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Warunki wymiany pasazerow

na przystankach tramwajowych

Wiestaw DZwigon

Artykut analizuje, przede wszystkim pod kqtem bezpieczeristwa, warunki panujqce podczas wsiadania i wysiadania z pojazdéw na kilku
rodzajach przystankéw tramwajowych. Wyniki przeprowadzonych pomiaréw wskazujq na poziom konfliktéw ruchowych powstajqcych
pomiedzy réznymi uzytkownikami. Opisano zachowania pasazeréw i kierowcow pojazddw, ktére zmniejszajq komfort korzystania z transportu
publicznego, m. in. w aspekcie bezpieczeristwa. Artykut prezentuje opis jakosciowy i ilosciowy powstajqcych zdarzer. Badania ankietowe
pozwalajq ustali¢, jak rézne typy przystankdw sq oceniane przez uzytkownikéw: pasazeréw, motorniczych i kierowcéw samochodoéw.
Respondenci wskazali réwniez czynniki, wptywajqce na poziom bezpieczeristwa na przystankach tramwajowych.

Artykut jest zmodyfikowanq wersjq referatu z konferencji "Problemy komunikacyjne miast w warunkach zattoczenia motoryzacyjnego. Nowoczesny trans-
port publiczny w obszarach zurbanizowanych’, Poznari - Rosndwka, 15-17.06.2011 .

dr inz. Wiestaw DZwigon
Politechnika Krakowska

Proces wymiany pasazerow jest zwigzany
z rozpoczeciem jazdy pojazdem komu-
nikacji miejskiej oraz wystepuje podczas
dokonywania przesiadki. Wystepuje wiec
przynajmniej dwukrotnie podczas kazdej
podrézy. W trakcie dojscia do przystankow,
oczekiwania na pojazd i wsiadania/wysia-
dania pasazer jest niechronionym uczestni-
kiem ruchu i wtedy w najwiekszym stopniu
jest narazony na szereg niebezpieczerstw.
Dlatego skupiono sie na aspektach bezpie-
czenstwa zwiazanych z procesem wymiany
pasazeréw. Istnieje wiele czynnikdw, ksztat-

1. Schemat przystanku z wymiang pasazeréw na pasie ruchu
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tujgcych warunki wymiany pasazeréw — do

najwazniejszych mozna zaliczy¢:

- lokalizacja przystanku (wzgledem skrzy-
zowania, innych przystankoéw, przejs¢ dla
pieszych),

- zagospodarowanie i wyposazenie przy-
stanku,

- lokalizacja zrodet i celéw ruchu,

- subiektywna interpretacja przepiséw dro-
gowych,

- natezenie ruchu kotowego i pasazerskiego,

- pospiech kierowcodw i pasazerdw,

- rodzaj i stan techniczny pojazdu,

- warunki atmosferyczne.

Celem artykutu jest przedstawienie opisu ja-

kosciowego i ilosciowego poziomu bezpie-

czenstwa wystepujacego podczas wymiany
pasazeréw. Przedstawiono metode prze-
prowadzania badan oraz ich wyniki. Maja
one pilotazowy charakter, wymagaja oceny

i uzupetnienia —wnioskizamieszczono w pod-

sumowaniu. Badania zachowan niebezpiecz-

nych sa rzadkoscig i dlatego nalezy zwrdcic
szczegdling uwage na zdefiniowanie sytuacji
bezpiecznych i niebezpiecznych oraz sposéb

ich obserwacji. W badaniach ankietowych
uzytkownicy infrastruktury oceniali przystanki
tramwajowe w kontekscie wymiany pasaze-
row oraz bezpieczenstwa zwigzanego z tym
procesem. Wskazywali réwniez czynniki, ktore
wplywaja na obnizenie poczucia bezpieczen-
stwa na réznych rodzajach przystankéw. Do-
datkowo zaprezentowano wyniki pomiaréw
konfliktow ruchowych i zachowan niebez-
piecznych najwazniejszych uczestnikdw ru-
chu - pasazeréw i kierowcdw samochoddw.
Uznano, ze takie sytuacje najlepiej zobrazuja
stan bezpieczenstwa na przystankach. Cze$¢
z analizowanych przystankéw funkcjonu-
je zbyt krétko, aby liczba zaistniatych kolizji
i wypadkow mogfa by¢ parametrem mia-
rodajnym do oceny. Dodatkow rozwiazania
nietypowe warto przebadac przed ich ewen-
tualnym rozpowszechnieniem.
Przedstawione wyniki pochodza z dwdéch
Zrédet. W ramach unijnego projektu CiVITAS
CARAVEL, realizowanego w celu poprawy
atrakcyjnosci, komfortu oraz bezpieczen-
stwa transportu miejskiego, przeprowa-
dzono m. in. badania ankietowe i pomiary

