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Streszczenie: Rozwdj i optymalizacja systemu kolejowych potaczen dojazdowych do gtéwnego osrodka wojewddzkiego
stanowi jedno z podstawowych wyzwan dla polityki regionalnej prowadzonej przez wiadze samorzgdowe w Polsce. Mimo,
ze problematyka funkcjonowania regionalnego i aglomeracyjnego transportu kolejowego jest tematem relatywnie czesto
poruszanym na gruncie literatury przedmiotu, wciaz niedostatecznie zbadana pozostaje kwestia popytu na ustugi kolejowe,
co stanowi ewidentng luke badawcza. Celem niniejszego artykutu jest zatem rozpoznanie przestrzennego i czasowego
zréznicowania natezenia potokow pasazerskich w potaczeniach dojazdowych do Wroctawia. W artykule zaprezentowano
liczbe pasazeréw przyjezdzajacych i odjezdzajacych z Wroctawia na poszczegodlnych kierunkach, a takze dokonano analizy
dobowego rozktadu ruchu pasazerskiego w przyjetych przedziatach godzinowych, co umozliwito identyfikacje szczytéw
przewozowych.

Stowa kluczowe: kolej aglomeracyjna, potoki pasazerskie, szczyty przewozowe.

Abstract: The development and optimisation of the agglomeration and regional railway system is one of the basic challenges
for the regional policy of the local government in Poland. There are many studies focusing on the problems of functioning
of railway transport in agglomeration areas, however there are less studies dealing with the issue of demand for railway
services during the day. It is a evident research gap. The main purpose of this article is to recognize the spatial and temporal
differentiation of the railway passenger volume in Wroctaw. The article presents the number of passengers arriving and
departing from Wroclaw according to particular directions, and identifies peak hours based on the daily distribution of
passenger volume in specific time intervals.

Key words: metroplitan railway, passenger volume, peak hours.
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1. Wstep

Podstawa funkcjonowania obszaréw aglomeracyj-
nych najwiekszych miast w Polsce jest sprawny sy-
stem transportu zbiorowego. Szczegdlng role w tym
systemie odgrywa transport kolejowy, ktory dzieki
wykorzystaniu odrebnej infrastruktury jest nieza-
lezny od kongestii w ruchu drogowym (por. KozZlak,
2013; Jurkowski, 2019). Pozwala to na minimalizacje
czasu przejazdu do centrum miasta, co ma istotne
znaczenie w kontekscie codziennych przemieszczen
do miejsc pracy czy nauki. Dodatkowo kolej ze wzgle-
du na swoja niskoemisyjno$¢ w miejscu eksploata-
¢ji jest promowana w $wietle realizacji zatozen idei
zrbwnowazonego rozwoju, stad rozwdj tego srodka
transportu powinien stanowic jeden z priorytetow
polityki regionalnej danego wojewddztwa. Obecnie
mimo duzej popularnosci tematu kolei aglomeracyj-
nej, zarébwno na gruncie naukowym, jak i publicy-
stycznym, wciaz niedostatecznie poznana pozostaje
kwestia przestrzennego i czasowego zréznicowania
popytu na ustugi transportu kolejowego, co stanowi
pewng luke badawcza. Badania te czesto nie sg po-
dejmowane ze wzgledu na trudnosci w uzyskaniu
danych dotyczacych liczby pasazeréw od poszcze-
golnych spotek kolejowych'. Istnieje zatem duze za-
potrzebowanie na tego typu opracowania, zaréwno
ze wzgledoéw poznawczych, jak i aplikacyjnych, bo-
wiem moga stac sie one podstawa dla odpowiednich
decyzji wtadz samorzadowych w zakresie planowa-
nia transportowego w obrebie aglomeracji czy wo-
jewoddztwa.

2, Cel, zakres i metody badan

Gtéwnym celem artykutu jest rozpoznanie przestrzen-

nego i czasowego zréznicowania natezenia potokdw

pasazerskich w potaczeniach dojazdowych w obrebie

wroctawskiego wezta kolejowego. W ramach celu gtéw-

nego sformutowano réwniez trzy cele szczegdtowe:

e okreslenie natezenia potokow pasazerskich na
poszczegolnych kierunkach,

e identyfikacja dobowych szczytéw przewozo-
wych,

e poréwnanie dobowego rozktadu potokéw pasa-
zerskich na liniach o zréznicowanej ofercie prze-
wozowej.

' Mimo, ze przewozy o charakterze stuzby publicznej maja
swojego organizatora, ktéry nie powinien odmawiac do-
stepu do zebranych danych, dos$¢ czesto istniejg proble-
my w ich uzyskaniu. Spétki kolejowe czesto powotuja sie
na tak zwang ,tajemnice handlowg”i odmawiajg udostep-
nienia danych badz udostepniaja je w formie uniemozli-
wiajacej szczegdtowe analizy.

