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S treszczen ie . A rtykuł przedstaw ia opis procesu badaw czego i głów nych w niosków  z 
badań potoków  podróżnych połączeń kolejow ych w  w ojew ództw ie podlaskim . Zbierany 
m ateriał źródłow y dał m ożliw ość budow y obrazu kom unikacji kolejow ej w  regionie, a 
także oceny roli społecznej i gospodarczej, ja k ą  ona pełni. S tw orzona dzięki nim  baza 
danych stała się opisem  w ykorzystania transportu kolejow ego w  regionie. Badania 
pokazały przykłady zbyt w olnego procesu dostosow yw ania oferty do zachow ań 
kom unikacyjnych i potw ierdziła zasadę, w edług której w  kom unikacji publicznej 
dotychczasow a doktryna pojem ności m usi zostać zastąpiona przez elastyczność.

PASSENGER FLOWS ANLISYS IN REGIONAL RAILWAY IN PODLASIE 
REGION

S u m m a ry . T his docum ent focus on description o f  the research process and m ain 
findings from  research connected w ith railw ay connection in the Podlasie region 
C ollected w riting m aterial allow ed to creating outline o f  railw ay sendee  in this region 
and also its assessm ent as a solution to  the econom ic and social problem .
D atabase created by this m aterial, becom e the description o f  using railw ay transport in 
this region.
T he research  show ed any exam ples to slow  process o f  adaptation offer in relation  to 
com m unicational behaviour, and to confirm  principle, that in public com m unication so 
far existing  capacity doctrine m ust be  replace by flexibility.

1. W PR O W A D Z E N IE

Przeprow adzone przez Instytut R ozw oju i P rom ocji K olei szczegółow e badania potoków  
podróżnych i struktury przychodów  stanow iły  em piryczną podstaw ę „A nalizy potrzeb  
przew ozow ych i m ożliw ości optym alizacji oferty  kolejow ych przew ozów  regionalnych w  
w ojew ództw ie podlaskim ” . Pom iary  te objęły  w szystkie pociągi regionalne, kursujące na 
obszarze w ojew ództw a -  zarów no w  ruchu osobow ym , ja k  i pospiesznym . Z bierany przez
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okres trzech m iesięcy m ateriał źródłow y dał m ożliw ość budow y obrazu kom unikacji 
kolejow ej w  regionie, a także oceny roli społecznej i gospodarczej, ja k ą  ona pełni.

Z godność badań z p rzygotow aną w cześniej m etodyką i założenie m aksym alizacji 
obiektyw izm u uzyskanego m ateriału  w ym agało znacznego w kładu pracy po stronie 
pozyskiw ania i przetw arzania inform acji, w  tym objęcia pracam i kursów  i połączeń, do 
k tórych dostęp ze w zględu na porę kursow ania lub m iejsce rozpoczęcia relacji je s t u trudniony 
i m ozolny.

P row adzone w okresie kw iecień-m aj badania frekw encji obejm ow ały dokładny pom iar 
potoków  podróżnych w  danym  m ierzonym  pociągu, z  uw zględnieniem :
0 liczby osób w siadających i w ysiadających na danej stacji/przystanku osobow ym ,
° całkow itej liczby podróżnych w pociągu po postoju,
° najw iększej ilości podróżnych korzystających z kursu w  jednym  m om encie,
° zestaw ienia składu (inform acji o liczbie i typie w agonów  -  podaż m iejsc),
° inform acji o punktualności pociągu,
0 próbie reprezentatyw nej struktury w pływ ów ; spisaniu  przez ankietera m ożliw ie dużej 

ilości biletów  podróżnych,
° uw ag ankietera.

Zebrany m ateriał dał zupełnie now e podstaw y podejm ow ania bieżących i strategicznych 
decyzji, szczególnie w  odniesieniu do kształtow ania oferty przew ozow ej znacznie 
zw iększając zasób inform acji branych pod uw agę. Pozw oliło  to na odejście od 
dotychczasow ego, zakorzenionego w  św iadom ości system u „skargow o-życzcniow ego”, 
polegającego na kształtow aniu oferty w  oparciu o uw agi i pism a pasażerów.

