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Streszczenie

Pierwsze polaczenia ekspresowe w Polsce po II wojnie §wiatowej uruchomiono w latach
50. Ich intensywny rozwoj nastapil w drugiej potowie lat 80. W 1992 r. uruchomiono
dwie nowe kategorie polaczen ekspresowych: EuroCity na trasach miedzynarodowych
oraz InterCity na trasach krajowych. Najwiecej pociggéw kwalifikowanych kursowato
pod koniec lat 90. XX w. W kolejnych latach, ze wzgledu na degradacje infrastruktury
kolejowej i wydluzenie czaséw przejazdow, czes¢ pociagdw ekspresowych przeklasyfiko-
wano na pospieszne. Realizowane po wejsciu do Unii Europejskiej projekty modernizacji
infrastruktury kolejowej, przede wszystkim na liniach wchodzacych w sktad sieci TEN-T,
w polaczeniu z rewitalizacja wielu innych odcinkéw, pozwolity na znaczne skrocenie cza-
sow przejazddw na wielu trasach, szczegdlnie tych taczacych Warszawe ze stolicami obec-
nych wojewoddztw. Réwnolegle wprowadzono nowg generacje taboru, w tym EZT duzych
predkoséci ED250 Pendolino, nowe wagony i lokomotywy dla pociaggéw dalekobieznych.
W przypadku wielu relacji osiagnieto w ostatnich latach historycznie najkrotsze czasy
przejazdow.

Celem badan jest analiza gléwnych kierunkéw rozwoju i ewolucji systemu polaczen
ekspresowych w Polsce. Na podstawie historycznych danych rozkltadowych przeanali-
zowano ewolucje oferty przewozowej w tym segmencie rynku zaréwno pod wzgledem
ilosciowym, jak i jakosciowym. Zaproponowano kilka wskaznikéw, pozwalajacych na
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prowadzenie analiz poréwnawczych oferty kolejowej w oparciu o rozklady jazdy. Badania
dowiodly, ze dotychczasowy rozwdj polaczen kolejowych ekspresowych w Polsce mial
charakter falowy. Pierwszy okres maksymalnego rozwoju przypada na lata 90. XX w.,,
a drugi - nastapil po 2015 r. W dyskusji autorzy artykutu starajg sie wskaza¢ kierunki
potencjalnej ewolucji tego segmentu potaczen pasazerskich w konteksécie: programow
rozwoju i modernizacji infrastruktury kolejowej oraz taboru, intensywnej rozbudowy
autostrad i drég ekspresowych oraz wdrazania IV pakietu kolejowego UE, zwigzanego
z liberalizacja rynku przewozéw pasazerskich. Dwa ostatnie wspomniane czynniki sg
wyzwaniami dla rozwoju segmentu pociggéw ekspresowych w Polsce.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, sie¢, infrastruktura kolejowa, historia kolei, po-
ciagi ekspresowe.

Abstract

The first express trains after the end of World War II were launched in Poland in the
1950s. Intensive development in this respect took place in the second half of the 1980s.
In 1992, two new categories of express train were introduced: the EuroCity (on interna-
tional routes) and InterCity (on domestic routes). The largest number of these so-called
qualified train connections was available at the end of the 1990s. Subsequently, due to the
degradation of the railway infrastructure and the increasing duration of the runs, some
trains were reclassified from “express” to “fast.” The railway infrastructure modernization
projects carried out after Poland’s accession to the European Union, especially on the lines
that were parts of the TEN-T network, in combination with the revitalization of a number
of other sections, allowed the duration of runs to be shortened on many routes, especially
those connecting Warsaw and the current capitals of provinces. At the same time, a new
generation of rolling stock was introduced, including the Pendolino ED250 high-speed
electric multiple units and new carriages and locomotives for long-distance trains. In the
case of a number of routes, the shortest ever run times were achieved in recent years.

In the article was analyzed main directions of development and evolution of the system
of express trainsconnections in Poland as the aim. On the basis of historical timetables,
the evolution of the express train offer of the Polish railways is analyzed, both quantita-
tively and qualitatively, as are the changes in terms of such train categories. Several ra-
tios are proposed that allow comparative analyses to be carried out based on timetables.
The research proved that the current development of express train connections in Poland
has comes in waves. The first period of maximum development falls in the 1990s and the
second period was after 2015 year. In the discussion, the authors attempt to specify the
potential evolution directions of this passenger transport segment in the context of the
programs concerning the development and modernization of railway infrastructure and
rolling stock, the intensive development of motorways and expressways, and the imple-
mentation of the fourth railway package, the liberalization of the passenger transport mar-
ket. The last two mentioned factors are challenges for the development of the express train
segment in Poland.

Keywords: railway transport, network, rail infrastructure, railway history, express trains.
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WPROWADZENIE

Praktycznie od poczatku swojego istnienia spotki kolejowe oferowaly pasazerom
mozliwo$¢ podrézy pociggami réznych kategorii. Roznice dotyczyly dostepno-
$ci poszczegdlnych pociagéw (w praktyce — czestosci postojow na stacjach po-
$rednich), standardu podrdzy, ale takze rodzaju przewozoéw (pociagi pasazerskie
i pociagi pasazersko-towarowe). Na przyklad na kolejach niemieckich w poczat-
kach XX w. poza pociggami osobowymi kursowaly pociagi pospieszne bez do-
platy (Eilziige), pociagi pospieszne z doplatg (D-Ziige) oraz pociagi luksusowe
(Hendschels Telegraph, 1914). Pociagi luksusowe byty zestawione wytacznie z wa-
gonoéw klasy I'i II. W tym samym czasie na kolejach Rosji byly uruchamiane po-
ciagi osobowe, pociagi pocztowe, pociagi pospieszne, pociagi kurierskie. Na wielu
liniach funkcjonowaty tez pociagi mieszane oraz towarowo-pasazerskie (niekiedy
tylko z wagonami IV klasy).

Szybkie pociagi pasazerskie od wielu lat s3 uruchamiane réwniez w Polsce.
Juz w polowie lat 30. XX w. powstata w naszym kraju sie¢ polaczen ekspresowych
obstugiwanych wagonami motorowymi. W okresie swojego funkcjonowania
oferta polaczen ekspresowych w Polsce ulegala systematycznym modyfikacjom.
Najwiecej polaczen ekspresowych uruchamiano pod koniec lat 90. W latach pdz-
niejszych liczba polaczen systematycznie spadata, a ponowny rozwdj sieci pola-
czen nastapil od 2014 r. Niniejszy artykul jest syntetyczng proba uporzadkowa-
nia i wyjasnienia najwazniejszych kwestii zwiazanych z transformacja segmentu
polaczen ekspresowych w Polsce. Jego zasadniczym celem jest przedstawienie
ewolucji oferty przewozowej w tym segmencie rynku, zaréwno pod wzgledem
ilosciowym (zakres sieci, liczba polaczen), jak jako$ciowym (oferowane czasy
przejazdow i predkosci handlowe). Ponadto za cel swoich dociekan autorzy przy-
jeli zbadanie udzialu pociagéw ekspresowych w rynku kolejowych przewozow
pasazerskich w Polsce, a takze ich udzialu w wykonywanej pracy eksploatacyj-
nej. Niemniej istotna kwestiag wymagajaca zbadania jest to, jak ksztaltowata sie
przewaga czasowa pociagow ekspresowych nad pociggami migdzyregionalnymi
(pospiesznymi) w poszczegdlnych relacjach.

PRZEGLAD LITERATURY

Za fundamentalne prace dotyczace sieci kolejowej w Polsce nalezy uznaé: dwu-
tomowg monografi¢ Koziarskiego (1992, 1993) po$wigcong historii rozwoju kolei
w Polsce, pierwsze w Polsce kompleksowe opracowanie dotyczace regresu sieci
kolejowej Taylora (2007), monografi¢ Ciechanskiego (2013) o kolejach przemy-
stowych w Polsce oraz atlas sieci kolejowej Polski Stankiewicza i Stiasnego (2014).
Na tej bazie powstaly liczne publikacje odnoszace si¢ do przemian w sieci kolejo-
wej zardwno w ukltadach krajowych, jak i prace poswigcone pojedynczym liniom
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lub stacjom. Reprezentatywnymi przykladami moga by¢ obszerne monografie na
temat magistrali weglowej (Kotlarz, 2017) czy wezta kolejowego w Katowicach
(Nadolski, 2017). Kierunek infrastrukturalny okazal si¢ dominujacym kierun-
kiem badan, ale mozna tez wskaza¢ interesujace opracowania o uruchamianych
w tej sieci pasazerskich polaczeniach kolejowych i innych aspektach jej funk-
cjonowania. Polaczenia takie byly przez réznych autoréw rozpatrywane przede
wszystkim z punktu widzenia dostepnosci transportowej (komunikacyjnej).
W tym kontekscie bardzo duze znaczenie metodyczne miaty prace Sleszynskiego
(2014) i Rosika (2012).

