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Streszczenie: Histogramy liczebno$ci pasazeréw postuzyly do oceniony charakteru ich migracji,
godzin szczytu, rbwnomiernego nasilenia i znikomej ilosci podréznych. Oceng wykonano przed i po
zmianie rozktadu jazdy, zaré6wno dla dni roboczych jak i wolnych (soboty niedziele). Stwierdzono
male zainteresowanie tym potaczeniem, co wiaze si¢ z wymaganym duzym dofinansowaniem. Zmiana
rozktadu jazdy nie zwigkszyla zainteresowania tym potaczeniem. Zaproponowano proste narzedzie —
wykres Paretto, ktéry czytelnie prezentuje kierunki zmian rozktadu jazdy. Wykazano takze inne
usterki wprowadzonego rozktadu jazdy.

Stowa kluczowe: Liczebno$¢ pasazeréw, natgzenie ruchu ,efektywnos$¢, Paretto, koleje
regionalne.

1. Wprowadzenie

Opracowanie sklania si¢ ku ocenie dziatania kolejowych przewozéw regionalnych.

Zakresem praca obejmuje dziatanie reaktywowanej linii kolejowej Bytom-Gliwice, na
ktorej w roku 2001 zawieszono kursowanie pociggéw tlumaczac brakiem rentownos$ci

W 1999 przeprowadzono badania liczby pasazerow — dla 10 przejazdow otrzymano ilos¢
od 12 do 77 przy $redniej 30,3. Przy biezacej cenie biletu normalnego ponizej 3zt bylo to
zdecydowanie ponizej kosztow eksploatacji wynoszacych ok. 370zt na przejazd.

Podobnie byto w roku 2000 losowo przeprowadzone pomiary dla 24 przejazdow
okreslaty liczbg pasazerow od 9 do 75 i $redniej 27,3.

W roku 2001 zwigkszono liczbe badanych przejazdow do 33 otrzymujac od 4 do 51
pasazeréw i Sredniej 20,1. Obliczony dla tych przejazddéw $redni przychod z biletow, po
uwzglednieniu ulg wynosit 29, 01 zl, co odpowiada $redniej optacie pasazera za przejazd 1,44
zt. Nie dziwi zatem decyzja o zawieszeniu dzialania niniejszej linii przy tak niskich
przychodach oraz widocznej tendencji spadku zainteresowania tym rodzajem transportu

Zaskoczeniem bylo, gdy po ponad 6 latach, 31 stycznia 2008 reaktywowano niniejsze
polaczenie pomimo zniszczenia w tym czasie przystankow: Zabrze Biskupice 1 Zabrze Poinoc
oraz wzrostu kosztow eksploatacji. Na trasie pozostal jedynie przystanek Bytom-Bobrek. Do
13 grudnia 2008 kursowato 21 pociagdw w kazda strong. Catoroczne zliczanie pasazerow
wykonane w gtéwnej mierze przez konduktoréw dato nastgpujace wyniki.

Srednia ilo$¢ pasazerow w pociggu wynosita 23,6. Z Gliwic do Bytomia dziennie,
srednio podrézowalo 513,8 osob, w kierunku przeciwnym 475,7. Réznica wynikata zapewne
z dogodnosci przejazdu innymi $rodkami. Zasadnicza rdznica w liczebnosci podroznych
uwidacznia si¢ w przypadku dni wolnych i roboczych: odpowiednio 13,7 i 23,6. Liczba
podrézujacych w dni robocze zalezna jest pory dnia i stacji poczatkowej, dnia tygodnia a
takze miesigca.

