Fot. 1. Perony kolejowe na stacji Dresden Hbf. - zrewitalizowane jedynie czesciowo, na potrzebnej dtugosci, dostosowanej do eksploatowanych

sktadéw; na pozostatym fragmencie pozostawione jako nieudostepniana rezerwa, ktrej dorazne zabezpieczenie byto tansze i bardziej zasadne
anizeli peten remont, badZ catkowita rozbiorka. Fot. Bogustaw Molecki, 7 lipca 2009 .

Bogustaw Molecki

Od Planu Transportowego do zastepczego rozkfadu jazdy —
rola planowania w zarzadzaniu infrastrukturg i ofertg

transportu publicznego

Wydatki zwigzane z transportem publicznym (inwestycje infrastruk-
turalne oraz samo zapewnienie komunikacji zbiorowej) naleza do
jednych z najbardziej znaczacych pozycji budzetowych wtadz samo-
rzgdowych. Utrzymanie biezace i rozwdj infrastruktury (prowadzone
przez krajowego badZ wojewddzkiego zarzadce) takze jest proce-
sem bardzo kosztownym i opartym o Srodki publiczne. Co wazne,
w tym procesie tylko realizujacy ustuge transportowa przewoznik
ma bezpoSredni styk z klientem koricowym - pasazerem, ktory
wnosi opfate przewozowa, przynoszacq (czesciowy) zwrot poniesio-
nych naktadéw. Artykut omawia dostepne narzedzia, umozliwiajace
wzajemne powigzanie poszczegolnych udziatowcow cafego proce-
Su w sposob racjonalizujacy wydatkowanie Srodkow na utrzymanie
i rozwéj sieci potaczen, jednoczesnie - zgodnie z obowigzujacymi
dzi$ trendami w zakresie mobilno$ci - pozwalajacy uzytkownikom
koncowym (spoteczenstwu) na Swiadomy i trwaty wybor transportu
zbiorowego jako sposobu przemieszczania sie.

Stowa kluczowe: plan transportowy, zarzadzanie infrastruktura, roz-
ktad jazdy.

Przyczyny problemow infrastrukturalnych transportu szynowego
Transformacja ustrojowa lat 90 XX wieku wywotata daleko po-
suniete zmiany w sposobie zarzadzania infrastrukturg transpor-
towa kraju. Tylko w przypadku infrastruktury przeznaczonej dla
transportu indywidualnego (ruch drogowy) zmiany te przyniosty
relatywnie szybkg poprawe sytuacji.

W poréwnaniu do drég, infrastruktura systeméw transportu
zbiorowego 0s6b i tadunkow ulegta znaczacym zaniedbaniom,
przez co zaréwno kolej, jak i zegluga Srodladowa nawet na wiek-
szych odlegtoSciach staty sie niekonkurencyjne wzgledem trans-
portu samochodowego (w odniesieniu do ruchu pasazerskiego
- por. [2], [6]). W wyniku niewydolnoSci dotychczasowego sys-
temu finansowania (utrzymywanie deficytowych przewozow pa-
sazerskich z dochodowego transportu tadunkow), pozbawiona
wiasciwego utrzymania sie¢ kolejowa ulegta daleko posuniete;j
degradacji. Zapas¢ stanu infrastruktury z kolei doprowadzita do
likwidacji wielu regionalnych potaczen pasazerskich, zwtaszcza
na terenach o historycznie bardzo gestej sieci kolejowej - np. na
Dolnym i Gérnym Slasku (odpowiednio: [3], [4]).
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W momencie pojawienia sie dostepu do Srodkdw unijnych,
umozliwiajacych poprawe sytuacji, najbardziej pozagdanym dzia-
taniem byto podjecie jak najszybszych dziatar inwestycyjnych na
jak najwiekszym obszarze. W praktyce wdrozenie takiego progra-
mu naprawczego wigzatoby sie jednak z catkowitym paralizem
sieci kolejowej, ktora nie bytaby w stanie przenieS¢ nawet ruchu
pociggdw dowozacych materialy na front robét. Zdecydowano sie
zatem na rozwigzania kompromisowe, ktére jednak... i tak spo-
tkaty sie z bardzo krytycznym odbiorem przewoznikdw: zaréwno
w przypadku koordynacji prac prowadzonych na obcigzonych we-
ztach, gdzie redukowano i tak ograniczong przepustowosé (np.
w Krakowie), jak i w przypadku mato obcigzonych linii, gdzie z ko-
lei przewoznicy podwazali samg celowo$é wydatkowania Srodkow
(np. na linii 108 na odcinku Jasto - Nowy Zagorz).

