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W dzisiejszych czasach jednym z najwazniej-
szych kryteriow wyboru $rodka transportu
jest czas, w jakim podrézny dotrze do wyzna-
czonego celu. Kryterium to czesto okazuje sie
wazniejsze od kosztu podrézy [17]. Kolej w ca-
tym zakresie swojej dziatalnosci podlega kon-
kurencji z innymi sektorami transportu, musi
wiec podejmowac walke o klienta, zaréwno o
pasazera, jak i o przewdz towardw. Najwiek-
szg konkurencja dla kolei jest indywidualny
transport samochodowy, ale ustugi mogg tez
przeja¢ autobusy, a w ograniczonym zakresie
samoloty czy zegluga.

Pomimo sukcesywnie dokonywanych w
Polsce modernizacji i remontéw linii kolejo-
wych, stan polskiej infrastruktury kolejowe]
dalece odbiega od stanu infrastruktury w in-
nych krajach europejskich, i to nie tylko Europy
Zachodniej, ale takze Wschodniej. Istnieje wie-
le punktowych ograniczert predkosci nawet
do 20 km/h [5]. W tej sytuacji dostepne $rodki
na inwestycje powinny by¢ wykorzystywane
efektywnie [4]. Przede wszystkim powinny
by¢ finansowane te dziatania, ktére przynosza
bezposredni efekt poprawy konkurencyjnosci
kolei, a wiec oprécz skrdcenia czasu przejazdu
pociagow réwniez inne dziatania ograniczaja-
ce czas podrézy (lub w przypadku towardw —
ich transportu).

Czas pasazera

Podréz pociggiem nie sprowadza sie jedynie
do samego czasu jego przejazdu. Istotny jest
taczny czas podrézy, liczony "od drzwi do
drzwi", a wiec caty czas jaki pasazer przeznacza
na dang podréz [9]. Wyrywkowa analiza samej
diugosci przejazdow nie daje wiec faktycz-
nego obrazu czasu podrézy, a takze dostep-
nosci czasowej poszczegodlnych terendw. Je-
dynie kompleksowe badanie uwzgledniajgce
wszystkie etapy podrézy pozwala na dokfadng
ocene funkcjonowania transportu zbiorowego

w danym osrodku [1].

Piszac o czasie podrozy pierwszym jej ele-
mentem, ktory jest analizowany, jest czas jazdy
pociagu. Czas ten wynika z ilorazu odlegtosci
i predkosci handlowej, predkos¢ handlowa z
kolei jest funkdja:

- predkosci techn. zaleznej od geometrii li-
nii kolejowej i stanu nawierzchni,
predkosci konstrukcyjnej,
planowych rezerw rozktadu jazdy,
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potrzeb regulacji ruchu pociagow,
nieplanowanych opdéznien.
Aby wsigé¢ do pociggu trzeba dostac sie na
odpowiedni peron. Drugim elementem cza-
su podrézy jest wiec czas dotarcia na peron
i przejscie z peronu do wybranego celu. Klu-
czowe znaczenie dla pasazeréw podrézujg-
cych kolejg ma zatem odlegtos¢ miedzy przy-
stankiem lokalnego transportu zbiorowego,
a dworcem kolejowym, a w mniejszych miej-
scowosciach miedzy Zrodtem lub celem po-
drézy (np. wiasnym domem, szkota, miejscem
pracy itp.) a peronem kolejowym. Waznym
czynnikiem jest odlegtos¢, pod warunkiem
jej liczenia wedtug rzeczywistej drogi dojscia,
dodatkowymi czynnikami moga by¢ bariery w
postaci ulic o duzym natezeniu ruchu, sygnali-
zacje Swietlne z dtugimi czasami wyswietlania
Swiatta czerwonego czy schody, zwiekszajace
czas przejscia i wymagajace dodatkowego wy-
sitku fizycznego.

