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Streszczenie. Kolejowe przewozy aglomeracyjne i regionalne (nazywane cznie lokalnymi) 

stanowi  bardzo wa ny element systemu transportu publicznego. Realizowana w Polsce polityka 

transportowa na szczeblu centralnym i samorz dowym wpisuje si  w strategi  Wspólnoty Europej-

skiej. W referacie przedstawiono podstawowe elementy systemu kolejowych przewozów pasa erskich

oraz roli odgrywanej przez przewozy lokalne. Opisano podstawowe wymagania organizacyjne. 

Dokonano przegl du preferencji w celu wskazania najwa niejszych, które decyduj  o wyborze 

przez podró nego kolei jako rodka transportu.

S owa kluczowe: kolejowe przewozy pasa erskie, transport publiczny, przewozy aglomera-

cyjne, przewozy regionalne

1. Nowoczesny system transportowy

We wspó czesnym wiecie transport stanowi wa ny element globalnej i regio-
nalnej ekonomii, a jego sprawno  przes dza w znacznej mierze o pomy lno ci
gospodarczej poszczególnych krajów i kontynentów. W przewozach pasa erskich
w ci gu ostatnich dziesi cioleci dominuj c  pozycj  rynkow  zaj a motoryzacja 
indywidualna, a liczba samochodów osobowych zarejestrowanych w Polsce w ci -
gu ostatnich kilkunastu lat wzros a dwukrotnie. Obecnie samochód osobowy po-
zostaje najbardziej konkurencyjnym rodkiem transportu w stosunku do kolei oraz 
do transportu publicznego, jako ca ego systemu.

Konkurencyjno  ta wynika z wyj tkowej dost pno ci w asnego samochodu, 
zarówno geograficznej jak i czasowej, poniewa  jego u ycie mo liwe jest niemal e
w ka dym miejscu i o ka dym czasie. Jednocze nie osi gane pr dko ci przejazdu 
w stosunku do innych rodków transportu pozwalaj  na pokonywanie typowych 
odleg o ci (od kilku do kilkuset kilometrów) w konkurencyjnych czasach, nieza-
le nie od coraz wi kszej kongestii na drogach ko owych.

Oczywiste wady motoryzacji indywidualnej, postrzegane zw aszcza z perspek-
tywy spo ecznej i gospodarczej wymagaj , aby transport publiczny w mo liwie
najwi kszym stopniu by  dla niej atrakcyjn  alternatyw . Osi gni cie takiego sta-
nu jest relatywnie trudne i wymaga wieloletniej, racjonalnej polityki transporto-
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wej, znacznych nak adów inwestycyjnych oraz sprawno ci przewo ników w zakre-
sie organizacyjnym i eksploatacyjnym.

Przygotowanie atrakcyjnej oferty przewozowej jest szczególnie trudne w kole-
jowych przewozach aglomeracyjnych i regionalnych, gdy  dost pno  geograficz-
na i czasowa kolei jest ograniczona i nie atwa do zwi kszenia.

Nowoczesny system transportowy, w ramach, którego funkcjonuj  wszystkie 
wspó czesne rodki transportu l dowego, powietrznego i wodnego, powinien by
w coraz wi kszej mierze spójny i komplementarny. Oznacza to z jednej strony 
mo liwie maksymalne wykorzystanie poszczególnych rodków transportu w ta-
kim zakresie, do jakiego s  one najpe niej predestynowane, z drugiej za  pozosta-
wienie pola konkurencji – tak e wewn trzga ziowej – w tych obszarach, gdzie 
jest ona po yteczna i prowadzi np. do zmniejszenia szeroko rozumianych kosztów 
dzia alno ci transportu.

Przyk adowo codzienne masowe przejazdy pomi dzy miejscami zamieszkania 
oraz pracy, nauki, zakupów lub rozrywki powinny by  wykonywane rodkami
transportu publicznego z ewentualnym wykorzystaniem samochodów osobowych 
pozostawianych na parkingach w pobli u stacji kolejowych, je eli z uwagi na roz-
proszony charakter uk adu osadniczego najlepiej mog  one spe ni  funkcje do-
wozowe. Oprócz kolei dotyczy to tak e innych rodków transportu publicznego 
w miastach i regionach, generuj cego istotnie mniejsze koszty zewn trzne, bar-
dziej przyjaznemu rodowisku naturalnemu cz owieka i w efekcie lepiej spe niaj -
cemu wymagania rozwoju spo eczno – gospodarczego.

