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PRZYSTANKI O ZMIENNYM STATUSIE W KOMUNIKACIJI
TRAMWAJOWE]J

Streszczenie. Podstawowy podziat przystankéw ze wzgledu na ich status wyrdznia
przystanki "state" oraz "na zgdanie". Istniejg rowniez rozwigzania hybrydowe. Charakteryzuja
sie one statusem zmiennym w czasie doby, tygodnia lub roku.

Opierajac artykut na badaniach sieci Zagtebia Dgbrowskiego, postarano sie odpowiedzie¢
na pytanie, czy takie rozwigzanie bywa stuszne.

CHANGING STATUS STOPS IN TRAM TRANSPORT

Summary. Basic division of stops according to their status marks out permanent and
request status. There are also hybrid statuses - changing by day, week or year.

This article in founded on researches of Zaglebie Dagbrowskie tramnet. It is trying to
answer a question ifthe hybrid status stops are well grounded or not.

1. WPROWADZENIE

Rozwazajac wprowadzanie przystankbw o0 zmiennym statusie nalezy przede
wszystkim odpowiedzie¢ na pytanie, czemu ma takowy status stuzy¢. Wprowadzanie go moze
bowiem znacznie skomplikowa¢ korzystanie z ustug przewozowych, nie przynoszac realnych
korzysci. Z drugiej strony w pewnych przypadkach moze on podnie$¢ znacznie jako$é
obstugi.

Na schemacie (rys.l) przedstawiono rodzaje przystankéw hybrydowych.

Rys. 1. Schemat podziatu przystankéw wg statusu z uwzglednieniem rozwigzan hybrydowych
Fig. 1. Division ofstops according to their status
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Jak do tej pory zmienny status byl nadawany przystankom niezwykle rzadko.
Przyktadem istniejacym od wielu lat jest przystanek kolejowy Dabrowa Gornicza Pogoria.
Jest to przystanek potozony w poblizu wielkiego zbiornika wodnego Pogoria I. W zwigzku
z masowym wykorzystaniem tegoz w charakterze rekreacyjnym, przystanek uruchamiany jest
na okres lata.

Odmienne powody uzasadniajg decyzje powstawania przystankow o statusie
zmiennym w ciggu doby. Przykladem moze byc¢ jeden z przystankow wezta tramwajowego
Katowice Rynek (rys. 2). W czasie dnia, w warunkach normalnej eksploatacji, tramwajom
stuza 4 przystanki: 2 potozone przy Teatrze Slaskim (w tym 1 dwustanowiskowy) oraz 2 przy
domu handlowym "Zenit". Dodatkowo w czasie zaktocen ruchu, remontéw itp. bywa
uruchamiany przystanek rezerwowy przy Urzedzie Miasta. W nocy w celu utatwienia
przesiadek czynny jest rowniez przystanek przy domu handlowym "Skarbek". Obstugiwany
jest przez tramwaje przejezdzajace z kierunku ulicy Trzeciego Maja w kierunku ronda im.
gen. J. Zietka, a wiec nie przejezdzajgce przez pozostate przystanki. Ze wzgledu na duze
obcigzenie wezta (okoto 90 pociggéw w ciggu godziny - stan na 15 maja 2005 r.) mozliwo$¢
obstugi omawianego przystanku w ciggu dnia jest ograniczona. Jednocze$nie stosunkowo
rozwiniety system komunikacji dziennej powoduje, ze nie jest to konieczne (ewentualna
obstuga dotyczytaby 2 z 10 linii).

Przystanki:
© state

state wytacznie
©dla pociggéw
nocnych

©techniczne

Urzad

Miejski
Rys. 2. Rozmieszczenie przystankéw tramwajowych na katowickim rynku
Fig. 2. Location of tramstops on Katowice Market Place

2. OBSLUGA PRZYSTANKU O ZMIENNYM STATUSIE

Obstuga przystanku czynnego sezonowo jest stosunkowo prosta. Konieczne jest
umieszczenie na samym przystanku oraz we wszelkich publikacjach rozkladu jazdy
informacji o ograniczeniach obstugiwania przystankdw.