Zakres przestrzenny niniejszego opracowania
obejmuje szeroko rozumiany wroctawski wezet kole-
jowy, czyli wszystkie stacje i przystanki kolejowe po-
tozone w granicach miasta®. Autor zastosowat pojecie
potaczenia dojazdowe, na okreslenie tych realizo-
wanych przez spotki: Koleje Dolnoslaskie i Przewozy
Regionalne, ktorych trasa przebiega przez Wroctaw?.
Uzywanie terminodw, takich jak: potagczenia aglomera-
cyjne, regionalne czy miedzywojewddzkie moze by¢
niejednoznaczne i mylace, ze wzgledu na wzajem-
ne naktadanie sie poszczegolnych rodzajéow ruchu
w polskim systemie transportowym, na co zwraca
réwniez uwage E. Raczynska-Butawa (2015).

Podstawowym zrédtem w badaniu byty dane
z pomiaréw napetnienia pociaggéw dokonanych
w 2017 r., ktére uzyskano od Urzedu Marszatkow-
skiego Wojewédztwa Dolnoslaskiego. Pomiary te
dokonywane sg cyklicznie w wybranym, reprezen-
tatywnym tygodniu* przez ankieteréw, odnotowuja-
cych liczbe pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych
na poszczegolnych stacjach kolejowych w ramach
danego pofaczenia. Dla zobrazowania wielkosci
przyjazdow wykorzystano Srednig dobowg liczbe
pasazeréw wysiadajacych z pociggu na wroctawskich
przystankach i stacjach kolejowych w podziale na
dni robocze i weekendowe. W przypadku odjazdow
z Wroctawia wykorzystano $rednig dobowg liczbe
pasazeréw wsiadajacych do pociggu na wroctawskich
przystankach i stacjach kolejowych w podziale na dni
robocze i weekendowe. W obu przypadkach odjeto
pasazerow wykorzystujacych badane potaczenia do
przemieszczen wewnatrzmiejskich. Dla przykfadu -
na kierunku brzeskim przy przyjazdach, od sumy
wysiadajacych na wroctawskich stacjach i przystan-
kach kolejowych odjeto tych, ktérzy wsiadali na stacji
Wroctaw Brochoéw do pociggu koriczacego bieg na
stacji Wroctaw Gtowny.

3. Przeglad literatury
Problematyka niniejszego opracowania miesci sie

w nurcie badan dotyczacych przestrzennych i cza-
sowych wzorcdw przemieszczen pasazeréw komu-

2 Tego typu agregacja byta dos¢ czesto wykorzystywa-
na w badaniach transportu lotniczego, gdzie jako we-
zet traktowane jest miasto, nie zas pojedyncze lotnisko
(m.in.: Wang i in., 2011; Milan, 1997; Blumenfeld-Liebert-
hal, 2009; Dai i in., 2018).

3 Nalezy jednak zaznaczy¢, ze zdecydowana wiekszos¢
tych potaczen rozpoczyna i koriczy swoj bieg we Wrocta-
wiu, przez co mozna uznac, ze majg one charakter dojaz-
dowy do gtéwnego osrodka w wojewddztwie.

*  Poza feriami letnimi i zimowymi, dniami swigtecznymi,
okresem trwania remontdw tras czy tez funkcjonowania
zastepczej komunikacji autobusowej.
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nikacji zbiorowej (spatio-temporal patterns in travel
demand). Jak stwierdzaja M. P. Pelletier i in. (2011),
badania te maja silny wymiar aplikacyjny, bowiem
pozwalaja na usprawnienie planowania systemoéw
transportowych w trzech ptaszczyznach: strategicz-
nej (rozwdj sieci), taktycznej (dostosowanie ustug
i optymalizacja sieci), operacyjnej (diagnoza wydaj-
nosci systemu). Poczatkowo autorzy wykorzysty-
wali metode kwestionariuszowa (Vincent i in., 1994;
Schlich i in., 2004), ktéra spotkata sie z krytyka na
gruncie literatury przedmiotu, z powodu licznych
ograniczen takich, jak m.in. mate rozmiary probek,
wysokie koszty badania czy nieprecyzyjne informa-
Cje dotyczace przemieszczen (Rickwood, Glazebrook,
2009; Chu, Chapleau, 2010). Dlatego tez w ostatnich
latach duza popularnos¢ zyskaty dane pochodzace
z systemu elektronicznych pfatnosci wykorzystuja-
cego tzw. Inteligentne karty (Smart Card). Tego typu
badania przeprowadzano zwykle w obszarach me-
tropolitalnych, zaréwno dla catego miejskiego sy-
stemu transportowego, np. w Pekinie (Maiin., 2013),
jak réowniez poszczegolnych srodkéw transportu, np.
kolei miejskiej w Nowym Jorku (Cheniin., 2009), sieci
metra w chinskim Shenzen (Zhao i in., 2017), sieci
autobusowej w chinskim Guangzhou (Yu, He, 2017)
i australijskim Brisbane (Tao i in., 2014).

