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POTRZEBA UWZGLEDNIANIA OCENY ROZKLADOW JAZDY
W BADANIU WYKORZYSTANIA SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

Streszczenie. W pracy omoéwiono problemy zwiazane z wykorzystaniem badan napetnien
w projektowaniu oferty transportu regionalnego. Zwrécono uwage na mozliwo$¢ wygaszenia
lub pobudzenia popytu na przewozy, bez zwigzku z rzeczywistymi potrzebami
transportowymi ludnosci. Zaproponowano ograniczenie negatywnych skutkéw tego rodzaju
podejscia przez uwzglednienie oceny rozktadow jazdy - jako podstawowego czynnika jakosci
oferty przewozowej.

THE NECESSITY FOR CONSIDERING THE EVALUATION OF
TIMETABLES IN ANALYSING THE USAGE OF TRANSPORT SYSTEMS

Summary. In the article the problems connected with using the analysis of fullness in
process of creating an offer of regional transport have been described. The attention was paid
on the opportunity for suppressing or activating the demand for transport without
a connection with real transportation public needs. The limitation of negative results of such
attitude by considering the timetables as a basic factor of the quality of transportation offer
was proposed.

1. WPROWADZENIE

W ciggu ostatnich pietnastu lat, w okresie po reformie ustrojowej Panstwa, w ruchu
pasazerskim zaszly bardzo znaczace zmiany. Silnie zmalata liczba wielkich zaktadow
przemystowych, do ktérych prowadzone byly masowe dowozy pracownikéw. Z drugiej
strony, znaczaco wzrést wskaznik zmotoryzowania Polakéw. Uwarunkowania te
spowodowaty duze zmiany w popycie na regionalny transport pasazerski. Zmiany
wystepowaty réwniez po stronie podazy. Na rynku, obok funkcjonujacych przewoznikow
postpanstwowych (PKP, PKS, WPK), pojawity sie podmioty prywatne, kierujgce swojg oferte
w strone najbardziej lukratywnych fragmentéw rynku.

Negatywne efekty zaistniatej sytuacji spowodowaty potrzebe przekazania kompetencji
w zakresie komunikacji zbiorowej w strone samorzadéw. O ile jednak sytuacja w transporcie
miejskim byta dla samorzadowcéw dos$¢ prosta do opanowania (ze wzgledu na mate
terytorium), o tyle w transporcie regionalnym do dzi$ istniejag powazne problemy ze
stworzeniem rozsadnych zasad tworzenia oferty przewozowej. Sprzyja temu wiele
czynnikow: zawirowania wokdt finansowania transportu regionalnego, skomplikowana
struktura transportu drogowego, ciezka sytuacja spotki PKP Przewozy Regionalne, czy zapas¢
infrastruktury kolejowej. Przede wszystkim jednak sg to: duzo wiekszy anizeli w przypadku
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jednego miasta obszar terytorialny, na ktérym nalezy ksztattowaé oferte przewozowag oraz
fakt, ze osoby decydujace o ofercie praktycznie nigdy nie sg uzytkownikami catosci
zarzadzanego systemu (rzadko kiedy wykorzystuja go nawet fragmentarycznie).

Bioragc pod uwage poziom zmian, jakie zaszty w minionych latach w zakresie potrzeb
transportowych ludnosci, okreslenie wymaganej sieci potgczen powinno odbywaé sie na
podstawie wiezby ruchu. Majac bowiem dane o zapotrzebowaniu na przewozy w postaci par
zrédto - cel mozna prawidtowo okreslic sie¢ potgczen podstawowych i dojazdowych,
bezposrednich i z przesiadka. Dalej, mozna rozpoczaé proces programowania rozwoju
infrastruktury na podstawie przewidywanych przysztych potrzeb przewozowych.
Tymczasem, obecne podejscie wyglada czesto zgota odmiennie: albo przewoznik narzuca
swoj rozktad jazdy, albo samorzad bierze udziat w jego konstrukcji, ale wykorzystuje przy
tym jedynie pomiary napetnien poszczeg6lnych pojazdow czy pociggéw. Pierwsze
rozwigzanie wspiera niesp6jnos¢ transportu regionalnego jako systemu - w warunkach
krajowych niestety przewoznicy rzadko sami widzg potrzebe wzajemnej koordynacji. Drugie
natomiast pielegnuje zasztosci historyczne, bowiem pomiary napetnien daja jedynie
informacje o stopniu wykorzystania istniejgcej oferty, a nie - o0 rzeczywistych
potrzebach przewozowych.

