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Long-distance night trains in the Polish space — a historical
outline and perspectives for development

Abstract: 'The passenger rail transport in Poland lets us travel between regions faster every
year. But in the first years of the twenty-first century the only way to travel from, for exam-
ple, the Tatra Mountains to the Baltic coast, was travelling by night train. They were run
on long, cross-city routes. Despite a long time of journey, they were still popular, especially
in tourism. As a result of investments in Polish railways, the number of fast daily trains has
significantly increased, taking some potential passengers of the night trains. On the other
hand, there are still some regions located on the peripheries, which demand night trains
to have long-distance connections with other Polish regions. The future of those trains in
Poland is not clear. Recently a trend of internationalization of night trains has been observed.
For example, in the summer of 2020 new night trains connecting Czechia and Polish Baltic
resorts are planned to be run. The topic of the future of night trains in Poland, compared to
the past, should be well deliberated and planned to maintain high efficiency of rail transport.
T'he aim of this paper is to discuss the past and the potential future of night trains in Poland.
Furthermore an author’s formula estimating the demand in trains is presented in order to
define the efficiency of night trains compared to the day trains.
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Zarys tresci: Pociagi dalekobiezne w Polsce z roku na rok pozwalaja na coraz szybsze podréze
mi¢dzyregionalne. W pierwszych latach XXI w. jedynym sposobem sprawnego dojazdu
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np. z Tatr na polskie wybrzeze byla jazda nocnym pociggiem. Takie potaczenia w Polsce
obstugiwaly bardzo dtugie trasy przebiegajace nieraz przez caty kraj. Przez lata pasazerowie
chetnie wybierali je jako efektywny srodek transportu w podrézach turystycznych. Dzigcki
inwestycjom infrastrukturalnym wzrosta jednak liczba szybkich, dziennych pociggéw, ktére
przejety czgsé potencjalnych pasazeréw potaczeri nocnych. Z drugiej strony peryferyjnie poto-
zone regiony wciaz potrzebujg nocnych potaczen zapewniajacych skomunikowanie z innymi
regionami Polski. Przysztosé tego typu pociggéw nie jest jednak jasna. Pojawia si¢ nowy trend,
jakim jest umigdzynarodawianie pociggéw nocnych, m.in. poprzez nowe potaczenia z Czech
pozwalajace dojechaé nocg do polskich kurortéw nadmorskich. Istotne jest wige, by kierunki
rozwoju nocnych polaczeri kolejowych w Polsce byly dobrze przemyslane i zaplanowane tak,
aby ten rodzaj transportu mégh weigz by¢ konkurencyjny i efektywny. Ogélnym celem tej pracy
jest przedstawienie rysu historycznego oraz wizji przysztosci nocnych polaczen kolejowych
w Polsce. Ponadto w artykule zaproponowany zostat autorski wskaznik PP okreslajacy wielkosé
potokéw pasazerskich w danych pociggach i pozwalajacy m.in. na okreslenie efektywnosci
nocnych potgcezen kolejowych w poréwnaniu z potgczeniami dziennymi.

Stowa kluczowe: pociagi nocne, transport kolejowy, PKP

Wstep

Nocne pociagi byty przez wiele lat bardzo ch¢tnie wykorzystywane w podrézach
mi¢dzyregionalnych w Polsce. Do ich zalet nalezata m.in. mozliwos¢ odpoczynku
w wagonie sypialnym lub kuszetce w dalekiej drodze, np. znad Baltyku w géry.
Podréz nocg, mimo ze trwala nieraz kilkanascie godzin, pozwalata zaoszczedzic czas w
ciggu dnia, ktéry mégt by¢ przeznaczony na zalatwienie réznych spraw juz w miejscu
docelowym. Jednak w drugiej dekadzie XXI w. nastgpil dynamiczny rozwdj potaczeni
dziennych umozliwiajgcych w coraz to krétszym czasie pokonywac setki kilome-
trow migdzy odlegltymi od siebie regionami. Pojawity si¢ tanie potgczenia poranne
i dzienne pozwalajace szybko przedosta¢ si¢ np. z Podlasia na Dolny Slask lub
7z Gérnego Slaska na Pomorze Gdarnskie. Nocne pociagi weiaz pelnia jednak istotna
rolg w przewozach pasazeréw, m.in. do sanatoriéw nadmorskich i gérskich. Istotne
jest wobec tego przesledzenie zmian dotyczacych nocnych potaczen kolejowych
w Polsce, jak i wyznaczenie konkretnej roli pociggéw nocnych w rozkladach jazdy
w kolejnych latach, opartej na maksymalizacji efektywnosci przewozéw.

Cel i metody badan

Celem tej pracy jest przedstawienie zmian oferty kolejowych potaczeri nocnych
w Polsce oraz okreslenie kierunkéw jej dalszego rozwoju, biorgec pod uwage wszel-
kie przestanki wynikajace z planéw, inwestycji, wsp6lpracy migdzynarodowej oraz
poziomu dostg¢pnosci transportowej polskich regionéw. Zasadniczo okres analizy
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obejmuje nocne potgczenia kolejowe uruchamiane przez PKP Intercity w ramach
rozktadow jazdy od edycji 2008/2009 do 2019/2020, z odwotaniem do niektérych
potaczen uruchamianych we wezesniejszych latach, szczegélnie mi¢dzynarodowych.
Do wykorzystanych metod badani nalezy zaliczy¢ analiz¢ Sieciowego Rozktadu
Jazdy Pociggéw (SR]P) i zestawieri sktadéw pociggéw (VagonWeb), jak i publikacji
naukowych nawigzujacych do tematyki organizacji polaczen kolejowych w Polsce
oraz dostgpnych dokumentéw planistycznych i danych dotyczacych frekwencji
w pociagach, publikowanych na stronie internetowej PKP Intercity (Prognoza
[frekwencji w pociggach). Ponadto w pracy zawarte sg wizualizacje kartograficzne
przedstawiajgce zasieg nocnych polgczen kolejowych w Polsce na poczatku i na
koricu analizowanego okresu. Zagadnienie dotyczace frekwencji w pociggach jest
opisane przy pomocy autorskiej formuly pozwalajgcej okresli¢ potencjal potokéw
na podstawie popytu i podazy taboru, tj. wskaznika potencjatu przewozowego PP.
Whioski dotyczace przyszlosci sg natomiast syntetycznym podsumowaniem planéw
przewoznik6w oraz zauwazanych trendéw w ostatnich edycjach rozktadéw jazdy.

