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Streszczenie. Kolejowe praewozy aglomeracyjne i regionalne (nazywane tgcznie lokalnymi)
stanowiq bardzo wazny element systemu transportu publicznego. Realizowana w Polsce polityka
transportowa na szczeblu centralnym i samorzqdowym wpisuje si¢ w strategig Wspolnory Europej-
skiej. W referacie przedstawiono podstawowe elementy systemu kolejowych przewoziw pasazerskich
oraz roli odgrywanej przez przewozy lokalne. Opisano podstawowe wymagania organizacyjne.
Dokonano przegladu prefevencji w celu wskazania najwaziniejszych, ktdre decydujq o wyborze
przez podriznego kolei jako Srodka transportu.
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1. Nowoczesny system transportowy

We wspblczesnym Swiecie transport stanowi wazny element globalnej i regio-
nalnej ekonomii, a jego sprawno$¢ przesadza w znacznej mierze o pomyslnosci
gospodarczej poszczegdlnych krajow i kontynentéw. W przewozach pasazerskich
w ciagu ostatnich dziesiecioleci dominujaca pozycje rynkowa zajeta motoryzacja
indywidualna, a liczba samochodéw osobowych zarejestrowanych w Polsce w cia-
gu ostatnich kilkunastu lat wzrosta dwukrotnie. Obecnie samochéd osobowy po-
zostaje najbardziej konkurencyjnym srodkiem transportu w stosunku do kolei oraz
do transportu publicznego, jako calego systemu.

Konkurencyjnos¢ ta wynika z wyjatkowej dostepnosci whasnego samochodu,
zardwno geograficznej jak i czasowej, poniewaz jego uzycie mozliwe jest niemalze
w kazdym miejscu i o kazdym czasie. Jednocze$nie osiagane predkosci przejazdu
w stosunku do innych $rodkéw transportu pozwalaja na pokonywanie typowych
odlegtosci (od kilku do kilkuset kilometréw) w konkurencyjnych czasach, nieza-
leznie od coraz wickszej kongestii na drogach kotowych.

Oczywiste wady motoryzacji indywidualnej, postrzegane zwlaszcza z perspek-
tywy spolecznej i gospodarczej wymagaja, aby transport publiczny w mozliwie
najwickszym stopniu byl dla niej atrakcyjna alternatywa. Osiagniecie takiego sta-
nu jest relatywnie trudne i wymaga wieloletniej, racjonalnej polityki transporto-
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wej, znacznych nakladéw inwestycyjnych oraz sprawnosci przewoznikéw w zakre-
sie organizacyjnym i eksploatacyjnym.

Przygotowanie atrakcyjnej oferty przewozowej jest szczegélnie trudne w kole-
jowych przewozach aglomeracyjnych i regionalnych, gdyz dostepno$é¢ geograficz-
na i czasowa kolei jest ograniczona i nielatwa do zwigkszenia.

Nowoczesny system transportowy, w ramach, ktérego funkcjonuja wszystkie
wspolczesne $rodki transportu ladowego, powietrznego i wodnego, powinien by¢
w coraz wiekszej mierze spojny i komplementarny. Oznacza to z jednej strony
mozliwie maksymalne wykorzystanie poszczegdlnych $rodkéw transportu w ta-
kim zakresie, do jakiego sa one najpelniej predestynowane, z drugiej zas$ pozosta-
wienie pola konkurencji — takze wewnatrzgaleziowej — w tych obszarach, gdzie
jest ona pozyteczna i prowadzi np. do zmniejszenia szeroko rozumianych kosztow
dziatalno$ci transportu.

Przyktadowo codzienne masowe przejazdy pomiedzy miejscami zamieszkania
oraz pracy, nauki, zakupéw lub rozrywki powinny by¢ wykonywane $rodkami
transportu publicznego z ewentualnym wykorzystaniem samochodéw osobowych
pozostawianych na parkingach w poblizu stacji kolejowych, jezeli z uwagi na roz-
proszony charakter ukladu osadniczego najlepiej moga one spelni¢ funkcje do-
wozowe. Oprocz kolei dotyczy to takze innych srodkéw transportu publicznego
w miastach i regionach, generujacego istotnie mniejsze koszty zewnetrzne, bar-
dziej przyjaznemu Srodowisku naturalnemu czlowieka i w efekcie lepiej spelniaja-
cemu wymagania rozwoju spoleczno — gospodarczego.

