Michat Wolanski

Ewolucja oferty

llll systemy transportowe N

przewozow miedzyaglomeracyjnych
w Polsce w latach 1989-2007

Okres transformacji ustrojowej Polski — rozpoczetej na
przefomie lat 80. i 90. ubiegfego wieku — byf dla polskiej
kolei czasem, w ktérym powaznie zmienify sie jej ofocze-
nie i rola. Rosngca dostepnos¢ motoryzacji oraz konku-
rencja komunikacji autobusowej, w pofgczeniu z brakami
funduszy, a takze postepujacq degradacjg infrastruktury
i taboru sprawity, Zze odnofowano znaczny spadek prze-
wozow pasazerskich. Coraz wyisze wymogi jakosciowe
rynku wystapify zatem jednoczesnie z obnizeniem sie ja-
kosci ustug, wywotujgc 1acznie efekt ,,btednego kofa”.

|

Jednak brak konkurencyjno$ci kolei pasazerskiej jest zroznico-
wany w zalezno$ci od segmentu rynku. Ze wzgledow technolo-
gicznych, najlepsza sytuacja istnieje w przypadku przewozow
wewnatrz metropolii oraz miedzy nimi. O ile jednak przewozy
aglomeracyjne zostaty w ostatnich latach powaznie zaniedbane,
otyle w segmencie transportu miedzy najwiekszymi miastami
dziato sie stosunkowo wiele. Podejmowane proby przerwania
Lbtednego kota” — zakupy taboru, modernizacja infrastruktury
i dziatania marketingowe byty skupione na stworzeniu ustug o po-
ziomie jakoSci odpowiadajgcym europejskiemu standardowi, cze-
go sztandarowym przyktadem byfo wdrozenie produktu InterCity
— bazowej oferty w tego typu przewozach, wystandaryzowanej
miedzynarodowo.

Celem niniejszej pracy jest retrospekcyjna analiza przemian,
jakie zaszty na polskiej kolei w latach 19892007, przede wszyst-
kim w zakresie oferty przewozowej oraz taryfowej segmentu prze-
wozow miedzyaglomeracyjnych. Rozwazania bedg zawezone do
segmentu odpowiadajgcego niegdysiejszej ofercie pociggow
ekspresowych oraz wybranych migdzynarodowych i nocnych lub
dzisiejszej dziatalnosci PKP Intercity. Podziat ten jest trudny do
zdefiniowania ze wzgledu na dfugg perspektywe badania oraz
zmieniajgce sie ramy organizacyjne i prawne, lecz tatwy do roz-
poznania. W celu zobrazowania ogélnej reorientacji przedsiebior-
stwa, uwaga zostanie zwrécona roéwniez na wybrane dziatania
o0 charakterze informacyjno-marketingowym, takie jak np. kampa-
nie reklamowe.

Artykut jest zatem probg zmierzenia sie autora z historig, kto-
rg dla niego jest w pewnym sensie ,nowoscig”, za$ ktorg wiele
0s0b pamieta jeszcze zupetnie Swiezo. Z drugiej jednak strony
wspotpraca z dziatami marketingu i Public Relations PKP Interci-
ty w latach 2002—2007 pozwala patrze¢ na starsze do$wiadczenia
przez bardzo specyficzny pryzmat, ktory byt gtdwng motywacija do
podjecia tematu.

Zagadnienie poruszone w artykule jest bardzo obszerne, stad
tez sitg rzeczy nie uwzgledniono wszystkich dziatan, starajgc sie
skupia¢ na tych najbardziej istotnych oraz najciekawszych — np.
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dotyczacych oryginalnych relacji. W szczegolnoSci bardzo ogra-
niczono zagadnienia zwigzane ze szczegotami ksztattowania oferty
na gtéwnych ciggach, polegajgce na dogeszczaniu takiow i za-
mianie pociggow kolejnoscig, skupiajac sie na poszukiwaniu no-
wych relacji. Skrotowo zostaty rowniez potraktowane zagadnienia
nocnej komunikacji miedzynarodowe;.

Badanie bazowato w duzej mierze na archiwalnych rozktadach
jazdy, gromadzonych w Gtéwnej Bibliotece Komunikacyjnej. Wy-
dawnictwa te nie podlegaty aktualizacji, stad tez miedzy innymi
czes¢ zmian mogta odby¢ sie nieco wczesniej, niz odnotowano
w tekscie, w trybie poprawki w czasie obowigzywania poprzednie-
go rozktadu jazdy. Ze wzgledu na bardzo duzg liczbe przypisow,
zdecydowano sie je poming¢ tam, gdzie w sposob oczywisty da-
ne zaczerpnieto z obowigzujgcego rozktadu jazdy. Wszystkie po-
dane godziny dotyczg gtownej stacji w danym miescie. Z reguty
podaje sie jedynie godzing odjazdu lub przyjazdu, w zalezno$ci
od charakteru danej stacji. Podane godziny kursowania dotyczg
— 0 ile nie zaznaczono inaczej — pierwotnego rozkfadu jazdy da-
Nnego pociggu.

Oferta przewozowa i plany rozwojowe w 1989 r. [1]
W rozktadzie jazdy 1989/1990 na podstawowych liniach oferta
pociggow ekspresowych obejmowata odpowiednio:
m Warszawa — Krakow: 3 pofgczenia catoroczne i 2 sezonowe
(,Krakus”, ,Pieniny” do/z Nowego Sacza i Przemys$la, catoroczne
»1atry” kursujgce okresowo do/z Zakopanego oraz Nowego Sg-
cza, sezonowy ,Giewont” do/z Zakopanego, ,Lajkonik” z/do Gdy-
ni),
m Warszawa — Gdynia: 3 potgczenia catoroczne i 2 sezonowe
(,Kaszub”, ,Stupia”, catoroczny ,Neptun” kursujacy w lecie do/z
Helu, sezonowy ,Lajkonik™ z/do Krakowa, ,Posejdon” do/z Wia-
dystawowa)
m Warszawa — Katowice: 4 potaczenia catoroczne (,Pogon”,
,0ndraszek”, ,Chemik”, ,Skarbek”),
m  Warszawa — Poznan: 3 potfaczenia catoroczne (,Lech”, ,War-
ta”, ,Lubuszanin” do/z Zielonej Gory oraz Gorzowa Wlkp. —
,Chrobry” ze Szczecina omijat Poznan).

Oprdcz tego pociggi ekspresowe kursowaty w takich rela-
cjach, jak:
B Kielce (6:35) — Warszawa (9:10) oraz Warszawa (17:25) —
Kielce (19:53), Ex ,Nida” (w 1993 r. pocigg zostat wydtuzony do
Gdyni);
m Chetm (6:15) — Lublin (7:15) — Warszawa (9:37) oraz War-
szawa (17:37) — Lublin (19:55) — Chetm (20:58), Ex ,Bystrzy-
ca’;
m Qlsztyn (7:40) — Warszawa (10:27) oraz Warszawa (16:37)
— Olsztyn (19:39), Ex , Kormoran”;
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W Biatystok (7:10) — Warszawa (9:35/9:50) — Katowice (13:02)
— Gliwice (13:46) oraz Gliwice (13:50) — Katowice (14:35) —
Warszawa (17:45/17:52) — Biatystok (20:25), Ex ,Pogon”;

B Zielona Gora (5:10)/Gorzow Wlkp. (4:35) — Poznan (7:12) —
Warszawa (10:20) oraz Warszawa (17:10) — Poznan (20:25) —
Zielona Gora (22:30)/Gorzow Wikp. (23:06), wspomniany juz Ex
»Lubuszanin”;

W Pita (5:15) — Bydgoszcz (6:35) — Warszawa (10:10) oraz
Warszawa (17:20) — Bydgoszcz (21:00) — Pita (22:19), Ex ,Ku-
jawiak”, pociag ten byt bisowany dwa razy w tygodniu przez Ex
,Brda” Bydgoszcz (7:12) — Warszawa (10:50) oraz Warszawa
(18:30) — Bydgoszcz (22:18);

® Opole (5:32) — Czestochowa (7:01) — Warszawa (9:40) oraz
Warszawa (16:55) — Czestochowa (19:44) — Opole (20:11), Ex
»0polanin”;

m Wroctaw (5:09) — t6dz Chojny (8:37) — Warszawa (10:05)
oraz Warszawa (16:15) — tddz Chojny (17:49) — Wroctaw
(21:23), Ex ,,0dra”;

m Racibdrz (6:05) — Katowice (8:05) — Warszawa (11:30) oraz
Warszawa (15:35) — Katowice (18:59) — Racibdrz (20:42), Ex
Skarbek;

m Gdynia (5:45) — Bydgoszcz (8:10) — Poznan (10:10) oraz Po-
znan (16:25) — Bydgoszcz (18:22) — Gdynia (20:45) — Ex ,,Prze-
mystaw”, ktory zastgpit w tym roku ,,Pomorzanina” kursujgcego
z Gdyni do todzi oraz Poznania.

Jako nowosci ogfaszano wowczas wprowadzane pociagi eks-
presowe (uruchomione po zakonczeniu elektryfikacji linii Gdynia
— Szczecin we wrzesniu 1989) [2]:

W Stupia” (Stupsk 5:40 — Gdynia 7:30 — Warszawa 11:32 oraz
Warszawa 17:12 — Gdynia 21:10 — Stupsk 22:51),

m  Gryf” (Szczecin 5:30 — Gdynia 9:57 — Tczew 10:46 oraz
Tczew 13:10 — Gdynia 14:00 — Szczecin 18:50),

m /ufawy” (Elblag 4:30 — Gdynia 6:00 — Szczecin 10:40 oraz
Szczecin 13:30 — Gdynia 17:57 — Elblag 19:25).

W rozktadzie jazdy 1989/1990 dostepnych byto rowniez kil-
kanascie pociggow pospiesznych z catkowitg rezerwacjg miejsc
(np. ,Pomorzanin” z Gdyni do todzi, ,Wielkopolanin” z Krakowa
do Poznania, czy ,Wawel” z Krakowa do Szczecina i Swinouj-
Scia). Warto jednak zauwazy¢, ze nie byfo wowczas pociggow
ekspresowych na linii Krakow — Katowice — Wroctaw — Poznan
— Szczecin, za$ czas jazdy pociggiem pospiesznym z Krakowa
Ptaszowa (pocigg nie jechat przez Krakow Gtowny) wynosit: do
Wroctawia 4 godz. 56 min, do Poznania 7 godz. 40 min, za$ do
Szczecina Gtownego rowne 11 godz. — mimo stosunkowo matej
liczby postojow (np. tylko Szczecin Dabie, Stargard Szczecinski,
Choszczno, Poznan Gtowny i Leszno miedzy Szczecinem Gi.
i Wroctawiem Gt.).