W Polsce, zaréwno problematyka zachowan ko-
munikacyjnych, jak i funkcjonowania kolei aglome-
racyjnej poczatkowo nie byta dominujagcym watkiem
badan wsréd geograféw transportu. W nielicznych
opracowaniach tego typu zwracano uwage tylko na
role i znaczenie kolei aglomeracyjnej jako elementu
sprawnego systemu transportu zbiorowego (Troka,
1974; Ratajczak, 1980). Najwiekszy wzrost liczby opra-
cowan dotyczacych kolei aglomeracyjnej nastapit na
poczatku XXl w., co byto spowodowane pojawieniem
sie samorzadowych spotek kolejowych. Geneza ich
powstania wigzata sie z restrukturyzacja przedsie-
biorstwa PKP oraz przyznaniem samorzadom tery-
torialnym kompetencji w zakresie organizacji prze-
wozéw kolejowych (Gorny, 2016). W latach 2005-2015
powstato szes¢ samorzadowych spotek kolejowych:
Koleje Mazowieckie, Koleje Dolnoslaskie, Koleje Wiel-
kopolskie, Koleje Slaskie, t 6dzka Kolej Aglomeracyj-
na, Koleje Matopolskie. Po wieloletnim monopolu
PKP dziatalnos¢ tego typu podmiotéw na polskim
rynku kolejowych przewozéw pasazerskich byta swo-
ista nowosciag, wprowadzata lepsza jakos¢, stad nagty
wzrost zainteresowania réwniez na gruncie nauki.
Badania dotyczyty przede wszystkim funkcjonowa-
nia kolei aglomeracyjnej w poszczegdlnych osrod-
kach:t6dzkim (Giedrys, Raczynski, 2014; Bartosiewicz,
2016), krakowskim (Komusinski, 2008; Bieda, 2010),
katowickim (Dziadek, 1980), warszawskim (Kaczor,
1987; Wojciechowski, 2012; Wojciechowski, Popow-
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ski, 2012), wroctawskim (Nowicki, Ochlik, 2012; Wild,
2012; Kruszyna, 2013; Makuch, 2018), poznanskim
(Bul, 20164a; 2016b), tréjmiejskim (Sagan, Palmowski,
1987; Kope¢, 2014; Potom, Tarkowski, 2018; Potom
i in., 2018). Oprocz tego mozna wymienic kilka opra-
cowan o charakterze poréwnawczym (Raczynska-
-Butawa, 2015; Jurkowski, 2019; Kowalczyk, 2019).
W wymienionych opracowaniach analizowany byt
system kolei aglomeracyjnej w aspekcie organiza-
cyjnym, infrastrukturalnym oraz handlowym (oferta
przewozowa). Mniej liczne byty natomiast badania
podejmujace kwestie szeroko pojetych zachowan ko-
munikacyjnych, a w szczegdlnosci rozktadu potokéw
pasazerskich. Wyjatkiem w tym zakresie sg jedynie
opracowania dla aglomeracji krakowskiej (Ciaston-
-Ciulkin, Pashkevich, 2015; Nowak i in., 2016; Kulpa
i in., 2017; Ciaston-Ciulkin, Putawska-Obiedowska,
2017) i wroctawskiej (Jurkowski, 2018), gdzie autorzy
wykorzystali dane o liczbie pasazeréw.

4, Natezenie potokow pasazerskich wedtug
kierunkow

Pierwszym badanym elementem niniejszego opraco-
wania jest okreslenie natezenia dobowych potokéw
pasazerskich na poszczegdlnych kierunkach wroc-
tawskiego wezta kolejowego. W obrebie wroctaw-
skiego wezta kolejowego znajduje sie dziewiec linii
kolejowych, na ktérych prowadzony jest ruch pasa-
zerski, a ktére na potrzeby badania nazwano wedtug
kierunkéw do najblizszej stacji weztowej (tab. 1).

Na ponizszych mapach zaprezentowano $rednia
liczbe pasazeréw przyjezdzajacych i odjezdzajacych
z Wroctawia w ciggu doby w dzier roboczy (ryc. 1A)
i weekendowy (ryc. 1B) na tle oferty przewozowej
(liczba par potaczen). Przede wszystkim nalezy zwré-
ci¢ uwage na wielkos¢ przewozéw pasazerskich —do
Wroctawia w dni robocze przyjezdzato srednio ok.
18 tys., a odjezdzato ok. 20 tys. 0s6b, natomiast w dni
weekendowe wartosci te wynoszg odpowiednio:
14 tys.i 12 tys. os6b. Biorac pod uwage systematycz-
ny wzrost liczby pasazeréw Kolei Dolno$laskich oraz
0golny trend wzrostu liczby pasazeréw w transporcie
kolejowym wartosci te moga wzrosna¢ w kolejnych
latach (Urzad Transportu Kolejowego, 2019). Stanowi
to duze wyzwanie w wymiarze organizacyjnym i lo-
gistycznym dla spotek kolejowych, w szczegdlnosci
w kwestii dostosowania czestotliwosci odjazdow,
odpowiedniego taboru i przepustowosci na trasach.