W ten sposób w nowoczesnym systemie transportowym szczególnie wa n  rol
pe ni  w z y przesiadkowe. W centrach miast maj  one szereg nowych cech, które 
wykszta ci y si  w miar  rozwoju technicznego tak w zakresie rodków transportu, 
jak te  telekomunikacji i informatyki. Historyczn  baz  ich powstania s  dworce 
kolejowe, których funkcje w zakresie odprawy podró nych (informacja, zakup bi-
letów) z uwagi na post p rozwi za  teleinformatycznych (tzw. e-dystrybucja) s
coraz mniejsze, co prowadzi do zagospodarowania dost pnych przestrzeni dwor-
cowych na potrzeby handlowe i us ugowe. Jednocze nie szczególnie wa ne jest, 
aby w takich w z ach komunikacyjnych mo liwa by a sprawna wymiana potoków 
podró nych pomi dzy ró nymi rodkami transportu.

Je li zatem uznamy, e system transportowy sk ada si  z czterech podstawo-
wych elementów [4]: infrastruktury, rodków transportu, zasobów ludzkich oraz 
systemów organizacyjnych, to wspó cze nie za szczególnie istotne trzeba uzna
te procesy i dzia ania, które prowadz  do takiego uporz dkowania tego systemu, 
aby by  on spójny, wydajny i bezpieczny, wspomagaj c efektywnie rozwój miast 
i regionów.

Kolej pozostaje najstarszym historycznie elementem systemu transportowego. 
Na przestrzeni wielu lat przechodzi a ona znaczne przemiany wynikaj ce zarówno 
ze zmieniaj cych si  potrzeb spo ecznych, jak i post pu technicznego i technolo-
gicznego. Prognozowane jeszcze niedawno zmniejszanie si  roli kolei nie znalaz o
potwierdzenia. Radykalne zwi kszanie pr dko ci poci gów oraz ogromne zdol-
no ci przewozowe nowoczesnego transportu szynowego oznaczaj  renesans kolei 
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oraz mo liwo  jej zastosowania w coraz szerszym zakresie. Potwierdzeniem tych 
prawid owo ci jest tak e rola kolei w przewozach aglomeracyjnych i regionalnych, 
stanowi cych wa ny element systemowej organizacji przewozów kolejowych.

2. Systematyka kolejowych przewozów pasa erskich

Opracowana w latach 1970–1985 i stale aktualna tzw. systemowa organizacja 
przewozów pasa erskich [3, 4] dzieli je na cztery podsystemy1:

– mi dzyaglomeracyjne (tzw. kwalifikowane),
– mi dzyregionalne,
– aglomeracyjne,
– regionalne.
Przewozy mi dzyaglomeracyjne i mi dzyregionalne nazywane s cznie dale-

kobie nymi, natomiast aglomeracyjne i regionalne – lokalnymi, co podkre la cha-
rakter przejazdów podró nych i nie musi odzwierciedla  d ugo ci relacji poci gów.

Podstawowym kryterium powy szej klasyfikacji jest geograficzna dost pno
poci gów, a zatem okre lenie wielko ci i rodzajów o rodków sieci osadniczej, ob-
s ugiwanych poszczególnymi kategoriami poci gów. Dost pno  po cze  mi -
dzyaglomeracyjnych ograniczona jest zatem do aglomeracji i najwi kszych miast, 
natomiast poci gi mi dzyregionalne zatrzymuj  si  tak e w mniejszych o rodkach.
Po czenia aglomeracyjne i regionalne obs uguj  wszystkie stacje i przystanki, 
a zatem dost pno  poci gów jest pe na.

Istniej  zasadniczo dwa wyj tki (dotycz ce regu y dost pno ci) w ramach po-
wy szej klasyfikacji. Poci gi mi dzaglomeracyjne obs uguj  tak e przewozy sezo-
nowe do szeregu miejscowo ci wypoczynkowych w górach czy nad morzem, które 
– z formalnego punktu widzenia – licz  relatywnie niewielu sta ych mieszka ców. 
Z kolei w przewozach aglomeracyjnych stosowana jest niekiedy tzw. obs uga stre-
fowa, co oznacza, e cz  poci gów nie zatrzymuje si  na wybranych stacjach 
i przystankach, dzi ki czemu skraca si  czas przejazdu poci gów i przyspiesza do-
jazd do centrum miasta z dalej po o onych miejscowo ci.