Polskie pociggi nocne na przetomie XX i XXI w.

Unia Europejska w opracowaniu Departamentu Tematycznego ds. Polityki Struk-
turalnej i Polityki Spéjnosci z 2007 r. (Research for TRAN Committee... ) dzieli pociagi
nocne na cztery kategorie: typowo nocne — potrzebujgce 10 godzin na przejechanic
trasy, wieczorno-poranne — do 16 godzin jazdy, calodzienne — do 24 godzin jazdy oraz
kilkudniowe, ktére potrzebujg ponad 36 godzin na dojazd do stacji docelowej. W Pol-
sce pociggi nocne zazwyczaj sg kojarzone z kategorig polaczeni wieczorno-porannych,
ktére rozpoczynaly jazde np. o 18:00 w Przemyslu i koriczyly bieg np. okoto 11:00
w Kotobrzegu. Przy okazji petnig one role ostatniego dziennego pociggu w poczatkowej
fazie trasy, a pod jej koniec pierwszego pociggu w ciggu dnia, ktéry zapewniat np. dojazd
do pracy do centralnego osrodka regionu. Zdarzaly si¢ jednak przypadki, ze podréz
trwata niemal 24 godziny (np. na trasie Przemysl-Swinoujscie), jak i okoto 10 godzin
(np. na trasie Zakopane—Warszawa). W portalu Silesia Info Transport wspomniano, ze
wsréd potaczen krajowych juz od lat 50. XX w. popularnym potgczeniem nocnym byt
pociag relacji Przemysl-Szczecin, noszacy od lat 90. handlowg nazwe¢ Przemyslanin
i przez wicle lat przemierzajgcy nocg odleglosé wynoszacg niemal 1000 km.

Dzigki nocnym pociggom mozna bylo réwniez dojecha¢ do wielu miast Europy.
Do najdtuzszych relacji pociggéw nocnych z Polski nalezy zaliczyé m.in. kursu-
jace w latach 70. i 80. XX w. wagony bezposrednie z Warszawy do: Paryza, Hoek
van Holland, Splitu, Belgradu, a takze z Krakowa do Memmingen, z Wroctawia
do Mangalii i ze Szczecina do Warny. W pézniejszym czasie istnialy takze polaczenia
z Warszawy do Rzymu i do Brukseli, ze Szczecina do Burgas oraz ze Swinoujscia do
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Budapesztu. Wiele polskich miast miato potgczenia mi¢dzynarodowe, na ktére skta-
daty si¢ wspomniane wagony bezposrednie. Sytuacja zacz¢la si¢ jednak zmieniaé pod
koniec XX w., kiedy to transport kolejowy w Polsce znalazt si¢ w kryzysie wskutek
zaniedbani infrastrukturalnych, rosngcej popularnosci transportu indywidualnego
oraz probleméw finansowych spowodowanych brakiem nalezytego dofinansowania
tej gatezi transportu (Taylor 2007).

Badania nad nocnymi potaczeniami kolejowymi w Polsce zazwyczaj sprowadzaly
si¢ do obserwacji i analiz zmian w rozktadach jazdy i organizacji przewozéw. Wsréd
polskich prac zwigzanych z tg tematykg nalezy wymienic analizy: Massela (2003),
Trammera (2008) oraz Wolariskiego (2008). W Europie Zachodniej czgsto do okres-
lenia pociggu zestawionego z wagonéw sypialnych o wysokim standardzie uzywano
terminu ,,pocigg hotelowy”. Pierwszym takim pociggiem w Polsce byt pocigg Tet-
majer laczacy od 1996 r. Zakopane i Gdyni¢ (Massel 2003). Nastgpnie pociagi tego
rodzaju uruchamiano m.in. na trasach: Warszawa—Swinoujscie, Krak6w—Swinoujscie
i Krakéw—Kotobrzeg. F.aczyly wigc one nadmorskie kurorty z miastami potudniowej
Polski bagdz z Warszawg. W 1999 r. tuz przed rozpoczeciem restrukturyzacji PKP
uruchamiano w sumie okoto 60 nocnych par pociggéw nocnych. Takie potgczenia
obstugiwaty przede wszystkim miejscowosci nadmorskie i gérskie oraz te o ograni-
czonej dostgpnosci przestrzennej, np. na Suwalszczyznie lub Roztoczu, a doktadne
trasy pociggéw obrazujg poszczegélne edycje SRJP.

Massel (2003) podkresla, ze polskie pociaggi nocne nie zawsze spetniaty standardy
pociggéw hotelowych znanych z krajéw Europy Zachodniej, cho¢ teoretycznie
zestawiano je z licznych wagonéw z miejscami do lezenia. W nicktére sktady
wlaczane byly autokuszetki, czyli wagony pozwalajgce na przewéz samochodéw.
Uruchamiano je m.in. w pociggach jadgcych z Krakowa do Gdyni, z Warszawy do
"Irzebiatowa lub ze Szczecina do Katowic (Wolariski 2008). Mozna przypuszczad,
7e pociggi nocne na tych trasach byly chetnie wykorzystywane przez podréznych
jako srodek transportu mi¢dzy polskim wybrzezem oraz stolicg i potudniem Polski.
Pozwalal on réwniez na bezpieczny przewéz swojego samochodu i uniknigcie dhu-
gotrwalej jazdy wgskimi drogami krajowymi. Nalezy zauwazy¢, ze 6wczesna siatka
drég szybkiego ruchu w Polsce byta bardzo ograniczona. Wolariski (2008) pisze, ze
liczba autokuszetek wykorzystywanych przez PKP si¢gata kilkudziesi¢ciu wago-
néw i istniaty plany jej zwigkszenia, cho¢ cena za przew6z samochodu na odleglosé
500 km wynosita dwukrotno$¢ ceny biletu na pocigg ekspresowy. Przyktadowo
w Niemczech podréz pociggiem Autozug z wlasnym samochodem byta mozliwa za
99 euro (Gadek-Hawlena, Zabinska 2017). Ostatecznie, wedtug portalu Silesia Info
Transport, po 2005 r. zaprzestano wlgczania autokuszetek do nocnych pociggéw.

