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Bozystaw BOGDANIUK1

KOLEJOWY RUCH REGIONALNY - TEORIA A PRAKTYKA W
WARUNKACH PKP

Streszczenie. Warunki kolejowego ruchu regionalnego sg doktadnie zdeterminowane, co
pozwala na okreslenie spodziewanego potoku pasazer6w i przygotowanie oferty przewozowej
pod katem potrzeb przewozowych. Kazde jednak pominiecie chociazby jednego z
teoretycznie okreSlonych warunkdw, powoduje wygaszanie popytu na transport kolejowy i
zaspokajanie go przez inne rodzaje transportu. W referacie przedstawiono na przyktadach z
rozktadéw jazdy jak praktyczne zaspokajane sg przez kolej potrzeby w ruchu regionalnym.

REGIONAL RAILWAY TRANSPORT - THEORY AND PRACTICE IN PKP
CONDITIONS

Summary. The conditions of regional railway transport are precisely determined. This
allows to calculate the predictable flow of passengers and prepare the accurate transport offer
fulfilling transport needs. Omitting any of the theoretically calculated conditions will cause
the lower interest in the railway transport among the citizens of any regions and taking over
by other means of transport. In the paper, there are some examples taken from the timetables
which represent how the needs of the regional railway needs are practically satisfied.

1 WPROWADZENIE

W krajach o wysokim poziomie rozwoju gospodarczego i spotecznego, transport
szynowy jest od Kilkunastu lat traktowany priorytetowo. Dynamiczny bowiem rozwoj
transportu drogowego, spowodowany gtdwnie jego elastycznoscig i pozorng tanioscia,
generowat rdwnoczes$nie bardzo wysokie koszty posrednie, ktére ponosili wszyscy obywatele
dochodzace w niektorych krajach nawet do 7 - 10% PKB, a takze silnie zanieczyszczat
$rodowisko naturalne. Walory ekologiczne i przewozowe transportu szynowego sprawity, ze
po latach zastoju, nastepuje jego rozwdj po przez nie tylko budowe nowych linii duzych
predkosci - rzedu 300 km/h ale takze przez rewitalizacje linii regionalnych i lokalnych oraz
sieci kolei miejskich ( w tym tramwaju). Ulega tez réwnoczesnie zmianie organizacja
przewozOéw oraz jako$¢ oferty przewozowej. Celem jest ograniczenie w sposéb naturalny
przewoz6w drogowych tak pasazerskich jak i towarowych.

Jednym z obszaréw kolejowych przewozow pasazerskich jest zaspokajanie potrzeb
przewozowych ludno$ci zamieszkatej w poblizu centrow regionalnych - powiatowych i
wojewodzkich. W wielu krajach dla jego obstugi odbudowuje sie zamkniete niegdys$ linii,
modernizuje i wprowadza nowoczesny tabor przy réwnoczesnym uatrakcyjnieniu oferty
przewozowej dla potencjalnych pasazeréw. Natomiast w warunkach polskich, trwa
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systematyczne zamykanie linii kolejowych i ograniczanie ruchu kolejowego. Argumentem
jest ich deficytowosc.

Prowadzone w Katedrze Inzynierii Kolejowej Politechniki Gdanskiej od ponad 5 lat
badania nad kolejowym ruchem regionalnym, pozwolity na okreslenie warunkéw jakie
powinien on spetnia¢, aby oferta kolejowa byla akceptowana przez ewentualnych
podréznych.

2. CZYNNIKI DETERMINUJACE RUCH REGIONALNY

Przewdz transportem szynowym jest ustugg oferowana na rynku transportowym. W
ruchu pasazerskim aby byta ona kupiona musi trafia¢ w oczekiwania potencjalnych
pasazerow tak w zakresie dostepnosci i terminu przejazdu, jak i czasu trwania przejazdu -
rys. 1L

Rys. 1 Schemat zapotrzebowania na ustugi transportowe
Fig. 1L Scheme of transportation service needs

Istotne jest, ze okres zainteresowania ofertg jest zalezny od rodzaju podrézy (relacji,
terminu, celu i innych przyczyn losowych) i jest trudny do wczes$niejszego okreslenia. Stad
tez w przewozach oferta jest przedstawiana potencjalnym klientom w postaci rozktadéw
jazdy.