Funkcje realizowane w ramach poszczególnych podsystemów wzajemnie uzu-
pe niaj  si , co dzi ki skomunikowaniom i przesiadkom na stacjach w z owych
umo liwia realizacj  przejazdów pomi dzy wszystkimi stacjami i przystankami na 
sieci kolejowej oraz w po czeniach mi dzynarodowych.

Nale y przy tym zwróci  uwag , e z punktu widzenia powy szej klasyfikacji 
nie ma znaczenia, czy poci g jest prowadzony w ruchu krajowym, czy mi dzyna-
rodowym. Oba rodzaje po cze  mog  bowiem pojawi  si  w ka dym z podsys-
temów, nawet w przewozach aglomeracyjnych. Podobnie zaliczenie poci gu do 
danego podsystemu nie ma zwi zku z d ugo ci  jego relacji.

1 Defi nicje „regionalne przewozy pasa erskie”, „pasa erskie przewozy kwalifi kowane” itp. zawiera Ustawa

o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. (Dz. U. Nr 86 poz. 789); zapisy te nie s  dostatecznie pre-
cyzyjne, tworzone by y na potrzeby prawno-ekonomiczne i nie mog  stanowi  podstawy do zadowalaj cego
opisu systemu przewozów pasa erskich.
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Z ka dym z wymienionych podsystemów zwi zane s  okre lone produkty, czyli 
rodzaje us ug oferowanych nabywcom us ug (podró nym). Szczegó owe zestawienie 
zawarto w tabeli 1. Nale y podkre li , e o ile sama struktura systemowej organizacji 
przewozów pozostaje niezmienna od szeregu lat, to rodzaje, nazwy i charakter poszcze-
gólnych ofert ulegaj  zmianom. Dzieje si  tak zw aszcza obecnie, czyli w dobie libera-
lizacji na rynku us ug transportowych i konkurowania ze sob  ró nych przewo ników.

Tabela 1. Systematyka kolejowych przewozów pasa erskich [3]

Prze-
wozy

Podsystem Dost pno  geografi czna Przewo nik Produkty

da
le

ko
bi

e
ne

mi dzyaglomeracyjne
tzw. kwalifi kowane

* aglomeracje i najwi ksze miasta,

* miejscowo ci wypoczynkowe, 

* wybrane stacje w z owe.

PKP Intercity S.A.

EC – EuroCity
EIC – Express InterCity
Ex – Express
EN – EuroNight

mi dzyregionalne

* aglomeracje,

* miasta du e i rednie,

* miejscowo ci wypoczynkowe,

* stacje w z owe.

PKP Intercity S.A.
TLK – Twoje Linie 
Kolejowe
poci gi pospieszne

Przewozy Regionalne 
poci gi pospieszne
IR – InterRegio
Re – REGIOekspres

Koleje Mazowieckie poci g przyspieszony

lo
ka

ln
e

aglomeracyjne
pe na
– wszystkie stacje i przystanki
(oprócz obs ugi strefowej)

Przewozy Regionalne 

poci gi osobowe

Koleje Mazowieckie 

PKP SKM w Trójmie cie

WKD

SKM Warszawa

regionalne
pe na
– wszystkie stacje i przystanki

Przewozy Regionalne 

Koleje Mazowieckie 

PKP SKM w Trójmie cie

Arriva PCC

Koleje Dolno l skie

Opisana struktura oferty kolei (strona poda y) wynika z typowej dla przewozów 
pasa erskich zale no ci, jaka istnieje pomi dzy wielko ci  o rodka uk adu osadniczego 
a generowanymi potokami (strona popytu). Narz dzi pozwalaj cych na obja nianie 
tych zwi zków, a tak e na prognozowanie wielko ci i struktury przewozów w przy-
sz o ci dostarcza dyscyplina nazywana w Polsce modelowaniem podró y i progno-
zowaniem ruchu, b d ca zastosowaniem ekonometrii do zagadnie  transportowych. 
W j zyku angielskim okre la si  j  ogólnie mianem modelowania transportu.

