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Intermodalne uwarunkowania rytmizacji przewozéw pasazerskich

Transport publiczny, przewozy intermodalne
rozktad jazdy, rytmizacja przewozow.

Streszczenie

Rytmizacja przewozéw w transporcie kolejowym prowadzi do powstania zintegrowanego cyklicznego rozktadu jazdy,
ulatwiajqcego skomunikowanie pociqgow przybywajqcych z roznych kierunkow na stacje wezlowq. W nowoczesnym
systemie transportu publicznego wprowadzenie rytmizacji obejmuje réwniez stopniowo inne srodki transportu, a zwlaszcza
dalekobiezng i regionalng komunikacje autobusowq.

W referacie przedstawiono podstawowe zasady konstrukcji cyklicznego rozkladu jazdy, w tym szczegolnie tzw. rozkladu
symetrycznego. Dokonano takze oceny celowosci i mozliwosci zastosowania rytmizacji w l0kalnych i dalekobieznych
przewozach autobusowych. Przykiady tego typu zastosowarh nawiqzujq do obecnej sytuacji w  krajowym
oraz miedzynarodowym systemie transportu publicznego.

INTERMODAL CONDITIONS OF CYCLIC TIMETABLE OF PASSENGER TRANSPORTS

Abstract

Rhythmic of transportation in railways leads to the creation of the integrated periodic timetable, which facilitates
connection between trains coming from different destinations to the same junction station. In the modern urban transport
system the introduction of rhythmic of transportation is made also in other means of transport, within which in the long-
distance and regional bus transport.

The paper contains the essential rules of the construction of periodic timetable, and particularly of the so-called
symmetrical timetable. The evaluation of purposefulness and possibility of using rhythmic of transportation in bus
transport, especially in Poland, has been also made. The evaluated examples of such uses refer to the present situation
in the national and international public transport system.

1. WSTEP

Rytmizacja przewozow pasazerskich znana jest i stosowana od wielu lat i polega na odprawianiu (odjazdach) pociagdéw
ze stacji poczatkowej w stalych koncéwkach godzin i minut. Ustalajac nastepnie jednakowe czasy jazdy pociagow
na szlakach oraz state czasy postoju na stacjach i przystankach, otrzymuje si¢ w konsekwencji strukturalny — rytmiczny
rozktad jazdy, w ktorym minuty odjazdow i przyjazdéw powtarzaja si¢ cyklicznie.

Na okreslenie takiego rozktadu jazdy w polskim stownictwie technicznym stosuje si¢ zamiennie kilka okreslen, takich
jak rozktad jazdy rytmiczny, réwnoodstgpowy lub cykliczny. Konieczne jest przy tym uzupeinienie, ze rozklad ten
powstaje dzigki staraniom konstruktora wykresu ruchu, ktéry trasuje kolejne pociagi zachowujac zasadg statych czasow
jazdy i postojow. Jednak reguly te nie sa ujete w rygory formalne, a zatem opisany rozktad jazdy r6zni si¢ od tradycyjnego
glownie tym, ze powstaje dzigki dyscyplinie pracy jego konstruktora.

Od strony formalnej przyjmuje si¢, ze rozktad cykliczny oznacza skrocenie powtarzalnos$ci sekwencji pociagdw
na wykresie ruchu z 24-godzinnej, charakterystycznej dla tradycyjnego rozktadu jazdy do np. jedno- lub kilkugodzinnej

[1].

Rytmizacje rozktadu jazdy mozna wprowadzi¢ tylko na jednej, wybranej linii kolejowej, ale zasadniczo jej zastosowanie
ma sens dopiero na pewnej sieci kolejowej, obejmujacej kilka linii kolejowych, a najlepiej rowniez pociagi realizujace
przewozy w ramach kilku réznych (sposrod czterech podstawowych) podsysteméw przewozow pasazerskich [7]:
miedzyaglomeracyjnych  (tzw.  kwalifikowanych), miedzyregionalnych, aglomeracyjnych lub  regionalnych.
Zaktada sig przy tym, ze zardbwno odcinkowe potoki podroznych, jak i dobowe strugi relacyjne? sa symetryczne, a zatem
oferta przewozowa w postaci rozktadu jazdy jest adekwatna do potrzeb zglaszanych przez uktad osadniczy.