Zmiany w ukladzie szybkich polaczen kolejowych, jakie zaszty w Polsce
w latach 1975-1999, i ich wplyw na dostepnos¢ 23 najwigkszych miast zbadat
Kossowski (1999). W poréwnaniu do stanu z potowy lat 70. XX w. dostepnos¢ ko-
munikacyjna polaczeniami dalekobieznymi analizowanych osrodkéw miejskich
w 1999 r. znacznie wzrosta.

W publikacji Bochenskiego (2016) przedmiotem badan byt dostep miast po-
wyzej 10 tys. mieszkancéw w Polsce do kolei w 2016 r. oraz analiza zmian do-
stepnosci kolejowej w latach 1950-2015. Rozpatrywano przy tym techniczny (in-
frastruktura) i organizacyjny (przewozy) dostep do kolei. W 2016 r. prawie 100
miast tej wielko$ci bylo pozbawionych regularnych pasazerskich polaczen kole-
jowych, do 62 dojezdzaly wylacznie pociagi towarowe, a do 35 kolej nigdy nie
dotarta lub zostata zlikwidowana. W wyniku redukc;ji sieci potaczen kolejowych
w latach 1990-2015 do ponad 60 miast przestaly codziennie dojezdza¢ pociagi
pasazerskie, a do kolejnych kilkunastu ruch zostal wstrzymany na okres od kilku
do kilkunastu lat, po czym polaczenia zostaly reaktywowane. Réwnoczesnie na-
stapita poprawa dostepnosci kolejowej najwigkszych miast. Studium przypadku,
uwzgledniajace wplyw inwestycji kolejowych w Polsce zrealizowanych do roku
2015, zawiera artykul Bochenskiego (2018), ktory dotyczy dostepnosci kolejowej
Warszawy. Przeanalizowano w nim liczbe¢ polaczen oraz czas przejazdu pocia-
giem z Warszawy do wybranych miast w Polsce.

Retrospekcyjng analize¢ przemian, jakie zaszly na polskiej kolei w latach 1989-
2007, przede wszystkim w zakresie oferty przewozowej oraz taryfowej segmentu
przewozow miedzyaglomeracyjnych, przedstawil Wolanski (2008). Najszybsze
owczesnie pociagi na sieci kolejowej w Polsce opisal Massel (2010). Zmiany w sieci
polaczen ekspresowych w Polsce po 1989 r. na tle sytuacji tego segmentu prze-
wozéw w innych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej przeanalizowali Massel
i Soczéwka (2020). Analizy konkurencyjnych dla segmentu przewozéow kwali-
fikowanych pociggdw InterRegio dokonali Krdl i in. (2019a). Ponadto Krdl i in.
(2019b) przeanalizowali dotychczas realizowane w Polsce polaczenia na zasadzie
wolnego dostepu do rynku przewozéw, wskazujac na oddolny impuls rozwoju,
wywodzacy sie z segmentu przewoznikéw zajmujacych si¢ przewozami regional-
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nymi. Z kolei analiza wptywu planowanej sieci KDP w Polsce na dostepnos¢ cza-
sowo-przestrzenng jest przedstawiona w publikacji Sleszynskiego (2017).

Osobnym problemem badawczym s3 przewozy transgraniczne. Gamon
i Naranjo Gomez (2019) dokonali analizy przej$¢ granicznych na styku Polski,
Czech i Niemiec pod katem technicznym i eksploatacyjnym, uwzgledniajac sys-
temy zasilania sieci trakcyjnej, systemy sterowania ruchem kolejowym. Wskazali
oni, ze istotng przeszkoda w rozwijaniu polaczen przekraczajacych granice sa
réznice w przepisach dotyczacych prowadzenia ruchu, a takze trudnosci wyni-
kajace z barier jezykowych. Zmienno$¢ oferty przewozéw pasazerskich w latach
1990-2015 przeanalizowali Beim i Soczéwka (2015), zwracajac uwage na rozwdj
polaczen migedzynarodowych na granicy z Niemcami i Czechami, gléwnie w seg-
mencie przewozow regionalnych, i regres przewozow transgranicznych na grani-
cy wschodniej.

Bardzo szczegdtowo miedzynarodowe polaczenia kolejowe stolic Czech
i Stowacji badal Seidenglanz (2006). Wedlug tego autora liczba pociaggéw miedzy-
narodowych rozpoczynajacych bieg w Pradze osiagneta swoje maksimum w roz-
kladzie jazdy na lata 1992/1993, tj. w momencie rozpadu Czechostowacji na dwa
panstwa. O ile w okresie do 1989 r. sposrdd wszystkich potaczen migdzynarodo-
wych Pragi (a takze i Bratyslawy) zasadnicze znaczenie mialy przewozy na ciggu
Berlin-Praga-Budapeszt-Bukareszt/Belgrad-Sofia, to po 1989 r. bardzo wzrosta
liczba polaczen do Wiednia, Monachium. Pojawilo si¢ takze wiele catkowicie
nowych polaczen, w tym do Hamburga i do Zurychu. Seidenglanz i in. (2021)
przeanalizowali rozwoj oferty polaczen miedzynarodowych w krajach Europy
Srodkowo-Wschodniej w latach 1990-2019, zwracajac uwage zardwno na zmiany
w zakresie liczby polaczen, jak i czasow podrozy.

Zagadnienia zwigzane z rozwojem najszybszych polaczen kolejowych byly
przedmiotem badan w wielu krajach europejskich. I tak historie najszybszych po-
ciggdw niemieckiej sieci kolejowej, czyli InterCity Express poszczegolnych gene-
racji opisuja m.in. Ebeling (2005) i Jaensch (2005), francuskich pociagéw TGV -
m.in. Vickerman (1997) oraz Arduin i Ni (2005), wloskich Pendolino — m.in. Elia
(1998) czy Cascetta (2011). Przy czym z racji osiaganych na trasie maksymalnych
predkosci powyzej 200 km/godz. s3 to pociagi zaliczane juz do kategorii High-
Speed Train, czyli Kolei Duzych Predkosci.

METODYKA BADAN

Celem badan jest analiza gléwnych kierunkéw rozwoju i ewolucji systemu pola-
czen ekspresowych w Polsce. W niniejszym artykule autorzy objasniaja, w jaki
sposob czynniki infrastrukturalne, ekonomiczne, prawne i organizacyjne, wyste-
pujace zaréwno na kolei, jak w jej otoczeniu, decydowaty o kierunkach rozwoju
lub regresie potaczen ekspresowych w Polsce. Na podstawie historycznych danych
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rozkladéw jazdy przeanalizowano ewolucje oferty pociagéw ekspresowych pol-
skich kolei w latach 1959-2020 pod wzgledem liczby polaczen oraz ich jakosci
(czas przejazdu, dodatkowe ustugi na pokladzie). Badania prowadzono w cyklach
piecioletnich. W dyskusji autorzy artykulu starajg si¢ wskaza¢ kierunki potencjal-
nej ewolucji tego segmentu polaczen pasazerskich.

Problemem metodycznym okazalo si¢ zdefiniowanie segmentu potaczen eks-
presowych. Pierwsze pociagi tej kategorii byly wlasciwie pociggami pospiesznymi
z mniejsza liczba postojow handlowych, krétszym czasem przejazdu i obowiaz-
kowa rezerwacja miejsc. Dodatkowg kategorie pociagéw, odmienng od pospiesz-
nych, wprowadzono po kilku latach. W latach 90. XX w. rozszerzono kategorie
pociagow ekspresowych o pociagi InterCity i Eurocity. Z czasem zaczeto uzy-
wa¢ dla tego segmentu polaczen terminu ,,przewozy kwalifikowane”. Zostalo ono
zreszty zdefiniowane w ustawie o transporcie kolejowym (Ustawa o transporcie
kolejowym, 2003). Za pasazerskie przewozy kwalifikowane ustawodawca uznat
przewozy wykonywane w polaczeniach miedzywojewddzkich pociggami krajo-
wymi, w ktérych obowiazuje rezerwacja miejsc, oraz pociggami miedzynarodo-
wymi. Ponadto ustawa ta wskazywala, ze przewozy kwalifikowane nie podlega-
ja organizowaniu i dotowaniu przez ministra wlasciwego do spraw transportu.
Definicja ustawowa nie jest, jak stusznie zauwaza Zurkowski (2009), dostatecznie
precyzyjna. Zapisy ustawy tworzone byly na potrzeby prawno-ekonomiczne i nie
moga stanowi¢ podstawy do zadowalajacego opisu systemu przewozdw pasazer-
skich.