Analiza potrzeb zwigzanych z zarzadzaniem infrastruktura

i oferta przewozowa

Powszechna ocena procesow inwestycyjnych i utrzymaniowych

sprowadza sie najczesciej do wartoSci wskaznikowych, obrazuja-

cych zmiany w funkcjonowaniu elementow sieci po zakoAczeniu
prac. Z punktu widzenia ruchu pasazerskiego najczesciej wskazu-
je sie w tym zakresie skrocenie czasu przejazdu odcinka, w ruchu
towarowym - wzrost jego przepustowosci, czy poprawe innych
parametréw ruchowych (dopuszczalne naciski, maksymalna dtu-
g0S¢ pociagu itp.). Zwigzek tych wskaznikow z potrzebami prze-
wozow pasazerskich i towarowych jest bezdyskusyjny, pojawia sie
jednak watpliwosé, czy droga dojscia do pozadanych wartosci
pozostaje bez znaczenia i nie powinna réwniez podlegaé dogteb-
nej analizie. Biorgc bowiem pod uwage, ze proces przebudowy
linii kolejowych jest zagadnieniem dtugotrwatym (w niektérych
przypadkach - jak pomiedzy Katowicami i Krakowem - wrecz
wieloletnim), ,tymczasowe” utrudnienia w prowadzeniu ruchu,
wystepujace w trakcie prac, mogg trwale wpltyngé na udziat kolei

w rynku przewozowym po ich zakoAczeniu.

Zestawiajac poszczegbine punkty widzenia, wyspecyfikowaé
nalezy nastepujace rodzaje potrzeb u poszczegdinych cztonkow
procesu:

+ Zarzadca infrastruktury potrzebuje wiedzy, jak sie¢ powinna by¢
przygotowana do prowadzenia ruchu - a zatem w jaki sposob
planowac jej rozwoj, aby najefektywniej byta dostosowana do
potrzeb przewoznikéw: by poniesione wydatki przyniosty od
nich zwrot w postaci optat za korzystanie z infrastruktury.

+ Qrganizator przewozow pasazerskich oczekuije sieci o stabilnych
parametrach, ktorej zmiany bedg odpowiadac potrzebom roz-
wojowym organizowanych przezeh potgczen. Jednoczesnie,
potrzebuje szczegdtowej wiedzy o nadchodzacych zmianach,
aby z odpowiednim wyprzedzeniem przygotowa¢ wtasciwg re-
akcje na nowe mozliwosci oferowane przez infrastrukture (stad
tez najlepiej, gdy organizator zostaje rowniez Aplikantem - co
umozliwia prawne powigzanie z zarzadcg infrastruktury na po-
szczegblnych etapach planowania ruchu).

< Przewoznik oczekuje z jednej strony stabilnej eksploatacji sie-
ci z jak najmniejszg iloscig utrudnien wywotujgcych koniecz-
no$¢ zmian rozktadu, a z drugiej - stabilnego zamdwienia od
organizatora, z jak najmniejszg liczbg korekt oferty, rowniez
wywotujacych konieczno$¢ zmian rozktadu. Warto podkreslic,
ze czesto zmiany rozktadu nie stanowig jedynie korekty godzin
odjazdéw - wywotujg takze potrzebe dziatan inwestycyjnych
po stronie przewoznika (zwiekszenie liczby jednostek dostep-
nego taboru, dostosowanie zaplecza itp.).
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+ Ostatnim (choé tak naprawde najwazniejszym) ogniwem jest
Klient koncowy - Pasazer, ktory przede wszystkim oczekuje od
przewoznika stabilnej oferty przewozowej. Wynika to z faktu, ze
podrdze (zwtaszcza te codzienne) s dlan kluczowym elemen-
tem realizacji potrzeb zyciowych, a obowiazki zyciowe (praca,
szkota) wymagaja dtugoterminowego planowania i wigzg sie
z takimze zobowigzaniem (np. podjecie nauki w szkole $red-
niej oznacza zobowigzanie do kilku lat dojazdéw).

Doktadna analiza oméwionych potrzeb jednoznacznie wykazu-
je wzajemne zalezno$ci pomiedzy wszystkimi uczestnikami: Za-
rzadca, Organizatorem, PrzewozZnikiem i Klientem. Jednoczesnie
jednak, staje sie jasne, ze nie wszystkie powigzania obecnie s
sformalizowane i majg charakter umozliwiajgcy rzeczywisty (i bez-
poSredni!) wptyw na przebieg procesu (mozliwos¢ dostosowania
do wiasnych wymagan).