Po wznowieniu kursowania pociggéw ceny jednorazowych biletow wynosily w
zalezno$ci od znizki od 0,15 do 3,00 zt a $redni przychody za przejazd wynosit 22,27 zi,
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natomiast $rednie koszty przejazdu pociggu 461,83 zt. Bilans jest zdecydowanie ujemny i
przy dotychczasowych kosztach przejazdu ceny biletu ktére mogltyby zrownowazy¢ koszty
przejazdu pociggu powinny w dni robocze $rednio wynosi¢ 19,57 a w dni wolne od pracy
33.71 zt. Mozna przypuszczaé, ze poroéwnanie do innych §rodkéw lokomocji np. prywatnych
busikow, gdzie cena wynosi ok. 3 zl, pozbawita by kolej pasazeréw, jednak $rednia cena
biletu wynoszaca 1,44 (w czym znaczacy udziat r6znego typu znizek), np. bilety kolejarskie w
cenie 0,15 zl, powoduje, ze z innych zrédet nalezy doptaca¢ do istnienia tego polaczenia.

Od 14 XII 2008 wprowadzono nowy rozklad jazdy ktory miat poprawi¢ strong
ekonomiczng tego potaczenia .

2. Cel opracowania

Celem dalszej cze$ci tego opracowania, stalo si¢ przebadanie tych zmian i efektéw z tym
zwigzanych.

3. ZaKkres opracowania

Zakresem opracowania jest analiza rozktadu jazdy i zmiany rozktadu jazdy.

4. Zakres pomiarow

Zakres badan obejmuje nat¢zenie ruchu pasazerow przed i po zmianie rozktadu jazdy, w
okresie grudnia 2008. By zapobiec wplywie sezonowej fluktuacji natezenia ruchu
pasazerskiego pomiarami obje¢to jedynie okresy bezposrednio zwigzane z datg zmiany
rozktadu jazdy wylaczajac dni §wigteczne i przedswiateczne.

5. Badania

Wyniki dla lepszej przejrzystosci zaprezentowano w postaci 8 wykresow, histogramow
podzielonych ze wzgledu na miejsce wyjazdu, dni wolne (soboty, niedziele ) i robocze (bez
dnia bezposrednio przed §wigtami) oraz okres przed (od 1-13XII) i po zmianie rozktadu jazdy
(14-23 XII).

5.1. Dni robocze
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Rys. 1 Srednia liczba pasazerow wyjezdzajacych w dni robocze z Bytomia
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Rys. 2 Srednia liczba pasazerow wyjezdzajacych w dni robocze z Gliwic

Widoczna nierownomierno$¢ rozktadu moze by¢ uzasadniona wyjazdami do szkotly i
pracy, gtownie w kierunku z Bytomia do Gliwic (rys. 1), w mniejszym stopniu w kierunku
odwrotnym (rys. 2). Ze wzgledu na rozmycie czasu powrotu do Bytomia, sadzimy, ze dotyczy
to gltownie szkoly, a jezeli spoglada¢ na czasy wyjazdu, znaczna cz¢$¢ moze dotyczyd
pracownikow biurowych zaczynajacych prace ok. godz. 8. W tym zakresie widoczne s3
preferencje niektorych czasow odjazdu oraz mata liczebno$¢ pasazerow w pierwszych i
koncowych przejazdach. Catkowita ilo§¢ pasazerow wyjezdzajacych z Bytomia i z Gliwic w
ciggu doby wynosi 1391.

5.2. Dni wolne (soboty i niedziele)
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Rys. 3 Srednia liczba pasazeréw wyjezdzajacych w dni wolne z Bytomia
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Rys. 4 Srednia liczba pasazerow wyjezdzajacych w dni wolne z Gliwic
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Tak jak poprzednio widoczny jest trend rannego wyjazdu z Bytomia (rys. 3) i
popotudniowego powrotu z Gliwic (rys 4). Liczebno$¢ pasazerdw jest duzo mniejsza.
Widoczna wigksza rownomierno$¢ i zdecydowanie mniejsza ilos¢ podréznych — catkowita
ilo$¢ w obie strony w ciggu doby wynosi 583 osoby.

Znikoma optacalno$¢ a whasciwie catkowity brak optacalnosci. Zwrot kosztow okreslany
jest na ok. 10%, zmusit do wprowadzenia zmian. Podczas zmiany rozktadu jazdy wycofano
kilka pociggdéw. Po zmianie migracje podroznych przedstawiono w identycznym uktadzie jak
poprzednie wykresy na ponizszych wykresach (rys. 5, 6, 7, 8).

