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Oferta przewozowa kolei charakteryzuje siê du¿¹
ró¿norodnoœci¹. Znaczne zró¿nicowanie rynku prze-
wozów pasa¿erskich spowodowa³o koniecznoœæ
stworzenia takiej gamy produktów, która mo¿liwie
najlepiej jest w stanie zaspokoiæ ¿yczenia klientów
– pasa¿erów. Produktami tymi s¹ poci¹gi o okreœlo-
nej charakterystyce. Podstaw¹ zaliczenia poci¹gów
do poszczególnych segmentów rynku jest kryterium
dostêpnoœci. Dostêpnoœæ nale¿y rozumieæ jako wiel-
koœæ i rodzaj oœrodków sieci osadniczej obs³ugiwa-
nej poszczególnymi rodzajami poci¹gów [6, 7].

Na podstawie kryterium dostêpnoœci w ofercie przewozowej
kolei polskich wyró¿nia siê nastêpuj¹ce rodzaje (grupy) po-
ci¹gów:
lmiêdzyaglomeracyjne (kwalifikowane),
lmiêdzyregionalne,
l regionalne,
l aglomeracyjne.

W 2000 r. w przewozach miêdzyregionalnych przewie-
ziono 57,13 mln podró¿nych [4]. Jest to prawie 6 razy tyle,
ile w przewozach kwalifikowanych. Wykonana praca prze-
wozowa wynios³a 12,47 mld pas.km, zaœ œrednia odleg³oœæ
przewozu – 218 km.

Rys historyczny
W przesz³oœci, i to zarówno w latach przedwojennych, jak
i powojennych, przewozy miêdzyregionalne w Polsce by³y re-
alizowane poci¹gami pospiesznymi oraz dalekobie¿nymi po-
ci¹gami osobowymi. Poci¹gów pospiesznych by³o stosunko-
wo niewiele, poci¹gi osobowe zaœ charakteryzowa³y siê
znaczn¹ liczb¹ postojów i wype³nia³y tak¿e funkcjê poci¹gów
lokalnych. Relacje tych poci¹gów osobowych by³y niekiedy
bardzo d³ugie, jak na przyk³ad Szczecin – Kraków przez Zie-
lon¹ Górê (628 km), Gdynia – Lublin przez Olsztyn (604 km).
W wielu relacjach nie kursowa³y ¿adne poci¹gi pospieszne.
Na przyk³ad w latach 70. (a¿ do 1982 r.) miêdzy Gdyni¹ a Ka-
towicami kursowa³y ca³orocznie a¿ 4 pary poci¹gów osobo-

wych, poci¹g pospieszny jeŸdzi³ zaœ tylko w sezonie letnim.
Prêdkoœæ handlowa wiêkszoœci dalekobie¿nych poci¹gów
osobowych by³a zazwyczaj bardzo ma³a, np. w relacji Gdy-
nia – Lublin wynosi³a nieca³e 38 km/h.

Na kolejach polskich nazwy InterRegio u¿ywano pocz¹t-
kowo do okreœlenia przyspieszonych poci¹gów osobowych,
zazwyczaj zestawionych z elektrycznych zespo³ów trakcyj-
nych. Poci¹gi takie uruchomiono po raz pierwszy w 1993 r.
na trasie Gdynia – Elbl¹g. W 1995 r. nazwa InterRegio oraz
skrót IR pojawi³y siê oficjalnie w rozk³adzie jazdy. Oznaczo-
no nim poci¹gi osobowe Gdynia Chylonia – Elbl¹g oraz po-
spieszne Gdynia – Olsztyn oraz Gdañsk – Toruñ. Trzeba
stwierdziæ, ¿e przynajmniej czêœæ relacji tych poci¹gów nie
kwalifikowa³a siê do zaliczenia ich do grupy poci¹gów miê-
dzyregionalnych. Z ca³¹ zaœ pewnoœci¹, z uwagi na typ u¿y-
tego taboru (zespo³y EN71 oraz EN57), nie zapewnia³y one
standardu, jaki powinien charakteryzowaæ poci¹g InterRegio.

W 1998 r. nazw¹ InterRegio objêto du¿¹ grupê po-
ci¹gów pospiesznych, na przyk³ad w relacjach Tczew –
Szczecin, Wroc³aw – Szczecin, czy Poznañ – Ko³obrzeg. Nie
wi¹za³o siê to niestety z ¿adn¹ popraw¹ oferowanego stan-
dardu. Praktycznie za jedyne na sieci PKP poci¹gi w stan-
dardzie InterRegio mo¿na uznaæ poci¹gi miêdzynarodowe
Wroc³aw – Drezno. Poza tym w latach 1995–2000 kurso-
wa³ poci¹g IR „Mare Balticum” z Berlina do Gdyni, a póŸniej
do Olsztyna (w sezonie letnim do E³ku).