2. ROZKLAD JAZDY JAKO CZYNNIK WYGASZANIA LUB POBUDZANIA
POPYTU

Oczywiste jest stwierdzenie, ze jezeli z danego osrodka funkcjonujg dwa potgczenia
regionalne: jedno zapewniajgce przewoz co godzine, a drugie - dwa razy na dobe, bardziej (z
nielicznymi wyjatkami) wykorzystywane bedzie to pierwsze. Pomimo ze w rzeczywistosci
sytuacja jest zazwyczaj daleko bardziej skomplikowana, wiasnie rozktad jazdy jest obecnie
podstawowym czynnikiem determinujgcym wybdr przewoznika. Sprzyja temu duzy udziat
podrézy realizowanych z wykorzystaniem biletdw okresowych, bedacych - o czym czesto
zapominajg zarowno przewoznicy, jak i zarzady komunikacji - elementem programu
lojalnosciowego dla swoich klientow.

W wielu pracach poswieconych wyborowi $rodka transportu przez klientéw
analizowane byly czynniki jakoSciowe procesu transportowego. Juz w potowie lat
siedemdziesigtych XX wieku (w zupetnie innych realiach spotecznych!) stwierdzano, iz:
Coraz wieksze znaczenie odgrywa odlegto$¢ mierzona w jednostkach czasu. Im bardziej
rozwiniete spoleczenstwo, tym wiekszg warto$¢ ma czas [8]. Potwierdzajg to obecne
publikacje poSwiecone tej tematyce - np. [9].

Przyktadem takiego wptywu moze by¢ sytuacja, ktéra ma miejsce w pewnej relacji
przewozowej w Gornoslaskim Okregu Przemystowym. Kilka lat temu praktycznie wszystkie
podréze z dzielnicy S do miasta K byly realizowane kolejg. Czas jazdy wynosit okoto 30
minut, pociagi kursowaty co p6t godziny w szczycie, co godzine - dwie poza nim. Obecnie na
linii pociagi zostaty zredukowane: kursujg co pétorej godziny, z dtuzsza przerwg w $rodku
dnia. Pasazerowie przenie$li sie do autobuséw komunikacji miejskiej - pomimo ze podréz
realizujg w diuzszym czasie i z przesiadkg w D, kluczowe znaczenie ma fakt wyzszej
czestotliwosci kursowania. Dokonujagc pomiar6éw napetnien w takim systemie, odnotowac
mozna mala liczbe pasazerow w kolejowej relacji S - K i duza w autobusach komunikacji
miejskiej na trasie S - D. Typowg reakcjg zarzadzajgcego (czy - jak w tym przypadku -
dwéch niezaleznych zarzadzajacych) bedzie zatem ograniczenie oferty na trasie S - K
i zwiekszenie jej na S - D. Spoteguje to odejscie klientéw od kolei, co z czasem doprowadzi
do stwierdzenia o nierentownosci catego potgczenia i konieczno$ci zawieszenia na nim ruchu.
Z sytuacja taka mamy do czynienia obecnie na Dolnym Slasku - por. [3] i [5].
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3. CZYNNIKI JAKOSCI W PROCESIE TRANSPORTOWYM

Przywotywana praca [8], w ktdrej dokonano dogiebnego przegladu wskaznikow
jakosSci procesow transportowych, wyrézniata cztery ich podstawowe kategorie - czynnikéw
zwigzanych z czasem, naktadami, przedmiotem przewozu i odlegto$cig przestrzenna.