Rytmizacja zaktada, ze pociagi w poszczegodlnych podsystemach kursuja w statych, powtarzalnych relacjach, zatrzymuja
si¢ na tych samych stacjach i przystankach oraz, Ze czas przejazdu w obu kierunkach jest identyczny.
Powstaje w ten sposob tzw. zintegrowany cykliczny rozklad jazdy, dzigki ktéremu nastgpuje skomunikowanie pociagow
przybywajacych z réznych kierunkow na stacj¢ weztowa [4].

! Instytut Kolejnictwa, 04-275 Warszawa, ul. Chlopickiego 50. Tel: + 48 22 47-31-300, Fax: + 48 22 610-75-97, E-mail: azurkowski@ikolej.pl
2 Doktadne definicje tych pojeé zawarto w [4] oraz [6].

2591

Logistyka 3/2012



Logistyka - navka

Warto zauwazy¢, ze zastosowanie cyklicznego rozktadu jazdy w przewozach kolejowych wptywa takze na inne srodki
transportu, w tym glownie na regionalna komunikacj¢ autobusowa i skutkuje dostosowaniem rozktadu odjazdow i
przyjazdow na przystankach zlokalizowanych w intermodalnych weztach przesiadkowych.

Zastosowanie cyklicznego rozktadu jazdy ma dwa podstawowe cele [2, 8]:

= handlowe — strukturyzacja oferty przewozowej ulatwia pasazerom zapamigtanie rozktadu jazdy i zaplanowanie
podrozy, a zatem ma wymiar marketingowy,

= techniczno-organizacyjne — réwnoodstgpowy rozktad jazdy pozwala na maksymalizacje wykorzystania zdolnosci
przepustowej linii kolejowych oraz utatwia racjonalne wykorzystanie taboru kolejowego.

Warunkiem koniecznym do uzyskania powyzszych pozytkow jest jednak zastosowanie cyklicznego rozktadu jazdy w
odpowiedniej skali, takze miedzynarodowej. Fakt ten docenito wielu przewoznikéw i zarzadcow infrastruktury, a rozktad
taki wprowadzany jest na kolejach europejskich juz od szeregu lat. Syntetyczny przeglad zastosowan cyklicznego rozktadu
jazdy przedstawiono w punkcie 3.

2. SYMETRYCZNY ROZKLAD JAZDY

Rytmizacja przewozow pasazerskich moze by¢ zrealizowana na dwu podstawowych poziomach, traktowanych jako
etapy ewolucji w podejéciu do konstrukcji wykresu ruchu, co przedstawiono na rysunku 1. Zaproponowane nazwy
rozktadow jazdy moga by¢ jednoczesnie przyczynkiem do uporzadkowania terminologii w tym zakresie.

Rozklad jazdy tradycyjny
rozne czasy odjazdu i przyjazdu pociagdw

A 4

A 4

Rozklad réwnoodstepowy
state czasy odjazdu i przyjazdu pociagow

/\

Rozklad cykliczny Rozklad symetryczny
tradycyjne metody konstrukcji zastosowanie ,,0si symetrii”

Rys. 1. Rozwdj i systematyka nazewnictwa rozktadow jazdy pociagow.

Tradycyjny (konwencjonalny) rozktad jazdy polega na trasowaniu pociagoéw w sposdb dowolny, a osiagniecie
zamierzonych celow, takich jak optymalizacja wykorzystania zdolnosci przewozowej linii i sieci kolejowej, uniknigcie
zbyt licznych kolizji prowadzacych do postoju (oczekiwania) pociagéw na stacjach wezlowych, czy prawidlowe
skomunikowania pociagéw zaleza od umiej¢tnosci i do§wiadczenia konstruktoréw. Wspodlczesne narzgdzia informatyczne
znakomicie wspomagaja proces tworzenia nowego wykresu ruchu, a dzigki automatyzacji tych prac umozliwiaja na
przyklad badanie wielu mozliwych wariantow rozwiazan®.

Strukturyzacja tradycyjnego rozktadu jazdy pozwala na osiagnigcie zamierzonego efektu w postaci budowy rozktadu
rownoodstepowego, charakteryzujacego sig statymi czasami odjazdu i przyjazdu pociagdw. Mozna w ten sposob uzyskac:

= rozklad cykliczny, ktory konstruuje si¢ tradycyjnymi metodami, a zatem w oparciu o umiejetnosci konstruktora;
rozktad taki stosowany jest na kolejach w Polsce od wielu lat,

= rozklad symetryczny, charakteryzujacy si¢ bardzo sztywnymi zasadami konstrukcji, ktore zostaja szczegdétowo
przedstawione ponize;j.

