
3838383838

ek
sp

lo
at

ac
ja

Alina Andrusiewicz, Andrzej Massel

5 / 2000

Kolejowy ruch regionalny w Polsce prze¿ywa kryzys.
Najbardziej widocznym jego objawem jest zawiesza-
nie przez PKP przewozów pasa¿erskich na kolejnych
odcinkach linii. Argumentem powtarzanym zazwyczaj
przy okazji informacji o zawieszeniach s¹ malej¹ce
potoki podró¿nych. Jednak zmniejszenie przewozów
tylko czêœciowo mo¿na uzasadniaæ czynnikami obiek-
tywnymi, jak rozwój motoryzacji, zmiany w struktu-
rze zatrudnienia itp.

Du¿y wp³yw na stopieñ wykorzystania poci¹gów ma oferta
przewozowa. O jej jakoœci decyduj¹:
– czêstotliwoœæ po³¹czeñ;
– czas przejazdu (prêdkoœæ handlowa);
– skomunikowania poci¹gów na stacjach wêz³owych.

W jaki sposób uatrakcyjniæ ofertê przewozow¹?

Zintegrowany
cykliczny rozk³ad
jazdy
– nowoczesna forma
kolejowego ruchu
regionalnego

Mo¿liwe s¹ nastêpuj¹ce kierunki dzia³añ:
l dzia³ania inwestycyjne – na przyk³ad modernizacja linii pro-

wadz¹ca do zwiêkszenia prêdkoœci poci¹gów, zakup no-
woczesnego taboru;

l dzia³ania organizacyjne – lepsze wykorzystanie istniej¹cego
potencja³u, optymalizacja rozk³adu jazdy.

Idea zintegrowanego cyklicznego rozk³adu jazdy
W wielu krajach europejskich zarz¹dy kolejowe wprowadzaj¹
na coraz szersz¹ skalê cykliczne rozk³ady jazdy. Wynika to
z dostosowywania siê do potrzeb rynku. Rozk³ady takie ³¹-
cz¹ liczne korzyœci dla pasa¿erów (³atwoœæ zapamiêtania
sta³ej koñcówki minutowej, dostêpnoœæ czasowa) z zaleta-
mi technologicznymi procesu transportowego (regularne
odstêpy, dobre wykorzystanie taboru i infrastruktury). S¹ one
wynikiem przewartoœciowania dotychczasowego przekonania,
i¿ powtarzalnoœæ zdarzeñ ruchowych zdefiniowana rozk³adem
jazdy musi odbywaæ siê w cyklu dobowym. Ka¿da trasa
poci¹gu jest uwarunkowana licznymi ograniczeniami, jak
nastêpstwo poci¹gów, krzy¿owania, mo¿liwoœæ (lub niemo¿-
liwoœæ) jednoczesnego wjazdu na stacjê, koniecznoœæ wy-
prawienia poci¹gu ze stacji dopiero po przyjeŸdzie poci¹gu
skomunikowanego itp. W rozk³adzie „klasycznym” trasowa-
nie ka¿dego poci¹gu odbywa siê indywidualnie. Przejœcie
z 24-godzinnego cyklu zdarzeñ na pó³godzinny, godzinny czy
dwugodzinny oznacza, ¿e nale¿y jedynie stworzyæ pewien
optymalny, powtarzalny schemat i zastosowaæ go do wszyst-
kich poci¹gów.

Dwie podstawowe cechy charakterystyczne cyklicznego
rozk³adu jazdy, to:
1) nastêpstwo poci¹gów tego samego rodzaju w sztywnym

odstêpie czasu, np. co 15 min, co godzinê lub co 2 godz.;
2) zastosowanie tych samych zasad dla poci¹gów obydwu

kierunków; w przypadku, gdy czasy jazdy w obie strony
s¹ identyczne, krzy¿owanie poci¹gów tego samego ro-
dzaju nastêpuje w tym samym miejscu.
Kolejnym, wy¿szym etapem rozwojowym rozk³adu cy-

klicznego dla linii jest rozk³ad cykliczny zintegrowany. Roz-
k³ad ten ³¹czy rozk³ady cykliczne poszczególnych linii poprzez
ich koordynacjê na stacjach wêz³owych w jednolity system
obejmuj¹cy ca³¹ sieæ. W ten sposób tworzy siê pewien lo-
giczny ci¹g ³¹cz¹cy poszczególne segmenty pasa¿erskiego
rynku przewozowego: ruch dalekobie¿ny, ruch lokalny i ruch
w aglomeracjach. Oczywiste jest dowi¹zanie do niego tak-
¿e linii autobusowych, a tam, gdzie jest to mo¿liwe – tak¿e
tramwajowych. Cechy takiego zintegrowanego systemu or-
ganizacji publicznych œrodków transportu, to [2]:
– obs³uga wszystkich miejscowoœci,
– obs³uga przez ca³y dzieñ i w ci¹gu ca³ego tygodnia,
– ³atwo zauwa¿alny odstêp czasowy,
– optymalne po³¹czenia na wêz³ach.