Stad tez Zajfert (2012) proponuje wyr6znienie trzech segmentéw w zakresie
kolejowych przewozéw pasazerskich: przewozow regionalnych, przewozow aglo-
meracyjnych i przewozéw dalekobieznych. Jednak w opinii autoréw najwlasciw-
sze jest odniesienie do przedstawionej przez Zurkowskiego (2009) tzw. systemo-
wej organizacji przewozow pasazerskich, w ktorej wyrézniono:

« migdzyaglomeracyjne (kwalifikowane),
« miedzyregionalne,

« aglomeracyjne,

« regionalne.

Podstawowym kryterium tej klasyfikacji jest geograficzna dostgpnos¢ pocia-
gow, a zatem okreslenie wielkosci i rodzajow osrodkéw sieci osadniczej, obstugi-
wanych poszczeg6lnymi kategoriami pociggéw. Przedmiotem badan opisanych
w niniejszej publikacji sa pofaczenia migdzyaglomeracyjne, ktérych dostepnos¢
w wiekszoséci przypadkow jest ograniczona do aglomeracji i najwiekszych miast.

Jedng z najbardziej czasochlonnych czynnosci, polegajaca na wyszukiwaniu
informacji w rozktadach jazdy, bylo stworzenie na podstawie sieciowych rozkta-
déw jazdy bazy danych o polaczeniach ekspresowych. Do 2012 r. sieciowe rozkta-
dy jazdy publikowane byly w formie ksigzki, wydawanej raz w roku (wyjatkiem
byly lata 1993-1994 z osobnym rozkladem na okres letni i zimowy). Od wejscia
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w zycie rozkladu jazdy na lata 2012-2013 dostepne sg jedynie pliki *.pdf genero-
wane przez zarzadce infrastruktury. W stworzonej bazie danych zawarto m.in.
informacje o liczbie polaczen na poszczegélnych odcinkach sieci, wraz z praca
eksploatacyjng, a takze czasy przejazdu najszybszymi pociggami oraz liczbe po-
faczen bezposrednich pomiedzy obecnymi miastami wojewddzkimi w Polsce.
Z uwagi na brak danych zrédtowych w obliczeniach pracy eksploatacyjnej reali-
zowanej poszczegolnymi kategoriami pociggdw wykorzystano jedng z baz danych
stworzong indywidualnie przez autoréw artykulu na potrzeby badan naukowych,
zawierajaca liczbe polaczen kolejowych wraz z odleglosciami na poszczegélnych
odcinkach sieci kolejowej w Polsce w wybranych rozkladach jazdy w okresie
ostatnich 60 lat. Nietypowy dobdr rocznikoéw, tj. lat zakonczonych cyfra ,4” lub
»9”, wynika z faktu, ze w przypadku analizy wylacznie wybranych rozkladow
jazdy, dla przyjetego okresu badan lata te okazaly si¢ bardziej reprezentatywne od
lat zakonczonych cyfra ,,0” lub ,,5”.

Wyniki badan zostaly przedstawione w postaci serii map ilustrujacych zmiany
w ksztalcie sieci i liczbie polaczen ekspresowych, uwzgledniajacych zaréwno od-
cinki z ruchem calorocznym, jak i sezonowym. Z uwagi na zmieniajace si¢ w po-
szczegolnych latach uwarunkowania terminéw kursowania przyjeto, ze pociag
caloroczny to pociag kursujacy co najmniej 5 dni w tygodniu przez co najmniej 6
miesigcy w roku. Wynika to z sezonowosci ruchu turystycznego w gorach, kiedy
w okresie wiosennym i jesiennym ograniczano ruch pociagéw dalekobieznych.

W warstwie metodycznej autorzy nie ograniczali si¢ wylacznie do staty-
styk udostepnianych przez Gléwny Urzad Statystyczny lub Urzad Transportu
Kolejowego, ale na podstawie zgromadzonych danych zaadaptowali lub opraco-
wali réwniez kilka nowych, syntetycznych wskaznikéw poréwnawczych. Wiele
z nich jest mozliwych do samodzielnego wyliczenia na bazie aktualnych i histo-
rycznych rozktadéw jazdy, przez co moga by¢ stosowane uniwersalnie, nie tylko
w Polsce, ale w analizach poréwnawczych sytuacji danego segmentu przewozdow
w roznych panstwach. Najwieksza wada uzyskiwania rezultatéw z archiwalnych
rozkladow jazdy jest czasochtonno$¢ wyszukania polaczen.

W wigkszosci analiz opartych na rozkladach jazdy zwraca si¢ uwage na czas
przejazdu i uzyskiwang srednig predkos¢ podrdzy (np. Rabsztyn, 2007; Massel,
2010). Odleglos¢ rzeczywista (czyli liczong po sieci kolejowej) zamieniano nie-
kiedy na odlegto$¢ w linii prostej, liczac w ten sposob predkos¢ efektywna
(Wesolowski, 2018). Podstawa do oceny zmiennosci jakosciowej polaczen powi-
nien by¢ nie tyle sam czas przejazdu, ile zmienno$¢ sredniego czasu oraz sredniej
predkosci, poréwnywana nie dla pojedynczych relacji, a dla grupy polfaczen lub
macierzy (por. Massel, Soczéwka, 2020). Rola polaczen ekspresowych to nie tyle
sama liczba polaczen w sieci, ile udzial tych polaczen w strukturze, mierzony pra-
ca eksploatacyjna lub przewozowa. Miarg konkurencyjnosci czasowej z innymi
srodkami transportu jest pordwnanie czasu jazdy, np. pociaggu z samolotem, auto-
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busem czy samochodem. Jezeli natomiast celem analizy jest poréwnanie konku-
rencyjnoéci z innymi kategoriami pofaczen, dobrym wskaznikiem jest stosunek
srednich predkosci najszybszych pofaczen. W analizach ekonomicznych stosuje
sie zalezno$ci roznic czasu jazdy i kosztéw (np. Wolanski, 2008; Plucinska, 2015).
Doboér optymalnych miernikéw podyktowany jest zawsze dostepnoscia danych
i celem analizy.

Jak wspomniano, przedmiotem badan s3 polaczenia o charakterze miedzy-
aglomeracyjnym. Do 1992 r. w tym segmencie rynku funkcjonowala tylko jedna
kategoria pociagéw - tj. pociag ekspresowy (Ex). Od wejscia w zycie rozkladu
jazdy na lata 1992-1993 w omawianym segmencie poza pociagami ekspresowy-
mi pojawily si¢ takze pociagi InterCity oraz EuroCity. Ewolucja polaczen spo-
wodowala, ze nie zawsze w pelni zrozumiale jest nazewnictwo poszczegélnych
kategorii potaczen. W 2009 r. w celu umozliwienia stosowania ulg ustawowych
w pociagach kwalifikowanych kategorii EuroCity i InterCity wprowadzono mar-
ke Ekspres InterCity (EIC), ktéra z czasem zastapila pociagi ekspresowe. Od
grudnia 2014 r. polaczenia obstugiwane elektrycznymi zespotami trakcyjnymi
duzych predkosci serii ED250 Pendolino wyrdzniono kategorig Ekspres InterCity
Premium (EIP).

Warto wspomnie¢, ze marke InterCity (IC), funkcjonujaca od 1992 r. w seg-
mencie polaczen kwalifikowanych, przyporzadkowano do polaczen pospiesz-
nych (miedzyregionalnych) obstugiwanych nowym i zmodernizowanym tabo-
rem o podwyzszonym standardzie. Pozostale potaczenia pospieszne funkcjonuja
obecnie pod nazwa TLK (Twoje Linie Kolejowe, wczesniej Tanie Linie Kolejowe).