Ciekawostkami w ofercie krajowej byty rowniez:

B Szeroka oferta autokuszetek, dostepnych w sezonie letnim
miedzy innymi w relacjach z Gdyni do Katowic (3 razy w tygo-
dniu) i Krakowa (codziennie), ze Szczecina do Krakowa i Katowic
(po 3 razy w tygodniu), czy z Warszawy Gtownej do Trzebiatowa
(3 razy w tygodniu) i Zakopanego (1 raz w tygodniu) — koszt bi-
letu na przew6z samochodu na odlegto$¢ 500 km wynosit w przy-
blizeniu dwukrotno$¢ ceny biletu 2 klasy na pocigg ekspresowy;
w komunikacji miedzynarodowej autokuszety byty dostepne w re-
lacji Gdynia — Budapeszt [3]; flote autokuszetek wynoszgcg ok.
20 wagondw planowano w perspektywie 1995 r. rozbudowac do
50 szt. [4].

m Autobusy PKP, skomunikowane z pociggami pospiesznymi
i ekspresowymi (np. z Krakowa do Zakopanego — czas jazdy
2:22 godz., czy do Krynicy-Zdr6j — 3:25 godz.).

m  Skomunikowania PKP — PKS, na ktére mozna byto nabywac
bilety w biurach podrozy ,,0rbis”; w ten sposob mozna byto sie
dosta¢ autobusem np. z Wroctawia do Kudowy i Ladka Zdroju,
z Jeleniej Gory do Swieradowa Zdroju, z Gdyni do Karwii, czy Ja-
strzebiej Gory albo z Kielc do Buska Zdroju.

Plany rozwojowe dla siatki potgczen obejmowaty miedzy in-
nymi wprowadzenie w perspektywie 1995 r. miedzy innymi
3 godz. taktu dla potgczen Warszawa — Krakow, Warszawa —
Gdansk i Warszawa — Katowice i Warszawa — Katowice, przy czym
w dobie w relacjach tych planowano odpowiednio 8 pociggow,
zaktadajgc ,dogeszczenia” w szczycie porannym i popotudnio-
wym [4].

W komunikacji miedzynarodowe;j istniata oferta potaczen ,In-
terekspres” z Warszawy do stolic innych krajow RWPG:

m  Silesia” do Pragi,

m  Polonez” do Moskwy,
m  Berolina” do Berlina,
m  Batory” do Budapesztu.

Sie¢ dopetniat szereg potaczen pospiesznych typu Gdynia —
Praga, Gdynia — Berlin, Szczecin/Gdynia — Budapeszt, Rzeszow
— Lipsk, Warszawa — Monachium (1-2 razy w tygodniu), czy se-
zonowe potgczenie Berlina z Olsztynem i legendarny pocigg
z Warszawy do Hoek van Holland, Kolonii, Ostendy i Paryza.

Rezerwacja miejsc opierafa sie wowczas na 5 lokalnych sys-
temach tzw. ,informatycznego rezerwowania miejsc”, ktore
w 1989 r. zostaty uruchomione w Katowicach, Poznaniu, Szczeci-
nie, Wroctawiu i Lublinie, za$ wczesniej funkcjonowaty juz
w Gdansku, Warszawie i Krakowie. Lokalne systemy rezerwacji
miejsc obejmowaty ok. 65% puli miejsc w pociggach [5].

Nowos$cig w 1989 r. byta rdwniez mozliwoS¢ przesyfania
przesytek konduktorskich w 4 pierwszych parach pociggow —
JKrakus”, ,Gornik”, ,Lech” i ,Kaszub”. Informowano rowniez
o0 prowadzonych lokalnie dziataniach podwyzszajacych jako$é
ustug, takich jak [5]:

B mozliwos¢ zamawiania taksowek dla pasazerow pociggow
ekspresowych, przyjezdzajacych do Warszawy,

B drukowanie folderéw dla poszczegdlnych stacji i pociggow,

W otwieranie parkingéw strzezonych na stacjach przydworco-
wych,

W prowadzenie sprzedazy biletéw z dostawg do domu.

Pracowano rowniez nad standaryzacjg dworcow kolejowych
i wprowadzaniu na nich takich udogodnien, jak jednolite systemy:
informacji o pociggach oraz ufatwiajgcy orientacje na dworcu.
Juz wowczas zwracano uwage na potrzebe dobrej znajomosci
problematyki kolejowej i jezykdw obcych u personelu informacii,
przeksztatcanie dworcow w wielofunkcyjne obiekty handlowo-
-ustugowe [6].

W kwestiach taryfowych najwigkszym problemem byfo zwiek-
szenie przychodow, wobec znacznego deficytu, kiory sprawit,
ze w latach 1983-1989 wysokos$¢ dotacji do PKP zwigkszyta sig
prawie 20-krotnie, z czego w samych latach 1987—1989 ponad
7-krotnie, za$ 1988—1989 prawie 4-krotnie [7].

Whprowadzenie pociagéw InterCity w 1992 r.

Bardzo istotng zmianeg jako$ciowg w ofercie PKP przyniosto wpro-
wadzenie nowej kategorii pociggow InterCity, bedacej wowczas
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od wielu dziesiecioleci standardem w krajach zachodnioeuropej-
skich. Stata sie ona odpowiedzig na zmniejszajacg sie liczbe pa-
sazerow (w latach 1987-1991 utracono 300 min pasazeréw
rocznie [8]), rosngcg popularno$¢ motoryzacji oraz che¢ poten-
cjalnych pasazerow do nabywania ustug markowych.

Nowg kategorig od 31.05.1992 r. objetych zostato 5 par po-
ciggow:

m |C ,Krakus” Krakow (7:10) — Warszawa (9:45) oraz Warszawa
(15:55) — Krakéw (18:35);

m [C ,Kosciuszko” Krakow (15:10) — Warszawa (17:45) oraz
Warszawa (17:55) — Krakow (20:35);

m |C ,Sawa” Warszawa (9:55) — Krakow (12:35) oraz Krakow
(17:10) — Warszawa (19:45);

m [C ,Gornik” Gliwice (5:39) — Katowice (6:30) — Warszawa
(9:15) oraz Warszawa (15:35) — Katowice (18:27) — Gliwice
(19:07);

m |C ,Lech” Poznan (6:32) — Warszawa (9:30) oraz Warszawa
(16:30) — Poznan (19:31).

Pociggi byty zestawione pierwotnie z wytgcznie wagondow
konstrukcji NRD, nie starszych niz 3 lata — typu Z2 oraz XB (z 6
miejscami w przedziale) oraz ,dtugich” wagondw restauracyj-
nych [9]. Specyfikg polskiego IC byt fakt, ze pasazerom serwowa-
no poczestunek, sktadajacy sie pierwotnie miedzy innymi z ka-
napki.

Cechg charakterystyczng pierwszej oferty InterCity byto kur-
sowanie tych pociggéw wytgcznie w godzinach najwiekszych
szczytow przewozowych. Stanowito to przeciwienstwo strategii
maksymalnego wykorzystania taboru, typowej np. dla pociggow
zespolonych, lecz szeroko stosowanej w Europie rowniez w przy-
padku sktadow wagonowych. To mato efektywne podejScie po
dzi$ dzien jest widoczne w ksztatcie oferty IC i wynika po czesci
z braku mozliwo$ci obrzadzania sktadow poza Warszawa, przez co
czynnosci serwisowe muszg by¢ wykonywane w godzinach potu-
dniowych, a nie — jak nakazujg logika i ekonomia — w nocy.

W rozktadzie 1992/1993 wcigz istniafa kategoria Interexpress,
do ktérej nalezata migdzy innymi ,Silesia” i ,Batory. Jednak ,Be-
rolina” relacji Warszawa (6:30) — Berlin (12:40) oraz Berlin
(16:22) — Warszawa (20:40) jako pierwszy polski pocigg dofg-
czyta do kategorii EuroCity, za$ ,Sobieski” Warszawa — Wieden
— Warszawa zostat ekspresem. Obstuga ,Beroliny” skfadata sie
wowczas z poktadowego elekirotechnika i elektronika, za$ sktad
— zarGwno w czasie jazdy, jak i postoju — byt pilnowany przez
pracownikow ochrony [9]. Ciekawostkg jest, iz poza wagonem re-
stauracyjnym i lokomotywg na odcinku polskim, pocigg ten byt
ztozony wytacznie z taboru kolei niemieckich — 2 wagondw kli-
matyzowanych pierwszej klasy i 5 drugiej [10].

Duza nowoscig byto wprowadzenie zintegrowanego systemu
informatycznego Kurs-90, ktory pozwolit zrezygnowac z podziatu
miejsc w pociggach miedzy lokalne platformy rezerwacyjne
i efektywnie zarzadza¢ podazg miejsc [11].

Pociggi ekspresowe przestaty miedzy innymi dojezdza¢ do
Gorzowa WIkp., Biategostoku i Chetma (od 1992 r.), chociaz
wCigz utrzymywano potgczenia Warszawy z Kielcami i Lublinem
(,Bystrzyce” w rj 1990/1991, przedfuzono do Poznania). Row-
niez od 1990 todz ponownie uzyskata potgczenie ekspresowe
z Gdynig. Skorygowano takze oferte do kurortdw nadmorskich —
~Neptuna” w obstudze Helu zastgpit ,Jantar”.

Z kolei oferta autokuszetek w rj 1992/1993 raptownie skur-
czyta sie do jednej pary pociggow sezonowych, kursujgcych trzy
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razy w tygodniu w relacji Gdynia — Katowice (jeszcze w Tj
1991/1992 oferowano sezonowe relacje z Katowic do Szczecina
i Trzebiatowa oraz z Krakowa do Szczecina). Tak samo zapomnia-
no o skomunikowaniach i wspolnych ofertach PKP i PKS.

Zmniejszyta sie rowniez oferta pociggdw miedzynarodowych,
chociaz wcigz byto wiele potaczen, takich jak np. Gdynia — Praga,
Gdynia — Berlin, Krakow — Frankfurt (M), Krakow — Berlin, War-
szawa — Hoek van Holland, Warszawa — Kolonia, czy Warszawa
— Hannover.

