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Streszczenie. Artykut przedstawia opis procesu badawczego i gtéwnych wnioskéw z
badan potokéw podréznych potgczen kolejowych w wojewédztwie podlaskim. Zbierany
materiat zrédtowy dat mozliwos¢ budowy obrazu komunikacji kolejowej w regionie, a
takze oceny roli spotecznej i gospodarczej, jakag ona petni. Stworzona dzieki nim baza
danych stata sie opisem wykorzystania transportu kolejowego w regionie. Badania
pokazaty przyktady zbyt wolnego procesu dostosowywania oferty do zachowanh
komunikacyjnych i potwierdzita zasade, weditug ktérej w komunikacji publicznej
dotychczasowa doktryna pojemnosci musi zosta¢ zastgpiona przez elastyczno$¢.

PASSENGER FLOWS ANLISYS IN REGIONAL RAILWAY IN PODLASIE
REGION

Summary. This document focus on description of the research process and main
findings from research connected with railway connection in the Podlasie region
Collected writing material allowed to creating outline of railway sendee in this region
and also its assessment as a solution to the economic and social problem.

Database created by this material, become the description of using railway transport in
this region.

The research showed any examples to slow process of adaptation offer in relation to
communicational behaviour, and to confirm principle, that in public communication so
far existing capacity doctrine must be replace by flexibility.

1. WPROWADZENIE

Przeprowadzone przez Instytut Rozwoju i Promocji Kolei szczeg6towe badania potokéw
podréznych i struktury przychodéw stanowity empiryczng podstawe ,Analizy potrzeb
przewozowych i mozliwosci optymalizacji oferty kolejowych przewozéw regionalnych w
wojewddztwie podlaskim”. Pomiary te objelty wszystkie pociggi regionalne, kursujace na
obszarze wojewo6dztwa - zar6bwno w ruchu osobowym, jak i pospiesznym. Zbierany przez
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okres trzech miesiecy materiat Zrédtowy dat mozliwo$¢ budowy obrazu komunikacji
kolejowej w regionie, a takze oceny roli spotecznej i gospodarczej, jaka ona petni.

Zgodno$¢ badan z przygotowang wcze$niej metodyka i zatozenie maksymalizacji
obiektywizmu uzyskanego materialu wymagato znacznego wkladu pracy po stronie
pozyskiwania i przetwarzania informacji, w tym objecia pracami kurséw i potgczen, do
ktérych dostep ze wzgledu na pore kursowania lub miejsce rozpoczecia relacji jest utrudniony
imozolny.

Prowadzone w okresie kwiecien-maj badania frekwencji obejmowaty doktadny pomiar
potokéw podréznych w danym mierzonym pociggu, z uwzglednieniem:

0 liczby oséb wsiadajacych i wysiadajgcych na danej stacji/przystanku osobowym,

° catkowitej liczby podréznych w pociggu po postoju,

° najwiekszej ilosci podréznych korzystajacych z kursu w jednym momencie,

° zestawienia sktadu (informacji o liczbie i typie wagonéw - podaz miejsc),

° informacji o punktualno$ci pociagu,

0 prébie reprezentatywnej struktury wptywow; spisaniu przez ankietera mozliwie duzej
ilosci biletéw podréznych,

° uwag ankietera.

Zebrany materiat dat zupeinie nowe podstawy podejmowania biezgcych i strategicznych
decyzji, szczegblnie w odniesieniu do ksztaltowania oferty przewozowej znacznie
zwiekszajac zaséb informacji branych pod uwage. Pozwolito to na odejscie od
dotychczasowego, zakorzenionego w S$wiadomos$ci systemu ,skargowo-zyczcniowego”,
polegajacego na ksztattowaniu oferty w oparciu o uwagi i pisma pasazeréw.

Gtéwnymi celami, ktére porzgdkowaty proces badawczy i dalsze analizy, byto stworzenie
wiarygodnej bazy danych, a co za tym idzie podstaw rzetelnej oceny funkcjonowania
transportu kolejowego w regionie.