W ten sposGb w nowoczesnym systemie transportowym szczegélnie wazna role
pelnia wezly przesiadkowe. W centrach miast maja one szereg nowych cech, ktére
wyksztalcily sie¢ w miare rozwoju technicznego tak w zakresie sSrodkéw transportu,
jak tez telekomunikagji i informatyki. Historyczna baza ich powstania sa dworce
kolejowe, ktérych funkcje w zakresie odprawy podréznych (informacja, zakup bi-
letéw) z uwagi na postep rozwigzan teleinformatycznych (tzw. e-dystrybucja) sa
coraz mniejsze, co prowadzi do zagospodarowania dostepnych przestrzeni dwor-
cowych na potrzeby handlowe i uslugowe. Jednoczesnie szczegélnie wazne jest,
aby w takich weztach komunikacyjnych mozliwa byla sprawna wymiana potokéw
podréznych pomiedzy réznymi §rodkami transportu.

Jesli zatem uznamy, ze system transportowy sklada sie z czterech podstawo-
wych elementéw {4} infrastruktury, Srodkéw transportu, zasobéw ludzkich oraz
systeméw organizacyjnych, to wspélczesnie za szczegdlnie istotne trzeba uznad
te procesy i dzialania, ktére prowadza do takiego uporzadkowania tego systemu,
aby byl on spdjny, wydajny i bezpieczny, wspomagajac efektywnie rozwéj miast
1 regiondw.

Kolej pozostaje najstarszym historycznie elementem systemu transportowego.
Na przestrzeni wielu lat przechodzita ona znaczne przemiany wynikajace zaréwno
ze zmieniajacych sie potrzeb spotecznych, jak i postepu technicznego i technolo-
gicznego. Prognozowane jeszcze niedawno zmniejszanie si¢ roli kolei nie znalazlo
potwierdzenia. Radykalne zwigkszanie predkosci pociagéw oraz ogromne zdol-
No$ci przewozowe NOWOCzesnego transportu szynowego oznaczaja renesans kolei
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oraz mozliwo$¢ jej zastosowania w coraz szerszym zakresie. Potwierdzeniem tych
prawidlowosci jest takze rola kolei w przewozach aglomeracyjnych i regionalnych,
stanowiacych wazny element systemowej organizacji przewozéw kolejowych.

2. Systematyka kolejowych przewozéw pasazerskich

Opracowana w latach 1970-1985 i stale aktualna tzw. systemowa organizacja
przewozéw pasazerskich {3, 41 dzieli je na cztery podsystemy':

— miedzyaglomeracyjne (tzw. kwalifikowane),

— miedzyregionalne,

— aglomeracyjne,

— regionalne.

Przewozy miedzyaglomeracyjne i miedzyregionalne nazywane sg lacznie dale-
kobieznymi, natomiast aglomeracyjne i regionalne — lokalnymi, co podkresla cha-
rakter przejazdéw podréznych i nie musi odzwierciedla¢ dhugosci relacji pociagdw.

Podstawowym kryterium powyzszej klasyfikacji jest geograficzna dostgpnos¢
pociggdw, a zatem okreslenie wielkos$ci i rodzajéow osrodkéw sieci osadniczej, ob-
stugiwanych poszczegblnymi kategoriami pociggéw. Dostepnos¢ potaczed mie-
dzyaglomeracyjnych ograniczona jest zatem do aglomeracji i najwigkszych miast,
natomiast pociagi miedzyregionalne zatrzymuja si¢ takze w mniejszych osrodkach.
Polaczenia aglomeracyjne i regionalne obstuguja wszystkie stacje i przystanki,
a zatem dostepnos$¢ pociagdw jest pelna.

Istnieja zasadniczo dwa wyjatki (dotyczace reguly dostepnosci) w ramach po-
wyzszej klasyfikacji. Pociagi miedzaglomeracyjne obstuguja takze przewozy sezo-
nowe do szeregu miejscowosci wypoczynkowych w gérach czy nad morzem, ktére
— z formalnego punktu widzenia — licza relatywnie niewielu stalych mieszkadcow.
Z kolei w przewozach aglomeracyjnych stosowana jest niekiedy tzw. obsluga stre-
fowa, co oznacza, ze czg$¢ pociagdéw nie zatrzymuje si¢ na wybranych stacjach
i przystankach, dzieki czemu skraca si¢ czas przejazdu pociagéw i przyspiesza do-
jazd do centrum miasta z dalej potozonych miejscowosci.