Rozwdj sieci InterCity

w ramach przedsiebiorstwa panstwowego PKP

W kolejnych latach — w miare produkcji wagonéw typu 72 w za-
ktadach Hipolita Cegielskiego w Poznaniu — rozszerzano liczbe
pociggow InterCity. Skracanie czasow przejazdu byto mozliwe
rowniez dzieki systematycznym zakupom lokomotyw EP09. Wsku-
tek tego w latach 1991-1994 wielko$¢ przewozow kwalifikowa-
nych wzrosta z 5,6 do 7,4 min pasazeréw, by pozniej do 1996 r.
oscylowac nieco ponizej tego poziomu [12].

Oferta przewozowa w kategorii InterCity juz od lata 1993 zo-
stafa rozszerzona o kolejne potgczenia:

m [C ,Kaszub” Gdynia (5:40) — Warszawa (9:32) oraz Warszawa
(16:57) — Gdynia (20:48);

m [C ,Chrobry” Szczecin (5:20) — Warszawa (10:30) oraz War-
szawa (16:40) — Szczecin (22:00) — pocigg ten kursowat z pomi-
nieciem stacji Poznan Gt;

m |C ,Ondraszek” Bielsko Biafa (6:20) — Katowice (7:30) —
Warszawa (9:15) oraz Warszawa (16:35) — Katowice (19:20) —
Bielsko Biafa (20:01);

| |C ,Lajkonik” Krakow (6:10) — Warszawa (8:45/57) — Gdynia
(12:55) oraz Gdynia (15:45) — Warszawa (19:43/55) — Gdynia
(22:35) — pOZniej przez pewien czas znow ekspresowy;

m [C ,Praha” Warszawa (6:35) — Praga (15:39) oraz Praga
(13:45) — Warszawa (23:04) — pozniej zdegradowana na pewien
czas do Ex, a nastepnie przeniesiona do kategorii EC.

m [C ,Wawel” Krakow (9:26) — Wroctaw (13:06) — Berlin
(17:24) oraz Berlin (9:00) — Wroctaw (13:36) — Krakéw (17:10)
—od 1995 r., byt to zarazem pierwszy pociag kwalifikowany t3-
czgcy miasta potudniowej Polski.

Pozniej do kategorii IC dotgczaty kolejne pociagi, takie jak
,Neptun” taczacy Warszawe i Gdynie, czy ,Wyspianski” z War-
szawy do Krakowa oraz ,Klimczok” — drugie pofgczenie Warsza-
wy z Bielskiem. Pocigg IC ,Krakus” zostat przedtuzony do Prze-
mysla, z ktérego wyjezdzat o 4:00 i powracat o 21:45.

Jesienig 1994 r. pojawit sie w ofercie pierwszy wagon z dwo-
ma przedziatami menedzerskimi (4-osobowymi — jeden dla palg-
cych, drugi dla niepalgcych), przerobiony ze zwyktego wagonu
Z2A (nieklimatyzowanego). Kursowat on w pociggu IC ,Kaszub”
[13].

Oferta InterCity trafiata wowczas gtéwnie do pasazeréw po-
drézujgcych stosunkowo czesto, aczkolwiek byto wsrdd nich pro-
centowo wiecej 0sob korzystajacych z kolei sporadycznie, niz
w przypadku pociggéw ekspresowych. Oznacza to pozyskiwanie
nowych klientow. Kategorie IC oceniano znacznie lepiej niz eks-
presy, cenige ja za wiekszg wygode i czystosc [14].

Jednoczesnie pojawiaty sie takze kolejne pociagi EuroCity:
m EC ,Varsovia” Berlin (8:01) — Warszawa (12:25) oraz War-
szawa (14:32) — Berlin (23:01) — od 1993;
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m EC ,Sobieski” Warszawa (8:40) — Wieden (15:57) oraz Wie-
den (10:10) — Warszawa (18:15) — od 1993;

m EC ,Polonia” Warszawa (10:55) — Budapeszt (21:12) oraz
Budapeszt (9:20) — Warszawa (19:54) - od 1994, pozniej zde-
gradowana na pewien czas do IC.

Kolejny impuls wzrostowy dla kategorii InterCity miat miejsce
w 1997 r., kiedy to liczba przewozonych pasazerow pociggow
kwalifikownych przekroczyta 9 min [12].

Wowczas tez do oferty dotgczyt IC ,Bystrzyca”, kursujacy
w relacjach:

m Lublin (7:17) — Warszawa (9:30) — Poznan (12:52);
B Poznan (15:14) — Warszawa (18:42) — Lublin (20:42).

W tym tez roku wprowadzono do oferty nowe, klimatyzowane
wagony z trzema przedziatami menedzerskimi. Zostaty one dotfg-
czone do pociggow IC: ,Sawa”, ,Wyspianski”, ,Krakus”, ,Ondra-
szek”, ,Lech” i ,Chrobry”. Poprzedni wagon wcigz kursowat na
~Kaszubie” [15].

Nowo$cig rozktadu jazdy 1998 byty wagony bezprzedziatowe,
pierwotnie jedynie pierwszej klasy, kursujgce w pociggach IC
LKrakus”, ,Wyspianski”, ,Ondraszek”, ,Lech”, ,,Chrobry” oraz EC
,Berolina”, ,Paderewski” i ,Posnania” (o ktorych nizej). W kolej-
nym roku liste te tworzyty te same pociagi EC oraz IC: ,,Beskidy”,
,Chrobry”, ,Fredro”, ,Kaszub”, ,Kosciuszko”, ,Lech” oraz ,War-
ta”. Dodatkowo kursowanie wagondw bezprzedziatowych drugiej
klasy zaplanowano woéwczas na IC: ,Chrobry”, ,Fredro”, ,Gor-
nik”, ,Krakus”, ,Lech” i ,Warta” [16].

Najistotniejsze zmiany w ofercie pociggow InterCity w kolej-
nych latach, to:
® od 1998 r. wydtuzono relacje pociggu IC ,Neptun” do todzi,
przez co kursowat on wedtug rozktadu jazdy t6dz (5:31) — War-
szawa (7:02) — Gdynia (11:00) i Gdynia (16:42) — Warszawa
(20:40) — Gdynia (22:08) — relacja ta utrzymata sie przez dwa
rozktady jazdy;

m dopiero od 1999 r. wprowadzono pociggi IC w relacji War-
szawa — Wroctaw, kursujace przez Poznan — IC , Sleza” Warszawa
(5:45) — Poznan (8:38) — Wroctaw (10:19) i Wroctaw (13:41) —
Poznan (15:25) — Warszawa (18:17), a takze IC ,Fredro” Wro-
ctaw (6:41) — Poznan (8:25) — Warszawa (11:16) i Warszawa
(14:45) — Poznan (17:36) — Wroctaw (19:17); byta to istotna
zmiana jakosciowa dla stolicy Dolnego Slaska, tym bardziej,
ze jednoczes$nie zachowano kursowanie pozostatych ekspresow
— ,0polanin” i ,Panorama” (p. Czestochowe, Piotrkow Trybunal-
ski) oraz ,Odra” (p. Ostrow WIkp., t6dz Kaliskg); czas jazdy IC
rzedu 4,5 godz. byt nieco krotszy od ekspresow;

m rowniez w 1999 r. wprowadzono pociag IC ,Stanistaw Wy-
socki”, kursujgcy na trasie Gliwice (7:24) — Katowice (8:00) —
Warszawa (10:57) — Gdynia (15:12) oraz Gdynia (12:53) — War-
szawa (17:20) — Katowice (20:00) — Gliwice (20:34).

Rozwoj dotyczyt rowniez sieci EuroCity, do ktorej dotgczono:
m EC ,Posnania” Poznan (5:58) — Berlin (9:06) oraz Berlin
(11:54) — Poznan (15:01) — od 1997 (rozktad jazdy powrotnej
~Posnanii” zmieniono rok p6zniej na znacznie lepiej dostosowa-
ne do potrzeb poznanczykéw Berlin (19:21) — Poznan (21:41));
m EC ,Paderewski” — Warszawa (10:25) — Berlin (12:38) oraz
Berlin (13:21) — Warszawa (19:47) — od 1998, w kt6rym to po-
ciagi z Polski zaczeto kierowa¢ nie na stacje Lichtenberg, czy jak
wczesniej — Ostbahnhof (d. Hauptabahnhof), lecz linig $rednico-
wg az do dworca Z00.

Zmieniafa sie rowniez sie¢ pociggow ekspresowych. W 1997 r.
zdecydowano sie na rezygnacje z oferty potgczen ekspresowych
na linii Tréjmiasto — Szczecin, ktérg w rj. 1996/1997 tworzyty
pociagi:

W Ex ,Gryf” Szczecin (6:10) — Gdynia (9:49) — Tczew (11:19)
oraz Tczew (16:43) - Gdynia (17:34) — Szczecin (21:43),

m Ex  Albatros” Tczew (5:30) — Gdynia (6:22) — Szczecin
(10:31) oraz Szczecin (15:45) — Gdynia (20:07) — Tczew
(20:57).

W 2000 r. bogatg ofertg pociggdw ekspresowych objeto linig
E30, podnoszagc ,Wielkopolanina” — obejmowanego wczesniej
obowigzkowg lub fakultatywng rezerwacjg miejsc — do rangi po-
ciggu ekspresowego. Drugim pociggiem kursujgcym po tej linii
byt ,Barbakan”, co facznie dawato nastepujgca oferte:

B Ex Barbakan” Krakow (6:30) — Katowice (7:41) — Wroctaw
(10:03) — Poznan (11:56) — Szczecin (14:26) — Swinoujscie
(16:20) oraz Swinoujscie (11:36) — Szczecin (13:38) — Poznan
(16:03) — Wroctaw (17:49) — Katowice (20:10) — Krakow
(21:24);

m Ex ,Wielkopolanin” Poznan (6:00) — Wroctaw (7:44) — Kato-
wice (10:05) — Krakow (11:20) — Przemysl (14:20) oraz Prze-
mysl (13:52) — Krakéw (16:50) — Katowice (18:02) — Wroctaw
(20:24) — Poznan (22:17).

Czasy jazdy tych pociggow, pozornie bardzo atrakcyjne, nie
byty dotrzymywane ze wzgledu na nieujecie w rozktadzie jazdy
statych ograniczen predkosci (regularne spoznienia rzedu
30 min).