Zmiana systemu zarzadzania: zarzadzanie zmiang systemu

W powyzszej analizie wyraznie przewijaja sie w potrzebach
wszystkich kluczowych aktoréw rynku przewozowego dwie fun-
damentalne kwestie: stabilnoS¢ (parametréw sieci, zamawianej
oferty, realizowanego rozktadu jazdy, dostepnosci potgczen) oraz
zarzadzanie zmiang (projektowanie przebudow infrastruktury,
oferty, czy rozktadu jazdy). W zwigzku z tym staje sie oczywiste, ze
z dotychczasowego modelu zamawiania przewozow pasazerskich
(opartego na corocznej budowie nowej oferty, z dodatkowymi
zmianami stanowigcymi reakcje na biezacg dziatalno$é inwesty-
cyjno-utrzymaniowg zarzadcy infrastruktury) nalezy kierowaé sie
w strone bardziej planowych dziatan, zwigzanych z wyznaczeniem
kierunkow zmian, ich stopniowg realizacjg oraz daleko posunietg
stabilizacja oferty dla klienta kofcowego.

Dostrzezenie znaczenia potrzeb pasazera jest kluczowe dla
osiggniecia wtasciwego udziatu transportu zbiorowego w rynku
przewozowym. Jednym z elementarnych spostrzezen jest to, ze
o ile roczna zmiana rozktadu jazdy kolei przypada (ze wzgledow
budzetowych) w drugg niedziele grudnia, o tyle roczna zmiana
potrzeb pasazerdw (o ile istnieje) przypada w pierwszy dzien ro-
boczy wrzesSnia (w przypadku ucznidw), pazdziernika (w odnie-
sieniu do studentdéw), lub ewentualnie lipca (dla podejmujacych
pierwsza prace po ukonczeniu nauki). Jednoznacznie wskazuje
to na konieczno$é przyjecia zatozenia o kontynuowaniu w dru-
giej potowie grudnia (w nowym rozktadzie jazdy) zatozen przyje-
tych jesienig (w poprzednim rozktadzie jazdy). Zmiany powinny
byé natomiast: nieliczne, dobrze przemyslane, przygotowane
i uzasadnione.

Analiza sposobu zarzadzania komunikacjg zbiorowa w najbar-
dziej rozwinietych systemach transportowych (jak szwajcarski)
réwniez potwierdza ten sposob podejscia do problemu: w syste-
mach dojrzatych coroczna powtarzalnos¢ i kontynuacja oferty jest
zatozeniem oczywistym. Zarzadzanie sprowadza sie tam wytgcz-
nie do zamawiania zmian: organizator stawia wniosek o zmiane
oferty, ktory jest nastepnie analizowany pod katem mozliwosci re-
alizacyjnych przez zarzadce infrastruktury i przewoznika (szeroko
ten proces zostat oméwiony w [5]). Sytuacja ulega w ten sposob
normalizacji: zmiany w infrastrukturze i przewozach sg wynikiem
zaplanowanych zmian w ofercie, a nie na odwrot.

Podejscie takie oznacza koniecznoS¢ wykorzystywania roz-
wigzah umozliwiajgcych dtugoterminowe, wieloletnie programo-
wanie zmian za pomoca narzedzi i dokumentoéw planistycznych.
Odnoszac sie do doSwiadczen szwajcarskich, warto wskazac tu
program Bahn-2000, szerzej opisany np. w [1].



Horyzonty planowania

Analizujac mozliwosci realizacji potrzeb poszczegbdinych cztonkow
procesu zarzadzania infrastrukturg i ofertg transportu kolejowe-
go, nalezy wyrdznic trzy horyzonty czasowe: wieloletni, roczny
i biezacy.

W planowaniu wieloletnim, Organizator powinien zaprojektowac
zapewnienie transportu publicznego dla mieszkancow i turystow,
poprzez wskazanie zatozen oferty i standardéw jakosci, jakim
bedzie odpowiada¢ ustuga. Na tej podstawie mozna okresli¢ ko-
nieczne zmiany:
<+ w infrastrukturze (dostosowanie predkosci i przepustowosci -

wynikowo czasu przejazdu i czestotliwosci ruchu), ktore musi

przygotowaé Zarzadca infrastruktury;
“ W przewozach (rodzaj, liczebno$¢ taboru i zatogi do jego obstu-
gi), ktore ma szykowaé Przewoznik.

Horyzont ten jest rowniez istotny dla Klienta, czyli potencjalne-
go pasazera: umozliwia podjecie waznych zyciowo decyzji doty-
czacych wyboru miejsca do zamieszkania, nauki, czy pracy.