W sferze pragmatycznej wyniki prac okazatly sie doskonalym zrédtem wspomagajacym
biezacy proces koordynacji przewoz6éw poprzez:

° uzyskanie rzeczywistych informacji umozliwiajacych weryfikacje danych ekonomicznych

o pociggach wymagajacych dofinansowania przez samorzad wojewo6dzki,

° oceny poprawno$ci realizacji umowy na wykonywanie przez przewoznika regionalnych
przewozdéw pasazerskich,

° podstawe wyboru pociggéw, ktérych kursowanie niezbedne jest dla sp6jnosci regionu i
funkcjonowania sprawnej komunikacji publicznej w wojewd6dztwie,

° stworzenie mapy potokéw w kolejowym ruchu regionalnym w wojewdédztwie w
zaleznosci od linii komunikacyjnej i pory kursowania pociagu,

° weryfikacje oferty przewozowej - i okre$lenie priorytetow tworzenia rozktadu jazdy.

2. PROCES BADAWCZY

2.1. Badania frekwencji

W zaltozeniach przyjeto, ze dla poprawnego w sensie metodologicznym badania potokéw
pasazerskich niezbedne jest zaangazowanie podmiotu niezaleznego od przewoznika.
Jednoczes$nie dla uzyskania rzetelnego wyniku zbieranie danych musi by¢ prowadzone przez
wyszkolonych ankieterow, ktérzy nie sg zainteresowani osobiscie takim lub innym
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wynikieml W celu oszacowania catkowitego i czastkowego potoku podréznych z podziatem
na liczbe os6b wsiadajgcych i wysiadajacych na kazdym przystanku (stacji) zatozono
obliczenia z doktadnoécig do osoby i granice btedu na poziomie +2%.

Do wykonania badania postuzyty opracowane podczas podobnych prac zestandaryzowanc
formularze zawierajgce informacje o:
¢ dacie, dniu tygodnia,

0 numerze pociagu,

0 relacji pociagu,

0 zestawieniu sktadu (taborze),

0 opisie odcinka, na ktéorym prowadzony byt pomiar (stacja rozpoczecia i zakonczenia,
godziny planowego odjazdu i przyjazdu pociggu),

0 punktualnos$ci w stosunku do rozktadu jazdy,

0 liczbie os6b wsiadajacych i wysiadajgcych na poszczeg6lnych stacjach i przystankach,

0 og6lnej liczbie pasazerow korzystajacych z potgczenia,

maksymalnym zapetnieniu skiadu,

kontroli biletow.

Elementy uzupetniane byly o dodatkowe informacje, takie jak ocena czystosci skiadu,
szacunkowa liczba mtodziezy szkolnej, czy uwagi dotyczace jakosci $wiadczonych ustug i
obserwacje wtasne, ktére stanowity punkt wyjscia do opisu jakoSciowego $wiadczonych
ustug.

o

2.2. Badania struktury wptywoéw

Rownolegle z badaniem potokdw pasazerskich prowadzone byty szczeg6towe pomiary
struktury biletow w danym kursie. Objety one wszystkie pociggi podlegajgce badaniu
potokéw podréznych. Podstawowym ich celem byto zebranie wiarygodnej, Zrodtowej
informacji o relacjach, rodzaju biletéw, cenach i innych optatach, a takze strukturze ulg. Dane
te rozwijaty informacje o frekwencji dzieki zobrazowaniu grupy podréznych korzystajacych z
danego kursu. Dodatkowo opr6cz informacji o biletach w formularzach struktury wptywoéw
ujeto inne optaty taryfowe zwigzane z danym kursem (doptaty za wypisanie biletu w pociagu,
optaty za ponadwymiarowy bagaz, przew6z roweréw i kary za przejazdy bczbilctowe).

W pociggach o bardzo wysokich frekwencjach, w ktérych niemozliwe byto spisanie
wszystkich  podréznych w wyniku prac ankietera powstawata okreSlona préoba
reprezentatywna - od 50-90% podréznych - ktéra stanowita podstawe obliczeA stuzacych
ustaleniu $redniego wptywu od jednego pasazera.

Otrzymane w wyniku badan usrednione dane, w zestawieniu z tgczng iloscig podréznych
korzystajacych z pociagu, zaczerpniete z badania potoku staty sie podstawg szacunkéw strony
przychodowej, pozwalajgc na okreslenie tgcznych wptywoéw z danego kursu.