Od 2002 r. pociagi hotelowe uruchamiane przez spétke PKP Intercity okreslano
jako kategori¢ ,,Nocny Express” (NEx). W rozkladzie jazdy odrézniaty si¢ one od
pociggéw pospiesznych PKP Przewozy Regionalne (PKP PR) sktadem zestawionym
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tylko z wagonéw sypialnych oraz z miejscami do lezenia (kuszetek) obslugiwanych
przez WARS. Wedtug danych ze strony VagonWeb, w nicktére sklady wlaczane byly
takze wagony restauracyjne badz bagazowe, totez jeden sklad byt zestawiany nawet
z pigtnastu wagoné6w. Zdarzaly si¢ sytuacje, kiedy na trasach o ograniczonej przepusto-
wosci pociggi NEx i pospieszne PKP PR byty ze sobg taczone, mimo Ze teoretycznie
uruchamiali je rézni przewoznicy. W nast¢pnych latach pojawily si¢ promocje zwigzane
z mozliwoscig tafiszego przejazdu w kuszetce. Wolariski (2008) przytacza takze zabiegi
zwigzane z poprawg poziomu bezpieczenstwa w pociggach NEx poprzez zestawianie
ich z wagonéw bezprzedziatlowych przebudowanych z kuszetek. Autor zwraca uwage
na wazng role pociagéw NEx na trasach: Warszawa—Swinoujscie, Gdynia—Zakopane
i Warszawa—Jelenia Géra. Niemniej jednak we wspomnianej pracy Massela (2003)
przedstawione zostalty dos¢ krytyczne opinie dotyczace pociggéw tej kategorii, ktére
gléwnie dotyczyly bardzo dlugiego, nawet jak na noc, czasu podrézy. Mimo wszystko
pociagi nocne w pierwszych latach XXI w. cieszyly si¢ wysoka frekwencjg. Konkurencji
nie stanowily dla nich nawet réwnolegle dzienne polgczenia o podobnych relacjach
(Trammer 2008). Jednym z czynnikéw decydujageych o przewadze pociggéw nocnych
nad dziennymi byt stale wydtuzajacy si¢ czas przejazdu na wielu trasach wynikajacy
z zaniedban infrastrukturalnych i znieche¢cajacy do czasochtonnych podrézy w ciggu
dnia. W przypadku polgczer migdzy najwazniejszymi miastami Polski potudniowej
oraz Bydgoszczg i Gdaniskiem czas jazdy w latach 2000-2010 wydtuzyt si¢ niemal
dwukrotnie (Rosik, Kowalczyk 2015). Poniewaz pociagi dzienne majg zazwyczaj za
zadanie jak najszybciej pokonywaé dang trasg, ich konkurencyjnosé w obliczu coraz
gorszego stanu infrastruktury istotnie si¢ zmniejszyta. To natomiast spowodowato wigk-
sze zainteresowanie pociggami nocnymi, ktére do przejechania zaktadanego dystansu
moga wykorzystywac nie tylko godziny nocne, ale i por¢ wieczorng i poranng, majgc
pewne rezerwy czasowe na obstuge wigkszej liczby miejscowosci.

Zarys nocnych polaczen kolejowych w Polsce po 2008 r.

Historia pociggéw nocnych drugiej dekady XXI w. jest konsekwencjg wydarzen
z konca 2008 r., kiedy to nastapito przejecie wszystkich pociggéw pospiesznych
przez PKP Intercity. Z dniem 1 grudnia 2008 r. przewoznik ten stat si¢ jedynym
operatorem potgczeni nocnych. Po zmianach w strukturze przewozéw pasazerskich
w Polsce wyodrebnione zostaly korytarze, na ktérych zachowano nocne potacze-
nia przez caly rok. Nalezy do nich zaliczy¢ trasy: Gdynia—Zakopane, Warszawa—
Swinoujs’cie, Warszawa—Jelenia Géra, Krakéw—Kotobrzeg, Krakéw—gwinoujécic
oraz Przemysl-Szczecin. Za regiony wymagajgce nocnych potgczent uznano wige
najwazniejsze miejscowosci nadmorskie, w tym Tréjmiasto, miejscowosci pod-
gérskie, duze osrodki miejskie potozone w wojewdédztwach przygranicznych, np.



58 PracE GEOGRAFICZNE, ZESZYT 160

Zielona Géra lub Lublin, a takze miasta bedgce weztami przy granicy panistwowej,
np. Przemysl. Pociagi te zazwyczaj prowadzily grupy wagonéw bezposrednich
réznych relacji, przytaczane i odlaczane na stacjach weztowych, takich jak: Poznan
Gtéwny lub Warszawa Wschodnia. Rycina 1 prezentuje siatke catorocznych potgczeni
nocnych uruchamianych w rozktadzie jazdy 2008/2009 przez PKP IC.
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Ryc. 1. Catoroczne potaczenia nocne PKP Intercity w rozktadzie jazdy 2008/2009
Fig. 1. All-year night trains run by PKP Intercity in the timetable of 2008/2009
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggéw.

Source: own study based on Sieciowy Rozktad Jazdy Pociggéw (train network timetable).
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Uzupetnieniem siatki potaczen nocnych catorocznych przedstawionych na rycinie 1
byta bogata oferta nocnych polaczeri sezonowych. W sumie w rozktadzie jazdy
2008/2009 uruchomiono 29 par nocnych pociggéw pospiesznych (P), ktérych terminy
kursowania byty ograniczone do wakacji badz ferii zimowych. W tabeli 1 zestawione
zostaly nocne pociggi sezonowe uruchamiane przez PKP Intercity w sezonie zimo-
wym i letnim w 2009 r. wraz ich trasami.

Polgczenia sezonowe zapewnialy dojazd do Swinoujscia, Kotobrzegu i na Hel,
m.in. z Krakowa, Katowic, Bielska-Biatej, Wroctawia, Kielc i Lublina. Sposréd
kurortéw gérskich bardzo szerokie mozliwosci dojazdu miato Zakopane, a nocne
pociggi kursowaty takze na Pojezierze Mazurskie i Pojezierze Suwalskie. Z Krakowa
w wagonie sypialnym mozna bylo réwniez dojechaé¢ nad Morze Czarne do Warny.
Ogdtem siatka polgczen sezonowych zapewniata dojazd bezposrednim pociggiem
znajwickszych aglomeracji miejskich do najwazniejszych miejscowosci turystycznych
w Polsce. Wiele nocnych pociggéw sezonowych kursowato po trasach omijajgcych
najwicksze aglomeracje, zwigkszajac dostgpnosc regionéw peryferyjnych. Przyktadem
takich potgczen byt m.in. pociag relacji Szczecin-Ktodzko przez Zary i Wegliniec.