W przewozach regionalnych oczekiwania potencjalnych klientow sg najtatwiejsze do
okreslenia. Oferta przewozowa musi bowiem spetnia¢ nastepujace wymagania w zakresie:

dostepnos$ci przewozdw (dostepnos$¢ do stacji i przystankéw)

dostosowania ruchu do godzin rozpoczynania pracy w zakfadach produkcyjnych,
zaje¢ w szkotach, urzedach, instytucjach publicznych i handlu - tzw szczytow
zapotrzebowania na przejazdy,

skomunikowania regionalnego ruchu autobuséw z ruchem kolejowym na stacjach
lub przystankach,

skomunikowania z innymi pociagami na stacjach weztowych,

regularnosci, w tym cykliczno$ci ruchu oraz punktualnosci,
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bezpieczenstwa,
wygody przejazdu.

W ruchu regionalnym wszystkie te wymagania sg stosunkowo tatwe do okreslenia.
Poniewaz zapotrzebowanie na przewozy wystepuje praktycznie we wszystkie dni robocze ( a
w inne dni tez moznaje okresli¢ w zaleznos$ci od regionu) w statych wielkos$ciach: dojazd do

racy w godzinach 6 -8, dojazd do szkot przed godz. 8, dojazd w celach administracyjnych,
handlowych czy zdrowotnych przed godz. 10 i td. Podobnie jest z powrotami - rys 2:

Osiedla

Centrum wojewédzkie

Linia kolejowa

Kierunki przemieszczen w porannym szczycie przewozowym

Dojscie lub dojazd pojazdem
indywidualnym lub autobusem

Wezty integracji ruchu

Kierunki przemieszczen w popotudniowym szczycie przewozowym

Rys. 2. Potoki podréznych w ruchu regionalnym
Fig. 2. Directions of passengers flow in regional transport

Do tak okreslonych potokéw zapotrzebowania nalezy dostosowac oferte przewozowa,
polegajaca na uruchomieniu (co najmniej trzech) porannych potgczen z regionalnymi
centrami administracyjnymi (praca, szkota, inne) oraz popotudniowych potaczen powrotnych
do miejsc zamieszkania. Do wielkosci potoku pasazeréw nalezy dostosowac rodzaj taboru
(autobus szynowy, pociag z okreslong - zmienng - liczbg wagonéw). OdpowiedZ na pytanie
jak te teoretyczne zatozenia przektadane sg na dziatania praktyczne, byta przedmiotem badan.
Materiatami  zrodtowymi byty: roczniki statystyczne oraz rozktady jazdy kolejowe i
autobusowe. Badania prowadzone w wojewddztwie pomorskim i dolno$laskim obejmowaty:
oszacowanie potencjalnych potokéw pasazeréw w kolejowych przewozach regionalnych na
wybranych liniach, dostepnos$¢ do tych przewoz6éw, skomunikowania ruchu autobusowego i
kolejowego, skomunikowania kolejowe na stacjach weztowych.

3. PRZYKLAD OFERTY PRZEWOZOWEJ W RUCHU REGIONALNYM

W niniejszym artykule przedstawiono jak w warunkach krajowych realizowane jest
jedno z podstawowych zadan ruchu regionalnego, jakim jest dostosowanie go do potrzeb
przewozowych w ujeciu czasowym. Postuzono sie przy tym przyktadem z rejonu
wojewodztwa pomorskiego, w ktorym praktycznie zamknieto juz ruch lub zlikwidowano
wszystkie linie o charakterze regionalnym - patrz rys. 3
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Rok 1990 Rok 2004
Rys. 3. Sie¢ kolejowa w woj. Pomorskim
Fig. 3. Railway lines in Pomeranian region

Gtoéwna przyczyna tak drastycznego ograniczenia linii ruchu regionalnego, byta niska
liczba pasazeréw, ktéra uzasadniataby utrzymywanie na nich ruchu kolejowego. Potwierdzaty
to zaréwno wplywy ze sprzedazy biletdw jak i bezposrednie liczenie pasazeréw.

