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Potencjat polskich pociagéw nocnych
w potaczeniach krajowych'

Streszczenie: Polskie pociagi nocne przez wiele lat pelnily bardzo istotna
role wsréd kolejowych polaczen sektora ekonomicznego. Na polskich to-
rach niejednokrotnie pojawialo si¢ kilkadziesiat pociagéw nocnych w cia-
gu doby, ktére oferowaly przejazdy miedzy odleglymi od siebie regiona-
mi dzieki wagonom z miejscami do lezenia. Wraz z inwestycjami infra-
strukturalnymi i taborowymi w drugiej dekadzie XXT wieku zwickszone
mozliwosci pociagédw dziennych spowodowaly likwidacje wielu polaczen
nocnych. Przy$pieszenie pociagéw dziennych ograniczylo oferte nocna do
niezbednego minimum, z sezonowymi polaczeniami do kurortéw nad-
morskich i gérskich. Weiaz jednak wiele regionéw Polski stanowi trud-
nodostepne peryferia, z keérych dojazd do innych zajmuje wiele godzin
w ciaggu dnia. Krajowe polaczenia nocne moglyby pelni¢ bardzo istot-
na role skomunikowania tych regiondéw z innymi aglomeracjami calego
kraju. Poprzez potoki wieczorne i poranne regiony peryferyjne zostalyby
jednoczesnie polaczone z o§rodkami wojewddzkimi w regionie, a takze
zyskalyby bezposrednie polaczenia do przeciwlegle polozonych obszaréw.
Efekt dlugotrwalej podrézy w ciagu dnia zostalby zniwelowany poprzez
jazde w ciagu nocy, a sam region peryferyjny, nieraz stanowiacy desty-
nacje turystyczng, stalby sie lepiej dostepny, a wiec i bardziej atrakcyjny.
Celem artykulu jest przedstawienie mozliwosci rozwoju polaczen nocnych
w Polsce poprzez zwickszenie ich zasiegu oraz obstuge dotad pomijanych
regionéw peryferyjnych. W rezultacie polaczenia te moglyby stymulowaé
rozwGj obszaréw o ograniczonej dostepnosci, jak i uzyskaé ekonomicz-
ne uzasadnienie dalszego uwzglednienia pociagéw nocnych w rozkladzie
jazdy.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, pociagi nocne, przewozy kolejowe.

Ogdlna rola polskich pociagéw nocnych na przestrzeni lat

Pociagi wykorzystujace pore nocna do przebycia trasy sg
caly czas do$¢ popularnym Srodkiem przemieszczania si¢
w Polsce. Jeszcze w latach 80. XX wieku zasieg tras noc-
nych pociggéw rozpoczynajacych bieg w Polsce siegal nie-
mal calej Europy Srodkowej, zamykajac sie na Ostendzie,
Paryzu, Rzymie, Bukareszcie i Moskwie. Bezposrednim
pociagiem z Warszawy mozna bylo dojecha¢ nawet do tu-
reckiego Stambulu polozonego na granicy Europy i Azji.
Ponadto przez Polske kursowalo wiele nocnych pociggéw
miedzynarodowych, a krajowa siatke polaczeft uzupelnialy
pociagi kursujace miedzy odleglymi regionami. Jazda po-
ciagiem nocg stanowila wiec bardzo istotny sposéb wyko-
rzystywania kolei pasazerskiej w przewozach. W literatu-
rze najwicksza uwage pociagom nocnym poswiecal Massel
(2003), ktoéry przedstawit historyczne uwarunkowania or-
ganizacyjne i funkcjonowanie pociagéw nocnych w Polsce
i Europie, wspominajagc m.in. polskie pociagi kategorii
Nocny Express (NEx) oraz niemieckie DB NachtZug i City

! OTransport Miejski i Regionalny, 2021.

Night Line (CNL) i francuskie SNCF [1}. Na przestrzeni
lat kategorie te zostaly zlikwidowane, co wynikalo m.in.
z konkurencyjnosci polaczen dziennych (m.in. pociagéw
ICE w Niemczech), jak i innych $rodkéw transportu, szcze-
golnie transportu lotniczego i ofert tanich linii lotniczych.
W Polsce proces ewolucji przebiegal wyraznie wolniej niz
w Europie Zachodniej. Wynikalo to przede wszystkim
z kryzysu transportu kolejowego trwajacego od lat 90.
XX wieku do poczatku drugiej dekady XXI wieku. Jego
skutki, objawiajace si¢ zamykaniem linii kolejowych, z od-
niesieniem do wplywu na sytuacje spoleczno-gospodar-
cza opisano w wielu pracach, m.in. Taylora (2007) — o fi-
zycznej degradacji sieci kolejowej Polski {2}, Miszewskiej
i Szmytkie (2015) — o wplywie kryzysu na kolei na miejskie
o$rodki uzaleznione od kondycji kolei {31, Barcika i Czecha
(2010) — opisujacych 6wczesne przemiany w przewozach
towarowych {4} oraz Bochenskiego (2016) — o zmianie do-
stepnosci regionéw do sieci kolejowej [51. Prac dotyczacych
ewolucji zwiazanej z polaczeniami nocnymi oraz zrdznico-
waniem ich zasiegu i mozliwosci na przestrzeni lat jest wy-
raznie mniej, stad istnieje zapotrzebowanie na badania nad
rozwojem tego typu polaczen w Polsce.

Prébujac okresli¢ maksymalny zasieg obstugi polaczen
przez pociagi nocne z Polski, nalezy cofnaé sie do lat 70. i 80.
XX wieku. Niewatpliwie byly to czasy, gdy w Polsce lado-
wy transport publiczny stanowil najwazniejszy sposob
przemieszczania sie na dalekie odleglosci. Liczne pociagi
uruchamiane przez Polskie Koleje Pafistwowe oraz polacze-
nia autobusowe Padstwowej Komunikacji Samochodowe;j
zapewnialy skomunikowanie w kraju, jak i oferowaly moz-
liwos¢ wyjazdu za granice. Znane juz od wielu lat sposoby
przemieszczania sie, m.in. transport indywidualny z wyko-
rzystaniem wilasnego samochodu, jak i transport lotniczy,
byly 6éwczesnie nieporéwnywalnie mniej popularne.
Przykladowo ruch pasazerski w Porcie Lotniczym Warsza-
wa-Okecie ksztaltowal sie pod koniec lat 80. na poziomie
okoto 3 milionéw pasazeréw rocznie (Kalifski, 2020) {6}].
Stanowilo to zaledwie okolo 15% mozliwosci tego portu
w drugiej dekadzie XXI wieku. Liczba samochodéw na
drogach, co jest z latwoscig dostrzegalne w przestrzeni,
rowniez byla wyraznie mniejsza, co niejako wymuszalo
rowniez pewien poziom konkurencyjnosci transportu pu-
blicznego, jako ze byl on odpowiedzialny w znacznej mierze
za dostepnos¢ transportowa poszczegllnych regiondw.
Istnialo wéwczas bardzo duzo réznych polaczeri kolejo-
wych, a wiec akcentowana byla ich ilos¢. Komfort podrézy
nie mial istotnego znaczenia, a wykorzystywany tabor
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niejednokrotnie trudno bylo okresli¢ jako wygodny i kom-
fortowy. Massel (2003) wspomina o nieporéwnywalnie niz-
szym komforcie pociggéw NEx w poréwnaniu do pociagéw
nocnych uruchamianych w Europie Zachodniej. Wagony
z miejscami do lezenia i wagony sypialne, co prawda, poja-
wialy si¢ w pociagach przejezdzajacych przez kilka krajow,
ale pociagi miedzynarodowe kursujace w porze nocnej ze-
stawiano tez z wagondw z miejscami do siedzenia. Na prze-
fomie lat 60. i 70. polskie wagony sypialne kursowaly m.in.
w pociaggach z Warszawy do: Belgradu przez Bratystawe
i Budapeszt (Polonia), Wiednia (Chopin), Pragi przez
Bohumin (Ostravan), Pragi przez Wroclaw (Bohemia) oraz
Bukaresztu przez Budapeszt i sezonowo do Warny (Nord
Orient). Ten ostatni stanowil przez wiele lat pocigg o naj-
wiekszym zasiegu w kierunku poludniowym. Niektére re-
lacje byly obslugiwane w poszczegdlnych edycjach rozkta-
du jazdy wylacznie przez wagony z miejscami do siedzenia.
Nalezy tu wymieni¢ trasy takie jak: Warszawa—Sofia, Swino-
ujécie —Budapeszt i Swinoujscie—Praga. Kuszetki, a wiec
wagony z miejscami do lezenia o nizszym standardzie niz
sypialne, kursowaly m.in. z Warszawy do Rijeki. Lata 70.
pozwolily na dalszy rozwdj polaczens w kierunkach potu-
dniowych. Pojawily sic wagony m.in. ze Szczecina i Wroc-
fawia do Warny. Jednoczesnie byt to tez czas rozwoju oferty
w kierunku Europy Zachodniej. Docelowo z Warszawy
moznabylodojecha¢ m.in. do Rzymu, Paryza, Ostendy, a tak-
ze Memmingen i Hoek van Holland (Malysz, 2020).
Rozkwit nastapil na przelomie lat 80. i 90., kiedy pociagi
miedzynarodowe docieraly do wielu stolic Europy Potud-
niowej, a takze do kurortéw adriatyckich i czarnomorskich.
Warto wymieni¢ m.in. Rijeke, Split, Burgas, Warne
i Mandali¢. Bezposredni dostep do kurortéw czarnomor-
skich posiadala nie tylko Warszawa, ale i m.in. Szczecin,
Poznan i Wroclaw. Do waznych osrodkéw miejskich Europy
Potludniowej dostepnych z Polski nalezy zaliczy¢: Budapeszt,
Bukareszt, Belgrad, Sofie, Zagrzeb, Rzym i Stambul.
W kierunkach zachodnich pojawialy si¢ polaczenia z Drez-
nem, Lipskiem i Frankfurtem nad Menem, a takze
z Kolonig, Amsterdamem, Brukselg i Paryzem. Za jedng
z najdtuzszych relacji obstugiwanych przez polskie wagony
nalezy uznal tras¢ wagonu bezposredniego z Astany (od
2019 Nur-Sultan) do Krakowa liczaca okolo 3500 km,
ktéra przemierzal on jeszcze w 2003 roku.