100 -
86 4,
80 - 70
60 - 46
35 34 35
40 - 24 33 24 27
16 19 18 15
20 - l l
0 T T T T T T T T T T T T T T T 1
o o o o o o o o o o o o o o o o
czas n N N 4 N d n n ¥§ ¥ § o0 £ § § ¢
< N o ~ ~ (o)} o ~N o < N (o] O ~ o0 o
odjazdu — — -l —l —l — — -l -l (o]

Rys. 5 Srednia ilo$¢ pasazerow wyjezdzajaca w dni robocze z Bytomia 14-23XI1

80,0 1 65,4
60,0 - 52,0 >3
' 409 ,, . 405 39,4
40,0 - 557 320 28,5 29,7 ' 32,1
: 24,0
15,6 18,4
20,0 {117
0,0 T T T T T T T T T T T T T T T 1
[ee] 0 o0 o0 o] o] 0 (o] 0 o0 o0 (v} o0 0 (o] 0
czas — — < — < < N LN < < (o] o < < [To] <
. wn Vo] (e} ~ ~ (o)} o (o} (32} < wn (Vo] (o] ~ (o)} —
odjazdu — — — — — — — — — o~

Rys. 6 Srednia ilo$¢ pasazerow wyjezdzajaca w dni robocze z Gliwic 14-23XII
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Rys. 7 Srednia liczba pasazeréw wyjezdzajacych w dni wolne z Bytomia 14-23XII

30,0
22,0
19,3 173 20,0 20,3 18,7
20,0 - ’ 15,7
10,0 -
0,0 T T T T T T T T T T T T T T T T
[ee] 0 o] 0 o] o0 0] 0 o0 o0 o0 0 0 [e0] 0 o]
czas < S < S T n n T N [ S 5 S 03
. wn (e} (o) M~ ~ (o)} o o~ m < wn (o) (e} M~ (o)} —
odjazdu — — — - — — — — — o

Rys. 8 Srednia liczba pasazerow wyjezdzajacych w dni wolne z Gliwic 14-23XI1

Catkowita ilo$¢ podroéznych w dni robocze zmniejszyta si¢ z1391 na 1130 (o 17%) przy
zmniejszeniu ilo$ci przejazdow w jedng stron¢ z 21na 16. Podobnie, cho¢ w znacznie
wigkszym stopniu nastgpilo zmniejszenie w dni wolne od pracy z 583 na 404, czyli o 31%
przy zmniejszeniu ilo$ci przejazdow jedynie o 2. Takze nastgpito zmniejszenie $redniej ilosci
pasazerow w kazdym przejezdzie. Z pewnoscig podjeto zla decyzje z punktu widzenia
pasazeréw jak i kosztoéw ponoszonych na jednego pasazera.

Dobry efekt datoby wycofanie kursowania pociggéw w dni wolne od pracy, gdzie §rednia
ilo§¢ pasazerow byla ok. 15 o0sob, na te przejazdy mozna uzy¢é minibus ktorego koszty
eksploatacji sg znacznie mniejsze.

Wygodnym narzgdziem do prezentacji ktore przejazdy nalezy wyeliminowaé sg wykresy
Paretto [1, 2, 3, 4] prezentowane ponizej (rys. 9, 10).
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Rys. 9 Wykres Paretto dla pasazerow wyjezdzajacych w dni robocze od 1-13XII z Bytomia (przed
zmiang rozktadu jazdy)
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Rys. 10 Wykres Paretto dla pasazeréw wyjezdzajacych w dni robocze od 14-23XII z Bytomia (po
zmianie rozktadu jazdy)

Pociagi ktore powinny ulec likwidacji, to co najmniej 4 ostatnie, czyli odjezdzajace po
godz. 18 (rys. 9).