2. Przyktadowy przystanek z wymianq pasazerdw na pasie ruchu
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3. Schemat przystanku z wyspg do oczekiwania i wymiany pasazerow

na przystankach komunikacji zbiorowej [2].
Analizy ich wynikéw zostaty wykorzystane
do stworzenia ,Planu poprawy bezpieczen-
stwa pasazerow w transporcie publicznym”
w rejonie |-szej obwodnicy miasta Krakowa.
Zamiarem autoréw byto poznanie odczuc
i opinii pasazerdow, motorniczych i kie-
rowcow na temat konkretnych rozwiazan
w miescie, jak réwniez zaproponowanie
zmian, ktére w przysztosci poprawig po-
ziom bezpieczenstwa i zwiekszg poczucie
komfortu uzytkownikéw w obrebie przy-
stankéw. Ankiety objety 8, a pomiary 17
przystankow, miaty charakter ilosciowy — po-
zwolity réwniez przygotowac nastepna serie
badan. Wszystkie przystanki znajdowaty sie
w centrum miasta, co zapewniato w miare
jednorodne warunki ruchowe. W przypadku
analizowania réwniez przystankéw zloka-
lizowanych poza centrum pojawia sie wie-
cej parametrow (poza typem przystanku)
réznicujacych badane poligony, np.: wyzsze
predkosci pojazdéw, mniejsze problemy
z parkowaniem, mniejsze potoki pasazer-
skie, inny charakter otoczenia.

W oparciu o zdobyte doswiadczenia prze-
prowadzono bardziej szczegdtowe badania
— ankiety i pomiary objety tym razem 5 lo-
kalizacji przystankéw. W pomiarach uchwy-
cono strukture zachowan niebezpiecznych
z podziatem na ich sprawce. Nalezy podkre-
$li¢, ze pomiary zachowan niebezpiecznych

sg bardzo pracochtonne. Na jeden przystanek
nalezy skierowac 4-6 0séb (jedna — natezenie
ruchu, druga — wielkos¢ potoku wymiany pa-
sazerskiej, po jednej osobie na kazde 3 drzwi
pociggu tramwajowego). Liczba oséb zalezy
rowniez od liczby i lokalizacji celow i Zrédet
podrézy w okolicy. Wiecej oséb umozliwia
uchwycenie wiekszej réznorodnosci zacho-
wan niebezpiecznych.

Opis poligonéw badawczych

Analiza objeta 5 rodzajéw przystankéw —
- w kazdym przypadku tramwaje poruszajg
sie po torowisku, wbudowanym w jezdnie,
w srodku przekroju ulicznego; zréznicowane
sa warunki dojscia i wsiadania do pojazdu:

« TYP 1 - przystanek z wymiang pasazeréw

na pasie ruchu;

« TYP 2 — przystanek z peronem wyspowym;
« TYP 3 - przystanek z podwyzszong jezdnig

(przystanek wiedenski);

« TYP 4 — przystanek z wyspg i podwyzszo-
ng jezdnia;

« TYP 5 - przystanek z chodnikiem zblizo-
nym do torowiska (antyzatoka).

Ponizej skrétowo scharakteryzowano funk-

cjonowanie tych przystankow.

TYP 1 - przystanek z wymiang pasazerow
na pasie ruchu (lustracje: 1 i 2). Wymiana
pasazeréow odbywa sie na pasie ruchu dla
samochodow, a powierzchnia oczekiwania
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4. Przyktadowy przystanek z wyspg do oczekiwania i wymiany pasazeréw

znajduje sie na chodniku. Pasazerowie z chod-
nika musza wejé¢ na pas ruchu dla samocho-
dow, co zagraza ich bezpieczenstwu i zmniej-
sza komfort wymiany pasazerow. Dodatkowo
muszg pokonac duzg réznice wysokosci po-
miedzy jezdnig a podtoga tramwaju.

TYP 2 — przystanek z peronem wyspo-
wym (ilustracje: 3 i 4). Wyspa na jezdni petni
role peronu, stuzacego do oczekiwania na
pojazd. Utworzenie powierzchni oczeki-
wania oraz zmniejszenie roznicy wysoko-
4ci przy wsiadaniu do tramwaju zwiekszajg
komfort wymiany.

TYP 3 - przystanek z podwyzszong jezd-
nia (przystanek wiedenski) — ilustracje: 5 i 6.
Istotg tego rozwiazania jest podwyzszenie
poziomu jezdni do poziomu chodnika, na
ktérym oczekuja pasazerowie. Ogranicza to
predkos¢ pojazdéw samochodowych prze-
jezdzajacych obok przystanku oraz zmniej-
sza roznice wysokosci przy wsiadaniu do
tramwaju. Jezeli dojdzie do wypadku, to przy
nizszych predkosciach. Jednak czesc¢ kierow-
cow wykorzystuje podwyzszenie jezdni jako
tatwiejszy sposdb wjazdu na chodnik i za-
parkowania na nim (zbyt blisko przystanku).

TYP 4 - podwyzszenie jezdni oraz peron
przystankowy (ilustracje: 7 i 8). Jest to pota-
czenie dwodch rodzajow przystanku: TYP 2
i TYP 3. Powstaje powierzchnia oczekiwania
dla pasazeréw (potozona blisko tramwaju),
a dodatkowo ogranicza sie predkos¢ po-

5. Schemat przystanku z podwyzszongjezdniq (przystanek wiederiski)
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6. Podwyzszenie jezdni na dtugosci przystanku tramwajowego
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7.5chemat przystanku z wyspq i podwyzszeniem jezdni

jazdow przejezdzajacych obok przystanku.
Wyksztatcenie jednej powierzchni chodnik-
-jezdnia-peron powoduje, ze pasazerowie
docieraja do wyspy na catej jej dtugosci.
Wskazane jest zorganizowanie przejs¢ dla
pieszych pomiedzy chodnikiem a wyspa (na
jej koricach).