Wieksze problemy moze powodowaé obstuga przystanku czynnego w okreslonych
porach doby (niezaleznie od rodzaju). We wspomnianym przypadku (Katowice Rynek)
obstuga ogranicza sie do kilku pociggéw nocnych. Sytuacja komplikuje sie, jesli zmienny
status przystanku dotyczy pér o intensywniejszym ruchu. Zmiany w porze dziennej moga
powodowac problemy z korzystaniem z systemu komunikacji potencjalnych pasazerow. W
takim przypadku zasada dziatania zawsze na korzy$¢ klienta zaktada domysing obstuge
przystanku w najwyzszym przewidzianym stopniu (tabl. 1).
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Takie rozwigzanie jest uzasadnione:

- "minimalnym wysitkiem" ze strony pasazera w celu skorzystania z ustugi transportowej,

-mniejszg stratg w wyniku zbednego zatrzymania niz niezatrzymania w przypadku
wystapienia takowej potrzeby.

Tablica 1
Obstuga przystankdw o zmiennym statusie
»Przystanek Staty w porze X Na zagdanie w porze X Staty w porze X,

Kurs (nieczynny (nieczynny na zadanie w porze Y
rozkfad.  rzeczyw. w porze Y) w porze Y)

X X jako staty jako na zadanie jako staty

X Y jako staty jako na zadanie jako staty

Y X jako staty jako na zadanie jako staty

Y Y jako nieczynny jako nieczynny jako na zadanie

3. OCENA CELOWOSCI WPROWADZENIA STATUSU ZALEZNEGO OD PORY
DOBY

Wspomniane wcze$niej wprowadzenie utrudnien w korzystaniu z systemu
komunikacji miejskiej wymusza rzetelng analize celowosci uzaleznienia statusu przystanku
od pory doby. Nalezy przy tym kierowac sie zbiorem naczelnych zasad. Jezeli zmienny status
dotyczy pojedynczych przystankéw rozsianych po rozlegtej sieci, mozna podchodzi¢ do nich
indywidualnie. Jezeli natomiast przystankéw takich jest znaczna liczba, nalezy rozpatrywac je
wspdlnie i wypracowac¢ bardzo ograniczong liczbe modeli obstugi. Gtdwnie dotyczy to ram
czasowych. Potencjalny pasazer powinien w jak najmniejszym stopniu by¢ narazony na
ewentualne niepozadane konsekwencje takich zmian. Tym samym wiasciwe jest wybranie
jednakowych godzin zmian statusu dla catej sieci. Oczywiscie nie oznacza to, ze wszystkie
przystanki muszg mie¢ zmienny status, ale wszystkie przystanki o zmiennym statusie
powinny tenze zmienia¢ o tej samej godzinie. Przykladem stosowania takiego rozwigzania
moze by¢ sie¢ zlinsko-otrokovicka w Republice Czeskiej [4]. Na tejze sieci wydzielono
przystanki:

- state,

- na zgdanie oraz

- state w godzinach 500*800i 1200-H900, a w pozostatych obstugiwane na zadanie.

Nie jest to odosobniony przypadek, gdyz zmienny status przystanku majg nawet
niektdre stacje metra [5].

Do oceny celowosci wprowadzania przystankéw o zmiennym statusie mozna
postuzyé sie wspdéiczynnikami rzeczywistej obstugi przystanku (zwanymi w skrocie
wspdtczynnikami obstugi przystanku). Opisany wzorem (1) ogdélny wspoéiczynnik nalezy
uzupetnic¢ o uzaleznienie od pory doby (2). W efekcie otrzymuje sie 1440/tp wspoiczynnikow,
gdzie tp [min.] oznacza dlugos¢ elementarnego przedzialu czasowego, dla kazdego
przystanku.

Ko=L0/Lc, )
gdzie: Ko - wspdtczynnik obstugi przystankéw,

Lo - liczba zatrzyman z otwarciem co najmniej jednych drzwi,
Lc - liczba odnotowan przystanku (liczebnos$¢ badanej probki).
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KO(p) = LO(p) / Le(p), @)

gdzie: Ko(p) - wspotczynnik obstugi przystankéw w p-tym elementarnym przedziale
czasowym,
Lo(p) - liczba zatrzyman z otwarciem co najmniej jednych drzwi w p-tym
elementarnym przedziale czasowym,
Lc(p)-liczba odnotowan przystanku (liczebno$¢ badanej prébki) w p-tym elementar-
nym przedziale czasowym.

