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Pociagi
miedzyregionalne
kolei polskich

Oferta przewozowa kolei charakteryzuje sie duza
réznorodnoscia. Znaczne zréznicowanie rynku prze-
wozow pasazerskich spowodowato koniecznosé
stworzenia takiej gamy produktow, ktora mozliwie
najlepiej jest w stanie zaspokoié¢ zyczenia klientow
— pasazeréw. Produktami tymi sa pociagi o okreslo-
nej charakterystyce. Podstawa zaliczenia pociagow
do poszczegolnych segmentow rynku jest kryterium
dostepnosci. Dostepnos¢ nalezy rozumie¢ jako wiel-
kos¢é i rodzaj osrodkow sieci osadniczej obstugiwa-
nej poszczegolnymi rodzajami pociagow [6, 7].

Na podstawie kryterium dostepno$ci w ofercie przewozowej
kolei polskich wyrdznia sie nastepujace rodzaje (grupy) po-
ciggéw:

® miedzyaglomeracyjne (kwalifikowane),

® miedzyregionalne,

® regionalne,

@ aglomeracyjne.

W 2000 r. w przewozach miedzyregionalnych przewie-
ziono 57,13 min podréznych [4]. Jest to prawie 6 razy tyle,
ile w przewozach kwalifikowanych. Wykonana praca prze-
wozowa wyniosta 12,47 mld pas.km, za$ $rednia odlegto$¢
przewozu — 218 km.

Rys historyczny

W przeszioSci, i to zarébwno w latach przedwojennych, jak
i powojennych, przewozy miedzyregionalne w Polsce byly re-
alizowane pociggami pospiesznymi oraz dalekobieznymi po-
ciggami osobowymi. Pociggéw pospiesznych byto stosunko-
wo niewiele, pociagi osobowe za$ charakteryzowaty sie
znaczng liczbg postojow i wypetnialy takze funkcje pociagdw
lokalnych. Relacje tych pociggéw osobowych byty niekiedy
bardzo dtugie, jak na przyktad Szczecin — Krakow przez Zie-
long Gore (628 km), Gdynia — Lublin przez Olsztyn (604 km).
W wielu relacjach nie kursowaty zadne pociagi pospieszne.
Na przyktad w latach 70. (az do 1982 r.) miedzy Gdynig a Ka-
towicami kursowaty catorocznie az 4 pary pociagéw 0sobo-

wych, pociag pospieszny jezdzit za$ tylko w sezonie letnim.
Predkos¢ handlowa wiekszo$ci dalekobieznych pociagow
osobowych byfa zazwyczaj bardzo mata, np. w relacji Gdy-
nia — Lublin wynosita niecate 38 km/h.

Na kolejach polskich nazwy InterRegio uzywano poczat-
kowo do okre$lenia przyspieszonych pociggéw osobowych,
zazwyczaj zestawionych z elektrycznych zespotow trakcyj-
nych. Pociagi takie uruchomiono po raz pierwszy w 1993 r.
na trasie Gdynia — Elblag. W 1995 r. nazwa InterRegio oraz
skrot IR pojawity sie oficjalnie w rozkladzie jazdy. Oznaczo-
no nim pociagi osobowe Gdynia Chylonia — Elblag oraz po-
spieszne Gdynia — Olsztyn oraz Gdansk — Torun. Trzeba
stwierdzi¢, ze przynajmniej cze$¢ relacji tych pociagow nie
kwalifikowata sie do zaliczenia ich do grupy pociggdw mie-
dzyregionalnych. Z catg za$ pewnoscia, z uwagi na typ uzy-
tego taboru (zespoty EN71 oraz EN57), nie zapewniaty one
standardu, jaki powinien charakteryzowac pociag InterRegio.

W 1998 r. nazwa InterRegio objeto duzg grupe po-
ciggbw pospiesznych, na przyktad w relacjach Tczew —
Szczecin, Wroctaw — Szczecin, czy Poznan — Kotobrzeg. Nie
wigzalo sie to niestety z zadng poprawg oferowanego stan-
dardu. Praktycznie za jedyne na sieci PKP pociggi w stan-
dardzie InterRegio mozna uzna¢ pociagi miedzynarodowe
Wroctaw — Drezno. Poza tym w latach 1995-2000 kurso-
wat pociag IR ,,Mare Balticum” z Berlina do Gdyni, a péZniej
do Olsztyna (w sezonie letnim do Etku).