Charakterystyka obecnej oferty przewozowej
w ruchu miêdzyregionalnym
Struktura ofertyStruktura ofertyStruktura ofertyStruktura ofertyStruktura oferty
Koleje polskie uruchamiaj¹ obecnie znaczn¹ liczbê poci¹gów
miêdzyregionalnych o doœæ ró¿norodnym charakterze. Od
1 paŸdziernika 2001 r. operatorem tych poci¹gów w Polsce
jest spó³ka PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.o. Zdaniem
Autora wydaje siê logiczne wprowadzenie wewnêtrznego
podzia³u poci¹gów miêdzyregionalnych na nastêpuj¹ce
grupy poci¹gów:
l dzienne kursuj¹ce cyklicznie,
l dzienne nie kursuj¹ce w cyklu, w pojedynczych relacjach,
l nocne ca³oroczne,
l nocne sezonowe,
l hotelowe.

Poci¹gi miêdzyregionalne w ruchu cyklicznym s¹ najbar-
dziej istotnym elementem oferty w tym segmencie rynku
przewozowego [3]. Poci¹gi te kursuj¹ na trasach o du¿ym
potoku podró¿nych. Przede wszystkim s¹ to linie zbiegaj¹ce
siê w wêŸle warszawskim: Warszawa – £ódŸ Fabryczna,
Warszawa – Lublin, Warszawa – Bia³ystok, Warszawa –
Kielce. Poci¹gi te kursuj¹ w cyklu dwugodzinnym, a na linii
Warszawa – £ódŸ w cyklu godzinnym. Cykl, aczkolwiek z licz-
nymi odchyleniami wystêpuje te¿ na trasach Wroc³aw –
Katowice – Kraków, Olsztyn – Gdañsk – Gdynia – Szczecin
oraz Szczecin – Poznañ. Na wszystkich tych trasach w roz-
k³adzie jazdy 2001/2002 próbowano ujednoliciæ koñcówki
minutowe poci¹gów ró¿nych relacji.

Tradycyjne poci¹gi nocne s¹ traktowane przez PKP jako
oferta zanikaj¹ca, która ma byæ stopniowo zast¹piona przez

Poci¹gi
miêdzyregionalne
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Tablica 1
PPPPPoci¹gi miêdzyregionalne wybranych koci¹gi miêdzyregionalne wybranych koci¹gi miêdzyregionalne wybranych koci¹gi miêdzyregionalne wybranych koci¹gi miêdzyregionalne wybranych kolei europejskicholei europejskicholei europejskicholei europejskicholei europejskich

CzasCzasCzasCzasCzas CzasCzasCzasCzasCzas VVVVV LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba Odleg³oœæOdleg³oœæOdleg³oœæOdleg³oœæOdleg³oœæ
[km][km][km][km][km] [km/h][km/h][km/h][km/h][km/h] postojówpostojówpostojówpostojówpostojów

NiemcyNiemcyNiemcyNiemcyNiemcy

IR2204 Oberstdorf – München 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 34,1

IR2455 Dusseldorf – Weimar 476 5,32 5h19 89,53 17 26,4

IR2640 München – Regensburg 138 1,47 1h28 94,09 3 34,5

IR2477 Hamburg Altona – Karlsruhe 681 6,98 6h59 97,52 24 27,2

IR2543 Münster (Westf) – Berlin 447 3,83 3h50 116,61 9 44,7

W³ochyW³ochyW³ochyW³ochyW³ochy

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

BelgiaBelgiaBelgiaBelgiaBelgia

IR3535 Bruxelles Nat Luchthaven – Gent St. Pieters 74 1,42 1h25 52,24 14 4,9

IR3728 Bruxelles Nat Luchthaven – Quevy 92 1,63 1h38 56,33 14 6,1

IR4110 Kortrijk – Mechelen 99 1,52 1h31 65,27 12 7,6

IR3629 Bruxelles Nat Luchthaven – De Panne 155 2,22 2h13 69,92 12 11,9

poci¹gi dzienne i hotelowe. Na przyk³ad w 1996 r. nocny
poci¹g pospieszny Szczecin – Jelenia Góra zast¹piono po-
ci¹giem dziennym. To samo sta³o siê w 2000 r. z poci¹gami
Szczecin – Kielce oraz Kraków – Jelenia Góra. Z kolei
w 1993 r. zamiast poci¹gu pospiesznego Gdynia – Zakopa-
ne uruchomiono w tej samej relacji poci¹g hotelowy „Tet-
majer”.