ROZWOJ SZYBKICH POLACZEN KOLEJOWYCH W POLSCE -
RYS HISTORYCZNY

Historie polaczen ekspresowych w Polsce odtworzono w duzej mierze na pod-
stawie rozkladoéw jazdy, a takze innych dostepnych zrddet literaturowych. Po
odzyskaniu przez Polske niepodleglosci w 1918 r., réwniez na polskich kolejach
wprowadzone zostaly pociagi osobowe oraz pociagi pospieszne. Od polowy lat
30. XX w. na PKP rozwijana byla sie¢ motorowych pociggéw ekspresowych ozna-
czonych w rozktadach jazdy stosownym symbolem.

Po 1945 r., w czasach gospodarki centralnie planowanej, oferta przewozowa
w kolejowych przewozach pasazerskich obejmowala trzy kategorie pociaggéw: po-
ciaggi osobowe, pociagi pospieszne oraz pociagi ekspresowe. Podobnie jak przed
rokiem 1939 uruchamiano takze pociagi mieszane. Pierwsze po II wojnie §wiato-
wej polaczenie ekspresowe, obstugiwane wagonem motorowym serii SD80, uru-
chomiono od wrzesnia 1951 r. w relacji Warszawa — Gliwice, w miejsce kursujacego
wczesniej pociggu pospiesznego o trakcji parowej. W latach 1953-1957 jedyne pota-
czenie ekspresowe w Polsce funkcjonowato na trasie Warszawa-Gdansk-Gdynia.
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Rozwoj polaczen ekspresowych w sieci PKP nastapit praktycznie od przelomu
lat 50. i 60. i wigzal si¢ z elektryfikacjg pierwszych polaczen miedzy gléwnymi
o$rodkami, a takze z wprowadzeniem do eksploatacji wigkszej liczby spalino-
wych wagonéw silnikowych. Z tej przyczyny analizy zrealizowane w niniejszej
pracy odnoszg si¢ do okresu od 1959 r. Relatywnie najwigksza liczba polaczen
ekspresowych w tamtym czasie funkcjonowata w latach 1962-1965. Obejmowala
ona zaré6wno pociagi laczace Warszawe z miastami wojewddzkimi, jak i pola-
czenia niektérych os$rodkéw regionalnych miedzy sobg, np. Gdansk-Szczecin,
Gdynia-Poznan, Gdynia-L6dz, Krakéw-Poznan, Krakéw-Wroctaw (Massel,
2005). W nastepnych latach krajowa oferta polaczen ekspresowych zostata stop-
niowo ograniczona. Przez cale lata 70. i pierwsza polowe lat 80. obejmowala ona
kilkanascie par pociagdw ekspresowych — wszystkie w relacjach wychodzacych
promieniscie z Warszawy. Byla ona uzupetniana o kilka mi¢dzynarodowych
InterEkspreséow do pozostatych krajow socjalistycznych Europy Srodkowo-
Wschodniej.

Intensywny rozwoj polaczen ekspresowych pociagéw pasazerskich w Polsce
zaobserwowano w drugiej potowie lat 80. XX w. Wprowadzono wowczas bez-
posrednie pociagi ekspresowe z ograniczona liczbg postojow handlowych (tzw.
superekspresy). W 1984 r. pierwsze pociagi ekspresowe pomiedzy Warszaway,
Katowicami i Krakowem pojechaty Centralng Magistralag Kolejowa, a w 1988 r.
dwie pierwsze pary pociaggéw ekspresowych na tej trasie rozpoczety kursowanie
z maksymalng predkoscig 160 km/h (Massel, 2005).

W pociagach ekspresowych, nawet w krajach socjalistycznych, obowiazywat
wyzszy standard jako$ci. Doskonale wida¢ to przy poréwnaniu Polski z innymi
socjalistycznymi krajami Europy Srodkowej i Potudniowo-Wschodniej. Na prze-
fomie lat 80. i 90. wyrodznialy si¢ nie tylko wyzsza predkoscig handlows, ograni-
czong liczba postojow handlowych i krétszym czasem podrozy, ale réwniez lep-
szym taborem (Massel, 2020). Do obstugi kierowano najlepsze wagony, a pociagi
ekspresowe prowadzily wagony barowe lub restauracyjne (z nielicznymi wyjatka-
mi). Obowigzkowa w nich byta rezerwacjq miejsc z dodatkowo platng miejscowka.

Zmiany spoleczno-gospodarcze zwigzane z transformacjg ustrojowa dopro-
wadzily do ogromnych przeksztalcen na kolei, dla ktdrej najwiekszym konkuren-
tem statl sie transport drogowy, zaréwno w przewozach towarowych, jak i pasa-
zerskich. Sytuacje na kolei i jej problemy na poczatku lat 90. opisuje Engelhardt
(1998a-b). Autor zwraca m.in. uwage na niskie pokrycie kosztéw przewozow pa-
sazerskich przychodami ze sprzedazy biletow (20-30%) oraz niski poziom dotacji
panstwowej, pokrywajacej rowniez jedynie cze$¢ faktycznych kosztow. Rozwoj
polaczen ekspresowych, znaczaco szybszych od potaczen drogowych, a jednocze-
$nie pokrywajacych koszty swojego funkcjonowania przychodami z biletow, byt
jednym ze sposobéw na poprawe konkurencyjnosci kolei w segmencie daleko-
bieznych przewozéw pasazerskich.
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Jak wspomniano, w 1992 r. wprowadzono nowa kategorie wysokiej jakosci
polaczen - InterCity (IC) dla pociagéw krajowych i EuroCity(EC) dla miedzy-
narodowych. W odréznieniu od pociagéw ekspresowych pociagi te miaty zagwa-
rantowane 6 miejsc w przedziale rowniez 2 klasy, a wszyscy pasazerowie otrzy-
mywali bezplatny poczestunek (ciepty lub zimny napoj, a przez wiele lat réwniez
stodycze). Pociagi EC, IC, a takze wigkszos¢ pociagow ekspresowych byly obstu-
giwane najszybszymi dostepnymi lokomotywami serii EP05 i EP09 o predkosci
maksymalnej 160 km/h oraz lokomotywami serii EP08 o predkosci maksymalnej
140 km/h.

Kolejny rozwdj jakosciowy polaczen kwalifikowanych mial miejsce dopiero
po kilkunastu latach. W 2010 r. wprowadzono do eksploatacji na potfaczeniach
miedzynarodowych wielosystemowe lokomotywy Siemensa EU44, eksploatowa-
ne w Polsce z predkoscig 160 km/h. Natomiast w grudniu 2014 r. uruchomiono
najszybsze w Polsce pociagi kategorii EIP, obslugiwane elektrycznymi zespo-
tami trakcyjnymi ED250, kursujace z predkoscig 200 km/h (szerzej o taborze:
Terczynski, 2017). Warto zwrdci¢ uwage na fakt, Ze sa to pierwsze pociagi o takiej
predkosci maksymalnej w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej'.

WYNIKI BADAN

Syntetyczne ujecie ksztaltu siatki polaczen ekspresowych i jej transformacji
w latach 1959-2019 przedstawiono na rycinie 1 w formie map, uzupetnionych
o tabelaryczne zestawienie liczby i kategorii pociaggdw w poszczegoélnych latach.
Charakterystyczny dla sieci polaczen ekspresowych jest promienisty uktad pola-
czen z Warszawy oraz nieliczne polaczenia dodatkowe, obstugujace inne miasta.
Jest to uwarunkowane wielkoscig i rangg sieci miast w sieci osadniczej, a takze
- predkosciami na gléwnych liniach kolejowych. Najlepsze parametry maja li-
nie kolejowe prowadzace z Warszawy. Na pozostatych, nawet objetych umowami
AGC i AGTC badz zaliczanych do sieci TEN-T, predkosci maksymalne s3 znacz-
nie nizsze, co determinuje mozliwosci ksztaltowania sieci potaczen ekspresowych.

Rozwoj siatki polaczen na poczatku lat 90. XX w. polegal na wykorzystaniu
linii z dopuszczalnymi predkosciami 120 km/h lub wyzszymi - do 160 km/h.
Porzadkowano i komercjalizowano siatke polaczen, zastepujac na najlepszych
trasach lub w najlepszych porach dnia dotychczasowe pociagi pospieszne - pola-
czeniami ekspresowymi. Przy jednoczesnych ograniczeniach w ruchu regional-
nym - pomimo spadku ogdlnej liczby pasazeréw - zwigkszal si¢ udzial polaczen
ekspresowych w strukturze przewozdéw pasazerskich, co bardzo dobrze odzwier-
ciedlajg statystyki GUS za okres 1985-2019 (tab. 1).