Charakterystyka obecnej oferty przewozowej

w ruchu miedzyregionalnym

Struktura oferty

Koleje polskie uruchamiajg obecnie znaczng liczbe pociagéw
miedzyregionalnych o do$¢ réznorodnym charakterze. Od
1 pazdziernika 2001 r. operatorem tych pociaggdw w Polsce
jest spotka PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. Zdaniem
Autora wydaje sie logiczne wprowadzenie wewnetrznego
podziatu pociggdw miedzyregionalnych na nastepujace
grupy pociagow:

® dzienne kursujgce cyklicznie,

@ dzienne nie kursujgce w cyklu, w pojedynczych relacjach,
® nocne catoroczne,

@ nocne Sezonowe,

® hotelowe.

Pociggi miedzyregionalne w ruchu cyklicznym sa najbar-
dziej istotnym elementem oferty w tym segmencie rynku
przewozowego [3]. Pociagi te kursujg na trasach o duzym
potoku podréznych. Przede wszystkim sg to linie zbiegajace
sie w weZle warszawskim: Warszawa — t6dZ Fabryczna,
Warszawa — Lublin, Warszawa — Biatystok, Warszawa —
Kielce. Pociagi te kursujg w cyklu dwugodzinnym, a na linii
Warszawa — t6dZ w cyklu godzinnym. Cykl, aczkolwiek z licz-
nymi odchyleniami wystepuje tez na trasach Wroctaw —
Katowice — Krakow, Olsztyn — Gdansk — Gdynia — Szczecin
oraz Szczecin — Poznan. Na wszystkich tych trasach w roz-
ktadzie jazdy 2001/2002 prébowano ujednolicié koncowki
minutowe pociggéw réznych relacji.

Tradycyjne pociagi nocne sg traktowane przez PKP jako
oferta zanikajgca, ktéra ma byé stopniowo zastgpiona przez
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Tablica 1
Paciagi miedzyregionalne wybranych kolei europejskich
Czas Czas " Liczba Odlegto$é
[km] [km/h] postojéw

Niemcy

IR2204  Oberstdorf — Miinchen 172 2,47 2h28 69,73 8 19,1
IR2033  Oldenburg — Dresden 558 6,52 6h31 85,63 14 37,2
IR2009  Stralsund — Frankfurt(Main) 818 9,28 9h17 88,11 23 341
IR2455  Dusseldorf — Weimar 476 5,32 5h19 89,53 17 26,4
IR2640  Miinchen — Regensburg 138 1,47 1h28 94,09 3 34,5
IR2477  Hamburg Altona — Karlsruhe 681 6,98 6h59 97,52 24 21,2
IR2543  Miinster (Westf) — Berlin 447 3,83 3h50 116,61 9 44,7
Wiochy

iR2233  Venezia S.L. — Bologna C 160 2,10 2h06 76,19 7 20,0
iR2089  Milano — Venezia S.L. 267 3.40 3h24 78,53 13 19,1
iR2132  Ancona — Milano C 423 5,37 5h22 78,82 23 17,6
iR2014  Milano — Torino PN 153 1,87 1h52 81,96 7 19,1
Belgia

IR3535  Bruxelles Nat Luchthaven — Gent St. Pieters 74 1,42 1h25 52,24 14 49
IR3728  Bruxelles Nat Luchthaven — Quevy 92 1,63 1h38 56,33 14 6,1
IR4110  Kortrijk — Mechelen 99 1,62 1h31 65,27 12 7,6
IR3629  Bruxelles Nat Luchthaven — De Panne 155 2,22 2h13 69,92 12 11,9

pociggi dzienne i hotelowe. Na przyktad w 1996 r. nocny
pociag pospieszny Szczecin — Jelenia Gdra zastgpiono po-
ciggiem dziennym. To samo stafo sie w 2000 r. z pociggami
Szczecin — Kielce oraz Krakéw — Jelenia Géra. Z kolei
w 1993 r. zamiast pociggu pospiesznego Gdynia — Zakopa-
ne uruchomiono w tej samej relacji pociag hotelowy ,Tet-
majer”.