Ponadto wyniki badan struktury wptywéw pozwolity na:

0 ustalenie najwazniejszych grup oséb korzystajacych z ustug kolei, co umozliwia
dopasowanie rozktadu do ich potrzeb (uczniowie, pracownicy, podréze fakultatywne2),

1 W przypadku PKP, gdzie =zatrudnieni pracownicy korzystaja z bezptatnych przejazdéw, istnieje
niebezpieczeAstwo zawyzania frekwencji w pociggach, ktére stuza dowozom pracowniczym kolejarzy i
réwnolegle niedoszacowywawnie frekwencji w pociggach o wysokich potokach, gdzie poprawne dokonanie
pomiaru wymaga duzego wktadu pracy, ktéry w przypadku pracownika PKP nie jest dodatkowo wynagradzany.

* pozwala na to analiza grup ulg - np. znizki 37 i 49% to w przewazajacej wiekszosci uczniowie, 99 i 80% pra-
cownicy PKP i ich rodziny, 15, 33 i 50% ulgi handlowe. Ponadto stosunek biletéw jednorazowych i pozosta-
tych (tygodniowych, dwutygodniowych, miesiecznych, kwartalnych i rocznych) pozwala oceni¢ stalty badz
fakultatywny charakter potoku.
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° ustalenie $redniej wielko$ci wptywu od pasazera na poszczegdlnych liniach,
° okreslenie wielkos$ci przychodéw PKP PR na terenie wojewddztwa,
0 okresSlenie skali niezbednej dotacji do przewozéw.

2.3. Budowa bazy danych

Otrzymane formularze ankiet byty systematycznie wprowadzane do systemu
komputerowego w celu otrzymania zbiorczych danych o potokach i informacji o strukturze
wptywéw. Struktura stworzonej w efekcie bazy danych objeta cztery zasadnicze grupy
informacji:

0 dane ogdlne o pociggu i badaniu charakteryzujgce jednostkowy wynik - pochodzace z
informacji zebranych przez ankietera,

0 dane zbiorcze o frekwencji i potoku podréznych i zapetnieniu pociggu - pochodzace z
badania potoku.

° udrednione dane o przychodach pochodzace z badan struktury wptywéw - wskazniki
jednostkowe obliczone za pomacg programu Kollnfo® na podstawie danych zrédtowych o
optatach taryfowych,

0 dodatkowe miary syntetyczne, takie jak stosunek ilosci miejsc do maksymalnej iloSci
pasazeréw, frekwencje odcinkowe, czyli ilosci pasazeréow, ktérzy korzystali z danego
pociggu - wsiadajac, wysiadajac badz jadac tranzytem - w pomiedzy okreSlonymi
stacjami (parametr ten daje mozliwo$¢ bardziej szczeg6towej oceny, jak ksztattuje sie
potok na poszczegdlnych fragmentach trasy).

Co istotne, warto$¢ $rednia optaty za przejazd zostata okre$lona dla trzech réznych
przypadkéw, Kktére w zaleznosci od przyjetych zatozen pozwalaja na planowanie
dofinansowania przewozéw:

0 u$redniona statystycznie warto$¢ pojedynczego biletu, wynikajgca z pomiaru struktury
wptywoéw, przy zatozeniu ze wszystkich podréznych obowigzuje taryfa normalna (w tej
wersji zatozona jest catkowita i petna refundacja ulg ustawowych i pracowniczych). Za
modyfikujace wptyw uznawane sga natomiast ulgi handlowe, ktére odpowiednio obnizaja
warto$¢ optat,

° warto$¢ $rednia optaty za przejazd bez refundacji ulg pracownikéw kolei i ich rodzin -
parametr ten pokazuje us$redniong cene biletu, obliczong wedtug analogicznych jak w
poprzednim punkcie zasad, z tym ze ulgi 99 i 80% traktowane sg podobnie jak handlowe i
nic podlegaja refundaciji,