3. Podstawy prawne funkcjonowanie przewozów lokalnych

W rozdziale pierwszym przedstawione zosta y zasadnicze wymagania stawia-
ne wspó czesnym systemom transportowym. Kontynuuj c te rozwa ania nale y
obecnie odnie  si  do procesów, które nast pi y – zw aszcza w Europie – w odnie-
sieniu do podsystemu transportu kolejowego2.

2 urkowski A., Europejska perspektywa transportowa, w [4], s. 6-12.
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System ten od pocz tku swojego powstania charakteryzowa  si  zasadnicz ,
istotn  cech  odró niaj c  go od innych rodków transportu: zarówno infrastruk-
tura, jak i suprastruktura by y w asno ci  (lub w zarz dzie) jednego podmiotu 
gospodarczego. W praktyce zatem w ca ym systemie transportu tylko kolej od-
powiada a w pe ni za budow , utrzymanie, eksploatacj  i modernizacj  zarówno 
wykorzystywanej przez siebie infrastruktury, jak i taboru. Konsekwencje takiego 
rozwi zania by y bardzo istotne, zw aszcza w zakresie:

– bezpiecze stwa, gdy  kolej ponosi a pe n  i wy czn  odpowiedzialno  za 
konstrukcje toru i taboru, prac  personelu, prowadzenie ruchu poci gów, 
itp.,

– kosztów dzia alno ci, gdy  – w odró nieniu zw aszcza od transportu dro-
gowego i eglugi – koszty utrzymania (a cz sto tak e budowy) infrastruk-
tury pokrywane by y bezpo rednio z jej rodków.

Ten ostatni rygor agodzi  zazwyczaj fakt, e w a cicielem wi kszo ci wielkich 
przedsi biorstw kolejowych w XX wieku by y pa stwa, a zatem mo na by o liczy
na ró ne formy pomocy z ich strony: udzia  bud etu w nak adach inwestycyjnych, 
zamówienia na przewozy adunków masowych, dop aty za ulgi socjalne do biletów 
pasa erskich, itp.

Obecnie funkcjonowanie kolei w Unii Europejskiej, a w konsekwencji tak e
w Polsce, odbywa si  na zasadach w sposób istotnie zmienionych w stosunku do 
opisanych powy ej. Ju  w postanowieniach Traktatu Rzymskiego z 1957 roku, 
powo uj cego Europejsk  Wspólnot  Gospodarcz  w stosunku do transportu (po-
dobnie jak dla rolnictwa) przyj to tzw. wspóln  polityk  ugrupowania. Jej za o e-
nia programowe skoncentrowane zosta y w trzech nast puj cych obszarach: inwe-
stycji infrastrukturalnych, deregulacji rynku oraz jako ci us ug.

Europejska polityka transportowa stanowi ci gle jeden z pi ciu priorytetowych 
we Wspólnocie obszarów gospodarczo-spo ecznych. Transport uznawany jest za 
podstawowy czynnik rozwoju integracji europejskiej oraz warunek konieczny do 
osi gania zamierzonych celów Wspólnoty, takich jak tworzenie wspólnej prze-
strzeni gospodarczej oraz swobody przep ywu kapita u, dóbr, us ug i osób.

Sposób i kolejno  rozwi zywania problemów w poszczególnych obszarach de-
finiuj  tzw. bia e ksi gi i inne oficjalne dokumenty, stanowi ce wyk adni  dzia ania
Wspólnoty i b d ce podstaw  do przygotowywania i przyjmowania rozporz dze ,
dyrektyw i decyzji. Najnowszym dokumentem w systemie prawnym UE (tzw. 
acquis communautaire3) dotycz cym transportu jest Bia a Ksi ga pod wymownym 
tytu em „Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – d enie
do osi gni cia konkurencyjnego i zasobooszcz dnego systemu transportu”4.

Przewozy aglomeracyjne i regionalne ze wzgl du na swój socjalny charakter 
traktowane s  w europejskim systemie prawnym w specjalny sposób. Osi ganie
przez przewo ników rentowno ci prowadzanej w tym obszarze dzia alno ci go-
spodarczej jest bardzo trudne, a nawet niemo liwe. Podejmowanie kroków w tym 

3  dorobek wspólnotowy (franc.)
4  COM(2011)144, Bruksela 28.03.2011.
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kierunku, na przyk ad poprzez podnoszenie cen biletów, koncentrowanie oferty 
przewozowej tylko w okresach szczytowych itp. k óci oby si  zreszt  z celami sta-
wianymi transportowi publicznemu.