Czas oczekiwania na pociag zalezy od tego
ile wczesniej przed odjazdem pociaggu podrdz-
ny przyjdzie na peron oraz od tego czy pociag
przyjedzie punktualnie. W 2014 roku $redni
czas opdznien pociggow pasazerskich wynidst
ponad 9 minut i prawie 22 minuty z wytacze-
niem opodznien ponizej 5 minut na przybyciu
(dla pociggéw towarowych statystyki te byty
znacznie gorsze). Dodatkowo opdZnienia sie-
gajace ponad 120 minut dotyczyty az 1683
pociggéw, a ponad 2000 pociggdw zostato
odwotanych [13]. Trudno wiec sie dziwi¢ ogra-
niczonemu zaufaniu pasazeréw do kolei. Brak
zaufania powoduje z kolei dodatkowe rzeczy-
wiste wydtuzenie czasu podrdzy, gdyz pasazer
jadacy na wazne spotkanie badz chcacy ,zta-
pac¢” wazne potaczenie jedzie czasami wcze-
$niejszym pociggiem.

Ekonomicznie i funkcjonalnie nieuzasad-
nione jest takie trasowanie pociggéw, by
wszystkie podréze z wybranego celu do kaz-
dego miejsca mogty odbyc sie bez przesiadek.
Dlatego tez, gdy nie wystepuje bezposrednie
potaczenie, pasazer musi sie przesigs¢. Taka
przesiadka wigze sie ze stratg czasu, na ktéra
sumuje sie czas przejscia miedzy peronami,
czas oczekiwania na przyjazd kolejnego po-
Ciggu i rezerwa czasu zwigzana z mozliwoscia
opodZnienia, opisana akapit wyzej. Istotne jest
wiec jak najlepsze skomunikowanie pociggdw
poprzez:

+  obstugiwanie skomunikowanych pocia-
gow przy tym samym peronie,
skracanie drog przejscia miedzy perona-
i,
zapewnianie odpowiednie]
przejsc,
dobrg informacje pasazerska,
stosowanie zasady, ze pocigg skomuniko-
wany czeka na opdzniony pociag.

szerokosci

Skrécenie czasu jazdy pociagéw

Prowadzone w ostatnich latach inwestycje na
gtéwnych liniach kolejowych pozwolity skroci¢
czasy przejazdow pociggiem miedzy najwiek-
szymi aglomeracjami w Polsce. Do grudnia
2014 roku podréz z Warszawy do Wroctawia
trwafa ponad 5h, obecnie czas ten zmniejszyt
sie do 3 godzin 42 minut. Podréze ze stolicy do
innych duzych miast tj. Krakowa czy Gdanska
réwniez znacznie sie skrocity, co pokazuje rys.
1.

Warto jednak zauwazy¢, ze w wielu miej-
scach oznaczato to przywrédcenie historycz-
nych czaséw przejazdu lub ich niewielkg po-
prawe, np. czas przejazdu miedzy Poznaniem i
Wroctawiem skrécono o 44 minuty wzgledem
2014 r,, ale tylko 0 4 minuty wzgledem konca
XX wieku. Tymczasem program budowy au-
tostrad i drég ekspresowych znaczaco przy-
spieszyt przejazd samochodami, co per saldo
zmniejszyto konkurencyjno$¢ kolei. Konieczne
jest wiec poszukiwanie dalszych mozliwosci
skrocenia podrézy koleja.

Koszty skrécenia czasu jazdy

Wspomniane krétsze czasy przejazdu miedzy
gtéwnymi miastami to miedzy innymi efekt
rekordowych naktadéw na inwestycje. W 2014
roku PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. przezna-
czyty 7 mid zt na inwestycje w infrastrukture
kolejowa i 2 mld zt na utrzymanie i remonty
sieci kolejowej [8].

Analizujac kilka przykladow modernizacji
i remontéw na polskich liniach kolejowych
mozna pokusi¢ sie o ocene efektywnosci ta-
kich inwestycji. Do oceny efektywnosci stosuje
sie wskazniki w formie iloczynu wielkosci re-
zultatu do kosztu danej inwestycji (tzw. analiza
CBA czyli Cost-Benefit Analysis). W przypadku
inwestycji kolejowych jednym z rezultatow jest
skrocenie czasu przejazdu [5].