W tym samym czasie miato miejsce rowniez wiele mniej-
szych zmian w ofercie przewozowej pociggow ekspresowych, do-
tyczacych takze dogeszczenia jej poza relacjami z i do Warszawy,
miedzy innymi:

m w 1996 r. uruchomiono pocigg Ex ,Jagietto” Lublin (7:20)
— Krakow (11:15) oraz Krakéw (17:05) — Lublin (21:00) (przez
Radom, Skarzysko Kamienng i Kielce, w pozniejszych latach po-
ciag byt sezonowo przedtuzany do Zakopanego, by znikngé z ofer-
ty pociggow ekspresowych w rj 2000/2001);

m w 1997 r. uruchomiono pociagg Ex ,Bolko” Lublin (15:20) —
Katowice (20:00/20:05) — Opole (21:38) oraz Opole (7:14) —
Katowice (8:45/8:50) — Lublin (13:30), ktory z Lublina do Kato-
wic jechat przez Putawy, Kielce i CMK; zostat on nastepnie
przedtuzony do Wroctawia i wycofany z oferty ekspresow
w 2001 r,;

m w 1999 r. uruchomiono pociag Ex ,Krakowianka”, kursujgcy
przez CMK w relacjach Krakow (5:45) — todz Widzew (8:33) —
Kutno (8:56) — Poznan (11:06) oraz Poznan (16:00) — Kutno
(17:34) — t6dz Widzew (18:31) — Krakdéw (21:19); zostat on zde-
gradowany po roku do kategorii pociggu pospiesznego;

W takze w 1999 r. uruchomiono pocigg Ex ,Czartoryski” Gdynia
(15:42) — Warszawa Wsch. (19:49/20:01) — Lublin (22:00) oraz
Lublin (6:22) — Warszawa Wsch. (8:25/8:33) — Gdynia (12:42),
ktory kursowat (pdzniej sezonowo) az do 2004 r., kiedy to zostat
zamieniony w grupe pociggu Ex ,Nida” z Kielc do Gdyni;

® w2000 r. uruchomiono pociag Ex ,E. Malinowski” Warszawa
(6:15) — Krakow (8:51/9:01) — Krynica (13:12) oraz Krynica
(15:37) — Krakow (19:45/55) — Warszawa (22:40); pociag ten
pierwotnie kursowat do Krynicy codziennie, nastepnie jego kur-
sowanie na tym odcinku zostato ograniczone do sezonu tury-
stycznego i weekendow;

ffs 3/2008

53



m rowniez w 2000 r. pocigg Ex ,Mickiewicz” zaczat obstugiwac
relacje Biatystok (7:41) — Warszawa (10:00) — Poznan (13:00)
oraz Poznan (14:15) — Warszawa (17:17) — Biatystok (19:41),
pocigg ten zostat pozniej skierowany na trase Biatystok — Warsza-
wa — Krakow.

W 2000 r. ekspresy przestaty dojezdza¢ do Pity — relacje
~Kujawiaka” skrocono do Bydgoszczy.

W 1993 r. wprowadzono réwniez oferte pociggoéw hotelo-
wych, prowadzgcych wytgcznie wagony z miejscami sypialnymi
i do lezenia [17]. Pierwotnie obejmowata ona potgczenia Gdynia
— Zakopane i Zakopane — Gdynia oraz Warszawa — Szczecin/Swi-
noujscie i Szczecin/Swinoujscie — Warszawa, by np. w 1997 r.
objac¢ rowniez takie relacje, jak rowniez Gdynia — Krynica, Krakow
— Kotobrzeg, Krakdw — Gorzow, czy Szczecin — Zakopane (wszyst-
kie sezonowo).

W 1997 r. w pociggu EC ,Sobieski” zostata dotgczona grupa
do wagonow kursujgca Wieden (9:25) — Krakow (15:56) i Krakow
(10:25) — Wieden (16:48). W kolejnym roku do kategorii EC
znow powrdcita ,Polonia”: Warszawa (10:38) — Budapeszt
(21:22) oraz Budapeszt (8:25) — Warszawa (19:24).

W 1998 r. wprowadzono nowg marke pociggéw EuroNight,
do ktorej zakwalifikowano pocigg ,Jan Kiepura”, zestawiony wy-
tagcznie z wagonow sypialnych i kuszet, kursujgcy w relacjach:

m Warszawa (19:42) — Kolonia (9:32),
m Kolonia (19:28) — Warszawa (9:22).

Generalnie jednak w komunikacji miedzynarodowej stopnio-
wo rezygnowano zwtaszcza z najdtuzszych potgczen, bedgcych
coraz mniej konkurencyjnymi wzgledem lotnictwa.

Duzym przetomem byto siegniecie po narzedzia reklamowe
— marke InterCity proponowano w latach 1994—1995 przy uzyciu
reklam telewizyjnych, radia, outdooru i prasy, za$ przekaz rekla-
my byt ustalony w oparciu na podstawie badan marketingowych.
Kampania pozwolita poprawi¢ rozpoznawanie marki z 22% do
64% oraz zwiekszy¢ przewozy [18].

Rownoczesnie podnosity sie gtosy, ze polityka cenowa po-
winna stuzy¢ takim celom, jak ,bardziej rownomierne wykorzy-
stanie oferty przewozowej w czasie”, czy ,,umozliwienie mniej za-
moznym grupom spotecznym skorzystanie z tanszych przejazdow,
0 ile moga oni dostosowac sie do ograniczonych i $cisle okre-
Slonych godzin przejazdéw, a w konsekwencji przyciggniecie
nowych pasazerow” [19]. W pierwszej kolejnosci proponowano
wytgczy¢ obowigzanie niektorych ulg w okresie szczytow przewo-
zowych oraz ,maksymalne zwiekszanie zakresu ofert przewozo-
wych, zwigzanych np. z wprowadzaniem nowych form zakupu
uprawnien do przejazdow ulgowych, w formie biletéw, odpowied-
nich kart i karnetow. Ulgi te mogtoby dotyczy¢ poszczegblnych
grup spotecznych, zawodowych lub innych” [20].

W rozktadzie jazdy 1994 ogtoszono pilotazowe wprowadzenie
taryfy kolorowej, informujgc o obnizeniu w okre$lonych dniach
opfaty za przejazd lub niehonorowaniu ulg komercyjnych w wy-
branych pociggach, oznaczonych skrotem ,TK” [21]. W niewiel-
kim zakresie rozwigzanie to byto stosowane az do poczatku na-
stepnego dziesieciolecia, w formie zroznicowania cen miejscowek
oraz pozniejsze objecia niektorych pociggéw enigmatycznie na-
zwang ,,ceng rynkowg”, czyli taryfg pospieszng (przy czym poje-
cie to mogto by¢ powszechnie odbierane zupetnie inaczej).

Najistotniejszg promocjg cenowg obowigzujgca w pociggach
miedzygalomeracyjnych byty ,przejazdy rodzinne”, umozliwiajg-
ce sezonowo (w okresie wakacji, pozniej z wytgczeniem szczytow
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przewozowych) uzyskanie znizki 50% przez dzieci do lat 16 z 0so-
bami towarzyszacymi — oferta ta juz w owczesnym ksztatcie bu-
dzita watpliwosci, czy rzeczywiscie pozwala pozyskiwa¢ nowych
klientow [22]. Oferowano rowniez bilety abonamentowe, na 11
przejazdow za ceng 10 (wazne 3 miesigce, obowigzujgce wytgcz-
nie w 2 klasie) [16], a takze bilety grupowe.

W 2000 r. zlikwidowano oferte biletu abonamentowego w ta-
ryfie ekspresowej, natomiast, w zamian za co wprowadzono ofer-
te pociggow ekspresowych o wspomnianej juz ,taryfie rynkowej”
[23]. Oferta ta nie spotkata sie ze zrozumieniem klientow, co
przez pryzmat pozniejszych doswiadczen nalezy ttumaczy¢ raczej
nieodpowiednig nazwg i politykg informacyjng.

Wprowadzono réwniez ceny relacyjne, przy czym pod tym
pojeciem rozumiano stosowanie w wybranych relacjach, obstugi-
wanych przez wiekszg liczbe pociggow, kursujgcych roéznymi tra-
sami, ,optaty przewidzianej dla najkrotszej drogi przejazdu w da-
nej relacji i danej kategorii bezposredniego pociggu” [23]. Moze
to by¢ nieco mylgce, gdyz ten termin okres$la raczej taryfe, w kto-
rej cena zalezy nie wprost od drogi przejazdu miedzy danymi
miastami, lecz sytuacji konkurencyjnej.

Komercjalizacja i wydzielenie PKP Intercity

Z dniem 1 wrzesnia 2001 r. — wskutek procesu komercjalizaciji
pp PKP — dziatalno$¢ polegajaca na przewozach kwalifikowanych
przeniesiono do oddzielnej spotki prawa handlowego, pod nazwg
PKP Intercity.

Wkrotce po wydzieleniu nowej firmy stworzono marke Berlin
— Warszawa - Express, kitorg objeto 3 potgczenia EC Warszawa
— Berlin oraz jedno Poznan — Berlin (ktore pozniej zostato na pe-
wien czas zawieszone). Produkt ten cechowat si¢ wtasng taryfg,
opartg na cenach globalnych, a takze rezygnacja z nazw pojedyn-
czych par pociggow, co umozliwia tworzenie jednej, spojnej ofer-
ty. Zmiana ta byta skutkiem dziafan zainicjowanych jeszcze przy
poprzednich strukturach organizacyjnych.

Dalsze plany zaktadaty doskonalenie jakosci pociggéw IC
i EN w perspektywie kilkuletniej. Planowano rowniez stworzenie
— nigdy nie zrealizowanego — systemu przesytek superekspreso-
wych, w oparciu 0 wagony bagazowe, we wspoétpracy z wybrang
firmg kurierska. Zapowiadano dodatnig rentowno$¢ spotki, wpro-
wadzenie lokomotyw na 200 km/h oraz pociggow zespolonych
oraz w 2005 r. osiggniecie 12,4 min pasazerow, okreslajac ten
plan jako ,program minimum” (wczesniej liczba ta miata oscylo-
wac na poziomie 11,3—12 miIn, wobec 10 min w 2000 r.) [24].
Niestety w rzeczywistosci przewozy w 2005 r. wyniosty tylko
9,6 min pasazeréw, za$ rok wczesniej spadty nawet ponizej
8 min [25].