° warto$¢ S$rednia optaty za przejazd bez refundacji - jest to u$redniona, ,surowa” cena
biletu bez jakichkolwiek modyfikacji.
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Przyktad szczeg6towej analizy wptywoéw programem Kolinfo

lii Uruchom Kollnfo -ini x
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_KolInfo. uersja kolinfo_I-0-0_dcbug
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Pobieran plik: konfigMtolInfo.cfg ... OK
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PLIK_CEN=| konf igsceny.ccu
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<2> Warto$¢ OBl = 11,30; 0B4 =2,26; 0B6 = 2,26
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<6) Wartos¢ OBBI=1,14f; (B84 = 0,23; 0B6 =0,23
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<13) WartoscOBl = 6,24; OB4 = 0,78; OB6 = 0,78
<14> WartoscOBI = 8,00; OB4 = 8,00; 0B6 " 5,04
<15> WartoscOBI =1,60; OB4 = 0.02; 0B6 - 0,02 '
<16> WartoscOBI = 5,70; OB4 = 5,70; OB6 = 3,59
<17) WartoscOBI = 5,70; OB4 = 1,15; 0B6 = 1.15
<18 WartoscOBI = 2,03; 0B4 = 0,02; 0B6 = 0,02
<19) Wartosc OBl = 1,70; OB4 = 0,02; OB6 - 0,02
<20) Wartosc OBI = 2,00; OB4 - 0,02; 0B6 = 0,02
<21) Wartosc OBl = 1,75; OB4 = 0,02; 0B6 = 0,02
<22> Wartosc OBl = 1,14; OB4 = 1,14; 0OB6 = 0,58
<23> Wartosc OBl = 9,10; 0B4 = 9,10; 0B6 = 9.10
<24> Wartosc OBI =1,60; 0B4 = 0,02; 0B6 = 0.02
<25) Wartosc OBl = 1,14; 0B4 = 0,02; 0B6 » 0,02
<26) Wartosc OBl - 4,60; OB4 = 4,60; 0B6 = 4,60
<27) Wartosc OBl = 3,10; OB4 = 1,15; 0B6 = 1,15
<28) Wartosc OBl = 6,80; 0B4 = 1,36; 0B6 = 1,36
<29) Wartosc OBl = 1,36; OB4 = 0,02; OB6 = 0,02
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3. ANALIZA WYNIKOW

Najstabiej w badaniach wypadty pociagi wieczorne - m.in. na gtéwnej linii 40 Biatystok
- Etk (poc. 15127 przyj. 23:37 do Etku, i na linii nr 6 Biatystok przyj. 22:36 do KuzZnicy
Biatostockiej). Niewielka grupa oséb korzystata réwniez z wybranych kurséw na linii
Czeremcha-Hajnéwka, Czeremcha-Siemianéwka-Siedlce (regularnie notowano w pociggach
frekwencje ponizej 40 oséb). Jednak sytuacje tych potgczen ratuje fakt realizowania
przewozow autobusem szynowym SN81 dysponujacym odpowiednig do potrzeb ilosScig
miejsc - co znajduje odzwierciedlenie w stosunkowo wysokim wskazniku wykorzystania
miejsc.
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Zmienna sytuacja przewozowa charakteryzowata linie nr 6, na ktérej miedzy
Szepietowem a Matkinig notowano frekwencje nawet ponizej 10 os6b. Jednocze$nie potozona
na tej samej linii stacja tapy generowata najwyzsze potoki w regionie (powyzej 200 o0s6b
jednorazowo), co wpitywato na to, ze frekwencje pomiedzy Biatymstokicm a ktapami
regularnie przekraczaty 400 osdb.

Kilka pociggéw w regionie osiggneto w szczytowych momencie 100% dostepnych
miejsc. Maksymalnie w trakcie mierzen stwierdzono zapetnienie na poziomie 150% (pociag o
14:40 z Biategostoku do Matkini). Réwnoczes$nie wysokie w stosunku do przecietnej
zapetnienia miejsc obserwowane byty w pociggach, ktdre w opinii przewoznika nie maja
znaczenia dla jego oferty, a wiec w pociggach miedzyszczytowych (9:00-14:00), czesto
znacznie przewyzszajac frekwencje notowane przed 6:00.