1

Wigksza predkos¢ wynoszaca 250 km/h osiagaja od roku 2009 pociagi Sapsan na linii
Moskwa — Petersburg. Natomiast pociagi Pendolino eksploatowane w Czechach kursuja
z maksymalng predkoscia tylko 160 km/h.
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Ryc. 1. Zmiany siatki potaczen ekspresowych w latach 1959-1984

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie rozktadéw jazdy z lat 1959-2020.
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Ryc. 1cd. Zmiany siatki potgczen ekspresowych w latach 1989-2015

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie rozktadéw jazdy z lat 1959-2020.
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Ryc. 1cd. Zmiany siatki polaczen ekspresowych w roku 2020
Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie rozktadéw jazdy z lat 1959-2020.

Tabela 1. Przewozy pasazeréw transportem kolejowym normalnotorowym w la-
tach 1985-2019

Rodzaj polaczen 1985 1990 1994 1999 2004 2009 2014 2019
liczba pasazerow w milionach

Osobowe 959,9  721,5 445,2 3374 2192 228,4 242,6 2859

Pospieszne 36,2 59,5 41,1 47,8 44,2 47,2 20,8 41,8

Ekspresowe 58 6,4 7,4 9,9 6,3 55 3,4 7,5

Razem 1000,8 7875 493,7 3952 272,1 282,6 2682 335,22
udzial w procentach

Pospieszne 3,6 7,6 8,3 12,1 16,3 16,7 7,8 12,5

Ekspresowe 0,6 0,8 1,5 2,5 2,3 1,9 1,3 2,2

Zrédlo: Roczniki Statystyczne GUS (1995-2020).

Relatywnie niewielki udzial pociggéw ekspresowych (ale i pospiesznych)
w ogolnej liczbie przewiezionych pasazeréw wynika z faktu, ze liczba ta jest zdo-
minowana przez masowe przejazdy pasazeréw na niewielkie odlegtosci, przede
wszystkim w obszarze cigzenia duzych aglomeracji miejskich. Udziat pociagdéw
ekspresowych i pospiesznych w pracy przewozowej (wyrazonej w pasazerokilo-
metrach) jest kilkakrotnie wigkszy, czego odzwierciedleniem jest zresztg udziat
tych pociagéw w pracy eksploatacyjnej wykonywanej w sieci kolejowej (tab. 2).

Najwiecej pociagéow ekspresowych uruchamiano pod koniec lat 90. XX w.
(ryc. 1). Stosunkowo duzy ich udzial w ogélnej strukturze uruchamianych pota-
czen wynikal z 6wczesnych zasad ksztaltowania oferty przewozowej, czyli elimino-
wania konkurencyjnych dziennych polaczen pospiesznych na trasach z Warszawy
do najwiekszych miast, tj. do Gdanska, Katowic, Krakowa i Poznania. Udziat licz-
bowy polaczen kwalifikowanych w ogolnej liczbie polaczenn Warszawy z miasta-
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Tabela 2. Struktura pracy eksploatacyjnej (w %) w sieci kolejowej w dni robocze
poza wakacjami w latach 1989-2019

Rodzaj polaczen 1959 1964 1969 1974 1979 1984 1989

Osobowe 91,3 90,6 89,7 88,0 88,5 87,9 77,2
Pospieszne 7,5 7,3 7,7 9,5 9,3 10,4 19,9
Ekspresowe 1,2 2,1 2,6 2,5 2,1 1,7 3,0
1994 1999 2004 2009 2014 2019
Osobowe 68,2 64,1 65,8 65,2 69,2 67,0
Pospieszne 24,3 24,8 23,8 25,1 24,2 25,9
Ekspresowe 7,5 11,1 10,4 9,7 6,6 7,0

Objasnienia: do obliczen uwzgledniono wytacznie pociagi kursujace przez co najmniej 5 dni
w tygodniu co najmniej 6 miesiecy w roku.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie rozkladéw jazdy z lat 1959-2019 oraz Stankiewicz
iin. (2014).

mi wojewddzkimi przekraczal wowczas 50%, co oznaczalo, ze wigcej niz polowa
polaczen bezposrednich Warszawy z miastami wojewddzkimi realizowana byla
pociggami ekspresowymi. Najwigksza liczba takich pociagéw faczyta Warszawe
z Gdanskiem, Poznaniem, Krakowem i Katowicami, ale siatka polaczen obejmo-
wala takze Wroctaw, Bydgoszcz, Olsztyn, Lublin. Jedynym wojewddztwem pozba-
wionym polaczen ekspresowych byto w 1999 r. wojewddztwo podlaskie.

Do konca lat 90. XX w. wszystkie pociagi funkcjonowaly w ramach jedne-
go panstwowego przedsiebiorstwa Polskie Koleje Panstwowe (PKP), ktére za-
rzadzalo réwniez infrastruktura. W ramach restrukturyzacji przeprowadzone;
w 2001 r. podzielono PKP na kilka podmiotéw, wydzielajac segment przewozéw
pasazerskich, segment przewozow towarowych oraz zarzadzanie infrastrukturg.
W celu realizacji polaczen ekspresowych (wyzsza kategoria przewozowa) utwo-
rzono wtedy odrebng spotke PKP Intercity SA, ktérej zadaniem bylo rozwijanie
wysokiej jakosci polaczen miedzywojewddzkich na zasadach komercyjnych.
Proces zmian w tej pierwszej fazie liberalizacji rynku kolejowych przewozéw pa-
sazerskich opisali obszernie Taylor i Ciechanski (2006, 2010, 2011).

Problemy z utrzymaniem biezacym infrastruktury wymuszaly - nawet na
glownych liniach - ograniczenia predkosci i w konsekwencji wydtuzaly czas jazdy.
Wydluzenie czasu jazdy przy wysokiej cenie biletu czynilo cze¢$¢ polaczen coraz
mniej atrakcyjnymi. Stad niektdre polaczenia ekspresowe zostaly zastapione pocia-
gami pospiesznymi, charakteryzujacymi si¢ nizszym standardem. Czasy przejaz-
dow takimi pociggami byly z reguly wydtuzone, i to zaréwno wskutek pogarszania
si¢ stanu infrastruktury, jak i uyymowania w rozkladach jazdy dodatkowych posto-
jow na stacjach posrednich. W tym kontekscie mozna stawia¢ pytania o celowo$¢
dodawania pociagom wyzszej kategorii dodatkowych postojow, a takze o granice
miedzy poprawa dostepnosci a negatywnym wplywem na czas przejazdu.
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Warto zwrdci¢ uwage, ze nie tylko czynniki infrastrukturalne stanowily
istotng przeszkod¢ w funkcjonowaniu szybkich potfaczen kolejowych w Polsce
pod koniec pierwszego dziesi¢ciolecia XXI w. Wskutek wspomnianego wcze-
$niej wydzielenia ze struktur PKP dwoch przewoznikéw — PKP Intercity i PKP
Przewozy Regionalne, stworzono (nieintencjonalnie) warunki do pojawienia si¢
konkurencji miedzy tymi przewoznikami, szczegdlnie po usamorzadowieniu
drugiego przewoznika w 2008 r. Szescioletnie do$wiadczenie funkcjonowania
pociagéw InterRegio, uruchamianych przez Przewozy Regionalne jako konku-
rencja dla PKP IC, wprowadzito na polskie tory realng konkurencje ze wszystki-
mi tego skutkami, takze dla pasazeréw. Ponadto - cho¢ na o wiele mniejszg ska-
le — niektdérzy przewoznicy regionalni (Koleje Mazowieckie, Arriva) prowadzili
i prowadza ruch sezonowych pociggéw dalekobieznych, ktére réwniez konkuruja
z narodowym przewoznikiem?. Konkurencje regionalnych i miedzywojewodz-
kich przewoznikow szerzej opisuja Krol i in. (2019a). Trwalym efektem tej konku-
rencji bylo wprowadzenie na trasach z Warszawy, zdominowanych przez pociagi
ekspresowe, wiekszej liczby pofaczen ekonomicznych z konkurencyjnym czasem
przejazdu.

Stan infrastruktury pogarszal si¢ systematycznie w Polsce do momentu roz-
poczecia inwestycji modernizacyjnych wspoétfinansowanych ze $rodkéw Unii
Europejskiej. Objely one przede wszystkim gléwne ciagi kolejowe wchodzace
w sklad sieci transeuropejskiej TEN-T. Réwnocze$nie na wielu odcinkach linii
przeprowadzone zostaly inwestycje odtworzeniowe (tzw. rewitalizacje) oraz re-
monty i prace utrzymaniowe, realizowane niejednokrotnie z wykorzystaniem
materiatéw starouzytecznych (Massel, 2014). Efektem tych prac bylo bardzo zna-
czace skrocenie czasu jazdy, szczegdlnie widoczne w rozkladzie na 2015 i 2016 r.
W kolejnych latach z uwagi na rozpoczecie kolejnych prac modernizacyjnych cza-
sy podrozy uleglty ponownemu (cho¢ z reguly nieznacznemu) wydluzeniu.