Podstawowa zasada budowy symetrycznego rozktadu jazdy polega na tym, ze jezeli przyjazdy pociagdw z okreslonego
kierunku nastgpuja n minut przed petna godzina, to odjazdy pociagdéw w tym samym kierunku nastgpuja h minut po peinej
godzinie [4].

*W Polsce pionierskie prace nad komputerowym systemem rozktadu jazdy prowadzone byly juz w latach 80-tych w CNTK (obecnie Instytut
Kolejnictwa). Doprowadzity one do stworzenia pierwszego zastosowanego w praktyce systemu konstrukeji rozktadu jazdy na komputerach IBM XT (a
nastgpnie AT). Z uwagi na brak sieci taczacej stanowiska konstruktorow wykresu ruchu, zaréowno pracujacych w jednym pomieszczeniu, jak i w
oddalonych siedzibach dyrekcji okrggowych, wymiana danych odbywata si¢ za pomoca no$nikoéw magnetycznych (dyskietek). Obecnie na sieci PKP
PLK S.A. stosowany jest system KWR (Konstruowania Wykresow Ruchu), a w przygotowaniu jest kolejne nowoczesne narzgdzie — system SKRJ
(System Konstrukcji Rozktadu Jazdy). Do celow badawczych w Instytucie Kolejnictwa wykorzystywany jest program graficznego systemu tworzenia
wykreséw ruchu pociagow [6].
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Opisana w ten sposob zasada dotyczy rozktadu jazdy o tzw. 0si symetrii zero, czyli pokrywajacej si¢ z pelna godzina.
Jakkolwiek takie rozwiazanie stosuje si¢ powszechnie gtéwnie z uwagi na wygodg podroznych, to teoretycznie istnieje
mozliwo$¢ wyboru dowolnej osi symetrii. Samo pojgcie 0si symetrii jest kluczowe dla symetrycznego rozktadu jazdy, a jej
zdefiniowanie jest nastgpujace.

Rozpatrzmy rozktad jazdy o cyklu T. Niech s oznacza o$ symetrii, natomiast 7, oraz m, odpowiednio zdarzenie
oznaczajace przyjazd i odjazd pociagu na dang stacje¢ z ustalonego kierunku, gdzie = € <0, T). W ogélnym przypadku
wymog symetrii jest spetniony, jezeli [5]:

(my +7m,)mod T s
) =

(1)

Jesli znane sa terminy (podane w minutach) przyjazdu t, oraz odjazdu t, pociagow na dang stacjg, to o§ symetrii S
mozna obliczy¢ na podstawie wzoru [7]:

t, +t, —60
s=2—

2
5 @)

W dalszych rozwazaniach przyjmiemy, ze s = 0, ktore to rozwiazanie zostato przyjete przez wszystkie zarzady kolei w
Europie, stosujace rozktad symetryczny. Interpretacje graficzng przedstawiono na rysunku 2.

03 symetri zero

Stacja B Stacja B

Rys. 2.Zasada symetrii o osi ,,zero” dla stacji A. Przyjazdy i odjazdy pociqgow z kierunkéw B oraz C.

Pojecie rozktadu jazdy pociagéw 0 0si symetrii zero (ang. zero symmetry axis) w jezyku angielskim bywa czgsto
mylone z pojeciem tzw. wezta przesiadkowego (ang. zero hub). W rzeczywistosci centra takie spetniaja role uzupetniajaca
w stosunku do rozktadu jazdy i wyznaczane sa na stacjach weztowych stanowiacych istotne — z punktu widzenia wielkos$ci
potokow — punkty przesiadania si¢ podréznych. Symetria rozktadéw jazdy utatwia podréznym korzystajacym z hube’ow
zapamigtanie czasow skomunikowania pociagow [5].