TYP 5 — przystanek z chodnikiem zbli-
zonym do torowiska (ilustracje: 9 i 10). Wy-
miana pasazeréw odbywa sie na wysunie-
tym chodnikuy, a nie na jezdni. Nastepuje
catkowita redukcja konfliktow pasazer-po-
jazd. Jednak tramwaj stojacy na przystanku
blokuje ruch samochodéw. W przypadku
wyksztatcenia chodnika i jezdni na jednej
powierzchni pojawiaja sie konflikty pasazer-
rower (rowerzysci przejezdzajg pomiedzy
tramwajem i powierzchnig oczekiwania).

Badania ankietowe

W ramach projektu CiViTAS CARAVEL prze-
prowadzono badania ankietowe pasazeréw
na przystankach komunikacji miejskiej usy-
tuowanych na I-szej obwodnicy Krakowa.
Ich celem byto poznanie opinii uzytkowni-
kéw dotyczacych warunkdw wymiany pasa-
Zerdw oraz poziomu bezpieczerstwa panu-
jacego na przystankach.

Na kazdym rodzaju przystanku przeankieto-
wano:

S

e
L

9. Schemat przystanku z chodnikiem zblizonym do torowiska
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+ 200 pasazerow;

- 30 motorniczych;

+ 30 taksowkarzy (przedstawiciele kierowcow).

Z badan mozna wyciagna¢ wnioski dotycza-

ce oceny bezpieczenstwa. W Tabeli 1 poda-

no oceny dla kazdego rodzaju przystanku —

— ocene srednig i bfad szacunku dla zatozo-

nego poziomu ufnosci 1-a = 0,95; zastoso-

wana skala ocen od 1 do 5):

- Motorniczowie nisko oceniajg rozwigza-
nia, w ktérych oczekiwanie odbywa sie na
chodniku oddzielonym jezdnig (TYP 11 3);

+ Motorniczowie wysoko oceniajg wpro-
wadzenie wyspy dla pasazeréw oczekuja-
cych na pojazd (TYP 2);

- Kierowcy i pasazerowie wysoko oceniajg
podwyzszenie jezdni na dtugosci przy-
stanku (TYP 3);

+ Wszystkie grupy nisko oceniajg potaczenie
wyspy z podwyzszeniem jezdni (TYP 4);

+ Btad przy ocenie motorniczych i takséwka-
rzy jest ponad dwukrotnie wyzszy (0 wie-
le mniejsza proba).

Ocena dotyczaca warunkéw wymiany
pasazeréw jest nastepujgca (szczegodty dla
kazdego rodzaju przystanku w Tabeli 2, skala
ocen od 1 do 5):

- Oceny pasazeréw w matym stopniu rézni-
Cujg opisywane rozwigzania;

- Pasazerowie wysoko oceniaja podwyzsze-
nie poziomu jezdni i peron wyspowy;

8. Przyktad przystanku z wyspq i podwyzszeniem jezdni

« Motorniczowie wysoko oceniajg wpro-
wadzenie wyspy dla oczekujacych pasa-
zeréw, a zdecydowanie nisko wymiane
przez pas ruchu samochodowego;

- Podwyzszenie jezdni polepsza warunki
wymiany, a poziom bezpieczenstwa nie-
koniecznie.

Obydwie grupy wyzej oceniajg komfort
wymiany niz poziom bezpieczenstwa, ale
uzyskane oceny sg do siebie zblizone.

W celu spawdzenia wiarygodnosci przepro-

wadzonych ankiet zastosowano test istotno-

$ci dla dwdch srednich, na poziomie ufnosci
1-a=0,95. Sprawdzono nastepujace hipote-
zy statystyczne:

« czy ocena warunkow wymiany jest wyzsza
niz ocena poziomu bezpieczenstwa na
kazdym typie przystanku roznia sie — wy-
niki w Tabeli 3;

+ Czy ocena warunkdéw wymiany na danym
typie przystanku jest wyzsza niz na przy-
stanku TYP 1 — wyniki w Tabeli 4;

-+ Czy ocena poziomu bezpieczeristwa na
danym typie przystanku jest wyzsza niz na
przystanku TYP 1 — wyniki w Tabeli 5.

Przyjeto TYP 1 (wymiana pasazeréw na pa-

sie ruchu) jako punkt odniesienia — ten typ

przystanku wystepuje najczesciej w przy-
padku umiejscowienia torowiska w jezdni.

Nalezy sie zastanowi¢, na ktory typ przystan-

ku warto go zamienic.