Do analizy moze by¢ réwniez przydatny zestaw wspotczynnikéw usrednionych
w danej porze dla calej sieci. Pozwala on na wstepne rozeznanie odnosnie do
prawdopodobnych pdr zmniejszonego wykorzystania sieci. Je$li dajg sie zauwazy¢
prawidtowosci juz na tym etapie, mozliwe najprawdopodobniej bedzie wyznaczenie
jednakowych godzin zmian statusu dla wiekszej liczby przystankow.

Analogicznie mozna postepowa¢ przy analizie celowo$ci wprowadzania przystankow
o statusie zaleznym od dnia tygodnia badz pory roku.

4. PRZYKLAD ZAGLEBIA DABROWSKIEGO

W oparciu 0 przytoczong metode oceny zasadnoSci wprowadzania statusu
przystankéw o zmiennym statusie, przeprowadzono badanie dotyczace 98 zagtebiowskich
przystankéw tramwajowych. Za dane Zrédiowe postuzyty wydruki z autokomputeréw
rejestrujagcych prace tramwajow w okresie okoto miesigca [1].

Dobe podzielono na 24 elementarne przedzialy czasowe (O0O-H)59; 1 +1 ; .. ;
23°°h23%9). Za wijajc|we odniesienie do pory przyjeto godzine rzeczywistego przyjazdu
tramwaju na analizowany przystanek.

W przypadku wiekszosci przystankéw nie wyznaczono wszystkich wspoétczynnikéw,
gdyz miedzy godzing pierwszg a czwartg w nocy na czesci sieci nie odbywa sie ruch liniowy.
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Rys. 3. Wykres wskaznika obstugi przystankéw (tacznie) zaglebiowskiej sieci tramwajowej
w zalezno$ci od pory doby
Fig. 3. Stop service rate timing diagram for Zagtebie Dabrowskie tramnet (together)
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Na zatgczonym wykresie (rys.3) przedstawiono zalezno$¢ usrednionego wskaznika
obstugi przystankéw dla cafej sieci w zaleznosci od pory doby. Wida¢ wyraznie znaczng
dysproporcje pomiedzy wartosciami odpowiadajagcymi godzinom 000*459 a 50(-2359. Mozna
to wyjasni¢ bardzo ograniczong i niedopasowang do oczekiwan pasazeréw ofertg przewozow
nocnych [3]. Jednoczes$nie dajg sie zauwazy¢ tylko nieznaczne wahania wewnatrz tego
drugiego przedziatu.

Podobnie ksztattuja sie wykresy dotyczace 84 z 98 badanych przystankéw. Ponadto
wczesniejsze badania [2] pozwolity wskaza¢ 5 przystankéw o zalecanym catodobowym
statusie "na zadanie" (z czego 1 takowy status posiada). Oznacza to, ze mozna wprowadzi¢
zasade, ze w godzinach 0°°-M3 wszystkie przystanki obstugiwane sg na zadanie. Wyjatkami
sg;

- Bedzin Przemsza,

- Dabrowa Gérnicza Dom Kultury,

- Dgbrowa Gornicza Gotonog os. Kasprzaka,
- Dgbrowa Goérnicza Reden,

- Sosnowiec Dworzec PKP,

- Sosnowiec 0s. Piastow,

- Sosnowiec Pogon,

- Sosnowiec Wawel,

- Sosnowiec al. Zwyciestwa.