W trakcie istnienia spotki stopniowo rozszerzano oferte po-
ciggow InterCity, a takze innych kategorii pociggow, na gtownych
ciggach. Najlepszym przyktadem jest trutaj funkcjonujgcy juz od
kilku lat — w dni powszednie — godzinny cykl na linii Warszawa
— Krakow. Niestety w tym samym czasie mozna zaobserwowac
znaczace wydtuzenie czasow przejazdow w wigkszosci relacji
(z wyjatkiem linii Warszawa — Poznan), co skutecznie utrudnia
konkurencje z innymi $rodkami transportu. Nalezy przy tym pa-
mieta¢, ze w 1989 r. dostgpna byta znacznie mniejsza liczba lo-
komotyw osiggajacych predkos¢ 160 km/h, przez co minimalny
czas przejazdu dotyczyt jedynie nielicznych pociggéw. Szczego-
towe zestawienie oferty przewozowej na podstawowych liniach
podano w tabeli 1.
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Zwigkszanie podazy byto mozliwe, miedzy innymi dzieki re-
montowaniu taboru, chociaz nalezy przyznac, ze ostatnie lata byty
okresem wstrzymania zakupu nowych wagonow. Znacznie bar-
dziej moze jednak dziwic niski stopien unifikacji taboru — stoso-
wanie w wagonach tej samej serii produkcyjnej roznych podze-
spotdw, co w przysztoSci powaznie utrudni logistyke czesci
zamiennych.

Jednoczesnie decydowano sie rowniez na ograniczanie liczby
potaczen poza gtownymi ciggami, takich jak np. IC ,Bystrzyca”
do Lublina. Wzrosta rola Poznania Gtownego, przez ktory — ze
wzgledu na najkrotszy czas przejazdu oraz wzgledy zwigzane z t3-
czeniem potokow pasazerskich — zaczeto prowadzi¢ prawie
wszystkie pociggi z Warszawy do Wroctawia oraz Szczecina. Jed-
noczesnie zaczeta sie zwigkszac liczba potgczen IC oraz ekspre-
sowych do Wroctawia. Eksperymentem w kategorii IC byto awan-
sowanie do niej w 2002 r. pociggu , Kujawiak”. Niestety proba ta
zaowocowata catkowitg likwidacjg potgczenia, ktdre zostato zde-
gradowane do kategorii ekspresu jeszcze w trakcie obowigzywa-
nia rozkfadu jazdy.

W 2004 r. w rozktadzie jazdy jedyny raz pojawita sig oficjal-
nie kategoria pociggow ,InterCity Plus”, ktdrg od 1997 r. nazywa-
no nieoficjalnie najdrozsze pociagi IC, zestawione z wagonow kli-
matyzowanych. Nazwg tg objeto pociagi: ,Chrobry”, ,Fredro”,
LKrakus”. ,Lech”, ,Ondraszek” oraz ,Warta” — ,targowe” potg-
czenie z Warszawy do Poznania.

Ciekawym eksperymentem w ofercie IC byt pocigg IC ,teb-
sko”, ktory w wakacje 2006 r. zastepowat ,Neptuna” i prowadzit
grupe wagonow do teby.

W kontekscie kategorii InterCity duze kontrowersje budzi row-
niez ograniczanie poczestunku, kitory stat sie ,znakiem rozpo-
znawalnym” tej marki, a w ostatnich latach zostat powaznie
ograniczony nie tylko w aspekcie ilosciowym, ale rowniez jako-
Sciowym.

W kategorii pociggow ekspresowych, w 2002 r. z oferty znik-
nagt Ex ,Kormoran”, ktorego czas jazdy z Olsztyna do Warszawy
wcigz miescit sie w 3 godz. Istotnym wydarzeniem byta takze li-
kwidacja w 2003 r. ekspresow ,Piast” i ,Pomorzanin”, ktdre ob-
stugiwaty trase Gdynia — Poznan — Wroctaw, a takze nieco poz-
niejsze wycofanie ,Mickiewicza” z odcinka Warszawa — Biatystok.
Ograniczenia dotyczyty réwniez sezonu kursowania ,Nidy” do
Kielc. Rosta natomiast sie¢ potgczen z Warszawy do kurortow,
prowadzono miedzy innymi:

B FEx ,Gizycko” — pociag ten zostat wprowadzony juz po ogto-
szeniu rozkfadu jazdy 2002 i sezonowo taczyt Warszawe z Gizyc-
kiem przez Biatystok wg. rozktadu jazdy: Warszawa (8:13) — Gi-
zycko (13:14), Gizycko (17:14) — Warszawa (22:17); pociag

zostat zawieszony jeszcze w trakcie wakacji, chociaz byt objety
tzw. ,cenami rynkowymi”, czyli taryfg pospieszng — przyczyn po-
razki nalezy upatrywac¢ wtasnie w polityce informacyjnej [26];

B Ex ,Wista”, ktory od 2002 r. kursowat w relacjach: Warszawa
(6:55) — Katowice (9:30) — Wista (12:08) oraz Wista (16:13) —
Katowice (18:55) — Warszawa (21:14), pierwotnie pociag ten
kursowat rowniez przez Bielsko;

B Ex Btekitna Fala”, sezonowo od 2003 r. kursujgcy w relacji
Warszawa (6:25) — Szczecin (11:47) — Swinoujscie (13:37) oraz
Swinoujscie (15:30) — Szczecin (17:30) — Warszawa (22:45),
pociag ten kursowat poczatkowo z pominieciem Poznania, poz-
niej potaczenie to wspomagt, a nastepnie przejat Ex ,Mewa”, wy-
ruszajacy znad morza rano, zas z Warszawy — wczesnym popotu-
dniem.

W ostatnich latach dokonano réwniez — na duzg skale — re-
montdw wagonow, przeznaczonych do kursowania w pociggach
ekspresowych, w szczegolnosci rozpoczeto przebudowe wago-
now 111A z przedziatow o$miomiejscowych na szesciomiejsco-
we, bez instalacji klimatyzacji. Dziafanie to zablokowato wcze-
$niejsze plany oparcia sieci potgczen migdzyaglomeracyjnych
wytacznie na kategorii InterCity, gwarantujgcej miedzy innymi kli-
matyzacje i wygaszanie oferty ekspresow. Jednoczesnie trudno
sobie wyobrazi¢ przysztg eksploatacje tego taboru na TLK, ze
wzgledu na zbyt matg liczbe miejsc w wagonie.

W komunikacji nocnej w 2002 r. zmieniono nazwe pociggow
hotelowych (obstugujacych wowczas 2 relacje catoroczne i kilka
sezonowych) na ,Nocny Express”, jednoczesnie rozszerzajac sie¢
ich potgczen, a takze wprowadzajac sztywne strefy wsiadania
i wysiadania. Pociggi te kursowaty w takich relacjach, jak:

B Warszawa lub Krakéw do Szczecina i Swinoujscia (i z powro-
tem);

W Gdynia lub Warszawa do Krakowa i Zakopanego lub Wrocta-
wia, Kudowy Zdroju i Jeleniej Gory (i z powrotem).

Siatke potgczen uzupetniaty pociggi sezonowe. Niestety ofer-
ta ,wroctawska” zostata w nastepnym roku wycofana.

Z mysla o ,Nocnym Ekspresie” przebudowano stare wagony
kuszetkowe na bezprzedziatowe — zwigkszajgce bezpieczenstwo
osobiste — 111Arow, z miejscami do przewozu rowerdw, lecz
niestety w wyniku zmiany planéw nie doszfo wowczas do wig-
czenia.

Z rozpoczeciem rj 2004/2005 przejeto od PKP Przewozy
Regionalne pociggi pospieszne, wskutek czego powotano nowg
kategorie pociggow InterRegion, obejmujgca pociagi:

W Zielonogorzanin” Warszawa (9:25) — Poznan (12:40) — Zie-
lona Gora (15:12) oraz Zielona Gora (16:24) — Poznan (19:00)
— Warszawa (22:15);

Tabela 1
Zestawienie oferty przewozowej w wybranych kategoriach pociggéw na gtéwnych liniach — pociagi catoroczne, dzienne
(kursujace przez wieksza cze$¢ roku, przynajmniej 5 razy w tygodniu)
Rj 1989/1990
Liczba par pociagéw Ex

Rj 2007/2008
Liczba par pociagéw EC/IC

Minimalny czas przejazdu Minimalny czas przejazdu Liczba par pociagow Ex Liczba par pociagéw TLK

Krakéw — Warszawa 2:44 3 249 © 7 7 0
Katowice — Warszawa 2:4 4 2:59 © 9 3 1
Poznan — Warszawa 3:02 3 251 O 10 4 3
Gdansk — Warszawa 3:32 3 421 OO0 4 4 2
Szczecin — Warszawa 5:20 1 527 © 2 1 1
Wroctaw — Warszawa 4:54 1 5:.05 © 4 1 0

Zrédfo: opr. wt. na podstawie odpowiednich srjp oraz Informacji o rozkladzie jazdy 2007/2008, PKP Intercity, Warszawa 2007. Uwaga! W tabeli nie uwzgledniono pociagéw pospiesznych,
kursujacych w wymienionych relacjach, czas jazdy dotyczy kierunku do Warszawy i przejazdu miedzy gtownymi staciami w danych miastach.
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B Gatczynski” Lublin (9:46) — Warszawa (12:08) — Poznan
(15:48) — Szczecin Gtowny (18:53) oraz Szczecin Gtowny (7:59)
— Poznan (10:49) — Warszawa (14:01) — Lublin (16:29);

W Starosta” Poznan (5:40) — Warszawa (9:05) oraz Warszawa
(19:25) — Poznan (22:46);

m  Wybrzeze” Warszawa (5:50) — Gdynia (10:38) oraz Gdynia
(18:12) — Warszawa (23:03), kursujacy poza sezonem letnim;

B Pobrzeze” Warszawa (10:55) — Gdynia (15:43) — Kotobrzeg
(19:12) oraz Kotobrzeg (7:43) — Gdynia (10:20) — Warszawa
(15:51), kursujacy poza sezonem letnim;

m  Posejdon” Warszawa (5:50) — Gdynia (10:27) — Kotobrzeg
(13:34) oraz Kotobrzeg (14:40) — Gdynia (18:16) — Warszawa
(22:54), kursujacy w sezonie letnim.

Pociagi InterRegion byty objete catkowitg rezerwacjg miejsc,
jednak ceny przejazdu byty o ok. 35% tansze, niz w ekspresach
(taryfa pospieszna ,,PKP Intercity” oraz optata za miejsce do sie-
dzenia, wynoszgca 3 zf).