W planowaniu rocznym, zadaniem Organizatora jest zapewnie-
nie zatozonych potgczef w deklarowanej wezesniej jakosSci (dobor
godzin kursowania i oferowanej pojemnosci). Dla realizacji tego
celu Zarzadca winien zapewni¢ infrastrukture, a Przewoznik -
tabor i obstuge, zgodnie z ustalonymi wczeSniej wymaganiami.
Klient natomiast, na podstawie przekazanych zatozen oferty rocz-
nej moze podjac drobne dziatania dostosowawcze, wptywajace
na jakoS¢ swojego zycia (np. korekta godzin pracy, czy wybdr grup
zajeciowych na studiach umozliwiajacy dogodniejszy dojazd).
W tym miejscu zauwazy¢ jedynie nalezy, ze duza grupa klientow
nie posiada mozliwosci regulacji godzin pracy czy szkoty - stad
w najbardziej typowych godzinach oferta powinna zawsze zapew-
nia¢ mozliwos¢ dojazdu.

W planowaniu biezacym, zadania Organizatora sprowadzajg sie
do nadzoru nad sposobem realizacji oferty przez Przewoznika,
zwfaszcza w sytuacjach wymagajgcych interwencji (np. odchyle-
nia w rozktadzie jazdy w czasie rob6t). Rolg Zarzadcy jest zgodne
z ustaleniami rocznymi udostepnianie infrastruktury, badzZ zapew-
nienie (sfinansowanie) rozwigzan zastepczych na czas zamknieg.
Wobec Klienta zadaniem PrzewoZnika jest podstawienie na uzgod-
nionych w danym roku warunkach Srodkéw transportu, badz -
gdy jest to z przyczyn obiektywnych niemozliwe - zaoferowanie
rozwigzan zastepczych, by¢ moze ograniczonych jakosciowo (ob-
nizajacych komfort podrézy, czy wydtuzajacych czas jazdy), ale
utrzymujacych mozliwo$é dojazdu. Nalezy pamietac, ze na tym
etapie moga pojawic sie sytuacje, gdy wypetnienie zobowigzania
zwartego pomiedzy PrzewoZnikiem a Klientem moze niestety nie
by¢ mozliwe - wowczas pasazerowi przystuguje zwrot naleznosci
za niewykorzystana czeS¢ waznosci biletu okresowego.

Zalety podejscia opartego na otwartym planowaniu

Analizujac proces wielostopniowego zamawiania oferty nie moz-
na pomina¢ korzysci spotecznych wprowadzanych przez samo
uporzadkowanie sposobu zarzadzania transportem zbiorowym
i wdrozenie metody klarownego przekazywania informacji od Or-
ganizatora do Klienta.

W horyzoncie wieloletnim, wtadze samorzgdowe zamiast sku-
piac sie na rozwigzywaniu problemoéw zwigzanych z umozliwie-
niem dojazdu do pracy i szkoty z osiedli zlokalizowanych w spo-
s6b - z punktu widzenia planowania przestrzennego - nierzadko
wrecz przypadkowy, moga powiazac polityke wskazywania tere-
néw dla budownictwa mieszkaniowego z zatozeniami udostep-

Fot. 2. Informacja o braku mozliwosci dostosowania rozktadow jazdy do po-
trzeb uczniéw dojezdzajacych do szkoty w Trzebnicy, petnigca role uspra-
wiedliwienia, wreczana przez druzyne konduktorskg w dniu zmiany godzin
kursowania. Fot. B. Molecki, 19 pazdziernika 2015 r.

niania transportu zbiorowego. W ten sposob nie jest konieczne
budowanie nowej linii kolejowej do obstugi przedmiesé - lecz
jedynie nowego przystanku na linii kolejowej, przy ktorej umozli-
wiono wybudowanie nowego osiedla.

W horyzoncie rocznym, odpowiednie przygotowanie oferty,
wczesne i oficjalne przedstawienie jej zatozeA umozliwia lepsze
dostosowanie do potrzeb klientdw nawet w przypadku koniecz-
nosci redukciji potaczen. Przykladowo: jesli w wyniku zaplanowa-
nych prac konieczne jest w danym roku ograniczenie czestotli-
wosci kursowania pociggdw, skutkujace koniecznoscig dtugiego
oczekiwania, mozliwa jest poprawa sytuacji na przyktad przez
dostosowanie do rozktadu jazdy godzin pracy szkoty. Wazne jest
jednak, by godziny przyjazdu pozostaty stabilne w okresie robét,
a informacja o koniecznej zmianie - zostata odpowiednio wcze-
$nie przekazana do wtadz szkolnych.