Czes¢ nocnych pociggbéw pospiesznych, ktére niegdy$
kursowaty codziennie, kursuje obecnie tylko w sezonie let-
nim lub zimowym. Przyktadami moga by¢ pociagi Gdynia —
Katowice, Warszawa — Jelenia Gora/Kudowa Zdrdj, +6dZ —
Zagorz. W rozktadzie jazdy waznym od 6 stycznia 2002 r.
znaczna liczba pociggéw miedzyregionalnych, zwiaszcza noc-

fot. 1. Pocigg InterRegio Bruksela — Bruksela Lotnisko

nych, jest oznaczona literg ,,G", to znaczy kursuje tylko do
odwotania. Dotyczy to tak waznych relacji, jak Warszawa —
Kotobrzeg, Gdynia — Szklarska Poreba, Biatystok —Szczecin,
czy Lublin — Jelenia Gora.

Dostepno$é

Za miare dostepnosci pociaggu mozna przyjac¢ Srednig odle-
gto$¢ miedzy kolejnymi stacjami zatrzymania. Odlegto$¢ ta
w przypadku pociagbéw pospiesznych w ruchu cyklicznym
wynosi zazwyczaj okoto 25 km. Najmnigjszg dostepno$cia
charakteryzuje sie pocigg pospieszny ,todzianin”, ktéry
w drodze miedzy todzig Fabryczng a Warszawa zatrzymuje
sie tylko w todzi Widzew. Jednak pocigg ten ma raczej cha-
rakter pociggu kwalifikowanego.

Najwiecej zatrzyman maja pociagi kursujace do miejsco-
wosci wypoczynkowych, na przyktad ,Wisetka” relacji Kra-
kéw — Wista (postoje co niecate 9 km!), ,,Ornak” Katowice
— Zakopane (co 12,7 km).

Nieco mniejsza niz w przypadku pociagdw dziennych
dostepno$¢ maja pociggi nocne (postoje co 30-40 km).

Predko$¢ handlowa

Predko$ci handlowe pociggdw miedzyregionalnych w Polsce
stopniowo sie zmniejszaja. Zasadnicza przyczyna jest pogar-
szanie sie stanu technicznego infrastruktury i zwigzane z tym
zmniejszanie predko$ci rozktadowych oraz wprowadzanie
ograniczen. Mozna przy tym zaobserwowac duze zréznico-
wanie predko$ci handlowych poszczegdlnych pociggéw. O ile
pociag pospieszny ,todzianin” todz Fabryczna — Warszawa
osigga w rozkladzie jazdy waznym od 6 stycznia 2002 r.
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Tablica 2
Wybrane pociagi miedzyregionalne kolei polskich
Czas Czas v Liczba Odlegtos$é
[km] [km/h] postojow
43505 Katowice — Zakopane 190 4,58 4h35 41,45 14 12,7
13507  to6dz Kaliska — Zagérz 572 13,68 13h41 41,80 20 27,2
60105  Wroctaw — Szklarska Poreba 158 3,70 3h42 42,70 7 19,8
43506  Wista Gtebce — Krakdw 139 3,20 3h12 43,44 15 8,7
86504  Szczecin — Jelenia Gora 375 8,10 3h06 46,30 15 234
36100 Krakéw — Jelenia Gora 392 8,42 8h25 46,57 24 15,7
84504  Swinoujscie — Katowice 666 12,97 12h58 51,36 24 26,6
86102  Szczecin — Wroctaw 388 713 7h08 54,39 13 21,7
34102 Krakéw — Katowice 78 1,37 1h22 57,07 5 13,0
28101 Kielce — Szczecin 619 10,57 10h34 58,58 22 26,9
16101 Warszawa — Jelenia Géra 511 8,70 8h42 58,74 18 26,9
12113 Warszawa — Kielce 188 2,90 2h54 64,83 6 26,9
45201 Bielsko Biata — Gdynia 624 9,57 9h34 65,23 19 31,2
38102  Przemy$l — Szczecin 892 13,60 13h36 65,59 36 24,1
45100  Katowice — Gdynia 569 8.37 8h22 68,01 14 37,9
65105  Wroctaw — Olsztyn 470 6,72 6h43 69,98 22 20,4
38500  Krakéw — Kotobrzeg 784 11,17 11h10 70,21 17 43,6
58103  Olsztyn — Szczecin 553 7,83 7h50 70,60 23 23,0
12101 Warszawa — Lublin 175 2,47 2h28 70,95 6 25,0
77109  Warszawa — Biatystok 183 2,57 2h34 71,30 7 22,9
75105  Poznah — Gdynia 334 4,47 4h28 74,78 10 30,4
31100  Krakéw — tddz Fabr. 264 3,48 3h29 75,92 4 52,9
15109  Warszawa — Bydgoszcz 288 3,57 3h34 80,75 9 28,8
2201 Warszawa — t6d? Fabryczna 133 1,53 1h32 86,74 1 66,5