Czêœæ nocnych poci¹gów pospiesznych, które niegdyœ
kursowa³y codziennie, kursuje obecnie tylko w sezonie let-
nim lub zimowym. Przyk³adami mog¹ byæ poci¹gi Gdynia –
Katowice, Warszawa – Jelenia Góra/Kudowa Zdrój, £ódŸ –
Zagórz. W rozk³adzie jazdy wa¿nym od 6 stycznia 2002 r.
znaczna liczba poci¹gów miêdzyregionalnych, zw³aszcza noc-

nych, jest oznaczona liter¹ „G”, to znaczy kursuje tylko do
odwo³ania. Dotyczy to tak wa¿nych relacji, jak Warszawa –
Ko³obrzeg, Gdynia – Szklarska Porêba, Bia³ystok –Szczecin,
czy Lublin – Jelenia Góra.

DostêpnoœæDostêpnoœæDostêpnoœæDostêpnoœæDostêpnoœæ
Za miarê dostêpnoœci poci¹gu mo¿na przyj¹æ œredni¹ odle-
g³oœæ miêdzy kolejnymi stacjami zatrzymania. Odleg³oœæ ta
w przypadku poci¹gów pospiesznych w ruchu cyklicznym
wynosi zazwyczaj oko³o 25 km. Najmniejsz¹ dostêpnoœci¹
charakteryzuje siê poci¹g pospieszny „£odzianin”, który
w drodze miêdzy £odzi¹ Fabryczn¹ a Warszaw¹ zatrzymuje
siê tylko w £odzi Widzew. Jednak poci¹g ten ma raczej cha-
rakter poci¹gu kwalifikowanego.

Najwiêcej zatrzymañ maj¹ poci¹gi kursuj¹ce do miejsco-
woœci wypoczynkowych, na przyk³ad „Wise³ka” relacji Kra-
ków – Wis³a (postoje co nieca³e 9 km!), „Ornak” Katowice
– Zakopane (co 12,7 km).

Nieco mniejsz¹ ni¿ w przypadku poci¹gów dziennych
dostêpnoœæ maj¹ poci¹gi nocne (postoje co 30–40 km).

PPPPPrêdkrêdkrêdkrêdkrêdkoœæ handlowaoœæ handlowaoœæ handlowaoœæ handlowaoœæ handlowa
Prêdkoœci handlowe poci¹gów miêdzyregionalnych w Polsce
stopniowo siê zmniejszaj¹. Zasadnicz¹ przyczyn¹ jest pogar-
szanie siê stanu technicznego infrastruktury i zwi¹zane z tym
zmniejszanie prêdkoœci rozk³adowych oraz wprowadzanie
ograniczeñ. Mo¿na przy tym zaobserwowaæ du¿e zró¿nico-
wanie prêdkoœci handlowych poszczególnych poci¹gów. O ile
poci¹g pospieszny „£odzianin” £ódŸ Fabryczna – Warszawa
osi¹ga w rozk³adzie jazdy wa¿nym od 6 stycznia 2002 r.Fot. 1. Poci¹g InterRegio Bruksela – Bruksela Lotnisko
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Tablica 2
Wybrane poci¹gi miêdzyregionalne kWybrane poci¹gi miêdzyregionalne kWybrane poci¹gi miêdzyregionalne kWybrane poci¹gi miêdzyregionalne kWybrane poci¹gi miêdzyregionalne kolei polskicholei polskicholei polskicholei polskicholei polskich

CzasCzasCzasCzasCzas CzasCzasCzasCzasCzas VVVVV LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba Odleg³oœæOdleg³oœæOdleg³oœæOdleg³oœæOdleg³oœæ
[km][km][km][km][km] [km/h][km/h][km/h][km/h][km/h] postojówpostojówpostojówpostojówpostojów