W tabeli 1 zestawiono wybrane szlaki kole-
jowe, koszty ich modernizacjii czasy skrocenia
jazdy po modernizacji/remoncie. Dodatkowo
wyliczono koszty modernizacji 1 km szlaku
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1. Najkrétsze czasy przejazdow pociggami do
2014 i0d 2015 r. Zrodfo [8]
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oraz koszty skrécenia czasu jazdy o jedna
minute. Na wszystkich przeanalizowanych li-
niach modernizowany byt jeden tor (byty to
linie jednotorowe badZ modernizowano tylko
jeden tor), z wyjatkiem szklaku Brzeg - Opole,
znajdujacego sie na linii kolejowej nr E30 oraz
odcinka Warszawa - Miedniewice, ktéry jest
fragmentem linii kolejowej nr 1.

Tabela wskazuje zréznicowany koszt skro-
cenia czasu jazdy pociggu o 1 minute: waha
sie on od prawie 0,5 do ponad 200 min zt
Zréznicowanie to wynika z charakteru robot,
w tym dziafan, ktére nie maja bezposrednie-
go wptywu na skrécenie czasu przejazdu, jak
na przyktad zwiekszenie maksymalnego naci-
sku osi czy podniesienie bezpieczenstwa na
przejazdach kolejowych. W powyzszym ze-
stawieniu najdrozszy modernizowany odcinek
to Warszawa Zachodnia - Miedniewice, gdzie
skrocenie czasu jazdy to tylko jedno z zadan
modernizadji, a jej zakres dodatkowo obejmu-
je przebudowe urzadzen sterowania ruchem
kolejowym (srk) , modernizacje sieci trakcyjnej,
likwidacje przejazdéw jednopoziomowych i
budowe skrzyzowan dwupoziomowych, prze-
budowe przystankéw, przebudowe istnieja-
cych obiektow inzynieryjnych oraz zadania
zwigzane z ochrong srodowiska (budowa ekra-
now akustycznych, mat antywibracyjnych oraz
przejs¢ dla zwierzat). Z jednej strony nalezy
wiec pamietac, ze uzasadnieniem dla inwesty-
cjimoga by¢ réwniez argumenty inne niz tylko
poprawa konkurencyjnosci czasowej, z drugiej
jednak nie mozna zapomina¢ o koniecznosci
walki o pasazera tudziez towary.

Do zagadnienia kosztu skrocenia czasu
przejazdu mozna tez podejs¢ w inny sposob.
Koszt budowy linii kolejowej duzej predkosci

oszacowano na 8 min € za km. Dtugos¢ tra-
sy Poznan - Warszawa wedtug optymalne-
go wariantu przebiegajacego na pétnoc od
zbiornika Jeziorsko [12] miata wynies¢ 340 km.
Koszt budowy wyniéstby wiec 2,72 miliarda €,
a czas przejazdu, zaktadajac srednia predkosc¢
handlowa 300 km/h, 70 minut. Czas przejazdu
dzisiejsza linig Warszawa — Poznar wynosi 150
minut. Koszt zysku czasu wynidstby wiec 2720
/ 80 = 34 miIn € za minute. Wydtuzenie trasy o
10% (np. z powodu prowadzenia trasy na po-
tudnie od zbiornika Jeziorsko) spowodowato-
by zwiekszenie kosztu budowy i jednoczesnie
czasu przejazdu: koszt budowy wynidstby 2,99
miliarda €, a czas przejazdu wydtuzytby sie 0 5
minut. W rezultacie koszt zysku czasu wynidst-
by 2992 /75 =40 mIn € za minute. Zwiekszenie
dtugosci o 10% spowodowatoby wiec zwiek-
szenie kosztu zysku czasu az o 18%. Dyskutu-
jac o zyskach zwigzanych z obstuga kolejnych
miast poprzez wydtuzenie linii kolei duzych
predkosci warto mie¢ na uwadze zwigzany z
tym znaczacy wzrost kosztu czasu.