predko$¢ handlowa 86,7 km/h, to pociag pospieszny (sezo-
nowy) tdd7 Kaliska — Zagorz tylko 41,8 km/h.

Przyktady organizacji przewozow miedzyregionalnych
Niemcy byly pierwszym krajem, w ktérym wprowadzono
nowa kategorie pociggdw miedzyregionalnych — InterRegio
(IR). Pierwsze pociagi InterRegio zaczety kursowaé w 1989 r.
w relacji Hamburg — Hanower — Getynga — Kassel. Pociggi
InterRegio stopniowo zastgpity dotychczasowe dzienne po-
ciagi pospieszne (Schnellziige), a czeSciowo takze pociggi
przyspieszone (Eilziige). Od poczatku wyréznikami oferty In-
terRegio byly cykliczno$¢ kursowania (z reguty cykl 2-godzin-
ny), skomunikowania na stacjach weztowych z pociggami
InterCity, duza predko$¢ maksymalna, wynoszaca w niekto-
rych przypadkach nawet 200 km/h, oraz gruntownie zmo-
derizowany tabor. W pociagach IR zastosowano dotychcza-
sowe wagony pociggdw pospiesznych, pochodzace z reguty
z lat 70., ktére catkowicie przebudowano. Wnetrza wago-
now skladaja sie z czeSci przedziatowej, przy czym nawet
w drugiej klasie przedziaty sa pigcioosobowe, oraz z czesci
bezprzedzialowej. Istotny byt sposéb wprowadzenia nowej
oferty. Poniewaz w poczatkowym okresie brakowato zmoder-
nizowanych wagondw, w przewidywanych trasach pociggow

InterRegio uruchamiano pociggi pospieszne, kursujace
cyklicznie.

Predko$¢ handlowa pociagéw InterRegio w Niemczech
wykazuje pewne zroznicowania. W porédwnaniach najlepiej
wypadaja pociagi linii IR Minster — Berlin, ktdre osiggaja

ciag z Berlina do Olsztyna — Mare Balticum

Fot. 2. Jednym z nielicznych pociggéw o standardzie InterRegio byt niemiecki po-
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prawie 117 km/h, najgorzej za$ pociagi Monachium —
Oberstdorf (69 km/h).

Dostepno$é tych pociggéw IR jest znacznie wieksza niz
w przypadku pociagéw ICE. Zatrzymujg sie one zazwyczaj
co okoto 25-35 km, ale na przyktad w relacji Miinster —
Berlin nawet co 45 km. Diugoéci linii InterRegio siegaja na-
wet 818 km (Stralsund — Berlin — Frankfurt nad Menem),
ale pojedyncze pociagi kursujg w diuzszych relacjach, na
przyktad Hamburg — Konstanz (935 km), czy Stralsund —
Hamburg — Karlsruhe (947 km).