W celu rozwi zania tej sprzeczno ci przygotowano Rozporz dzenie dotycz ce
us ug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasa erskiego5.
Zdefiniowano w niej podstawowe poj cia z przedmiotowego obszaru. Najwa niej-
sze z nich, to:

– pasa erski transport publiczny, oznaczaj cy us ugi o ogólnym znaczeniu 
gospodarczym wiadczone publicznie w sposób niedyskryminacyjny i ci g y,

– publiczne us ugi w zakresie zintegrowanego transportu pasa er-
skiego oznaczaj  po czone us ugi transportowe na okre lonym obszarze 
geograficznym, zawieraj ce wspólny system informacyjny i biletowy oraz 
wspólny rozk ad jazdy,

– rekompensata z tytu u wiadczenia us ug publicznych oznacza ka d
korzy , zw aszcza finansow , przyznawan  przewo nikom wy onionym
w trybie przetargowym lub na zasadzie bezpo redniego udzielenia zamó-
wienia.

W rozporz dzeniu, które dotyczy zarówno transportu kolejowego jak i drogo-
wego, stwierdza si , e liczne us ugi w zakresie l dowego transportu pasa erskie-
go, które s  konieczne z punktu widzenia ogólnego interesu gospodarczego, nie 
mog  by wiadczone na zasadach komercyjnych (z uwagi na ich nierentowno ).
W celu ich zapewnienia w a ciwym organom pa stw cz onkowskich przyznaje si
prawo stosowania okre lonych mechanizmów: przyznawania przewo nikom wy-

cznych praw, wyp acania rekompensat oraz ustanawiania ogólnych zasad regulu-
j cych transport publiczny, które obowi zuj  wszystkie podmioty.

Szczegó owe zapisy rozporz dzenia dotycz  sposobu zawierania i obowi zko-
wej tre ci umów na wiadczenie us ug publicznych. Umowa zawierana pomi dzy
w a ciwymi organami (np. rz d, samorz d terytorialny) a wybranym podmiotem 
wiadcz cym us ugi publiczne, powinna okre la  charakter zobowi za  z tytu u
wiadczenia us ug publicznych oraz uzgodnion  rekompensat . W umowie nale-
y okre li  tak e zasady podzia u przychodów ze sprzeda y biletów. Z uwagi na 

niezb dne inwestycje – szczególnie w zakresie taboru, jakie musi podj  zainte-
resowany przewo nik, wprowadzono mo liwo  zawierania umów d ugotermino-
wych przy za o eniu, e b d  one ograniczone w czasie. W przypadku us ug au-
tobusowych jest to okres 10 lat, a w transporcie szynowym 15 lat. Przewiduje si
mo liwo  przed u ania umowy, jednak maksymalnie o po ow  i pod okre lonymi
warunkami zwi zanymi z amortyzacj rodków trwa ych.

Powy sze Rozporz dzenie sta o si  jednym z dokumentów ród owych dla 
uchwalonej niedawno w Polsce ustawy o publicznym transporcie zbiorowym6.
W ten sposób fundamentalne za o enia dotycz ce zastosowania zasad rynkowych 
w systemie transportu kolejowego w krajach Wspólnoty Europejskiej realizowane 

5  Rozporz dzenie (WE) nr 1370/2007.
6  Ustawa z dnia 16.12.2010 (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13).
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s  w trybie przetargów, za które odpowiedzialni s  tzw. organizatorzy publicznego 
transportu zbiorowego. Powstaje zatem istotna ró nica w stosunku do przewozów 
mi dzyaglomeracyjnych oraz – po cz ci – tak e mi dzyregionalnych, które sfi-
nansowane by  musz  z wp ywów za bilety.

Jednocze nie realizowana jest zasada regionalizacji transportu pasa erskiego,
polegaj ca na skupieniu odpowiedzialno ci organizacyjnej i finansowej w zakresie 
transportu lokalnego na poziomie regionu. Towarzysz ce tym zmianom proce-
sy liberalizacyjne i deregulacyjne, które poprzez otwarcie rynku na konkurencj
mia yby na celu popraw  jego zdolno ci do kreowania wysokiej warto ci us ug dla 
pasa erów oraz racjonalizacj  wydatków publicznych na wiadczenie us ug zacho-
dz  jedna w Polsce powoli, pocz wszy od 2008 roku. Zaanga owanie kapita owe
samorz dów w tworzenie nowych, samodzielnych podmiotów wiadcz cych us ugi
przewozowe oznacza przej cie od monopolu pa stwowego do samorz dowego [1]. 
Nale y jednak podkre li , e jest to zgodne z zasadami okre lonymi w Rozporz -
dzeniu WE 1370/207.