Okres od 2009 do 2015 r. mozna okresli¢ jako regres oferty potaczen nocnych.
W 2010 r. wiele kursujgcych dotad pociagéw pospiesznych nie wyjechato na tory,
a niektdére uruchomiono jako pociggi kategorii TLK. Z rozkladu jazdy usunigto
polgczenia sezonowe na trasach: Szczecin—Biatystok przez Etk i Gizycko, Bielsko-
-Biata—Suwatki przez Warszawe, Krynica-Zdr6j/Zagérz—Gdynia przez 1.6d7 oraz
pociagi relacji Szczecin—-Klodzko przez Zary i Lublin/Kielce—Swinoujscie przez
Warszawe.

W rozktadzie jazdy 2010/2011 zostaly zaobserwowane pierwsze pozytywne zmiany
w jakosci infrastruktury, ktérej stan zaczal si¢ powoli poprawia¢ dzigki rozpocze-
tym modernizacjom linii kolejowych (Wojewddzka-Krdl, Rolbiecki 2018). Byt to
dopiero poczatek coraz wickszych inwestycji w kolej, ktére w nastgpnych latach
umozliwity rozwéj dalekobieznych potgczen dziennych i zwigkszyly ich efektyw-
nosé. W 2012 r. zlikwidowano kolejne pociggi sezonowe, a swoje dotychczasowe
nocne potgczenia utracity Terespol, Olsztyn i Biatystok. Zatozenia rozkladu jazdy
2013/2014 uwzglednialy coraz wigcej szybkich potgczen dziennych, a pozytywne
efekty prac modernizacyjnych byly szczegélnie zauwazalne na magistralach: E30 na
odcinku Krak6w—Przemysl, E59 na odcinku Opole—Rawicz i E65 na odcinku War-
szawa—Gdynia, co pozwolito stopniowo skréci¢ czas jazdy (Koziarski 2014). Nowe,
szybkie dzienne pociagi wykorzystujace zmodernizowane wagony stanowity bardzo
konkurencyjng oferte dla potgczeri nocnych, ktérych liczbg ponownie ograniczono
w 2015 r., uruchamiajgc latem zaledwie 8 par sezonowych pociggéw kursujgcych
nocg. Co wigcej, prowadzone remonty spowodowaly zmniejszenie przepustowosci
linii kolejowych, a nocne przerwy technologiczne wymusity przetrasowanie pociggéw
nocnych na trasy objazdowe.
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Tab. 1. Nocne pociagi sezonowe w Polsce w rozktadzie jazdy 2008/2009
"Table 1. Seasonal night trains in Poland run in the timetable of 2008/2009

No. | Number and nam of et Trasa/ Route

1 | P 45502 Skrzyczne Bielsko-Biata—Katowice—t 6dZ-Toruri-Bydgoszcz—Gdarsk—Gdynia

2 | P 41500 Wigry Bielsko-Biata—Katowice-Czestochowa—\Warszawa—Biatystok-Suwatki

3 | P 48502 Orkan Bielsko-Biata/Racibdrz-Katowice-Ostréw WIkp.—Poznari-Pita—Kotobrzeg

4 | P 48500 Bielsko-Biata—Katowice—Wroctaw—Zielona Géra-Szczecin-Swinoujécie

5 | P 35502 Bursztyn Krakow—Kielce-Warszawa-Gdynia—Hel/teba

6 | P 31500 Nosal Zakopane/Krynica-Zdr6j—Krakdw—Kielce-Warszawa

7 | P 37500 Zakopane-Krakéw-Czestochowa—tdd7—Konin—-Poznan

8 | P 35506 Regle Zakopane-Krakéw-Czestochowa—tdd7—Toru-Bydgoszcz

9 | P 38500 Podhalanin Zakopane/Wista—Bielsko-Biata—Katowice-Ostréw WIkp.—Poznari-Szczecin
10 | P 35700 Zakopane-—Krakdw—-Czestochowa-t0d7-Bydgoszcz—-Gdarisk-Gdynia

11 | P 35500 Zakopane-Krakéw-Czestochowa—tdd7—Torun-Gdynia/Olsztyn

12 | P 38710 (tylko dwa kursy) Zakopane-Krakéw-0stréw WIlkp.—Poznai-Szczecin

13 | P 33200/36200 Zakopane-Krakéw-Katowice—Opole-Wroctaw

14 | P 35512 Potoniny Egﬁr:iigi;édgf[j]/éagérz—Krakéw—Czestochowa—Lédz’—Toruﬁ—Bydgoszcz—

15 | P 31510 Wistok Zag6rz—Rzeszéw-Lublin-Warszawa

16 | P 38502 Rzeszow-Krakéw-Warszawa—Toruri—-Bydgoszcz—Pita—Kotobrzeg

17 | P 56500 Niegocin Etk—0lsztyn—Torur-t6d7-0stréw Wikp.-Wroctaw

18 | 56502 Egzgﬁagzdgrnésjk Bydgoszcz—Wrze$nia—Krotoszyn-Wroctaw—Jelenia Géra/
19 | P 53708 Hel-Gdynia—-Gdarisk-Bydgoszcz—-Inowroctaw—Czgstochowa-Katowice-Krakéw
20 | P 54500 Hel/keba—-Gdynia—Gdansk-Bydgoszcz—Inowroctaw-Czestochowa—Katowice
21 | P 52508 Hel-Gdynia-Gdansk-Itawa—Warszawa—Lublin

22 | P 86504 Kotobrzeg/teba—Biatogard-Pita-Poznari-Leszno-Wroctaw

23 | P 82500 ﬁi(gﬁ:l;rzeg—Koszalin—Gdaﬁsk—Bydgoszcz—lnowroc+aW—L(’)dz’—TomaszéW Maz.—
24 | P 81500 Kotobrzeg—Koszalin-Gdarisk-Malbork-Warszawa—-Deblin—Lublin