Do czynnikéw zwigzanych z przedmiotem przewozu zaliczono: masowosc,
bezpieczenstwo i wygode podrézy. Poziom bezpieczenstwa i wygody podrézy w dostepnych
srodkach komunikacji zbiorowej jest podobny. Masowos$¢ natomiast w przypadku przewozow
pasazerskich nie ma obecnie wiekszego znaczenia. Wiekszg istotnoscig charakteryzuja sie
czynniki zwigzane z odlegtoScig przestrzenng: dostepno$¢ do sieci transportowej,
bezposrednio$¢, wydtuzenie drogi i przepustowos¢. Przy odpowiednim poziomie
niezawodnosci czynnik bezposrednio$ci traci jednak na znaczeniu, zanika zatem np. problem
dostepnosci do sieci kolejowej. Praktycznie liczg sie zatem jedynie czynniki zwigzane
z czasem i nakfadami. Istotno$¢ czynnikdéw czasu ro$nie wraz ze wzrostem zamoznosci
ludnosci. Przykladem moga byé ponownie przewozy kolejowe na Dolnym Slasku: pociagami
miedzy Wroctawiem a dotknietym wysokim bezrobociem Wathrzychem podrézuje wielu
pasazerow pomimo prawie dwukrotnego wydtuzenia czasu podrézy (obecnie 70 km pokonuje
sie w dwie godziny), podobnie jest miedzy Jelenig Gérg a Weglincem (gdzie z kolei kursuja
tylko dwie pary pociggéw na dobe). Dla odmiany, pasazerowie z Lubina Gorniczego szybko
przesiedli sie do prywatnych buséw, ktore kursujg (nawet do Wroctawia) z czestotliwoscia
komunikacji miejskiej - na terenie Zagtebia Miedziowego ptace sg wysokie, a bezrobocie
mniejsze.

Jasne zatem jest, ze jezeli transport publiczny nie ma spetnia¢ jedynie formy
wsparcia socjalnego o0séb najubozszych, a stanowi¢ alternatywe dla komunikacji
indywidualnej, podstawowe znaczenie nalezy przypisa¢ czynnikom zwigzanym z czasem
podrézy. Wsréd czynnikéw zwigzanych z czasem wspomniana praca wymienia:

- szybkos¢;

- dostepno$¢ (rozumianajako stopien synchronizacji momentu zapotrzebowania na przewo6z
i gotowosci do jego realizacji);

- niezawodno$¢;

- rozktadowo$¢ (istnienie rozktadu jazdy);

- czestotliwosg;

- rytmiczno$¢ (wyréwnanie interwatow miedzy odjazdami);

- regularnosc;

- punktualno$¢ (zgodnos¢ z rozktadem jazdy).

Wiekszo$¢ z wymienionych cech (szybkosé¢, dostepnosé, regularnosé, rozktadowosé,
rytmicznos$¢ i czestotliwos$¢) zwigzanych jest bezposrednio z rozktadem jazdy. Pozostate dwie
(punktualno$¢ i niezawodno$¢) natomiast - z jego realizacjg. Co wazne, w czynnikach tych
nie pojawia sie modne obecnie pojecie cyklicznosci (por. [1]). Cykliczno$¢ bowiem
(umozliwienie fatwego zapamietania odjazdow, ze wzgledu na powtarzanie sie koncowek
minutowych) ma znaczenie tylko wtedy, gdy ma juz miejsce rytmiczno$¢. Przyktadem moga
by¢ odjazdy pociagow z Wroctawia do Watbrzycha, nastepujace o godzinach: 5.55, 8.55,
13.55, 15.55, 16.55, 17.55, 20.15 i 22.17 - pomimo ze w wiekszosci cykliczne, nie sg
rytmiczne i nie stanowig atrakcyjnej oferty.

4., RODZAJE PRZEWOZOW W TRANSPORCIE REGIONALNYM - TWORZENIE
ROZKELADOW JAZDY

W transporcie regionalnym (zarzadzanym na poziomie wojewddztwa poprzez urzad
marszatkowski) wystepujag rézne rodzaje przewozéw. Wynika to z terytorialnego



368 B. Molecki

zréznicowania potrzeb przewozowych zaréwno cyklicznych, jak i incydentalnych. Wyr6znic¢

mozna:

- przewozy aglomeracyjne wewnetrzne (wystepujg zwiaszcza w konglomeracjach,
przyktadem moze by¢ odcinek Katowice - Gliwice);

- przewozy aglomeracyjne zewnetrzne (majace charakter podmiejskich, np. Olkusz -
Katowice);

- przewozy regionalne (potgczenie waznych osrodkow regionu, np. Wroctaw - Legnica);

- przewozy lokalne (uzupetniajgce w stosunku do regionalnych, np. Marciszéw - Kamienna
Goéra);

- przewozy studenckie (weekendowe wyjazdy z osrodkéw akademickich, np. Wroctaw -
Kedzierzyn-Kozle);

- przewozy turystyczne (potaczenia z kurortami, np. Jelenia Goéra - Szklarska Poreba).