Jako przyktad przedstawiono analize oferty na Srednicowej linii regionalnej Korzybie
- Bytoéw (miasto powiatowe) - Koscierzyna (miasto powiatowe) - Gdansk (przez Pszcz6iki).
W 2004 roku na dlugosci catej tej linii nie ma juz pasazerskiego ruchu kolejowego, a
wszystkie przewozy dokonywane sg transportem drogowym. Tym samym cate $Srodkowe i
zachodnie regiony wojewddztwa sg pozbawione potgczenia z miastami powiatowymi i
aglomeracja wojewodzka.

Jak do tego doszto obrazuje oferta z 1990 r. W tabl. 1 zestawiono rozktad jazdy
wszystkich pociggdéw na tej trasie.

Tablica 1

Rozktad jazdy pociggéw na trasie linii Srednicowej w 1990 r
531 925 1334 1536 16.54 21.29 Stupsk *10.28 1331 19.27 23.15 6.13 7.50
6.10 956 1405 1607 17.24 2201  Korzybie 958 1301 1855 2242 542  7.20

510 1235 10.43 18.33

744 15.10 Bytow 8.10 16.00

8.04 1520 19.16 251 749 1055 18.24 23.29
9.23 1641 20.35 4.10 Lipusz 6.30 9.36 17.05 22.10
9.38 16.44 20.49 4.30 5.53 16.37 21.58
956 17.03 21.08 4.48 Koscierzyna 530 16.14 21.37
14.10 15.22 19.05 4.56 315 722 6.54 924 1313 17.24 1944 2214

15.08 16.21 20.09 5.54 413 820 Skarszewy 5.48 811 1213 1625 1830 21.15
15.38 16.59 20.39 6.24 442 850 Pszczoki 5.15 740 1143 1555 18.00 20.45
15.47 17.40 21.34 6.30 452 10.01 735 1101 1544 17.44 19.48
16.15 18.02 2156 6.58 521 1023, Gdansk 7.06 1032 1516 17.15 19.17
Uwaga: grubymi liniami oddzielono relacje pociggéw

Zrédto: Urzedowy Rozktad Jazdy 1990/1992
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Whioski z analizy tego rozktadu jazdy w ktérym dominuja:

mata liczba potgczen (dwa potaczenia na dobe nie sg zadng ofertg przewozowa),

brak na tej linii relacji bezposrednich pomiedzy miastami powiatowymi i wojewddzkim,

brak skomunikowan i konieczno$¢ dtugiego okresu oczekiwania,

dhugi czas jazdy - $rednia predkos$¢ rzedu 20 km/h jest nie do przyjecia dla pasazera, ktdry

ma inne mozliwosci przejazdu
pokazujg przyczyny spadku zainteresowania ofertg kolejowg. Dzieje sie to w sytuacji gdy na
drogach réwnolegtych do linii kolejowych jest oferta autobusowa. W warunkach
ksztattowania sie wolnego rynku transportowego, na takie ustugi przewozowe brak zawsze
bedzie chetnych. W efekcie kosztowne, puste pociagi (ztozone najczesciej z kilku wagonéw i
lokomotywy) uzasadniajg likwidacje ruchu pasazerskiego na danej linii.