Polskie pociagi nocne znane w ostatnich latach pod na-
zwami Chopin i Polonia mialy charakter pociagéw trans-
kontynentalnych, nieraz pozwalajac na dojazd do odlegle
potozonych krajéw. Jednak z uplywem czasu pocigg Polonia
zmienil swoj charakter na dzienne polaczenie z Warszawy
do Wiednia, a jedynym pociggiem nocnym odjezdzajacym
z Warszawy na poludnie stal si¢ Chopin, ktéry w 2019 roku
nieco stracit na znaczeniu po uruchomieniu pociggu
Nightjet z Berlina do Wiednia i Budapesztu. W rezultacie,
biorac pod uwage nomenklature kolejowa, pociag Chopin
stal siec podrzedny i jako samodzielny uruchamiany jest
w relacji Warszawa—Bogumin, a wiec w zasadzie tracgc
sw6j miedzynarodowy charakter. Niedostepne dla pocia-
gbw wykorzystujacych polski tabor sa obszary polozone na
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poludnie od Budapesztu. Niewatpliwie na przestrzeni kil-
kunastu lat na przelomie wiekéw nastapil wyrazny regres
polskiej kolei miedzynarodowej wykorzystujacej do prze-
mieszczania si¢ pore nocng.

Jednakze pociagi nocne wciaz pelnia istotna role w prze-
wozach krajowych. Przed reformami pod koniec 2008 roku
i przekazaniem PKP Intercity obslugi wszystkich pociggéw
pospiesznych na polskich torach pojawialo sie dziennie kil-
kanascie calorocznych pociagéw nocnych, m.in. na trasach
dzisiaj niewykorzystywanych, takich jak: Terespol-Poznan
—Szczecin/Zielona Géra, Bialystok—Gdanisk—Szczecin, Lublin—
Radom—L6dz—Poznani—Szczecin, Zakopane—Bielsko-Biata—
Wroctaw—Szczecin, Bielsko-Biala—Katowice—L6dz—Bydgoszcz—
Gdynia oraz Katowice—Ostréw Wielkopolski—Poznafi—Kolo-
brzeg. Do kofica drugiej dekady XXI wieku pociagi nocne
zachowaly sie m.in. na trasach: Przemysl-Szczecin/
Swinoujécie, Krakéw—Kolobrzeg, Warszawa—Swinoujscie,
Gdynia—Zakopane i Warszawa—Jelenia Géra {8]. Jednak
polaczenia te charakteryzowaly si¢ obstuga przez wiekowy
tabor o $rednim lub niskim poziomie komfortu. Nie
wszystkie wagony w skltadzie umozliwialy podr6z w pozy-
cji lezacej, a w kulturze masowej utozsamily si¢ rézne
okreslenia opisujace trudne warunki podrézy. Mimo
wszystko, szczegélnie w sezonie letnim, pociagi nocne
z roku na rok odgrywaly istotna role w dojazdach do miej-
scowosci turystycznych nad Baltykiem, w gérach oraz na
pojezierzach.

Podsumowujac, znaczenie polskich pociggdéw nocnych
zostalo na przestrzeni lat znacznie ograniczone, a ich zasieg
obstugi wyraznie si¢ zmniejszyl. Nieustannie wazna funkcjg
tego typu polaczen jest skomunikowanie ze soba regionéw
Polski i miejscowosci turystycznych w sezonie letnim i zi-
mowym. Zmniejszone potoki poza tym okresem doprowa-
dzily do przeksztalcen oferty na przestrzeni lat i ogranicze-
niu kursowania wielu pociagéw nocnych, sposréd ktérych
pozostal trzon skladajacy sie z kilku relacji, w tym pocia-
géw wertykalnych z Zakopanego do Gdyni, z Krakowa do
Kolobrzegu i z Katowic do Gdyni oraz réwnoleznikowych,
w tym pociagéw z Przemysla do Wroclawia i z Warszawy
do Swinoujscia.

Regres krajowych potaczen nocnych jako wynik zwiekszenia
mozliwosci infrastruktury

Liczne inwestycje infrastrukturalne, szerzej opisane przez
Rosika i Kowalczyka (2010) {9} i Koziarskiego (2014) {10},
znacznie przyczynily sie do skrécenia czasu jazdy na wielu
trasach, a co za tym idzie, zwigkszyly efektywnosé przewo-
z0w pasazerskich w ciagu dnia. W rezultacie podrédze nocg
przestaly by¢ konkurencyjne wobec coraz szybszych pocia-
gbéw dziennych, ktére niejednokrotnie potrzebowaly z roku
na rok coraz krétszego czasu na przejechanie calej trasy,
m.in. na trasie Wroclaw—Przemy$l. Tabela 1 przedstawia
réznice miedzy czasem pierwszych efektéw modernizacji na
szeroka skale a mozliwosciami infrastruktury w 2020 roku.
Réznica (A) okresla natomiast procent, o jaki zwickszyla sie
predkosé na danych wybranych kursach istotnych z punktu
widzenia najwazniejszych tras.



N TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 06 2021

Tabela 1 Tabela 2
Réznice w Srednich predkosciach szlakowych Roznice w czasie przejazdu w latach 2013 i 2020
w latach 2013 i 2020 na wybranych trasach na wybranych trasach
Srednia predkos¢ szlakowa Czas przejazdu trasy (h)
Trasa Rok 2013 | Rok 2020 A Trasa Rok 2013 | Rok2020 | |A|
[km/h] [km/h] | [%] [h] [h] [%]
Warszawa-Poznar-Kunice (PL/D) 160 160 0 Warszawa-Poznan-Rzepin-Kunice (PL/D) 45 5 0
CMK (Zawiercie-Grodzisk Mazowiecki) 160 200 25 CMK (Zawiercie-Grodzisk Mazowiecki) 2 1,5 25
Wroctaw-Legnica-Wegliniec~Zgorzelec (PL/D) 160 160 0 Wroctaw-Legnica-Wegliniec-Zgorzelec (PL/D) 2 2 0
Katowice-Tychy-Zebrzydowice (PL/CZ) 120 140 17 Katowice-Tychy-Zebrzydowice (PL/CZ) 15 15 0
Warszawa-tukow-Terespol (PL/BY) 120 160 33 Warszawa-t.ukow-Terespol (PL/BY) 3 2 33
Warszawa-Lublin-Chetm-Dorohusk (PL/UA) 110 120 9 Warszawa-Lublin-Chetm-Dorohusk (PL/UA) 5 4 20
Warszawa-Ciechandw—ltawa—Tréjmiasto 130 160 23 Warszawa-Ciechanéw—ltawa—Tréjmiasto 6 2,5 58
Wroctaw—0pole-Katowice—Krakow—Przemys| 100 140 40 Wroctaw—0pole-Katowice—Krakow—Przemysl 10 6,5 35
Wroctaw-Poznan-Bydgoszcz-Trojmiasto 110 130 18 Wroctaw—Poznan-Bydgoszcz-Trojmiasto 8 55 31
Katowice—Czgstochowa—Piotrkéw Tryb.-Warszawa 100 140 40 Katowice—Czgstochowa—Piotrkow Tryb.-Warszawa 4 35 13
Wroctaw-Zielona Géra—Rzepin—Szczecin 70 120 71 Wroctaw-Zielona Gora-Rzepin-Szczecin 7 45 36
Poznari-Krzyz-Szczecin-Swinoujscie 110 120 9 Poznan-Krzyz-Szczecin-Swinoujscie 45 45 0
Poznar-Torun—0lsztyn—Korsze 80 110 38 Poznari-Torun—0lsztyn—Korsze 515 45 18
Korsze—Etk—Biatystok 100 110 10 Korsze-Etk-Biatystok 315) 3 14
Warszawa-t.ochow-Biafystok 120 120 0 Warszawa-t.ochow-Biafystok 3 2,5 17
Stargard-Koszalin-Stupsk-Gdynia 120 120 0 Stargard-Koszalin-Stupsk-Gdynia 515 3,5 36
Przemysl-Stalowa Wola—Skarzysko-Kamienna 90 100 1" Przemy$l-Stalowa Wola—Skarzysko-Kamienna 5 35 30
Krakéw—Kielce-Radom-Warszawa 80 100 25 Krakow—Kielce—-Radom-Warszawa 5 5 0
Kluczbork-0strow Wikp.—Jarocin-Poznan 90 120 33 Kluczbork-0strow Wikp.—Jarocin-Poznan 3 2 33
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie danych PKP PLK [11], [12] Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK [11], [12]
Nalezy pamigtal, ze przedstawiane predkosci sa teore-
tyczne i w przypadku tych powyzej 160 km/h potrzebne
jest wyposazenie infrastruktury w dodatkowe systemy ste- Tabela 3
rowania ruchem, jak ERTMS. Najwicksze zmiany predko- Sredni wzrost mozliwosci danej trasy ze wzgledu na rozwoj
$§ci mialy miejsce na trasach: Wroclaw—Zielona Géra— w zakresie predkosci szlakowej i czasu jazdy
Szczecin, Wroclaw—Katowice—Krakéw—Przemysl, Katowice— A |1 S;f:z"l:v‘:’:s'gls‘ L:;z&apc;g:cr:::
Czestochowa—Warszawa, Warszawa—Terespol oraz Klucz- [%] | [%] | danejtrasy | nocnych na trasie
bork—Ostréw Wlkp.—Poznah. W przypadku Magistrali %l W 2021 roku
Nadodrzasskiej (linii kolejowej nr 273), laczacej Wroclaw ~ |Warszawa-Pomar-Rzepin-funice (PLD) | 0 | O 0 !
ze Szczecinem, predkos¢ zwiekszyla sie o ponad 70%, co  |CMK (awiercie-Grodzisk Mazowieck) | 25 | 25 % 0
pozwolito na uruchomienie pociagéw dziennych na calej \(’I!I’L(}CDT)&IW—Legnica—Wegliniec—ZgorzeIec 0| 0 0 1 (do Weglifica)
trasie tej linii, jak réwniez na przyspieszenie pociagbw o Lo mon ey 17 ] o 8 1 (do Bielska-Bial)
nocnych. . , ) Warszawa-tukow-Terespol (PL/BY) ]3| 33 0
Tabela 2 prezentuje podobne zmiany na poszcaegdlnych | 0 L oo oo | o | 20 15 0
trasach w latach 2013 i 2020, ale w odniesieniu do czasu — —
. . L. . Warszawa—Ciechanow—ltawa—Tréjmiasto 23 | 58 41 2
przejazdu danej trasy. Modul réznicy ukazuje procent czasu, : : .
L. L. L. . Wroctaw-0pole-Katowice-Krakow— 40 | 35 38 3 (jedno do
o jaki podréz skrocita si¢ w 2020 roku w stosunku do 2013 |pzemys Katowic)
roku. Wyjatkiem jest trasa Warszawa—Kunice (granica pol- | wocaw-Pozmar-Bydgoszez-Trejmiasto 18 | 31 25 1
sko-niemiecka), gdzie czas jazdy nieznacznie si¢c wydtuzyt. Katowice—Czestochowa~Piotrkow Tryb— | 40 | 13 %6 0
W przypadku czasu przejazdu najwiekszy postep nastg- ~ |Warszawa
pil na trasach: Warszawa—Tréjmiasto, Wroclaw—Zielona  Wroctaw-Zielona Gora-Rzepin-Szczecin | 71 | 36 54 0
Goéra—Gdynia, Stargard—Gdynia, Wroclaw—Katowice—Kra-  |Poznai—Krzyz-Szczecin-Swinoujscie 9|0 5 1
kéw—Przemysl, Kluczbork—Ostréw Wielkopolski—Poznafi  |Poznati-Torufi-Olsztyn-Korsze 38 | 18 28 1 (do Inowroctawia)
oraz Warszawa—Terespol. Skrocenie czasu podrézy jest wiec  |Korsze-Efk—Bialystok 10 | 14 12 0
skorelowane z poczynionymi inwestycjami pozwalajacymi  |Warszawa-tochow-Biatystok 0| 17 8 1
na zwickszenie predkosci szlakowej. Zmian nie odnotowa-  |Stargard-Koszalin-Stupsk-Gdynia 0 | 36 18 0
no tylko na trasach, ktére juz wczesniej charakteryzowaly  |Przemysi-Stalowa Wola-Skarzysko- 11| 30 21 0
sie ponadprzecietnymi mozliwosciami. W praktyce jednak, | *amema
nie zawsze w drugiej dekadzie XXI wieku, mozliwe bylo  |[Krakow-Kielce-Radom-Warszawa 2610 13 0
osiaganie predkosci 160 km/h na trasie Wroclaw—Zgorzelec, ~ [Kuczbork-Osttow Wkp—~Jarocin-Poznan | 33 | 33 3 0