Wsrod poje¢ zwiazanych z rytmizacja szczegblnie istotny jest czas nastepstwa pociqgéw (interwal), ktory w
przewozach dalekobieznych (czyli miedzyaglomeracyjnych lub miedzyregionalnych) wynosi zazwyczaj 1 lub 2 godziny, a
w lokalnych (aglomeracyjnych i regionalnych) zazwyczaj 10, 15 lub 30 minut. Wybor tego czasu powinien uwzglgdniaé
fatwo$¢ jego zapamigtania przez podroznych. Wskazane jest zatem takze, aby przy zmianie rozkladu jazdy w miarg
mozliwo$ci unika¢ nieuzasadnionych zmian koncoéwek odjazdu pociagéw w kolejnych latach.

Zarowno czas nastepstwa pociagow, jak i inne elementy organizacji przewozow pasazerskich na sieci kolejowej objetej
rygorem symetrycznego rozktadu jazdy powinny by¢ ,,strukturalne”. Oznacza to w szczegdlnosci pogrupowanie pociagow
funkcjonujacych w ramach czterech poszczegélnych podsystemoéw w zbiory, ktore charakteryzuja sig:

* tymi samymi relacjami, ktore w przypadku ruchu dalekobieznego w okreslonych porach doby moga by¢ skrocone (lub
wydtuzone), ale zachowuja swoja struktur¢ na podstawowym odcinku biegu pociagu, natomiast w ruchu
aglomeracyjnym moga byé m. in. organizowane z zastosowaniem tzw. obstugi strefowe;j”,

* jednakowymi wyznaczonymi stacjami postojow handlowych o takim samym czasie trwania,
= identycznymi czasami przejazdu (i to w obu kierunkach!).

Rytmizacja sprawdza sie przy okre$lonej liczbie potaczen pociagow na dobe, ktdra jest ré6zna w poszczegdlnych
podsystemach. W przewozach dalekobieznych podstawowy cykl powinien zasadniczo wynosi¢ 1 lub 2 godziny, a
przypadku duzej liczby potokdéw odcinkowych, nawet co 30 minut. W przewozach aglomeracyjnych pociagi w
poszczegbdlnych relacjach moga kursowaé nawet w odstepach co kilka minut. Minimalna oferta, to jak si¢ wydaje

* Obstuga strefowa polega na uruchamianiu cze$ci pociagéw aglomeracyjnych w tych samych relacjach bez zatrzymania na stacjach posrednich o
mniejszych potokach stacyjnych.
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potaczenie co 30 minut. W kolejowym ruchu regionalnym minimalna ich liczba akceptowalna przez lokalny rynek
przewozowy wynosi 7 par pociagéw na dobg, co pozwala na obshigg podstawowego potoku podrdznych, tj. osob
dojezdzajacych do szkoét 1 zaktadow pracy, osrodkoéw leczniczych i kulturalnych, centréw handlowych w miastach itp.

3. RYTMIZACJA PRZEWOZOW KOLEJOWYCH W EUROPIE

Idea strukturyzacji rozktadu jazdy powstata juz w latach trzydziestych ubiegtego wicku w Holandii, kiedy zastosowano
ja na Kkolejowych liniach uktadu podstawowego. Obecnie niemal wszystkie kraje Europy zachodniej wprowadzity
cykliczne rozklady jazdy. Koleje niemieckie DB po raz pierwszy zastosowaly taki rozklad w polaczeniach Intercity oraz
TEE (Trans Europe Express) w 1971 roku, aby nastgpnie etapami objaé caty ruch dalekobiezny (1979), a ostatecznie
(1991) takze potaczenia lokalne (aglomeracyjne i regionalne). Aktualny stan rytmizacji przewozéw w Europie
przedstawiono na rysunku 3.

Obecnie cykliczny rozktad jazdy stosowany jest we wszystkich potaczeniach na terenie Niemiec, krajow Beneluksu,
Austrii, Danii i w Finlandii oraz na szeregu liniach w Wielkiej Brytanii [2]. Ponadto objgte jest nim takze potaczenia
regionalne w Hiszpanii (Katalonia, Kraj Baskéw), na potnocy Wloszech oraz na potudniu Szwecji, a takze przewozy
aglomeracyjne w Lizbonie, Porto, Madrycie oraz w Oslo.