Funkcje realizowane w ramach poszczegdlnych podsysteméw wzajemnie uzu-
pelniaja sig, co dzigki skomunikowaniom i przesiadkom na stacjach weztowych
umozliwia realizacje przejazdéw pomiedzy wszystkimi stacjami i przystankami na
sieci kolejowej oraz w polaczeniach miedzynarodowych.

Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze z punktu widzenia powyzszej klasyfikacji
nie ma znaczenia, czy pociag jest prowadzony w ruchu krajowym, czy miedzyna-
rodowym. Oba rodzaje polaczen moga bowiem pojawic si¢ w kazdym z podsys-
temoéw, nawet w przewozach aglomeracyjnych. Podobnie zaliczenie pociagu do
danego podsystemu nie ma zwiazku z dlugoscia jego relacji.

1 Definicje ,regionalne przewozy pasazerskie”, ,,pasazerskie przewozy kwalifikowane” itp. zawiera Ustawa
o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. (Dz. U. Nr 86 poz. 789); zapisy te nie sa dostatecznie pre-
cyzyjne, tworzone byly na potrzeby prawno-ekonomiczne i nie moga stanowi¢ podstawy do zadowalajacego
opisu systemu przewozow pasazerskich.
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Z kazdym z wymienionych podsysteméw zwiazane sa okreslone produkty, czyli
rodzaje ushug oferowanych nabywcom ustug (podréznym). Szczegblowe zestawienie
zawarto w tabeli 1. Nalezy podkreslié, ze o ile sama struktura systemowej organizacji
przewozéw pozostaje niezmienna od szeregu lat, to rodzaje, nazwy i charakter poszcze-
golnych ofert ulegaja zmianom. Dzieje si¢ tak zwlaszcza obecnie, czyli w dobie libera-
lizacji na rynku ustug transportowych i konkurowania ze sobg réznych przewoznikéw.

Tabela 1. Systematyka kolejowych przewozéw pasazerskich {3}

fvrozze): Podsystem Dostepno$¢ geograficzna Przewoznik Produkty
* aglomeracje i najwigksze miasta, EC — EuroCity
migdzyaglomeracyjne |, . . - . EIC - Express InterCity
tzw, kwalifikowane migjscowosci wypoczynkowe, PKP Intercity S.A. Bx — Express
o * wybrane stacje weztowe. EN — EuroNight
=
:; TLK — Twoje Linie
E * aglomeracje, PKP Intercity S.A. Kolejowe
= ew .
g * miasta duze i $rednie, poc%a,gf pospfcsznc
migdzyregionalne . . pociagi pospieszne
* miejscowosci wypoczynkowe, Przewozy Regionalne IR — InterRegio
* stacje weztowe. Re — REGIOekspres
Koleje Mazowieckie pociag przyspieszony
Przewozy Regionalne
petna Koleje Mazowieckie
aglomeracyjne — wszystkie stacje i przystanki PKP SKM w Trojmiescie
(oprocz obstugi strefowej) WKD
% SKM Warszawa L b
ociagi osobowe
E Przewozy Regionalne poctag
Koleje Mazowieckie
. petna -
regionalne . . . PKP SKM w Trojmiescie
— wszystkie stacje i przystanki
Arriva PCC
Koleje Dolnoslaskie

Opisana struktura oferty kolei (strona podazy) wynika z typowej dla przewozéw
pasazerskich zaleznosci, jaka istnieje pomiedzy wielkoscia osrodka uktadu osadniczego
a generowanymi potokami (strona popytu). Narzedzi pozwalajacych na objasnianie
tych zwiazkéw, a takze na prognozowanie wielkosci i struktury przewozéw w przy-
szosci dostarcza dyscyplina nazywana w Polsce modelowaniem podrézy i progno-
zowaniem ruchu, bedaca zastosowaniem ekonometrii do zagadnieri transportowych.
W jezyku angielskim okresla si¢ ja ogélnie mianem modelowania transportu.

3. Podstawy prawne funkcjonowanie przewozéw lokalnych

W rozdziale pierwszym przedstawione zostaly zasadnicze wymagania stawia-
ne wspélczesnym systemom transportowym. Kontynuujac te rozwazania nalezy
obecnie odnies¢ si¢ do proceséw, ktdre nastapily — zwlaszcza w Europie — w odnie-

sieniu do podsystemu transportu kolejowego?.

