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Streszczenie: Celem artykułu było zbadanie obciążenia sieci kolejowej w Polsce ruchem pociągów pasażerskich, według stanu 
na początku 2020 r. i  jego porównanie z  początkiem 2010 r. Lata 2010-2020 to okres intensywnych inwestycji kolejowych 
i rozwoju rynku przewoźników regionalnych. Jednocześnie długość sieci kolejowej została skrócona. Nastąpił jednak wzrost 
wielkości przewozów pasażerskich i natężenia ruchu pociągów, szczególnie w ruchu regionalnym. Inwestycje infrastrukturalne 
i  zaangażowanie samorządów wpłynęły na poprawę oferty kolei. Poprawa ta nie dotyczyła jednak obszaru całego kraju. 
Najbardziej widoczna była ona na terenie aglomeracji warszawskiej, wrocławskiej i poznańskiej, zaś najsłabiej w północno-
wschodniej Polsce. Niekorzystnie pod tym względem wypada również pogranicze województw śląskiego i małopolskiego.
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Abstract: The aim of the article was to examine the load on the railway network in Poland with passenger train traffic as at 
the beginning of 2020 and its comparison with the beginning of 2010. The years 2010-2020 are a period of intense railway 
investments and the development of regional carriers market. At the same time, the length of the railway network has been 
shortened. However, the volume of passenger transport and the intensity of train traffic increased, especially in regional traffic. 
Infrastructural investments and the involvement of local governments improved the railway offers. However, this improvement 
did not apply to the entire country. It was most visible in the areas of the Warsaw, Wrocław, and Poznań agglomerations, and 
the weakest in north-eastern Poland. The border of the voivodeship is also unfavorable in this respect. Silesia and Lesser Poland.
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Wstęp

Początek XXI w. to dla kolei w Polsce okres prze-
kształceń i znacznego ograniczenia oferty kolejowych 
połączeń pasażerskich (Taylor, 2007). W pierwszej de-
kadzie XXI w. wejście Polski do Unii Europejskiej dało 
nadzieję, że sytuacja kolei w Polsce ulegnie poprawie. 
W krajach Europy zachodniej znaczenie kolei w prze-
wozach pasażerskich wzrasta. Jako ekologiczny środek 
transportu jest ona preferowana w polityce unijnej 
(patrz np. Biała Księga…, 2011; Sustainable and smart 
mobility strategy, 2021). W Polsce proces zamykania 
linii kolejowych trwał jednak nadal, ale jednocześnie 
część sieci była poddawana modernizacji i remontom.

T. Bocheński (2019) wskazuje, że od 2005 r. kolej 
w Polsce jest na etapie współczesnej modernizacji1. 
Od 2008 r. ruszyły inwestycje kolejowe współfinanso-
wane z funduszy unijnych, dzięki którym część miast 
odzyskała dostęp do kolei. Dotyczyły one infrastruk-
tury i taboru, a istotną rolę odegrało zaangażowanie 
samorządów wojewódzkich, które przejęły rolę orga-
nizatora regionalnego transportu kolejowego (Górny, 
2013). W ciągu minionej dekady wiele linii kolejowych 
zostało zmodernizowanych lub wyremontowanych, 
a na torach pojawili się nowi przewoźnicy. Interesu-
jące jest zatem, jak zmiany te wpłynęły na przewozy 
i ruch pociągów pasażerskich. Poniżej przedstawiono 
zmiany długości sieci kolejowej i wielkości przewozów, 
jakie zaszły w tym okresie. Wzięto pod uwagę dane 
z lat 2010 i 2019 r., ze względu na nieporównywalność 
danych o wielkości przewozów za 2020 r.

Długość czynnej sieci kolejowej w latach 2010-2019 
spadała osiągając minimum w 2016 r. – 19 132 km, po 
czym zaczęła wzrastać. Należy przy tym zaznaczyć, że 
po niektórych liniach pociągi pasażerskie kursowały 
jedynie sezonowo, zaś część linii wykorzystywana 
była tylko w ruchu towarowym. Pociągi pasażerskie 
wykorzystywały ok. 3/4 czynnej sieci kolejowej.

Od 2010 r. obserwuje się intensyfikację prac bu-
dowlanych związanych z inwestycjami kolejowymi. 
W proces ten włączyły się także samorządy woje-
wódzkie. Do 2015 r. zrealizowano ok. 50 projektów 
obejmujących 2,5 tys. km linii kolejowych, współ-
finansowanych z funduszy europejskich w ramach 
perspektywy finansowej 2007-2013, w tym 1,4 tys. km 
z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 
(POIiŚ) i 1,1 tys. km z Regionalnych Programów Ope-
racyjnych (RPO). Ponadto część mniejszych inwestycji 
zostało sfinansowanych wyłącznie ze środków krajo-
wych (Kowalczyk, 2013; Bocheński, 2016a). W ramach 
kolejnej perspektywy 2014-2020, do 2022 r. prace 

1 Na podstawie wcześniejszych prac T. Lijewskiego i S. Ko-
ziarskiego (1995) oraz Z. Taylora (2007) autor wyróżnił 
dziewięć etapów rozwoju i regresu kolei w Polsce.

finansowane są z Instrumentu „Łącząc Europę” (CEF) 
oraz z programów: POIiŚ – 625 km, Polska Wschodnia 
(POPW) – 548 km i RPO. Dodatkowo część projektów 
zostanie sfinansowana w całości ze środków krajowych 
(Zmieniamy polską kolej, 2017). Inwestycje infrastruk-
turalne na liniach kolejowych powodowały czasowe 
ograniczenia w kursowaniu pociągów na niektórych 
odcinkach i wprowadzanie zastępczej komunika-
cji autobusowej (ZKA), zwłaszcza w połączeniach 
regionalnych lub trasowanie pociągów objazdami 
w przypadku połączeń dalekobieżnych.

W 2009 r. nastąpiło usamorządowienie spółki PKP 
Przewozy Regionalne i przesunięcie obsługi połączeń 
pospiesznych do spółki PKP Intercity. W kolejnych 
latach kolejne trzy samorządy wojewódzkie zdecy-
dowały się na utworzenie własnych przewoźników 
kolejowych. Powoli następowała więc regionalizacja 
kolei w Polsce (por. Bocheński, Wojtkiewicz, 2019). 
Tam, gdzie samorządy prowadziły aktywną polity-
kę w zakresie transportu kolejowego, inwestowały 
w infrastrukturę i tabor oraz własnych przewoźników, 
widoczna była poprawa oferty. Przywracano także 
połączenia na zawieszonych wcześniej trasach (Król, 
Taczanowski, 2016). W ruchu dalekobieżnym, po prze-
jęciu pociągów pospiesznych przez PKP IC nastąpiło 
znaczne ograniczenie oferty, w tym odcięcie wielu 
miast od połączeń dalekobieżnych – szczególnie 
dotknęło to pociągi poruszające się po liniach nieze-
lektryfikowanych. W kolejnych latach oferta ta była 
pomału odbudowywana (Trammer, 2019).