Znamienne jest, ze poszczegdlne rodzaje przewozéw moga wystepowac rownoczesnie
(np. aglomeracyjne i regionalne, lokalne i turystyczne). Wazne jednak, iz kazdy rodzaj
przewozow wymaga odrebnego podejScia, co zostanie omdwione ponizej. Dodatkowo,
w tekscie wystepujg odwotania do zatozen wykorzystywanych w Szwajcarii, ktére byty brane
pod uwage podczas tworzenia zatozen do strategii rozwoju infrastruktury w wojewddztwie
dolnoslaskim (por. [7]).

Przewozy aglomeracyjne wewnetrzne muszg by¢ prowadzone z wysoka
czestotliwoscig porownywalna z komunikacjg miejska takze poza szczytem przewozowym
iw dni wolne. Ze wzgledu na relacje wewnatrz aglomeracji nie wystepuje znaczne
zréznicowanie kierunkowe strumienia pasazeréw - nie ma zatem uzasadnienia dla
réznicowania kierunkowego czestotliwosci ruchu. W niektoérych przypadkach uzasadnione
jest takze prowadzenie ograniczonego ruchu w godzinach nocnych. Przywotywana trasa
Katowice - Gliwice byta zgodnie z takimi zalozeniami obstugiwana w latach
osiemdziesigtych: pociagi kursowaly w szczycie co 10 minut, poza nim - co 20 minut,
w nocy (pomiedzy 22 a 5) w odstepach godzinnych, lub dwugodzinnych.

Bardzo istotnym zagadnieniem jest takze szybkos$¢ (konkurencyjna do innych Srodkow
transportu). Pozostate cechy (dostepnos¢, rozktadowos¢, regularno$é i rytmicznosc)
zapewnione sg z definicji dzieki przyjeciu wysokiej czestotliwosci ruchu.

Przewozy aglomeracyjne zewnetrzne prowadzone sg z mniejszg czestotliwoscig
anizeli wewnetrzne, porownywalng z komunikacjg podmiejska. Wystepuje zrdznicowanie
kierunkowe: rano dominujg przyjazdy do aglomeracji, wieczorem - powroty z niej. Ruch
prowadzi sie w godzinach odpowiadajgcych pracy aglomeracji (obstuga drugiej i trzeciej
zmiany pracownikoéw) i potrzebom kulturalnym (pézne powroty w piatki i soboty). Podawana
jako przyktad trasa Olkusz - Katowice na poczatku lat dziewieédziesigtych obstugiwana byta
wedtug nastepujacych zatozen: w szczycie pociggi co 30 minut, poza nim co godzine lub
dwie, przyjazdy do Katowic od godziny 5, odjazdy do godziny 24.

Rowniez w tym przypadku bardzo istotnym zagadnieniem jest szybko$¢ - dzieki
niewydolnosci podmiejskiego uktadu drogowego kolej moze zaoferowaé na tyle interesujacy
czas przejazdu, ze moze mie¢ uzasadnienie komunikacja w systemie Park&Ride. Warto
doda¢, ze pociagi aglomeracyjne muszg umozliwia¢é dogodne przesiadki wewnatrz
aglomeracji - w innym przypadku pasazerowie beda wykorzystywac tylko dworzec centralny
(np. w aglomeracji wroctawskiej - Wroctaw Giéwny), a po obszarze miasta poruszac¢ sie
komunikacjg miejska. Pozostate cechy (dostepnosé, rozktadowosé, regularnosc i rytmicznosc)
spetnione sg dzieki przyjeciu stosunkowo wysokiej czestotliwo$ci ruchu i duzemu zakresowi
kursowania w ciggu doby.

Przewozy regionalne (pomiedzy gtdwnymi osrodkami regionu) prowadzone sa
z mniejszg czestotliwos$cig jednak nie rzadziej niz co godzine w szczycie i co dwie godziny
poza nim (dla poréwnania: w Szwajcarii przyjmuje sie, ze jezeli z danego odcinka korzysta
powyzej 500 os6b na dobe - pociagi powinny kursowaé co godzine; powyzej 4000 oséb - co
30 minut; powyzej 8000 os6b - co 15 minut! [6]). Moze wystepowaé zréznicowanie
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kierunkowe. Ruch nalezy prowadzi¢ w godzinach odpowiadajacych godzinom zatrudnienia
(warunek dostepnosci). Istotny jest czynnik szybkosci - jezeli czas przejazdu nie jest
konkurencyjny wzgledem innych $rodkéw transportu, realizowane moga by¢ w zasadzie tylko
przewozy dalekobiezne. Ze wzgledu na mniejsza czestotliwo$¢ istotny staje sie warunek
regularno$ci - prawie wszystkie pociggi czy autobusy powinny kursowa¢ we wszystkie dni
roku.