G łów nym i celam i, które porządkow ały proces badaw czy i dalsze analizy, było stw orzenie 
w iarygodnej bazy danych, a co za tym  idzie podstaw  rzetelnej oceny funkcjonow ania 
transportu kolejow ego w  regionie.

W  sferze pragm atycznej w yniki prac okazały się doskonałym  źródłem  w spom agającym  
bieżący proces koordynacji przew ozów  poprzez:
° uzyskanie rzeczyw istych inform acji um ożliw iających w eryfikację danych ekonom icznych 

o pociągach w ym agających dofinansow ania przez sam orząd w ojew ódzki,
° oceny popraw ności realizacji um ow y na w ykonyw anie przez przew oźnika regionalnych 

przew ozów  pasażerskich,
° podstaw ę w yboru pociągów , których kursow anie niezbędne je s t dla spójności regionu i 

funkcjonow ania spraw nej kom unikacji publicznej w  w ojew ództw ie,
° stw orzenie m apy potoków  w  kolejow ym  ruchu regionalnym  w  w ojew ództw ie w 

zależności od linii kom unikacyjnej i pory kursow ania pociągu,
° w eryfikację oferty przew ozow ej -  i określenie priorytetów  tw orzenia rozkładu jazdy.

2. PR O C ES B A D A W C ZY

2.1. B a d a n ia  frek w en c ji

W  założeniach przyjęto, że dla popraw nego w  sensie m etodologicznym  badania potoków  
pasażerskich  n iezbędne je s t zaangażow anie podm iotu n iezależnego od przew oźnika. 
Jednocześnie dla uzyskania rzetelnego w yniku zbieranie danych m usi być prow adzone przez 
w yszkolonych ankieterów , którzy  nie są  zainteresow ani osobiście takim  lub innym
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w ynik iem 1. W  celu oszacow ania całkow itego i cząstkow ego potoku podróżnych z podziałem  
na liczbę osób w siadających i w ysiadających na każdym  przystanku (stacji) założono 
obliczenia z dokładnością do osoby i granicę błędu na poziom ie ±2% .

Do w ykonania badania posłużyły opracow ane podczas podobnych prac zestandaryzow anc 
form ularze zaw ierające inform acje o: 
c dacie, dniu tygodnia,
0 num erze pociągu,
0 relacji pociągu,
0 zestaw ieniu składu (taborze),
0 opisie odcinka, na którym  prow adzony był pom iar (stacja rozpoczęcia i zakończenia, 

godziny planow ego odjazdu i przyjazdu pociągu),
0 punktualności w  stosunku do rozkładu jazdy ,
0 liczbie osób w siadających i w ysiadających na poszczególnych stacjach i przystankach,
0 ogólnej liczbie pasażerów  korzystających z połączenia,
° m aksym alnym  zapełnieniu składu,
° kontroli biletów .

E lem enty uzupełniane były o dodatkow e inform acje, takie ja k  ocena czystości składu, 
szacunkow a liczba m łodzieży szkolnej, czy  uw agi dotyczące jakośc i św iadczonych usług i 
obserw acje w łasne, które stanow iły  punkt w yjścia do opisu jakościow ego św iadczonych 
usług.

2.2. B adania struktury w pływ ów

R ów nolegle z badaniem  potoków  pasażerskich prow adzone były szczegółow e pom iary 
struktury biletów  w danym  kursie. O bjęły one w szystkie pociągi podlegające badaniu 
potoków  podróżnych. Podstaw ow ym  ich celem  było zebranie w iarygodnej, źródłow ej 
inform acji o relacjach, rodzaju biletów , cenach i innych opłatach, a także strukturze ulg. Dane 
te rozw ijały  inform acje o frekw encji dzięki zobrazow aniu  grupy podróżnych korzystających z 
danego kursu. D odatkow o oprócz inform acji o biletach w  form ularzach struktury w pływ ów  
ujęto inne opłaty taryfow e zw iązane z danym  kursem  (dopłaty za w ypisanie biletu w pociągu, 
opłaty za ponadw ym iarow y bagaż, przew óz row erów  i kary za przejazdy bczbilctow e).