25 | P 83506 Wolin Swinouj$cie-Szczecin-Poznari-Ostréw Wikp.—Katowice—Krakéw

26 | P 82504 Swinouj$cie-Szczecin—Poznari-Konin-Kutno-Warszawa—Kielce/Lublin

27 | P 81502 Podlasiak Szczecin—Koszalin—-Stupsk—Gdarisk—0lsztyn—Etk—Biatystok

28 | P 86510 ﬁfg;;((:i)n—Kostrzyn—ZieIona Gora-Zary-Wegliniec-Jelenia Géra-Watbrzych—
29 | P 1381 Cracovia Krakow-Tarnéw-Muszyna—Preszdw—Koszyce-Bukareszt/Warna/Keszthely

Zrédto: Sieciowy Rozklad Jazdy Pociagéw 2008/2009.
Source: Sieciowy Rozktad Jazdy Pociggéw 2008/2009 (train network timetable).
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W rozktadzie jazdy 2015/2016 oferta szybkich pociggéw kategorii Intercity zostata
ponownie rozszerzona, m.in. o kolejne sklady wagonowe oraz pociagi zestawione
z jednostek elektrycznych Pesa Dart i Stadler Flirt. Konkurencyjnosé pociggéw
nocnych zostata jednak wzmocniona dzi¢gki uruchomieniu wigkszej liczby tego
typu potgczeni. Pojawit si¢ m.in. pociagg nocny przez Roztocze, a wakacyjne nocne
potaczenia obstugiwaly réwniez Bory Tucholskie i Bieszczady. Jednak po roku
powrdécono do ksztattu rozktadu jazdy z wezesniejszych lat. W 2017 1. pociggi nocne
charakteryzowaly si¢ licznymi grupami wagonéw bezposrednich. Byty to m.in. TLK
Uznam (Warszawa—Swinoujscie/Gorzéw Wikp.) z grupa wagonéw do Szklarskiej
Poreby i Kudowy-Zdroju oraz tacznikiem Krak6w—Swinoujscie, a takze TLK Pogo-
ria (Gdynia-Bielsko-Biata/Zakopane). Z kolei do obstugi pociggu IC Przemyslanin
(Przemysl-Szczecin) wykorzystano zmodernizowane wagony o podwyzszonym
standardzie. Rok pézniej uruchomione zostaly nocne pociggi wykorzystujace
ww. jednostki elektryczne: IC Karkonosze relacji Jelenia Géra—Biatystok przez
Legnice, Wroctaw, Ostréw Wikp. i Warszawe oraz IC Pogoria relacji Katowice—Gdynia
przez £.6d7 i Bydgoszcz, co uniemozliwilo tworzenie w ramach tych potaczen grup
wagonéw bezposrednich. Natomiast od rozktadu jazdy 2018/2019 rozpoczat kurso-
wanie pocigg Nightjet uruchamiany przez Austriackie Koleje Federalne w relacji
Wieden/Budapeszt—Berlin z tacznikiem z Przemysla odczepianym z IC Przemyslanin
w Katowicach i wlgczanym do pociggu Nightjet w Raciborzu. Rycina 2 prezentuje
mapg¢ nocnych potgczeri catorocznych i sezonowych w rozktadzie jazdy 2018/2019.

Istotng zmiang w rozktadzie jazdy 2018/2019 w stosunku do poprzedniego roku
byta likwidacja pociagu IC Pogoria i zastapienie go sktadem wagonowym TLK
Rozewie (Bielsko-Biata—Gdynia/Swinoujscie) kursujgcym przez Wroctaw i Poznar.
Coistotne, po raz pierwszy w historii powaznie ograniczono ofertg¢ pociggéw nocnych
z Zakopanego do Gdyni. W poczagtkowym okresie obowigzywania rozkladu jazdy
2018/2019 jedyny pociag taczacy Zakopane, Warszawe i Tréjmiasto, tj. TLLK Karpaty,
kursowat tylko w nieliczne dni.

Zgodnie z zalozeniami rozkladu jazdy 2019/2020 w Polsce ma pojawic si¢ kilka
nowych polgczeri nocnych. Planowane jest wykorzystywanie wagonéw czeskich
w pociaggach sezonowych rozpoczynajacych bieg na stacji Bohumin: TTLK Wolin
do Swinoujscia, TLK Pirat do Kotobrzegu oraz TLK Wydmy do Leby i na Hel.
Warto zaznaczyé, ze w latach 2018-2019 pocigg TLK Wydmy byt juz na tej zasa-
dzie uruchamiany. Wagony czeskie sg planowane takze w pociggu TLK Bursztyn
(Przemysl-Kotobrzeg), a siatk¢ potaczen wakacyjnych majg uzupetnié pociagi: TLLK
Korsarz (Krakéw-t.eba/Ustka) i TLLK Mierzeja (Lublin—Kotobrzeg/Hel). W sezo-
nie zimowym przewidziano uruchamianie w weekendy pociggu TLK Karpaty BIS
(Zakopane—Gdynia) ze znacznie ograniczong liczbg postojéw. Natomiast w sezonic
letnim planowane jest uruchomienie pociggu TLK Jamno bg¢dacego pociagiem noc-
nym w relacji Wroctaw—Stupsk i pociagiem dziennym w relacji powrotnej. Ostatnie
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Catoroczne potaczenia nocne w Polsce w RJ 2018/2019 Chaupkd
All-year night trains in Poland run in the timetable of 2018/2019  zebraycowi
(@ IC Przemyslanin: Przemysl-Swinoujécie-Przemys|

@ IC Nightjet: Przemysl/Katowice-Raciborz/Berlin-Przemysl/Katowice
® TLK Uznam: Swinoujsci Bielsko-Biata-Swinoujscie

@ TLK Ustronie: Przemysl/Krakow—Kotobrzeg/Hel-Przemysl/Krakow
(® IC Karkonosze: Bialystok-Jelenia Gora/Szklarska Poreba-Bialystok
(® IC Chopin: Praga/Wieder/Budapesz!