10. Zblizenie chodnika do torowiska
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Tab.1. Ocena poziomu bezpieczeristwa na
réznych rodzajach przystankdw [2]

Rodzaj S N .
pasazerowie  motorniczowie  kierowcy
przystanku

TYP1 3,33(0,058) 2,47(0,134)  2,30(0,150)
TYP2 3,15(0,053) 3,70(0,09)  2,63(0,118)
TYP3 3,39(0,058) 3,00(0,126)  3,37(0,118)
TYP4 3,00(0,062) 3,00(0,147)  2,50(0,187)
TYP5 3,38(0,060) 3,47(0,133)  2,80(0,152)

*w nawiasach podano biqd szacunku sredniej oceny

Tab.2. Ocena warunkéw wsiadania
iwysiadania z tramwaju [2]

Rodzaj — R
S pasazerowie motorniczowie
TYP1 3,48(0,055) 2,57(0,148)
TYP2 3,68 (0,050) 3,93(0,123)
TYP3 3,78 (0,066) 3,63(0,114)
TYP4 3,36/(0,060) 3,60(0,173)
TYP5 3,51(0,058) 3,37(0,154)

*w nawiasach podano biqd szacunku sredniej oceny

Mozna sformutowac nastepujgce wnioski:

+ pasazerowie istotnie lepiej oceniajg wa-
runki wymiany niz bezpieczenstwo na
kazdym typie przystankéw oprocz TYP 5;
motorniczowie tylko na TYP 3iTYP 4;

+ motorniczowie na kazdym przystanku
oceniajg poziom bezpieczerstwa wyzej
niznaTYP 1;

- pasazerowie oceniajg wyzej poziom bez-
pieczenistwa tylko na przystankach TYP 2
i TYP 4 (przystanki z peronem przystanko-
wym);

- motorniczowie na kazdym przystanku
oceniajg warunki wymiany wyzej niz na
TYP 1,

+ pasazerowie oceniajg wyzej warunki wy-
miany tylko na przystankach TYP 2 i TYP 3.
Nalezy nadmieni¢, ze motorniczowie

znajg wszystkie rodzaje przystankow w sie-

ci, przejezdzajg obok nich w réznych wa-
runkach ruchowych i moga sobie wyrobic
bardziej miarodajng opinie na ich temat.

Natomiast pasazer korzysta z komunika-

ji lokalnie — wykorzystuje na co dzien tyl-

ko kilka przystankéw, pewnych rodzajéw
przystankdw moze w ogdle nie znac. Dla-
tego pasazerowi trudniej jest wyrobi¢ sobie
punkt odniesienia do oceny sytuacji. Gene-
ralnie oceny poziomu bezpieczernstwa i wa-
runkow wymiany nalezy uzna¢ za niskie —

—w skaliod 1 do 5 nigdy nie przekraczaja 4,0.
Bardziej doktadne badania przeprowa-

dzono na trzech przystankach, na ktérych

wymiana pasazerow odbywa sie poprzez pas
ruchu samochodowego. Ich celem m.in. byto
poznanie czynnikdw, obnizajacych poziom
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Tab.3. Wartos¢ statystyki testu dla dwdch sred-
nich — hipoteza: ocena warunkdw wymiany jest
WYZsza niz ocena poziomu bezpieczeristwa

Rodzaj o -
przystanku pasazerowie motorniczowie
TYP1 1,84* 045
TYP2 6,83* 135
TYP3 4,26* 3,36%
TYP4 5,26* 2,38*
TYP5 1,53 0,44

*w nawiasach podano btqd szacunku sredniej oceny

Tab.4. Wartos¢ statystyki testu dla dwdch sred-
nich - hipoteza: ocena poziomu bezpieczeristwa
na danym typie przystanku jest wyzsza niz na
przystanku TYP 1

Rodzaj o -
przystanku pasazerowie motorniczowie
TYP2 24+ 577+
TYP3 0,50 257
TYP4 4,02 211
PS5 04 427

*w nawiasach podano biqd szacunku sredniej oceny

bezpieczeristwa na przystanku — responden-
ci mogli wskazac trzy czynniki z dziewieciu
(Tabela 3). Na kazdym z nich najwiekszym
problemem sg: koniecznos¢ omijania pojaz-
doéw podczas wsiadania oraz duze natezenie
ruchu samochodowego. Na przystankach
Z peronem wyspowym czesto wskazywana
jest mata szeroko$¢ peronu oraz brak barierki
odzielajacej od pasa ruchu samochodowego.
Z bezpiecznymi warunkami wymiany istotny
zwigzek moga mie¢ czynniki lokalne, zwiaza-
ne z konkretnym poligonem:
- przystanek TYP 1 jest potozony bardzo
blisko przystanku autobusowego — az 34
% respondentdw wskazato na problem

Ksztattowanie mobilnosci

Tab.5. Wartos¢ statystyki testu dla dwéch
srednich — hipoteza: ocena warunkdw wymiany
na danym typie przystanku jest wyzsza niz na
przystanku TYP 1

Rodzaj o -
przystanku pasazerowie motorniczowie
TYP2 2,35* 7.46*
TYP3 3,29* 5,20%
TYP4 022 4,67
TYP5 0,17 3,81%

*w nawiasach podano btqd szacunku sredniej oceny

zwigzany z przebieganiem pomiedzy
tramwajem i autobusem, ktéry nie wyste-
powat przy innych lokalizacjach;

+ na przystanku TYP 3 duzo parkujacych
pojazdéw ogranicza widocznos¢, a przy
przystanku TYP 4 w ogdle nie wystepuje
parkowanie.