W  pociągach o bardzo w ysokich frekw encjach, w  których n iem ożliw e było spisanie 
w szystkich podróżnych w  w yniku prac ankietera pow staw ała określona próba 
reprezentatyw na -  od 50-90%  podróżnych -  która stanow iła podstaw ę obliczeń służących 
ustaleniu średniego wpływ u od jednego  pasażera.

O trzym ane w  w yniku badań uśrednione dane, w  zestaw ieniu  z łączną ilością podróżnych 
korzystających z  pociągu, zaczerpnięte z  badania potoku stały się podstaw ą szacunków  strony 
przychodow ej, pozw alając na określenie łącznych w pływ ów  z danego kursu.

Ponadto wyniki badań struktury w pływ ów  pozw oliły  na:
0 ustalenie najw ażniejszych grup osób korzystających z  usług kolei, co um ożliw ia 

dopasow anie rozkładu do ich potrzeb (uczniow ie, pracow nicy, podróże fakultatyw ne2),

1 W  przypadku PKP, gdzie zatrudnieni pracownicy korzystają z  bezpłatnych przejazdów, istnieje  
niebezpieczeństw o zawyżania frekwencji w  pociągach, które służą dow ozom  pracowniczym  kolejarzy i 
rów nolegle n iedoszacow yw aw nie frekwencji w  pociągach o  wysokich potokach, gdzie  poprawne dokonanie  
pomiaru wym aga dużego wkładu pracy, który w  przypadku pracownika PKP nie je st dodatkowo wynagradzany. 

* pozwala na to analiza grup ulg -  np. zniżki 37  i 49%  to w  przeważającej w iększości uczniow ie, 99  i 80%  pra­
cow nicy PKP i ich rodziny, 15, 33 i 50%  ulgi handlowe. Ponadto stosunek biletów  jednorazow ych i pozosta­
łych (tygodniow ych, dwutygodniowych, m iesięcznych, kwartalnych i rocznych) pozwala ocen ić stały bądź 
fakultatywny charakter potoku.



186 J. M ajew ski

° ustalenie średniej w ielkości w pływ u od pasażera na poszczególnych liniach,
° określenie w ielkości przychodów  PK P PR na terenie w ojew ództw a,
0 określenie skali niezbędnej dotacji do przew ozów .

2.3. B udow a b azy  dan y ch

O trzym ane form ularze ankiet były system atycznie w prow adzane do system u 
kom puterow ego w celu otrzym ania zbiorczych danych o potokach i inform acji o strukturze 
w pływ ów . Struktura stw orzonej w  efekcie bazy danych objęła cztery zasadnicze grupy 
inform acji:
0 dane ogólne o pociągu i badaniu charakteryzujące jednostkow y w ynik -  pochodzące z 

inform acji zebranych przez ankietera,
0 dane zbiorcze o frekw encji i potoku podróżnych i zapełnieniu pociągu -  pochodzące z 

badania potoku.
° uśrednione dane o przychodach pochodzące z badań struktury w pływ ów  -  w skaźniki 

jednostkow e obliczone za p om ącą program u Kollnfo® na podstaw ie danych źródłow ych o 
opłatach taryfowych,

0 dodatkow e m iary syntetyczne, takie jak  stosunek ilości m iejsc do m aksym alnej ilości 
pasażerów , frekw encje odcinkow e, czyli ilości pasażerów , k tórzy  korzystali z  danego 
pociągu -  w siadając, w ysiadając bądź jadąc  tranzytem  -  w pom iędzy określonym i 
stacjam i (param etr ten daje m ożliw ość bardziej szczegółow ej oceny, ja k  kształtu je się 
potok na poszczególnych fragm entach trasy).
Co istotne, w artość średnia opłaty za przejazd została określona dla trzech różnych 

przypadków , które w  zależności od przyjętych założeń pozw alają  na planow anie 
dofinansow ania przew ozów :
0 uśredniona statystycznie w artość pojedynczego biletu , w ynikająca z pom iaru struktury 

w pływ ów , przy założeniu że w szystkich podróżnych obow iązuje taryfa norm alna (w  tej 
w ersji założona je s t całkow ita i pełna refundacja ulg ustaw ow ych i pracow niczych). Za 
m odyfikujące w pływ  uznaw ane są  natom iast ulgi handlow e, które odpow iednio obniżają  
w artość opłat,