@ TLK Rozewie: Gdynia/Hel*-Bielsko-Biata/Jelenia Gora-Gdynia/Hel*
TLK Karpaty: Gdynia-Zakopane/Krynica-Zdréj/Przemy$|-Gdynia
@® TLK Pogérze: Przemysl-Wroctaw-Przemys|

Sezonowe potaczenia nocne w Polsce w RJ 2018/2019
Seasonal night trains in Poland run in the timetable of 2018/2019

(10) TLK Mierzeja: Lublin-Kotobrzeg/Hel-Lublin

() TLK Korsarz: Krakow-Kolobrzeg/Ustka-Krakow 0 25 50 100km
(2 TLK Podhalanin: Szczecin-Zakopane-Szczecin

(@3 TLK Wolin: Krakow-Swinoujscie/Kotobrzeg-Krakow

= sezonowe relacje pociggow catorocznych/seasonal routes of yearly trains TLK Pirat: Bielsko-Biata—Kolobrzengwinoujécie—BieIsko-Biata

Liczba pociagd 1ych na danych odcinkach (i TLK Wydmy: Bohumin-Hel/t eba-Bohumin

Number of trains on given sections of routes TLK Lebsko: Jelenia Géra/Wroctaw—teba/Kolobrzeg-Jelenia Gora/Wroctaw

—1 =2 ==3 ==4 mm5

Ryc. 2. Nocne pociagi catoroczne i sezonowe w Polsce uruchamiane w rozktadzie jazdy
2018/2019

Fig. 2. All-year and seasonal night trains in Poland run in the timetable of 2018/2019

Zrddio: opracowanie wlasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggow.

Source: own study based on Sieciowy Rozktad Jazdy Pociggéw (train network timetable).

dwa wymienione pociggi mogg swiadczy¢ o coraz wigkszej elastycznosci rozktadu
jazdy dostosowanego do zwig¢kszajagcego si¢ popytu na nocne przewozy latem
w trakcie weekendéw, co jest zjawiskiem pozytywnym i poprawiajagcym efektywnosé
Przewozow.
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Podsumowujac, nalezy zauwazy¢, ze liczba pociggéw nocnych w Polsce wyraznie
zmnicjszyla si¢ w okresie ostatnicj dekady. O ile w ramach rozktadu jazdy 2008/2009 r.
uruchamiano w sumie 39 par nocnych pociggéw, to w 2019 r. liczba tych polgczen
wyniosta juz tylko 16 par. Wsréd przyczyn tego zjawiska nalezy wymieni¢ inwesty-
cje zwigkszajgce techniczne mozliwosci infrastruktury, a wige wicksze mozliwosci
i wyzszg atrakcyjnosé potaczen dziennych oraz koniecznosé konsolidacji potaczen
nocnych spowodowang nocnymi zamkni¢ciami modernizowanych linii kolejowych.
Bocheniski (2018) podkresla jedng statg i niezmienng wspélng ceche pociggéw noc-
nych w Polsce, tj. znaczng réznic¢ czasu przejazdu pociggéw dziennych i nocnych
na niekorzys¢é tych ostatnich. Jest to naturalnie spowodowane zaréwno dtuzszymi
trasami, jak i manewrami, ktére wymagajg kilkudziesi¢ciu minut na ich przeprowa-
dzenie. Wydtuzanie czasu podr6zy jest w tym przypadku konieczne, mimo ze szybsza
jazda bylaby jak najbardziej mozliwa. W tym celu pociagi nocne sg kierowane na
trasy dtuzsze, a cel osiagajg nieraz dopiero w godzinach przedpoludniowych.

Problemem szczegélnie dotyczacym nocnych pociggéw byta przez lata, i weigz
jest, kwestia niskiego poziomu bezpieczeristwa. Garlikowska i in. (2016) zwracaja
uwage na to, ze niektérzy pasazerowie moga odczuwac Igk przed jazda pociggiem
nocnym, a do przyczyn jego powstawania zaliczajg m.in.: bandytyzm, obecnos¢
oséb pijanych lub szalonych oraz zte oswietlenie. Wsréd negatywnych zjawisk
w pociggach nocnych mozna wymienié takze kradzieze, ktére stanowity szczegélny
problem na odcinkach tras z duzym nat¢zeniem liczby postojéw w porze nocnej,
np. na Gérnym Slasku. Za zapewnienie bezpieczeristwa w nocnych pociagach
odpowiadajg dodatkowe patrole Strazy Ochrony Kolei, towarzyszace zazwyczaj
druzynie konduktorskiej i interweniujace w przypadku wystgpienia incydentéw.

Frekwencja w pociggach nocnych

Na podstawie publikowanych na stronie internetowej PKP Intercity danych dotycza-
cych prognozowanej frekwencji w pociggach mozliwe jest okreslenie, ktére polaczenia
cieszg si¢ najwigksza popularnoscig. Udostgpniajgc informacje na temat prognozowanc;j
frekwencji, przewoznik zaktada trzy klasy wielkosci frekwencji: przedziat 80-100%,
50-80% i ponizej 50% zaj¢tych miejsc siedzacych w skladzie pociggu. Na tej podsta-
wie mozna oszacowac¢ stosunek popytu do podazy miejsc, liczac np. sredni procent
zapelnienia sktadu przewidzianego na dane polaczenie. Metodyka gromadzenia danych
przez PKP Intercity nie jest jednak udostgpniona publicznie, a przewoznik odmawia
udzielenia informacji na jej temat. Nalezy jednak przypuszczad, ze prognozowana
frekwencja jest pewnym usrednieniem sytuacji rzeczywistej. W praktyce pociagi
z prognozowang frekwencjg w przedziale 80-100% sg przepetnione, a wielu pasazeréw
nie ma gwarancji miejsca siecdzgcego podczas jazdy.
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Gdyby okreslié srodki przedziatéw wielkosci frekwencji jako kolejno: 90%, 65%
i 25%, to przypisujgc danemu pociggowi jedng z tych wartosci w zaleznosci od fre-
kwencji, mozna by okresli¢ przeci¢tne zapehienie sktadu, np. w danym miesigcu.
W sierpniu 2017 1. zostaty przeprowadzone badania polegajace na zsumowaniu war-
tosci srodkowych dla wielkosci frekwencji kazdego dnia dla wszystkich pociggéw
PKP Intercity. Pozwolilo to stworzy¢ ranking pociggéw ze wzgledu na miesi¢czng
sumg¢ Srodk6éw przedziatéw wielkosci frekwencji. Wsréd pociggéw o najwyzszej fre-
kwencji znalazty si¢ tylko te tgczgce Pomorze z potudniem Polski oraz z Warszawg.
Dwadziescia z nich osiggne¢to w analizowanym okresie sSrednig frekwencje wynoszacg
ponad 70%. Jednak tylko sze$¢ sposréd nich stanowity pociagi nocne. Trasy tych
pociggéw prezentuje rycina 3.