W latach 2010-2019 (poza okresem 2013-2014) liczba 
przewiezionych pasażerów wzrastała – w sumie wzrost 
ten wyniósł 73,6 mln, czyli o 28%, zaś praca przewo-
zowa wzrosła o 4147 mln pasażerokilometrów, czyli 
o 23% (tab. 1). Należy przy tym pamiętać, że 2010 r. 
był jednym z najgorszych pod względem przewozów 
pasażerskich w historii Polski – przewieziono wówczas 
jedynie o 4,7 mln więcej niż w najsłabszym 2005 r.

W 2019 r. przewoźnicy regionalni obsługujący po-
ciągi osobowe przewieźli łącznie 286,4 mln pasażerów, 
zaś PKP Intercity operujące pociągami pospiesznymi 
i ekspresowymi 48,9 mln pasażerów (Statystyka prze-
wozów pasażerskich w 2019 r.). W 2020 r. ze względu 
na pandemię nastąpił znaczący spadek i rok zamknął 
się przewozami na poziomie 209,2 mln pasażerów – 
był to najgorszy wynik od 1945 r. Gwałtowny spadek 
liczby podróżnych wywołany został wprowadze-
niem zdalnych zajęć w szkołach i na uczelniach oraz 
przejściem części pracowników biurowych na pracę 
w domu. Dodatkowo na transport publiczny nałożo-
no limity pasażerów w pojazdach (2020: najgorszy…, 
2020). Należy jednak zaznaczyć, że początek 2020 r. 
pod względem przewozów pasażerskich był bardzo 
dobry – w styczniu i lutym liczba pasażerów kolei 
wyniosła więcej niż w analogicznym okresie 2019 r. 
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Po wprowadzeniu obostrzeń i zawieszeniu części po-
ciągów zarówno przewozy, jak i praca eksploatacyjna 
drastycznie spadły osiągając minimum w kwietniu 
2020 r., po czym nastąpiło odbicie i w lipcu praca 
eksploatacyjna wróciła do poziomu zbliżonego do 
poprzedniego roku (Wpływ pandemii…, 2021).

W latach 2010-2020 zauważalna była wzmożona 
konkurencja ze strony przewoźników autobusowych 
i lotniczych, którzy wykorzystali zapaść kolei pogłę-
bioną dodatkowo ograniczeniami ruchu pociągów 
w wyniku szeroko zakrojonego programu moderniza-
cji. W 2011 r. na rynku pojawił się Polski Bus2, tworząc 
sieć połączeń dalekobieżnych i odbierając pasażerów 
PKP IC, zaś w 2015 r. weszli kolejni przewoźnicy: Lux 
Ekspress i FlixMobility (Taylor, Ciechański, 2017; Taylor, 
2018). Obserwowano również wzmożony ruch lotniczy 
na trasach, gdzie kolej była w trakcie modernizacji 
(Bocheński, 2012).

1.  Zakres badań i metody badawcze

Celem artykułu było zbadanie obciążenia sieci ko-
lejowej w Polsce ruchem pociągów pasażerskich na 
początku 2020 r. i jej zmiany w stosunku do analo-
gicznego okresu w roku 2010.

Przeanalizowano rozkład jazdy pociągów 2019/2020 
w dni robocze poza sezonem oraz jego zmiany w sto-
sunku do rozkładu 2009/2010. W obu przypadkach 

2 Nazwa handlowa sieci połączeń uruchamianych przez 
przedsiębiorstwo Sauter Holding Poland należące do 
szkockiej grupy Sauter Inwestment.

Tab. 1. Podstawowe informacje o sieci kolejowej i przewozach pasażerskich w Polsce w latach 2010 i 2019.

Wyszczególnienie 2010 2019 Różnica 2010/2019

Długość czynnej sieci kolejowej [km] 20 228 19 398 -830

Gęstość sieci [w km na 100 km2] 6,5 6,2 -0,3

Liczba przewiezionych 
pasażerów 
[mln]

ogółem 261 314 335 264 73 950

w komunikacji krajowej 259 520 333 383 73 863

pociągami regionalnymi b.d. 284 309 x 

pociągami międzywojewódzkimi b.d. 49 076 x 

w komunikacji międzynarodowej 1 794 1 879 85

Wykonana 
praca przewozowa [mln 
paskm]

ogółem 17 921,1 22 055,4 4 134

w komunikacji krajowej 17 375,5 21 704,2 4 329

pociągami regionalnymi b.d. 10 206,8 x 

pociągami międzywojewódzkimi b.d. 11 497,4 x 

w komunikacji międzynarodowej 545,6 351,2 -194

Źródło: opracowanie własne na podstawie: Transport – wyniki działalności w latach 2010 i 2019.

wzięto pod uwagę rozkład obowiązujący w pierw-
szym kwartale roku, przed marcową korektą. Ma to 
szczególne znaczenie w przypadku 2020 r., kiedy 
w połowie marca wprowadzono w Polsce stan epide-
mii i część połączeń kolejowych została zawieszona. 
W analizie nie uwzględniono natężenia ruchu pocią-

gów typowo aglomeracyjnych, tj.: SKM Trójmiasto na 
odcinku Rumia–Gdańsk Śródmieście, gdzie pociągi 
te kursują po wydzielonej linii, Warszawskiej Kolei 
Dojazdowej, której pociągi kursowały wyłącznie po 
własnych liniach oraz SKM Warszawa. Ruch pociągów 
analizowany był w podziale na trzy grupy pociągów: 
osobowe, pospieszne i ekspresowe. Uwzględniono 
także strukturę pociągów według przewoźników oraz 
stosowanie ZKA. Zwrócono uwagę na przejęcie ob-
sługi poszczególnych linii w ruchu regionalnym przez 
nowych przewoźników, a także na przeprowadzone 
prace inwestycyjne na liniach kolejowych.

Część retrospektywna dotycząca ruchu pociągów 
w 2010 r. została oparta na wcześniejszych badaniach 
T. Bocheńskiego (2011). Wykorzystano również raporty 
i dane statystyczne publikowane przez Urząd Trans-
portu Kolejowego, dotyczące wielkości przewozów.

2.  Ruch pociągów pasażerskich w 2020 r. 
i jego porównanie z 2010 r.

Pociągi osobowe (regionalne)

W 2020 r. pociągi osobowe obsługiwało w sumie 18 
przewoźników, w tym 11 krajowych: Polregio (PR), 
Koleje Mazowieckie (KM), Koleje Dolnośląskie (KD), 

Analiza porównawcza ruchu pociągów pasażerskich w Polsce w latach 2010 i 2020



72

Koleje Wielkopolskie (KW), Koleje Śląskie (KŚ), Koleje 
Małopolskie (KMŁ), Łódzka Kolej Aglomeracyjna (ŁKA), 
Arriva (AR), PKP Szybka Kolej Miejska w Trójmieście 
(SKMT), Szybka Kolej Miejska w Warszawie (SKMW), 
Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD) i siedmiu zagra-
nicznych, obsługujących połączenia transgraniczne: 
Usedomer Bäderbahn (UBB), DB Regio, Ostdeutsche 
Eisenbahn (ODEG), Niederbarnimer Eisenbahn (NEB), 
Die Länderbahn GmbH (Trilex), České dráhy (CD), 
Železničná spoločnosť Slovensko (ZSS). 