1939 Holandia

1971 RFN - przewozy InterCity oraz TEE
1974 Dania

1979 RFN - wszystkie pociagi dalekobiezne
1982 Szwajcaria

1984 Belgia i Luksemburg

1991 Austria
1991 RFN - integracja ruchu regionalnego i dalekob.

2003 Finalandia 2008 Francja (stopniowo)
== Rytmizacja calej sieci kolejowej
Rytmizacja na wybranych liniach
Rytmizacja przewozéw regionalnych
Y yt ja | 9 Y

O Rytmizacja prizewozdéw aglomeracyjnych

Rys. 3. Rytmizacja na kolejach europejskich — etapy wprowadzania i stan obecny [2].

Za szczegolnie interesujacy przypadek nalezy uznaé proces wprowadzania symetrycznego rozktadu jazdy pociagow
na kolejach w Szwajcarii (CFF). Rytmizacja przewozow byla tam planowana i wdrazana w sposob bardzo systematyczny,
ale znacznie roztozony w czasie. Juz w 1982 roku wszystkie przedsiebiorstwa przewozowe zastosowatly, przynajmniej
czeSciowo, rytmiczny rozktad jazdy. W 1984 roku rozpoczeto opracowywanie projektu nazwanego Rail 2000, ktory zostat
przyjety w 1987 roku w trybie narodowego referendum®. W kolejnych latach (1988-1997) zrealizowano szereg prac
inwestycyjnych w infrastrukturze, a w tym w systemach sterowania ruchem kolejowym. Zakupiono takze nowy, pigtrowy
tabor. Pierwsze potaczenia w ramach Rail 2000 na pigciu liniach magistralnych w rytmie poétgodzinnym uruchomiono w
1997 roku. W najwigkszym miescie kraju — Zurychu przebudowa gtéwnego dworca, a w tym kompleksowa zmiana uktadu
torow na liniach dojazdowych do stacji trwata przez nastgpne siedem lat. Kolejne dwie linie objeto cyklem potgodzinnym
w 1999 roku, a dokonczenie pierwszego etapu projektu Rail 2000 nastapito w 2004 roku.

Skomunikowanie pociagéw z réoznych kierunkéw na stacjach weztowych realizowane jest w trybie tzw. ,rendez-
vous” (czyli ,,spotkan”). Na przygotowanym odpowiednio uktadzie torowym przyjazdy oraz odjazdy pociagdw nastepuja
,»Wokot” osi symetrii. Ilustruje to przyktad na rysunku 4 dotyczacy stacji B. Najwczesniejszy przyjazd (a zatem takze
najpozniejszy odjazd) nastgpuje z kierunku stacji D. Z punktu widzenia relacji D — B stacja B ma uktad toréw czotowy.
Nastepnie przyjezdzaja 1 odpowiednio odjezdzaja pociagi w relacjach A — C oraz C — A. Ten sposob organizacji
przewozow wymaga znacznej dyscypliny eksploatacyjnej, a zwlaszcza punktualno$ci kursowania pociagdw. Pasazerowie
na stacjach wezlowych maja relatywnie krotki czas na zmiang pociagdw (przesiadki). Jednoczesnie pociagi nie moga z
przyczyn oczywistych oczekiwaé na pociagi opdznione.

® Szwajcaria jest krajem tzw. demokracji bezposredniej, a zatem najwazniejsze decyzje polityczne podejmuje si¢ poprzez plebiscyt lub referendum.
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Zegar na stacji B Uktad torow na stacji B
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D
A
Przyjazdy

Odjazdy Cc

Rys. 4. Zasada skomunikowania pociqgow na stacjach weztowych (System ,,spotkan ).

Projekt Kolei Szwajcarskich (CFF) zrealizowany zostatl z sukcesem. W ostatnich latach wzrost liczby przewozonych
podréznych wynosit 7% rocznie. W ten sposob z przejazdéw Kolejami Szwajcarskimi korzysta codziennie okoto 900 tys.
podroznych.

Przektadem kolei, ktora bardzo dlugo nie wprowadzata rytmizacji jest SNCF. Po raz pierwszy rozktad taki zastosowano
we Francji dopiero w grudniu 2007 roku, poczatkowo w przewozach regionalnych w Regionie Rodan — Alpy (we
wspotpracy z kolejami szwajcarskim) oraz na linii TGV (Kolei Duzych Predkosci) Paryz — Lyon — Marsylia [2, 3].
Francuski zarzadca infrastruktury (RFF) uznat rytmizacj¢ za wlasciwe rozwiazanie organizacyjne umozliwiajace Wzrost
zdolnosci przewozowej kolei oraz pozwalajace na odtozenie kosztownych inwestycji w nowe linie kolejowe.