a takze 200 km/h na Warszawa—Tréjmiasto. Potencjal

Zrodto: opracowanie wasne na podstawie danych PKP PLK i Sieciowego Rozktadu Jazdy [11, [12], [13]
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infrastrukturalny nie byl wiec w pelni wykorzystany bez
wczesniejszego wyposazenia linii w systemy bezpieczeni-
stwa. Niemniej jednak dzigki poréwnaniu réznic mozna
okresli¢ sredni wzrost mozliwosci danej trasy ze wzgledu na
predkosé szlakowa oraz czas podrézy i usrednienie ich roz-
woju w latach 2013-2020, co moglo mie¢ nastepnie wplyw
na rozwdj siatki polaczen dziennych i ograniczenia oferty
nocnej. Tabela 3 prezentuje wyniki dotyczace Sredniego
wzrostu mozliwosci.

Najwicksze ogélne wzrosty mozliwosci infrastruktury
odnotowano na trasach: Wroctaw—Zielona G6ra—Szczecin,
Warszawa—Tréjmiasto, Wroctaw—Katowice—Krakéw—Prze-
mysl, Kluczbork—Ostréw Wielkopolski—Poznan oraz War-
szawa—Terespol, a dos¢ wyrazne ponadto na Wroctaw—Poz-
nan—Gdynia oraz Stargard—Gdynia. Jednakze charakter
typowo nocnego polaczenia na trasach Warszawa—Tréj-
miasto i Wroclaw—Przemysl jest widoczny tylko w przypadku
dwdch pociagéw, tj. odpowiednio TLK Ustronie (Warszawa—
Gdynia) i TLK Pogérze (Wroclaw—Przemysl). Z kolei przykta-
dowo pociag IC Przemyslanin na odcinku Krakéw—Przemysl
pelni juz role typowego pociagu porannego.

Modernizacja sieci kolejowej Polski przyczynita sie do
rozwoju pociagdw kategorii ekonomicznej TLK/IC o cha-
rakterystyce ekspreséw. Na kilku trasach staly sic one przy-
kladem zastapienia polaczen nocnych na tych samych rela-
cjach. Tabela 4 przedstawia przykladowe zamiany polaczen
nocnych na dzienne.

Tabela 4

Przyktady zastapienia pociggdw nocnych na danych trasach przez
nowe pociagi dzienne

Dawny pociag nocny Pociag dzienny w 2020 roku

rasa (godziny jazdy) (godziny jazdy) Uwagi
Zakopane—t.0dz .
Bydgoszcz— TLK Regle (22:00-13:00) | IC Witkacy (06:00~17:00) Zamiana
Gdynia skfadu wa-
Bielsko-Biafa TLK Pogoria gonowego
b2~y : ik (04:00-13: na EZT
{607-Gdynia (19:00-07:00) IC Hutnik (04:00-13:00)

TLK Kartowicz (04:30-13:00) | Trasy przez

CMK oraz
TLK Malinowski (05:00-13:00) | pgpjin

Warszawa-Kielce
Krakow—Zakopane

TLK Nosal (23:30-09:00)

SKra.k"Wi . TLK Wolin (19:00-07:30) | IC Chelmoriski (05:00-14:30) | Zamiana
winoujscie Sezonowe-

N ; g0 pociagu
Wroclaw-Poznan | 11  pirat (00:00-08:00) | IC Bosman (06:00-12:00) | nocnego na
Kotobrzeg i

dzienny (IC

Wroctaw—0pole i Chetmonski
Bielsko-Biala (TZL;(;’(;’_Q%Z;O) IC Halny (08:30-16:00) jako calo-
Zakopane ’ ’ roczny)

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociagow [13]

Zwigkszenie mozliwosci pociggdéw dziennych mozna
takze obserwowal poprzez analizy z wykorzystaniem
wskaznika KED, szerzej opisanego przez autora w pracy
poswieconej efektywnosci pociggdédw porannych (Malysz,
2019) [14}. Pozwala on stwierdzi¢, ze przykladowo na tra-
sie Wroclaw—Przemysl wskaznik ten przyjmowal wartosci
odpowiadajace pociagom potrzebujacym wiele godzin na
przejechanie calej trasy (okolo 100 w 2013 roku). W roz-
kladzie jazdy 2020/2021 pociag IC Wyspianiski, ktdry jest
pierwszym dziennym pociggiem z Wroctawia do Przemysla,
osiagnal wartos¢ KED ponad 500 jako przyklad pociagu
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o bardzo wysokiej efektywnosci ekonomicznej, umozliwia-
jacym sprawne skomunikowanie ze soba regionéw o istot-
nym oddaleniu od siebie. Stad dodatkowy pociag nocny na
tej trasie nie jest koniecznoscia, a jedynie wypadkowa ob-
stugi relacji z Pomorza nad Podkarpacie (IC Przemyslanin),
badz z Berlina do Przemysla (Nightjet).

Nalezy jednak zauwazyd, ze wciaz nie wszystkie relacje
moga by¢ z powodzeniem zastapione przez pociagi dzien-
ne. Przykladowo trasa Zakopane—Gdynia wciaz wymaga
jazdy trwajacej okoto 11 godzin. W przypadku relacji
z Bielska-Bialej do Gdyni czas jazdy wynosi 9 godzin, co
takze nie umozliwia catkowitej rezygnacji z polaczenia noc-
nego na tej trasie. W przypadku relacji takich jak Krakow—
Swinoujscie i Wroctaw—Kolobrzeg efekt wdrozenia pociagu
dziennego przynidsl z kolei bardzo dobry efekt jako alter-
natywy dla polaczenia nocnego, a na trasie Warszawa—
Zakopane mozliwe bylo utworzenie innego istniejacego juz
pociagu nocnego, co pozwolito na likwidacje jednego z po-
dobnych polaczen na samej trasie, tj. na zastgpienie roli
ww. pociagu z Warszawy przez pociagg nocny z Gdyni do
Zakopanego.

