasu przejazdu tramwajem tra-
dycyjnym. Pomierzone czasu minimalne wskazuja, ze tramwaj szybki moze pokonywac
analizowany odcinek w czasie rzedu 25 min.

3.3. Badanie punktualnosci na przystankach poczatkowych odcinka pomiarowego

Histogramy odchylek czasu od rozktadu jazdy Az, dla obu poczatkowych przystankow
odcinka badawczego linii tramwaju szybkiego przedstawiono na rys. 5. Przystanek Dauna
jest 4 przystankiem od petli w Kurdwanowie a przystanek Politechnika jest rowniez 4
przystankiem od petli na Krowodrzy Gorce.
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Rys. 5. Histogramy odchytek czasu od rozktadu jazdy At na przystankach: Dauna (kierunek: Politechnika)
i PK (kierunek: Dauna) dla tramwaju szybkiego (linia 50)

Jak pokazuja wyniki pomiaré6w zgodnie z rozktadem jazdy przyjezdza 50.4 % tramwa-
jow na przystanek Dauna 1 42.7% tramwajow na przystanek Politechnika. Na przystanku
Dauna zarejestrowano 20.0% a na przystanku Politechnika 48.5% kurséw przyspieszo-
nych co nie jest korzystne dla pasazerow przybywajacych na przystanek zgodnie z rozkta-
dem jazdy gdyz moga tylko zobaczy¢ tramwaj odjezdzajacy z przystanku. Czestotliwos¢
kursowania wynosi 10 min. w okresach szczytowych dnia roboczego i w weekendy co mo-
ze nie by¢ takie uciazliwe gdy pasazer nie zdazy na tramwaj przyspieszony. Dodatkowo po
trasie linii tramwaju szybkiego kursuja tramwaje konwencjonalne co powoduje, ze czas
oczekiwania na kolejny tramwaj nie przekracza 5 min.

4. PODSUMOWANIE I WNIOSKI KONCOWE

Jak pokazaty wyniki badan czasow przejazdu ,,przed/po” wprowadzenie pierwszej linii
tramwaju szybkiego nie skrocito czasu podrdzy na analizowanym odcinku badawczym. Na
postawione w tytule referatu pytanie odpowiedz jest na razie negatywna bo czas przejazdu
wydluzyt si¢ o okoto 1.0 + 1.5 min. Jest to spowodowane wieloma czynnikami, z ktérych
najwazniejsze to:

e zrezygnowanie z realizacji odcinka Rondo Grzegérzeckie — most Kotlarski — Trasa

Centralna — przejs$cie nad uktadem torowym PKP Krakow Plaszow — Wielicka z uwagi
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na ograniczenia finansowe, co wymusito poprowadzenie linii tramwaju szybkiego ko-
rytarzem tramwaju konwencjonalnego,

zrezygnowanie z przej$cia tramwaju szybkiego w drugim poziomie na skrzyzowaniu
Wielicka — Nowosadecka co obecnie generuje straty czasu wynikajace z oczekiwania
na sygnal zielony,

brak komputeréw poktadowych w autobusach powoduje brak priorytetowej obstugi na

sygnalizacjach $§wietlnych w ciagu ulic Grzegérzecka — Powstancow Warszawskich

gdzie znajduja si¢ pasy autobusowo-tramwajowe (PAT) i generuje dodatkowe straty
czasu dla tramwajoéw blokowanych przez autobusy,

obowiazujace ograniczenie predkosci tramwaju do 30 km/h w tunelu tramwajowym,

problemy z zapewnieniem priorytetowej obstugi tramwajowi szybkiemu na najbardziej

obciazonych skrzyzowaniach, szczeg6lnie w godzinach szczytow komunikacyjnych:

— Rondo Grzegorzeckie (skrzyzowanie typu rondo turbinowe z sygnalizacja §wietlng),
na ktoérym linia nr 50 jest relacja skrgtna w lewo (kierunek: Politechnika) lub w pra-
wo (kierunek: Dauna) i1 praktycznie nie zarejestrowano przejazdu bez zatrzymania
na wlocie lub wyspie $rodkowej a najczesciej jest to dwukrotne oczekiwanie na
mozliwos¢ przejazdu przez to skrzyzowanie,