W ramach realizacji projektu unijnego

w trakcie przebudowy jednej ulicy wpro-
wadzono nowe rodzaje przystankéw. Pasa-
zerowie, ktorzy zwrécili uwage na zmiane
rodzaju przystanku:
« zTYP1NnaTYP3 57 %
« zTYP1naTYP4 41 %
Ustalono rowniez, jaki wptyw na bezpieczen-
stwo ma wprowadzenie przystankéw po-
dwadjnych, na ktérych wymiana pasazeréw
moze odbywac sie z dwdch pojazddw réw-
noczesnie, co réwniez umozliwia skrécenie
przesiadki. Prawie potowa pasazerow (45 %)
uwaza, ze nie ma to wptywu na bezpieczen-
stwo, 37 % zauwaza pozytywny, a 18 % ne-
gatywny wptyw przystanku podwdjnego na
poziom bezpieczerstwa wymiany pasaze-
row.

Pomiar konfliktéw ruchowych

Badania ankietowe stanowig wyraz su-
biektywnej oceny sytuacji. W celu bardziej

Tab.6. Czynniki obnizajqce poziom bezpieczeristwa (procent wskazari)

Czynniki mogace wptynac na obnizenie poziomu bezpieczeristwa na przystankach TYP1 TYP3 TYP4
Koniecznos¢ omijania przejezdzajacych samochodéw podczas wsiadania 68* 58*% 45%
Duze natezenie ruchu samochodowego 61* 62* 45*%
Duzy ruch pieszych 39% 25 36
Ibyt waski peron przystankowy / chodnik 24 32 40%
Elementy ograniczajace widocznos¢: zaparkowane pojazdy, znaki drogowe, stupy 24 44* 3
Duza predkos¢ samochodow osohowych 22 13 23
Brak barierki n 5 39%
Przebieganie migdzy autobusem i tramwajem 34* 0 0
Podwyzszenie jezdni na dtugosci przystanku 0 7 2

*- czynniki najbardziej obnizajqce poziom bezpieczeristwa na danym przystanku
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obiektywnego opisu zdarzeh przeprowa-
dzono badania konfliktéw i przedkonfliktow
ruchowych. Na podstawie zatwierdzonej
w 1977 r. w Oslo definicji mozna stwierdzi¢,
ze ,przedkonfliktowe zachowanie uczestni-
kéw ruchu to sytuacja, w ktérej uczestnicy
naruszajg przyjete progi zachowania na
drodze, ale w wyniku ktérych nie dochodzi
do zdarzenia drogowego, oraz nie zachodzi
potrzeba zmiany zachowania przez innych
uczestnikdw ruchu, aby unikna¢ zdarzenia”
[1], a ,konflikt ruchowy to sytuacja, w ktérej
przynajmniej jeden z uczestnikéw podej-
muje akcje unikniecia zdarzenia” [1]. Liczba
wypadkéw i kolizji, ktére miaty miejsce na
przystankach jest mato miarodajna, ponie-
waz:

« liczba takich sytuadji jest niska;

- cze$¢ przystankow powstata w ostatnich
dwdch latach — funkcjonujg zbyt krétko,
aby liczba zaistniatych zdarzenn drogo-
wych byta miarodajna;

+ wiele sytuacji niebezpiecznych nie jest
odnotowywana, poniewaz nie kwalifikujg
sie jako kolizje ani wypadki.

Dlatego zdecydowano sie na pomiar sytu-

acji konfliktowych. Bardzo istotne jest zde-

finiowanie tych sytuacji — tutaj duzo zalezy
od autoréw badan. Brak tego typu badan
0znacza, ze sposdb pomiaru wymaga szer-
szej dyskusji. Do badan szczegdtowych wy-
brano przystanki z duzym udziatem sytuadji
niebezpiecznych: TYP 1, 3 i 4. Na podstawie
obserwacji zauwazono, ze wiekszo$¢ pasa-
zeréw wchodzi na jezdnie w chwili, gdy na
przystanek wjedzie 70 % dtugosci tramwaju.

Dlatego przyjeto ta granice przy definiowa-

no prawidtowych i nieprawidtowych zacho-

wan pasazeréw i kierowcow.

Zdefiniowano nieprawidtowe, zagrazaja-
ce bezpieczenstwu zachowania pasazeréw:
+ wejscie na jezdnie, gdy tramwaj znajduje

sie poza przystankiem;

- wejscie na jezdnie, gdy na przystanek wje-

chato mniej niz 70 % tramwaju;

dobieganie do pojazdu komunikacji miej-
skiej po zakoriczeniu wymiany pasazeréw;

- dobieganie do tramwaju po ruszeniu po-
jazdu komunikacji miejskiej ze stanowiska.

W przypadku kierowcédw samochodow za
niebezpieczne uznano:

- wjazd na przystanek réwnolegle z tram-
wajem;

+ wjazd na przystanek podczas trwania wy-
miany pasazerow;

- wjazd na przystanek przy otwartych
drzwiach pojazdu komunikacji miejskiej
po zakonczeniu wymiany pasazerow;

- wjazd na przystanek, gdy stoi na nim
tramwaj, ktéry ma automatycznie zamy-
kane drzwi.