Rola pociagdw nocnych w ksztattowaniu dostepnosci peryferii
Wobec rozwoju kolei pasazerskiej i zwickszeniu mozliwosci
pociagéw dziennych nieuniknione wydaje sie organizowa-
nie polaczen nocnych w sposéb mozliwie jak najbardziej
ekonomiczny. Nalezy przede wszystkim ustali¢ czas, w kt6-
rym operowal ma pociag nocny. Pod uwage nalezy wziaé
trase i miejscowosci znajdujace sie na niej. Przejazd przez
osrodki o szczegélnym znaczeniu dla popytu nie powi-
nien nastepowad w $rodku nocy, tj. miedzy godzina 01:00
a 04:00. Kwestia dyskusyjna jest wiec optymalna dhugosé
trasy pociggu nocnego. W warunkach polaczen krajo-
wych w Polsce wyznacznikiem moze by¢ trasa pociggu IC
Przemyslanin laczacego Przemysl ze Swinoujéciem, ktéra
$rednio wymaga spedzenia w podrdzy 15 godzin. Wobec
tego optymalng godzing rozpoczecia jazdy moze by¢ go-
dzina 19:00, co powinno pozwoli¢ na dojazd do Katowic
przed 00:00, a nastepnie dojazd do Wroctawia okolo 03:00
i przyjazd do Swinoujécia na godzine 10:00. W rezultacie
po 01:00 opuszczony jest obszar najwickszego popytu, ktd-
ry stanowia aglomeracje Malopolski i Gérnego Slaska, a od
05:00 (tj. od Poznania) nastepuja juz potoki dzienne zwig-
zane z przejazdami porannymi np. z Poznania do Szczecina.
Problemowym odcinkiem jest trasa Katowice—Wroclaw—
Poznan, na ktérej Opole i Wroclaw sg obslugiwane w mato
korzystnych godzinach, co moze negatywnie wplywaé na
popyt. Stad wskazane jest zadbanie o drugie komfortowe
polaczenie na trasie do Swinoujécia dla tych miast, co ofe-
ruje pociag IC Chelmoniski, ktéry odjezdza z nich na wyspe
Wolin z Opola okolo 07:30 i Wroclawia okolo 08:30. Aby
trasa pociggu nocnego nie byla zbyt krétka, a jednoczesnie,
aby istnialo ekonomiczne uzasadnienie uruchomienia go,
stusznym dzialaniem moze by¢ skierowanie go do regionéw
0 ograniczonej dostepnosci transportowej. Do takich re-
gionéw naleza peryferyjnie polozone obszary przygranicz-
ne, m.in. Suwalszczyzna, Roztocze, Bieszczady i Polesie.
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Tabela 5
Przyktadowy model obstugi potokow pasazerskich przez pociag nocny
Obstuga danych miejscowosci
i na przyktadowych trasach:
Przedziat Funkcja : przyl V. ! :
czasowy Przemysi- Suwatki- Bielsko-Biata—
Swinoujscie Krakow Gdynia
Rozpoczecie podro- . . . )
. . . ) Przemys|, Suwatki, Olecko | Bielsko-Biata,
TGRSR | A BELCIMEENE | s (Suwalszczyzna) | (Beskidy)
ryjnego
Wysokie natgzenie et
Ry potokdéw. Obsfuga Krakow, Etk, Gizycko, ’
19:00°00:00 najwazniejszych Katowice Olsztyn Eézztochowa,
miast na trasie
Ograniczone potoki. ; ;
00:00-05:00 | Sporadyczna obstu- Eg;)zlﬁ,oWroclaw, 'Ll'(érsli:,oPoznan, ¥\(l) Iroucgawek,
ga waznych miast
. Dodatkowe potoki Poznan, Wroctaw, Bydgoszcz,
Ut poranne Szczecin Katowice Grudzigdz

Zrédio: opracowanie wiasne

Modelowy przyklad trasy pociagu nocnego, z uwzglednie-
niem czasu i pozycji na trasie przedstawia tab. 5.

Regiony peryferyjne stanowia istotny problem w organi-
zacji polaczen kolejowych. Odznaczaja si¢ one staba dostep-
noscig, nieraz spowodowang przez niski poziom gestosci sieci
kolejowej. Skutkuje to konieczno$cia wykorzystywania tras
dos¢ kretych i nieraz niezelektryfikowanych. Konieczne jest
poprowadzenie trasy pociagu nocnego w taki sposéb, aby
obstuzyt on jak najwiecej weztéw w regionie peryferyjnym.
Ta funkcja polaczenia realizowana jest w porze péznopopo-
tudniowej i wezesnowieczornej. Z kolei obstuga najwick-
szych osrodkéw miejskich regionu, a nieraz wojewddztwa
oraz sasiedniego regionu, powinna odbywac sie wieczorem,
najp6zniej do godziny 01:00. W tym okresie pocigg nocny
moze by¢é wykorzystywany do przemieszczania si¢ miedzy
aglomeracjami odleglymi od siebie o kilkaset kilometréw,
np. Krakowem i Szczecinem badZ Katowicami i Tréj-
miastem. Kolejny etap podrdzy stanowi przejazd przez ob-
szary ogoélnie stabo zaludnione lub istotne wezly kolejowe,
wobec czego nalezy tu wyrézni¢ dwa rodzaje tras.
Przykladem pierwszej jest jazda np. linig kolejowa nr 131
(tzw. Magistrala Weglowa) omijajaca duze miasta, ale po-
zwalajaca na sprawny dojazd z Gérnego Slaska na Pomorze
m.in. przez Zdutiska Wole i Inowroctaw. Jazda na odcinku
Czestochowa—Bydgoszcz np. wakacyjnego pociagu TLK
Korsarz (Krakéw—Kolobrzeg w 2017 roku) miala miejsce
miedzy 00:00 a 04:00, wiec w tych godzinach, gdy na tra-
sie nie znajdowaly si¢ zadne duze aglomeracje. Drugi ro-
dzaj trasy wykorzystuja cholby pociagi relacji Warszawa—
Swinoujécie czy Wroctaw—Gdynia, ktére jada przez Poznat,
a na stacji Poznad Gléwny okolo godziny 02:00 nastepuje
ich skomunikowanie, nieraz polaczone z manewrami i prze-
faczaniem grup wagondéw. Jest to o tyle istotne, ze dzigki
temu wieksza liczba regionéw moze uzyskaé polaczenie
bezposrednie badz z jedna do$¢ wygodng przesiadka.
Ponadto pora nocna jest wykorzystywana na nieraz trwaja-
ce okolo godzing manewry, przez co strata czasowa nie jest
odczuwalna dla podréznych. Ostatni etap podrézy to jazda
w porze wczesnoporannej i porannej, gdzie pojawiajg sie
potoki dzienne podobne do tych obserwowanych w pocia-
gach dziennych.

Odpowiednio zaplanowane nocne polaczenie krajowe
musi spetnia¢ kilka warunkéw, aby bylo uznane za sukces.
Przede wszystkim konieczne jest generowanie pewnego po-
ziomu codziennych potokéw. Uruchomienie pociagu noc-
nego wiaze ze soba konieczno$¢ zabezpieczenia skladu
przez Straz Ochrony Kolei, a nieraz tez zaangazowanie ob-
stugi WARS do obstugi wagonéw sypialnych i kuszetek.
Trudniejsze warunki pracy rdéwniez wymuszaja wyzsze
koszty takiego polaczenia. Stad musi ono posiadaé uzasad-
nienie ekonomiczne, ktére moze by¢ motywowane przez
badania mobilno$ci ludnosci. W pociagu nocnym koniecz-
ne jest zadbanie o cztery rodzaje potokéw: potoki na calej
trasie lub jej wickszosci, potoki wieczorne (jazda w obrebie
jednego, dwoéch lub trzech regiondéw w porze od 18:00 do
00:00), potoki poranne (réwniez jazda w obrebie ograni-
czonej liczby regionéw w porze od 05:00 do 10:00) oraz
potoki posrednie, np. na polowie trasy z zakoiczeniem jaz-
dy (okoto godziny 02:00). Mozliwosci wygenerowania po-
szczegblnych rodzajéw potokéw sg zréznicowane. Przejazdy
wieczorne sg tatwe do osiagniecia, gdyz pociag nocny ma
wtedy charakter ostatniego pociagu w ciagu dnia. Potoki
poranne réwniez moga by¢ czesto obserwowane, poniewaz
analogicznie pocigg nocny moze by¢ wykorzystywany rano,
np. w codziennych dojazdach do pracy. Najtrudniejsze do
osiggniecia sg potoki na calej trasie, ktére wymagaja spe-
dzenia w podrézy dluzszego czasu, przez co nie maja cha-
rakteru potokéw codziennych. Stad kluczowe jest takie
dobranie trasy, ktéry obstugiwalaby istotne i atrakcyjne
regiony, aby zwickszy¢ szans¢ na zréznicowanie potokéw
na calej trasie. Sposobem na ich uzyskanie jest polaczenie ze
soba regiondw, ktére nie maja miedzy soba polaczenia bez-
posredniego w ciggu dnia.

Aby wyznaczy¢ optymalne trasy pociagéw nocnych, na-
lezy przyjaé wielkos¢ czasowa, ktéra bedzie stanowila czas
podrézy wymagajacy podrézy nocnej, kiedy to efektywnos¢
pociggu nocnego gwaltownie maleje. Przyjmujac za czas
odjazdu pociagu porannego godzine 06:00 i przyjazd do
celu na 15:00, mozemy uznaé, ze jest 9 godzin jest granicz-
na wartoscia, przy ktérej nie mozna stwierdzi, iz wickszo§¢
czasu w ciggu dnia spedza sie¢ w podrézy. Przy podrézy
trwajacej powyzej 9 godzin uwidacznia sie przewaga czasu
jazdy nad pozostalymi aktywno$ciami w ciagu dnia. Stad
izochrona oznaczajaca 9 godzin powinna stanowi¢ granice
dla polaczeri miedzyregionalnych rozgraniczajaca zasad-
no$¢ uruchamiania pociggu nocnego oraz poziomy efek-
tywnosci wykorzystania polaczenia dziennego. Rysunek 1
przedstawia przykladowe mozliwosci pociagu wyruszajace-
go z Suwalk, z zalozeniem czasu jazdy przecietnego pocia-
gu kategorii TLK, jadacego linig kolejowg umozliwiajacg
jazde z predkoscia 120 km/h i majacego postdj srednio co
20 minut.