Najwieksze potoki pasazerskie zanotowano na
linii w kierunku Legnicy, najnizsze zas na linii w kie-
runku Trzebnicy. Warto zaznaczy¢, ze sa to jednoczes-
nie linie o najwiekszej i najmniejszej czestotliwosci
kursowania pociggdéw (27 i 16 par potaczen), co po-
kazuje zwigzek pomiedzy liczba pasazeréw a oferta
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Tab. 1. Badane linie kolejowe wedtug kierunkéw w obrebie wroctawskiego wezta kolejowego.

Liczba par Liczba par
Kierunek* Najblizszy wezet Nume r Kategoria linii L|cz’b a Elektryfikacja poiqc? e’n poiqc‘z e’n
linii torow w dzien w dzien
roboczy weekendowy
brzeski Brzeg 132 magistralna 2 Tak 17 10
jaworzynski Jaworzyna Slaska 274 pierwszorzedna 2 Tak 24 19
jelczanski Jelcz-Laskowice 277 pierwszorzedna 1 Tak 18 9
Kamieniec
kamieniecki . 276 pierwszorzedna 2 Tak 17 15
Zabkowicki
leszczynski Leszno 271 magistralna 2 Tak 18 14
legnicki Legnica 275 magistralna 2 Tak 27 24
olesnicki Olesnica 143 pierwszorzedna 2 Tak 17 15
trzebnicki Trzebnica 326 lokalna 1 Nie 16 9
gtogowski Glogow 273 magistralna 2 Tak 17 10

* nazwa kierunku od najblizszej stacji weztowe;j.

Zrédto: opracowanie wiasne.

przewozowa na danej linii (por. Jurkowski, Smolarski,
2018). Cecha charakterystyczng rozktadu potokéw
pasazerskich byta przewaga liczby pasazeréw odjez-
dzajacych z Wroctawia w dni robocze i przyjezdzaja-
cych do Wroctawia w dni weekendowe. U podstaw
nierbwnomiernosci w dniach roboczych moze leze¢
mniejsza elastycznos¢ w zakresie dostosowania sie
do rozkfadu jazdy pociagéw, a takze wieksze mozli-
wosci wspoélnych dojazdéw cztonkéw gospodarstwa
domowego w godzinach porannych niz popotudnio-
wych. Zwykle poranny zakres czynnosci od momentu
przebudzenia do odjazdu jest $cisle zaplanowany,
co w przypadku koniecznosci dostosowania sie do
godziny odjazdu pociggéw moze przyczynic sie do
rezygnacji z tego $rodka transportu. Inaczej sytua-
cja wyglada w godzinach popotudniowych czy wie-
czornych (po pracy), gdzie czesto pasazerowie przed
powrotem do domu korzystajg z ustug, zatatwiaja
sprawy urzedowe, spotykajg z przyjaciotmi. W efek-
cie moze to wptywac na wieksza elastycznos¢ w do-
stosowaniu sie do czasu odjazdu pociaggu w drodze
powrotnej. Dodatkowo godziny rozpoczecia pracy
czy nauki sa wzglednie poréwnywalne, co umozliwia
wspolne, poranne dojazdy (rodziny lub znajomych)

samochodem osobowym do obszaréw centralnych
miasta. W przypadku powrotu jest to zdecydowanie
trudniejsze ze wzgledu na rézne godziny zakonczenia
pracy czy szkoty przez cztonkéw rodziny.

Nalezy réwniez pamieta¢, ze poranne dojazdy do
pracy na okreslona godzine wyzwalajg duzo wiekszy
stres niz powroty, a kluczowym elementem redu-
kujacym ten stres jest przewidywalnosc¢ i kontrola
czasu podroézy (Kluger, 1998; Koslowsky i in., 2013).
Wybor transportu samochodowego wprawdzie na-
raza uzytkownika na wieksza utrate czasu zwigzang
z kongestia, jednoczesnie jednak pozwala na osza-
cowanie ewentualnej straty czasu na okre$lonych
skrzyzowaniach, co zwieksza poczucie przewidywal-
nosciikontroli nad czasem dojazdu (Evansiin., 2002).
Réwniez w przypadku nieprzewidzianych wydarzen
na drodze istnieje wiecej mozliwosci kontynuowania
podroézy niz w przypadku zdarzen kolejowych, kiedy
to czesto brak jest informacji o tym z czego wynikaja
opOdznienia i jaka bedzie ich wielkos¢.