Niskoinwestycyjne mozliwosci skrécenia
czasu podrézy pasazera

W poprzednim rozdziale przedstawiono koszt
minuty czasu pasazera zwigzany z moderniza-
¢ja linii kolejowej. Opisany zysk czasowy moz-
na czesto 0siaggnac znacznie taniej, przez zwro-
cenie uwagi na otoczenie stagji i przystankéw
kolejowych. Ponizej podano kilka przykfadow
takich mozliwosci.

Przystanki komunikacji miejskiej oddalone
od dworcédw kolejowych i Zle zaprojektowane
wezty przesiadkowe to problem wielu miast w
Polsce. Przyktadem jest stacja Poznan Gtowny.

Tab. 1. Zestawienie kosztéw modernizacji wybranych szlakéw kolejowych na podstawie [6,7]

., koszt moderni- -
dtugos¢ moder- A . - koszt skrécenia
. skrocenie czasu  koszt moderniza-  zadji 1 km toru )
szlak nizo-wanego iazdy [min] i [min 2] oiedynczedo czasu jazdy o 1
odcinka [km] Jazdy ) pojedynczeg minute [min z]
[minzi]
Brzeg - Opole 40 6 400,000 5,000 66,7
Wolbrom - Olkusz 23 6 15,000 0,652 2,5
Debiny - Putawy 25 1 26,632 1,068 26,6
Szczecin Dabie - Swinoujicie 3 17 66,406 2075 39
(fragmenty trasy)
Stawno - Dartowo 19 37 15,000 0,789 0,4
Warszawa Zachodnia - Mied- 57 1 2215334 19,433 2014

niewice

Tab. 2. Przyktadowe moZzliwosci skrécenia czasu przejscia w obrebie stacji Poznan Gtdwny

koszt 1 min zysku

problem rozwiazanie koszt [min zt] zysk czasu [min] (minz]
dojécie z nowego przystanku dojécie z nowego przystanku
tramwajowego do dworca gtéwnego  tramwajowego do dworca przez 0,5 2,95 0,169
przejéciem podziemnym ul. Most Dworcowy
dojécie z wejscia gtownego MTP na budowa dodfatkowej ktadki dla ) 193 1,036
peron 6 pieszych
dojscie z przystanku Most Dworcowy - )
do budynku dworca w celu uzyskania DAL Tl
) 4 " ) i Y pasazerskiej na przystanku Most 0,25 2,82 0,0887
informacji o peronie, z ktdrego
e ’ Dworcowy
odjezdza pociag
miejsce zatrzymania poznariskiego praesuniecie miejsca zatrzy-
! y p 9 mania poznariskiego szybkiego 0,005 0,71 0,007

szybkiego tramwaju
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tramwaju 0 60 m
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Dotychczasowe badania nad obstugg pasaze-
réw na tej stacji [10] pokazuja, iz modernizacja
dworca wydtuzyta () drogi dojscia na perony.
Pomimo kosztownej modernizacji dworca
(110 mIn zt) i budowy nowego przystanku dla
tramwajow i autobusow zwiekszyty sie drogi i
czasy dojscia do kas biletowych i na perony ko-
lejowe. Srednia odlegto$¢ z przystankdw trans-
portu miejskiego do budynku dworcowego
to az 340 m, a sredni czas przejscia — 5 minut,
uwzgledniajac réznice poziomdw, a wiec ko-
nieczno$¢ pokonywania schodow, i straty cza-
su na przejsciach z sygnalizacjg swietlna. Przy-
kladowe mozliwosci skrocenia czasu przejscia
pokazuje tabela 2.