Z biegiem lat oferta InterRegio zostata w Niemczech
bardzo rozbudowana. Niestety od 1999 r. mozna zaobser-
wowaé regres tej grupy pociggéw. Likwidacje czesci pola-
czen DB AG motywuje ich duzym deficytem wynoszacym
okoto 150 min euro rocznie. Wraz z wejSciem w zycie roz-
kfadu jazdy 2001/2002 praca przewozowa zmnigjszyta sie
0 13 tys. pociggokilometréw w ruchu IR dziennie [1]. Pew-
ng szansa na ponowny rozwoj przewozéw miedzyregional-
nych jest ich mozliwe przejecie przez innego przewoznika.
Od lutego 2002 r. firma Connex uruchomita takie pociagi
w relacji Rostock — Berlin — Lipsk — Gera. Przedsighiorstwo
to planuje stworzy¢ sie¢ potaczen miedzyregionalnych Inter-
Connex [1].

We Wioszech istnieje grupa pociggdw ,interregionale”
(iR). Kursujg one zazwyczaj cyklicznie, w relacjach o $red-
niej diugosci, jak Mediolan — Wenecja, Wenecja — Bolonia,
Turyn — Mediolan, Ancona — Bolonia — Mediolan. W rela-
cjach tych zastapity dotychczasowe pociagi przyspieszone
(Diretto). Na wszystkich tych trasach kursuja réwniez pociagi
kwalifikowane (InterCity lub Eurostar). Oprdécz potaczen cy-
klicznych, na sieci kolei wioskich kursujg tez pojedyncze
(dzienne) pociagi interregionale réznych relacji. W pociagach
iR kolei FS nie sg pobierane zadne doptaty. W poréwnaniu
z pociggami InterRegio kolei niemieckich, wioskie interregio-
nale charakteryzujg sie wieksza dostepnoscig (postoje co
okoto 20 km) i nieco mniejsza predkoscia handlowa, zazwy-
czaj nie przekraczajaca 80 km/h.

W Szwaijcarii pociagi InterRegio kursujg w cyklu godzin-
nym w relacjach Bazylea — Neuchatel — Genewa, Brig —
Lozanna — Genewa, Bazylea — Baden — Zurych — Chur, Ba-
zylea — Aarau — Zurych, Bazylea — Zurych (lotnisko), Lucer-
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Rys. 1. Przewozy kwalifikowane i miedzyregionalne w Polsce

na — Zurych (2 pociggi w ciggu godziny, z ktdrych jeden
kursuje do lotniska). Na szczegdlng jednak uwage zastuguje
relacja St. Gallen — Zurych — Neuchatel — Lozanna — Gene-
wa. Znaczna, jak na warunki szwajcarskie, jest jej diugos¢
(371 km), do obstugi pociaggdw wykorzystywane sg za$ elek-
tryczne zespoty trakcyjne z wychylnymi nadwoziami ICN.
Miedzy Zurychem a Genewa (287 km) pociagi IR majg 12
postojéw, a mimo to czas przejazdu jest tylko o 13 min diuz-
$zy W poréwnaniu z czasem o0sigganym przez pociagi Inter-
City (3 postoje).

W Belgii pociagi InterRegio kursujg w cyklu godzinnym
na stosunkowo krotkich trasach, jak Bruksela Lotnisko —
Bruksela Midi — Gandawa. Jednak najkrétsza relacja to Bruk-
sela Lotnisko — Bruksela Midi. Taka relacja z pewnoscia nie
odpowiada definicji pociggéw miedzyregionalnych.

Pozadane kierunki rozwoju

przewozow miedzyregionalnych w Polsce

Pociagi dzienne

Istniejaca oferta przewozowa powinna by¢ rozwijana ze
szczegblnym uwzglednieniem wprowadzenia cyklicznosci
kursowania pociagéw miedzyregionalnych na tych trasach,
na ktorych cykl nie zostat jeszcze wdrozony. Oferta ta, do
czasu wprowadzenia do eksploatacji nowego lub zmoderni-
zowanego taboru, nie powinna by¢ jednak sprzedawana pod
nazwa InterRegio. Kursujace cyklicznie pociagi miedzyregio-
nalne dzienne powinny kursowaé, tak jak dotychczas, jako
pociagi pospieszne.