Pociągi osobowe uruchamiane były w ramach 
segmentu przewozów regionalnych finansowanych 
przez samorządy wojewódzkie. Największym prze-
woźnikiem regionalnym pozostawała spółka Przewozy 
Regionalne Sp. z o.o. (ryc. 1), która w styczniu 2020 r. 
zmieniła nazwę na Polregio Sp. z o.o. (Polregio Sp. z o.o., 
25.02.2021). Polregio operowała na terenie 15 woje-
wództw, ale w czterech (wielkopolskie, dolnośląskie, 
śląskie i łódzkie) jej rola była znacznie ograniczona. 
Natomiast znajdujące się na drugim miejscu Koleje 
Mazowieckie obsługiwały w całości największe polskie 
województwo – mazowieckie, wyjeżdżając dodatkowo 
do sąsiednich. Warto dodać, że PR uruchamiała swoje 
pociągi pod marką REGIO.

Ryc. 1. Udział w rynku krajowych przewozów regionalnych 
w Polsce na podstawie liczby przewiezionych pasażerów 
w 2019 r.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Statystyka 
przewozów pasażerskich w 2019 r.

Najmniej pociągów osobowych kursowało w wo-
jewództwach podlaskim i warmińsko-mazurskim. 
Nieco lepiej wyglądała sytuacja pod tym względem 
w lubelskim, lubuskim, podkarpackim i świętokrzyskim. 
Województwa te nie posiadały własnych przewoź-
ników i poza częścią połączeń na styku z sąsiednimi 
województwami były obsługiwane przez PR. W 2020 r.  

17 odcinków linii kolejowych o łącznej długości 739 
km było obsługiwanych jedynie przez 1-3 pary po-
ciągów osobowych na dobę. Na innych 10 odcinkach 
o łącznej długości 649 km kursowały wyłącznie pociągi 
pospieszne i ekspresowe.

Największe natężenie ruchu osobowego odno-
towano na liniach wychodzących z Warszawy, Po-
znania, Wrocławia i Katowic, obsługiwanych przez 
przewoźników samorządowych. Połączenia te miały 
częściowo charakter przewozów aglomeracyjnych. 
Ponad 20 par pociągów osobowych kursowało m.in. na 
trasach z największych miast do okolicznych ośrodków 
regionalnych i subregionalnych, tj.: z Wrocławia do 
Legnicy i Opola; z Katowic do Rybnika, Bielsko-Białej 
i Częstochowy; z Krakowa do Tarnowa; z Warszawy 
do Skierniewic, Siedlec i Ciechanowa; z Torunia do 
Bydgoszczy; z Łodzi do Skierniewic i Sieradza (ryc. 2).

Na początku marca 2020 r. ZKA obsługiwała 
wszystkie połączenia osobowe na czterech odcin-
kach: Malbork–Kwidzyn–Grudziądz w woj. pomorskim 
i częściowo kujawsko-pomorskim, Olsztyn–Braniewo 
w woj. warmińsko-mazurskim, Warka–Radom w woj. 
mazowieckim i Siedlce–Czeremcha w woj. mazowie-
ckim i podlaskim. Natomiast na kilkunastu innych 
odcinkach autobusy obsługiwały wybrane połączenia. 
Dotyczyło to tras: Chojnice–Kościerzyna i Władysła-
wowo–Hel w woj. pomorskim; Białystok–Czeremcha 
i Czeremcha–Hajnówka w woj. podlaskim; Dęblin–Lub-
lin w woj. lubelskim; Skarżysko-Kamienna–Ostrowiec 
Świętokrzyski w woj. świętokrzyskim; Łódź–Zgierz 
i Łódź–Zduńska Wola w woj. łódzkim; Kraków–Wie-
liczka, Kraków–Trzebinia–Jaworzno, Kraków–Ska-
wina–Kalwaria Zebrzydowska, Wadowice–Kalwaria 
Zebrzydowska i Rabka Zdrój–Chabówka–Nowy Targ 
w woj. małopolskim; Jelenia Góra–Szklarska Poręba 
i Kłodzko–Kudowa Zdrój w woj. dolnośląskim. Co 
ciekawe, ZKA na odcinku Chojnice–Kościerzyna funk-
cjonuje od kilku lat pomimo, iż na odcinku tym nie 
prowadzono żadnych większych prac torowych.

Do pociągów regionalnych zalicza się także pociągi 
transgraniczne. Najwięcej z nich kursowało pomiędzy 
Polską a Niemcami, gdzie były uruchamiane przez 
przewoźników niemieckich. Przez terytorium Polski 
przechodziły też trasy trzech połączeń tranzytowych: 
Görlitz–Zittau przez Krzewinę Zgorzelecką, Zittau–
Liberec (brak połączenia z polską siecią kolejową) 
i Jesenik–Krnov przez Głuchołazy.

W porównaniu do 2010 r. przybyło czterech prze-
woźników obsługujących przewozy regionalne, oraz 
zmienił się zakres obsługiwanych linii przez trzech 
innych. Pociągi osobowe w rozkładzie jazdy 2009/2010 
uruchamiało regularnie siedmiu przewoźników krajo-
wych (PR, KM, KD, AR, SKMT, SKMW, WKD), a połączenia 
transgraniczne dodatkowo trzech zagranicznych (CD, 
DB, UBB).
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Pomimo pewnych pozytywnych zmian w transpor-
cie kolejowym w Polsce, nadal na części linii kolejowych 
prowadzona była polityka wygaszania popytu, czy to 
przez zaniedbanie utrzymania infrastruktury przez PKP 
PLK, co prowadziło do braku możliwości stworzenia 
dobrej oferty, czy to przez ograniczanie i zmiany termi-
nów kursowania pociągów największego przewoźnika 
regionalnego – PR (Trammer, 2019). Cięcia połączeń 
dotknęły 15 województw, jedynie w świętokrzyskim 
wzrosła liczba pociągów na wszystkich odcinkach. 
Likwidacja połączeń szczególnie dotknęła wojewódz-
twa: śląskie, małopolskie i opolskie, dotyczyło to także 
połączeń stykowych między nimi. Spowodowało to, 
że dostęp do połączeń kolejowych utraciło osiem 
miast powiatowych: Mrągowo, Olecko, Gostyń, Su-
lęcin, Gorlice, Lesko, Ustrzyki Dolne, Lwówek Śląski, 
a ponadto uzdrowisko Ciechocinek3. Natomiast do 
Wielunia pozostało wyłącznie połączenie pociągiem 