Zintegrowany cykliczny rozk³ad jazdy sprawia, ¿e kolej
staje siê dla swoich klientów bardziej dostêpna, a podró¿-
ny ma mo¿liwoœæ elastycznego dopasowania czasu podró¿y
do swoich potrzeb.

Zintegrowany cykliczny rozk³ad jazdy charakteryzuje siê
jednoczesnym (w ci¹gu kilku minut) przybyciem poci¹gówRys. 1. Idea zintegrowanego, cyklicznego rozk³adu jazdy
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z ró¿nych kierunków na stacjê wêz³ow¹ (rys. 1). W ten
sposób pasa¿erowie mog¹ korzystaæ ze skomunikowañ
w dowolnych kombinacjach relacji, przesiadaæ siê z dowol-
nego kierunku na jakikolwiek inny. Po skomunikowaniu na-
stêpuje jednoczesny (lub prawie jednoczesny) odjazd poci¹-
gów. Opisany porz¹dek zdarzeñ powtarza siê na danej stacji
wêz³owej wielokrotnie. Œciœlej, taka sama sytuacja rucho-
wa wystêpuje w ci¹gu doby (a dok³adniej w porze dziennej
- od godzin porannych do póŸno wieczornych) z czêstotli-
woœci¹ odpowiadaj¹c¹ czêstotliwoœci cyklu podstawowego.
W przypadku rozk³adu idealnego opisane skomunikowania re-
alizowane s¹ na wszystkich stacjach wêz³owych równocze-
œnie - najlepiej o pe³nej godzinie. Warunkiem uzyskania ta-
kich skomunikowañ jest by czas przejazdu miêdzy parami
g³ównych stacji wêz³owych by³ o kilka minut krótszy od 30,
60, 90, 120, .... minut (rys. 2).

Na tle innych regionów stosunkowo nieŸle wypada licz-
ba par poci¹gów na poszczególnych liniach. Ca³kowicie
wycofano siê z obs³ugi tych odcinków, na których kursowa-
³y tylko dwie pary poci¹gów jak Malbork – Ma³dyty oraz
Pszczó³ki – Skarszewy.

Natomiast zastrze¿enia budzi rozmieszczenie poci¹gów
z bardzo d³ugimi przerwami w porze dziennej. Na przyk³ad
poci¹gi z Helu (w rozk³adzie jazdy 1999/2000) przybywaj¹
do Gdyni o 21.27, 22.11 oraz 23.46, natomiast miêdzy 10.16
a 14.38 nie przyje¿d¿a ¿aden poci¹g.

W ruchu regionalnym wykorzystuje siê g³ównie elektrycz-
ne zespo³y trakcyjne serii EN57, lokomotywy elektryczne
EU07 oraz lokomotywy spalinowe SU45 i SP42 z mas¹ po-
ci¹gu od 150 do 300 t. Na odcinku Gdynia – Hel, poza se-
zonem letnim kursuj¹ autobusy szynowe SA102.

Propozycja zintegrowanego cyklicznego
rozk³adu jazdy dla Pomorza Gdañskiego
W 1998 r. w Katedrze In¿ynierii Kolejowej Politechniki Gdañ-
skiej opracowano koncepcjê zintegrowanego, cyklicznego
rozk³adu jazdy dla Pomorza Gdañskiego [1]. Rozk³ad taki
potraktowano jako realne do zastosowania rozwi¹zanie or-
ganizacyjne, którego celem jest zwiêkszenie roli transportu
kolejowego w przewozach regionalnych. Obszar objêty opra-
cowaniem obejmuje w zasadzie teren województwa pomor-
skiego.

Projekt oferty przewozowej dla ruchu regionalnego przy
za³o¿onych parametrach infrastruktury na rozk³ad jazdy 1997/
/1998 zosta³ opracowany w nawi¹zaniu do opracowania
Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa [4]. Praca CNTK
dotyczy³a zintegrowanego, cyklicznego rozk³adu jazdy dla
poci¹gów InterCity i InterRegio na terenie ca³ego kraju.