Prezentowany model jest teoretycznym uproszcze-
niem przedstawiajagcym mozliwosci jazdy z predkoscia
okoto 80 km/h, wliczajac postoje. Bierze on pod uwage
wszystkie linie kolejowe tworzace sieé, co nie do korca
ma przelozenie w praktyce, gdyz w rzeczywistosci pocia-
gi poruszajg sie gléwnie po najwazniejszych magistra-
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Rys. 1. Kolejowa dostgpno$¢ czasowa z Suwatk
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK [15]

lach, przede wszystkim tych zelektryfikowanych. Stad
nalezy podchodzi¢ do prezentowanych wynikéw z pewna
rezerwa. Przykladowo, czas jazdy z Suwalk do Warszawy
rzeczywiScie wynosi okoto 4 godzin, ale dalsza trasa przez
L6dz do Wroctawia zajmuje okolo 5 godzin, co w sumie
daje 9 godzin, a wiec wigcej niz wskazywalby model. W re-
zultacie analizy wskazane byloby utworzenie pociggu noc-
nego miedzy Suwalkami i Wroclawiem, a takze regionem
Sudetéw. Inna trasa uwzgledniajaca odlegle o okolo 8 go-
dzin polozenie Katowic i Krakowa mogtaby by¢ ta, prowa-
dzaca z Suwalk przez Olecko, Elk do Olsztyna, a nastepnie
Torun i Poznad do Wroctawia, Opola, Katowic i Krakowa.
Dzigki temu peryferyjne regiony Suwalszczyzny, Mazur
(w tym Kraina Wielkich Jezior) i Warmia uzyskalyby polacze-
nie z poludniem Polski pozwalajace zaoszczedzi¢ czas w ciagu
dnia. W praktyce juz czas jazdy okolo 9 godzin z Etku do
Wroclawia w ciagu dnia méglby by¢ uciazliwy, lecz w przy-
padku Krakowa wynidstby 12 godzin, a wiec w zasadzie zde-
cydowang wickszos¢ dnia. Innym przypadkiem jest ilustro-
wany na rysunku 2 zasieg dostepnosci kolejowej z Wroctawia,
w przypadku ktérego regiony trudno dostepne stanowia
wyrazng mniejszosc.

W przypadku Wroclawia model dobrze ukazuje wigk-
sza gesto$¢ sieci, ktéra rzeczywiscie ma wyraznie zwiekszo-
ne mozliwo$ci w poréwnaniu do Suwalk. Za regiony trud-
no dostepne w ciagu dnia z perspektywy Wroclawia uwazad
nalezy Suwalszczyzne, Mazury, pélnocna Warmie, Roztocze
oraz Pobrzeze Slowiriskie. Pozostale obszary sa osiagalne
z wykorzystaniem szybkich dziennych pociagéw ruchowo-
-przyspieszonych. Wobec tego nie istnieje koniecznos¢ uru-
chamiania pociagéw nocnych z Wroclawia np. do Gdyni,
Swinoujécia, Kolobrzegu, poniewaz w przypadku urucho-
mienia pociggu dziennego z odjazdem okoto godziny 06:00
dojazd do celu powinien nastapi¢ juz na 12:00, a wiec
w czasie pozwalajacym na korzystanie z dobr i ustug w miej-
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Rys. 2. Kolejowa dostgpno$¢ czasowa z Wroctawia.
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK [15]

scu docelowym przez wickszo$¢ dnia podrézy. Inaczej wy-
glada sytuacja z dostepem do wschodnich krancéw Polski,
co pozwala stwierdzi¢, ze pociag nocny z Wroclawia bylby
najbardziej efektywny, gdyby pozwalal na bezposrednie po-
laczenie z regionami pétnocno-wschodnimi i wschodnimi,
np. w kierunku Mazur i Suwalszczyzny. Nalezaloby sie spo-
dziewadl, ze przejazdy z regiondéw przygranicznych Polski
Wschodniej w kierunku Polski Poludniowej i Zachodnie;j,
stanowilyby przejazdy zwiazane z powiazaniami funkcjo-
nalnymi. Natomiast te generowane przez Wroclaw nasila-
lyby sie w okresie urlopowym, gdyby bezposredni pociag
zapewnil dojazd np. w okolice Jeziora Wigry, Roztoczan-
skiego Parku Narodowego czy Jeziora Sniardwy, stymulu-
jac regionalna turystyke.

Celem zmaksymalizowania mozliwosci nocnych pocia-
géw nalezy zadbal o wydluzenie poszczegdlnych tras
z uwzglednieniem mozliwosci infrastruktury oraz licznych
czynnikéw determinujacych organizacje i eksploatacje. Propo-
nowane caloroczne polaczenia, bedace modyfikacjami tych
istniejacych w rozkladzie jazdy 2020/2021, sa zawarte w ta-
beli 6.

W efekcie proponowanych rozwigzari obszary peryferyj-
ne uzyskalyby mozliwos¢ dojazdu zaréwno do swojego
osrodka regionalnego, jak i do odleglych regionéw Polski.
Proponowane polgczenia caloroczne przedstawia rysunek 3.

Poprzez analizy przestrzenne w Srodowisku GIS mozna
w latwy sposob oszacowal zasieg oddzialywania pociagdéw
nocnych. Zakladajac, ze dystans do 30 km do linii kolejo-
wej moze by¢ z fatwoscia pokonany z wykorzystaniem mul-
timodalnego transportu pasazerskiego lub wlasnego srodka
transportu, mozna ustali¢, ze pociagi nocne moga miel
wplyw na bezposrednie otoczenie trasy do 30 km w odle-
glosci od niej. Wobec tego, nanoszac trasy pociagdw na
mape, mozna utworzy¢ bufory wokél trasy o promieniu
30 km, co pozwoli ustali¢ zasieg.
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Tabela 6

Propozycje zwigkszenia efektywnosci kolejowych krajowych potaczen
nocnych w Polsce

Istniejace potaczenie Proponowane potaczenie Zmiana

Przemysl-Swinoujscie/ Przemysl-Swinoujscie/ Wydtuzenie relacji do Ustki celem

Stupsk Ustka uzyskania dodatkowych potokow
Umozliwienie potokow z trud-
Terespol/Zamo$¢— .nodostlepnejIZamOJSzc;yzny )
P AR i Polesia w kierunku Wielkopolski
Warszawa-Swinoujscie Swinoujscie iP Zachodni
Biatystok-Zielona Gora ' °"?°fza ac 9 niego,
a takze z Podlasia w strong
ziemi lubuskiej
Potaczenie zachodniego

Gdynia—Zakopane/ Krynica-

Gdynia—Zakopane/Przemys| 2dr6)

Podkarpacia i Podhala
z Pomorzem Gdariskim

Dwa oddzielne potfaczenia:
Bielsko-Biata-Gdynia/Kofobrzeg

E kL ey Zakopane—Kotobrzeg z faczeniem

Zwardor/Bielsko-Biata/ BRIy grup w Czgstochowie i roztacza-

Polanica-Zdroj/Jelenia niem w Bydgoszczy

Gora-Gdynia Pofaczenie stanowiace kon-
Krakow/Jelenia Gora/ tynuacije istniejacego pociagu

nocnego ze Slaska na Pomorze
Gdanskie

Kudowa-Zdroj-Gdynia

Zmiana trasy i utworzenie pocia-
gu nocnego obstugujacego poto-

. Przemys$l/Zagorz— o A
Krakow—Kotobrzeg ) ki z Bieszczad i Lube[szczyzny na
Kolobrzeg/Gdynla Pomorze Gdanskie i Srodkowe
przez Warszawg
Potaczenie pociggu nocne-
g0 z pociggiem dziennym
. . Szklarska Porgba—
Jelenia Gora—Biatystok Bialystok/Chelm Warszawa-Chetm oraz wydfu-

zenie relacji do kurortu karko-
noskiego

Przetrasowanie przez Gorzow
Wikp. oraz prowadzenie
wagonow z Berlina na trasie
Katowice—Przemys| po przejeciu
ich z pociggu Szklarska Porgba—
Biatystok/Chetm

Nowe potfaczenie nocne obstu-
gujace potoki z Warmii, Mazur
i Suwalszczyzny do Krakowa
przez Slask

Szczecin/Berlin—Zakopane/

Szczecin—Zakopane Przemysl

Suwalki/Biatystok—Krakéw/
Szczecin

Zrédio: opracowanie wiasne
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Rys. 3. Propozycja siatki catorocznych potaczen nocnych w oparciu o zatozenia maksymali-
zacji efektywnosci obstugi
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 4. Obszar zasiggu istniejacych i proponowanych pociagdw nocnych
Zrédto: opracowanie wiasne

W przypadku kursujacych w rozkladzie jazdy pocia-
gbéw nocnych powierzchnia lezaca w obszarze zamykaja-
cym sie wokol tras przejazdu wynosi 60% powierzchni
Polski, z czego znaczna wigkszos$¢ to potudniowe i zachod-
nie regiony Polski. Jedynymi regionami wschodnimi po-
siadajacymi dostep do pociagéw nocnych sg okolice
Rzeszowa, Przemysla i Bialegostoku. W przypadku wdro-
zenia proponowanego wyzej rozwiazania powierzchnia ob-
szaru obstugiwanego przez pociggi nocne wzrostaby do
90% powierzchni Polski. Rysunek 4 przedstawia réznice
miedzy omawianymi obszarami, ukazujac poréwnanie
miedzy obszarem obstugi aktualnym na RJ 2020/2021 i po-
tencjalnym przy wdrozeniu proponowanych rozwigzan z za-
lozeniem, ze obszar obshlugi moze siegaé¢ Srednio do
30 km od linii kolejowej (mozliwosé stosunkowo szybkie-
go dojazdu z wykorzystaniem pasazerskiego transportu
multimodalnego).