W starszych modelach tramwajéw (wago-

ny 105N) drzwi sg zamykane przez motor-

niczego i ich zamkniecie oznacza odjazd

z przystanku. W nowych tramwajach drzwi

zamykaja sie automatycznie po zakoriczeniu

wymiany pasazerow, wiec nie oznacza to

Tab.7. Udziat [%] niebezpiecznych zachowari i konfliktéw ruchowych na poszczegdinych poligonach

Rodzaj przystanku

NZ KR
TYP 1 centrum 25 10
TYP 3 centrum 50 20
TYP 4 centrum 3 3
TYP 1 poza centrum 15 7
TYP 1 poza centrum 23 2

P-wina po stronie pasazera, K-wina po stronie kierowcy
NZ-niebezpieczne zachowania, KR-konfliky ruchowe

Tab.8. Udziat [%] pasazeréw uczestniczqcych w konfliktach z samochodami

rodzaj przystanku

TYP 5 — chodnik zblizony do torowiska

TYP 2 — peron wyspowy

TYP 5 — chodnik zblizony do torowiska (i obnizony)*
TYP 3 — podwyzszona jezdnia

TYP 1 — wymiana pasazeréw na pasie ruchu

TYP 4 — peron wyspowy i podwyzszona jezdnia

* konflikty pasazer-rower

konca pobytu pojazdu na przystanku (pa-
sazerowie mogg jeszcze wielokrotnie otwo-
rzy¢ drzwi i wsigs¢ lub wysigse). W konse-
kwencji sytuacja zamkniecia drzwi nie jest
jednoznaczna dla kierowcéw — w pewnych
typach tramwajéw oznacza odjazd pojazdu
Z przystanku, a w innych nie, co moze pro-
wadzi¢ do niebezpiecznych zdarzen.

Do oceny poziomu bezpieczenstwa
podczas wymiany pasazeréw zastosowano
niebezpieczne zachowania (NZ) pasazeréw
i kierowcéw oraz konflikty ruchowe (KR),
tzn. takie niebezpieczne zachowania, ktére
doprowadzity do konfliktu (w Tabeli 7 — KR
jest czescig NZ). Niebezpieczne zachowania
wystepuja u 3-50 % pasazerdw (na réznych
przystankach) oraz u 13-43 % kierowcow.
10-40 % niebezpiecznych zachowan pasaze-
row przeksztatca sie w konflikt, a w przypad-
ku kierowcow jest to 15-30 %. Najczestsze
zachowanie pasazeréow to wychodzenie na
jezdnie, gdy tramwaj znajduije sie poza przy-
stankiem, wystepuje bardzo czesto na przy-
stanku wiedenskim — podwyzszong jezdnie
pasazerowie traktuja jako cze$¢ chodnika.
Drugim problemem s3 pasazerowie dobie-
gajacy do pojazdu po zakonczeniu wymiany
pasazerow. W tych dwoch przypadkach nie-
bezpieczne zachowania przeksztatcajg sie
w konflikt ruchowy. Do najczestszych bte-
dow kierowcow mozna zaliczy¢:

ﬁrzeglqd komunikacyjny

K natezenie wymiana
pojazdow pasazerow
NZ KR [P/h] [Pas./h]
33 7 347 1087
17 6 439 542
3] 9 391 171
24 9 594 273
13 2 343 245
Udziat [%]
0
1
6
18
38
47

« wjezdzanie na przystanek réwnolegle
z wjezdzajacym tramwajem;

-+ wjezdzanie na przystanek przy otwartych
drzwiach pojazdu (po zakoriczeniu gtéw-
nej wymiany pasazerow);

+ wjezdzanie podczas wymiany pasazeréw.
Do konfliktéw ruchowych dochodzi najcze-
$ciej w pierwszej i trzeciej z powyzszych sy-
tuacji.

Na podstawie badan projektu CiViTAS
CARAVEL, ktére obejmowaty wszystkie ro-
dzaje przystankdw, mozna utworzyc ranking
przystankéw ze wzgledu na komfort warun-
kéw wsiadania i wysiadania. Do utworzenia
rankingu przyjeto liczbe pasazerow, ktérzy
uczestniczyli w konfliktach z pojazdami po-
ruszajacymi sie i z pojazdami stojgcymi. Kon-
flikt z pojazdem poruszajagcym sie zagraza
bezpieczeristwu, natomiast konflikt z pojaz-
dem stojacym oznacza wyrazne zmniejsze-
nie komfortu wymiany (przepychanie sie
pomiedzy pojazdami: samochéd-samochdéd
lub samochdd-tramwaj, mozliwos¢ pobru-
dzenia ubrania, problemy z bagazem, itp.).