4. Elementy organizacji przewozów aglomeracyjnych i regionalnych

Opisane powy ej zasady funkcjonowania kolei w zakresie przewozów aglo-
meracyjnych i regionalnych ustalaj  dla przewo ników wygodn  przestrze  do 
kszta towania oferty przewozowej wed ug kryteriów jako ciowych, a zatem najle-
piej odpowiadaj cych potrzebom mieszka ców. Kwestia kosztów zwi zanych z jej 
realizacj  pozostaje w sferze negocjacji z jednostkami samorz du terytorialnego 
i nie jest bezpo rednio ograniczana potencjalnymi wp ywami za bilety.

Powstaje zatem pytanie, jak wygl daj  nowoczesne zasady organizacji przewo-
zów lokalnych, czyli w jaki sposób powinien by  przygotowywany rozk ad jazdy, 
który stanowi podstawowy plan pracy transportu kolejowego.

W zakresie przewozów aglomeracyjnych w nowoczesnych systemach sto-
sowany jest zunifikowany tabor kolejowy. Unifikacj  t  nale y rozumie  jako za-
trudnianie na okre lonych liniach kolejowych sk adów o charakterystykach tech-
nicznych (przyspieszenia rozruchu i hamowanie) oraz eksploatacyjnych (wymiana 
potoków podró nych na stacjach i przystankach) umo liwiaj cych zastosowanie 
równoleg ego wykresu ruchu poci gów. Powstaje w ten sposób tzw. cykliczny roz-
k ad jazdy poci gów, który dzi ki sta ym ko cówkom minutowym u atwia po-
dró nym zaplanowanie przejazdu7.

Zasadniczym elementem takich przewozów jest wpisanie si  ich w system pu-
blicznego transportu w aglomeracji poprzez:

– realizacj  przewozów na sta ych trasach stanowi cych element ogó u tras 
komunikacyjnych (metro, autobusy, tramwaje i trolejbusy),

7 Zaawansowan  form  takiego rozk adu jazdy jest rozk ad symetryczny, maj cy jednak zastosowanie g ów-
nie na rozbudowanych sieciach po cze  pomi dzy miastami w przewozach dalekobie nych.
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– powi zanie systemu transportowego aglomeracji z miastami zlokalizowany-
mi w odleg o ci do oko o100 km, a zatem stanowi cych wspólnie z aglome-
racj  podstawowy miejski uk ad osadniczy w regionie,

– obs ug  portu lotniczego zlokalizowanego w pobli u aglomeracji,
– integracj  taryfow  z pozosta ymi rodkami publicznego transportu zbioro-

wego,
– przed u enie oferty kolei w przewozach dalekobie nych, co pozwala na 

zwi kszenie ich dost pno ci geograficznej.
W celu skrócenia czasu przejazdu z bardziej odleg ych miejscowo ci za celowe 

nale y uzna  zastosowanie tzw. obs ugi strefowej, a zatem likwidacj  postojów na 
niektórych stacjach i przystankach. Z uwagi na krótszy czas przejazdu takiego 
poci gu powinien by  on uruchamiany tuz przed sk adem, który zatrzymuje si  na 
wszystkich przystankach.

Z uwagi na zmniejszanie si  potoków pasa erskich w godzinach pozaszczyto-
wych oraz w dniach wolnych od pracy istnieje mo liwo  zmniejszania cz stotli-
wo ci po cze  oraz skracania sk adów poci gów. Oczywiste jest, e to drugie roz-
wi zanie nale y uzna  za zdecydowanie lepsze dla podró nych, chocia  w praktyce 
stosowane s  oba jednocze nie.

Przewozy regionalne ró ni  si  od aglomeracyjnych, chocia  w wielu przy-
padkach trudno jest wskaza  dok adne granice. Mog  one bowiem zapewnia  rów-
nie  dojazd do centrów aglomeracji, ale te  maj  du e znaczenie dla obs ugi s abiej
zaludnionych regionów. Wymóg unifikacji taboru do takich przewozów nie jest tak 
silny, jak w poprzednim przypadku, tym niemniej pojemno  sk adów – zazwyczaj 
elektrycznych lub spalinowych zespo ów trakcyjnych lub autobusów szynowych 
– powinna uwzgl dnia  dobow  i tygodniow  zmienno  potoków odcinkowych.