W horyzoncie biezacym bardzo istotny jest aspekt informo-
wania z odpowiednim wyprzedzeniem, umozliwiajgcym podjecie
dziatanh przygotowawczych po stronie pasazera. Istotne jest, by -
jesli jest to faktycznie konieczne - pasazer poszukat rozwigzan
alternatywnych na czas trwania utrudnien, ale - w dtuzszym hory-
zoncie - nadal pozostat statym klientem transportu zbiorowego.
Nalezy przy tym podkreslic, ze nawet, gdy nie ma mozliwosci przy-
gotowania rozwigzar alternatywnych, rolg wiasciwej informacji
jest, by pasazer nie czut sie pozostawiony sam sobie (por. fot. 2).

Horyzont wieloletni

Podstawowym narzedziem przy planowaniu wieloletnim jest opra-
cowywany przez Organizatora dokument, zwany Planem zréwno-
wazonego rozwoju transportu publicznego transportu zbiorowego
(w skrocie zwany Planem Transportowym). Dokument ten powsta-
je na mocy Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym [7]. Jak
zostato wspomniane wyzej, upubliczniany Plan Transportowy
najwieksze znaczenie ma dla Klienta, podczas jego opracowy-
wania najwiekszy nacisk winien zatem by¢ potozony wtadnie na
jego potrzeby informacyjne. Potencjalny pasazer powinien méc
dowiedzie¢ sie zeh o najblizszym punkcie dostepu do transportu
zbiorowego z punktu widzenia interesujacej go lokalizacji, liczbie
(czestotliwo$ci) oferowanych potgczen, dostepnosci czasowe;
w dobie (godziny...) oraz tygodniu (... i dni kursowania), a takze
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standardach jakoSciowych oferowanej podrézy (dostep dla osob
niepetnosprawnych, ew. klimatyzacja, czy takze np. prawdopo-
dobiefstwo uzyskania miejsca siedzacego). Nie jest konieczne
wskazywanie bezpoSrednioSci potgczen, ale bezwzglednie za-
sadnym jest zamieszczenie informacji 0 mozliwosci ich realizacji
(z przesiadka lub bez). Szczegblnym przypadkiem jest kwestia
wprowadzania zastepczej komunikacji autobusowej - w przy-
padku pogorszenia parametrow infrastruktury wydtuzajgcych
czas podrozy pociagiem ponad wartos¢ dostepna dla transportu
drogowego.

Dla petnego obrazu sytuacji, nalezy odnie$¢ sie jeszcze do
watpliwosci wynikajacych z kwestii zagwarantowania potaczen
na okres wieloletni i zrodzonych z tego tytutu zobowigzan finan-
sowych organdw wtadzy danego szczebla. W pierwszej chwili wy-
dawac sie moze, ze tego rodzaju zobowigzanie jest zbyt daleko
posuniete. Trzeba jednak pamietac, ze podejScie organéw wia-
dzy do poszczegblnych systemdw transportowych musi by¢ takie
samo - i tak jak nie dopuszcza sie likwidacji drog (mozliwe jest
jedynie tymczasowe pogorszenie ich jakoSci), tak samo nie nale-
zy zaktada¢ mozliwej likwidacji potaczen transportu zbiorowego
(dopuszczalne jest jedynie tymczasowe pogorszenie parametrow
jakosciowych). Nie jest to zatem nic innego, jak wyréwnanie po-
ziomu zobowigzan sktadanych przez wtadze publiczng w odnie-
sieniu do transportu indywidualnego oraz zbiorowego.

Na podstawie Planu Transportowego, Organizator moze pod-
jaé porozumienie z Zarzadca, ugruntowujgce mozliwos¢ realizacji
zaplanowane;j oferty. Tego rodzaju umowy wieloletnie maja zna-
czenie zwlaszcza w tych przypadkach, gdy konieczne jest wykona-
nie inwestycji infrastrukturalnych niemozliwych do wykorzystania
w innych celach (np. przez przewoznikow towarowych). Zamawia-
jacy inwestycje Organizator zapewnia wowczas, ze bedzie z niej
korzystat (deklarujgc uruchomienie wymaganej dla zwrotu kosz-
tow liczby pociggdw - w praktyce zaméwienie odpowiedniej ilosci
pociggokilometréw), a Zarzadca deklaruje przygotowanie zama-
wianej infrastruktury i udostepnianie jej w okresie obowigzywania
umowy w niepogorszonym stanie. Umowa zawiera rowniez zabez-
pieczenia: Zarzadcy zapewnia odpowiednie dla zwrotu kosztéw
odszkodowanie za zamoéwienie mniejszej niz deklarowana liczba
pociggdw, a Organizatorowi zapewnia prawo nieuruchomienia
potaczenia w przypadku niedotrzymania zatozen inwestycji, badz
pogorszenia parametrow infrastruktury (np. wydtuzenia czasu
przejazdu). W przypadku inwestycji o wiekszej wartosci, umowa
moze wymagac takze od Organizatora wniesienia wktadu finan-
sowego, w zamian dajac mu jednak prawo do odszkodowan przy
niedotrzymaniu warunkéw przez Zarzadce.