Oczywiscie najlepszy jest przystanek
z chodnikiem zblizonym do torowiska (an-
tyzatoka). Jednak wyksztatcenie chodnika
i jezdni w postaci jednej powierzchni ge-
neruje konflikty pasazeréw z rowerzystami,
zwifaszcza w centrum, gdzie napotykamy
duzy ruch rowerowy. Stabo prezentuje sie
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klasyczny przystanek (TYP 1), na ktérym
wymiana odbywa sie poprzez pas ruchu
samochodowego. Podwyzszenie jezdni do
poziomu chodnika znacznie poprawia Sy-
tuacje (TYP 3), ale réwnoczesne podwyz-
szenie jezdni i wprowadzenie peronu przy-
stankowego (TYP 4) pogarsza jg. Jezdnie
na poziomie wyspy i chodnika pasazerowie
zaczynaja traktowac jako swojg powierzch-
nie. Mozna réwniez uzna¢, ze ten wynik jest
mato miarodajny, poniewaz istnieje tylko
jeden przystanek tego typu, wiec jest to
rozwigzanie nieznane dla kierowcow i pasa-
zeréw; dodatkowo specyficznie potozony —
— obok dworca i bardzo obcigzony potokami
pasazerskimi.

Podsumowanie

Pomiar sytuacji niebezpiecznych wystepu-
jacych na przystankach wymaga szerszej
dyskusji. Brak tego typu badan oznacza, ze
przedstawiong metodyke i wyniki nalezy
traktowac pilotazowo. Istotne jest zdefinio-
wanie sytuacji bezpiecznych i niebezpiecz-
nych i odpowiednie ustawienie formularzy
pomiarowych. Nalezy mierzy¢ okreslone,
zdefiniowane wczesdniej sytuacje, nieko-
niecznie wszystkie, ktore wystapity w trakcie
pomiaru (przyktadowo pomnieto dobiega-
nie do tramwaju z przeciwnej strony ulicy, co
nalezy uzupetni¢ w przysztosci). Na zacho-

wania pasazerow duzy wptyw ma lokalizacja
Zrédet i celéw ruchu oraz ciggéw pieszych,
czyli zagospodarowanie otoczenia. Pomiar
reczny wymaga zaangazowania wielu oséb.
Nalezy rozwazy¢ filmowanie zachowan, co
pozwala na wielokrotne odtwarzanie sy-
tuacji (zachowania niebezpieczne mozna
zdefiniowac po pomiarze, wszystkie zacho-
wania zostana wytapane). Kamery nalezy
umieszczac¢ nad przystankiem, aby pojazdy
i pasazerowie nie zastaniali réznych sytuacji.
Badania sytuacji niebezpiecznych pozwa-
lajg na opis rozwigzan, ktére sa nietypowe
lub krotko funkcjonujag — warto je przebadac
przed ich ewentualnym rozpowszechnie-
niem. Nalezy rozszerzy¢ badania:
- nowe lokalizacje rzadko wystepujacych

przystankow;

- przystanki potozone poza obszarem cen-
tralnym;

- pomiar predkosci pojazdéw podczas

przejezdzania przez przystanek (zwtaszcza
przy podwyzszonej jezdni — w jakim stop-
niu podwyzszenie wptywa na redukcje
predkosci?).
Mozna  przyjmowac rézne  wskazniki
(wzgledne i bezwzgledne) oceniajgce po-
ziom bezpieczenstwa.

Z punktu widzenia komfortu i bezpie-
czenstwa wymiany pasazeréw nalezy reko-
mendowac zblizenie chodnika do torowiska,
wprowadzanie perondw wyspowych i pod-

Ksztattowanie mobilnosci

wyzszanie jezdni na dtugosci przystanku.
Lecz w tym drugim przypadku wyspa moze
zacza¢ funkcjonowac jako wyspa azylu dla
pieszych, zaleznie od lokalnych uwarunko-
wan. Na zachowania pasazerow duzy wptyw
ma zagospodarowanie otoczenia (Ciagi pie-
sze, zrodfa i cele ruchu). «
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Jubileusz 60—lecia Instytutu Kolejnictwa

W roku 2011 Instytut Kolejnictwa obchodzi Jubileusz 60-lecia dziatalnosci. Z tej
okazji w dniach 22-23 wrzesnia w hotelu Sofitel Victoria w Warszawie zorganizo-
wano Konferencje Naukowa zatytutowana,Badania w kolejnictwie — osiggniecia
i nowe wyzwania"

Pierwszy dzier obrad miat charakter okolicznosciowy. Na wstepie Dyrektor In-
stytutu dr inz. Andrzej Zurkowski zapoznat zebranych z historia i osiagnieciami
Instytutu oraz przedstawit planowane kierunki dalszego dziatania.

Nastepnie gtos zabrat dr inz. Andrzej Massel, Podsekretarz Stanu w Minister-
stwie Infrastruktury, ktory w imieniu kierownictwa resortu pogratulowat Jubileuszu
oraz przedstawit zadania, ktére stoja rzed Instytutem w najblizszych latach.

Jako drugi z zaproszonych gosci wystapit dr Libor Lochman - zastepca dy-
rektora wykonawczego Wspdlnoty Kolei Europejskich (CER). Przedmiotem jego
wystapienia byty zagadnienia innowacyjnosci w transporcie szynowym w swietle
polityki Komisji Europejskiej. Dziekujac za wystapienie, Dyrektor Instytutu serdecz-
nie pogratulowat p. Lochmanowi wyboru na stanowisko Dyrektora Wykonawczego
CER, ktére obejmie z dniem 1 stycznia 2012.