3 O zmianach w dostępie do kolei miast w Polsce pisał m.in. 
T. Bocheński (2016b, 2019).

pospiesznym. Zidentyfikowano w sumie 23 odcinki linii 
kolejowych, na których połączenia zostały całkowicie 
zawieszone (ryc. 3). Można wyróżnić trzy grupy linii 
kolejowych, na których zawieszono ruch pociągów 
regionalnych:
a) wewnątrz województw (12): Jelenia Góra–Lwówek 

Śląski–Zebrzydowa w dolnośląskim, Aleksandrów 
Kujawski–Ciechocinek w kujawsko-pomorskim, 
Chełm–Dorohusk w lubelskim, Międzyrzecz–Su-
lęcin–Rzepin i Żagań–Niegosławice w lubuskim, 
Skawina–Oświęcim i Stróże–Biecz w woj. małopol-
skim, Zagórz–Ustrzyki Dolne w woj. podkarpackim, 
Kościerzyna–Czersk w woj. pomorskim, Kąkolewo 
(Leszno)–Gostyń–Jarocin w woj. wielkopolskim, 
Czerwonka–Mrągowo i Ełk–Olecko w warmińsko-
-mazurskim;

b) przekraczające granicę województw (8): Często-
chowa–Zduńska Wola pomiędzy woj. łódzkim 
i śląskim, Kępno–Wieluń pomiędzy woj. łódzkim 
i wielkopolskim, Inowrocław–Babiak pomiędzy woj. 
kujawsko-pomorskim i wielkopolskim, Tomaszów 

Ryc. 2. Natężenie ruchu pociągów osobowych w rozkładzie jazdy 2019/2020.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Rozkładu jazdy PKP (2020).
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Mazowiecki–Przysucha pomiędzy woj. łódzkim 
i mazowieckim4, Góra Kalwaria–Pilawa pomiędzy 
woj. mazowieckim i lubelskim, Żywiec–Sucha Be-
skidzka pomiędzy woj. śląskim i małopolskim, 
Zawadzkie–Kalety i Fosowskie–Lubliniec pomiędzy 
woj. śląskim i opolskim;

c) przekraczające granicę państwa (3): Kuźnica–Grod-
no z Białorusią, Ustrzyki Dolne–Chyrów z Ukrainą, 
Muszyna–Plavec ze Słowacją.
Na większości wymienionych wyżej odcinków 

oferta połączeń była i tak już na niskim poziomie – 
w 2010 r. na 13 odcinkach stanowiły ją 1-2 pary, a na 
sześciu odcinkach 3-4 pary pociągów, zaś na linii 
pomiędzy Skawiną a Oświęcimiem kursowało pięć 
par. Wyróżniała się tutaj jedynie linia do Ciechocinka, 
gdzie w 2010 r. jeździło 11 par pociągów. Ogółem 
zawieszono codzienne połączenia regionalne na 
liniach o długości prawie 600 km, na których już 
w 2010 r. kursowało mniej niż cztery pary pociągów 
– widoczne jest zatem dalsze wygaszanie popytu na 
niektórych trasach.

Jednocześnie przywrócono ruch pociągów osobo-
wych na 12 liniach o łącznej długości 460 km (ryc. 3): 
Zgorzelec–Lubań, Szklarska Poręba–Harrachov (po 
rewitalizacji), Sędzisław–Kamienna Góra–Kralovec 
i Dzierżoniów–Bielawa (po rewitalizacji) w dolnoślą-

4 W 2020 r. kursowały tą trasą jedynie pociągi pospieszne.

skim, Maksymilianowo–Wierzchucin–Szlachta w ku-
jawsko-pomorskim, Lublin–Lubartów–Parczew (po 
rewitalizacji) i Rejowiec–Zawada–Zamość w lubelskim, 
Żukowo (Glincz)–Kartuzy (po rewitalizacji i powsta-
niu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej) w pomorskim, 
Zgierz–Łowicz (po rewitalizacji i przejęciu obsługi 
przez ŁKA), Tomaszów Mazowiecki–Opoczno w łódz-
kim, Wałcz–Kalisz Pomorski w zachodniopomorskim 
oraz Toruń–Lipno–Sierpc na pograniczu województw 
kujawsko-pomorskiego i mazowieckiego. Na ostatniej 
trasie oferta była jednak minimalna.

W porównaniu do 2010 r. prawie o połowę zmniej-
szyła się długość linii kolejowych z ofertą poniżej 
czterech pociągów regionalnych na dobę. W 2010 r. 
tak niska oferta dotyczyła 34 odcinków linii kolejowych 
o łącznej długości prawie 1,5 tys. km.

Ponadto uruchomiono połączenia regionalne 
z Katowic do Kielc po CMK. Działania te pozwoliły na 
przywrócenie możliwości dojazdu koleją do siedmiu 
miast powiatowych, tj.: Kamiennej Góry, Lipna, Kartuz, 
Krasnegostawu, Lubartowa, Parczewa, Zamościa oraz 
do Bielawy w powiecie dzierżoniowskim.

Na niektórych liniach ruch pociągów został przy-
wrócony tylko w ograniczonym zakresie – wyłącznie 
w weekendy, np. od 2017 r. na odcinku Stróże–Jasło, 
gdzie kursował pociąg KMŁ z Krakowa (Gorczyca, 

Ryc. 3. Porównanie natężenia ruchu pociągów osobowych w rozkładzie jazdy 2009/2010 i 2019/2020.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Rozkładu jazdy PKP (2020) i T. Bocheński (2011).
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2017; Ponownie ruszą…, 2019) lub w sezonie letnim, 
np. od 2012 r. Chełm–Włodawa (Będą cztery…, 2020), 
od 2016 r. na odcinku Zagórz–Medzilaborce – m.in. 
pociąg Wojak Szwejk z Rzeszowa (Fiszer, 2019), a od 
2018 r. z Kielc do Buska-Zdroju (Fiszer, 2020). W nie-
których przypadkach po kilku latach prowadzenia 
ruchu jedynie w weekendy lub wakacje, przywracano 
ruch codzienny – np. do Kamiennej Góry i Ustki (por. 
Bocheński, 2016b), a w połowie 2020 r. także do Buska-
-Zdroju (Wracają pociągi…, 2020).

Wśród połączeń transgranicznych wzrost ruchu 
odnotowano na granicy niemieckiej: Szczecin–An-
germünde i Kostrzyn–Berlin oraz z Czechami na 
odcinku Chałupki–Bohumin. Reaktywowano także 
połączenia Szklarska Poręba–Harrachov i Kamienna 
Góra–Kralovec.