43505 Katowice – Zakopane 190 4,58 4h35 41,45 14 12,7

13507 £ódŸ Kaliska – Zagórz 572 13,68 13h41 41,80 20 27,2

60105 Wroc³aw – Szklarska Porêba 158 3,70 3h42 42,70 7 19,8

43506 Wis³a G³êbce – Kraków 139 3,20 3h12 43,44 15 8,7

86504 Szczecin – Jelenia Góra 375 8,10 3h06 46,30 15 23,4

36100 Kraków – Jelenia Góra 392 8,42 8h25 46,57 24 15,7

84504 Œwinoujscie – Katowice 666 12,97 12h58 51,36 24 26,6

86102 Szczecin – Wroc³aw 388 7,13 7h08 54,39 13 27,7

34102 Kraków – 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 Góra 511 8,70 8h42 58,74 18 26,9

12113 Warszawa – Kielce 188 2,90 2h54 64,83 6 26,9

45201 Bielsko Bia³a – Gdynia 624 9,57 9h34 65,23 19 31,2

38102 Przemyœl – Szczecin 892 13,60 13h36 65,59 36 24,1

45100 Katowice – Gdynia 569 8,37 8h22 68,01 14 37,9

65105 Wroc³aw – Olsztyn 470 6,72 6h43 69,98 22 20,4

38500 Kraków – Ko³obrzeg 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 – Bia³ystok 183 2,57 2h34 71,30 7 22,9

75105 Poznañ – Gdynia 334 4,47 4h28 74,78 10 30,4

31100 Kraków – £ódŸ Fabr. 264 3,48 3h29 75,92 4 52,9

15109 Warszawa – Bydgoszcz 288 3,57 3h34 80,75 9 28,8

2201 Warszawa – £ódŸ Fabryczna 133 1,53 1h32 86,74 1 66,5

prêdkoœæ handlow¹ 86,7 km/h, to poci¹g pospieszny (sezo-
nowy) £ódŸ Kaliska – Zagórz tylko 41,8 km/h.

Przyk³ady organizacji przewozów miêdzyregionalnych
Niemcy by³y pierwszym krajem, w którym wprowadzono
now¹ kategoriê poci¹gów miêdzyregionalnych – InterRegio
(IR). Pierwsze poci¹gi InterRegio zaczê³y kursowaæ w 1989 r.
w relacji Hamburg – Hanower – Getynga – Kassel. Poci¹gi
InterRegio stopniowo zast¹pi³y dotychczasowe dzienne po-
ci¹gi pospieszne (Schnellzüge), a czêœciowo tak¿e poci¹gi
przyspieszone (Eilzüge). Od pocz¹tku wyró¿nikami oferty In-
terRegio by³y cyklicznoœæ kursowania (z regu³y cykl 2-godzin-
ny), skomunikowania na stacjach wêz³owych z poci¹gami
InterCity, du¿a prêdkoœæ maksymalna, wynosz¹ca w niektó-
rych przypadkach nawet 200 km/h, oraz gruntownie zmo-
dernizowany tabor. W poci¹gach IR zastosowano dotychcza-
sowe wagony poci¹gów pospiesznych, pochodz¹ce z regu³y
z lat 70., które ca³kowicie przebudowano. Wnêtrza wago-
nów sk³adaj¹ siê z czêœci przedzia³owej, przy czym nawet
w drugiej klasie przedzia³y s¹ piêcioosobowe, oraz z czêœci
bezprzedzia³owej. Istotny by³ sposób wprowadzenia nowej
oferty. Poniewa¿ w pocz¹tkowym okresie brakowa³o zmoder-
nizowanych wagonów, w przewidywanych trasach poci¹gów

InterRegio uruchamiano poci¹gi pospieszne, kursuj¹ce
cyklicznie.

Prêdkoœæ handlowa poci¹gów InterRegio w Niemczech
wykazuje pewne zró¿nicowania. W porównaniach najlepiej
wypadaj¹ poci¹gi linii IR Münster – Berlin, które osi¹gaj¹

Fot. 2. Jednym z nielicznych poci¹gów o standardzie InterRegio by³ niemiecki po-
ci¹g z Berlina do Olsztyna – Mare Balticum
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prawie 117 km/h, najgorzej zaœ poci¹gi Monachium –
Oberstdorf (69 km/h).

Dostêpnoœæ tych poci¹gów IR jest znacznie wiêksza ni¿
w przypadku poci¹gów ICE. Zatrzymuj¹ siê one zazwyczaj
co oko³o 25–35 km, ale na przyk³ad w relacji Münster –
Berlin nawet co 45 km. D³ugoœci linii InterRegio siêgaj¹ na-
wet 818 km (Stralsund – Berlin – Frankfurt nad Menem),
ale pojedyncze poci¹gi kursuj¹ w d³u¿szych relacjach, na
przyk³ad Hamburg – Konstanz (935 km), czy Stralsund –
Hamburg – Karlsruhe (947 km).