° w artość średnia opłaty za przejazd bez refundacji ulg pracow ników  kolei i ich rodzin -  
param etr ten pokazuje uśrednioną cenę biletu , ob liczoną w edług analogicznych jak  w  
poprzednim  punkcie zasad, z  tym że ulgi 99 i 80%  traktow ane są  podobnie ja k  handlow e i 
nic podlegają  refundacji,

° w artość średnia opłaty za przejazd bez refundacji -  je s t to uśredniona, „surow a” cena 
biletu  bez jak ichkolw iek  m odyfikacji.
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Przykład szczegółow ej analizy w pływ ów  program em  K olln fo

- i ni  xl i i  Uruchom Kollnfo

/ / / / / / / y / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / /  .Kollnfo. uersja kolinfo_l-0-0_dcbug — > START
/ / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / /

Pobierań plik: konfigMtolInfo.cfg ... OK PLIKl_POCIAGOW=dano\UZP-??-??-*.csu PLIK_CEN=konf igsceny.ccu P U KJÍVNI KU -jújmik .eso
/ / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / /
Pobierań plik: konfig\ceny.csu ___ OK
Pobierań plik: dane\UZP-ll-05-04-88722.cso OK<1> llartosc OBI - 1,14; 0B4 = 1,14; 0B6 « 1.14 <2> Wartość OBI = 11,30; 0B4 =2,26; 0B6 = 2,26 <3> Wartość OBI = 11,30; 0B4 = 11,30; 0B6 - 11,30 <4> Wartość OBI = 1,70; 0B4 = 0,02; 0B6 = 0.02<5> Wartość OBI = 5,70; 0B4 » 1,15; 0B6 = 1,15<61 Wartość OBI = 1,14; 0B4 = 0,23; 0B6 = 0,23<7> Wartość OBI = 0,92; 0B4 = 0,92; 0B6 = 0¿92

<2> Wartosc OBI - 11,30; OB <3> Wartosc OBI = 11,30; OB <4> Wartosc OBI '« 1,70; 0B4 <5> Wartosc OBI = 5,70; 0B4 <6) Wartosc OBI = 1,14; 0B4 <7> Wartosc OBI = 0,92; 0B4 <8> Wartosc OBI = 1,44; 0B4 <9) Wartosc OBI - 8,00; 0B4 <10> Wartosc OBI » 1,62; OB<11> Wartosc OBI =2,85; OB<12> Wartosc OBI =1,14; OB<13) Wartosc OBI = 6,24; OB'<14> Wartosc OBI = 8,00; OB'<15> Wartosc OBI =1,60; OB<16> Wartosc OBI = 5,70; OB<17) Wartosc OBI = 5,70; OB<18) Wartosc OBI = 2,03; OB<19) Wartosc OBI = 1,70; <20) Wartosc OBI = 2,00; <21) Wartosc OBI = 1,75; <22> Wartosc OBI = 1,14; <23> Wartosc OBI = 9,10; 
<24> Wartosc OBI =1,60; <25) Wartosc OBI = 1,14; <26) Wartosc OBI - 4,60; <27) Wartosc OBI = 3,10; <28) Wartosc OBI = 6,80; <29) Wartosc OBI = 1,36; <30) Wartosc OBI .= 0,65; 
<31) Wartosc OBI =3,10; <32) Wartosc OBI = 1,62; <33) Wartosc OBI = 6,80; Zapisuje plik: tiynik.cso

'B4 = 0,01; OB6 = 'B4 = 1,60; OB6 = OB4 = 0.02; OB6 0B4 = 2,85; 0B6 0B4 = 1,14; 0B6 0B4 = 0,78; OB6 OB4 = 8,00; 0B6 
0B4 = 0.02; 0B6 0B4 = 5,70; OB6 OB4 = 1,15; OB6 0B4 = 0,02; OB6 0B4 = 0,02; OB6 0B4 - 0,02; OB6 0B4 = 0,02; OB6 OB4 = 1,14; OB6 0B4 = 9,10; OB6 
0B4 = 0,02; 0B6 OB4 = 0,02; 0B6 0B4 = 4,60; OB6 OB4 = 1,15; 0B6 0B4 = 1,36; 0B6 0B4 = 0,02; OB6 0B4 « 0,65; OB6 0B4 = 3,10; OB6 0B4 = 0,02; OB6 
0B4 = 1,36; OB6 ... OK