Podobne dziatania polegajace na:

- ograniczaniu predkosci z powodu ztego stanu toru,

zmniejszeniu liczby oferowanych potaczen, z powodu konieczno$ci zmniejszenia kosztow

eksploatacyjnych,

oferowanie potgczen poza godzinami szczytu (brak wyjasnienia powodu)
m|a4y miejsce i na innych liniach regionalnych, co w efekcie doprowadzito do stanu roku
2004 przedstawionego na rys.3. Nawet aktualny rozktad jazdy na 2004 rok, mimo likwidacji
juz wielu linii, zawiera przykfady na stosowanie nadal powyzszej praktyki roznigcej sie
diametralnie od zatozen teoretycznych. Na wiosne 2004 r decyzje o zawieszeniu Kilkuset
pociggéw regionalnych réwniez uzasadniano brakiem pasazeré6w mimo nie podjecia dziatahn
zmierzajacych do uatrakcyjnienia oferty przewozowe;j.

4. DZIALANIA NA RZECZ ATRAKCYJINEJ OFERTY PRZEWOZOWEJ

Dla utrzymania i zwiekszenia zainteresowania przewozami kolejowymi na
przedstawionej przykitadowej linii, nalezato w swoim czasie podja¢ dziatania poprawiajgce
jakos¢ oferty przewozowej. Dziatania te powinny obejmowac z jednej strony techniczne
warunki dokonywania przewozoéw ( podniesienie predkosci) a z drugiej dziatania
organizacyjne. W tabl 2. zobrazowano efekty podniesienia predkosci do 60 km/h.

Tablica 2
Efekty zmiany predkosci do 60 km/h na linii Srednicowej
Stacje/Miejscowosci Odlegtos¢ Oferowany Predko$¢  Liczba par Czasjazdy do Gdanska
[km] czasjazdy $rednia  poc.w dobie przy v = 60km/h z:
w 1990 r.  [km/h] Bytowa Koscierzyny
Korzytiie 0 0
Bytow 48 48 2h 33’ 19 2
Lipusz 25 73 Ih 19’ 19 4 25'
Koscierzyna 17 90 18 57 7 17°(42)
Skarszewy 32 122 58’ 33 6 32°(lh14) 32’ (32)
Pszczotki 22 144 30’ 44 6 22'(1H36) 22 (54)
Gdarisk 22 166 12’ 102 12’ 12'()
Razem 5h 50° 28,5 - lh 48 Ih 06”

Dla podniesienia predkosci, konieczne byto przeprowadzenie w swoim czasie napraw
nawierzchni i byé moze odcinkowa jej wymiana. Dzi$ trudno jest okresli¢ potrzeby
naprawcze, ale doprowadzenie linii do predkosci 60 km/h wymagatoby zapewne tylko
odcinkowych napraw. W tabl. 3 zestawiono wartosci parametréw geometrycznych, jakim
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musi odpowiada¢ tor przy tej predkosci - jak widaé, warto$ci dopuszczalne sg stosunkowo
wysokie - za$ z badan okre$lania potrzeb naprawczych wynika, ze dla predkosci 60 km/h nie
przekraczajg one zazwyczaj 15% dlugosci linii. Zakres robot mogtby ulec dalszemu
zmniejszeniu przy zastosowaniu lekkich pojazdéw szynowych o nacisku osi na tor rzedu 170
KN.
Tablica 3
Wartosci dopuszczalne stanu toru dla predkosci 60 km/h

Lo - - & Przechyt-
Predkos¢ .Nlerowno.sm Wichrowatosc Odchytid szgro!(osm toru. ka Y Wskaznik
poziome  pionowe ha bazie 5 m  POSzerze zwezenia  gradient wagledna
km/h [mm] [mm] nia [mm] [mm/m] J [mm
[ ] [mm] (mml [mm] [mm]
60 24 25 19 15 8 2 25 7,0

Zr6dto: Opracowanie wihasne

Doprowadzenie toru do warunkéw umozliwiajagcych ruch z predkoscig 60 km/h
pozwolitoby na potgczenie Gdanska z powiatowym Bytowem (nie majgcego dzi$ kolejowego
pofaczenia z aglomeracja wojewo6dzka) w czasie krotszym niz 2 godz, a z powiatowg
Koscierzyng w niewiele ponad 1 godzing. W 2004 r przejazd autobusem na tych trasach
wynosi: Bytow - Gdansk ok. 2,5 godz., za$§ Koscierzyna - Gdansk ok. 1,75 godz. Osiagniecie
podanych wyzej czas6w przejazdu stanowitoby podstawe oferty przewozowej.