Istotny trend obserwowany na liniach o nizszych potokach (np. Sokoétka-Suwatki,
Biatystok-Czeremcha, Siemiatycze-Czeremcha-Hajnéwka) to zdecydowany, nawet dwukrotny
wzrost potokdw towarzyszacy okresom okotowcckendowym. Wskazuje to na fakt, ze linie te
petnig ograniczong role w ruchu lokalnym (niedostosowana do potrzeb, zbyt uboga oferta) i
funkcjonuja przede wszystkim w ruchu miedzyregionalnym wykorzystywane w dojazdach i
powrotach mtodziezy na uczelnie oraz ruchu weekendowego oséb pracujacych daleko poza
miejscem zamieszkania i turystow. Na drugim biegunie stoi przyk#tad linii nr 6 i w mniejszym
stopniu 38 pokazujace, ze najwieksze potoki sg generowane w mchu lokalnym, przy obstudze
codziennych dojazdéw do- i z pracy, szkoét, oraz podrézy fakultatywnych do ustug
publicznych.

Lata utrzymywania niedopracowanej, nieprzemyslanej i ubogiej oferty przy dobrej
alternatywie drogowej doprowadzity do alarmujgcego zatamania przewozéw na linii 40
obstugujacej bardzo wazne dla wojewédztwa os$rodki miejskie (Suwatki, Augustéow).
Analogia sytuacji spowodowana wzgledami technicznymi istnieje na linii nr 32 (Biatystok -
Czeremcha).

Powyzsze przyktady pokazujg skale rozpietosci w potokach i bardzo zr6znicowanych
charakterach nie tylko poszczegdlnych linii i odcinkéw, ale p6r dnia i zmian w rytmie
tygodniowym. Grupa pociggdw przewozacych regularnie powyzej 300 oséb potwierdza
istnienie znacznego potencjatu dla ruchu regionalnego na Podlasiu i mozliwo$¢ pozyskania
duzych grup podréznych. Z drugiej strony, wystepowanie pociggédw o bardzo stabych
potokach dowodzi, ze w wielu przypadkach potrzebna jest weryfikacja oferty i dostosowanie
ilosci i wielkosci sktadéw do rzeczywistych potrzeb.

Niepokoj budzi fakt, ze poza liniami magistralnymi bardzo zblizone do siebie pomiary
potokow $wiadczg o waskiej grupie korzystajacych z ustug kolei podréznych. Zdarzaty sie
przypadki, kiedy konduktorzy byli w stanie doktadnie przewidzie¢ liczbe wsiadajacych badz
wysiadajacych oséb, zanim pocigg dojechat do stacji. Dowodzi to zdecydowanego zawezenia
oferty do starych klientéw kolei i znikomego udziatu podrézy fakultatywnych, zyskujacych na
znaczeniu w innych $rodkach transportu.

4. PODSUMOWANIE

Analiza wynikéw badan stworzyta mozliwo$¢ weryfikacji dotychczas stosowanych danych
i istotnego zwiekszenia precyzji pozyskiwanych informacji. Powstata baza danych stata sie
zobiektywizowanym opisem rzeczywistego wykorzystania transportu kolejowego w regionie
na poziomie detali (PKP uznawalo dane na ten temat za tajemnice handlowg). Dzieki nim
organizator przewozow zyskat podstawe ksztattowania oferty przewozowej i natychmiastowej
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weryfikacji parametrow, takich jak podaz miejsc czy terminy kursowania pociggéw. Ponadto,

wyniki w odniesieniu do linii z ofertg w miare réwnomiernie roztozong (linia 6) pozwolity

oszacowac zréznicowanie potokéw na przestrzeni doby.

W kolejnych etapach prac zebrany materiat Zrédtowy wzbogacony o wywiady wsréd
pasazerow stat sie podstawg pdézniejszych prac studialnych nad marketingowga strong oferty.
W nioski z badan potwierdzity zmiany zachowan komunikacyjnych, ktére obserwowane sg w
catej Polsce, a ktore szczegdlnie widoczne byty w trakcie kompleksowych badan ruchu
przeprowadzonych w latach 2001-2004 w innych regionach Polski, dotyczace:

° zaniku wyraznych szczytéw komunikacyjnych,

0 sptaszczenia amplitudy krzywej potokéw pasazerskich,

0 przesuniecia sie na p6zniej poczatku porannego szczytu komunikacyjnego i dtuzszego
trwania szczytu popotudniowego,

° zdecydowanego spadku potokéw poza miastami po godzinie 20:00 i przed godzing 5:30.