Dziatanie to byto elementem ,porzadkowania rynku” majgce-
go na celu likwidacje ,,wewnetrznej konkurencji” pomiedzy spot-
kami grupy PKP na poszczegdlnych liniach. Proces ten mozna
oceniac bardzo réznie, w zalezno$ci od perspektywy, z pewnoscig
jednak bezposrednia konkurencja pomiedzy spétkami jednego
holdingu jest zjawiskiem rzadko spotykanym w gospodarce.

W 2005 r. stworzono marke Tanich Linii Kolejowych, ktora
potgczyta wszystkie dotychczasowe pociagi, oferowane w taryfie
pospiesznej, tj. ,Nocny Express” i ,InterRegion”. Nowo$ciami
w tej kategorii byto objecie pociggéw nocnych ochrong, wprowa-
dzenie nizszych cen kuszetek bez obstugi Wars oraz dotgczenie
do nich wagonéw z miejscami do siedzenia [27].

Nalezy stwierdzi¢, ze marka TLK odniosta duzy sukces, cho-
ciaz trwajg spory, w jakim stopniu wynikat on z samego udostep-
nienia tanszych pociggow na gtownych liniach, a w jakim z pozo-
statych dziatan wizerunkowych. Fakiem jest jednak, ze ,nazwanie
rzeczy po imieniu” przyniosto lepszy skutek, niz wczesniejsze
,pociggi ekspresowe z cenami rynkowymi”.

Z drugiej strony nalezy stwierdzic, ze TLK jest produktem bar-
dzo réznorodnym, sktadajgcym sie z 3 grup pociggow, znajdujg-
cych sie w zupetnie rdznych sytuacjach konkurencyjnych, tj.:

B najtanszych ,pozaszczytowych” pociggéw na liniach gtow-
nych — i pod tym wzgledem TLK jest rozwinigciem dawne;j taryfy
kolorowej, przy uzyciu innego — znacznie mocniejszego — przeka-
zu marketingowego;

W pociggow nocnych, w ktérych oprocz nowych i tanich ofert
w postaci miejsc siedzacych oraz ,Taniej Kuszetki”, oferowano
rowniez skierowane do znacznie bardziej wymagajgcego klienta
wagony sypialne, stosunkowo drogie, chociaz pozwalajace 0sig-
gnac efekty synergiczne, dzieki prowadzeniu w ramach jednego
pociagu;

B najlepszych pociggdw na pozostatych liniach — ta grupa po-
tagczen obejmowata pierwotnie pocigg TLK ,Aleksandria” z War-
szawy do Siedlec (kursujgcy pierwotnie jedynie w godzinach
SzCzytu porannego i majacy na celu przede wszystkim wykorzy-
stanie mozliwos$ci modernizowane;j linii E 20 na wschdod od War-
szawy) i byta rozszerzana stopniowo w kolejnych latach o takie
pociggi, jak wprowadzone w 2005 r. TLK ,Kujawy” (Bydgoszcz
6:30 — Warszawa 10:05 oraz Warszawa 15:55 — Bydgoszcz
19:28), czy pozniejszy TLK ,Kordecki” (Czestochowa 5:05 —
Warszawa 8:05 oraz Warszawa 16:30 — Czestochowa 19:20); po-
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taczenia te byly przejawem odradzania sie dawnych relacji, ob-
stugiwanych przez wiele lat przez pociggi ekspresowe.

Marka TLK pozwolita na dalsze rozwijanie sieci potgczen,
dzieki czemu przywrocono w segmencie kwalifikowanym takie re-
lacje, jak (rozktad jazdy podany na rok 2007/2008) [28]:

m  Warszawa (15:35) — Lublin (18:05) oraz Lublin (7:15) — War-
szawa (9:51) — poprzez przedtuzenie pociggu ,Gatczynski” do/ze
Szczecing;

m Warszawa (9:20) — Biatystok (11:55) oraz Biatystok (16:05)
— Warszawa (18:30) — poprzez przedtuzenie pociggu ,Starosta”
do/z Poznania — przy czym nalezy zauwazyC, ze nowy rozktad
nie stuzy typowym podrézom stuzbowym z Biategostoku do War-
szawy;

m Warszawa — Olsztyn, dzieki pociggowi TLK ,Pojezierze” Gli-
wice (4:42) — Warszawa (8:45/9:00) — Olsztyn (12:40) oraz Olsz-
tyn (15:53) — Warszawa (19:49/20:10) — Gliwice (23:41) — po-
ciag kursuje tylko w soboty (do Olsztyna) i niedziele (z Olsztyna),
za$ w lecie ma trase wydtuzong przez Gizycko, Etk do Suwatk,
zapewniajgc bezposrednie potaczenie Mazur z Warszawg oraz
Gornym Slaskiem;

m Lublin (15:25) — Warszawa Wsch. (8:52/9:03) — Gdynia
(23:04) oraz Gdynia (4:05) — Warszawa Wsch. (17:57/18:10)
— Lublin (11:37) — TLK ,Czartoryski”, kursujgcy w dni pow-
szednie.

Pojawiaty sie takze nowe trasy — od 2006 r. w rozktadzie jaz-
dy zadomowit sie pocigg TLK ,Fregata”, kursujacy w soboty
z Wroctawia (7:22) do Kotobrzegu (14:40), a w niedziele z Koto-
brzegu (14:46) do Wroctawia (21:57). Co ciekawe, wykorzysty-
wat on sktad zawieszonego w weekend pociggu InterCity.

W 2007 r. wydtuzono bieg pociggu ,Kordecki” do Gliwic,
dzieki czemu umozliwit on i bezposrednie podroze do Warszawy
z takich miejscowosci, jak Mystowice, Jaworzno, czy Olkusz.
Czas jazdy z Katowic do Warszawy wynosi ok. 4 godz. (od 5:20
do 9:15, powrot od 18:30 do 22:41), za$ cena jest 0 ok. 30%
nizsza, niz w przypadku pociagi ekspresowego. Do TLK jeszcze
w 2005 r. zostaty zdegradowane takze ,Wielkopolanin” i ,Bar-
bakan”.

W komunikacji miedzynarodowej wprowadzono nowe potg-
czenia, takie jak:

W druga para pociggow EC do Wiednia, kursujgca pierwotnie
w rozktadzie jazdy: Warszawa (7:30) — Wieden (15:00) i Wieden
(14:34) — Warszawa (22:06) — od 2003 r. w formie grupy wago-
now w pociaggu do Budapesztu, za$ pozniej — w formie catego EC
~Polonia”;

m EC ,Comenius”, kursujgcy od 2006 r. Krakow (7:10) — Praga
(13:54) i Praga (14:07) — Krakéw (21:06);

m EC ,Jozef Bem”, kursujgcy od 2007 r. Warszawa (09:00) —
Budapeszt (21:27) i Budapeszt (8:35) — Warszawa (20:49) przez
Krakow, Muszyne i Koszyce, w miejsce zlikwidowanej wczesniej
budapesztanskiej grupy wagonéw na EC ,Polonia”.

Duze zmiany dotyczyty pociggu ,Jan Kiepura”, ktory pierwot-
nie utracit prawo kursowania w kategorii EuroNight, nastepnie —
dzieki zakupowi nowych wagonow — mogt do niej wrocic i kurso-
wat wpierw na trasie do Brukseli, pozniej do Frankfurtu nad
Menem, by w obecnym rozkfadzie gteboko zintegrowac sie z eu-
ropejska siatkg potgczen nocnych i zaoferowac¢ podroznym grupy
wagondw do Amsterdamu, Bazylei i Monachium.

W 2004 r. catkowicie zrezygnowano z oferty autokuszet, co
byto zwigzane miedzy innymi z problemami w zakresie eksploata-
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cji i ewentualnego rozwoju infrastruktury dworcowej, potrzebnej
do sprawnego tadowania samochodéw na wagony. W swoim
ostatnim sezonie kursowania wagony te tgczyty Gdynie i Zako-
pane.

Istotnym problemem taryfowym byto gtosne podéwczas rady-
kalne ograniczenie liczby ustawowych ulg przejazdowych w po-
ciggach InterCity i EuroCity, a takze zmniejszenie innych, miedzy
innymi dla mtodziezy i studentdbw w pociggach ekspresowych
(z250% do 37%) [22].

To wiasnie to dziatanie spowodowato wprowadzenie w 2002 r.
pierwszej znacznej oferty taryfowej w historii nowej firmy —
IC-26, zastepujacej ulge studenckg w pociggach InterCity i Euro-
City (przy czym w pociggach IC ulga ta nie obowigzuje w pigtek
wieczorem). W pdzniejszych latach znizka 33% zostata rozszerzo-
na na wszystkie osoby ponizej 26 lat, a nastepie wycofana z po-
ciggow EC, ze wzgledu na nieco dziwny system dotowania komu-
nikacji miedzynarodowej z budzetu panstwa.

Kolejne wprowadzone promocie, ktore spotkaty sie z szeroka
akceptacijg rynku, to Last Minute (od 2002 r.) oraz Bilet weeken-
dowy (od 2003 r.). Pierwsza z nich umozliwia tanie podréze na
peryferyjnych odcinkach tras pociggow, pod warunkiem dostep-
nosci miejsc na krotki czas przed odjazdem pociggu. Oferta ob-
jefa takie odcinki, jak np. Krakow — Zakopane, Krakdw — Krynica,
czy Torun — Bydgoszcz. W kolejnych latach promocja ta zostata
rozszerzona na pociggi TLK, a od 2007 r. wprowadzono trzy
szczeble cenowe, dodajac tak dfugie odcinki, jak Krakow — Prze-
mysl, Szczecin — Poznan, Wroctaw — Poznan i Gdansk — Koto-
brzeg. Natomiast bilet weekendowy w sposob prosty umozliwia
podrézowanie w weekendy, za zryczattowang cene, bez koniecz-
nosci wykupywania miejscowki. Po pewnym czasie wprowadzono
drozsza odmiane tej promocji, umozliwiajgcg podroze w pierw-
szej klasie, za$ sam bilet stat sig imienny.

Nastepng istotng zmiang byto wprowadzenie w 2004 r. pro-
mocji SuperBilet, ktora opierata sie na kontyngentowaniu [29],
czyli limitowaniu liczby promocyjnych miejsc w poszczegélnych
pociggach. W kilku odstonach, SuperBilet obowigzywat w roz-
nych okresach (z reguty nizszych przewozow) oraz klasach pocig-
gow ekspresowych i InterCity. Zmieniata si¢ takze wielko$¢ puli,
ktora w zatozeniu byfa proporcjonalna do liczby wolnych miejsc
w pociggu. Niezmienne pozostato jednak zatozenie, ze oferta
obowigzywata we wszystkich pociggach objetych nig kategorii.