Duze znaczenie dla segmentu polaczen ekspresowych miaty réwniez inwe-
stycje taborowe, przede wszystkim wprowadzenie do eksploatacji pociggow kate-
gorii EIP Premium, obstugiwanych jednostkami Pendolino ED250. Zwigkszenie
predkosci maksymalnej na czesci Centralnej Magistrali Kolejowej do 200 km/h,
wraz z kompleksowymi modernizacjami linii na trasach do Gdanska, Krakowa
i Wroclawia, uczynilo pociagi EIP konkurencyjnymi dla krajowych polaczen
lotniczych. Uruchomienie pociaggdw tej nowej kategorii byto przede wszystkim
zmiang jakosciowa, w stosunku do lat wczesniejszych zwigkszono liczbe pola-

2 Poczatkowo pociagiInterRegio konkurowaly praktycznie na wszystkich gléwnych trasach
miedzymiastowych z pociagami przewoznika PKP Intercity, po 2015 r. pozostawiono
jedynie te pofaczenia, ktére s dofinansowane przez samorzad wojewddztwa tédzkiego,
czyli na trasie z Warszawy do Lodzi. Wakacyjny pociag ,,Stoneczny” Kolei Mazowieckich
kursowatl w latach 2005-2019 poczatkowo na trasie z Warszawy do Gdyni, pézniej jego
trase wydtuzono do Ustki.
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czen, ale sumarycznie nie zwigkszylo to bardzo mocno pracy eksploatacyjnej wy-
konywanej w segmencie pociaggdw kwalifikowanych w skali kraju (ryc. 2).
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Ryc. 2. Praca eksploatacyjna wykonywana przez pociagi ekspresowe w dni robo-

cze poza wakacjami

Objasnienia: do obliczen uwzgledniono wytacznie pociagi kursujace przez co najmniej 5 dni
w tygodniu co najmniej 6 miesiecy w roku. W przypadku potaczen miedzynarodowych
dlugos¢ trasy liczona tylko na odcinku krajowym.

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie rozkladéw jazdy z lat 1959-2020

Z zestawienia (tab. 3) wynika, ze pierwszy istotny wzrost predkosci pocia-
gow ekspresowych w Polsce nastapit w drugiej polowie lat 80. Mozna go wigzaé
z uruchomieniem pociaggdw kursujacych bez zatrzyman na stacjach posrednich
w relacjach z Warszawy do Krakowa (,,Krakus”), Katowic (,,Gornik”), Gdanska
(,Kaszub”), Poznania (,Lech”), a takze z wprowadzeniem predkosci maksymal-
nej 160 km/h na Centralnej Magistrali Kolejowej oraz predkosci 130-140 km/h
na wybranych odcinkach linii Warszawa — Poznan. Kolejne znaczace zwieksze-
nie predkosci handlowych pociagéw ekspresowych nastgpilo w rozkladzie jaz-
dy 2014/2015. Wigzalo sie ono z zakonczeniem modernizacji linii Warszawa -
Gdansk oraz Centralnej Magistrali Kolejowej i z wprowadzeniem do eksploatacji
elektrycznych zespoléw trakcyjnych serii ED250, kursujacych w kategorii EIP.

Jedng z miar konkurencyjnosci polaczen ekspresowych jest ich przewaga cza-
sowa nad pociggami nizszej kategorii na najwazniejszych trasach. Omawiajac
ewolucje potaczen ekspresowych, nalezy zwrdci¢ rowniez uwage na ich wzajemna
relacje z polaczeniami realizowanymi pociggami innych kategorii, gléwnie po-
ciggami pospiesznymi (obecnie funkcjonujacymi jako IC oraz TLK). Dogodna
miarg moze by¢ relacja warto$ci srednich predkosci handlowych w potaczeniach
Warszawy z 15 gléownymi os$rodkami (najwigkszymi miastami poszczegélnych
wojewodztw). Przenalizowano $rednie predkosci handlowe dla potaczen o naj-
krétszych w danym roku (rozkladzie jazdy) czasach przejazdéw z wyodrebnie-
niem czas6w dla pociggéw pospiesznych (V) idla pociggéw ekspresowych (V).
Obliczono takze wartos¢ stosunku obu predkosci, ktéra jest dobra charakterysty-
ka jakosci polaczen kwalifikowanych i ekonomicznych (tab. 3).
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Tabela 3. Srednie czasy i predko$ci handlowe dla najszybszych potaczen kolejo-
wych stolicy z 15 osrodkami regionalnymi (wspdtczesnymi stolicami woje-
wodztw) w latach 1959-2021

Srednie czasy

Rodzajpolaczel 150064 1969 1974 1979 1984 1989

Pospieszne 4:54 4:37 4:42 4:38 4:44 4:42 4:15

Ekspresowe 4:00 3:59 3:51 4:04 4:12 4:05 3:30
1994 1999 2005 2010 2015 2020

Pospieszne 4:07 4:22 4:04 3:43 3:36 3:28

Ekspresowe 3:26 3:27 3:53 3:57 3:17 3:22

Rodzaj polaczer Srednie predkosci handlowe

1959 1964 1969 1974 1979 1984 1989
Pospieszne VPOSP 65,6 65,8 65,9 63,0 61,6 62,7 70,0
Ekspresowe V 75,4 73,6 72,0 74,2 73,4 75,6 85,2
Vex/VPDSP 1,150 1,118 1,093 1,178 1,193 1,206 1,217

1994 1999 2005 2010 2015 2020 2021
Pospieszne Vposp 72,4 67,8 73,0 83,0 87,5 88,6 91,1
Ekspresowe V. 89,1 88,8 88,9 92,0 109,8 105,0 106,7

Vex/Vpasp 1,230 1,309 1,218 1,109 1,254 1,185 1,171

Objasnienia: w obliczeniach $rednich czaséw i predkosci dla pociggéw ekspresowych
uwzgledniono wylacznie te destynacje, w ktorych wystepowaly potaczenia ekspresowe.
Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie rozktadéw jazdy z lat 1959-2020.

Sposrod rozkladow jazdy poddanych analizie, najwyzsza przewaga $rednich
predkosci handlowych pociagéow ekspresowych nad pospiesznymi wystgpila
dwukrotnie: pod koniec lat 90. XX w. oraz bezposrednio po wprowadzeniu do
eksploatacji pociggéw Pendolino (2015). Srednie predkoséci handlowe dla pota-
czen Warszawy z pozostalymi miastami wojewddzkimi byty odpowiednio o 30%
i 25% wyzsze. Poprawa czasow podrozy, jaka dokonala si¢ w ostatnich latach tak-
ze w segmencie polaczen ekonomicznych, sprawila, ze wspolczesnie srednie war-
tosci czasow dla najszybszych polaczen ekspresowych i pospiesznych z Warszawy
réznia sie o okoto 17-18%.

Wykonujac analize¢ rozwoju kolejowych potaczen ekspresowych, nie mozna
poming¢ faktu, ze funkcjonuja one w okreslonym otoczeniu konkurencyjnym.
Bez watpienia najpowazniejszym konkurentem dla ustug kolejowych na duze
i srednie odleglosci jest przejazd samochodem osobowym (np. Kowalczyk, Rosik,
2014; Bylinko, 2016). Autorzy analizy poréwnali czas jazdy najszybszego pociagu
ze $rednim czasem jazdy samochodem pomiedzy Warszawg a pozostalymi mia-
stami wojewodzkimi. W przypadku pociagu przyjeto potaczenie ekspresowe lub
pospieszne z najkrotszym czasem przejazdu dla rozkladu jazdy obowiazujacego
w 2020 r. Z uwagi na ograniczenia zwigzane z pandemig COVID-19 dla ruchu
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drogowego przyjeto czasy z jesieni 2021 r. Prezentowany czas to $rednia z czasu
przejazdu z godziny 12:00 i 16:00 dla statystycznego dnia roboczego dla przejazdu
w relacji centrum - centrum. Obliczen dokonano w oparciu o Google Maps, dla
godziny 12:00 przyjeto $redni czas przejazdu, a dla godziny 16:00, czyli prezen-
towany czas to utrudnienia na poziomie okofo 70% maksymalnego czasu jazdy
w ciggu doby. Jest to realistyczna symulacja statystycznie wystepujacych utrud-
nien na drogach.