Istotnym czynnikiem zawyzajacym $rednig war-
tos¢ liczby pasazeréw odjezdzajacych w dni robocze
zWroctawia moga by¢ pigtkowe powroty studentéw do
domow rodzinnych. Wydaje sie jednak, ze studenckie
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Ryc. 1. Oferta przewozowa i Srednie natezenie potokéw pasazerskich (przyjazdy i odjazdy) w dzienr roboczy (A) i dzien
weekendowy (B) na poszczegdlnych kierunkach wroctawskiego wezta kolejowego w 2017 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolno$lgskiego.
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migracje majg zdecydowanie wieksze znaczenie
w przypadku weekendowej nadwyzki pasazeréow
przyjezdzajacych do Wroctawia nad odjezdzajacy-
mi. O ile studenci wracajg do swoich miejscowosci
rodzinnych zaréwno w czwartki, piatki, jak i soboty to
zdecydowana wiekszos¢ z nich wraca do Wroctawia
w niedziele wieczorem, by w poniedziatek uczest-
niczy¢ w zajeciach na uczelni. Dodatkowo ruch ten
naktada sie na powroty turystéw zamieszkatych we
Wroctawiu z pobliskich miejscowosci turystycznych,
jak Kudowa-Zdréj czy Szklarska Poreba (co jest wi-
doczne przy analizie tych kierunkéw), co wyjasnia
nadwyzke przyjazdéw do Wroctawia w weekendy.

5. Dobowy rozktad potokéw pasazerskich

W drugim etapie badania podjeto prébe identyfikacji
szczytow przewozowych na podstawie dobowego
rozktadu potokéw pasazerskich. W tym przypadku
ukazano taczna liczbe pasazeréw na wszystkich kie-
runkach w cogodzinnych przedziatach czasowych
od 4:00 do 23:00. Analiza poszczegdlnych kierun-
koéw w tego typu przedziatach czasowych nie bytaby
miarodajna, poniewaz na niektérych liniach w po-
szczegolnych przedziatach czasowych nie kursowat
zaden pociag. Z kolei analiza na wyzszym poziomie
agregadji, np. dwugodzinnych lub wiekszych prze-
dziatéw czasowych zdaniem autora bytaby pozba-
wiona sensu w kontekscie identyfikacji szczytow
przewozowych.

W obrebie przyjazdéw do Wroctawia w dzien ro-
boczy zaznacza sie jeden szczyt przewozowy, trwa-
jacy od ok. 6:00 do 9:00 (ryc. 2). Pozostate przedziaty
godzinowe charakteryzuja sie dos¢ poréwnywalnym,
stosunkowo niskim natezeniem liczby pasazeréw
z charakterystycznym wygaszeniem po godzinie
20:00. Oznacza to, ze w dni robocze wiekszos¢ pasa-
zerow przyjezdza do Wroctawia w godzinach poran-
nych, praktycznie w ogoéle nie zaznaczaja sie przyjaz-
dy w godzinach popotudniowych czy wieczornych.
Z jednej strony pokazuje to, ze wiekszos¢ miejsc
pracy czy nauki funkcjonuje w trybie tzw. ,pierwszej
zmiany”. Z drugiej strony by¢ moze oferta przewozo-
wa w kontekscie powrotu os6b pracujacych w innych
godzinach jest niezadawalajaca i stad tak niskie nate-
zenie potokéw pasazerskich o innych porach.

Catkowicie inaczej przedstawia sie rozktad przy-
jazdow do Wroctawia w dzien weekendowy (ryc. 3).
Jest on bardziej wyréwnany, w zdecydowanej wiek-
szosci przedziatéw godzinowych liczba pasazerow
przyjezdzajaca do Wroctawia przekracza 500 oséb.
Istotne jest, ze w przypadku weekenddéw zaznacza sie
okres wzmozonego ruchu w godzinach wieczornych
(ktory przewyzsza poranne przyjazdy do Wroctawia)
z wyraznym szczytem przewozowym od 18:00 do
19:00. Jest to przede wszystkim zwigzane z powro-
tami studentéw ze swoich doméw rodzinnych do
Wroctawia, a takze z powrotami turystéw z weeken-
dowych wyjazdéw do pobliskich miejscowosci gor-
skich lub uzdrowiskowych.
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Ryc. 2. Dobowy rozktad potokéw pasazerskich w dzier roboczy w obrebie wezta wroctawskiego (przyjazdy) w 2017 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewédztwa Dolnoslgskiego.
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Ryc. 3. Dobowy rozkfad potokdéw pasazerskich w dzien weekendowy w obrebie wezta wroctawskiego (przyjazdy) w 2017 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslaskiego.