Uk³ad przestrzenny sieci kolejowej Polski stwarza bardzo
du¿e mo¿liwoœci opracowania rozk³adów cyklicznych z inte-
gracj¹ na stacjach wêz³owych. Strukturê ruchu cyklicznego
buduje siê warstwami (rys. 3). Takie kolejne warstwy, to
uk³ad poci¹gów:Rys. 2. Graficzne przedstawienie idei rozk³adu idealnego

Nale¿y podkreœliæ pewn¹ uniwersalnoœæ idei zintegrowa-
nego cyklicznego rozk³adu jazdy. Ten sam sposób organiza-
cji skomunikowañ mo¿na zastosowaæ do ruchu autobusowe-
go, tramwajowego, promów, a nawet samolotów.

Kolejowy ruch regionalny
na przyk³adzie województwa pomorskiego
Obecnej oferty PKP dla rynku przewozów regionalnych na
obszarze województwa pomorskiego nie mo¿na oceniæ po-
zytywnie. Charakteryzuj¹ j¹ miêdzy innymi:
– niejednorodnoœæ;
– zró¿nicowane prêdkoœci handlowe (od 30 km/h do 67 km/h);
– nieprawid³owe godziny kursowania poci¹gów – czêsto bez

mo¿liwoœci wykorzystania ich na dojazdy do pracy, czy
szko³y;

– czêste przypadki braku skomunikowañ, zarówno w uk³a-
dzie poci¹g regionalny – poci¹g regionalny, jak i w uk³a-
dzie poci¹g regionalny – poci¹g dalekobie¿ny;

– niewielka liczba poci¹gów regionalnych przyspieszonych.
Rys. 3. Struktura warstwowa zintegrowanego,

cyklicznego rozk³adu jazdy

– typu InterCity (³¹cz¹cych
g³ówne oœrodki kraju),

– miêdzyregionalnych (In-
terRegio),

– regionalnych.
Podstawowym za³o¿e-

niem by³o wykorzystanie
istniej¹cego taboru i uk³adu
sieci na Pomorzu Gdañskim.
Przy trasowaniu poci¹gów
przyjêto obowi¹zuj¹ce obec-
nie prêdkoœci. Pewnym wy-
j¹tkiem jest linia Pruszcz
Gdañski – Kartuzy – Lêbork
– £eba, na której przyjêto
Vmax = 60 km/h (jak do
1993 r.) zamiast Vmax =
= 40 km/h. Na trzech
liniach (Szlachta – Smêto-
wo, Skarszewy – Pszczó³ki,
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i przystankach osobowych. Relacje poci¹gów oraz podsta-
wowe parametry techniczne zestawiono w tablicy 1.

Z zestawienia wynika, i¿ najwiêksz¹ prêdkoœæ technicz-
n¹ ma relacja Lêbork – Gdynia (70,8 km/h), zaœ najmniej-
sz¹ – relacja Malbork – Ma³dyty (31,4 km/h). Prêdkoœci han-
dlowe, uwzglêdniaj¹ce postoje, s¹ nieco mniejsze.

W proponowanej koncepcji dla wielu wêz³ów kolejowych
uda³o siê uzyskaæ bardzo dobre skomunikowania poci¹gów.
Przyk³adem jest stacja Czersk, na której przecinaj¹ siê linie
Tczew – Chojnice oraz B¹k – Laskowice. Zaproponowany dla
nich rozk³ad jazdy umo¿liwia przesiadanie w Czersku o pe³-
nych godzinach nieparzystych, przy czasie oczekiwania od
3 do 8 min (tab. 2).

Projektowana oferta przewozowa zak³ada istotn¹ popra-
wê obs³ugi pasa¿erów w sposób praktycznie bezinwestycyj-
ny, to znaczy poprzez lepsz¹ organizacjê ruchu przy wyko-
rzystaniu istniej¹cego taboru. Lepsze efekty mo¿na uzyskaæ

oraz Kartuzy – Pruszcz Gdañski), zaproponowano rezygna-
cjê z autobusów zastêpczych na rzecz poci¹gu.