Wyniki analizy (ryc. 3) pokazaly, ze w niektérych przypadkach, tj. Kielce,
Lublin i Zielona Goéra, przy obecnym czasie jazdy pociagoéw cigzko jest uzyskac
przewage konkurencyjng na trasie z Warszawy. W przypadku Szczecina wydtu-
zenie czasu jazdy pociaggdw wynika z realizowanych prac remontowych i uzy-
skanie przewagi czasowej nad polaczeniem drogowym bedzie jeszcze mozliwe.
Najwyzsza przewage konkurencyjng pociagi ekspresowe w stosunku do samo-
chodu majg na trasach z Warszawy do Gdanska, Katowic i Krakowa - czas prze-
jazdu pociagiem jest dwukrotnie krotszy.
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Ryc. 3. Poréwnanie czasu jazdy najszybszym pociggiem (stan na przelom roku
2019 i 2020) i $redniego czasu jazdy samochodem z Warszawy do miast woje-
wodzkich

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie rozktadéw jazdy oraz Google Maps.

Nalezy pamietaé, ze po transformacji ustrojowej, a nastepnie po wejsciu
Polski do Unii Europejskiej rozwoj sieci drég o wysokim standardzie wyprze-
dzal modernizacj¢ infrastruktury kolejowej. Umozliwilo to rozwoj dalekobiez-
nych polaczen autobusowych. W 2011 r. Souter Holdings Poland, dziatajacy pod
marka handlowg PolskiBus.com, uruchomit sie¢ potaczen krajowych i miedzy-
narodowych w konkurencyjnych relacjach w stosunku do potaczen kolejowych.
Najlepsze trasy mialy po kilkanascie pofaczen na dobe, a najbardziej frekwencyj-
ne kursy byly obstugiwane przez 2-3 autobusy pietrowe. Przewoznik autobusowy
konkurowat z koleja nizsza ceng przy zblizonym czasie przejazdu. Skrocenie cza-
su jazdy pociggiem na najwazniejszych trasach miedzywojewddzkich od grudnia
2014 r. odwrdcilo trend, przewoznik autobusowy stopniowo ograniczat oferte, az


http://PolskiBus.com
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w 2017 r. dokonat fuzji z Flixbusem. Obecnie funkcjonuje w zmodyfikowanej for-
mie jedynie cz¢$¢ dawnych potaczen.

POTENCJALNE KIERUNKI ZMIAN W SEGMENCIE POLACZEN
EKSPRESOWYCH | ICH UWARUNKOWANIA

Mozliwos¢ ksztaltowania siatki polaczen ekspresowych w Polsce uwarunkowa-
na jest nie tylko ksztaltem sieci kolejowej, ale rowniez maksymalng predkoscia,
z jakg mozna prowadzi¢ ruch na poszczegolnych liniach kolejowych. Aby uzyska¢
konkurencyjne wzgledem innych §rodkéw transportu czasy przejazdu, koniecz-
ne jest wykorzystywanie na wiekszosci tras linii kolejowych o mozliwej predko-
$ci 160 km/h lub wyzszej. Dzieki zrealizowanym inwestycjom i poprawie stanu
infrastruktury w skali sieciowej, warunki te spetnia juz cze¢s¢ linii kolejowych
w Polsce, jednak z reguly nie na calosci trasy, a zazwyczaj tylko odcinkowo (ryc. 4).
Pod wzgledem maksymalnych predkosci w sieci kolejowej do uruchamiania po-
faczen ekspresowych predystynowane sg przede wszystkim trasy koncentrycznie
rozchodzace si¢ z Warszawy, w kierunku Gdanska, Poznania, Krakowa, Katowic,
Wroctawia, Berlina. Ponadto duzy potencjal ma trasa wzdluz potudniowe;j i za-
chodniej granicy Polski z Przemysla i Rzeszowa do Szczecina przez Krakéw -
Katowice - Opole - Wroctaw, a takze relacja Wroctaw - Poznan - Bydgoszcz -
Tréjmiasto. Odpowiednia jakos$¢ infrastruktury jest bez watpienia warunkiem
koniecznym uruchamiania w danej relacji pociagéw wyzszych kategorii.

Nie bez znaczenia pozostaje sytuacja w transporcie drogowym. Wzrost liczby
samochodéw osobowych oznacza staly odptyw pasazerdw, a poza czasem prze-
jazdu waznym czynnikiem stala si¢ cena, trudna do obnizenia przy wysokich
kosztach dostgpu do infrastruktury. W ciagu ostatnich 30 lat faczna dlugos¢
drog ekspresowych i autostrad wzrosta az 11-krotnie (ryc. 5), co znacznie skrdci-
to czasy podrézy samochodem. Problemem s3 réwniez wysokie ceny biletow na
polaczenia ekspresowe — koszt przejazdu 1 osoby pociagami najwyzszej kategorii
jest czesto wyzszy od kosztu przejazdu samochodem, nawet po uwzglednieniu
dodatkowych oplat za przejazd autostradami, co w oczywisty sposéb powoduje
przeptyw podrézujacych z kolei do samochodéw. Mozna postawi¢ teze, ze bez
zmiany strategii cenowej segment przewozoéw kwalifikowanych nie zwigkszy
udziatu w rynku.

Innym problemem, réwniez zniechecajacym do korzystania z pociagdéw eks-
presowych, jest brak funkcjonalnej integracji taryfowej z segmentem przewozdow
regionalnych. Tworzenie siatki polaczen pasazerskich tez ukierunkowane jest na
okreslone segmenty przewozéw (regionalny lub miedzywojewddzki), stosownie
do obszaru dziatalnosci poszczegdlnych organizatoréw przewozéw (Ministerstwo
Infrastruktury lub samorzady wojewddztw), bez wystarczajacej wspolpracy orga-
nizacyjnej na styku obszaréw dziatalnosci lub réznych segmentéw przewozow.
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Ryc. 4. Predkosci maksymalne w ruchu pasazerskim na liniach kolejowych w roz-

ktadzie jazdy 2020/2021
Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie zalacznika 2.1 do Regulaminu Sieci PKP PLK SA.

Zagrozeniem dla segmentu polaczen ekspresowych jest réwniez konkurencja
wewnetrzna, bedaca efektem realizacji projektéw modernizacji infrastruktury
i taboru, wspotfinansowanych ze $rodkéw unijnych. Jej efektem jest znaczaca
poprawa komfortu i skrocenie czaséw podrdézy w segmencie pociagéw pospiesz-
nych (miedzyregionalnych). Wagony z przedzialami 6-miejscowymi i lokomoty-
wy prowadzace pociagi z predkoscia 160 km/h, kiedy$ zarezerwowane wylacznie
dla segmentu potaczen kwalifikowanych, obecnie wystepuja réwniez w pociggach
pospiesznych. Co prawda, czas przejazdu jest dtuzszy z racji wigkszej liczby po-
stojow, ale jest on rekompensowany znaczaco nizsza cena.
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Ryc. 5. Dlugos¢ drog ekspresowych i autostrad w latach 1989-2020

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych GUS.

Bez watpienia zagrozeniem dla rynku przewozéw ekspresowych jest rowniez
pandemia COVID-19, ktéra prawdopodobnie trwale zmienita sposéb funkcjono-
wania calego sektora biznesu poprzez wdrozenie pracy zdalnej w zwigzku z wy-
stepujacymi okresowo ograniczeniami mozliwosci kontaktéw bezposrednich
i przemieszczen (por. Shortall i in., 2021).

Innym problemem jest proces liberalizacji rynku przewozéw. Trwa on w Unii
Europejskiej od okoto 30 lat. W polskiej literaturze przedmiotu od strony praw-
nej dobrze opisuje i objasnia go Engelhardt (2018, s. 27-44). Poczatkiem zmian
byta Dyrektywa 91/440/WE. Proces ewolucji rynku byl dtugotrwaly, a jego kon-
sekwencja byly zmiany przepiséw na poziomie unijnym regulujacych zasady
funkcjonowania rynku kolejowego, okreslone jako tzw. pakiety kolejowy. Pakiet
zerowy z 1995 r. zawieral przepisy dotyczace przyznawania licencji przedsigbior-
stwom kolejowym i pobierania oplat za infrastrukture. Aby przyspieszy¢ proces
liberalizacji rynku przewozdéw towarowych, w 2001 r. przyjeto pierwszy pakiet
kolejowy. Przepisy drugiego pakietu kolejowego powotywaly Europejska Agencje
Kolejowa. W 2007 r. opublikowano trzeci pakiet kolejowy, czyli przepisy zapew-
niajace od 2010 r. wolny dostep do rynku miedzynarodowych przewozéw pasa-
zerskich, a takze regulujace podstawowe prawa pasazeréw. W 2012 r. uchwalono
Dyrektywe 2012/34/WE tworzaca jednolity europejski obszar kolejowy, ktéra za-
stapila starsze przepisy.