Przewozy lokalne (uzupetniajgce w stosunku do regionalnych) powinny byé
prowadzone co najmniej sze$¢ razy dziennie, wedtug nastepujacego schematu: do pracy
(ok. godz. 6), do szkoty (ok. 8), do urzedu lub na zakupy (ok. 10), ze szkoty (ok. 13), z pracy
(ok. 15), z zakupdéw po pracy (ok. 17). Wazne jest spetnienie warunku dostepnosci -
w zalezno$ci od warunkéw lokalnych (np. praca na dwie zmiany) nalezy zaoferowac kolejne
pary potaczen. W przypadku niespetnienia warunku szybkosci potaczenie otrzymuje charakter
wylacznie socjalny. Regularnosc jest konieczno$cig - mniejsza liczba par potaczen w niektére
dni roku oznaczataby zbyt diugie przerwy, aby oferta mogta by¢ wykorzystywana przez
pasazerow. Warunek rytmicznosci zaczyna odgrywac role przy co najmniej 11 parach
potaczen (najczesciej okoto godz.: 6, 7, 8, 10, 12, 14, 15, 16, 17, 19 22).

Przewozy studenckie powodujg konieczno$¢ uruchamiania dodatkowych potaczen
jedynie w przypadku wiekszych osrodkéw akademickich - wowczas bowiem ruch
w pigtkowe popotudnia (wyjazdy) i niedzielne wieczory (powroty) znaczaco odbiega od
typowej sytuacji w tygodniu. Polgczenia dodatkowe powinny by¢ realizowane jako
przyspieszone (koszt jak w przypadku zwyktych, mniejsza liczba zatrzyman). Co wazne,
potaczenia takie moga by¢ uruchamiane operatywnie (tzn. w miare potrzeb biezgcych) - ale
tylko woéwczas, gdy infrastruktura umozliwia odpowiednio geste prowadzenie ruchu
(w Szwajcarii przyjmuje sig, ze pocigg dodatkowy powinien odjezdza¢ dwie minuty przed
planowym). Jezeli odstep miedzy odjazdami jest wiekszy niz pie¢ minut, pociag czy autobus
dodatkowy powinien by¢ ogtaszany w rozktadzie jazdy. Ciekawostke stanowi fakt, ze
w latach osiemdziesigtych takie potgczenia byty uruchamiane ze wzgledu na duzg liczbe
pracownikow zamiejscowych (np. dodatkowy pocigg Bytom - Kielce kursujacy w piatkowe
popotudnia i powracajacy w niedzielne wieczory).

Przewozy turystyczne réwniez nie poddajg sie typowej analizie. Ogolnie, ocena
rozktadu jazdy powinna opiera¢ sie na sprawdzeniu mozliwosci dojazdu typowego turysty do
danego rodzaju uzdrowiska. Tak na przyktad, w przypadku wyjazdu z Wroctawia w goéry
analizuje sie [3] nastepujace parametry:

- godzing odjazdu z Wroctawia ostatniego pociggu w piagtkowe popotudnie,
przyjezdzajagcego na miejsce wieczorem;

- godzing przyjazdu na miejsce pierwszego pociggu w sobotni poranek;

- godzine odjazdu z uzdrowiska ostatniego pociggu w niedzielny wieczér, umozliwiajacego
dojazd do domu we Wroctawiu;

- godzine przyjazdu do Wroctawia pierwszego pociggu w poniedziatek rano2.

Podsumowujac, pierwszym sktadnikiem oceny rozktadéw jazdy powinna by¢ analiza
parametrow okreslajagcych jako$¢ zaplanowanej oferty: czestotliwosci, dostepnosci,
szybkosci, regularnosci i rytmicznosci potgczen.

Nieco inny charakter majg turystyczne przewozy dalekobiezne. Szybko$¢ nie odgrywa tu decydujacego
znaczenia, istotna jest natomiast bezpos$rednio$¢ przewozu (np. nawet znaczgco dtuzszy czas przejazdu
koncowego odcinka kolejg nie odgrywa wiekszej roli wobec bezpos$rednio$ci potaczenia i wyzszego komfortu
podrézy anizeli w transporcie drogowym). Ze wzgledu na fakt, iz s to podréze incydentalne, roénie znaczenie
informacji pasazerskiej (m.in. otwarcie kas biletowych na stacjach - por. [3]).
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5. REALIZACJA ROZKELADOW JAZDY

Drugim elementem oceny rozktadéw jazdy jest analiza ich wykonania. Wyr6znia sie
tu dwie cechy sktadowe: niezawodno$¢ i punktualnosé.