Nastepnie gtos zabrat Wiceprezes ds. Techniki i Bezpieczeristwa Ruchu Urzedu
Transportu Kolejowego Pan Krzysztof Banaszek. Podkreslit role Instytutu Kolejnic-
twa w rozwoju transportu kolejowego oraz znaczenie wspdtpracy UTK z Instytutem.

Kolejnymi méwcami byli przedstawiciele dwu miedzynarodowych organizacji,
ktorych cztonkiem jest Instytut Kolejnictwa: Przewodniczacy Organizacji Wspétpra-
cy Kolei - OSZD Minister Tadeusz Szozda oraz Dyrektor Departamentu w Miedzy-
narodowym Zwigzku Kolei (UIC) Jerzy Wisniewski, oficjalny reprezentant p. Jean
— Perrre Loubinoux, Dyrektora Generalnego UIC.

Gosciem obchoddéw byta delegacja wspotpracujacego z Instytutem Kolejnic-
twa — Narodowego Centrum Naukowo-Technicznego Kolei Ukrainy (DNDC UZ)
z Kijowa. Referat poswiecony problematyce badan w transporcie kolejowym na
Ukrainie wygtosit prof. Mikolaj Samsonkin — Dyrektor tego Centrum.

Kolejno zabierali gtos przedstawiciele wyzszych uczelni, spétek kolejowych,
przemystu oraz organizacji samorzadowych, pragnacy ztozy¢ zyczenia i gratulacje
kierownictwu oraz pracownikom Instytutu.

Nastepnie prowadzacy obrady Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego Ob-
chodéw dr inz. Jarostaw Moczarski odczytat okolicznosciowe adresy skierowane
na rece Dyrektora Instytutu.

Czes¢ oficjalng zamknefa uroczystos¢ wreczenia odznaczer panstwowych
i resortowych. Wreczono dwa Krzyze Kawalerskie Orderu Odrodzenia Polski, ktore
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otrzymali pracownicy IK: p. Marek Kaniewski i p. Eugeniusz Skrzynski. Przyznano
réwniez dziewietnascie Ztotych i jeden Srebrny Medal za Dtugoletnig Stuzbe, dwa-
nascie Medali Zastuzony dla Transportu RP oraz osiem - Zastuzony dla Kolejnictwa.
Uroczystego aktu dekoracji dokonat Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruk-
tury Andrzej Massel.

Na zakoriczenie pierwszego dnia obrad wszyscy uczestnicy wzieli udziat w uro-
czystym bankiecie.

Drugi dziert Konferencji miat charakter merytoryczny. Na konferencje nadestano
blisko 40 referatéw, ktére po zrecenzowaniu zostaty opublikowane w wydawnic-
twie konferencyjnym —,Problemy Kolejnictwa" (zeszyty nr 152 153). Referaty zosta-
ty zaprezentowane w ramach trzech paneli zatytutowanych: ,Infrastruktura’, ,Tabor
energetyka” oraz,Ruch, przewozy i sterowanie”. Prowadzili je kolejno: prof. Wiady-
staw Koc z Politechniki Gdanskiej, prof. Adam Szelag z Politechniki Warszawskiej
oraz prof. Andrzej Lewinski z Politechniki Radomskiej. Wszystkie panele miaty
charakter dyskusji. Moderatorzy prezentowali gtéwne tezy referatéw, a nastepnie
prowadzili dyskusje z udziatem autoréw oraz stuchaczy.

Obrady w tym dniu uswietnit swoja obecnoscig Minister Infrastruktury Cezary
Grabarczyk, ktéry z uwagi na liczne obowiazki stuzbowe nie mégt wzig¢ udziatu
w pierwszym dniu Konferencji. Minister podkreslit znaczenie badan naukowych
w transporcie kolejowym oraz odnidst sie do projektéw kolejowych realizowanych
na szczeblu centralnym i oczekiwanej roli Instytutu Kolejnictwa w rozwigzywaniu
zadan badawczych.

Wskazujac na intensywny rozwoj kolei chiriskich (w tym budowe linii duzych
predkosci) zwrécit uwage, ze zgodnie z tradycja tego kraju jubileusz 60-lecia jest
taczony z dtugoscia zycia jednego pokolenia i odnawianiem cyklu zycia, Nalezy go
zatem traktowac jako niezwykle wazne wydarzenie w historii Instytutu Kolejnictwa.

Na zakoriczenie Konferencji, Dyrektor Instytutu Kolejnictwa podziekowat
za udziat w obradach gosciom oficjalnym, w szczegdlnosci zagranicznym, oraz
wszystkim uczestnikom spotkania. Podziekowat takze za ztozone zyczenia jubile-
uszowe.

Wyrazit sfowa uznania i wdziecznosci sponsorom Konferencji, moderatorom
paneli dyskusyjnych, patronom medialnym, w tym Kolejowej Oficynie Wydawni-
czej oraz cztonkom Rady Programowej Konferengji. Szczegélne podziekowania
ztozyt prof. Henrykowi Batuchowi oraz Kolegium Redakcyjnemu, Problemdw Ko-
lejnictwa” za sprawne przygotowanie jubileuszowych zeszytéw konferencyjnych,
a takze organizatorom Konferengji za ogromny wysitek wiozony w jej przygotowanie.
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