Od lat utrzymuje się brak połączeń regionalnych 
na części linii przekraczających granice województw – 
w wielu miejscach pociągi albo nie przekraczają granicy 
województw, albo też oferta połączeń jest na poziomie 
1-3 par na dobę w dni robocze. Szczególnie widoczne 
było to na pograniczu województwa mazowieckiego, 
i to pomimo stosunkowo dużego oraz wzrastającego 
w ostatnich latach ruchu regionalnego w tym regionie. 
Brak połączeń dotyczył tam odcinków: z Sierpca do 
Brodnicy od 2000 r., Małkinia–Szepietowo na trasie 
Warszawa–Białystok od 2009 r., z Ostrołęki do Szczyt-
na od 2001 r.5 i do Łap od 2000 r. oraz Pilawa–Łuków 
i Mszczonów–Skierniewice na południowej kolejowej 
obwodnicy Warszawy. Podobna sytuacja dotyczyła 
również linii w innych regionach kraju, tj.: Kamieniec 
Ząbkowicki–Nysa (dolnośląskie/opolskie), Głogów–
Żagań (dolnośląskie/lubuskie), Brodnica–Działdowo 
(kujawsko-pomorskie/warmińsko-mazurskie), Opocz-
no–Końskie–Kielce (łódzkie/świętokrzyskie). W latach 
2011-2019 pociągi pasażerskie nie kursowały także 
na trasie Leszno–Wschowa–Głogów (dolnośląskie/
lubuskie/wielkopolskie) pomimo, że linia ta łączy 
stosunkowo duże miasta. Po innych liniach jeździły 
tylko pociągi pospieszne, np. Ostrowiec Świętokrzyski–
Sandomierz–Grębów (świętokrzyskie/podkarpackie) 
i Stalowa Wola–Biłgoraj (lubelskie/podkarpackie) od 
2011 r. oraz Wieluń–Kępno (łódzkie/wielkopolskie) od 
2015 r. i Przysucha–Tomaszów Mazowiecki na trasie 
Radom–Łódź. W międzyczasie do grupy tej należały 
m.in. połączenia Olecko–Suwałki (warmińsko-mazur-
skie/podlaskie) – w późniejszym okresie ruch na tej 
trasie całkowicie zamarł, i Stróże–Jasło (małopolskie/
podkarpackie), gdzie po kilku latach przywrócono 
połączenia regionalne, ale tylko w weekendy. Często 
liczba pociągów regionalnych przekraczających grani-

5 W 2020 r. rozpoczęła się rewitalizacja odcinka linii Ostro-
łęka–Chorzele, po której na trasie Ostrołęka–Szczytno 
mają wrócić pociągi (Madrjas, 2019).

cę była znacząco ograniczona lub pociągi zamiast na 
stacji węzłowej kończyły bieg na ostatniej stacji przy 
granicy województwa6. Niekiedy zdarzały się jednak 
przypadki zwiększenia liczby pociągów regionalnych 
między dwoma województwami, np. Chojnice–Tuchola 
(pomorskie/kujawsko-pomorskie) – wzrost z jednego 
do sześciu i Węgliniec–Żary (dolnośląskie/lubuskie) – 
wzrost z trzech do sześciu.

W latach 2010-2020 nastąpił istotny wzrost licz-
by pociągów w rejonach aglomeracji – największy 
w przypadku: Warszawy, Poznania i Wrocławia, a nieco 
mniejszy: Gdańska, Łodzi i Krakowa. Na wszystkich 
liniach wychodzących z Warszawy kursowało ponad 
35 par pociągów na dobę. Dla porównania w 2010 r. 
ponad 30 par pociągów (poza WKD) kursowało jedynie 
na dwóch liniach. Z dziewięciu linii wychodzących 
z Poznania w 2020 r. na sześciu liczba par pociągów 
była na poziomie między 23 a 26 par, zaś na kolejnych 
trzech liniach po 16 par. Należy również zaznaczyć, 
że na siedmiu liniach operatorem były Koleje Wielko-
polskie, a na dwóch Polregio. W przypadku Wrocławia 
w 2020 r. pięć linii obsługiwały głównie Koleje Dolno-
śląskie, a cztery Polregio. Na siedmiu kursowało od 20 
do 29 par pociągów na dobę, a na pozostałych dwóch 
odpowiednio 16 i 18 par. W 2010 r. ruch pociągów 
osobowych z Poznania i Wrocławia wynosił od 8 do 
16 par na dobę, a wzrost liczby pociągów w stosun-
ku do 2020 r. wyniósł od kilku do kilkunastu par na 
dobę. Linie wychodzące z Krakowa charakteryzowały 
się ruchem na poziomie od 19 do 27 par pociągów 
na dobę. Na sześć linii, cztery obsługiwane były wy-
łącznie lub w większości przez Koleje Małopolskie, 
a pozostałe przez Polregio. Na linii w kierunku Katowic 
odnotowano spadek liczby połączeń, co należy wiązać 
z przedłużającą się modernizacją. Warto podkreślić, że 
poprawa oferty na liniach wychodzących z Poznania 
i Wrocławia była związana z przejęciem znacznej części 
przewozów przez przewoźników samorządowych. 
Również w rejonie Łodzi większość pociągów w 2020 r. 
obsługiwał przewoźnik samorządowy – Łódzka Kolej 
Aglomeracyjna. Poza linią do Kutna odnotowano tam 
również wzrost liczby połączeń. Najwięcej pociągów 
kursowało w kierunku Koluszek – 31 par połączeń 
i Sieradza – 24 pary. W konurbacji trójmiejskiej ruch 
koncentrował się na trasie Tczew–Gdańsk–Gdynia–Wej-
herowo–Lębork i odnotowano tam niewielki wzrost 
liczby pociągów na dobę. W 2015 r. powstała Pomorska 
Kolej Metropolitalna (PKM) i pociągi obsługiwane przez 

6 Np. w 2010 r. pociągi Kolei Mazowieckich kończyły bieg 
na stacji Iłowo położonej pomiędzy Mławą a  Działdo-
wem. Dojeżdżało tam siedem pociągów KM z Mławy i trzy 
pociągi PR z Działdowa (Bocheński, 2011). W 2020 r. cały 
ten odcinek obsługiwany był przez KM, których pociągi 
dojeżdżały do Działdowa.
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PKP SKM zaczęły kursować z Gdańska do Żukowa (po-
nad 30 par na dobę) i dalej do Kartuz (ponad 20 par na 
dobę). Ze Szczecina zwiększono liczbę pociągów do 
Stargardu i Goleniowa do poziomu odpowiednio 22 
i 20 par na dobę. Ponadto w modernizacji jest linia do 
Polic, która ma typowo aglomeracyjny charakter, ale 
z jednoczesnym dużym udziałem ruchu towarowego 
(Wojtkiewicz, Bocheński, 2019). Bydgoszcz i Toruń łą-
czyły 23 pary pociągów i w stosunku do 2010 r. nastąpił 
wzrost o 10 par. Natomiast na pozostałych liniach 
wychodzących z obu miast było ich maksymalnie 15 – 
wyjątek stanowił odcinek Bydgoszcz–Maksymilianowo 
z 25 parami. Najmniej pociągów – pięć par kursowało 
z Bydgoszczy do Chełmży, a na reaktywację nadal 
czekała linia do Szubina, na której pociągi pasażerskie 
zawieszono w 2003 r.