Projekt zak³ada wprowadzenie poci¹gów cyklicznych
kategorii ER – Ekspres Regionalny (d³ugoœæ trasy powy¿ej
100 km) na 6 liniach, oraz poci¹gów cyklicznych KR – Kolej
Regionalna na 18 liniach. W opracowaniu CNTK linie IC –
InterCity ponumerowano od 1 do 5, linie IR – InterRegio od
10 do 80. Nawi¹zuj¹c do tej pracy i uwzglêdniajac numer
by³ej Pó³nocnej DOKP linie ER otrzyma³y numery od 501 do
506, a linie KR od 521 do 538.

Przyjêto dwugodzinny cykl podstawowy, z tym, ¿e dla
czêœci odcinków szlakowych zaproponowano cykl czterogo-
dzinny (np. Elbl¹g – Olsztyn), a dla innych jednogodzinny
(np. Gdynia – Tczew). Na odcinku Gdynia – Koœcierzyna za-
proponowano naprzemiennie poci¹g ER502 (zatrzymuj¹cy siê
tylko na wiêkszych stacjach i koñcz¹cy bieg w Bydgoszczy)
oraz poci¹g KR526, zatrzymuj¹cy siê na wszystkich stacjach

Tablica 1
CharakterystykCharakterystykCharakterystykCharakterystykCharakterystyka proponowanych relacji poci¹gów regionalnycha proponowanych relacji poci¹gów regionalnycha proponowanych relacji poci¹gów regionalnycha proponowanych relacji poci¹gów regionalnycha proponowanych relacji poci¹gów regionalnych

LiniaLiniaLiniaLiniaLinia RelacjaRelacjaRelacjaRelacjaRelacja Odleg³oœæOdleg³oœæOdleg³oœæOdleg³oœæOdleg³oœæ Czas jazdyCzas jazdyCzas jazdyCzas jazdyCzas jazdy Czas jazdyCzas jazdyCzas jazdyCzas jazdyCzas jazdy VVVVVtechtechtechtechtech VVVVVhandlhandlhandlhandlhandl VVVVVh h h h h /////VVVVVttttt

z postojamiz postojamiz postojamiz postojamiz postojami
[km][km][km][km][km] [min][min][min][min][min] [min][min][min][min][min] [km/h][km/h][km/h][km/h][km/h] [km/h][km/h][km/h][km/h][km/h]

ER 501 Gdynia – Tczew – Bydgoszcz 181 159,5 203 68,1 53,5 0,79
ER 502 Gdynia – Koœcierzyna – Bydgoszcz 180 196,5 237 55,0 45,6 0,83
ER 503 Jab³onowo Pom. – Chojnice 123 152,5 181 48,4 40,8 0,84
ER 504 Olsztyn – Jab³onowo Pom. 105 112,0 130 56,3 48,5 0,86
ER 505 Lêbork – Gdynia – Tczew 112 111,5 130 60,3 51,7 0,86
ER 505A Lêbork – Gdynia 59 50,0 61 70,8 58,0 0,82
ER 506 Malbork – Olsztyn 128 128,0 164 60,0 46,8 0,78
KR 521 S³upsk – Lêbork 52 44,5 58 70,1 53,8 0,77
KR 522 Gdynia – Hel 77 116,5 129 39,7 35,8 0,91
KR 523 £eba – Kartuzy – Somonino 100 161,0 193 37,3 31,1 0,83
KR 523 Somonino – Kartuzy – £eba 100 154,5 193 38,8 31,1 0,80
KR 524 Kartuzy – Pruszcz Gd. – Gdañsk 71 75,0 83 56,8 51,3 0,90
KR 524 Gdañsk – Pruszcz Gd. – Kartuzy 71 84,0 91 50,7 46,8 0,92
KR 525 Skarszewy – Pszczó³ki 22 30,5 32 43,3 41,3 0,95
KR 526 Gdynia – Koœcierzyna 67 82,5 96 48,8 41,9 0,86
KR 527 Koœcierzyna – Chojnice 70 92,5 105 45,4 40,0 0,88
KR 528 Chojnice – Tczew 97 107,0 122 54,4 47,7 0,88
KR 529 B¹k – Laskowice Pomorskie 78 98,0 114 47,8 41,1 0,86
KR 530 Lipowa Tucholska – Smêtowo 48 64,5 102 44,7 28,2 0,63
KR 531 Skórcz – Starogard Gdañski 24 32,0 34 45,0 42,4 0,94
KR 532 Tczew – Elbl¹g 48 48,5 52 59,4 55,4 0,93
KR 533 Tczew – I³awa 88 77,0 96 68,6 55,0 0,80
KR 534 Kwidzyn – Prabuty 20 25,0 28 48,0 42,9 0,89
KR 535 Grudzi¹dz – Malbork 77 91,0 101 50,8 45,7 0,90
KR 536 Malbork – Ma³dyty 56 107,0 112 31,4 30,0 0,96
KR 537 Elbl¹g – Tolkmicko – Braniewo 53 84,0 94 37,9 33,8 0,89
KR 538 Elbl¹g – Bogaczewo – Braniewo 55 61,0 66 54,1 50,0 0,92
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poprzez zakup taboru nowej generacji (autobusów szyno-
wych) do obs³ugi ruchu regionalnego. W kilkuletniej perspek-
tywie czasowej jest to jednak ma³o realne ze wzglêdów fi-
nansowych.