Juz obecnie w wielu relacjach réznica czasow przejaz-
du pociggiem pospiesznym oraz regionalnym jest niewielka.
Dlatego catkowicie nieuzasadnione wydaje sie dalsze zwigk-
szanie dostepno$ci pociggdw miedzyregionalnych poprzez
dodawanie kolejnych postojow. Odwrotnie, nalezatoby roz-
wazy¢ likwidacje czesci postojow, przede wszystkim na tych
stacjach, ktére z powodzeniem mogtyby by¢ obstuzone przez
pociagi regionalne. Wiaénie fakt, ze na wielu odcinkach
pociagi pospieszne obstuguja ruch regionalny jest ich powaz-
nym mankamentem. Brak jest wyraZnie zarysowanej seg-
mentacji rynku. W efekcie mozna zaobserwowaé duze réz-
nice wielkoSci potokdéw podréznych na poszczegdinych
odcinkach, co niewatpliwie utrudnia prawidtowy dobér po-
jemnosci skfadu. Szczegolnie jest to widoczne w przypadku
pociggdéw pospiesznych wyjezdzajacych z duzych aglomera-
cji po godzinie 15.00, kiedy pociagi te zapewniajg odwoz
z pracy, co niekorzystnie odbija sie na ich standardzie. Row-
noczes$nie zasadne bytoby pewne rdznicowanie dostepnosci
pociggu w zalezno$ci od diugosci jego relacji (im diuzsza
relacja, tym rzadziej postoje).

Konieczne jest lepsze powigzanie ze soba pociggow
poszczegdlnych segmentéw rynku poprzez integracje rozkfa-
dow jazdy (skomunikowania na stacjach weztowych).

Réwnie konieczne wydaje sie podnoszenie (na miarg
posiadanych $rodkéw) oferowanego pasazerom standardu.
Z tego powodu nalezatoby odej$¢ od stosowania w ruchu
miedzyregionalnym elektrycznych zespotow trakcyjnych typu
EN57 oraz EN71 i ED72, o poziomie technicznym i komfor-
tu sprzed dziesigtek lat, w tych relacjach, w ktdrych nie
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wystepuje potrzeba zmiany kierunku jazdy.
Stosowanie takich jednostek do obstugi po-
ciggow relacji Warszawa — Kielce, zwfaszcza
Warszawa — Czestochowa jest nieporozumie-
niem, szczegdlnie na drugiej z wymienionych
tras, na ktorej zespoty trakcyjne nie wykorzy-
stujg predkosci 120 km/h. Prawdziwym ku-
riozum jest wprowadzenie zespotéw trakcyj-
nych w relacji t6dZ — Krakéw przez Centralng
Magistrale Kolejowa (!) gdzie w obliczu ofer-
ty pociggéw ekspresowych i InterCity odgry-
wajg one role ustugi dla podréznych drugiej
kategorii.