Na części linii wychodzących z konurbacji górno-
śląsko-zagłębiowskiej liczba połączeń spadła o 2-5 
par, a na innych nastąpił wzrost o 1-4 pary. Natomiast 
w konurbacji rybnickiej nastąpiła poprawa na trasie 
Rybnik–Wodzisław Śląski, ale jednocześnie pogorszyła 
się oferta między Rybnikiem a Żorami. Nadal brakuje też 
połączeń do drugiego największego miasta konurbacji 
rybnickiej – Jastrzębia-Zdroju, do którego linia została 
rozebrana. Ponadto 24 pary pociągów odnotowano 
pomiędzy Częstochową a Zawierciem, 21 pomiędzy 
Opolem a Wrocławiem, a 20 pomiędzy Lublinem 
a Świdnikiem. Z pozostałych miast wojewódzkich 
najgorszą ofertę w zakresie kolejowych połączeń 
regionalnych posiadały Białystok, Olsztyn i Gorzów 
Wlkp. Warto za to zauważyć wzrost ruchu regionalnego 
na trasach: Kielce–Skarżysko-Kamienna–Ostrowiec 
Świętokrzyski, Zielona Góra–Nowa Sól i Rzeszów–Jasło.

Dzięki modernizacji infrastruktury oraz znaczą-
cej poprawie oferty powstały również zalążki kolei 
aglomeracyjnych poza największymi aglomeracjami: 
Słupsk–Ustka, Legnica–Lubin i Nowy Targ–Zakopa-
ne7. Co prawda liczba kursujących tam pociągów 
oscylowała w przedziale 14-16 par na dobę, ale jest 
to wyraźny postęp, w porównaniu do wcześniej-
szej oferty. Połączenia te mają też duży potencjał ze 
względu na powiązania społeczno-gospodarcze tych 
miast. Planowane jest także utworzenie Podmiejskiej 
Kolei Aglomeracyjnej w rejonie Rzeszowa – obecnie 
prowadzone są inwestycje z tym związane (Gierczak-
-Korzeniowska, 2020). Już teraz widoczny jest wzrost 
liczby połączeń z Rzeszowa w kierunku Jasła.

W wyniku pandemii przewoźnicy regionalni znaczą-
co ograniczyli swoją ofertę w II kwartale 2020 r. – wy-
jątkiem była SKM Warszawa, która obsługuje wyłącznie 

7 W  2018 r. uruchomiona została tzw. Podhalańska Kolei 
Aglomeracyjna obsługiwana przez PR (Polregio). Wpro-
wadzono też wspólny bilet na pociąg i komunikację miej-
ską (Bobek, 2018).

pociągi wewnątrz aglomeracji warszawskiej. Natomiast 
w trzecim kwartale większość połączeń przywrócono 
i oferta wróciła do poziomu z początku roku. Ze wzglę-
du na zamknięcie granic największe cięcia dotyczyły 
połączeń transgranicznych, w tym przewoźnicy CD 
i ODEG całkowicie zawiesili przewozy na terenie Polski. 
W przypadku KM i KŚ zawieszenia ruchu pociągów 
wynikały dodatkowo z prac torowych i zamknięcia 
niektórych odcinków linii (Wpływ pandemii…, 2021). 
W okresie największych obostrzeń, w kwietniu 2020 r. 
liczba połączeń regionalnych została zmniejszona o ok. 
30% (Urbanowicz, 2020). Ograniczenie oferty dotyczyło 
wszystkich województw, ale największe – sięgające 
ok. połowy połączeń, odnotowano w województwach 
pomorskim, zachodniopomorskim i małopolskim. Na 
dwóch trasach, do Ustki i Darłowa, odwołano wszystkie 
pociągi. Można przypuszczać, że ograniczenie oferty 
wynikało bardziej z chęci zmniejszenia kosztów, gdyż 
nie było wyraźnego związku pomiędzy liczbą przy-
padków COVID-19, a skalą ograniczenia oferty kolei 
w danym regionie (Taczanowski, Kołoś, 2020).

Pociągi pospieszne

Jedynym przewoźnikiem oferującym w 2020 r. połą-
czenia pospieszne na terenie Polski było PKP Intercity 
– PKP IC. Natomiast wcześniej, do 2015 r. prowadziła 
je także spółka Przewozy Regionalne.

Największe natężenie ruchu pociągów pospiesz-
nych w 2020 r. miało miejsce na odcinkach: Warszawa–
Łódź – 40, Wrocław–Opole – 26, Gdańsk–Tczew – 29 
i Kraków–Kozłów–Włoszczowa – 20. Pozostałe linie, 
na których kursowało ponad 10 par takich pociągów, 
to: z Warszawy w kierunku: Krakowa, Gdańska, Kutna, 
Białegostoku; z Krakowa przez Rzeszów do Przewor-
ska; z Bydgoszczy w kierunku Gdańska, Poznania 
przez Inowrocław i Kutna przez Toruń; z Częstochowy 
w kierunku Opola, Koluszek i Krakowa przez Kozłów; 
z Olsztyna do Iławy, z Katowic do Opola i z Wrocławia 
przez Leszno do Poznania (ryc. 4).

Na ośmiu odcinkach linii kolejowych o łącznej 
długości 444 km kursowały wyłącznie pociągi po-
spieszne, a na kolejnych dwóch o długości 204 km 
dodatkowo ekspresy. Najdłuższy odcinek wyłącznie 
z ruchem dalekobieżnym stanowiła linia CMK pomiędzy 
Grodziskiem Mazowieckim a Włoszczową.

Na początku marca 2020 r. ZKA obsługiwała wszyst-
kie połączenia na odcinku Chabówka–Zakopane oraz 
część połączeń na trasie Malbork–Elbląg–Olsztyn 
i Działdowo–Olsztyn. Natomiast część pociągów 
jeździło objazdami, np. z Warszawy do Radomia przez 
CMK, a do Lublina wschodnią obwodnicą Warszawy 
z uwagi na zamknięcie odcinków Warka–Radom i Ot-
wock–Pilawa. Ze względu na prace na trasie Szcze-
cin–Stargard–Krzyż, część pociągów ze Szczecina 
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w kierunku Wrocławia skierowano przez Zieloną  
Górę.

Do kategorii pociągów pospiesznych zaliczano 
część pociągów międzynarodowych, w tym wszyst-
kie przekraczające granicę wschodnią na trasach: 
Warszawa–Brześć – cztery pary, Przemyśl–Lwów – 
trzy pary, w tym po jednej do Kijowa i Odessy oraz 
jedna z Wrocławia, Warszawa–Lublin–Kijów – jedna 
para. Część pociągów międzynarodowych, w ruchu 
krajowym kursowała jako pospieszne IC, a od stacji 
węzłowej przed granicą Polski zmieniała kategorię 
na ekspresowe EC.

W 2010 r. pociągi zaliczane do kategorii pospiesz-
nych uruchamiały: PKP Intercity – w ruchu krajowym 
pod marką TLK8 i pospieszne międzynarodowe oraz 
Przewozy Regionalne – pod markami: interREGIO 
w ruchu krajowym i REGIOekspres w ruchu między-
narodowym9 do Niemiec. Ponadto w rozkładzie jazdy 

8 Marka TLK: w  latach 2005-2010 Tanie Linie Kolejowe  
(4 kwietnia…, 2005), od 2011 r. jako Twoje Linie Kolejowe.

9 Marka REGIOekspres używana była od 2009 r. i początko-
wo obejmowała jedynie pociąg relacji Wrocław–Drezno, 
od połowy 2010 r. rozwijana w ruchu krajowym. 