v ... OK1.14 = 2,26= 11,30 
0 .0 21.15 0,23 0¿92 
0-01 1.60

= 0,02 = 2,85 = 1.14 = 0,78 " 5,04 
-  0,02 ' = 3,59 = 1.15 
= 0,02 
- 0,02 
= 0,02 
= 0,02 = 0,58 = 9.10 
= 0.02 
» 0,02 = 4,60 = 1,15 = 1,36 
= 0,02 = 0,33 = 1,95 
-  0.02 = 1,36

/ / / / / / / / / / / / / / / / / / J / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / /  — > KONIEC <-- <BEZ BLEDOW)
/ / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / / /

I d

3. A N A LIZA  W Y N IK Ó W

N ajsłabiej w  badaniach w ypadły pociągi w ieczorne -  m .in. na głów nej linii 40 B iałystok 
-  Ełk (poc. 15127 przyj. 23:37 do Ełku, i na linii n r 6 B iałystok przyj. 22:36 do K uźnicy 
B iałostockiej). N iew ielka grupa osób korzystała rów nież z  w ybranych kursów  na linii 
C zerem cha-H ajnów ka, C zerem cha-S iem ianów ka-S ied lce (regularnie notow ano w  pociągach 
frekw encje poniżej 40 osób). Jednak sytuację tych połączeń ratu je fakt realizow ania 
przew ozów  autobusem  szynow ym  SN81 dysponującym  odpow iednią  do potrzeb ilo śc ią  
m iejsc -  co znajduje odzw ierciedlenie w stosunkow o w ysokim  w skaźniku w ykorzystania 
miejsc.
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Zm ienna sytuacja przew ozow a charakteryzow ała linię nr 6, na której m iędzy 
Szepietow em  a M ałk in ią  notow ano frekw encje naw et poniżej 10 osób. Jednocześnie położona 
na tej sam ej linii stacja Łapy generow ała najw yższe potoki w  regionie (pow yżej 200 osób 
jednorazow o), co w pływ ało na to, że frekw encje pom iędzy B iałym stokicm  a Łapam i 
regularnie przekraczały 400 osób.

K ilka pociągów  w regionie osiągnęło w szczytow ych m om encie 100% dostępnych 
m iejsc. M aksym alnie w  trakcie m ierzeń stw ierdzono zapełnienie na poziom ie 150% (pociąg  o 
14:40 z B iałegostoku do M ałkini). R ów nocześnie w ysokie w  stosunku do przeciętnej 
zapełnienia m iejsc obserw ow ane były w  pociągach, które w  opinii przew oźnika n ie m ają  
znaczenia dla jego  oferty, a w ięc w pociągach m iędzyszczytow ych (9:00-14:00), często 
znacznie przew yższając frekw encje notow ane przed 6:00.

Istotny trend obserw ow any na liniach o niższych potokach (np. Sokółka-Suw ałki, 
B iałystok-C zerem cha, S iem iatycze-C zerem cha-H ajnów ka) to zdecydow any, naw et dw ukrotny 
w zrost potoków  tow arzyszący okresom  okołow cckendow ym . W skazuje to na fakt, że linie te 
pełn ią ograniczoną rolę w  ruchu lokalnym  (niedostosow ana do potrzeb, zbyt uboga oferta) i 
funkcjonują przede w szystkim  w ruchu m iędzyregionalnym  w ykorzystyw ane w dojazdach i 
pow rotach m łodzieży na uczelnie oraz ruchu w eekendow ego osób pracujących daleko poza 
m iejscem  zam ieszkania i turystów . N a drugim  biegunie stoi przykład linii n r 6 i w m niejszym  
stopniu 38 pokazujące, że najw iększe potoki są  generow ane w  m chu  lokalnym , przy obsłudze 
codziennych dojazdów  do- i z pracy, szkół, oraz podróży fakultatyw nych do usług 
publicznych.