Pociggi nocne
W warunkach spowolnienia wzrostu gospo-

darczego i ze wzgledu na niski poziom za-
mozno$ci spoteczenstwa polskiego nie wyda-
je sie mozliwe zastgpienie tradycyjnych
pociggéw pospiesznych pociggami hotelowy-
mi. Wydaje sie, ze PKP to rozumie, czego
dowodem jest zrezygnowanie z kursowania
pociagu hotelowego Krakéw — Szczecin —
Swinoujécie i uruchomienie zamiast niego
pociagu pospiesznego ,Przemy$lanin” Prze-
my$l — Szczecin — Swinoujécie. Konieczna
jest natomiast radykalna poprawa bezpie-
czenstwa podroznych w pociggach kursuja-
cych noca. Jest ona mozliwa do osiggniecia
poprzez:
® zmniejszenie liczby postojow pociggow
w godzinach nocnych (23.00-5.00), czy
wrecz catkowite ich wyeliminowanie; na
przyktad nie znajdujg uzasadnienia postoje
pociagu Terespol — Szczecin na takich sta-
cjach, jak Koto, Wrzes$nia, Wronki czy Sza-
motuty;
® wprowadzenie obowiazkowej (lub fakulta-
tywnej) rezerwacji miejsc w wagonach z miejscami sie-
dzacymi; dodatkowe wptywy z rezerwacji mogtyby by¢
wykorzystane na pokrycie kosztow ochrony pociggu przez
SOK lub inng wyspecjalizowang firme ochroniarska;
® zmniejszenie cen doptat za miejsce do lezenia i za miej-
sce sypialne; celem tego dziatania powinno by¢ zwigksze-
nie liczby podréznych korzystajacych z tych wagondw,
zwlaszcza cena miejsc w wagonach sypialnych (140 zt za
osobe w przedziale dwuosobowym) jest wygérowana
w stosunku do mozliwosci finansowych pasazeréw oraz do
oferowanego komfortu jazdy; na kolejach czeskich dopfa-
ta za miejsce lezace wynosi 89 koron (niecate 11 zi), a za
miejsce sypialne (Double) — 222 korony (okoto 27 z).
Pewne rozszerzenie oferty mozna osiggna¢ poprzez
umozliwienie przejazdu pasazerom takze w niektorych pocia-
gach pocztowo-bagazowych. Pociagi takie prowadzg zazwy-
czaj tylko 2-3 wagony bagazowe oraz pocztowe. Dotgcze-
nie wagonow dla podréznych nie byloby wigc problemem.
Przejazd podréznych mogtby sie odbywa¢ wedtug taryfy

niem

Fot. 3. Stosowanie przestarzatych technicznie zespotéw trakcyjnych w dfugich re-
lacjach na liniach o predkosci 120 km/h, czy 160 km/h jest nieporozumie-

Fot. 4. Pocigg hotelowy relacji Krakéw — Gdynia

pospiesznej. Wzorem moga by¢ tu koleje wegierskie, ktore
uruchamiaja takie pociagi na trasach Budapeszt — Miszkolc,
Budapeszt Szombathely oraz Budapeszt — Pecs.

Zagrozenia

Degradacija infrastruktury kolejowej

Wskutek znaczacego ograniczenia w ostatnich latach $rod-
kéw na naprawy infrastruktury, jej stan techniczny ulega
stopniowemu pogorszeniu. Zuzyciu technicznemu towarzyszy
zuzycie moralne, poniewaz wiele ze stosowanych rozwigzan
konstrukcyjnych reprezentuje stan techniki z lat sze$cdzie-
sigtych czy siedemdziesigtych [2].

Jeszcze w 1998 r. Dyrekcja Infrastruktury Kolejowej sza-
cowata, ze stopniowa likwidacja zalegto$ci w naprawach
wymagataby wykonywania 1830 km wymian toréw rocznie,
z tego 1150 km na liniach ukfadu podstawowego. W ostat-
nich latach realizowano $rednio okoto 30% tych potrzeb.

Jezeli nawet weZmie sie pod uwage naturalne przeja-
skrawianie ztego stanu toréw w materiatach prezentowanych

s

5-6 /2002



24

przez decydentéw, to mozna przyjac, ze az 15-20% toréw

oraz rozjazdow kwalifikuje sie do natychmiastowej wymia-

ny. Efektem degradacji nawierzchni kolejowej sg kolejne

zmniejszenia predko$ci rozktadowej na znacznej dtugosci

linii, ktorych z kolei oczywistg konsekwencjg sg drastyczne

wydtuzenia czasu przejazdu. Najbardziej charakterystyczne

przyktady to:

® zmniejszenia predkosci i liczne ograniczenia na linii Szcze-
cin — Swinoujécie; najkrotszy obecny czas jazdy pociggu
pospiesznego ze éwinoujécia do Szczecina (116 km) prze-
kracza 2 godz., tymczasem jeszcze w 1981 r. najszybszy
pociag, zreszta osobowy, pokonywat te trase dokfadnie
w 1 godz. 30 min;

® zmniejszenia predkosci na znacznej czesci Magistrali Nad-
odrzanskiej ze 100 km/h na 50-70 km/h, przez co prze-
jazd ta trasa z Wroctawia do Szczecina trwa wedtug obec-
nego rozkfadu jazdy 7 godz. (jeszcze kilka lat temu —
5 godz.);