Z biegiem lat oferta InterRegio zosta³a w Niemczech
bardzo rozbudowana. Niestety od 1999 r. mo¿na zaobser-
wowaæ regres tej grupy poci¹gów. Likwidacjê czêœci po³¹-
czeñ DB AG motywuje ich du¿ym deficytem wynosz¹cym
oko³o 150 mln euro rocznie. Wraz z wejœciem w ¿ycie roz-
k³adu jazdy 2001/2002 praca przewozowa zmniejszy³a siê
o 13 tys. poci¹gokilometrów w ruchu IR dziennie [1]. Pew-
n¹ szans¹ na ponowny rozwój przewozów miêdzyregional-
nych jest ich mo¿liwe przejêcie przez innego przewoŸnika.
Od lutego 2002 r. firma Connex uruchomi³a takie poci¹gi
w relacji Rostock – Berlin – Lipsk – Gera. Przedsiêbiorstwo
to planuje stworzyæ sieæ po³¹czeñ miêdzyregionalnych Inter-
Connex [1].

We W³oszech istnieje grupa poci¹gów „interregionale”
(iR). Kursuj¹ one zazwyczaj cyklicznie, w relacjach o œred-
niej d³ugoœci, jak Mediolan – Wenecja, Wenecja – Bolonia,
Turyn – Mediolan, Ancona – Bolonia – Mediolan. W rela-
cjach tych zast¹pi³y dotychczasowe poci¹gi przyspieszone
(Diretto). Na wszystkich tych trasach kursuj¹ równie¿ poci¹gi
kwalifikowane (InterCity lub Eurostar). Oprócz po³¹czeñ cy-
klicznych, na sieci kolei w³oskich kursuj¹ te¿ pojedyncze
(dzienne) poci¹gi interregionale ró¿nych relacji. W poci¹gach
iR kolei FS nie s¹ pobierane ¿adne dop³aty. W porównaniu
z poci¹gami InterRegio kolei niemieckich, w³oskie interregio-
nale charakteryzuj¹ siê wiêksz¹ dostêpnoœci¹ (postoje co
oko³o 20 km) i nieco mniejsz¹ prêdkoœci¹ handlow¹, zazwy-
czaj nie przekraczaj¹c¹ 80 km/h.

W Szwajcarii poci¹gi InterRegio kursuj¹ w cyklu godzin-
nym w relacjach Bazylea – Neuchatel – Genewa, Brig –
Lozanna – Genewa, Bazylea – Baden – Zurych – Chur, Ba-
zylea – Aarau – Zurych, Bazylea – Zurych (lotnisko), Lucer-

na – Zurych (2 poci¹gi w ci¹gu godziny, z których jeden
kursuje do lotniska). Na szczególn¹ jednak uwagê zas³uguje
relacja St. Gallen – Zurych – Neuchatel – Lozanna – Gene-
wa. Znaczna, jak na warunki szwajcarskie, jest jej d³ugoœæ
(371 km), do obs³ugi poci¹gów wykorzystywane s¹ zaœ elek-
tryczne zespo³y trakcyjne z wychylnymi nadwoziami ICN.
Miedzy Zurychem a Genew¹ (287 km) poci¹gi IR maj¹ 12
postojów, a mimo to czas przejazdu jest tylko o 13 min d³u¿-
szy w porównaniu z czasem osi¹ganym przez poci¹gi Inter-
City (3 postoje).

W Belgii poci¹gi InterRegio kursuj¹ w cyklu godzinnym
na stosunkowo krótkich trasach, jak Bruksela Lotnisko –
Bruksela Midi – Gandawa. Jednak najkrótsza relacja to Bruk-
sela Lotnisko – Bruksela Midi. Taka relacja z pewnoœci¹ nie
odpowiada definicji poci¹gów miêdzyregionalnych.

Po¿¹dane kierunki rozwoju
przewozów miêdzyregionalnych w Polsce
PPPPPoci¹gi dzienneoci¹gi dzienneoci¹gi dzienneoci¹gi dzienneoci¹gi dzienne
Istniej¹ca oferta przewozowa powinna byæ rozwijana ze
szczególnym uwzglêdnieniem wprowadzenia cyklicznoœci
kursowania poci¹gów miêdzyregionalnych na tych trasach,
na których cykl nie zosta³ jeszcze wdro¿ony. Oferta ta, do
czasu wprowadzenia do eksploatacji nowego lub zmoderni-
zowanego taboru, nie powinna byæ jednak sprzedawana pod
nazw¹ InterRegio. Kursuj¹ce cyklicznie poci¹gi miêdzyregio-
nalne dzienne powinny kursowaæ, tak jak dotychczas, jako
poci¹gi pospieszne.