Rozk ady jazdy w po czeniach regionalnych powinny równie  uwzgl dnia
zasad  cykliczno ci, chocia  w przypadku wielu linii nawet utrzymanie cz sto ci
po cze  co jedn  godzin  jest nieracjonalne. Ogólnie przyjmuje si , e 7 par po-
ci gów na dob  stanowi minimaln  mo liw  do zaakceptowania przez pasa erów
ofert  przewozow  kolei w ruchu regionalnym.

W ka dym przypadku rozk ad jazdy, nawet ze strat  dla zasady cykliczno ci,
powinien by  podporz dkowany rozk adom jazdy poci gów dalekobie nych na 
stacjach w z owych, a nawet poci gom aglomeracyjnym, je eli po czenia regio-
nalne realizuj  funkcje dowozu do stacji ko cowych uk adu aglomeracyjnego.

W zakresie dystrybucji us ug celowe jest w czenie przewozów regionalnych 
we wspólny system taryfowy aglomeracji lub regionu. Za naj atwiejszy system 
sprzeda y biletów nale y uzna  ich dystrybucj  w automatach instalowanych na 
stacjach, przystankach i w pojazdach, a na odcinkach o niewielkich potokach pa-
sa erskich, tak e przez kieruj cego pojazdem.

Podsumowuj c zagadnienia organizacyjne – przewozy lokalne powinny sta-
nowi  spójny element aglomeracyjnego i regionalnego systemu transportowego, 
zarówno pod wzgl dem organizacji ruchu poci gów, jak i dystrybucji us ug. Sta-
nowi  one w a ciwy rodek transportu do przewozu du ych potoków podró nych
zwi kszaj c obszar oddzia ywania spo eczno –gospodarczego aglomeracji, popra-



373PRZEWOZY AGLOMERACYJNE I REGIONALNE JAKO ELEMENT SYSTEMOWEJ...

wiaj  spójno  regionu oraz dost pno  kolejowych przewozów dalekobie nych
oraz lotnisk, itp.

5. Czynniki wyboru kolei jako rodka transportu

Niezale nie od wysi ków w adz pa stwowych i samorz dowych prowadz cych
polityk  transportow  ukierunkowan  na preferowanie transportu publicznego, 
przyk adowo poprzez pokrywanie cz ci kosztów jego funkcjonowania ze rodków
publicznych, potencjalni pasa erowie dokonuj  indywidualnych wyborów najcz -
ciej pomi dzy ofert  tego transportu a motoryzacj  indywidualn .

Istotne jest zatem dokonanie odpowiedzi na pytanie, jakie czynniki decyduj
o tych wyborach i jakie dzia ania nale a oby podj  kszta tuj c ofert  przewozow ,
aby zach ci  podró nych do przejazdu np. kolej  aglomeracyjna lub regionaln .

Podstaw  wyborów dokonywanych przez podró nych wyborów s  tzw. cechy 
potrzeb transportowych, nosz ce nazw preferencji. S  to zatem przes anki, które 
okre laj  wybór pomi dzy alternatywnymi ofertami – w tym przypadku pomi dzy
samochodem osobowym a rodkiem transportu publicznego. Wybór jest potwier-
dzeniem, e dany produkt ma dla klienta wy sz  u yteczno  ni  inne, czyli wi k-
sz  zdolno  do zaspokojenia istniej cej potrzebny przewozowej [2].

W powy szym uj ciu preferencje stanowi  odzwierciedlenie strony popytowej 
i warto zauwa y , e maj  charakter dynamiczny, to znaczy ulegaj  zmianom, 
zw aszcza w d u szej perspektywie czasu.

Po stronie poda y preferencje s  elementami oceny oferty przewozowej i w du-
ej mierze mog  by  kszta towane zarówno przez przewo nika. Ich przyk adowe

zestawienie zawarto w tabeli 2.