2 Zurkowski A., Europejska perspektywa transportowa, w [4], s. 6-12.
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System ten od poczatku swojego powstania charakteryzowal sie zasadnicza,
istotna cecha odrézniajaca go od innych $rodkéw transportu: zaréwno infrastruk-
tura, jak i suprastruktura byly wlasnoscia (lub w zarzadzie) jednego podmiotu
gospodarczego. W praktyce zatem w calym systemie transportu tylko kolej od-
powiadala w pelni za budowe, utrzymanie, eksploatacje i modernizacje zaré6wno
wykorzystywanej przez siebie infrastruktury, jak i taboru. Konsekwencje takiego
rozwigzania byly bardzo istotne, zwlaszcza w zakresie:

— bezpieczenstwa, gdyz kolej ponosila pelna i wylaczna odpowiedzialnos¢ za
konstrukcje toru i taboru, prace personelu, prowadzenie ruchu pociagéw,
itp.,

— kosztow dziatalno$ci, gdyz — w odréznieniu zwlaszcza od transportu dro-
gowego i zeglugi — koszty utrzymania (a czesto takze budowy) infrastruk-
tury pokrywane byly bezposrednio z jej Srodkéw.

Ten ostatni rygor lagodzil zazwyczaj fakt, ze wlascicielem wiekszosci wielkich
przedsiebiorstw kolejowych w XX wieku byly pafistwa, a zatem mozna bylo liczy¢
na rézne formy pomocy z ich strony: udzial budzetu w nakladach inwestycyjnych,
zamOwienia na przewozy tadunkéw masowych, doplaty za ulgi socjalne do biletéw
pasazerskich, itp.

Obecnie funkcjonowanie kolei w Unii Europejskiej, a w konsekwencji takze
w Polsce, odbywa si¢ na zasadach w sposéb istotnie zmienionych w stosunku do
opisanych powyzej. Juz w postanowieniach Traktatu Rzymskiego z 1957 roku,
powotujacego Europejska Wspdlnote Gospodarcza w stosunku do transportu (po-
dobnie jak dla rolnictwa) przyjeto tzw. wspdlng polityke ugrupowania. Jej zaloze-
nia programowe skoncentrowane zostaly w trzech nastepujacych obszarach: inwe-
stycji infrastrukturalnych, deregulacji rynku oraz jakosci ustug.

Europejska polityka transportowa stanowi ciagle jeden z pieciu priorytetowych
we Wspblnocie obszaréw gospodarczo-spolecznych. Transport uznawany jest za
podstawowy czynnik rozwoju integracji europejskiej oraz warunek konieczny do
osiagania zamierzonych celéw Wspdélnoty, takich jak tworzenie wspélnej prze-
strzeni gospodarczej oraz swobody przeplywu kapitatu, débr, ustug i os6b.

Sposéb i kolejno$¢ rozwiazywania probleméw w poszczegélnych obszarach de-
finiuja tzw. biale ksiegi i inne oficjalne dokumenty, stanowiace wykladnie dziatania
Wspélnoty i bedace podstawa do przygotowywania i przyjmowania rozporzadzen,
dyrektyw i decyzji. Najnowszym dokumentem w systemie prawnym UE (tzw.
acquis communautaire’) dotyczacym transportu jest Biala Ksiega pod wymownym
tytulem ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie
do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu™.

Przewozy aglomeracyjne i regionalne ze wzgledu na swoéj socjalny charakter
traktowane sg w europejskim systemie prawnym w specjalny sposéb. Osiaganie
przez przewoznikéw rentownosci prowadzanej w tym obszarze dziatalnosci go-
spodarczej jest bardzo trudne, a nawet niemozliwe. Podejmowanie krokéw w tym

3 dorobek wspolnotowy (franc.)
4 COM(2011)144, Bruksela 28.03.2011.
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kierunku, na przyklad poprzez podnoszenie cen biletéw, koncentrowanie oferty
przewozowej tylko w okresach szczytowych itp. kléciloby sie zreszta z celami sta-
wianymi transportowi publicznemu.