Ju¿ obecnie w wielu relacjach ró¿nica czasów przejaz-
du poci¹giem pospiesznym oraz regionalnym jest niewielka.
Dlatego ca³kowicie nieuzasadnione wydaje siê dalsze zwiêk-
szanie dostêpnoœci poci¹gów miêdzyregionalnych poprzez
dodawanie kolejnych postojów. Odwrotnie, nale¿a³oby roz-
wa¿yæ likwidacjê czêœci postojów, przede wszystkim na tych
stacjach, które z powodzeniem mog³yby byæ obs³u¿one przez
poci¹gi regionalne. W³aœnie fakt, ¿e na wielu odcinkach
poci¹gi pospieszne obs³uguj¹ ruch regionalny jest ich powa¿-
nym mankamentem. Brak jest wyraŸnie zarysowanej seg-
mentacji rynku. W efekcie mo¿na zaobserwowaæ du¿e ró¿-
nice wielkoœci potoków podró¿nych na poszczególnych
odcinkach, co niew¹tpliwie utrudnia prawid³owy dobór po-
jemnoœci sk³adu. Szczególnie jest to widoczne w przypadku
poci¹gów pospiesznych wyje¿d¿aj¹cych z du¿ych aglomera-
cji po godzinie 15.00, kiedy poci¹gi te zapewniaj¹ odwóz
z pracy, co niekorzystnie odbija siê na ich standardzie. Rów-
noczeœnie zasadne by³oby pewne ró¿nicowanie dostêpnoœci
poci¹gu w zale¿noœci od d³ugoœci jego relacji (im d³u¿sza
relacja, tym rzadziej postoje).

Konieczne jest lepsze powi¹zanie ze sob¹ poci¹gów
poszczególnych segmentów rynku poprzez integracjê rozk³a-
dów jazdy (skomunikowania na stacjach wêz³owych).

Równie konieczne wydaje siê podnoszenie (na miarê
posiadanych œrodków) oferowanego pasa¿erom standardu.
Z tego powodu nale¿a³oby odejœæ od stosowania w ruchu
miêdzyregionalnym elektrycznych zespo³ów trakcyjnych typu
EN57 oraz EN71 i ED72, o poziomie technicznym i komfor-
tu sprzed dziesi¹tek lat, w tych relacjach, w których nieRys. 1. Przewozy kwalifikowane i miêdzyregionalne w Polsce
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wystêpuje potrzeba zmiany kierunku jazdy.
Stosowanie takich jednostek do obs³ugi po-
ci¹gów relacji Warszawa – Kielce, zw³aszcza
Warszawa – Czêstochowa jest nieporozumie-
niem, szczególnie na drugiej z wymienionych
tras, na której zespo³y trakcyjne nie wykorzy-
stuj¹ prêdkoœci 120 km/h. Prawdziwym ku-
riozum jest wprowadzenie zespo³ów trakcyj-
nych w relacji £ódŸ – Kraków przez Centraln¹
Magistralê Kolejow¹ (!) gdzie w obliczu ofer-
ty poci¹gów ekspresowych i InterCity odgry-
waj¹ one rolê us³ugi dla podró¿nych drugiej
kategorii.

PPPPPoci¹gi nocneoci¹gi nocneoci¹gi nocneoci¹gi nocneoci¹gi nocne
W warunkach spowolnienia wzrostu gospo-
darczego i ze wzglêdu na niski poziom za-
mo¿noœci spo³eczeñstwa polskiego nie wyda-
je siê mo¿liwe zast¹pienie tradycyjnych
poci¹gów pospiesznych poci¹gami hotelowy-
mi. Wydaje siê, ¿e PKP to rozumie, czego
dowodem jest zrezygnowanie z kursowania
poci¹gu hotelowego Kraków – Szczecin –
Œwinoujœcie i uruchomienie zamiast niego
poci¹gu pospiesznego „Przemyœlanin” Prze-
myœl – Szczecin – Œwinoujœcie. Konieczna
jest natomiast radykalna poprawa bezpie-
czeñstwa podró¿nych w poci¹gach kursuj¹-
cych noc¹. Jest ona mo¿liwa do osi¹gniêcia
poprzez:
l zmniejszenie liczby postojów poci¹gów

w godzinach nocnych (23.00–5.00), czy
wrêcz ca³kowite ich wyeliminowanie; na
przyk³ad nie znajduj¹ uzasadnienia postoje
poci¹gu Terespol – Szczecin na takich sta-
cjach, jak Ko³o, Wrzeœnia, Wronki czy Sza-
motu³y;
lwprowadzenie obowi¹zkowej (lub fakulta-

pospiesznej. Wzorem mog¹ byæ tu koleje wêgierskie, które
uruchamiaj¹ takie poci¹gi na trasach Budapeszt – Miszkolc,
Budapeszt Szombathely oraz Budapeszt – Pecs.