Analogicznie, Organizator moze zawrze¢ umowe wieloletnig
z Przewoznikiem, zabezpieczajaca kwestie taborowe i personelu
poktadowego. Podobnie jak w przypadku zarzadcow infrastruk-
tury, takie umowy maja najwieksze znaczenie przy koniecznych
inwestycjach taborowych (zakup nowych pojazdow, moderniza-
cja - dostosowanie do szczegblnych wymagan zamawiajacego),
badz personalnych (np. szkolenie jezykowe zatdg do poziomu B1,
wymaganego w ruchu granicznym). Umowa wieloletnia zmniejsza
ryzyko braku zaméwien na ustugi po stronie Przewoznika, wptywa
zatem m.in. na poprawe jego zdolno$ci kredytowej, co finalnie
daje mozliwo$é obnizenia wymaganego wynagrodzenia od Or-
ganizatora. Organizatorowi umowa wieloletnia z PrzewoZnikiem
pozwala z kolei na zagwarantowanie ceny wykonywanych w ko-
lejnych latach ustug na akceptowalnym dla budzetu poziomie.
Podobnie jak w poprzednim przypadku, umowa wieloletnia moze
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takze regulowac kwestie zabezpieczen na wypadek ograniczenia
zamoéwienia, lub wykonania (rozwigzania takie nie sg konieczne,
gdy Organizator jest wiaScicielem Przewoznika). Kazdorazowo na-
tomiast umowa wieloletnia powinna okreslaé kwestie kar umow-
nych, ktérych postaé nalezy tak skonstruowaé, aby Przewozniko-
wi zawsze zalezato na zrealizowaniu ujetego w rozktadzie jazdy
przewozu (temat ten zostanie szerzej oméwiony w oddzielnym
opracowaniu).

Ostatnim elementem na wieloletnim poziomie planowania s
kwestie polityki taryfowej. Organizator (lub organy dof nadrzed-
ne) winni wskazac¢ Klientowi zatozenia systemu odptatnosci (ulgi
ustawowe / samorzadowe). Jednocze$nie Organizator powinien
zawrze¢ z Przewoznikiem odpowiednie porozumienie w sprawie
pokrycia wptywow utraconych w zwigzku z ich wprowadzeniem.
Dalej, po przeprowadzeniu analizy rynkowej, Przewoznik moze
podjaé decyzje o ksztatcie swojej polityki lojalnosciowej dla Klien-
tow (wprowadzenie dodatkowych ulg handlowych na wiasne ryzy-
ko). Nalezy pamietaé, ze takie rozwigzania moga by¢ korzystne
- doSwiadczenia wskazuja, ze grupy pasazerow, dla ktérych czas
jest mniej cenny, moga stac sie klientami ustugi o obnizonym
standardzie (np. predko$¢ niekonkurencyjna z transportem indy-
widualnym) - pod warunkiem nizszych opfat.

Horyzont roczny

W przypadku planowania rocznego, najwazniejszym dokumentem
jest Roczny Rozktad Jazdy, okre$lajacy podstawowe zatozenia do
prowadzenia ruchu pociggdw w ciggu dwunastu kolejnych mie-
siecy. Dokument ten jest opracowywany przez Zarzadce na pod-
stawie zamoéwien ztozonych przez Aplikanta. Role Aplikanta moze
peti¢ Organizator, lub bezpoSrednio Przewoznik. Ze wzgledu na
zakres odpowiedzialnosci Organizatora przed Klientem, a takze
nawigzanie zaleznoSci pomiedzy Organizatorem i Zarzadca, naj-
lepszym rozwigzaniem jest przyjecie roli Aplikanta (podpisanie
umowy aplikanckiej z Zarzadca) bezpoSrednio przez Organizatora.