2009/2010 jedno połączenie z Warszawy do Berlina 
uruchamiały DB. Od 2015 r. pociągi pospieszne były 
uruchamiane wyłącznie przez PKP IC pod nazwami 
handlowymi TLK i IC10.

Porównując rozkłady jazdy z lat 2010 i 2020, widać, 
że największy spadek liczby połączeń pospiesznych 
nastąpił pomiędzy Krakowem a Katowicami – aż o 23 
pary pociągów, co miało związek z przedłużającą 
się modernizacją linii między tymi miastami i jed-
noczesnym brakiem remontu linii objazdowej przez 
Oświęcim i Skawinę, na którą można by skierować 
część pociągów. O 10 par mniejsza była liczba połą-
czeń pomiędzy Szczecinem i Poznaniem, również ze 
względu na modernizację linii. Ze względu na zmiany 
tras pociągów znacznie mniejszy był ruch pociągów 
pospiesznych na liniach Opole–Kędzierzyn-Koźle–
Gliwice i  Częstochowa–Zawiercie. Od czterech do 
sześciu par pociągów na dobę mniej odnotowano na 
trasach: Poznań–Leszno–Wrocław, Bydgoszcz–Toruń–

10 Marka InterCity (IC) została wprowadzona w 2014 r. Są to 
pociągi pospieszne o podwyższonym standardzie, obsłu-
giwane wyłącznie nowym lub zmodernizowanym tabo-
rem (MIR: Kategoria…, 2014).

Ryc. 4. Natężenie ruchu pociągów pospiesznych w rozkładzie jazdy 2019/2020.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Rozkładu jazdy PKP (2020).
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Kutno, Kutno–Łowicz–Skierniewice, Łuków–Terespol 
i Przeworsk–Przemyśl. W porównaniu z 2010 r. pociągi 
na trasie Wrocław–Zielona Góra zostały w większości 
skierowane przez Legnicę i Lubin, zaś na trasie Gli-
wice–Opole pojechały w większości przez Strzelce 
Opolskie zamiast przez Kędzierzyn-Koźle. Z uwagi na 
ukończenie modernizacji linii E65 Warszawa–Gdańsk, 
pociągi jadące w tej relacji, z których część kursowała 
wcześniej objazdami przez Bydgoszcz, Inowrocław 
i Kutno, wróciła na trasę przez Działdowo – miało to 
przełożenie na zmiany natężenia ruchu pociągów 
pospiesznych na wskazanych trasach.

Największy wzrost ruchu pospiesznego – przyrost 
o pięć i więcej par pociągów na dobę nastąpił na 
trasach: Warszawa–Skierniewice–Łódź, Warszawa–
Gdańsk, Bydgoszcz–Inowrocław–Poznań, Poznań–
Zbąszynek, Poznań–Ostrów Wlkp., Świnoujście–Szcze-
cin, Szczecin–Rzepin, Zielona Góra–Głogów, Stalowa 
Wola–Przeworsk, Olsztyn–Iława i Olsztyn–Działdowo 
(ryc. 5). Po modernizacji linii Rybnik–Chałupki część 
pociągów pospiesznych jadących z konurbacji górno-
śląskiej do Czech skierowano tą trasą zamiast przez 
Zebrzydowice.

Nowe połączenia i zmiany tras pociągów spo-
wodowały, że niektóre miasta odzyskały codzienny 
dostęp do pociągów dalekobieżnych, tj.: Chojnice, 
Hrubieszów, Jasło, Krosno, Lubin, Milicz, Ostrowiec 
Świętokrzyski, Racibórz, Rybnik, Sanok, Starogard 
Gdański, Tomaszów Mazowiecki, Zamość, Żagań, Żary, 
Żywiec. Jednakże codzienne połączenia pospieszne 
straciła Wisła. Należy jednak zaznaczyć, że w marcu 
2020 r. rozpoczęła się rewitalizacja linii z Chybia przez 
Skoczów do Wisły i Cieszyna (Madrjas, 2020).

Pociągi ekspresowe

Pociągi zaliczane do kategorii ekspresów w 2020 r. ob-
sługiwało PKP Intercity – pod markami Ekspres Intercity 
(EIC) i Ekspres Intercity Premium (EIP). EIP kursowały 
wyłącznie w ruchu krajowym i wszystkie pociągi 
przejeżdżały przez stolicę. Natomiast EIC w większo-
ści stanowiły połączenia międzynarodowe łączące 
Polskę z Niemcami i Czechami. Tylko trzy pociągi EIC 
obsługiwały połączenia krajowe łączące Warszawę 
z Poznaniem, z których jeden jechał dalej do Szczecina. 
Pociągi międzynarodowe kursowały pod marką EIC 

Ryc. 5. Porównanie natężenia ruchu pociągów pospiesznych w rozkładzie jazdy 2009/2010 i 2019/2020.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Rozkładu jazdy PKP (2020) i T. Bocheński (2011).
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do stacji granicznych, a dalej jako EC – EuroCity. Część 
pociągów międzynarodowych w ruchu krajowym do 
stacji węzłowych położonych przed granicą państwa 
kursowała jako pospieszne IC, a potem jako ekspresowe 
EC – dotyczyło to łącznie sześciu połączeń. W ramach 
siatki połączeń nocnych, oferowanej przez koleje au-
striackie ÖBB pod marką Nightjet (NJ), kursował pociąg 
relacji Wiedeń–Berlin (Berlin to Vienna…, 2021), który 
przez Polskę jechał przez Opole, Wrocław, Legnicę, 
Lubin i Zieloną Górę. Pomiędzy Opolem a Rzepinem 
pociąg ten kursował jako pospieszny, a na pozostałym 
odcinku jako ekspresowy.

Od 2018 r. weekendowe i sezonowe połączenie 
pomiędzy Czechami i Polską na trasie Praga–Kraków 
oferuje prywatny przewoźnik Leo Express (Leo Express 
zwiększy…, 2019). Dodatkowo przez Polskę raz w tygo-
dniu przejeżdżał Transeuropean Express uruchamiany 
przez koleje rosyjskie RŻD we współpracy z innymi 
przewoźnikami, m.in. PKP IC (Nocny pociąg Moskwa–
Paryż…, 2021). Pociąg ten był niedostępny w komuni-
kacji krajowej. Inne połączenie tranzytowe – jednakże 

dostępne w ruchu krajowym, stanowił pociąg EC/IC 
Batory relacji Budapeszt–Bratysława–Ostrawa–Rybnik–
Katowice–Warszawa–Brześć–Mińsk–Moskwa, który 
na trasie Chałupki–Terespol kursował pod marką IC.