6. Podsumowanie

Wprowadzone zmiany byly za male i nie wystarczajace by znaczaco zmieni¢ efekty
ekonomiczne, ani na tyle dobre by zachgci¢ wieksza liczbe ludzi do korzystania z tego typu
transportu. Nat¢zenie ruchu pasazerskiego na badanej linii jest na tyle mate, ze wprowadzenie
zamiennie autobusow datoby lepsze efekty.

W analizie przyjeto podzial na dni robocze i wolne od pracy (soboty i niedziele),
natg¢zenie ruchu jest znaczaco zréznicowane. W dni robocze w obu kierunkach wystepuja dwa
maksima zwigzane (jak sadzimy), z dojazdem do szkét i1 pracy oraz z powrotem. Ekstremum
ranne jest wicksze i mniej rozmyte niz popoludniowe. Gltowny kierunek migracji to ranny
wyjazd z Bytomia i popotudniowy rozmyty powrot. Pomigdzy tymi maksymami wystepuje w
miar¢ jednorodne nat¢zenie ruchu. Natomiast, poza tym okresem szczegodlnie w koncach
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czasowego funkcjonowania potaczenia, ilo$¢ korzystajacych z pociggdw pasazerow jest
znikoma, kilka, kilkanascie osob.

Odmienna sytuacja wystepuje w dni wolne: ilo$¢ pasazerow jest co najmniej dwukrotnie
mniejsza, cho¢ mniejsza jest ilo$¢ potaczen i zasadniczo brak wyraznych maksimow.
Powyzsze spostrzezenia dotyczg sytuacji zarowno przed jak i po zmianie rozktadu jazdy.

Z analizy dotychczasowego jak i wystepujacego po zmianie rozkladu jazdy natezenia
ruchu wprowadzone zmiany z kilku wzgledow nalezy uzna¢ za niefortunne:

1. Wprowadzenie zmian i zmniejszenie ilo$ci polaczen w zimowym okresie gdy czgsé

ludzi ze wzgledu na zte warunki drogowe pozostawia swoje samochody w garazach.

2. Zmniejszenie iloSci polaczen w okresie przed§wigtecznym, charakteryzuje sie¢
zwigkszonym nat¢zeniem podrézowania, a dodatkowo dezorganizacji poprzez zmiany
godzin odjazdu.

Badajac efekty zmian nie zauwazono zwigkszenia zainteresowania, a konkretnie nawet
ilo$¢ podroznych ulegta zmniejszeniu i to od kilku do 0k.30%, pomimo wzrastajacego przed
$wigtami ruchu podroéznych. Uwazamy zatem, ze zmiany powinny i$¢ w innym kierunku
majac na wzgledzie wygode podréznych jaki i znaczne dofinansowania otrzymywane z
pienigdzy publicznych.

1. Zmiany powinny by¢ powigzane z wyborem $rodka komunikacji dla tego potaczenia:

autobus, autobus pospieszny czy pociag ,oraz dopasowania ich rozktadow i wzajemna

wspoOtpraca.
2.Zmiany rozkladu jazdy na zasadzie reinzynieringu starych niewydolnych
przedsigbiorstw, co najpro$ciej w tym przypadku mozna zaleci¢ — najgorzej

funkcjonujace polaczenia zlikwidowa¢, $redniodobre przerzedzi¢, najlepsze
pozostawi¢. Sprowadza si¢ to zalecenie do likwidacji polaczen na skrajach czasu
funkcjonowania tych potaczen. Przyktadowe wykresy (rys. 9 i 10), pozwalaja tatwo
zadecydowac¢ co zmieni¢. Nalezy takze zawiesi¢ kursowanie pociggu w dni wolne od
pracy.

3. Dwudziestokrotne zréznicowanie cen biletoéw tworzy takze bardzo niezdrowe warunki
ekonomiczne.

4. Zmiany rozkladu jazdy powinny by¢ wprowadzane w okresach zmniejszonego
nasilenia ruchu pasazerskiego.

Nie sg to zapewne jakie§ rewelacyjne stwierdzenia, ale szkoda, Ze niestosowane w tak

istotnych dla wielu 0so6b sprawach
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