W celu rozwiazania tej sprzeczno$ci przygotowano Rozporzadzenie dotyczace
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego’.
Zdefiniowano w niej podstawowe pojecia z przedmiotowego obszaru. Najwazniej-
sze z nich, to:

— pasazerski transport publiczny, oznaczajacy ustugi o ogélnym znaczeniu

gospodarczym Swiadczone publicznie w sposéb niedyskryminacyjny i ciagly,

— publiczne ustugi w zakresie zintegrowanego transportu pasazer-

skiego oznaczaja polaczone ushlugi transportowe na okreslonym obszarze
geograficznym, zawierajace wspélny system informacyjny i biletowy oraz
wspdlny rozktad jazdy,

— rekompensata z tytulu §wiadczenia ustug publicznych oznacza kazda

korzy$¢, zwlaszcza finansowa, przyznawana przewoznikom wylonionym
w trybie przetargowym lub na zasadzie bezposredniego udzielenia zamo-
wienia.

W rozporzadzeniu, ktére dotyczy zar6wno transportu kolejowego jak i drogo-
wego, stwierdza sie, ze liczne ustugi w zakresie ladowego transportu pasazerskie-
go, ktore sa konieczne z punktu widzenia ogdlnego interesu gospodarczego, nie
moga by¢ swiadczone na zasadach komercyjnych (z uwagi na ich nierentownos¢).
W celu ich zapewnienia wlasciwym organom panstw czlonkowskich przyznaje sie
prawo stosowania okreslonych mechanizméw: przyznawania przewoznikom wy-
tacznych praw, wyplacania rekompensat oraz ustanawiania ogdlnych zasad regulu-
jacych transport publiczny, ktére obowiazuja wszystkie podmioty.

Szczegblowe zapisy rozporzadzenia dotycza sposobu zawierania i obowiazko-
wej treSci umow na $wiadczenie ustug publicznych. Umowa zawierana pomiedzy
wlasciwymi organami (np. rzad, samorzad terytorialny) a wybranym podmiotem
swiadczacym ustugi publiczne, powinna okresla¢ charakter zobowiazani z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych oraz uzgodniona rekompensate. W umowie nale-
zy okresli¢ takze zasady podzialu przychodéw ze sprzedazy biletéw. Z uwagi na
niezbedne inwestycje — szczeg6lnie w zakresie taboru, jakie musi podjaé zainte-
resowany przewoznik, wprowadzono mozliwos¢ zawierania uméw dhlugotermino-
wych przy zalozeniu, ze beda one ograniczone w czasie. W przypadku ustug au-
tobusowych jest to okres 10 lat, a w transporcie szynowym 15 lat. Przewiduje sie
mozliwo$¢ przedtuzania umowy, jednak maksymalnie o polowe i pod okres§lonymi
warunkami zwiagzanymi z amortyzacja Srodkéw trwalych.

Powyzsze Rozporzadzenie stalo sie jednym z dokumentéw zrédlowych dla
uchwalonej niedawno w Polsce ustawy o publicznym transporcie zbiorowym?®.
W ten sposéb fundamentalne zalozenia dotyczace zastosowania zasad rynkowych
w systemie transportu kolejowego w krajach Wspdlnoty Europejskiej realizowane

5 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007.
6 Ustawa z dnia 16.12.2010 (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13).
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sa w trybie przetargdw, za ktére odpowiedzialni sa tzw. organizatorzy publicznego
transportu zbiorowego. Powstaje zatem istotna rdznica w stosunku do przewozéw
miedzyaglomeracyjnych oraz — po cze$ci — takze miedzyregionalnych, ktére sfi-
nansowane by¢ musza z wplywow za bilety.

Jednoczesnie realizowana jest zasada regionalizacji transportu pasazerskiego,
polegajaca na skupieniu odpowiedzialno$ci organizacyjnej i finansowej w zakresie
transportu lokalnego na poziomie regionu. Towarzyszace tym zmianom proce-
sy liberalizacyjne i deregulacyjne, ktére poprzez otwarcie rynku na konkurencje
mialyby na celu poprawe jego zdolnosci do kreowania wysokiej wartosci ustug dla
pasazeréw oraz racjonalizacje wydatkéw publicznych na §wiadczenie ustug zacho-
dza jedna w Polsce powoli, poczawszy od 2008 roku. Zaangazowanie kapitatowe
samorzadéw w tworzenie nowych, samodzielnych podmiotéw swiadczacych ustugi
przewozowe oznacza przejscie od monopolu panstwowego do samorzadowego [11.
Nalezy jednak podkresli¢, Ze jest to zgodne z zasadami okreSlonymi w Rozporza-
dzeniu WE 1370/207.