Dalsze lata przyniosty istotng zmianeg, polegajacg na skupie-
niu sie na kolejnych ofertach kontyngentowanych:

m Tanim Bilecie — obowigzujgcym przez pewien czas w pocig-
gach TLK, wprowadzonym rownoczes$nie z tg kategorig pocig-
gow,

W Bikini — waznym w Ex ,Neptun” w lecie 2005 r. — promocja
ta byta odpowiedzig na ,Stoneczny” pociag Kolei Mazowieckich,
pozniej zostata rozszerzona roéwniez na TLK ,Wolin” oraz ,Fre-
gata”;

m  SuperWagonie — wprowadzonej w 2006 r. promocji polega-
jacej na oferowaniu duzych pul biletow, jedynie w wybranych po-
ciggach, ktore z rdznych wzgledow charakteryzujg sie stosunkowo
duzg nadpodazg (np. ,gorsze” godziny kursowania, pofgczenia
w obiegu z innymi pociggami); promocja ta w nieco urozmaica-
nej formie, pod nazwg Lotka (a wczesniej Bingo) obowigzuje do
dzisiaj;

m enterCity — dostepny od 2007 r. nastepca SuperBiletu, roz-
nigcy sie od niego wystepowaniem kilku szczebli cenowych

(weczesniejszy zakup pozwala uzyskac nizsza cene) oraz sprzedaza
wytgcznie w internecie, poprzez plaforme e-IC.

W 2005 r. wprowadzono SuperMiejscowke — promocije dla
0s0b, ktore odbywajg podroz z przesiadkg miedzy pociggami PKP
Intercity (wybrane skomunikowania). Dzieki ofercie, tanszg miej-
scowke otrzymuje sie nieodptatnie, co zwieksza konkurencyjno$é
oferty przewozowej w takich relacjach, jak np. Warszawa — Szcze-
cin, Krakow — Gdynia, czy Katowice — Gdynia, w ktorych gama
pociggow bezposrednich jest uzupetniana o skomunikowania od-
powiednio w Poznaniu, czy Warszawie.

Kolejng istotng grupg promocji byty — zainspirowane do-
$wiadczeniami Deutsche Bahn — specjalne ksigzeczki biletowe,
sprzedawane wytgcznie w zewnetrznej sieci dystrybucji, w kto-
rych klient mdgt sam wpisac relacje i date podrdzy. Do tej grupy
mozna zaliczy¢ trzy odstony Wakacji Pierwsza Klasa (2005 r.,
2006 r. i 2007 r.), a takze Wojazera (wiosna/lato 2006 r.) oraz
oferte podrozniCy, stanowigcg pomyst na kolejowy prezent
w Swieta Bozego Narodzenia 2007 r.

Wprowadzano réwniez wiele innych promocji, skierowanych
do bardzo konkretnych grup pasazerdw, takich jak np. Latawiec
(2005 r.) i EasyRider (2007 r.) — bilety mtodziezowe, umozliwia-
jace swobodne podrozowanie po Polsce przez cate wakacje.

Warto dodac, ze od 2005 r. wyrazna jest takze ofensywa re-
klamowa przewozow miedzyaglomeracyjnych — od tego czasu
przeprowadzono wiele kampanii reklamowych, z wykorzystaniem
outdooru i prasy (np. kampanie: Szybko, wygodnie, korzystnie je-
sienig 2007 r., Zapraszamy kierowcow jesienig 2006 r., Fo-
tel***** jesienig 2005 r., akcje billboardowe pod lotniskiem na
Okeciu). W konsekwencji od 2005 r. systematycznie zwieksza sie
liczba pasazerow, za$ przewoznik zaczat wypracowywac zysk.

Whioski

Historia ostatnich dwdch dekad w potgczeniach miedzyaglomera-
cyjnych moze doprowadza¢ uwaznego Czytelnika do bardzo roz-
norodnych wnioskow.

Z jednej strony widaé, ze wiele pomystow sprzed prawie 20
lat zostato zrealizowanych bardzo pozno, a w wielu miejscach
wrecz wykonano krok wstecz, z uszczerbkiem dla jakosci ustug.
Dziato sie to przy jednoczesnym boomie motoryzacyjnym oraz
znacznym zwiekszeniu popularnos$ci lotnictwa, Do takich refleks;ji
skfaniajg np. przytoczone przyktady folderow, prezentujgcych roz-
ktady jazdy dla linii i pociggdw, proponowanych do wprowadze-
nia przed dwiema dekadami, a do dzisiaj skutecznie nie upo-
wszechnionych. Jeszcze bardziej wyrazne wnioski nasuwajg sie
na mysl, kiedy spojrzy sie na niegdysiejsza, stosunkowo bogatg,
oferte autokuszet — ten produkt jest powszechny w zachodniej
Europie i bardzo dziwi, ze w Polsce zamiast by¢ rozwijanym, zo-
stat stopniowo wygaszony do zera. Brakuje rowniez — istniejgcych
niegdy$ — zintegrowanych potgczen autobusowych do miejsco-
wosci nie obstugiwanych kolejg. Co prawda oferta wielu przewoz-
nikdw drogowych uzupetnia potaczenia szynowe, jednak trudno
uzyska¢ odpowiednig informacje w sposob zintegrowany. Oczy-
wiscie podobne tezy mozna stawia¢ analizujgc — przedstawione
tutaj skrotowo — zmiany w siatce potgczen zagranicznych, cho-
ciaz w tym przypadku konkurencja lotnictwa jest pewnym uspra-
wiedliwieniem cofnigcia si¢ do niszy rynkowej.

Przyktadem awangardowego dziatania — wptywajgcego na po-
strzeganie jakosSci ustug przez klientow — byty takze aktywne dzia-
tania promocyjne w potowie lat 90. Na ich ponowne podjecie
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trzeba byto czekac az 10 lat, chociaz i dzisiaj mozna si¢ zastana-
wiac, czy tak masowych ustug nie powinno sie wspiera¢ znacznie
wiekszymi budzetami promocyjnymi. Przeciez wspotczesni kon-
sumenci sg przyzwyczajeni do produktow markowych, a w przy-
padku kolei walka z negatywnymi stereotypami jest bardzo istotng
koniecznoscig. Istotny jest rowniez fakt, ze lata ofensywy rekla-
mowej pokrywajg si¢ ze wzrostem przewozow.

Podobnie w przypadku dziatan z dziedziny taryfowej, widac¢
ambitne proby potowy lat 90 (kolorowa taryfa), jednak dopiero
ostatnie lata przyniosty duze urozmaicenie oferty, odpowiadajace
wymogom potencjalnych pasazeréw, przyzwyczajonych do pro-
mocyjnych zakupdw. Wprowadzenie TLK jest w zasadzie dziata-
niem bedacym rozwinieciem dawnej ,taryfy kolorowej” i ,cen
rynkowych” (tansze bilety w gorzej pracujacych pociggach), cho-
ciaz w sposob znacznie tatwiejszy do zrozumienia, co zdetermi-
nowato sukces rynkowy. Problemem jest jednak fakt, ze w mie-
dzyczasie w Europie zaczeto sie kierowa¢ ku nieco innym
rozwigzaniom, polegajgcym na stosowaniu ofert kontyngentowa-
nych i pobieraniu od 0s6b decydujacych sie na podroz w ostat-
niej chwili — nawet poza szczytem, czy na cieszacych sie mniej-
szym powodzeniem trasach — maksymalnych optat, gdyz sg to
czesto osoby o matej elastycznosci cenowej, nie tylko gotowe
zaptacic petng cene pociggu ekspresowego, ale rowniez mogace
omija¢ ,tanig linie”, ktéra de facto oferuje poréwnywalny stan-
dard [30]. Jednak ten trend rowniez znalazt swoje odzwierciedle-
nie w Polsce, w ostatnim czasie korzystajgc z dobrodziejstw
sprzedazy internetowe;.

Historia krajowej siatki pofaczen kwalifikowanych, wigze sie
w sposob bezposredni ze zmianami stanu infrastruktury oraz kon-
centracji zycia gospodarczego. Znamiennymi przypadkiem jest
tutaj trasa Gdansk — Szczecin, ktorej elekiryfikacja i objecie ofer-
tq ekspresow otwierato badany okres. Niestety potgczenia te zo-
staty pozniej zlikwidowane i w tym momencie podrozujgc miedzy
obiema aglomeracjami prdzno liczy¢ na wagon barowy, czy re-
zerwacje miejsca. Podobnie pociagi ekspresowe wycofano z trasy
Gdynia — Wroctaw, rozwijajgc jedynie relacje Szczecin — Poznan
— Wroctaw — Krakow. Wptyw stanu infrastruktury na oferte widac
rowniez w przypadku relacji Warszawa — Wroctaw, w kiorej stoso-
wano wiele rdznych tras (nowos$cig jest uruchomienie pociggow
IC przez Katowice). Podobnie w przypadku Gdanska czas jazdy
staje sie pietg achillesowg kolei, chociaz rozpoczeta ostatnio mo-
dernizacja linii pozwala optymistyczniej patrze¢ w przysztosc.
Niestety, raz utraconych klientdw nie odzyskuje sie zbyt tatwo,
czego przyktadem moze byc¢ relacja Warszawa — Bydgoszcz, na
ktorej — mimo przyzwoitego czasu jazdy kolejg — zadomowito sie
wielu przewoznikdw autobusowych.

Cieszy jednak, ze cze$¢ pofaczen odradza sie ponownie,
a takze oferowane sg nowe, jak np. z Warszawy na Mazury. Dzieje
sie to w duzej mierze dzieki ofercie TLK. Mozna przy tym mie¢
jednak watpliwos¢, czy marka ,Tanich Linii” jest najlepsza nazwg
na najszybsze i najwygodniejsze (a z pewnos$cig nie najtansze)
potgczenie transportem zbiorowym np. z Warszawy do Bydgosz-
czy. Miejmy nadzieje, ze w przysztosci w takich relacjach zastg-
pig je ,petnowartosciowe” InterCity — produkt, bedacy w wielu
krajach europejskich popularnym uzupetnieniem pociggow du-
zych predkosci — w ktorych wezesnie kupujac bilet bedzie mozna
skorzysta¢ z atrakcyjnych promocji kontyngentowanych, podob-
nych do dzisiejszej Lotki i enterCity.
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Oczywiscie najwigkszym krokiem w przdd, dokonanym w roz-
patrywanym okresie, byto samo wprowadzenie marki InterCity
oraz sukcesywne dbanie o jej standard, poprzez zakup wagonow
klimatyzowanych i bezprzedziatowych, a takze wprowadzanie
ustug dodatkowych, takich jak np. przedziaty menedzerskie. Jed-
noczesnie zwiekszono liczbe wysokiej klasy potgczen miedzy
Warszawg a innymi najwiekszymi miastami, w szczegélnosci Po-
znaniem, Wroctawiem, Krakowem i Katowicami.