W rezultacie dostepnos¢ transportowa obszaréw peryfe-
ryjnych, szczegdlnie Polski Wschodniej, wyraznie zwiek-
szylaby sie. Szczegélnie istotne pozytywne zmiany bylyby
odczuwalne na LubelszczyZnie, Mazurach oraz Podkarpaciu.
Mozliwo$é dojazdu do odleglych od siebie regionéw z za-
oszczedzeniem czasu podczas podrézy uzyskalyby takie
miasta jak: Lublin, Olsztyn, Gorzéw Wielkopolski, Suwalki,
Chelm, Zamo$¢, Siedlce, Tarnobrzeg, Biala Podlaska,
Krosno, Jasto i Etk. Dojazd z nich np. na Pomorze Zachod-
nie, w Bieszczady, na Roztocze badz na Dolny Slask nie
wymuszalby spedzenia wielu godzin w ciggu dnia w podré-
zy, a dodatkowo aktywizowane moglyby by¢ regiony tury-
styczne dotad nie odgrywajace pierwszorzednej roli, jak:
Roztocze, Bieszczady, Kraina Wielkich Jezior, Bory Dolno-
slaskie i Polesie. W ogélnym rozrachunku zwiekszona do-
stepnos$¢ transportowa przyczynitaby si¢ do poprawy atrak-
cyjnosci danego obszaru, a takze stymulowalaby popyt,
ktéry w przysztosci méglby przyczynié sie do uruchomienia
pociagéw dziennych bedacych efektem dalszych inwestycji
rozwojowych.
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Za oddzielna kategorie nalezy uznaé pociggi sezonowe,
ktérych celem powinno by¢ nie stymulowanie potokéw co-
dziennych, np. pracowniczych, a przede wszystkim umozli-
wienie dojazdu podréznym do kurortéw nadmorskich
i gorskich. Siatka polaczen sezonowych powinna w miare
mozliwosci laczy¢ ze soba regiony turystyczne w sposéb sy-
metryczny, kiedy to poczatek i koniec trasy jest zlokalizo-
wany w kurorcie turystycznym, a na trasie znajduja sie
miejscowosci stanowigce miejsce zamieszkania potencjal-
nych turystéw odwiedzajacych destynacje turystyczne.
Badania ankietowe i przestrzenne przeprowadzone przez
autora wskazuja na wyrazne powigzania przestrzenne w re-
lacji pétnoc—potudnie z odchyleniem w kierunku pétnocny
zachéd—potudniowy wschéd. W konsekwencji uzasadnione
jest m.in. zalozenie, ze mieszkaricy Dolnego Slaska chetnie
odwiedzaja Pomorze Zachodnie, a mieszkaficy Pomorza
Zachodniego Sudety. Rozbieznosci od tej reguly dotycza
Polski Wschodniej, dla ktérej najbardziej dostepnym regio-
nem turystycznym o wybitnym znaczeniu jest Pomorze
Gdanskie kumulujace latem turystéw z wielu regiondw.
Rysunek 5 przedstawia propozycje polaczen sezonowych
obstugujacych sezonowe kurorty nadmorskie oraz liczne re-
giony turystyczne drugiej kategorii, m.in. Roztocze, Beskidy
i Przedgérze Sudeckie.
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Czestochowa

| Redbrzyikote® iatcwics
Propozycje potaczeri sezonowych - Racibérz
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s S2klarska Porgba - Hel Zwardon!
e Zamo$é/Rzesz6w - Kolobrzeg 0 50 100

@  Wybrane wezly kolejowe

Rys. 5. Propozycja siatki sezonowych potgczen nocnych w oparciu o zatozenia maksymaliza-
cji efektywnosci obstugi
Irédbo: opracowanie wiasne

Proponowane polaczenia moga nie tylko zapewniad
dojazd do kurortéw nadmorskich i gérskich, ale i zwigkszad
poziom dostepnosci mniej znaczacych regiondéw turystycz-
nych. Podsumowanie proponowanych polaczeni nocnych
caforocznych i sezonowych oraz przewidywane potoki pasa-
zerskie przedstawia tabela 7.

W rezultacie powyzszej koncepcji niemal wszystkie re-
giony — dzigki polaczeniom nocnym — mialyby mozliwos¢
skomunikowania z przeciwlegle polozonymi. Na nocng
oferte krajowa skladaloby sie dziewie¢ polaczer obstuguja-
cych 90% obszaru Polski oraz pi¢¢ polaczen sezonowych
stanowigcych uzupelnienie.
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Tabela 7
Propozycje catorocznych i sezonowych pociaggow nocnych
Termin Przyktady
TR Wagony bezposrednie nowyc_h miejsco- Przewidywane potoki
wosci na trasie
Rzeszdw/Krakow-Szczecin
Przemysl-Swinoujscie Ustka Przemy$l-Poznar/Stupsk
el Sezonowe potoki
do kurortow nadmorskich
Terespol/Zamos$¢-Szczecin
Gorzow Wikp., G e
Terespol—$winouiécie Zielona Gora, WEIEZRESI
Zamo$¢-Swinoujscie Terespol, Biata Biatystok-Zielona Gora
Biatystok-Zielona Gora Podlaska, Siedice, X
Zamosc, Lublin Warszawa-Gorzow Wikp.
Warszawa-Zielona Gora
Bielsko-Biata—Gdynia
Bielsko-Biata—Gdynia n Katowice-Gdynia
Bielsko-Biata—Kotobrzeg ;’g?,r:NIocwwek,
Zakopane-Kolobrzeg u Zakopane-Kofobrzeg
Bielsko-Biata—Kotobrzeg
Codziennie | Gdynia-Zakopane _ Gdynia—Zakopane
Gdynia-Krynica-Zdroj Warszawa—Krynica-Zdroj
Suwatki—Poznar/Wroctaw
| Potoki z Mazur do Poznania,
Suwatki—Krakow Sl'slz;é’”'ﬂsk“‘”a'k" MWroclawia, Katowi
. Y q , EIK, i Krakowa
Biatystok-Szczecin Olecko, Gizycko
Biafystok—Kotobrzeg
Kotobrzeg—Szczecin
Potoki z Sudetéw i Slaska
Szklarska Porgba—Chetm Lublin. Chefm (DL
Jelenia Gora—Biatystok ’ Wroctaw-Biatystok/Lublin
Warszawa-Chefm
) Szczecin/Poznan-Zakopane
Szczecin—Zakopane Gorzow Wikp
S::rr”z[tz\;D :I;/éﬁy—élrrzemysl Ostrow Wikp. Berlin—Przemys|
Gorzow Wlkp.—Przemys|
Opole/Wroctaw—Gdynia
Krakéw—Gdynia/Hel* Grudziadz, . iy
Jelenia Gora—Gdynia Kwidzyn, Sztum G
Codziennie/ Krakow-Wrocfaw
Wakacje* Zagorz, Krosno Rzeszow/Lublin-Gdynia
Przgmysl—Ko!obrze*g; Jasto, Stalowa Warszawa-Kotobrzeg
Zagorz-Gdynia/Hel Wola. Lublin
’ Zagorz-Warszawa/Gdynia
NP —— Krakow-teba/Hel
rakow—teba adowice,
Zwardori-Hel Andrychow Bielsko-Biata/Zwardor—
teba/Hel
: Potoki z calego Slaska
Wista—t.eba ) B} - f
KatowiceUstka Wista, Skoczow : \lljvslgil?opolskl do teby
) ) Potoki z cafego Slaska do:
B!elsko—B!aTa—Dar_Iowpv ' Swinoujscia, Migdzyzdrojow,
B|elsko-B|q1a—Swm0u130|e Darfowo Kolobrzegu, Ustronia
Wakacie Raciborz-Swinouj$cie i
Potoki z Sudetow na
Pomorze Zachodnie
Szlarska Porgba—Hel | tobez, Swidwin || Oro0Kowe
Zielona Gora-Hel
Szczecin—Hel
Zamo$¢ .

. o Potoki z Roztocza
Zamos$c¢—Kofobrzeg Zwierzyniec, i Matopolski do Wielkopolski
Rzeszéw—Kotobrzeg Betzec, (T -

Tarnobrzeg

Zrodto: opracowanie wiasne
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Pocigg Przemyslanin uleglby modyfikacji w nieznacz-
nym stopniu, bedac juz jednym z najbardziej efektywnych
polaczen nocnych w Polsce, odznaczajac sic wysoka fre-
kwencja przez wickszo$¢ czasu w ciagu roku. Jedynie cato-
roczne wydtuzenie do Ustki umozliwiloby bezposredni do-
jazd do tego kurortu ze wschodniej MalopolskiiPodkarpacia,
dotad niezapewniony przez zaden inny pociag.

Znacznie rozubudowane zostalyby natomiast mozliwosci
pociggu Uznam kursujgcego w 2021 roku jedynie z grupami
wagonéw z Warszawy do Swinoujscia. Dojazd na Pomorze
Zachodnie uzyskaloby cale wojewddztwo lubelskie.
Bezposrednie wagony do Swinoujécia kursowalyby z Teres-
pola przez Siedlce i z Zamoscia przez Lublin, a dodatkowo
Bialystok uzyskalby skomunikowanie z Zielona Goéra, do
ktérej pociag przyjezdzalby w godzinach wezesnoporannych.
Ponadto wskazane byloby, aby trasa do Swinoujécia prowa-
dzita przez Gorzéw Wielkopolski. W tym wypadku jednak
konieczne jest wczesniejsze zelektryfikowanie linii kolejowe;
nr 203 na odcinku Krzyz—Kostrzyn. W rezultacie pociag
przyjezdzalby do Gorzowa Wielkopolskiego okoto 05:00,
a w relacji powrotnej odjezdzal w kierunku Poznania przed
pétnoca. Powigzane ze soba zostalyby osrodki miejskie takie
jak: Poznan, Lublin, Bialystok, Szczecin, Gorzéw Wielko-
polski i Zielona Géra, a dostep do kurortéw takich jak
Swinoujscie i Miedzyzdroje uzyskalyby m.in.: Biata Podlaska,
Zamo$¢ i Siedlce. Nowy pociag Uznam nawiazywalby do
kursujacego przez wiele lat pociagu Szczecinianin wspomnia-
nego m.in. w artykule autora na temat dawnych pociagéw
nocnych w Polsce (Malysz, 2020). Konieczne byloby prze-
prowadzenie manewréw na stacji Warszawa Wschodnia,
analogicznie do tych przeprowadzanych w pociagu Szczeci-
nianin.