Lata utrzym yw ania n iedopracow anej, nieprzem yślanej i ubogiej oferty przy dobrej 
alternatyw ie drogow ej doprow adziły  do alarm ującego załam ania przew ozów  na linii 40 
obsługującej bardzo w ażne dla w ojew ództw a ośrodki m iejskie (Suw ałki, A ugustów ). 
A nalogia sytuacji spow odow ana w zględam i technicznym i istnieje na linii n r 32 (B iałystok - 
C zerem cha).

Pow yższe przykłady pokazu ją  skalę rozpiętości w potokach i bardzo zróżnicow anych 
charakterach n ie tylko poszczególnych linii i odcinków , ale pór dnia i zm ian w  rytm ie 
tygodniow ym . G rupa pociągów  przew ożących regularnie pow yżej 300 osób potw ierdza 
istnienie znacznego potencjału dla ruchu regionalnego na Podlasiu i m ożliw ość pozyskania 
dużych grup podróżnych. Z  drugiej strony, w ystępow anie pociągów  o bardzo słabych 
potokach dow odzi, że w  w ielu  przypadkach potrzebna je s t w eryfikacja oferty i dostosow anie 
ilości i w ielkości składów  do rzeczyw istych potrzeb.

N iepokój budzi fakt, że  poza liniam i m agistralnym i bardzo zbliżone do siebie pom iary  
potoków  św iadczą  o w ąskiej grupie korzystających z  usług kolei podróżnych. Zdarzały się 
przypadki, k iedy konduktorzy byli w  stanie dokładnie p rzew idzieć liczbę w siadających bądź 
w ysiadających osób, zanim  pociąg dojechał do stacji. D ow odzi to  zdecydow anego zaw ężenia 
oferty do starych k lientów  kolei i znikom ego udziału podróży fakultatyw nych, zyskujących na 
znaczeniu w innych środkach transportu.

4. PO D SU M O W A N IE

A naliza w yników  badań stw orzyła m ożliw ość w eryfikacji dotychczas stosow anych danych 
i istotnego zw iększenia precyzji pozyskiw anych inform acji. Pow stała baza danych stała się 
zobiektyw izow anym  opisem  rzeczyw istego w ykorzystania transportu kolejow ego w  regionie 
na poziom ie detali (PK P uznaw ało dane na ten tem at za tajem nicę handlow ą). D zięki nim  
o rganizator przew ozów  zyskał podstaw ę kształtow ania oferty  przew ozow ej i natychm iastow ej



B adania potoków  podróżnych w  kolejow ych przew ozach regionalnych.. 189

w eryfikacji param etrów , takich jak  podaż m iejsc czy term iny kursow ania pociągów . Ponadto, 
wyniki w  odniesieniu do linii z  o fe rtą  w  m iarę rów nom iernie rozłożoną (linia 6) pozw oliły  
oszacow ać zróżnicow anie potoków  na przestrzeni doby.

W  kolejnych etapach prac zebrany m ateriał źródłow y w zbogacony o w yw iady w śród 
pasażerów  stał się podstaw ą późniejszych prac studialnych nad m arketingow ą stroną  oferty. 
W nioski z  badań potw ierdziły  zm iany zachow ań kom unikacyjnych, które obserw ow ane są  w 
całej Polsce, a które szczególnie w idoczne były w trakcie kom pleksow ych badań ruchu 
przeprow adzonych w  latach 2001-2004 w  innych regionach Polski, dotyczące:
° zaniku w yraźnych szczytów  kom unikacyjnych,
0 spłaszczenia am plitudy krzywej potoków  pasażerskich,
0 przesunięcia się na później początku porannego szczytu kom unikacyjnego i dłuższego 

trw ania szczytu popołudniow ego,
° zdecydow anego spadku potoków  poza m iastam i po godzinie 20:00 i przed godziną 5:30.