Zintegrowany cykliczny rozk³ad jazdy a samorz¹d
Wdro¿enie zintegrowanego cyklicznego rozk³adu jazdy wy-
maga koordynacji dzia³añ podmiotów odpowiedzialnych za
transport publiczny. Wydaje siê, i¿ rol¹ samorz¹du woje-
wódzkiego i powiatowego jest doprowadzenie do wspó³pra-
cy publicznego transportu szynowego oraz drogowego. By
w pe³ni wykorzystaæ zalety poszczególnych œrodków trans-
portowych, potrzebne s¹ nastêpuj¹ce dzia³ania:
– wyznaczenie wêz³ów integracyjnych,
– dostosowanie uk³adu tras przewoŸników autobusowych do

uk³adu po³¹czeñ kolejowych,
– koordynacja rozk³adów jazdy,
– wspieranie rozwoju systemu parkingów Park & Ride przy

stacjach kolejowych.
Zadania te powinny stanowiæ element polityki transpor-

towej regionu czy powiatu. Strategia taka powinna uwzglêd-
niaæ zrównowa¿ony rozwój poszczególnych systemów trans-
portowych z okreœleniem stref dominacji. Wypracowanie,
a nastêpnie wdro¿enie nowoczesnej polityki transportowej,
to szansa na poprawê obs³ugi spo³ecznoœci lokalnych.

Tablica 2

PPPPPrzyjazdyrzyjazdyrzyjazdyrzyjazdyrzyjazdy OdjazdyOdjazdyOdjazdyOdjazdyOdjazdy

P56 z Chojnic (KR 528) N01 do B¹ka (KR 529)
P57 z Laskowic Pom. (KR 529) N02 do Tczewa (KR 528)
P58 z Tczewa (KR 528) N03 do Laskowic Pom. (KR 529)
P59 z B¹ka (KR 529) N04 do Chojnic (KR 528)

Pxx – przyjazd o godzinie parzystej z koñcówk¹ minutow¹ xx
Nyy – odjazd o godzinie nieparzystej z koñcówk¹ minutow¹ yy
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IX Ogólnopolska Konferencja Naukowa Trakcji Elektrycznej

SEMTRAK ’2000
Zakopane, 28–30 września 2000 r.

Wydział Inżynierii Elektrycznej i Komputerowej Politechniki Krakowskiej organizuje kolejną, IX Ogólno-
polską Konferencję Naukową, która tradycyjnie będzie spotkaniem naukowców ze wszystkich liczą-
cych się w kraju ośrodków zajmujących się tematyką trakcji elektrycznej, przedstawicieli Dyrekcji Kole-
jowych Przewozów Towarowych CARGO, praktyków z PKP i znanych firm związanych z transportem
szynowym.

Tematyka konferencji:
n Zasilanie i podstacje trakcji elektrycznej
n Trakcyjne napędy przekształtnikowe z silnikami prądu stałego i przemiennego
n Nowoczesne układy sterowania ruchem i systemami trakcji
n Kompatybilność elektryczna w transporcie szynowym
n Zagrożenia infrastruktury prądami błądzącymi
n Zastosowanie silników liniowych w transporcie
n Zintegrowane systemy kolejowo-tramwajowe

Szczegółowych informacji o konferencji (wysokość i terminy opłat, wymagania odnośnie formy ewen-
tualnego referatu itp.) udziela Zakład Trakcji i Sterowania Ruchem Politechniki Krakowskiej.

Zakład Trakcji i Sterowania Ruchem
Wydział Inżynierii Elektrycznej i Komputerowej

Politechnika Krakowska
31-155 Kraków, ul. Warszawska 24

tel. (0-12) 633 03 33, w. 2615 lub 2506, fax (0-12) 633 49 15 lub 633 84 51
e-mail:pezajac@cyf-kr.edu.pl, www.pk.edu.pl/semtrak2000