Niestety do chwili obecnej pociagi tej kategorii nie sg wy-
standaryzowane i wiele sktadow oferuje wytgcznie ,zwykte” prze-
dziaty 6-osobowe pierwszej i drugiej klasy. Warto réwniez pa-
mietac, ze nazwa InterCity — chociaz dobrze postrzegana w Polsce
i dlatego wtgczona do nazwy przewoznika — nie jest na zachodzie
niczym specyficznym i kojarzy sie jedynie z powszechnym pro-
duktem ,mocnego $rodka”.

Nie dazy sie rowniez odpowiednio zdecydowanie do wyelimi-
nowania konfliktu miedzy pociggami ekspresowymi i InterCity,
przejawiajgceqo sie takimi zjawiskami, jak wyzszy standard 2 kla-
sy IC od 1 klasy ekspresu — mimo znaczgco nizszej ceny i — z re-
guty — ,lepszych” godzin kursowania. Te dwa produkty w duzej
mierze sg skierowane do tej samej grupy docelowej, gdyz uzu-
pefniajg sie na gtownych liniach, na ktérych gtownym motywem
wyboru pociggu jest godzina kursowania. Ich koegzystencja mia-
ta by¢ pierwotnie skrécona do czasu niezbednego na moderniza-
cje taboru, lecz koncepcji tej sie nie wdraza miedzy innymi po-
przez remonty wagonow do standardu nizszego, niz IC. Jest to
niestety przyktad braku podporzadkowania polityki taborowej
marketingowym kierunkom rozwoju.

W konteks$cie otwierania rynku przewozowego oraz planowa-
nego tworzenia oferty, opartej na pociggach zespolonych, warto
zastanowi¢ sie nad wypracowaniem bardziej unikalnej w skali eu-
ropejskiej marki i oferty — w typie niemieckiego ICE, hiszpanskie-
go AVE, nie mowigc juz o francuskim TGV, ktére przewodzi port-
felowi unikalnych marek SNCF, takich jak np. Corail Intercités,
czy TER. Nalezy jednak pamigtac, ze wprowadzanie pociggow ze-
spolonych to nie tylko kwestia zakupu taboru, ale rowniez ko-
nieczno$¢ wdrozenia koncepcji eksploatacji, opartej o mate re-
zerwy, szybkie przejscia na stacjach koncowych oraz odpowiednie
strategie cenowe, ktore zniwelujg ktopoty, zwigzane z brakiem
mozliwosci dostosowania dtugosci sktadu (oraz struktury wago-
now pod wzgledem klas) do podazy. Doswiadczenie ostatnich lat
pokazuje, ze moze to zajg¢ wiele czasu.

a

Literatura

[1] Massel A.. Szybkie pofaczenia kolejowe — wczoraj i dzis. Technika
Transportu Szynowego 5-6/2005, s. 38—49.

[2] Drobik R.: Rozkfad jazdy pociagow pasazerskich 1989/1990. Eksploa-
tacja Kolei 4-5/1989, s. 77-81.

[3] Bronowski T.: Autokuszety w relacji Gdynia — Budapeszt. Eksploatacja
Kolei 1-2/1990, s. 11-13.

[4] Drobik R.: Niezbedne zmiany w przewozach pasazerskich. Eksploatacja
Kolei 1-2/1990, s. 5-10.

[5] Lach E.: Nowe oferty PKP w przewozach pasazerskich. Eksploatacja
Kolei 7/1989, s. 132—133.

[6] Kilinski W., Pankow M.: Wzorcowe dworce kolejowe. Eksploatacja Ko-
lei 6/1989, s. 106—110.



N sy stemy transportowe B

[7] Marciniak A., Pierzankowski R.: Reformowanie taryfy osobowej PKP.
Eksploatacja Kolei 1-2/1990, s. 18-22.

[8] Perenc M.: Pasazerska oferta przewozowa kolei. Przeglad Kolejowy
3/1994, s. 23-27.

[9] Czekata B.: ,Berolina” wjechafa do ,EuroCity”. Nowe Sygnaty
10/1992, s. 3.

[10] Moczulski M.: ,Berolina” EC. Nowe Sygnaty 11/1992, s. 1-2.

[11] Swierczynski A.: Spadek jest, upadku raczej nie bedzie. Nowe Sygna-
ty 1/1992, s. 3.

[12] Budynkiewicz K., Olszewski S., Zurkowski A.: Analiza rentownosci po-
szczegdlnych rodzajow pociggow pasazerskich. Technika Transportu
Szynowego 4/1999, s. 20-23.

[13] Sieciowy rozkfad jazdy pociggow zima 1995/71996. KOW, Warszawa
1994,

[14] Zamkowska S., Dyr T., Baranowski A., Kiliszek S.: Ocena przewozow
pasazerskich PKP na podstawie badar ankietowych. Przeglad Kolejo-
wy 11/1994, s. 5-11.

[15] Sieciowy rozkfad jazdy pociggéw 1997/1998. KOW, Warszawa 1997.

[16] Sieciowy rozkfad jazdy pociggéw 1999/2000. KOW, Warszawa 1999.

[17] Drobik R.: Rozkfad jazdy pociggow pasazerskich od 29.05.1994 r.
Przeglad Kolejowy 6/1994, s. 15.

[18] Engelhardt J.: Transport kolejowy w Polsce w warunkach transformacji
gospodarki (tom I1]). Dziatalno$¢ przedsigbiorstwa PKP. KOW, War-
szawa 1998, s. 50.

[19] Jarczok A.. Ceny relacyjne w pasazerskich przewozach kolejowych.
Przeglad Kolejowy 9/1993, s. 32—-33.

[19] Wyszomirska B.: ,Kolorowa” taryfa PKP. Przeglad Kolejowy 4/1994,
s. 18-19.

[21] Sieciowy rozkfad jazdy pociggéw zima 1993. KOW, Warszawa 1993.

[22] Ochocinski K., Krasniewicz-Krasnicka A.. Poréwnanie kolejowej taryfy
pasazerskiej w Polsce z rozwigzaniami taryfowymi krajow europejskich.
Technika Transportu Szynowego 10/2002, s. 8—11.

[23] Sieciowy rozkfad jazdy pociggéw 2000/2007. KOW, Warszawa 2000.

[24] Zurkowski A.: Nowa jakos¢ w przewozach kwalifikowanych. Technika
Transportu Szynowego 10/2001, s. 27-31.

[25] Raport Spdtki. PKP Intercity, Warszawa 2006.

[26] Rowerem 120 km na godzine. PKP Intercity, Warszawa 2002.

[27] Trammer K.: Nowa oferta — Tanie Linie Kolejowe. Technika Transportu
Szynowego 4/2005, s. 12.

[28] Informacja o rozkfadzie jazdy 2007/2008. PKP Intercity, Warszawa
2007.

[29] Wolanski M.: Oferty kontyngentowane w pasazerskich przewozach
dalekobieznych. Technika Transportu Szynowego 4/2005, s. 43—47.

[30] Kraemer A., Luhm H.-J.: Peak-Pricing oder Yield Management. Inter-
nationales Verkerhswesen 1-2/2003, s. 19-23.

Arlykut powstat na podstawie badania ,,Ewolucja oferty przewozo-
wej i taryfowej w segmencie miedzyaglomeracyjnych pasazerskich
przewozow kolejowych w Polsce w latach 1989-2007", przepro-
wadzonego w ramach badan Statutowych Katedry Transportu
SGH.

Autor
Michat Wolariski
doktorant w Katedrze Transportu SGH

VIl MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA

p ®
5-8 Listopada 2008 r., Katowice-Ustron 1 -
TELEMATYKA b \ I

SYSTEMOW
TN@@@@T@W@W www.tst-conference.org

W tym roku konferencja trwa cztery dni!

Podstawowym celem konferenciji jest promocja nowoczesnych roz-
wigzan systemdw informacyjnych i telematycznych oraz systeméw za-
rzadzania w transporcie.

Organizatorzy konferencji zapraszajg do wspdipracy wszystkich, ktd-
rzy chcieliby zaprezentowa¢ swoje osiggniecia w dziedzinach zwigza-
nych z tematyka konferencji. Udziat w konferencji bedzie dobrg okazjg
do zaprezentowania dotychczasowego dorobku i nakreslenia kierun-
kéw rozwoju telematyki transportu.

Organizatorzy
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Wydziat Transportu, Politechnika Slaska

Pm Polska Akademia Nauk, Komitet Transportu

Polskie Stowarzyszenie Telematyki Transportu

Polish Assoaiafion of Transpert Telematics

Wspétorganizatorzy

Wydziat Transportu, Politechnika Warszawska
Wydziat Transportu, Politechnika Radomska

Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie
Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, Warszawa
Wojewddzki Osrodek Ruchu Drogowego w Katowicach
Slaska Wyzsza Szkota Zarzadzania

Tematy konferencji zwigzane sa z ogdlnie pojeta telematyka i jej
wykorzystaniem w transporcie. W szczegélnosci referaty powinny
dotyczy¢ nastepujacej problematyki:

m systemy zarzadzania w transporcie

inteligentne systemy transportowe (ITS) i ich architektura
ustugi telematyki dla podréznych

wyposazenie pojazdéw w Srodki telematyki

sterowanie w systemach transportowych

urzadzenia teletransmisji i telenawigacii

systemy monitorowania ruchu

bezpieczenrstwo w zarzadzaniu i sterowaniu systemami
transportowymi

strategie wprowadzania rozwigzan telematyki transportu
symulacja systeméw i proceséw transportowych

telematyka w ustugach logistycznych

narzedzia informatyczne w zarzadzaniu kryzysowym

i ratownictwie

m ekonomia i polityka transportowa
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40-019 Katowice, ul. Krasifiskiego 8
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