Ruch pociągów ekspresowych koncentrował się na 
linii E65 Gdańsk–Iława–Warszawa–Włoszczowa, w tym 
na CMK11 jeździło 25 par pociągów tego typu na dobę. 
We Włoszczowie ruch pociągów ekspresowych roz-
kładał się na trzy kierunki: Kraków, Katowice i Wrocław 
przez Częstochowę i Opole (ryc. 6). Najszybsze pociągi 
przemierzały liczącą 295 km trasę pomiędzy Warsza-
wą Zachodnią a Katowicami w 2 godz. 11 min, czyli 
średnia prędkość handlowa wynosiła 136 km/godz., 
zaś o 5 km krótszą trasę Warszawa–Kraków w czasie 
o 2 min krótszym, ze średnią prędkością 134 km/godz. 
Ekspresy łączyły także Warszawę z Poznaniem.

W 2010 r. PKP IC uruchamiało krajowe połączenia 
ekspresowe pod marką EIC, zaś międzynarodowe 
jako EC.

W porównaniu do 2010 r. sieć połączeń ekspreso-
wych uległa znacznym zmianom. Dostęp do połączeń 

11 CMK – Centralna Magistrala Kolejowa to jedyna linia 
kolejowa w  Polsce spełniająca standardy Kolei Dużych 
Prędkości, czyli umożliwiająca poruszanie się pociągów 
z prędkością ponad 160 km/godz. w ruchu planowym.

Ryc. 6. Natężenie ruchu pociągów ekspresowych w rozkła- 
dzie jazdy 2019/2020.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Rozkładu jazdy PKP 
(2020).
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ekspresowych straciły miasta: Przemyśl, Nowy Sącz, 
Zakopane, Zielona Góra, Leszno, Legnica i Żary, a licz-
ba połączeń zmniejszyła się do Wrocławia, Katowic 
i Szczecina. Natomiast dostęp taki zyskały inne miasta, 
m.in.: Bielsko-Biała, Rybnik, Wałbrzych, Jelenia Góra, 
Słupsk, Koszalin i Kołobrzeg. Od 2010 r. zwiększo-
no liczbę połączeń Warszawa Berlin Ekspres (WBE), 
a w 2012 r. uruchomiono połączenie Gdynia Berlin 
Ekspres (GBE). W 2014 r. wprowadzono Expres Intercity 
Premium (EIP) obsługiwany elektrycznymi zespołami 
trakcyjnymi typu Pendolino. Ekspresy z Warszawy 
do Wrocławia od wprowadzenia EIP kursują przez 
Częstochowę, a nie jak wcześniej przez Katowice, 
a równocześnie zlikwidowano połączenia kursujące 
do Wrocławia przez Poznań, przy czym nie zmieniła 

międzynarodowych – czasowo zawieszono więk-
szość takich połączeń PKP IC, w tym realizowane 
wraz z DB i ÖBB oraz pociągi Leo Express na polskim 
odcinku (Wpływ pandemii…, 2021). W połowie marca 
2020 r. PKP IC odwołało ponad 40% swoich pociągów, 
w tym wszystkie połączenia ekspresowe (Taczanowski,  
2020).

Podsumowanie

Miniona dekada to okres dużych inwestycji kolejowych 
w Polsce oraz rozwoju rynku przewoźników kolejo-
wych. Inwestycje infrastrukturalne, zaangażowanie 
części samorządów, w tym tworzenie własnych prze-
woźników, pozytywnie wpłynęło na poprawę oferty 

Ryc. 7. Porównanie natężenia ruchu pociągów ekspresowych w rozkładzie jazdy 2009/2010 i 2019/2020.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Rozkładu jazdy PKP (2020) i T. Bocheński (2011).

się liczba połączeń ekspresowych między Warszawą 
a Poznaniem (ryc. 7). Wszystkie EIP kursowały po CMK, 
gdzie można było najlepiej wykorzystać zastosowany 
do ich obsługi tabor.

Obostrzenia związane z pandemią spowodowały 
ograniczenie oferty, zwłaszcza w zakresie połączeń 

kolei. Znacząco zwiększył się ruch pociągów osobo-
wych uruchamianych na zlecenie samorządów woje-
wództw, ale dotyczyło to głównie kilku województw: 
wielkopolskiego, dolnośląskiego, mazowieckiego 
i kujawsko-pomorskiego. Udało się przywrócić połą-
czenia do pięciu miast odciętych wcześniej od kolei, 
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zaś w drugiej połowie 2020 r. codzienne połączenia 
kolejowe poza sezonem odzyskało kolejne miasto. 
Oprócz rozwoju sieci połączeń z największych aglo-
meracji, powstały również zalążki kolei aglomeracyjnej 
w rejonie ośrodków subregionalnych, np.: Legnica–
Lubin, Słupsk–Ustka, Skarżysko-Kamienna–Ostrowiec 
Świętokrzyski, Nowy Targ–Zakopane, Dzierżoniów–
Bielawa. Po latach regresu zaczęła poprawiać się oferta 
kolei w województwie podkarpackim.

W przypadku województw warmińsko-mazurskie-
go, podlaskiego i opolskiego można mówić o stagnacji 
w zakresie sieci kolejowych połączeń regionalnych. 
Biorąc pod uwagę gęstość zaludnienia i sieci kolejowej 
słabo wypada województwo śląskie oraz zachodnia 
część województwa małopolskiego, w tym połączenia 
pomiędzy tymi województwami. Zmiana przewoźnika 
obsługującego pociągi regionalne w województwie 
śląskim była źle przeprowadzona (por. Bocheński, 
Wojtkiewicz, 2019), przez co w połączeniu z brakiem 
inwestycji w infrastrukturę nie przyniosła takich re-
zultatów, jakie osiągnięte zostały w innych woje-
wództwach. Problem stanowią brakujące połączenia 
między województwami – w porównaniu z 2010 r. 
pojawiły się kolejne cztery odcinki przecinające granicę 
województw bez codziennego ruchu pociągów oso-
bowych. Również wewnątrz województw połączenia 
na niektórych trasach całkowicie zawieszono.

Na zmiany natężenia ruchu pociągów pospiesznych 
wyraźny wpływ miały aktualnie prowadzone inwe-
stycje w zakresie modernizacji linii kolejowych, które 
powodowały czasowe ograniczania przepustowości, 
a czasem całkowite zamknięcie niektórych szlaków. 
W przypadku pociągów osobowych, w takich przypad-
kach wprowadzana była ZKA, zaś pociągi pospieszne 
puszczano objazdami. Inwestycje te stwarzają jednak 
szanse na dalszy rozwój transportu kolejowego, w tym 
przewozów pasażerskich. Za korzystną należy uznać 
zmianę kategorii części pociągów międzynarodowych 
na odcinkach krajowych z ekspresów na pospieszne.

Wprowadzone obostrzenia związane z zagrożeniem 
epidemiologicznym doprowadziły do znaczącego 
ograniczenia oferty w transporcie kolejowym. W poło-
wie 2020 r. większość połączeń przywrócono, niemniej 
rok zamknął się bardzo niskimi wynikami przewozów.
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