® zmniejszenia predkosci praktycznie na catym ciggu Kato-
wice — Ostréw Wielkopolski — Poznan (320 km), w efek-
cie czego czas jazdy pociggu pospiesznego wydtuzyt sie
z 4 godz. 43 min w 1993 r. do ponad 6 godz. obecnie;

® wielokilometrowe ograniczenia predkosci do 30 km/h na
linii Wroctaw — Jelenia Géra spowodowaty w ciggu kilku
lat wydtuzenie czasu jazdy z 2 godz. do 2 godz. 50 min
(czas jazdy w 1939 r. wynosit 1 godz. 42 min).

Brak systemowego rozwigzania

finansowania przewozéw migdzyregionalnych

Reforma kolejnictwa w Polsce nie rozwigzata problemu
finansowania przewozow miedzyregionalnych. Mimo ze usta-
wa 0 komercjalizacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa pan-
stwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” stanowi, ze organi-
zowanie i dotowanie tych przewozow jest zadaniem ministra
wiaéciwego do spraw transportu [5], brakuje $rodkéw na
realizacje tego zadania. Kwota 300 min zi, jaka przewidziat
ustawodawca na finansowanie przewozéw kolejowych na
2001 r., zostata w catosci rozdzielona pomigdzy wojewddz-
twa samorzadowe. Pierwotnie zakladano wydzielenie pew-
nej sumy na dotowanie pociggow miedzywojewddzkich,
jednak przy tak matej dotacji nie byto to realne, gdyz uszczu-
plonoby i tak niewystarczajace kwoty przeznaczone na do-
towanie przewozéw regionalnych, ktdrych sytuacja finanso-
wa jest znacznie gorsza.

Postepujgca dekapitalizacja i zuzycie moralne taboru

Jeszcze w 1998 1. koleje polskie planowaty modernizacje
wagonéw pasazerskich z przeznaczeniem ich do przewozow
InterRegio [6, 7]. Zakladano, ze cze$¢ przebudowanych
wagondw bedzie w uktadzie przedziatowym, cze$¢ za$

w ukladzie bezprzedziatowym (w tym wagony w wersji zmo-
dyfikowanej do przewozu 0séb niepetnosprawnych). Plany te
nie zostaly niestety zrealizowane. Od kilku lat praktycznie
ustaty dostawy nowych wagonéw oraz lokomotyw, np.
w 2000 r. tabor do przewozow pasazerskich wzbogacit sie
jedynie o 15 wagondw [4]. Oznacza to, ze $redni wiek ta-
boru niepokojaco wzrasta. \Wagony eksploatowane obecnie
w pociggach pospiesznych charakteryzuja sie przestarzatg
konstrukcja, a ich estetyka nie odpowiada wspétczesnym
trendom.

Podsumowanie

Pociagi miedzyregionalne odgrywaja istotng role w obstudze
duzych i $rednich miejscowosci, zwtaszcza tych, ktdre nie
sa obstugiwane pociggami kwalifikowanymi. Ten segment
rynku wymaga jednak istotnych przeobrazen. Konieczne jest
precyzyjne zdefiniowanie oferty przewozowej dostosowane;
do potrzeb i preferencji podréznych. Wydaje sie, ze wérdd
tych preferencji za najwazniejsze nalezy uzna¢ dobry stan-
dard, cene adekwatng do jako$ci ustugi oraz zapewnienie
poczucia bezpieczenstwa (zwiaszcza przy podrézach odby-
wanych w porze nocnej).

Istnieje duze zagrozenie dalszego funkcjonowania tego
segmentu przewozow, czego widocznym objawem sg ozna-
czenia ,G” przy wielu pociggach pospiesznych w tabelach
rozktadu jazdy. Trzeba jednak pamietaé, ze rezygnacja z tych
pociggdw oznaczataby dla transportu kolejowego utrate du-
zej rzeszy klientéw. Na taka strate kolej nie moze sobie
pozwolic.

a

Fot. Jacek GoZdziewicz
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