Zagro¿enia
Degradacja infrastruktury kDegradacja infrastruktury kDegradacja infrastruktury kDegradacja infrastruktury kDegradacja infrastruktury kolejowejolejowejolejowejolejowejolejowej
Wskutek znacz¹cego ograniczenia w ostatnich latach œrod-
ków na naprawy infrastruktury, jej stan techniczny ulega
stopniowemu pogorszeniu. Zu¿yciu technicznemu towarzyszy
zu¿ycie moralne, poniewa¿ wiele ze stosowanych rozwi¹zañ
konstrukcyjnych reprezentuje stan techniki z lat szeœædzie-
si¹tych czy siedemdziesi¹tych [2].

Jeszcze w 1998 r. Dyrekcja Infrastruktury Kolejowej sza-
cowa³a, ¿e stopniowa likwidacja zaleg³oœci w naprawach
wymaga³aby wykonywania 1830 km wymian torów rocznie,
z tego 1150 km na liniach uk³adu podstawowego. W ostat-
nich latach realizowano œrednio oko³o 30% tych potrzeb.

Je¿eli nawet weŸmie siê pod uwagê naturalne przeja-
skrawianie z³ego stanu torów w materia³ach prezentowanych

Fot. 3. Stosowanie przestarza³ych technicznie zespo³ów trakcyjnych w d³ugich re-
lacjach na liniach o prêdkoœci 120 km/h, czy 160 km/h jest nieporozumie-
niem

Fot. 4. Poci¹g hotelowy relacji Kraków – Gdynia

tywnej) rezerwacji miejsc w wagonach z miejscami sie-
dz¹cymi; dodatkowe wp³ywy z rezerwacji mog³yby byæ
wykorzystane na pokrycie kosztów ochrony poci¹gu przez
SOK lub inn¹ wyspecjalizowan¹ firmê ochroniarsk¹;
l zmniejszenie cen dop³at za miejsce do le¿enia i za miej-

sce sypialne; celem tego dzia³ania powinno byæ zwiêksze-
nie liczby podró¿nych korzystaj¹cych z tych wagonów,
zw³aszcza cena miejsc w wagonach sypialnych (140 z³ za
osobê w przedziale dwuosobowym) jest wygórowana
w stosunku do mo¿liwoœci finansowych pasa¿erów oraz do
oferowanego komfortu jazdy; na kolejach czeskich dop³a-
ta za miejsce le¿¹ce wynosi 89 koron (nieca³e 11 z³), a za
miejsce sypialne (Double) – 222 korony (oko³o 27 z³).

Pewne rozszerzenie oferty mo¿na osi¹gn¹æ poprzez
umo¿liwienie przejazdu pasa¿erom tak¿e w niektórych poci¹-
gach pocztowo-baga¿owych. Poci¹gi takie prowadz¹ zazwy-
czaj tylko 2–3 wagony baga¿owe oraz pocztowe. Do³¹cze-
nie wagonów dla podró¿nych nie by³oby wiêc problemem.
Przejazd podró¿nych móg³by siê odbywaæ wed³ug taryfy
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przez decydentów, to mo¿na przyj¹æ, ¿e a¿ 15–20% torów
oraz rozjazdów kwalifikuje siê do natychmiastowej wymia-
ny. Efektem degradacji nawierzchni kolejowej s¹ kolejne
zmniejszenia prêdkoœci rozk³adowej na znacznej d³ugoœci
linii, których z kolei oczywist¹ konsekwencj¹ s¹ drastyczne
wyd³u¿enia czasu przejazdu. Najbardziej charakterystyczne
przyk³ady to:
l zmniejszenia prêdkoœci i liczne ograniczenia na linii Szcze-

cin – Œwinoujœcie; najkrótszy obecny czas jazdy poci¹gu
pospiesznego ze Œwinoujœcia do Szczecina (116 km) prze-
kracza 2 godz., tymczasem jeszcze w 1981 r. najszybszy
poci¹g, zreszt¹ osobowy, pokonywa³ tê trasê dok³adnie
w 1 godz. 30 min;
l zmniejszenia prêdkoœci na znacznej czêœci Magistrali Nad-

odrzañskiej ze 100 km/h na 50–70 km/h, przez co prze-
jazd t¹ tras¹ z Wroc³awia do Szczecina trwa wed³ug obec-
nego rozk³adu jazdy 7 godz. (jeszcze kilka lat temu –
5 godz.);
l zmniejszenia prêdkoœci praktycznie na ca³ym ci¹gu Kato-

wice – Ostrów Wielkopolski – Poznañ (320 km), w efek-
cie czego czas jazdy poci¹gu pospiesznego wyd³u¿y³ siê
z 4 godz. 43 min w 1993 r. do ponad 6 godz. obecnie;
lwielokilometrowe ograniczenia prêdkoœci do 30 km/h na

linii Wroc³aw – Jelenia Góra spowodowa³y w ci¹gu kilku
lat wyd³u¿enie czasu jazdy z 2 godz. do 2 godz. 50 min
(czas jazdy w 1939 r. wynosi³ 1 godz. 42 min).