4. Elementy organizacji przewozOw aglomeracyjnych i regionalnych

Opisane powyzej zasady funkcjonowania kolei w zakresie przewozéw aglo-
meracyjnych i regionalnych ustalaja dla przewoznikéw wygodna przestrzen do
ksztaltowania oferty przewozowej wedlug kryteriéw jakosciowych, a zatem najle-
piej odpowiadajacych potrzebom mieszkaficow. Kwestia kosztéw zwigzanych z jej
realizacja pozostaje w sferze negocjacji z jednostkami samorzadu terytorialnego
i nie jest bezpo$rednio ograniczana potencjalnymi wplywami za bilety.

Powstaje zatem pytanie, jak wygladaja nowoczesne zasady organizacji przewo-
z6w lokalnych, czyli w jaki spos6b powinien by¢ przygotowywany rozktad jazdy,
ktéry stanowi podstawowy plan pracy transportu kolejowego.

W zakresie przewozow aglomeracyjnych w nowoczesnych systemach sto-
sowany jest zunifikowany tabor kolejowy. Unifikacje te nalezy rozumieé jako za-
trudnianie na okreslonych liniach kolejowych sktadéw o charakterystykach tech-
nicznych (przyspieszenia rozruchu i hamowanie) oraz eksploatacyjnych (wymiana
potokéw podréznych na stacjach i przystankach) umozliwiajacych zastosowanie
réwnoleglego wykresu ruchu pociagéw. Powstaje w ten sposéb tzw. cykliczny roz-
ktad jazdy pociagéw, ktéry dzigki stalym kofcdowkom minutowym ulatwia po-
dréznym zaplanowanie przejazdu’.

Zasadniczym elementem takich przewozéw jest wpisanie sie ich w system pu-
blicznego transportu w aglomeracji poprzez:

— realizacje przewozéw na stalych trasach stanowiacych element ogétu tras

komunikacyjnych (metro, autobusy, tramwaje i trolejbusy),

7 Zaawansowang forma takiego rozktadu jazdy jest rozktad symetryczny, majacy jednak zastosowanie gtow-
nie na rozbudowanych sieciach potaczen pomigdzy miastami w przewozach dalekobieznych.
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— powiazanie systemu transportowego aglomeracji z miastami zlokalizowany-
mi w odleglosci do okoto100 km, a zatem stanowigcych wspélnie z aglome-
racja podstawowy miejski uklad osadniczy w regionie,

— obstuge portu lotniczego zlokalizowanego w poblizu aglomeracji,

— integracje taryfowa z pozostatymi $§rodkami publicznego transportu zbioro-
wego,

— przedluzenie oferty kolei w przewozach dalekobieznych, co pozwala na
zwigkszenie ich dostepnosci geograficznej.

W celu skrécenia czasu przejazdu z bardziej odleglych miejscowosci za celowe
nalezy uznal zastosowanie tzw. obstugi strefowej, a zatem likwidacje postojéw na
niektérych stacjach i przystankach. Z uwagi na krétszy czas przejazdu takiego
pociggu powinien by¢ on uruchamiany tuz przed sktadem, ktéry zatrzymuje si¢ na
wszystkich przystankach.

Z uwagi na zmniejszanie si¢ potokéw pasazerskich w godzinach pozaszczyto-
wych oraz w dniach wolnych od pracy istnieje mozliwos¢ zmniejszania czestotli-
wosci polaczen oraz skracania sktadéw pociagéw. Oczywiste jest, ze to drugie roz-
wiazanie nalezy uznac za zdecydowanie lepsze dla podréznych, chociaz w praktyce
stosowane sa oba jednoczesnie.

Przewozy regionalne réznig sie od aglomeracyjnych, chociaz w wielu przy-
padkach trudno jest wskazac dokladne granice. Moga one bowiem zapewniac row-
niez dojazd do centréw aglomeracji, ale tez maja duze znaczenie dla obstugi stabiej
zaludnionych regionéw. Wymog unifikacji taboru do takich przewozéw nie jest tak
silny, jak w poprzednim przypadku, tym niemniej pojemno$¢ sktadéw — zazwyczaj
elektrycznych lub spalinowych zespoléw trakcyjnych lub autobuséw szynowych
— powinna uwzglednia¢ dobowa i tygodniowa zmienno$¢ potokéw odcinkowych.