Najwieksze natezenie liczby pasazeréw odjezdza-
jacych z Wroctawia w dzien roboczy odnotowano
w godzinach popotudniowych. Okres najwiekszego
szczytu przewozowego trwa od 14:00 do 17:00, z dos¢
tagodnym spadkiem w kierunku godzin wieczornych
do ok. 20:00 (ryc. 4). Nastepnie od 20:00 do 23:00 od-
notowano juz duzo nizsze wartosci liczby pasazeréw
niz w godzinach porannych od 6:00 do 9:00. Okazuje

sie, ze wciaz aktualny jest wzorzec mobilnosci w dniu
roboczym, zgodnie z ktérym najwieksze potoki pa-
sazerskie notowane sa w godzinach porannych przy
przyjazdach i w godzinach popotudniowych przy
odjazdach z osrodka rdzeniowego aglomeracji.

W przypadku rozktadu weekendowych potokéw
pasazerskich przy odjazdach z Wroctawia znacznie
trudniej jednoznacznie wskazac szczyt przewozowy

4500

4000
3500

3000

2500
2000

1500

Liczba pasazeréow

1000
500 -

4:00-4:59
5:00-5:59
6:00-6:59
7:00-7:59
8:00-8:59
9:00-9:59
10:00-10:59
11:00-11:59
12:00-12:59
13:00-13:59

Przedzialy czasowe

14:00-14:59
15:00-15:59
16:00-16:59
17:00-17:59
18:00-18:59
19:00-19:59
20:00-20:59
21:00-21:59
22:00-22:59
23:00-23:59

Ryc. 4. Dobowy rozkfad potokéw pasazerskich w dzier roboczy w obrebie wezta wroctawskiego (odjazdy) w 2017 .

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewédztwa Dolnoslaskiego.



Przestrzenne i czasowe zréznicowanie natezenia potokéw pasazerskich w kolejowych potgczeniach dojazdowych do Wroctawia 35

1400

1200

1000
800

600
400 -
200 -

0 -

Liczba pasazeréw

5:00-5:59 W=

4:00-4:59
6:00-6:59
7:00-7:59
8:00-8:59
9:00-9:59
10:00-10:59
11:00-11:59
12:00-12:59
13:00-13:59
14:00-14:59
15:00-15:59
16:00-16:59

Przedzialy czasowe

17:00-17:59
18:00-18:59
19:00-19:59
20:00-20:59
21:00-21:59
22:00-22:59
23:00-23:59 =

Ryc. 5. Dobowy rozktad potokéw pasazerskich w dzierh weekendowy w obrebie wezta wroctawskiego (odjazdy) w 2017 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewédztwa Dolnoslgskiego.

(ryc. 5). Okres wzmozonego ruchu pasazerskiego
trwa praktycznie od 12:00 do 20:00, co jest zapewne
zwigzane z nieregularnymi powrotami z wroctaw-
skich galerii i parkéw handlowych lub z miejsc roz-
rywki. W poréwnaniu do dnia roboczego zaznacza sie
drobny wzrost potokéw pasazerskich w godzinach
porannych, co moze by¢ spowodowane z kolei wy-
cieczkami weekendowymi mieszkarncéw Wroctawia,
szczegOlnie w sobote.

6. Rozklad potokdow pasazerskich a oferta
przewozowa

W ostatniej czesci badania dokonano poréwnania
rozktadu potokéw pasazerskich na liniach o najlepszej
i najgorszej ofercie przewozowej (odpowiednio: linia
w kierunku Legnicy i Trzebnicy). Kierunek legnicki ob-
stugiwany byt przez 27 par pofaczen, pociagi osiggaty
tam wysoka predkos¢ dochodzacg momentamido 160
km/h, a na trasie potozone byty takie miasta jak Leg-
nica, Bolestawiec czy Luban. Na kierunku trzebnickim
kursowato zas w ciagu dnia tylko 16 par pofaczen, po-
Ciggi na wiekszosci trasy nie osiggaty predkosci wyzszej
niz 80 km/h, a jedynym miastem potozonym na trasie
byta Trzebnica. Analiza w tej czesci zostata przeprowa-
dzona na wyzszym poziomie szczegétowosci, bowiem
ukazano liczbe pasazeréw dla poszczegolnych kurséw
w ramach przyjazdéw i odjazdéw z Wroctawia.

W przypadku linii w kierunku Legnicy jednoznacz-
ne wyznaczenie szczytéw komunikacyjnych nie jest
zadaniem prostym, poniewaz wiekszos$¢ kurséw ma

relatywnie wysoka frekwencje. Bardziej adekwatnym
okresleniem jest okres wzmozonego ruchu trwajacy od
kursu z godziny 6:00 do kursu z 13:32 dla przyjazdéw do
Wroctawia i od 13:49 do 18:19 dla odjazddw z Wroctawia
(ryc. 6, ryc. 7). Szczyty przewozowe bytyby bardziej
widoczne przy agregacji do przedziatéw godzinowych,
w przypadku ktérych najwieksze natezenie potokdw
pasazerskich odnotowane zostatoby w godzinach od
7:00do 8:00, kiedy to do Wroctawia przyjezdza srednio
az 725 0s6b. W przypadku odjazdéw najwieksze nate-
zenie liczby pasazeréw przypadtoby w godzinach od
15:00 do 16:00, gdzie w kierunku Legnicy odjezdzato
$rednio az 825 oséb.