B adania pokazały przykłady zbyt w olnego procesu dostosow yw ania się oferty 
przew oźnika do dom inujących zachow ań kom unikacyjnych, którego efektem  są  zdarzające się 
bardzo niskie potoki. Potw ierdziła się tym sam ym  obow iązująca w krajach E uropy Zachodniej 
zasad, w edług której w  kom unikacji publicznej dotychczasow a doktryna pojem ności m usi 
zostać zastąpiona przez elastyczność. Kolej pow inna przew ozić znaczne ilości pasażerów , 
oferując im  rozbudow aną, stab ilną ofertę, a nie w ybrane w ysokoferekw encyjne kursy co kilka 
godzin.

K ońcow e w nioski m ożna zam knąć w trzech konkluzjach:
° R ozkład  jazd y  w  obecnej postaci je s t w  dużej m ierze niedostosow any do popytu,

rozpraszając się na obsłudze potoków  przed 6:30 rano lub w godzinach późno 
w icczom ych, przy częstym  braku oferty w ciągu dnia lub późnym  popołudniem .

0 Składy pociągów  kursu ją  ze  zdecydow anie zbyt dużą ilością  w agonów , która je s t
absolutn ie zbędna z punktu w idzenia obsługi podróżnych, co prow adzi do w ydłużania 
czasów  jazd y  i pogorszenia bezpieczeństw a podróżnych. Ponadto przyczynia się do 
w zrostu deficytow ości transportu kolejow ego.

0 R uch na w iększości linii prow adzi się m ałą  liczbą pociągów , za to z d użą  ilością
w agonów , podczas gdy oczekiw ania społeczne są  dokładnie odw rotne -  dużo pociągów , 
m niejsze składy.
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5. ZESTA W IEN IA  ST A T Y STY C ZN E

W ykres ogólny frekw encji ruchu regionalnego w  ciągu doby

R ozkład frekw encji w  podziale na dni w olne i pracujące
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pn wt sr cz pt so nd

R ozkład frekw encji ruchu regionalnego w  cyklu tygodniow ym

chronologiczny

uszeregowany

R ozkład frekw encji ruchu regionalnego w cyklu dobow ym
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Przykładow e rozkłady frekw encji dla poszczególnych linii

poc. 77422 B ialystok-Szepietow o (o 20:30 z B iałegostoku) 21 kw ietnia 2004
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poc. 61125 S uw ałk i-B iałystok  (o 15:09 z Suw ałk) 27 m aja 2004

poc. 77624 K uźnica-B ialystok  (o 7:14 z K uźnicy) 6 kw ietnia 2004
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poc. 15843 B ialystok-E lk  (o 14:26 z B iałegostoku) 7 kw ietnia 2004
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A b s tra c t

D etailed research o f  railw ay connection m ade by the Institute for R ailw ays Prom otion and 
D evelopm ent w as part and parcel o f  “Passenger flow s analysis in regional railw ay in the 
Podlasie region “

C onnected m aterial gave new  possibilities to m ake a current and strategic decision, 
especially  in refer to creating regional railw ay transport offer, at the sam e tim e increasing 
capability  o f  inform ation. C reated data base covers:

- findings o f  passenger flow,
- averaging data com e from research o f  influence structure, 

additional m easurem ent characterize quality  and view  o f  transport.
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A nalysis o f  research results gave possib ility  o f  verification o f  hitherto  existing data and 
increasing o f  the gained inform ation. Show ed very high scale o f  spread, and their different 
character, w hich does no t depend on line and segm ents but on the daytim e.

R esearch show ed som e exam ples to low  process adaptation carrier offer in relation to 
dom inant com m unicational behaviour. T his is the reason that w e have very low  flow. This 
role (obligatory  in the W est E urope) seem s to be truth, that railw ay transport should c an y  
m any num ber o f  passenger, at the sam e tam e offering stable offer, against m any course at few  
hours intervals.

The final findings:
T im e table in present fonn  isn ’t adapted to passenger dem and, concentrating to sendee  on 
flow  before 6:30 a.m. or later. The train travels w ith to m uch num ber o f  carriages, this is 
unnecessary, regarding to service o f  the passenger. T his is the reason that travel is too long 
and isn ’t safe. In addition contribute to increasing deficiency o f  railw ay transport.

O n the m ajority  lines use the sm all am ount o f  trains, but large quantity  o f  carriage, w hile 
expectation o f  passengers are inverse large quantity  o f  trains, bu t sm all am ount o f  carriages.