Badania pokazaty przykiady zbyt wolnego procesu dostosowywania sie oferty
przewoznika do dominujacych zachowan komunikacyjnych, ktérego efektem sg zdarzajace sie
bardzo niskie potoki. Potwierdzita sie tym samym obowigzujaca w krajach Europy Zachodniej
zasad, wedtug ktérej w komunikacji publicznej dotychczasowa doktryna pojemnos$ci musi
zosta¢ zastapiona przez elastyczno$¢. Kolej powinna przewozi¢ znaczne iloSci pasazerow,
oferujgc im rozbudowana, stabilng oferte, a nie wybrane wysokoferekwencyjne kursy co kilka
godzin.

Koncowe wnioski mozna zamknga¢ w trzech konkluzjach:

° Rozktad jazdy w obecnej postaci jest w duzej mierze niedostosowany do popytu,
rozpraszajagc sie na obstudze potokéw przed 6:30 rano lub w godzinach pézno
wicczomych, przy czestym braku oferty w ciggu dnia lub p6znym popotudniem.

0 Skiady pociagéw kursuja ze zdecydowanie zbyt duza ilosciag wagondw, ktéra jest
absolutnie zbedna z punktu widzenia obstugi podréznych, co prowadzi do wydiuzania
czaséw jazdy i pogorszenia bezpieczenstwa podréznych. Ponadto przyczynia sie do
wzrostu deficytowosci transportu kolejowego.

0 Ruch na wiekszo$ci linii prowadzi si¢ matg liczbg pociagéw, za to z duzg iloscia
wagondéw, podczas gdy oczekiwania spoteczne sa doktadnie odwrotne - duzo pociggéw,
mniejsze skiady.
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5. ZESTAWIENIA STATYSTYCZNE

Wykres ogélny frekwencji ruchu regionalnego w ciggu doby

Rozktad frekwencji w podziale na dni wolne i pracujace
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pn wit Sr cz pt S0 nd

Rozktad frekwencji ruchu regionalnego w cyklu tygodniowym

chronologiczny

uszeregowany

Rozktad frekwencji ruchu regionalnego w cyklu dobowym
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Przyktadowe rozktady frekwencji dla poszczegélnych linii

poc. 77422 Bialystok-Szepietowo (0 20:30 z Biategostoku) 21 kwietnia 2004
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poc. 61125 Suwatki-Biatystok (o 15:09 z Suwatk) 27 maja 2004

poc. 77624 Kuznica-Bialystok (o 7:14 z KuzZnicy) 6 kwietnia 2004

250
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S * < |/

poc. 15843 Bialystok-Elk (o 14:26 z Biategostoku) 7 kwietnia 2004
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Abstract

Detailed research of railway connection made by the Institute for Railways Promotion and
Development was part and parcel of “Passenger flows analysis in regional railway in the
Podlasie region “

Connected material gave new possibilities to make a current and strategic decision,
especially in refer to creating regional railway transport offer, at the same time increasing
capability of information. Created data base covers:

- findings of passenger flow,

- averaging data come from research of influence structure,

additional measurement characterize quality and view of transport.
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Analysis of research results gave possibility of verification of hitherto existing data and
increasing of the gained information. Showed very high scale of spread, and their different
character, which does not depend on line and segments but on the daytime.

Research showed some examples to low process adaptation carrier offer in relation to
dominant communicational behaviour. This is the reason that we have very low flow. This
role (obligatory in the West Europe) seems to be truth, that railway transport should cany
many number of passenger, at the same tame offering stable offer, against many course at few
hours intervals.

The final findings:

Time table in present fonn isn’t adapted to passenger demand, concentrating to sendee on
flow before 6:30 a.m. or later. The train travels with to much number of carriages, this is
unnecessary, regarding to service of the passenger. This is the reason that travel is too long
and isn’t safe. In addition contribute to increasing deficiency of railway transport.

On the majority lines use the small amount of trains, but large quantity of carriage, while
expectation of passengers are inverse large quantity of trains, but small amount of carriages.