Tabela 2. Przegl d preferencji podró nych [3, 4]

Lp.
Nazwa preferencji
(czynnika wyboru)

Znaczenie (opis)

1. cena koszt podró y odczuwany przez pasa era

2. czas przejazdu czas podró y odczuwany przez pasa era

3. bezpo rednio mo liwo  odbycia podró y bez przesiadania si

4. dost pno  geografi czna odleg o  do najbli szego terminala (dworzec, przystanek, lotnisko)

5. dost pno  czasowa zgodno  godzin kursowania z oczekiwaniem podró nych

6. bezpiecze stwo komunikacyjne prawdopodobie stwo szcz liwego zrealizowania podró y

7. bezpiecze stwo osobiste ocena zagro e  typu przest pczego

8. komfort wygoda podró owania

9. planowo zgodno  podró y z rozk adem jazdy lub przewidywaniem (samochód)

10. zawodno prawdopodobie stwo unieruchomienia rodka transportowego

11. elastyczno mo liwo  modyfi kowania trasy podró y

Poj cie preferencji wykorzystywane jest do budowania modeli matematycznych, 
które pozwalaj  na badanie odpowiednich zwi zków. Oczywi cie trudno jest zak ada ,
e w swoim post powaniu przeci tny podró ny stosuje tak rozbudowan  analityk .
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W przewozach lokalnych za najwa niejsze uzna  nale y:
– cen  (w tabeli 2 poz. 1), która ma zazwyczaj charakter socjalny, a zatem 

tylko w cz ci odzwierciedla rzeczywiste koszty wytworzenia us ugi przez 
transport kolejowy,

– czas przejazdu (2), który w wielu relacjach jest konkurencyjny w stosunku 
do podró y samochodem tkwi cym w korkach,

– dost pno  geograficzn  (4), która ma szczególne znaczenie w centrach 
miast i os abia efekt zastosowania prywatnego samochodu z uwagi na defi-
cyt miejsc parkingowych,

– planowo  (9), a zatem niezale no  od warunków pogodowych oraz wyda-
rze  komunikacyjnych na drogach.

Oferta kolei musi zatem uwzgl dnia  powy sze postulaty, a wszelkie uwarun-
kowania szczegó owe powinny by  uwzgl dniane w oparciu o badania marketin-
gowe, które mog  wskaza  na znaczenie poszczególnych preferencji w konkret-
nych warunkach lokalnych.

6. Podsumowanie

Przewozy lokalne, czyli aglomeracyjne i regionalne, stanowi  bardzo wa ny
element systemu transportu publicznego w aglomeracjach i regionach. Realizo-
wana w Polsce polityka transportowa na szczeblu centralnym i samorz dowym
wpisuje si  w strategi  Wspólnoty Europejskiej, chocia  nale y mie  na uwadze, e
z uwagi na rozleg o  i liczne powi zania systemu transportowego wszelkie zmiany 
maj  charakter ewolucyjny i zachodz  w d u szym czasie.

Dotychczasowa praktyka deregulacji krajowego rynku kolejowych przewozów 
pasa erskich wskazuje, e w podj tych dzia aniach zabrak o jednego istotnego ele-
mentu. Jest nim sposób porozumienia i wspó dzia ania poszczególnych operato-
rów – przewo ników pasa erskich. Niezale nie od oczywistej potrzeby ich konku-
rowania pomi dzy sob  istnieje szereg wa nych obszarów, w których powinni oni 
pomi dzy sob  wspó pracowa .

Dotyczy to w szczególno ci uzgadniania (korelowania) rozk adów jazdy poci -
gów przed z o eniem zamówie  do zarz dcy infrastruktury, wzajemnej wymiany 
informacji taryfowych, a wreszcie próby budowy takich rozwi za  w systemie dys-
trybucji, aby by  on jak najbardziej przyjazny dla podró nych.

Konkurencja jest wtedy zasadna i po yteczna, kiedy opiera si  na rzeczywistej 
mo liwo ci wyboru ceny us ugi przewozowej, czasu przejazdu, oferowanego kom-
fortu i innych elementów. Brak pe nej informacji, a tak e wspó dzia ania przewo -
ników – zw aszcza w sytuacjach awaryjnych – zniech ca podró nych do korzysta-
nia z us ug kolei, zatem transport publiczny ponosi szkod  jako ca y system.

Wypada mie  nadziej , e zbierane obecnie do wiadczenia i dojrza o  rynkowa 
operatorów przewozów doprowadz  mo liwie szybko do wypracowania i wdro e-
nia odpowiednich rozwi za  organizacyjnych.
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