Brak systemowego rozwi¹zaniaBrak systemowego rozwi¹zaniaBrak systemowego rozwi¹zaniaBrak systemowego rozwi¹zaniaBrak systemowego rozwi¹zania
finansowania przewozów miêdzyregionalnychfinansowania przewozów miêdzyregionalnychfinansowania przewozów miêdzyregionalnychfinansowania przewozów miêdzyregionalnychfinansowania przewozów miêdzyregionalnych
Reforma kolejnictwa w Polsce nie rozwi¹za³a problemu
finansowania przewozów miêdzyregionalnych. Mimo ¿e usta-
wa o komercjalizacji i prywatyzacji przedsiêbiorstwa pañ-
stwowego „Polskie Koleje Pañstwowe” stanowi, ¿e organi-
zowanie i dotowanie tych przewozów jest zadaniem ministra
w³aœciwego do spraw transportu [5], brakuje œrodków na
realizacjê tego zadania. Kwota 300 mln z³, jak¹ przewidzia³
ustawodawca na finansowanie przewozów kolejowych na
2001 r., zosta³a w ca³oœci rozdzielona pomiêdzy wojewódz-
twa samorz¹dowe. Pierwotnie zak³adano wydzielenie pew-
nej sumy na dotowanie poci¹gów miêdzywojewódzkich,
jednak przy tak ma³ej dotacji nie by³o to realne, gdy¿ uszczu-
plonoby i tak niewystarczaj¹ce kwoty przeznaczone na do-
towanie przewozów regionalnych, których sytuacja finanso-
wa jest znacznie gorsza.

PPPPPostêpuj¹ca dekostêpuj¹ca dekostêpuj¹ca dekostêpuj¹ca dekostêpuj¹ca dekapitalizacja i zu¿ycie moralne taboruapitalizacja i zu¿ycie moralne taboruapitalizacja i zu¿ycie moralne taboruapitalizacja i zu¿ycie moralne taboruapitalizacja i zu¿ycie moralne taboru
Jeszcze w 1998 r. koleje polskie planowa³y modernizacjê
wagonów pasa¿erskich z przeznaczeniem ich do przewozów
InterRegio [6, 7]. Zak³adano, ¿e czêœæ przebudowanych
wagonów bêdzie w uk³adzie przedzia³owym, czêœæ zaœ

w uk³adzie bezprzedzia³owym (w tym wagony w wersji zmo-
dyfikowanej do przewozu osób niepe³nosprawnych). Plany te
nie zosta³y niestety zrealizowane. Od kilku lat praktycznie
usta³y dostawy nowych wagonów oraz lokomotyw, np.
w 2000 r. tabor do przewozów pasa¿erskich wzbogaci³ siê
jedynie o 15 wagonów [4]. Oznacza to, ¿e œredni wiek ta-
boru niepokoj¹co wzrasta. Wagony eksploatowane obecnie
w poci¹gach pospiesznych charakteryzuj¹ siê przestarza³¹
konstrukcj¹, a ich estetyka nie odpowiada wspó³czesnym
trendom.
Podsumowanie
Poci¹gi miêdzyregionalne odgrywaj¹ istotn¹ rolê w obs³udze
du¿ych i œrednich miejscowoœci, zw³aszcza tych, które nie
s¹ obs³ugiwane poci¹gami kwalifikowanymi. Ten segment
rynku wymaga jednak istotnych przeobra¿eñ. Konieczne jest
precyzyjne zdefiniowanie oferty przewozowej dostosowanej
do potrzeb i preferencji podró¿nych. Wydaje siê, ¿e wœród
tych preferencji za najwa¿niejsze nale¿y uznaæ dobry stan-
dard, cenê adekwatn¹ do jakoœci us³ugi oraz zapewnienie
poczucia bezpieczeñstwa (zw³aszcza przy podró¿ach odby-
wanych w porze nocnej).

Istnieje du¿e zagro¿enie dalszego funkcjonowania tego
segmentu przewozów, czego widocznym objawem s¹ ozna-
czenia „G” przy wielu poci¹gach pospiesznych w tabelach
rozk³adu jazdy. Trzeba jednak pamiêtaæ, ¿e rezygnacja z tych
poci¹gów oznacza³aby dla transportu kolejowego utratê du-
¿ej rzeszy klientów. Na tak¹ stratê kolej nie mo¿e sobie
pozwoliæ.

q
Fot. Jacek GoŸdziewicz
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