Niezawodno$¢ zwigzana jest z prawdopodobienstwem realizacji przewozow
w zaplanowanym czasie i warunkach. Przez wiele lat kolej postrzegana byta jako najbardziej
niezawodny S$rodek transportu regionalnego, co wynikatlo w duzej czesci z problemow
transportu drogowego w okresie zimowym. Obecnie, niestety, sytuacja ulegta zmianie -
najbardziej dobitnym przyktadem jest obstuga pociggéw za pomocg autobuséw szynowych:
w przypadku awarii czesto po prostu dany pocigg zostaje odwotany (por. [3], [5]). Problemy
sprawiajg rowniez dorazne zmiany rozkladéw jazdy, wprowadzajgce na przykiad
wczesniejszy o kilkanascie minut odjazd (por. [2]).

Punktualno$¢ w przewozach otwartych okresla zgodno$¢ realizowanych ustug
z rozkfadem jazdy. Spadek punktualnosci moze bardzo silnie odbi¢ sie na liczbie pasazeréw.
Przyktadem moze by¢ sytuacja z wiosny 2005 roku - popotudniowy pocigg z Legnicy
w kierunku Wroctawia (planowy odjazd 15.15) typowo przyjezdzat z Gorlitz z pétgodzinnym
op6znieniem. Wynikato to z prowadzonych robot - ale nie zostato ujete w ogloszeniach
0 zmianach tymczasowych. W efekcie, pasazerowie musieli na dworcu stawia¢ sie na 15.15,
a codzienne pétgodzinne oczekiwanie podczas powrotu z pracy skutecznie zniechecato ich do
korzystania z ustug kolei. Wiecej informacji o sposobach prawidtowej realizacji zmian
tymczasowych mozna znalez¢ w [4],

Jak wida¢, réwniez czynniki zwigzane z realizacjg rozktadéw jazdy powinny by¢
brane pod uwage podczas oceny wykorzystania oferty przewozowej. Analiza przewozow
drogowych nie powoduje wiekszych probleméw. W przypadku transportu kolejowego
zagadnienie to jest jednak bardzo ztozone. Wynika to z faktu zaniedban w finansowaniu
lutrzymaniu infrastruktury - co owocuje zmianami tymczasowymi niezawinionymi przez
przewoznika. Problem odpowiedzialnosci w takich przypadkach musi jednak zosta¢
rozwigzany, jezeli wiadze samorzgdowe majg finansowac przewozy kolejowe.

6. PODSUMOWANIE

Dziatajagc zgodnie z zatozeniami zréwnowazonego rozwoju, spoteczefAstwo powinno
mie¢ dostep do dobrze zorganizowanego systemu pasazerskiego transportu zbiorowego.

W artykule oméwiono to zagadnienie w odniesieniu do komunikacji regionalnej,
ktérej podstawg winien by¢ transport kolejowy. Wspomniana ,,dobra organizacja” zaistnieje
tylko wtedy, gdy regionalny system transportowy bedzie zarzadzany jako zespdt powigzanych
sieci komunikacyjnych a nie - konkurujgce ze sobg systemy transportu drogowego
i kolejowego. W zwigzku z tym konieczne jest analizowanie potrzeb przewozowych zamiast
- obecnie branych pod uwage - napetnien poszczeg6lnych pojazdéw czy pociggéw.

Postulowanym krokiem w tym kierunku jest uzupetnienie badan napetnien o analize
czynnikéw czasowych w istniejacej ofercie przewozowej (czestotliwosci, dostepnosci,
szybkosci, regularnosci, rytmicznosci, niezawodno$ci i punktualnosci  potaczen).
Uwzglednienie tych elementéw umozliwia bowiem analize przyczyn wystepujacych zmian
popytu. Co za tym idzie, wnioski z przeprowadzonych badan napetnien beda mogty
zdecydowanie lepiej stuzy¢ planowaniu kolejnych rozktadéw jazdy, a w efekcie - stworzyé
warunki do walki o pasazera z komunikacjg indywidualna.
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