Rozklady jazdy w polaczeniach regionalnych powinny réwniez uwzgledniaé
zasade cyklicznosci, chociaz w przypadku wielu linii nawet utrzymanie czestosci
polaczeni co jedna godzine jest nieracjonalne. Ogélnie przyjmuje sie, ze 7 par po-
ciagdw na dobe stanowi minimalna mozliwa do zaakceptowania przez pasazerdéw
oferte przewozowa kolei w ruchu regionalnym.

W kazdym przypadku rozklad jazdy, nawet ze strata dla zasady cyklicznosci,
powinien by¢ podporzadkowany rozkladom jazdy pociagéw dalekobieznych na
stacjach wezlowych, a nawet pociaggom aglomeracyjnym, jezeli polaczenia regio-
nalne realizuja funkcje dowozu do stacji koficowych ukladu aglomeracyjnego.

W zakresie dystrybucji ustug celowe jest wlaczenie przewozéw regionalnych
we wspélny system taryfowy aglomeracji lub regionu. Za najlatwiejszy system
sprzedazy biletéw nalezy uzna¢ ich dystrybucje w automatach instalowanych na
stacjach, przystankach i w pojazdach, a na odcinkach o niewielkich potokach pa-
sazerskich, takze przez kierujacego pojazdem.

Podsumowujac zagadnienia organizacyjne — przewozy lokalne powinny sta-
nowi¢ sp6jny element aglomeracyjnego i regionalnego systemu transportowego,
zaréwno pod wzgledem organizacji ruchu pociagéw, jak i dystrybucji ustug. Sta-
nowia one wlasciwy $rodek transportu do przewozu duzych potokéw podréznych
zwiekszajac obszar oddzialywania spoteczno —gospodarczego aglomeracji, popra-
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wiaja spojnos¢ regionu oraz dostepnosé¢ kolejowych przewozéw dalekobieznych
oraz lotnisk, itp.

5. Czynniki wyboru kolei jako $rodka transportu

Niezaleznie od wysitkéw wladz padstwowych i samorzadowych prowadzacych
polityke transportowa ukierunkowana na preferowanie transportu publicznego,
przyktadowo poprzez pokrywanie czesci kosztéw jego funkcjonowania ze srodkéw
publicznych, potencjalni pasazerowie dokonuja indywidualnych wyboréw najcze-
$ciej pomiedzy oferta tego transportu a motoryzacja indywidualna.

Istotne jest zatem dokonanie odpowiedzi na pytanie, jakie czynniki decyduja
o tych wyborach i jakie dzialania nalezaloby podjac ksztaltujac oferte przewozowa,
aby zacheci¢ podréznych do przejazdu np. koleja aglomeracyjna lub regionalna.

Podstawa wyboréw dokonywanych przez podréznych wybordéw sa tzw. cechy
potrzeb transportowych, noszace nazwe preferencji. Sg to zatem przestanki, ktére
okreslaja wybdr pomiedzy alternatywnymi ofertami — w tym przypadku pomiedzy
samochodem osobowym a Srodkiem transportu publicznego. Wyboér jest potwier-
dzeniem, ze dany produkt ma dla klienta wyzsza uzytecznos¢ niz inne, czyli wigk-
sza zdolno$¢ do zaspokojenia istniejacej potrzebny przewozowej [2}].

W powyzszym ujeciu preferencje stanowia odzwierciedlenie strony popytowe;
i warto zauwazy¢, ze maja charakter dynamiczny, to znaczy ulegaja zmianom,
zwlaszcza w dluzszej perspektywie czasu.

Po stronie podazy preferencje sa elementami oceny oferty przewozowej i w du-
zej mierze moga by¢ ksztaltowane zaréwno przez przewoznika. Ich przykladowe
zestawienie zawarto w tabeli 2.