W przypadku oferty przewozowej o nizszej jakosci
szczyty przewozowe sa bardziej jednoznaczne, a kursy
w pozostatych porach dnia nie cieszyty sie zbyt wielkim
zainteresowaniem. Widac to zaréwno w przyjazdach,
jak i odjazdach na linii trzebnickiej, gdzie w obu przy-
padkach mozemy zidentyfikowac dos¢ jednoznacz-
nie szczyt poranny w poblizu kursu z 6:42 (przyjazd)
i szczyt popotudniowy w poblizu kursu z 15:54 (odjazd)
(ryc. 8, ryc.9).

Analiza ta pozwala stwierdzi¢, ze w miare rozwoju
oferty przewozowej z transportu kolejowego zaczyna-
ja korzystac osoby o nieregularnych godzinach pracy.
Stad w przypadku linii o dobrej ofercie przewozowej
mozna wyréznic (trwajacy relatywnie krotko) szczyt
przewozowy oraz znacznie dtuzszy okres wzmozone-
go ruchu pasazerskiego. W przypadku ograniczonej
oferty przewozowej natomiast kolej jest wykorzysty-
wana zwykle przez pasazerow, ktdrzy rozpoczynaja
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Ryc. 6. Rozktad potokéw pasazerskich w poszczegolnych kursach (przyjazdy) z kierunku legnickiego w 2017 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewédztwa Dolnoslaskiego.
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Ryc. 7. Rozktad potokéw pasazerskich w poszczegélnych kursach (odjazdy) na kierunku legnickim w 2017 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewéddztwa Dolnoslaskiego.
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Ryc. 8. Rozktad potokéw pasazerskich w poszczegolnych kursach (przyjazdy) z kierunku trzebnickiego w 2017 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewédztwa Dolnoslaskiego.
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Ryc. 9. Rozktad potokdw pasazerskich w poszczegdlnych kursach (odjazdy) na kierunku trzebnickim w 2017 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojew6dztwa Dolnoslaskiego.
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prace, nauke w godzinach porannych i koncza w go-
dzinach popotudniowych.

7. Podsumowanie

Analiza wynikéw badan pozwala na sformutowanie
kilku zasadniczych prawidtowosci dotyczacych prze-
strzennego i czasowego rozktadu potokéw pasazer-
skich. Przede wszystkim, liczba pasazeréw przyjez-
dzajacychiodjezdzajacych w ciggu dnia z Wroctawia
cechuje sie duzg nieréwnomiernoscia na poszczegél-
nych kierunkach. Uktad ten jest zachowany zaréw-
no w dzien roboczy, jak i weekendowy, przy czym
wielkos¢ potokéw pasazerskich w dni weekendowe
zmniejsza sie $Srednio prawie dwukrotnie. Charaktery-
styczna jest przewaga liczby pasazeréw odjezdzaja-
cych zWroctawia w dzien roboczy i przyjezdzajacych
do Wroctawia w dzierh weekendowy, na co moga miec
wptyw czynniki, takie jak:

e wspdlne dojazdy samochodem cztonkéw go-
spodarstwa domowego w godzinach porannych
i osobne powroty w godzinach popotudniowych
w dni robocze,

e mniejsza zdolnos¢ dostosowania sie do rozktadu
jazdy w godzinach porannych w dni robocze,

e migracje studenckie w ciggu tygodnia (w dni ro-
bocze powrét do domu rodzinnego, w weekend
przyjazd do Wroctawia),

e powroty z weekendowych wyjazdoéw turystycz-
nych z pobliskich miejscowosci gorskich badz
uzdrowiskowych.

Czasowy rozkfad natezenia potokdw pasazerskich
w dnirobocze pozwala na identyfikacje dwdch szczy-
téw przewozowych:

e nakursach przyjazdowych do Wroctawia w godzi-
nach porannych (6:00-9:00),

e nakursach powrotnych zWroctawia w godzinach
popotudniowych (14:00-17:00).

W dzien weekendowy szczyty przewozowe
trudniej jest jednoznacznie okresli¢, poniewaz ruch
pasazerski rozktada sie bardziej rownomiernie. Cha-
rakterystyczny jest jedynie weekendowy szczyt
przewozowy w kursach przyjazdowych do Wrocta-
wia w godzinach wieczornych (najwieksze nasile-
nie 18:00-19:00), zwigzany z powrotami studentéw
zmiejscowosci rodzinnych oraz turystéw z wycieczek
weekendowych. W przypadku dniroboczych mozna
wyréznic tzw. okres szczytowy i okres pozaszczytowy
(peak hours / off-peak hours), natomiast w przypadku
dniweekendowych jest to kilka okreséw w ciagu dnia
o zwiekszonym i zmniejszonym natezeniu (por. Cer-
vero, 1986; Yu, He, 2017)°.