4. RYTMIZACJA A INTERMODALNOSC

Opisane cele i zasady rytmizacji przewozow oraz do§wiadczenia przodujacych europejskich przewoznikoéw kolejowych
i zarzadcow infrastruktury jednoznacznie potwierdzaja przydatnos¢ symetrycznego rozktadu jazdy. Jego zastosowanie
wymaga jednak znacznych wysitkdw organizacyjnych oraz naktadéw inwestycyjnych. Praca catego systemu kolejowego
nabiera w ten sposob strukturalnego charakteru. Pociagi uruchamiane w ramach czterech podstawowych podsystemow
przewozowych zostaja uporzadkowane w zbiory o statych relacjach, stacjach zatrzyman, czasach przejazdu itp. Sklady
pociagdw, o ile nie sa ,,uporzadkowane” poprzez zastosowanie zespolow trakcyjnych lub pociagéow zespolowych®, to
powinny by¢ zestawiane w sposéb modutowy (powtarzalny), a zatem o porzadkowanej strukturze.

Powyzsze zasady organizacyjne powinny by¢ realizowane w ramach poszczegolnych podsystemow. Sens rytmizacji
przewozow wymaga jednak takze wzajemnej koordynacji potaczen pomigdzy tymi podsystemami. Dotyczy to zwlaszcza
polaczen o cyklu 30 minutowym oraz jedno- i dwugodzinnym i ma na celu takie skonstruowanie rozktadu jazdy, aby
pasazerowie tracili jak najmniej czasu na przesiadki na stacjach weztowych. Budowa takiego systemu skomunikowania
pociagow dotyczy glownie przewozoéw dalekobieznych oraz regionalnych. W przewozach aglomeracyjnych z uwagi na
bardzo krétki czas nastepstwa pociagéw podejmowanie takiej koordynacji nie ma oczywiscie wigkszego sensu.

W skali sieci kolejowej tworzenie systemu skomunikowania pociagdéw wymaga w pierwszej kolejno$ci ustalenia zbioru
tych stacji, na ktorych potoki przesiadajacych si¢ pasazeréw sa najwigksze. Dotyczy to zazwyczaj nie tyle catkowitego
potoku stacyjnego, co powiazania ze soba wybranych relacji. Zastosowanie jednakowej osi symetrii w rozktadach jazdy
pociagéw roéznych podsystemow pozwala pomyslnie rozwiazaé ten problem.

Istnieja jednak dwie podstawowe przeszkody techniczne i technologiczne dla uzyskania takiego rozwiazania:
= liczba i uktad tor6w oraz perondéw na stacjach weztowych,

= zdolnos¢ przepustowa stacji kolejowych (uktad torow w glowicy stacji, rodzaj urzadzen sterowania ruchem, kolizja z
ruchem towarowym itp.).

Jak pokazuje przyktad Szwajcarii rozwiazanie tych probleméw moze wymagaé znacznych naktadow inwestycyjnych.

Powiazanie funkcjonalne pomiedzy podsystemami w ramach systemu transportu kolejowego prowadzi do
zwigkszenia dostgpnosci geograficznej kolei. Podsystemy przewozow miedzyaglomeracyjnych oraz migdzyregionalnych,
ktére charakteryzuja si¢ z natury rzeczy najmniejsza dostgpnoscia (ograniczona do najwigkszych stacji) uzyskuja
mozliwo$¢ zasilenia potokami generowanymi takze na mniejszych stacjach i przystankach. Jest to zatem dziatanie na rzecz
dostgpnosci w ramach systemu transportu kolejowego. Jeszcze wigksze efekty w tym zakresie sa mozliwe, jesli
koordynacji bedzie podlega¢ caly system transportu publicznego.