Proponowane jest rowniez przywrdcenie pociagu tacza-
cego Gorny Slask oraz zachodnia Malopolske z Pomorzem
Gdariskim i Pomorzem Srodkowym. Ostatnie takie pola-
czenie nosilo handlowa nazwe Pogoria. Pocigg ten mialby
zapewnial dojazd z calej zachodniej Malopolski oraz
Podhala do Kolobrzegu z wagonami z Bielska-Bialej do
Kolobrzegu i Gdyni przez Katowice, £6dz i Bydgoszcz.
W Bydgoszczy nastepowaloby rozdzielenie tych grup.
Pociag zapewnialby dodatkowo polaczenie z Pomorza
Srodkowego do Zakopanego. W rezultacie zapewnione zo-
staloby skomunikowanie najwiekszych polskich aglomera-
gji (nie wliczajac Warszawy) z Pomorzem, jak i miedzy bar-
dzo popularnymi destynacjami turystycznymi nad
Baltykiem i w Tatrach.

Pocigg Karpaty zgodnie z koncepcja nie bylby modyfi-
kowany, gdyz przez wiele lat bardzo dobrze spelnia swoja
role jako nocne polaczenie z Warszawy do Zakopanego,
a takze poranne do Gdyni, obstugujac takze L6dz i Krakdow.

Nowym polaczeniem dajacym bardzo szerokie mozli-
wosci dla calego obszaru Warmii, Suwalszczyzny i Mazur,
w tym Krainy Wielkich Jezior méglby byé nowy pociag
o nazwie handlowej Sniardwy z Suwalk i Bialegostoku do
Krakowa i Szczecina. Zapewnialby on polaczenie pojezie-
rzy z potudniows i zachodnig Polska. Dzielenie sktadu na-
stepowaloby w Olsztynie, a grupa wagondéw do Szczecina

kursowalaby przez Kolobrzeg, stanowiac ponadto bezpo-
sredni spos6b dojazdu do tego uzdrowiska dla mieszkan-
c6w Mazur i Podlasia. Dzieki temu polaczeniu wzrostaby
dostepnosé i atrakcyjnosé péinocno-wschodniej Polski po-
zbawionej w zasadzie rozbudowanej sieci drogowej, jak
i szybkich linii kolejowych. Konieczne jest jednak przepro-
wadzenie elektryfikacji linii kolejowej nr 38 na odcinku
Etk—Korsze.

Zachowane zostaloby polaczenie z Sudetéw w kierunku
Warszawy, lecz trasa przebiegalaby przez Katowice, celem
uzyskania nowych potokéw wezesnoporannych z Gérnego
Slaska w kierunku Warszawy. Sklad wagonowy, ktéry ob-
stugiwalby pociag Karkonosze, bylby dzielony na stacji
Warszawa Wschodnia w  kierunku Bialegostoku oraz
Chelma, stanowiac jednoczesnie pierwsze polaczenie po
godzinie 06:00 z Warszawy na Lubelszczyzne, przy czym
wagony ze Szklarskiej Poreby kursowalyby do Chelma,
a z Jeleniej Gory do Bialegostoku.

Kolejnym calorocznym pociggiem wedlug koncepcji
méglby byé doéé istotnie zmodyfikowany pociagg Podha-
lanin, ktéry obstugiwalby nie tylko potoki z Pomorza
Zachodniego w Beskidy i Tatry, ale takze z Gorzowa
Wielkopolskiego i Berlina do Przemysla. Grupy wagonéw
ze Szczecina i Gorzowa Wielkopolskiego bylyby rozlaczane
w Katowicach. Z kolei wagony z Berlina bylyby przelacza-
ne we Wroclawiu z pociagu Nightjet relacji Berlin—Wieden
do pociggu Karkonosze. W Katowicach natomiast bylyby
podlaczane do pociagu jadacego do Przemysla. W ten spo-
s6b caloroczne polaczenie uzyskalyby réwniez miasta, takie
jak: Ostréw Wielkopolski, Kepno, Kluczbork, Lubliniec,
Tarnowskie Gory i Bytom.

Potoki z Sudetéw na Pomorze Gdanskie zapewnitby po-
cigg Rozewie kursujacy z Jeleniej Goéry, Kudowy-Zdroju
i Krakowa, stanowiacy ostatnie polaczenie Krakowa z Wroc-
fawiem w ciagu dnia. Latem prowadzilby on wagony do Helu,
zapewniajac bezposredni dojazd na Hel z Katowic, Opola,
Wroclawia i Poznania. Na trasie Laskowice Pomorskie—Tczew
pociag kursowalby przez Grudziadz, Kwidzyn, Sztum
i Malbork. Jazda z Kudowy-Zdroju bylaby mozliwa po wcze-
$niejszej modernizacji linii kolejowej nr 137, po ktérej kurso-
walby pociag znajdujacy sie na obiegu skladu z tacznikiem
Kudowa-Zdréj—Gdynia.

Ostatnim, dziewiatym calorocznym pociagiem bylby
pociag Ustronie, ktéry rozpoczynalby bieg z Przemysla,
a do Warszawy jechalby wraz z grupg wagonéw z Zagérza,
przez Krosno i Jasto, dolaczang w Rzeszowie. Trasa prowa-
dzitaby przez Stalowa Wole, Lublin, Gére Kalwarie
i Piaseczno do Warszawy, skad trasa bieglaby bez zmian
w kierunku Kolobrzegu. Zmiana trasy pociagu Ustronie
pozwolitaby wlaczyé w bezposrednie polaczenie na
Pomorze calej potudniowo—wschodniej Polski. Za obstuge
potokéw z Kiele, ktére pociag ten pomijatby, odpowia-
dalby pociag Karpaty, a latem do Kolobrzegu inny sezo-
nowy pociag. Zyskalyby w tym miejscu jednak liczne
miasta Podkarpacia i Lubelszczyzny. Latem wagony
z Zagoérza kursowalyby do Helu, zapewniajac bezposred-
ni dojazd na Mierzeje Helska.
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Oferte pociagdw sezonowych obejmowaloby pie¢ pota-
czeni zapewniajacych potoki miedzy réznymi regionami tu-
rystycznymi, przejezdzajac przez wazne aglomeracje, m.in.
pociag Korsarz, ktory z racji uruchomienia calorocznego
pociggu Pogoria, zostalby skierowany ze Zwardonia przez
Bielsko-Biala, Krakéw, Czestochowe, Zduniska Wole,
Inowroctaw, Torun, Itawe do Tréjmiasta i na Hel oraz do
Leby. Kursowalby wobec tego na odcinku Czestochowa—
Gdynia po trasie planowanego na wakacje 2021 roku po-
ciagu Wydmy, a jednoczes$nie zapewnial dojazd w Beskidy,
m.in. do Zywca.

Za obshuge potokéw ze Slaska do Leby odpowiedzialny
bylby pocigg z Wisly i Katowic przez Opole, Wroclaw,
Poznan, Pite i Koszalin do Leby i Ustki. M6glby on réwniez
nosi¢ nazwe handlowa Wydmy. Zastgpilby jednoczesnie
pociag Jamno, zaplanowany do kursowania w weekendy
latem 2021 roku. Pozwolilby on na polgczenie Wroclawia,
Poznania i Opola z Leba, Stowiriskim Parkiem Narodowym
ijeziorami przybrzeznymi, w tym: Lebsko, Gardno i Sarbsko,
a takze na dojazd do Wisly i Ustronia.

Zamiast pociagu Wolin obstluge nowego kurortu
Darlowo méglby rozpoczaé pociag Galeon, o nazwie na-
wigzujacej do handlu i miast handlowych, wsrdéd keorych
w historii wyréznialo sie to miasto. Kurort ten uzyskalby
polaczenie z Wroclawiem, Katowicami, Bielskiem-Biala,
Opolem, Zielona Goérg i Szczecinem. Ponadto pocigg ob-
shugiwalby polaczenie calego Slaska ze Swinoujsciem
i Miedzyzdrojami. Istotna zaleta grupy wagonéw do
Darlowa bylaby jazda przez Gryfice, Trzebiatéw, Kolobrzeg
i Ustronie Morskie, skad bardzo tatwo mozna dojechad
z wykorzystaniem mozliwo$ci pasazerskiego transportu
multimodalnego do wielu kurortéw polozonych na wy-
brzezu migdzy Miedzyzdrojami a Kolobrzegiem.

Odpowiedzia na potoki z Pomorza Zachodniego
w Sudety oraz z zachodniej Polski w kierunku Mierzei
Helskiej méglby by¢ pociag Chojnik, bedacy rozwinieta
forma pociagu TLK Lebsko, kursujacego w 2019 roku na
trasie Jelenia Gora—Leba. W porze wieczornej kursowalby
ze Szklarskiej Poreby przez Walbrzych, Wroctaw i Zielong
Gore do Szczecina, przy czym odcinek $rédnocny bylby
jednoczesnie fragmentem trasy o najnizszych oczekiwanych
potokach (miedzy Szczecinem a Koszalinem w strone Helu
i miedzy Szczecinem i Zielona Gé6ra w strone Szklarskiej
Poreby). W rezultacie obstugiwane bylyby zar6wno grupy
potokéw z Pomorza do kurortéw gorskich, jak i z calej za-
chodniej Polski w strone Mierzei Helskiej. Pociag zaréwno
w strone Helu, jak i Szklarskiej Poreby odjezdzalby ze
Szczecina okolo péinocy.