Innym przyktadem jest przystanek Poznar
Debiec, potozony w potudniowej czesci Po-
Znania - przystanki transportu miejskiego od-
dalone sg od peronéw kolejowych o ponad
300 m. Przesuniecie tych peronéw za ok. 1 min
zt pozwolitoby zyska¢ pasazerom 3,6 minuty,
cena wyniostaby wiec 0,28 min zt za minute
zysku. Brak bezposredniego dojscia z osiedli
znajdujgcych sie w poblizu stacji dotyczy réw-
niez wielu polskich dworcéw. Czesto stacja czy
przystanek kolejowy znajduje sie w zasiegu
wzroku, jednak lokalizacja dworca po drugiej
stronie linii kolejowej powoduje, iz pasazer
musi pokonac dystans wielokrotnie wiekszy.
Przyktadem takiego rozwigzania jest stacja
kolejowa Paledzie, potozona w aglomeradji
poznanskiej. Mieszkancy pobliskiej dzielnicy
oddalonej od peronéw w linii prostej o 250
m, aby dosta¢ sie na stacje musza pokonac
dystans az 1500 m, co wydtuza czas dojscia o
15 minut. Rysunek 2 przedstawia drogi dojécia
(rzeczywistg oraz mozliwg) z osiedli w miejsco-
wosci Paledzie na dworzec kolejowy. Budowa
tunelu dla pieszych pozwolitaby uzna¢ wska-
zany teren za bedacy w zasiegu dojscia do sta-
dji kolejowej, za cene ok. 1 miliona zt za minute
zysku pasazera.

Dodatkowo dojscie do dworca jest jedno-
stronne, co wydtuza droge dojscia dla miesz-
kancow mieszkajacych na wschod od stacji.
Przypadek dojs¢ jednostronnych w aglome-
racji poznanskiej jest spotykany na wiekszosci
stacji i przystankow [11]. W wielu lokalizacjach
takie ksztattowanie dojs¢ wydaje sie by¢ po-
zornie wystarczajace, jednak postepujaca
suburbanizacja wkracza réwniez na tereny z
gorszym dostepem do transportu publiczne-
go [16]. Budowa dojs¢ z obu kraricow peronu
w wiekszosci przypadkow jest uzasadniona i
skrocitaby czas dojscia na peron o 2-3 minuty.

Czas przesiadki moze mie¢ tym wiekszy
udziat w catkowitym czasie podrézy im mniej-
sze sg czestotliwosci kursowania pociggow.
W ruchu kolejowym, gdzie czestotliwos¢
powinna wynosi¢ 20, 30 i 60 minut w ruchu
aglomeracyjnym oraz 60 - 120 minut w ruchu
regionalnym i dalekobieznym, istnieje niebez-
pieczenstwo, ze skrocenie czasu przejazdu
uzyskane przez kosztowne modernizacje linii
kolejowych nie bedzie skutkowato skroceniem
czasu podrézy pasazeréw przesiadajacych sie,
jezeli nie uwzgledni sie synchronizacji rozkta-
déw jazdy w weztach [2,3]. Istotna jest réwniez
synchronizacja pociggu z lokalnym autobu-
sem, dowozacym podréznych na przystanek
kolejowy. Synchronizacje rozktaddw jazdy po-
miedzy poszczegdlnymi liniami czy gateziami
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transportu zbiorowego nie s sprawg prosta,
jednakze wazna z punktu widzenia pasazera.
Przysztoscig transportu zbiorowego, zwtaszcza
w aglomeracjach, powinien by¢ dalszy wzrost
roli transportu szynowego na rzecz jedno-
czesnego ukierunkowywania roli transportu
autobusowego do obstugi tras pomiedzy we-
ztami przesiadkowymi (stacjami/przystankami
kolejowymi) a pobliskimi osiedlami. Istotna jest
rowniez odlegtos¢ peronu, na ktory pasazer
przyjedzie, od peronu z ktérego odjezdza.

Pasazerowie tracq tez czas na zbyt waskich
przejsciach czy niepotrzebnych schodach.
Problemy z przepustowoscig schodéw od-
czuwa sie na poznanskim dworcu gtéwnym,
a z dojéciami na perony na dworcu Warszawa
Zachodnia.