Przystanki te charakteryzujg sie wykorzystaniem w catym okresie prowadzenia ruchu
(rys.4). Przy tak znikomym udziale przystankéw o zalecanej statej obstudze catodobowej
mozna dla uproszczenia formalnie nie wprowadza¢ wyjatkdw. Wystarczajace bedzie
zapisanie statej obstugi w stuzbowych rozktadach jazdy, a nawet ito nie jest konieczne.
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Rys. 4. Wykres zalezno$ci wskaznika obstugi przystanku od pory doby dla typowego przystanku
wymagajgcego statej obstugi catodobowej - Bedzin Przemsza
Fig. 4. Stop service rate timing diagram for typical stop requiring 24h permanent service

Szczeg6lnej analizie poddane zostaty przystanki, ktorych zalecany status zostat
okre$lony jako "na Zadanie". Analiza wykreséw wykazata réwniez brak podstaw do
wprowadzania w ich przypadku statusu zmieniajacego sie w ciagu dnia. Nie stwierdzono pér
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0 ewidentnie zalecanym statusie "staty" badz "nieczynny" (rys.5). Ciekawym przypadkiem
jest przystanek Sosnowiec Fabryczna, gdzie odnotowano w godzinach nieparzystych
wskaznik obstugi przystanku o kilkadziesigt procent wyzszy niz w przypadku godzin
parzystych (rys.5c). Oczywiscie wprowadzanie tego typu zmiennosci statusu byloby
zdecydowanie niepozadane i ktopotliwe dla pasazera.

a)
* 100
*
80
60
40
A M.H.w, rflrfri
JS- -<e <t si- >+ Si- 30t A- B A- A-S A <% <> ty ty
f>*s *s J/1 10000000
- Ko - usredniony dobowo j
b
*
5
NN H## S S HSW ////////V/V/\é\//
i iKo- -Ko - usredniony dobowo
c)
*
$
g N o @ > P Jo A b O kO M- N>- Ea ND- no o5 fi? ~

>SSS|

Godzina 3Ko + - Ko - usredniony dobowo



Przystanki o zmiennym statusie w komunikacji tramwajowej 311

d)

€)

Rys. 5.Wykresy wskaznika obstugi przystankdw o obecnym lub zalecanym statusie "na zgdanie™
zagtebiowskiej sieci tramwajowej w zaleznosci od pory doby: a) Czeladz Wodociagi;
b) Sosnowiec Kopalnia; c) Sosnowiec Fabryczna; d) Sosnowiec Przychodnia - gorny;
) Grodziec KoHataja

Fig. 5. Stop service rate timing diagrams for stops with present or postulate request status

Wazng grupg przystankéw poddanych analizie byla grupa o dobowym wskazniku
obstugi przystanku na poziomie 6(K70%. Wczesniejsze badania [2] ukazujace wytacznie ten
wskaznik nie pozwalaty na jednoznaczne okreslenie pozadanego statusu. Obecna analiza
miata da¢ odpowiedz, czy przystanki te nie sg silnie obcigzone w pewnych porach doby a
mato obcigzone w pozostatych. Wykazata ona jednak niewielkie odchylenia w poszczeg6l-
nych godzinach od $redniej dobowej (rys.6). Mogga one funkcjonowaé na dotychczasowych
zasadach, czyli jako state, badz tez zgodnie z podanym modelem dla wigkszosci przystankéw,
czyli staty w godzinach 500"23% a na zgdanie 0°°"459,
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Rys. 6. Wykres wskaznika obstugi przystanku w zalezno$ci od pory doby dla przystanku o $rednim
obcigzeniu - Sosnowiec Daleka
Fig. 6. Stop service rate timing diagram for middle duty stop

5. PODSUMOWANIE

Przeprowadzone analizy, jak réwniez przyklady zagranicznych sieci komunikacyj-
nych wskazujg na wystepujace duze wahania wykorzystania przystankéw w r6znych porach.
Bywa wiec uzasadniona zmienno$¢ statusu przystanku w ciggu doby.

Badanie sieci Zagtebia Dabrowskiego nie uzasadnito zmian statusu w dzien, natomiast
wykazato jednoznacznie celowo$¢ zmian statusu wiekszosci przypadkéw w porze nocnej.
Wprowadzenie zasady obstugi wszystkich przystankéw na zadanie mogtoby doprowadzié¢
do znacznego podniesienia predkosci eksploatacyjnej.

Ze wzgledu na fakt obstugi miast regionu w systemie pociggéw nocnych [3] (a wiec
tramwajow krazacych po sieci) przyspieszenie moze mie¢ niebagatelne znaczenie. W innych
przypadkach bedzie to tylko i wytgcznie usankcjonowanie rzeczywistosci.
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