— Dietla — Starowi$lna (skrzyzowanie o rozbudowanej geometrii z sygnalizacja Swietl-
ng), na ktérym linia nr 50 jest relacja skrgtng w lewo (kierunek: Dauna) lub w pra-
wo (kierunek: Politechnika) i najczgéciej tramwaj oczekuje na mozliwos$¢ skretu
w lewo przed przej$ciem dla pieszych przez torowisko na ul. Dietla lub na wlocie
ul. Starowislnej (relacja skretu w prawo),

— Wielicka — Nowosadecka (skrzyzowanie o rozbudowanej geometrii z sygnalizacja
swietlng), na ktérym linia nr 50 jest relacja skre¢tna w lewo (kierunek: Politechnika)
lub w prawo (kierunek: Dauna) i prawie zawsze tramwaj oczekuje na przejazd przez
skrzyzowanie,

czgsto wystepujace zatrzymania na innych skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna:

Wielicka — Dworcowa, Wielicka — Powstancow Wielkopolskich i Limanowskiego — Na

Zjezdzie,

sporadycznie wystgpujace zatrzymania na innych skrzyzowaniach i przej$ciach z sy-

gnalizacja $wietlna,

straty wynikajace z blokowania mozliwosci przejazdu tramwaju przez samochody sto-

jace na torowisko co najczgsciej wystgpuje na przejezdzie ul. Wielickiej przy stacji pa-

liw Orlen, tarczy skrzyzowania Limanowskiego — Na Zjezdzie 1 wlotach ul. Starowisl-
nej przed ul. Dietla (kierunek: Politechnika) i ul. Podgorskiej (kierunek: Dauna),

straty wynikajace z blokowania mozliwos$ci dojazdu do przystanku zajmowanego przez
tramwaj konwencjonalny, ktory jedzie przed tramwajem szybkim — czgste sa przypadki
wczesniejszej obstugi tramwaju konwencjonalnego przed tramwajem szybkim na
skrzyzowaniach: Wielicka — Nowosadecka 1 Dietla — Starowislna.

Nalezy réwniez wskaza¢ pozytywy wprowadzenia pierwszej linii KST:

zysk wystepuje dla linii tramwaju konwencjonalnego korzystajacych z korytarza tram-
waju szybkiego dzigki priorytetowej obstudze na sygnalizacjach §wietlnych,

nastapita poprawa obstugi Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego (KCK) poprzez
skrocenie czaséw dojscia z KST na perony Dworca Gtownego i Regionalnego Dworca
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Autobusowego dzigki bezposredniemu polaczeniu przystanku Dworzec Gtowny Tunel
z wymienionymi Dworcami,

caly czas trwa testowanie systemow sterowania i zbieranie doswiadczen personelu ob-
stugujacego KST co powinno procentowac¢ w najblizszej przysztosci.
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DID THE HIGH SPEED TRAM REDUCE THE JOURNEY TIME?

Abstract: High speed tram is characterized by communication speed (not lower than 24 km/h)
that is much higher than one of conventional tram, which shortens the journey time. In Decem-
ber 2008 first line of Cracow High Speed Tram (KST) was launched in order to improve travel-
ing on the direction north-south. It was going to be accomplished by using modern low-floor
trams, capable of reaching the speed of 70 km/h and by introducing a traffic management sys-
tem of SIMENS company, which provides priority access of KST on traffic lights. Paper
presents current state of the KST line, the traffic management system and the results of the re-
search of journey times between Dauna and PK stops analyzed for conventional tram and for
high speed tram. Comparison of the journey times at both directions gives an answer to the
question whether the high speed tram did reduce journey time on analyzed section. Paper de-
scribes also investment plans related to KST, which should improve traveling by this mode of
public transport.

Keywords: high speed tram, urban traffic control, journey time
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