Najbardziej rewolucyjne zmiany wprowadzono wraz z czwartym pakietem
kolejowym, w ramach ktérego zliberalizowano rynek pasazerskich przewo-
26w kolejowych. W efekcie wprowadzanych zmian kazdy kolejowy przewoznik
unijny, spelniajagcy wymogi dopuszczenia do rynku przewozéw, moze starac sie
o mozliwo$¢ uruchamiania pasazerskich przewozéw komercyjnych na zasadzie
otwartego dostepu do rynku lub startowa¢ w zamdwieniach publicznych na ob-
stuge pociagdéw stuzby publicznej na rynku przewozdéw krajowych poszczegol-
nych panstw czlonkowskich.
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W przeciwienstwie do rynku krajowych przewozdéw towarowych, rynek prze-
wozéw pasazerskich w Polsce jest obecnie zliberalizowany w stosunkowo nie-
wielkim stopniu. Rynek ten funkcjonuje przede wszystkim w oparciu o spotki
Skarbu Panstwa lub samorzadowe’. Z mozliwosci realizacji przewozéw na zasa-
dzie otwartego dostepu w Polsce skorzystalo zaledwie kilku przewoznikow.

Jest jednak pewne, ze w dluzszym horyzoncie czasowym zagraniczni prze-
woznicy kolejowi beda rywalizowaé w segmencie przewozow na duze odleglosci
z przewoznikami krajowymi w znacznie wiekszym zakresie niz obecnie. W lite-
raturze przedmiotu mozna znalez¢ publikacje dotyczace doswiadczen czeskich
z liberalizacja rynku (np. Jade i in., 2015; Jandova, Paleta, 2019), szwedzkich (np.
Eriksson, Pettersson, 2012; Vigren, 2017), brytyjskich (np. Shaw, 2001; Cowie,
2015) oraz przykladowe analizy poréwnawcze odnoszace sie¢ do wielu krajow
(Nash i in., 2019). Dlugookresowe skutki takiej rywalizacji dla polskiego rynku
przewozdéw moga okazac si¢ zardwno pozytywne, jak i negatywne. Konkurencja
sama w sobie jest czynnikiem motywujacym przedsiebiorstwa do poprawy po-
dazy ustug (Froidh, Nelldal, 2015). Decydujacym czynnikiem wydaje si¢ to, czy
rywalizacja przewoznikéw bedzie skupia¢ si¢ na pozyskiwaniu nowych pasaze-
réw, dotychczas niekorzystajacych z transportu kolejowego badz korzystajacych
z niego okazjonalnie, uruchamianiu nowych tras, czy tez rynek przewozéw okaze
sie na tyle stabo rozwiniety, ze konkurencja skupi si¢ na trasach o najwigkszych
przewozach i przybierze forme agresywnego zabiegania o grupe tych samych pa-
Sazerow.

W $wietle przedstawionych wyzej uwarunkowan trudno przesadzi¢, jak
uksztaltuje sie przyszlos¢ segmentu kolejowych polaczen kwalifikowanych
w Polsce. Ich rozwojowi bedzie z pewnoscia sprzyjala polityka klimatyczna,
przede wszystkim za$ dzialania na rzecz ograniczenia emisji w transporcie.
W 2020 r. opublikowana zostala strategia zréwnowazonej i inteligentnej mobilno-
$ci (Sustainable and Smart Mobility Strategy..., 2020) — dokument unijny, wpisuja-
cy si¢ w plan dzialan na rzecz zréwnowazonej gospodarki, przygotowywany w ra-
mach Europejskiego Zielonego Ladu. GIéwnym zalozeniem jest zmiana sposobu
przemieszczania si¢ ludzi i przewozu towaréw oraz ulatwienie faczenia réznych
rodzajow transportu w ramach jednej podrézy. Wzmocnienie roli i potencjalu
kolei zaktada rowniez polska Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do
2030 roku (2019). W $wietle powyzszych dokumentéw, przy odpowiednio ukie-
runkowanym wsparciu instrumentami inwestycyjnymi i regulacyjnymi, pozycja
konkurencyjna kolei wobec innych §rodkéw transportu, w tym potaczen kwalifi-
kowanych, moze znaczaca si¢ poprawic.

3

Jedynie Arriva, wchodzaca w sklad grupy Deutsche Bahn, obstuguje przewozy stuzby pu-
blicznej na liniach niezelektryfikowanych w wojewodztwie kujawsko-pomorskim, a od
2019 r. czeski przewoznik prywatny Leo Express kursuje w weekendy na trasie Praga —
Krakow.
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PODSUMOWANIE

Rozwoj polaczen ekspresowych w Polsce mial charakter dwufalowy. Pierwszy
okres dynamicznej ich ekspansji przypadl na koniec lat 80. i na lata 90. XX w,,
drugi nastapit w ostatnich kilku latach (od grudnia 2014 r.). Pomiedzy tymi eta-
pami rozwoju mial miejsce okres regresu. Warto zwroci¢ uwage, ze o rozwoju
szybkich potaczen w latach transformacji gospodarczej (1989-1999) decydowaty
gléwnie czynniki o charakterze organizacyjnym. W celu poprawy konkurencyj-
nosci ustug kolei na duze odleglosci starano si¢ wtedy maksymalnie wykorzysta¢
istniejace mozliwosci infrastrukturalne i taborowe. Z kolei rozwoj potaczen od
2014 r. to efekt duzych inwestycji w infrastrukture i w tabor kolejowy nowej ge-
neracji. Rozwojowi polaczen ekspresowych nie sprzyjalo réwniez otoczenie kon-
kurencyjne w postaci transportu drogowego oraz dynamicznej rozbudowy sieci
autostrad i drog ekspresowych, wyprzedzajacej inwestycje w rozbudowe i moder-
nizacje¢ infrastruktury kolejowe;j.

Warto wskaza¢ na metody zastosowane w opisanych badaniach. Zmienno$¢
czasowq i jako$ciowa oferty starano si¢ pokaza¢ za pomoca réznych wskaznikow,
miar §rednich lub syntetycznych, opartych na obliczeniach dokonanych przy wy-
korzystaniu archiwalnych rozkladéw jazdy. Nalezy przy tym zwroci¢ uwage, ze
metody uzyte w niniejszej pracy maja istotny walor uniwersalnosci i moga zostac¢
z powodzeniem aplikowane w réznego rodzaju analizach dotyczacych poszcze-
gllnych krajow, regionéw, segmentdw rynku itp.

Trudno jednoznacznie wskaza¢ kierunek potencjalnych zmian w segmencie
polaczen ekspresowych w Polsce. Liberalizacja rynku przewozow pasazerskich
oznacza konieczno$¢ konkurowania o rynek lub o pasazera. Pandemia COVID-19
ograniczyta przewozy, wprowadzajac na stale substytucyjne formy komunikowa-
nia si¢ (Pomykata, 2021). Rozbudowa drég ekspresowych i autostrad to spadek po-
zycji konkurencyjnej transportu kolejowego wzgledem samochodu. Do podrézy
pociagami ekspresowymi zniechecaja réwniez stosunkowo wysokie ceny biletow.
Efektem jako$ciowej konkurencji wewnetrznej moze by¢ trwale zdeklasowanie
polaczen EIC obstugiwanych sklfadami wagonowymi do segmentu poltaczen klasy
ekonomiczne;j.

Polgczenia ekspresowe beda si¢ zapewne rozwijaly na tych trasach, na ktérych
pociagi maja najwyzsza pozycj¢ konkurencyjng (infrastruktura o najlepszych
parametrach, tabor charakteryzujacy si¢ duza predkoscia maksymalna i najwyz-
szym komfortem jazdy), a jednocze$nie istnieje spora grupa pasazerow, ktora jest
w stanie zaplaci¢ wyzsza ceng za przejazd w zamian za wyzszy komfort i krotszy
czas podrozy.
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