Podstawa budowy nowoczesnego systemu komunikacyjnego jest zalozenie, ze kazdy $rodek transportu powinien by¢
stosowany do realizacji tych zadan przewozowych, do ktorych jest najlepiej predestynowany. W takim podejsciu jest
zatem miejsce przede wszystkim dla transportu publicznego, ale takze dla motoryzacji indywidualnej, ktora zapewniajac
petna dostgpnos¢ geograficzna (ale takze np. czasowa) moze w sposob skuteczny realizowaé w szczegdlnosci dojazdy do

® Roznica pomiedzy zespotem trakcyjnym a pociagiem zespotowym polega na sposobie roztozenia trakcji, ktora w pierwszym przypadku jest roztozona
na calej dtugosci sktadu, a w drugim skupiona w czlonach trakcyjnych na jego koncach; sktady w obu przypadkach stanowia jednak konstrukcyjna
catosc¢.
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wezlow intermodalnych. Nie zmienia to faktu, ze kanwa nowoczesnego systemu transportowego w krajach o powierzchni
i uktadzie osadniczym charakterystycznych dla Europy powinien by¢ transport kolejowy.

Jesli zatem funkcjonowanie tego transportu (w przewozach pasazerskich) oparte zostaje na zasadach symetrycznego
rozkladu jazdy, to powstaje pytanie, jakie konsekwencje organizacyjne i technologiczne wynikaja z tego faktu dla innych
srodkoéw transportu?

W powyzszym kontekscie rozwazac trzeba przede wszystkim te §rodki transportu, ktore funkcjonuja na zasadzie
rozktadu jazdy publikowanego na potrzeby podréznych. Z rozwazan mozna zatem wylaczy¢ transport publiczny w
miastach: metro, tramwaje, autobusy czy trolejbusy. Jakkolwiek ich funkcjonowanie wymaga rdéwniez przygotowania
rozktadoéw jazdy, to jednak liczba polaczen realizowanych w ciagu godziny (od kilku do nawet kilkudziesigciu) wyklucza
potrzebg koordynacji z kolejowym rozktadem jazdy.

Wptyw strukturalnego rozktadu jazdy pociagow przeklada si¢ natomiast na regionalne i dalekobiezne przewozy
autobusowe’. W ruchu regionalnym konieczno$é dostosowania przyjazdéw i odjazdéw autobusdéw do stacji i przystankow
kolejowych, spehiajacych funkcje weziow intermodalnych, jest oczywista. Jesli zatem rozkltad jazdy pociagéw jest
symetryczny, to w oczywisty sposob ,,symetryczno$¢” ta przeklada si¢ na rozktad jazdy autobusow, a ich skomunikowania
z koleja nabieraja charakteru ,,spotkan”, zilustrowanych na rysunku 4.

Nalezy stwierdzi¢, ze przyklady takich zaleznosci, znakomicie rozwijajacych ideg transportu publicznego, w
warunkach polskich wystgpuja jak dotad jedynie sporadycznie. Podobnie nie ma takich zaleznosci w dalekobieznej
sytuacji autobusowej, chociaz zasady rytmizacji przewozow stosowane sa w transporcie drogowym juz od wielu lat. W
petni zastosowat je na przyklad Polski Express, ktory realizowal przewozy migdzymiastowe na terenie catego kraju w
latach 1994-2009.

Nie mogac zatem potwierdzi¢ zwiazkéw intermodalnych warto jednak krotko przeanalizowaé rytmiczny rozktad
jazdy nowego przewoznika o nazwie PolskiBus, ktory funkcjonuje od czerwca 2011 roku. Pierwszy rozkltad jazdy
obejmujacy potaczenia na 8 liniach byt pod tym wzgledem najbardziej konsekwentny. W najnowszym — obowiazujacym
od 3 stycznia 2012 roku — najpelniejsza strukture cyklicznych potaczen ma linia ekspresowa P1 na trasie Warszawa —
Ostréda — Gdansk. Za wyjatkiem potaczen nocnych autobusy kursuja co dwie godziny wykonujac 8 par potaczen w
godzinach dziennych.

Warszawa o. | 05:30 | 07:30 | 09:30 | 11:30 | 13:30 | 15:30 | 17:30 | 19:30 | 23:30
Ostroda o. 09:10 | 11:10 | 13:10 | 15:10 | 17:10 | 19:10 | 21:10 | 23:10 | 03:10
Gdansk p. 11:15 | 13:15 | 15:15 | 17:15 | 19:15 | 21:15 | 23:15 | 01:15 | 05:15

Gdansk o. 04:30 | 06:30 | 08:30 | 10:30 | 12:30 | 14:30 | 16:30 | 18:30 | 23:30
Ostréda o. 06:40 | 08:40 | 10:40 | 12:40 | 14:40 | 16:40 | 18:40 | 20:40 | 01:40
Warszawa p. | 10:15 | 12:15 | 14:15 | 16:15 | 18:15 | 20:15 | 22:15 | 00:15 | 05:15

Rys. 5. Przyktad rytmicznego rozktadu jazdy w przewozach autobusowych (Zrédfo: www.polskibus.com ).