Kolejnym konsumentem czasu pasazera
bywa niedostateczna informacja pasazerska.
Koniecznos¢ wejscia do budynku dworca w
celu uzyskania informacji z ktérego peronu
odjezdza dany pociag lub w celu kupna biletu
moze znaczaco wydtuzy¢ czas podrézy. Dy-
namiczna informacja pasazerska i mozliwos¢
zakupienia biletu powinny by¢ na wszystkich
drogach dojscia.

Metody organizacyjne

Duzo mozna zyskac przez odpowiednie dzia-
tania organizacyjne. Jednym z nich moze byc¢
opieka nad podrézg pasazera ,od drzwi do
drzwi’, tak, aby ewentualne spdZnienie sie na
inny srodek podrézy (lokalny autobus, inny po-
ciag) byto problemem kolei, a nie jej pasazera.
W ten sposob pasazer nie musi wydtuzac cza-
su podrézy o niezbedng rezerwe czasowa.

Poprawy wymaga tez jako$¢ zapowiadania
pociagow, zwiaszcza opdznionych. Wielokrot-
na weryfikacja opdznienia kazdorazowo o 5
minut (przyktad ze stacji Warszawa Centralna)
trzyma pasazera na peronie — informacja ze
pociag jest opdzniony o 15 czy 20 minut po-
zwolitaby na drobne zakupy, a spéZnionemu
pasazerowi mogtaby umozliwi¢ kupno biletu
w kasie. Oczywiscie, czasami trudno przewi-
dzie¢ czas usuwania pozornie drobnej awarii,
jednakze czas przejazdu miedzy stacjami War-
szawa Wschodnia i Warszawa Centralna udo-
wadnia, ze problem czesto lezy w braku troski
0 Czas pasazera tudziez w braku przeptywu
informacji miedzy stacjami.

Ruch towarowy

Srednia predko$¢ handlowa pociggéw towa-
rowych w 2012 roku wyniosta w Polsce 25,75
km/h, a w UE 50 km/h [18]. W przewozach to-
warowych czas przejazdu nie jest az tak decy-

dujacy o konkurencyjnosci srodka transportu,
jak w przewozach pasazerskich, niemniej jed-
nak skrocenie czasu przejazdu pozwolitoby
zwiekszy¢ przepustowos¢ najbardziej obcigzo-
nych linii towarowych, ale tez ograniczy¢ ruch
samochoddéw ciezarowych na zattoczonych
drogach. Najwiekszym mankamentem wpty-
wajacym na predkos¢ przewozdéw towaro-
wych jest stan infrastruktury kolejowej, warto
jednak tez przyjrzec¢ sie innym mozliwosciom
sze;kszema predkosci:

zwiekszeniu ilosci pociggéw marszruto-

wych (caty pociag dla jednego klienta), w

tym skréceniu ich dtugosci [6];

poprawie punktualnosci;

uksztaftowaniu systemu umozliwiajace-

mu realizacje dostaw kolejowych dokfad-

nie o czasie zamowienia (,just-in-time”)

[15].

Whioski

Kolej musi by¢ konkurencyjna czasowo w
stosunku do transportu samochodowego, by
szekszyc liczbe podrézujacych pociggiem.

Obok niewatpliwie potrzebnych dziatan
na rzecz zwiekszenia predkosci technicz-
nej wskazane jest przyjrzenie sie znacznie
tanszym metodom skrécenia czasu po-
drézy pasazera , takich jak: skrécenie drog
dojscia do peronéw z przystankow komu-
nikacji miejskiej czy bliskich osiedl, lepsze
skomunikowanie pociggéw, poszerzenie
przejs¢ i schoddw w celu poprawy prze-
pustowosci pieszych czy poprawa infor-
macji pasazerskiej.

Projektowanie stacji i przystankéw kolejo-
wych nie moze ograniczac sie do terenu
kolejowego - musi uwzglednia¢ rowniez
jego otoczenie.

Dla zapewnienia konkurencyjnosci ko-
lei konieczna jest integracja. Do czesto
wymienianych integracji przestrzennej,
czasowej i taryfowej nalezy dodac tez
integracje w zakresie obstugi pasazera —
dbanie o calg podréz pasazera ,od drzwi
dodrzwi"[14]. <4
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