5 W literaturze wyrdznia sie zwykle pie¢ dobowych okre-
sOw przemieszczen: morning, AM peak, Midway, PM peak,
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W badaniu zaobserwowano réwniez, ze dobowy
rozktad natezenia potokéw pasazerskich ma zwigzek
z oferta przewozowa. Na liniach o wysokiej czesto-
tliwosci kursowania i wiekszej predkosci osigganej
przez pociggi mozna wyrézni¢ zaréwno szczyty
przewozowe o bardzo wysokim natezeniu potokéw
pasazerskich (ok. 1-2 h), jak réwniez okresy wzmozo-
nego ruchu pasazerskiego trwajace po kilka godzin.
W przypadku linii o niskiej jakosci oferty przewozowej
zaznaczajqa sie tylko tradycyjne szczyty przewozowe,
natomiast w pozostatych porach dnia liczba pasaze-
réw jest relatywnie niewielka.

8. Dyskusja i wnioski

Dobowy rozktad potokéw pasazerskich nawigzuje
wyraznie do ogdlnych tendencji zachowan komuni-
kacyjnych w Polsce, okreslonych na podstawie Bada-
nia Pilotazowego Zachowan Komunikacyjnych (2015),
gdzie wyrézniono szczyt poranny w godzinach 6:00-
9:00 (23,1% podrézy) i popotudniowy w godzinach
14:00-18:00 (21,1% podrézy). Bioragc pod uwage wy-
niki badan przeprowadzonych w innych swiatowych
osrodkach, tylko okres porannego szczytu przewozo-
wego jest zblizony do tego zidentyfikowanego w ni-
niejszym opracowaniu. W literaturze zagranicznej
okres popotudniowego szczytu przewozowego wy-
stepuje w pdzniejszych godzinach - zwykle zaczyna
sie od ok. 16:00 i trwa do ok. 20:00, a nawet 21:00
(Cervero, 1986; Chen i in., 2009; Yu, He, 2017; Zhao
i in., 2017; Wemegah, 2018)°.

Wraz z upowszechnienia tzw. elastycznego czasu
pracy w wielu podmiotach gospodarczych, a tak-
ze wzrostem liczby podrézy niezwigzanych z praca
mozna sie spodziewac bardziej rownomiernego roz-
ktadu liczby pasazeréw w poszczegdlnych porach
dnia. Watpliwy jest jednak catkowity zanik szczytéw
przewozowych, poniewaz przemieszczenia zwigzane
z harmonogramem obowigzkéw domowych, korzy-
staniem ustug itp. réwniez w duzej mierze odbywaja
sie w godzinach tradycyjnych szczytéw przewozo-
wych (Oakil, 2016). W miare rozwoju systemu kolei
dojazdowych, a takze catej aglomeracji wroctawskiej
mozna natomiast spodziewac sie przesuniecia szczy-
tu popotudniowego na p6zniejsze godziny. Tego typu
tendencja zostata zidentyfikowana w badaniu dy-
namiki zmian czasowego zréznicowania dobowych
wzorcodw przemieszczen w Stanach Zjednoczonych
w latach 1983-1990 (Vincentiin., 1994). Powyzsze pro-

evening (Cervero, 1986), lub morning, morninig peak, flat
peak, evening peak, evening (Yu, He, 2017).

¢ C.JuniY.Dongyuan (2013) konstruujgc model subwencji
dla transportu miejskiego w Pekinie uzywaja nawet okre-
$lenia wieczorny szczyt komunikacyjny.
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gnozy nalezy jednak traktowac jedynie jako pewne
przypuszczenia, poniewaz w duzej mierze odnosza
sie one do badan systeméw o duzo wiekszej czesto-
tliwosci i wiekszej skali dojazdow.

Podsumowujac, nalezy zatem dazy¢ do zwiek-
szenia zarowno czestotliwosci, jak réwniez regular-
nosci odjazdéw pociagow, najlepiej w takcie cogo-
dzinnym, z ewentualnymi dodatkowymi kursami
w obrebie tradycyjnych szczytéw przewozowych.
Szczegdlne znaczenie ma wzrost liczby potaczen
w godzinach porannych, kiedy pasazerowie wyka-
zujg mniejsze zdolnosci dostosowania sie do rozkta-
du jazdy. W planowaniu oferty przewozowej nalezy
réwniez uwzgledniaé réznice pomiedzy dniem ro-
boczym a weekendowym. Ponadto nalezy bra¢ pod
uwage weekendowe szczyty przewozowe (szczegdl-
nie w niedziele), generowane przez powracajagcych
studentoéw oraz turystéw weekendowych.
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