Za pomoca Rocznego Rozktadu Jazdy Organizator precyzuje
Klientowi przyblizone parametry realizacji potagczen zatozonych
w Planie Transportowym, na okres kolejnych dwunastu miesiecy.
Okresla zatem: konkretne punkty dostepu do systemu, wraz z do-
ktadng liczbg potaczen i przyblizonymi godzinami kursowania.
Przedstawia szczegdtowo réznice w kursowaniu w okreslonych
dniach tygodnia, a takze ograniczenia ruchu w poszczegbline
dni Swigteczne. W zakresie jakoSciowym precyzuje dostepnosé
w konkretnych pociggach poszczegblnych ustug (utatwienia dla
0s6b niepetnosprawnych, klimatyzacja itp.). Okre$la takze kwe-
stie bezpoSrednioSci potaczen (choé nalezy mie¢ na uwadze, ze
z przyczyn technologicznych w czasie rob6t moga zosta¢ wprowa-
dzone potgczenia z przesiadaniem, badZ autobusowa komunika-
cja zastepcza na czeSci lub catosci trasy biegu pociagu).

Na podstawie Rocznego Rozktadu Jazdy, Organizator zawiera
umowe roczng z Przewoznikiem. Obejmuje ona kwestie realizacji
przewozOw - zapewnienia wiasciwego taboru oraz personelu do
obstugi konkretnych potaczen w poszczegdlnych dniach. W zakre-
sie jakoSciowym, umowa powinna wskazywaé tabor, ktdrym moz-
na realizowaé poszczegdlne potaczenia oraz okreslac dopuszczal-
ny tabor zastepczy (0 pojemnosci i wyposazeniu wystarczajacym
dla spetnienia zatozonego poziomu jakoSci).

Dla realizacji przewozow, Przewoznik zawiera z Zarzadcg umo-
we dostepowa, w ktorej precyzuje sie zasady obstugi potaczen
wprowadzonych do Rocznego Rozktadu Jazdy przez Aplikanta.
Na tym etapie okre$la sie rowniez zasady odpowiedzialno$ci fi-
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nansowej za korzystanie z infrastruktury kolejowej i ewentualne
zdarzenia niepozadane (np. przeniesienie na innego przewoznika
opdznienia podczas oczekiwania na skomunikowanie). Umowa ta
umozliwia réwniez pokrycie kosztow wprowadzenia komunikacji
zastepczej w sytuaciji robdt torowych, skutkujacych zamknieciem
odcinka.

W zakresie rozwigzan taryfowych, dla rocznego horyzontu cza-
sowego typowe jest okreslanie przez Przewoznika (w porozumie-
niu z Organizatorem) cennika ustug (biletoéw) dla Klientow.

Horyzont biezacy

W przypadku planowania biezacego, podstawowym dokumen-
tem okreSlajacym zatozenia oferty jest Zastepczy Rozktad Jazdy,
konstruowany obecnie dla pieciu organizacji ruchu, zwigzanych
z poszczegdlnymi porami roku: zima (wraz z przedwio$niem), wio-
snag, latem, jesienig oraz (odrebnie) przedzimiem. Dokument ten
opracowywany jest przez Zarzadce we wspotpracy z Przewozni-
kiem i uwzglednia uzgodnione zmiany organizacji ruchu, wynika-
jace z prowadzonych robot.

Za pomoca Zastepczego Rozktadu Jazdy Przewoznik precyzu-
je Klientowi doktadne parametry realizacji potgczen zatozonych
w Rocznym Rozktadzie Jazdy, na okres kolejnych dwéch-trzech
miesiecy (fot. 3). OkresSla zatem doktadne godziny odjazdow
i przyjazdéw w nadchodzacych dniach z poszczegblnych stacji
i przystankow. Okresla takze kwestie sposobu realizacji potaczen
w czasie robot (miejsca przesiadania do komunikacji zastepczej,
posrednie punkty zatrzyman itp.).
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Fot. 3. Ksigzkowe wydania dolno$lgskich Zastepczych Rozktadow Jazdy
w 2017 roku: zima (a), wiosna (b), lato (c), jesien (d) i przedzimie (e).
Zr.: Koleje Dolnoslaskie S.A.

Ze wzgledow technologicznych, nie zawsze mozliwe jest zre-
alizowanie w Zastepczym Rozktadzie Jazdy zatozen ofertowych
podanych w rozktadzie rocznym. Tego rodzaju zmiany (odwota-
nie kursu pociggu, powazna zmiana godzin kursowania, czy na
przyktad zerwanie skomunikowania na stacji weztowej) wymagaja
wowczas uzgodnienia Przewoznika z Organizatorem.