Ostatnim pociagiem sezonowym bylby pociag Bursztyn
o zmienionej trasie wzgledem rozkladu jazdy 2020/2021.
Kursowalby on 2z Zamoscia przez Roztocze,
Zwierzyniec, Susiec, Belzec, Horyniec-Zdréj do Rzeszowa,
a dalej przez Tarnobrzeg, Sandomierz, Ostrowiec Swieto-
krzyski, Starachowice, Kielce, Czestochowe, Kluczbork,
Poznan, Pile do Kolobrzegu. Zapewnialby dojazd na cale
Roztocze, a takze polaczenie wielu miast wojewddzewa
swictokrzyskiego z Kolobrzegiem.

m.in.
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Przedstawione rozwiazania moga zapewni¢ dostepnosé
regionéw peryferyjnych zaréwno w skali regionalnej, jak
i krajowej, zwiekszajac mozliwosci pociagéw nocnych,
a przez to i stymulujac potoki oraz uzasadniajac dalsze uru-
chamianie polaczedi w porze nocnej przynajmniej do czasu
zapewnienia przez infrastrukture szybszych przejazdéw
miedzyregionalnych w ciggu dnia. Jednak, aby méc méwié
o rozwoju polaczen nocnych, nalezy tez wziaé pod uwage
kwestie organizacyjne i konieczno$§¢ domkniecia obiegu
przez polaczenia dzienne. Koniec trasy przykladowo
w Zagbrzu wymusitby przejscie sktadu na potaczenie dzien-
ne choéby w relacji Zagérz—Krakéw. Podobnie sytuacja
wygladataby w przypadku Zamoscia, skad pociag méglby
kursowa¢ w kierunku Gérnego Slaska analogicznie do po-
ciagu TLK Roztocze w rozkladzie jazdy 2020/2021. W ten
sposéb zapewnione zostalyby ekonomiczne warunki gospo-
darowania taborem, ktéry bylby wykorzystywany w ciagu
dnia i w nocy. Ponadto konieczna jest elektryfikacja niekt6-
rych odcinkéw linii, ktdra umozliwilaby skrécenie czasu
jazdy i wykorzystanie wylacznie lokomotyw elektrycznych.
Priorytetowe powinno by¢ wiec zelektryfikowanie linii ko-
lejowych na odcinkach Krzyz—Kostrzyn i Elk — Korsze, a w
dalszej perspektywie: Laskowice Pomorskie — Grudziadz —
Malbork, Zagdrz — Rzeszéw, Zamos¢ — Rejowiec i Zawada
— Belzec — Jarostaw. Polaczenia na Pomorzu, wykorzysty-
wane przez pociagi dalekobiezne latem, moglyby by¢ ob-
stugiwane przez lokomotywy hybrydowe kursujace m.in.
do Helu, Darlowa i Leby oraz na odcinku Goleniow —
Kolobrzeg. Rozwéj polaczen nocnych wymagalby wiec
takze inwestycji na liniach kolejowych, jak i w tabor.
Do$wiadczenie drugiej dekady XXI wieku wskazuje na to,
ze rozwdj oferty jest mozliwy dzieki odpowiednim inwesty-
cjom, wobec czego nakreslone propozycje nalezy traktowad
jako mozliwe do realizacji przy odpowiednich wczesniej-
szych dzialaniach prorozwojowych.

Ponadto wskazane sg szersze zmiany wizerunkowe po-
ciagéw nocnych w $wiadomosci spoleczenistwa. Pociagi
kursujace noca obstugujace ruch tylko miedzy poszczeg6l-
nymi aglomeracjami, np. miedzy Wroclawiem i Warszawa,
powinny by¢ zastgpowane przez pociagi wczesnoporanne
pozwalajace dotrze¢ do celu w porze zblizonej do dawnych
polaczen nocnych, np. na godzine 08:00. Byloby to mozli-
we dzieki odjazdowi, np. z Wroclawia okolo godziny
04:00. Takie rozwiazania sa juz wprowadzane przez pocia-
gi IC Olenika i IC Dabrowska obstugiwane jednostkami
elektrycznymi i pozwalajacymi na dojazd z Wroclawia do
Warszawy na godziny poranne, okoto 09:00. W rezultacie
polaczenia nocne na tej trasie nie sg juz konieczne. Te po-
winny obshugiwaé przede wszystkim wyzej przedstawione
trudno dostepne obszary peryferii oraz regiony turystycz-
ne, wykorzystujac walory nocnej podrézy, w tym brak
istotnego wplywu czasu jazdy na atrakcyjnos¢ polaczenia.
Nalezy réwniez zadba¢ o wyzszy komfort wagonéw prze-
znaczanych na polgczenia nocne. O ile wagony sypialne
oraz z miejscami do lezenia bezdyskusyjnie powinny sta-
nowi¢ oferte dostepna w kazdym nocnym pociggu, to
omoéwienia wymaga kwestia wagonéw z miejscami do sie-
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dzenia. Ze wzgledu na obiegowanie z pociggami dzienny-
mi konieczne jest takie opracowanie zestawien skladéw,
aby w pociagach nocnych pojawialy si¢ zar6wno wagony
z przedzialami, jak i wagony bez przedzialow, w tym sle-
eperetki z regulowanymi fotelami i przyciemnieniem
os$wietlenia, co zapewniloby wyzszy poziom bezpieczefi-
stwa, a jednoczesnie elastycznosé w zarzadzaniu taborem,
ktéry w ciagu dnia méglby réwniez oferowaé odpowiedni
komfort. Tabor musi bezwzglednie zapewniac bezpieczen-
stwo i odpowiada¢ potrzebom podréznych. Do rozwazenia
pozostaje uruchomienie wlasnej kategorii pociagéw noc-
nych polaczone z szeroka promocja tego typu polaczen za-
pewniajacych skomunikowanie ze sobg tych regiondw,
ktére w ciggu dnia nie moga by¢ bezposrednio potaczone
badz czas podrézy miedzy nimi jest nieakceptowalnie dhu-
gi. W rezultacie oferta pociagéw nocnych moze stanowié
kolejny etap pozytywnych przeksztalcen polskiej kolei pa-
sazerskiej, a wizerunek nocnych pociggdéw zestawianych
z wystuzonego taboru méglby odmieni¢ sie poprzez wzor-
ce od przewoznikéw od wielu lat obstugujacych nocne po-
ciagi, np. OBB. Proponowane inwestycje moga finalnie
zwiekszy¢ mozliwosci pociggéw, a takze poprawié ich wy-
dajnos¢ i efektywnos¢ ekonomiczng, wyraznie poprawiajac
dostepnosé transportowa wielu regionéw.

Podsumowanie i wnioski

Pociagi nocne w Polsce zapewniaja skomunikowanie aglo-
meracji z regionami turystycznymi lub odleglych od siebie
regionéw. Zaleta takich polaczeri jest mozliwo$¢ spedze-
nia podrézy w porze nocnej bez straty czasu lub w wago-
nie sypialnym o podwyzszonym komforcie. W przypad-
ku regionéw peryferyjnych, m.in. Suwalszczyzny, Mazur
i Bieszczadéw, czas jazdy do przeciwlegle potozonego
regionu wynosi co najmniej 8 godzin. W rezultacie za-
wsze konieczna jest wielogodzinna podréz w ciagu dnia,
poniewaz brakuje bezposredniego polaczenia alternatyw-
nego. Co wiecej, regiony Polski Wschodniej, ktére sg re-
latywnie slabiej skomunikowane z reszta kraju, posiadajg
wyraznie ubozsza oferte tego typu polaczen, cho¢ to wla-
$nie przy wschodniej granicy Polski polozone sa obszary
o ograniczonej dostepnosci transportowej, ktdre na pocig-
gach nocnych moglyby skorzystaé. W tym celu naleza-
toby rozszerzy¢ oferte pociagdw nocnych, wydhuzajac ich
trasy i obsiuguja[c regiony peryferyjne w porze wieczor-
nej oraz porannej, maksymalizujac mozliwosci przewozu
i stymulujgc popyt. Poprzez rozwdj infrastruktury nalezy
oczekiwal rozwoju polaczed dziennych, w tym znaczne-
go przys$pieszenia na wielu trasach, co poda w watpliwos¢
uruchamianie polaczen nocnych obstugujacych tylko kil-
ka aglomeracji i jeden region turystyczny, np. na trasie
Warszawa—Swinoujécie. Wskazane jest wiec wydhuzenie tej
relacji w kierunku wschodnim celem jednoczesnej obshugi
potokéw z regiondéw wschodnich do Warszawy. Podobnym
przyktadem moze by¢é dokonane juz wydtuzenie relacji po-
ciagu Rozewie o odcinek Katowice—Wroctaw dokonane
w 2019 roku, jako konsekwencja konsolidacji pociagéw
Pogoria i Rozewie obstugujacych relacje Bielsko-Biata—

Gdynia i Jelenia Géra—Gdynia. Niska frekwencja w ciagu
roku w tych pociggach mogla wynikaé z ich ograniczo-
nych mozliwo$ci. Zwiekszenie liczby grup wagonéw moze
pozwoli¢ na obsluge wickszej liczby regionéw i zachecié
kolejnych pasazeréw do korzystania z kolei. Z czasem, po-
przez dalsze inwestycje, polaczenia nocne stymulujace po-
pyt moga wydluzal swoje relacje i stawac si¢ polaczeniami
miedzynarodowymi lub tez ewoluowal w szybkie polacze-
nia dzienne, ktére w pelni spelnia oczekiwania spoleczne
w regionach peryferyjnych. W efekcie stang sie one latwiej
dostepne i bardziej atrakcyjne dla inwestoréw oraz miesz-
kadcow tych obszardw.
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