W powyzszych rozwazaniach skoncentrowano si¢ na transporcie ladowym. Jakkolwiek idea obstugi lotnisk
transportem kolejowym, zarowno pociagami aglomeracyjnymi, jak i dalekobieznymi (zwlaszcza KDP) jest jak najbardziej
shuszna, to jednak w praktyce rozktady lotow funkcjonuja z w pelnej niezaleznosci od rozkladu jazdy kolei. Trudno bytoby
zatem postulowa¢ koordynacje w tym zakresie. Wyjatkiem moze by¢ tylko takie dostosowanie godzin kursowania
pociagdéw, aby mozna bylo obsluzy¢ potoki podréoznych zwiazane ze startami lub ladowaniami realizowanymi w
godzinach nocnych.

5. WNIOSKI

Rytmizacja przewozow pasazerskich, a zwlaszcza zastosowanie symetrycznego rozktadu jazdy stanowi naturalny etap
rozwoju transportu kolejowego. Zasady organizacji przewozow, ktore sa konsekwencja decyzji o zastosowaniu okres§lonej
osi symetrii, pozwalaja na uzyskanie maksymalnej zdolnos$ci przepustowe;j linii i sieci kolejowej, a zarazem maksymalnej
zdolnosci przewozowej. Jest to bardzo nowoczesny sposob podejécia do zagadnien przewozoéw pasazerskich. JakoSciowa
zmiang, jaka dokonuje si¢ w tym zakresie przedstawi¢ mozna obrazowo na schemacie (rysunek 6).

" Zgodnie z polskim prawem za autobus uwazany jest pojazd samochodowy fabrycznie wyposazony w wigcej niz 9 miejsc (w tym miejsce dla kierowcy).
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DAWNIEJ OBECNIE

zapotrzebowanie 4 zapotrzebowanie

dtugoterminowo infrastruktura plan obstugi
dlugoterminowo <

plan obstugi rozktad jazdy

rozktad jazdy infrastruktura
krotkoterminowo ~

eksploatacja krétkoterminowo { eksploatacja

Rys. 6. Rytmizacja przewozow jako narzedzie nowoczesnego planowania przewozéw pasazerskich kolejq [2].

Nowe podejscie polega w pierwszej kolejnosci na doktadnym rozpoznaniu obecnych i perspektywicznych potrzeb
przewozowych. Skutecznych narzedzi prognostycznych dostarcza w tym zakresie dyscyplina ekonometryczna nazywana
w polskim stownictwie transportowym ,,modelowaniem podrdzy i prognozowaniem ruchu” (ang. modelling transport) [7].
Kolejnym krokiem jest budowa oferty przewozowej (nazywanej na rys. 6 ,,planem obstugi”). Mozna zatem stwierdzi¢, ze
oba etapy stanowia facznie tzw. ,,plan transportowy”, ktérego tworzenie jest obecnie obowiazkiem ustawowym®,

Konsekwencja takiego planu jest przygotowywany — W transporcie kolejowym corocznie — rozktad jazdy. W sensie
umownym, rozumiany jako liczba potaczen okreslonego rodzaju na sieci kolejowej, ma on charakter wieloletni. Dopiero
ostatnim elementem nowoczesnego podejscia okazuje si¢ by¢ infrastruktura kolejowa, ktorej charakterystyka, tj. uktad linii
kolejowych, predkosci drogowe, zdolnosci przewozowe itp. powinny by¢ podporzadkowane potrzebom przewozowym.
Nalezy wyraznie stwierdzié, ze takiego nowoczesnego podejscia w Polsce mozna oczekiwaé dopiero w perspektywie
kilkunastu lat.
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8 ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. Nr 5 poz. 13).
® FNAT — La Fédération Nationale des Associations d'Usagers des Transports (Narodowa Federacja Stowarzyszen Uzytkownikoéw Transportu).
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