Z prawnego punktu widzenia przyjmuije sie, ze rozktad rocz-
ny zawiera jedynie przyblizony zarys oferty i nie stanowi petnego
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zobowigzania Organizatora wobec Klienta. Organizator posiada
zatem pewng swobode w zmianie tras i godzin kursowania w Za-
stepczym Rozktadzie Jazdy, pod warunkiem odpowiedniego (we
wiasciwy sposob i z koniecznym wyprzedzeniem) poinformowania
pasazeréw o zmianach. Ze wzgledéw handlowych nalezy jednak-
ze zauwazyé, ze takie podejscie przeczy przedstawionym w ni-
niejszym artykule zasadom zarzadzania transportem zbiorowym,
zapewniajgcym w dtuzszym horyzoncie czasowym odpowiednia
stabilizacje oferty dla klienta kofcowego (a przez to osiggniecie
wiasciwego udziatu komunikacji publicznej w przemieszczeniach
ludnosci). W zwigzku z tym, tego rodzaju rozwigzania powinny byé
stosowane absolutnie wyjgtkowo (praktycznie: z ograniczeniem
do sytuacji krétkotrwatych, catkowicie zrozumiatych dla Klienta
oraz w sposdb umozliwiajgcy mu wdrozenie rozwigzanh zastep-
czych). Nalezy zatem podkresli¢, ze nie powinny dotyczyé pota-
czeh dowozowych do pracy czy szkoty i absolutnie nie powinny
uniemozliwia¢ ostatnich potaczen w dobie.

Podsumowanie

W artykule przedstawiono podstawowe zasady zwigzane z dtugo-
falowym i odpowiedzialnym wobec spoteczenstwa planowaniem
oferty przewozowej transportu publicznego oraz infrastruktury,
na ktorej te przewozy maja byé realizowane. Wskazano istniejace
narzedzia i dokumenty, ktére moga by¢ wykorzystane do realiza-
cji tego procesu, wraz z wyrdznieniem mechanizméw chronigcych
poszczegblnych cztonkdw procesu.

Artykut miat na celu pokazanie, jak wazne jest zaprojektowanie
na przejrzystych zasadach dtugoterminowej oferty, ktéra bedzie
przede wszystkim stabilna i przewidywalna dla spoteczenstwa.
Aby taki stan rzeczy osiggnaé, konieczna jest rownowaga wspot-
pracy wszystkich trzech cztonkéw procesu (Organizator, Zarzadca
i Przewoznik), bowiem wypadkowa tej wspdtpracy przektada sie
bezposrednio na zachowania Klienta. Zaburzenia organizacji pro-
cesu powodujg, ze Klient zamiast oferty transportu publicznego
wybierze swo6j samochod.

Praktyczna realizacja odpowiedzialnej polityki zrownowa-
zonego transportu powoduje w komunikacji zbiorowej szeroki
naptyw nowych klientéw. Co istotne, efekty takie mozliwe sg do
osiggniecia nie tylko w bogatych panstwach o wieloletnich tra-
dycjach w projektowaniu zintegrowanych systemow transporto-
wych, jak Szwajcaria, ale réwniez na gruncie krajowym. Dowodem
tego moze by¢ wojewodztwo dolno$laskie, w ktérym w ubieglych
latach odnotowany zostat najwiekszy wzrost liczby pasazeréw
przewozonych koleja.

Szczegbtowe omowienie procesu powstawania Rocznego Roz-
ktadu Jazdy i Zastepczego Rozktadu Jazdy oraz towarzyszgcych
temu uzgodnief pomiedzy Organizatorem, Zarzadca, Przewozni-
kiem i Klientem, zawarte zostanie w oddzielnym artykule.
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From the Transportation Plan to the replacement timetable -
the role of planning
in managing infrastructure and public transport offer

Expenses related to public transport (infrastructure investments
and the provision of public transport itself) belong to one of the
most significant budget items of local government authorities.
Ongoing maintenance and infrastructure development (run by
a national or voivodeship manager) is also a very costly process
and based on public funds. Importantly, in this process only the
carrier performing the transport service has direct contact with
the end customer - the passenger who pays the transport fee,
bringing (partial) reimbursement of expenses incurred. The ar-
ticle discusses available tools enabling interconnection of indi-
vidual stakeholders of the whole process in a way that rationalizes
spending on maintaining and developing the connection network,
while - in accordance with current mobility trends - allowing end
users (the public) to consciously and permanently choose public
transport as a way of movement.

Keywords: transport plan, infrastructure management, timetable.