Dalsze dziatania powinny obejmowac:

zwiekszenie obszaru dostepnosci transportu  kolejowego poprzez uruchamianie
autobusowych potaczen na trasach prostopadtych do linii kolejowej (a nie réwnolegtych,
konkurencyjnych),

skomunikowanie ruchu autobusowego z kolejowym (w polskich warunkach wskaznik
skomunikowania zazwyczaj waha sie w granicach 0,1 do 0,4),

dostosowanie potaczen do godzin wystepowania spodziewanego zapotrzebowania na
przewozy,

dostosowanie relacji potgczen i ich liczby do spodziewanych potrzeb przewozowych,
okreslonych na podstawie badan marketingowych,

dostosowanie rodzaju pojazdow do liczby spodziewanych pasazeréw np. autobusy
szynowe W miejsce pociggow.

5. WNIOSKI

Prowadzone w Katedrze Inzynierii Kolejowej badania nad ruchem regionalnym w
woj. pomorskim i dolnoslgskim jednoznacznie wskazuja, ze trudnosci finansowe kolejowego
ruchu regionalnego to nie tylko wynik braku systematycznego dofinansowywania tych
przewozOow przez budzet panstwa, ale takze braku ze strony kolei oferty przewozowej
mozliwej do zaakceptowania przez potencjalnych podréznych. Organizacja tych przewozow
taborem drogim w eksploatacji, niedostosowanym do tego rodzaju przewozow to réwniez
jedna z przyczyn obecnej sytuacji. O efektywnosci przewozéw regionalnych
charakteryzujgcych sie stosunkowo fatwym do okre$lenia potokiem pasazeréw, decydowac
bedzie w pierwszej kolejnosci dobra przyjazna pasazerom, oferta przewozowa, kompleksowo
uwzgledniajgca takie czynniki jak:
dostosowanie rozktadu jazdy do potencjalnego potoku pasazeréw,
zintegrowanie ruchu autobuséw z ruchem pociggéw w miejscowosciach gdzie wystepuja
przystanki obu rodzajow ruchu,

- zintegrowanie ruchu pociggdw na stacjach weztowych umozliwiajagce przesiadki
podréznych,
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cykliczno$¢ ruchu pociggéw,

dostosowanie taboru do warunkéw eksploatacyjnych w ruchu regionalnym (lekkie pociagi
lub autobusy szynowe),

zapewnienie bezpieczenstwa i wygody podréznym w czasie przejazdu.

Jakiekolwiek wyrywkowe dziatanie jak np. zastgepowanie pociggdw regionalnych
autobusami szynowymi bez réwnoczesnej poprawy stopnia integracji, skomunikowania i
innych przedstawionych w artykule dziatan, nie przyczyni sie do usprawnienia ruchu
regionalnego.

Abstract

Regional railway transport may play a major role in satisfying all transport needs where
railway lines exist. It is conditioned, however by the quality of transport offer, which can be
accurate for authentic needs of people living in the given region. The quality of transport offer
is conditioned by such factors as: access to railway, accustoming trains timetable to the
transport rush hours, integrating railway traffic, communicating it with bus traffic and
accustoming carriages to the amount of loads. Preparing the right offer should be preceded by
approximating a potential need for transport and not by counting passengers in the trains,
particularly in the regions where railway transport has been stopped. Railway and bus
transport shouldn’t compete against each other but make one integrated regional transport
system. Economical, social and ecological factors demand for such stands to be taken.