Tabela 2. Przeglad preferencyi podréinych {3, 4}

Lp 2:;:;5;?;’:::&1) Znaczenie (opis)
1. | cena koszt podrozy odczuwany przez pasazera
2. | czas przejazdu czas podrozy odczuwany przez pasazera
3. | bezposredniosc mozliwo$¢ odbycia podrézy bez przesiadania si¢
4. | dostgpnos¢ geograficzna odlegtos¢ do najblizszego terminala (dworzec, przystanek, lotnisko)
5. | dostgpnos¢ czasowa zgodno$¢ godzin kursowania z oczekiwaniem podroznych
6. | bezpieczenstwo komunikacyjne | prawdopodobienstwo szczgsliwego zrealizowania podrozy
7. | bezpieczenstwo osobiste ocena zagrozen typu przestgpczego
8. | komfort wygoda podrézowania
9. | planowos¢ zgodno$¢ podrozy z rozktadem jazdy lub przewidywaniem (samochdd)
10. | zawodnos¢ prawdopodobienstwo unieruchomienia $rodka transportowego
11. | elastycznosé¢ mozliwo$¢ modyfikowania trasy podrozy

Pojecie preferencji wykorzystywane jest do budowania modeli matematycznych,
ktére pozwalaja na badanie odpowiednich zwiazkéw. Oczywiscie trudno jest zaktadad,
ze w swoim postgpowaniu przecietny podrdzny stosuje tak rozbudowang analityke.
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W przewozach lokalnych za najwazniejsze uznaé nalezy:

— ceng (w tabeli 2 poz. 1), ktéra ma zazwyczaj charakter socjalny, a zatem
tylko w czesci odzwierciedla rzeczywiste koszty wytworzenia ushugi przez
transport kolejowy,

— czas przejazdu (2), ktéry w wielu relacjach jest konkurencyjny w stosunku
do podrézy samochodem tkwigcym w korkach,

— dostepno$¢ geograficzna (4), ktéra ma szczegéllne znaczenie w centrach
miast i ostabia efekt zastosowania prywatnego samochodu z uwagi na defi-
cyt miejsc parkingowych,

— planowos¢ (9), a zatem niezalezno$¢ od warunkéw pogodowych oraz wyda-
rzefi komunikacyjnych na drogach.

Oferta kolei musi zatem uwzgledniaé powyzsze postulaty, a wszelkie uwarun-
kowania szczegélowe powinny by¢ uwzgledniane w oparciu o badania marketin-
gowe, ktére moga wskazaé na znaczenie poszczeg6lnych preferencji w konkret-
nych warunkach lokalnych.

6. Podsumowanie

Przewozy lokalne, czyli aglomeracyjne i regionalne, stanowia bardzo wazny
element systemu transportu publicznego w aglomeracjach i regionach. Realizo-
wana w Polsce polityka transportowa na szczeblu centralnym i samorzadowym
wpisuje sie w strategie Wsp6lnoty Europejskiej, chociaz nalezy mie¢ na uwadze, ze
z uwagi na rozleglos¢ i liczne powiazania systemu transportowego wszelkie zmiany
maja charakter ewolucyjny i zachodza w dhuzszym czasie.

Dotychczasowa praktyka deregulacji krajowego rynku kolejowych przewozéw
pasazerskich wskazuje, ze w podjetych dziataniach zabraklo jednego istotnego ele-
mentu. Jest nim sposéb porozumienia i wspoldziatania poszczegdlnych operato-
row — przewoznikdw pasazerskich. Niezaleznie od oczywistej potrzeby ich konku-
rowania pomiedzy soba istnieje szereg waznych obszaréw, w ktérych powinni oni
pomiedzy soba wspélpracowal.

Dotyczy to w szczeg6lno$ci uzgadniania (korelowania) rozkladéw jazdy pocia-
géw przed zlozeniem zamodwient do zarzadcy infrastruktury, wzajemnej wymiany
informacji taryfowych, a wreszcie proby budowy takich rozwiazan w systemie dys-
trybucji, aby byl on jak najbardziej przyjazny dla podréznych.

Konkurencja jest wtedy zasadna i pozyteczna, kiedy opiera si¢ na rzeczywistej
mozliwosci wyboru ceny ustugi przewozowej, czasu przejazdu, oferowanego kom-
fortu i innych elementéw. Brak pelnej informacji, a takze wspéldzialania przewoz-
nikéw — zwlaszcza w sytuacjach awaryjnych — zniecheca podréznych do korzysta-
nia z ustug kolei, zatem transport publiczny ponosi szkode jako caly system.

Wypada miec nadzieje, ze zbierane obecnie do§wiadczenia i dojrzatos¢ rynkowa
operatoréw przewozéw doprowadza mozliwie szybko do wypracowania i wdroze-
nia odpowiednich rozwigzan organizacyjnych.
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