Wyraznie zaznaczajg si¢ dwa gléwne ciggi komunikacyjne wykorzystywane
zar6wno przez pociggi nocne, jak i dzienne: Krakéw—Warszawa—Trgjmiasto—Koto-
brzeg oraz Katowice—Wroclaw—Poznari—Kotobrzeg. W przypadku nocnego pociagu
TLK Pogoria oraz dziennego TLK Gwarek srednia frekwencja w sierpniu 2017 r.
wyniosta 88%. Zazwyczaj dane poltgczenie byto popularne w obydwu relacjach, przy
czym w kierunku wybrzeza szczegdlnie wysoka frekwencja wystgpowala w pigtki,
soboty i poniedzialki. Analiza ta pomingeta jednak wiele czynnikéw wplywajacych na
wielkos¢ potok6éw pasazerskich, w tym liczbg¢ wagonéw poszczegdlnych pociggéw
oraz podaz miejsc siedzgcych przypadajacych na jeden wagon.

Wykorzystanie modeli matematycznych zapewnia doktadniejsze wyniki analiz
wielkosci przewozéw. Badania potencjatu przewozowego na podstawie szczegé-
towych danych dotyczacych popytu i podazy przeprowadzili Wisnicki i in. (2014).
Celem badania byta ocena zdolnosci przewozowej w poszczegélnych wagonach
analizowanych pociagéw. Autorzy przedstawiajg poziom wykorzystania przestrzeni
w wagonach poprzez iloraz sredniej liczby pasazeréw wagonu i liczby dostgpnych
miejsc siedzgcych. Natomiast zdolnosé przewozowa okreslona jest jako liczba pasa-
zeréw na dob¢ na danej linii kolejowej, odcinku linii badZ sieci. Tak rozumiany
potencjat przewozowy nie ukazuje jednak liczby pasazeréw korzystajacych z danych
pociggéw, totez metoda ta nie znajduje zastosowania przy okresleniu wielkosci
potokéw pasazerskich w obrgbie danych potgcezen.

W celu stworzenia rankingu pociggéw ze wzgledu na potencjalng liczbg pasazeréw
mozna zastosowaé wskaznik szacujgcy potencjal przewozowy (PP), biorgc pod uwage
dane dotyczace frekwencji oraz liczby wagonéw przewidzianych w ramach danego
potaczenia. Informacje dotyczace planowanych zestawieni pociggéw okreslajg podaz
miejsc siedzgcych i liczb¢ wagonéw w sktadzie wraz z ich rodzajem. Weryfikacja
tych informacji moze nastgpi¢ poprzez wlasne obserwacje. Dzigki temu mozliwe
jest obliczenie potencijalnej liczby podréznych korzystajacych w ciggu dnia z danego
potaczenia. W tym celu mozna wyznaczy¢ srodki podawanych przez przewoznika
przedzialéw frekwencji na 90%, 65% i 25% zaj¢tosci miejsc i przypisywaé poszcze-
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Pociagi o najwyzszej frekwencji w sierpniu 2017

Trains with the highest attendance in August 2017
O nocnelnight () dziennelday

(D TLK 34190 Pogoria: Zakopane-Gdynia

(2) TLK 84154 Gwarek: Ustka/Kotobrzeg-Katowice

(3 EIP 5308: Gdynia-Rzeszow

(4) TLK 83100 Pobrzeze: Kotobrzeg-Krakéw

(5) EIP 8300: Kotobrzeg-Krakéw

o
®O®

0 25 50 100km

(® TLK 56170 Sudety: Gdynia-Jelenia Gora (D 1C 5600 Heweliusz: Gdynia-Wroctaw TLK 38196 Haller: Zakopane-Szczecin
@ TLK 83170 Ustronie: Kolobrzeg-Krakow (i2) TLK 88103 Gwarek: Kolobrzeg-Katowice (7) EIC 5140 Jantar: Hel-Warszawa

(8) EIP 3508: Rzeszow-Gdynia (3 EIP 3800: Krakow-Kotobrzeg 9 TLK 85153 K iz Kotobrzeg
(® TLK 54170 Pogoria: Gdynia-Bielsko-Biala i) TLK 38100 Pobrzese: Krakow-Kolobrzeg/Hel TLK 54190 Wydmy: £eba-Katowice
(i0) 1C 8304 Malczewski: Stupsk—-Przemys! @5 1C 84112 Barnim: Swinoujscie-Katowice (20 TLK 48154 Gwarek: Katowice-Ustka

Ryec. 3. Pociggi dalekobiezne w Polsce o najwyzszej frekwencji w sierpniu 2017 1.
Fig. 3. Long-distance trains in Poland with the highest attendance in August 2017
Zrddfo: opracowanie whasne na podstawie danych PKP Intercity.

Source: own study based on the PKP Intercity data.

gblnym pociggom te wartosci, w zaleznosci od wielkosci frekwencji w badanym dniu.
Nastepnie wartosci te nalezy zsumowacé w ramach okresu badan, np. w czasie od
czerwcowej korekty rozktadu jazdy do korica sierpnia. Jezeli dwa czynniki dotyczace
frekwencji i dtugosci sktadu zostang ze sobg zestawione, to uzyskuje si¢ pewng war-
tos¢ okreslajgcg wielkos¢ przewozu w danym pociggu w konkretnym okresie czasu.
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Aby operowad na nizszych wartosciach, mozna uzyskang liczb¢ podzieli¢ przez 1000.
Proponowany wzér na obliczenie wskaznika jest nast¢pujacy:

_ xyzinzl Zi
PP =000

PP — wskaznik potencjatu przewozowego / transport potential indicator

X — przecigtna liczba miejsc w wagonach osobowych w sktadzie pociggu / average
number of seats in passenger carriages in the train

y — liczba wagonéw osobowych w sktadzie pociggu / number of passenger carriages
in the train

z—deklarowany przedzial zajetosci sktadu, przy czym z € {25,65,90} / declared range
of occupancy of the train composition, with z € {25,65,90}

i — dzien okresu badar / day of the study period

n — ostatni dzieri okresu badan / last day of the study period

Za wagony osobowe nalezy uznaé wszystkie wagony z miejscami do siedzenia
i lezenia, ktérych liczba jest scisle okreslona i zalezna od danego typu wagonu.
Jesli przyjmiemy za okres badari jeden tydzien i kazdego dnia frekwencja pociggu
zestawionego z 10 wagonéw osobowych o 60 micjscach znajdzie si¢ w przedziale
80-100%, to pierwszy czynnik wyniesie 60, drugi 10, a trzeci 90*7, czyli 630. Mno-
z3ac czynniki i dzielac przez 1000, otrzymuje si¢ warto$¢ 378. Jej interpretacja jest
mozliwa przy obliczeniu kilku innych przypadkéw, np. pociggéw o mniejszej lub
wigkszej frekwencji przy tej samej podazy miejsc.

W praktyce obecnie w Polsce kursujg sktady maksymalnie zestawione z 14
wagonéw majgcych po 80 miejsc kazdy. Taka sytuacja wystgpuje wtedy, gdy
w sktadzie znajdujg si¢ tylko przedzialowe wagony drugiej klasy. Dtuzsze sklady
nie sg w zasadzie formowane z powodu ograniczeri dotyczacych dlugosci krawedzi
peronowych. W takim przypadku przy zatozeniu maksymalnej frekwencji kazdego
dnia w analizowanym tygodniu, wartosci czynnikéw wynoszg odpowiednio: x=80,
y=14, 2=630, co w ostatecznym rozrachunku daje wartos¢ PP=705,6. Teoretycznie
jest to maksymalna wartos¢, ktérag w polskich realiach moze osiggngé PP dla analizy
jednego tygodnia.

Tabela 2 prezentuje cz¢$¢ wynikéw badan przeprowadzonych z wykorzystaniem
wskaznika PP dla okresu wakacji w 2018 r. (85 dni, tj. liczone od 22 czerwca do
31 sierpnia) na podstawie danych dotyczacych podazy miejsc w pociggach oraz
stopnia ich zajetosci. Biorac pod uwage caly okres wakacji, ¥ moze wyniesé
85%90=7650, co przy maksymalnym x i y, tj. =80, y=14, daje PP=8568. Taka war-
tos¢ PP okresla pocigg zestawiony z 14 wagonéw przedziatowych drugiej klasy
o przedziatach osmiomiejscowych, ktéry kazdego dnia przewozi 1120 podréznych.
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Tab. 2. Pociggi o potencjalnej najwyzszej frekwencji w sezonie letnim 2018
Table 2. Trains with the highest attendance in the summer of 2018
k‘g'_ Pociag / Train Relacja / Route ﬁ } gg‘gﬁ;‘; {] I‘é";}{ x |y | 2 PP
1 | TLK 38170 Ustronie Przemys|-Kotobrzeg N 64 | 14 | 5295 | 474432
2 | TLK 83170 Ustronie Kotobrzeg—Przemysl| N 68 8 6230 | 3389,12
3 | TLK 82172 Uznam Swinoujécie—Lublin N 66 | 11 | 4495 | 3263,37
4 | TLK 15151 Delfin Warszawa—teba D 76 | 10 | 4240 | 3222,40
5 | TLK 51151 Delfin teba-Warszawa D 76 | 10 | 4115 | 3127,40
6 | TLK 81151 Latarnik Swinoujscie-Suwatki D 61 9 5175 | 2841,08
7 | IC 83194 Przemyslanin Swinoujscie-Przemys| N 44 | 11 | 5815 | 2814,46
8 | IC 38195 Przemyslanin Przemysl-Swinouj$cie N 44 | 11 | 5755 | 2785,42
9 | TLK 403 Wydmy Bohumin-teba N 72 | 12 | 3010 | 2600,64
10 | TLK 38190 Korsarz Krakéw—Kotobrzeg N 61 | 11 | 3870 | 2596,77
11 | IC 3810 Matejko Przemys$l-Swinoujscie D 61 7 | 5650 | 241255
12 | TLK 28102 Kochanowski | Lublin—Kotobrzeg D 71 6 | 5535 | 235791
13 | TLK 83196 Podhalanin Szczecin—Zakopane N 48 9 5355 | 2313,36
14 | TLK 48190 Pirat Eﬁ'jgfz'g%mnoujécie N 60 | 12 | 3195 | 230040
15 | TLK 18153 Latarnik Suwatki-Swinoujécie D 60 | 9 | 4190 | 2262,60
16 | 1C 3805 Malczewski Przemys|-Kotobrzeg D 52 | 8 | 5430 | 2258,88
17 | EIP 8302 Kotobrzeg—Krakéw D 55 | 7 | 5860 | 2256,10
18 | IC 8310 Matejko Swinouj$cie—Przemys| D 61 7 5235 | 2235,35
19 | TLK 38196 Podhalanin Zakopane-Szczecin N 48 | 9 | 4995 | 2157,84
20 | TLK 48155 Gwarek Katowice-Ustka D 69 | 7 | 4465 | 2156,60

x — przeci¢tna liczba miejsc w wagonach osobowych w sktadzie pociggu / average number of seats in
passenger carriages in the train

y — liczba wagonéw osobowych w sktadzie pociggu / number of passenger carriages in the train

2z —suma dziennych srodkéw przedzialéw zajetosci, przy czym z € {25,65,90} / declared range of occu-
pancy of the train composition, with z € {25,65,90}

Zrddto: opracowanie whasne na podstawie danych PKP Intercity.

Source: own study based on the PKP Intercity data.

W teorii wartos¢ 8568 stanowi najwyzsza sposréd wszystkich przyjmowanych przez
PP. W praktyce taka sytuacja nie wyst¢puje, a pociagi o najwyzszej frekwencji
w okresie wakacyjnym charakteryzujg si¢ wartosciami PP wynoszacymi okoto
3000. Wyniki badari dla okresu wakacyjnego wskazujg, ze sposréd dwudziestu
najbardziej frekwencyjnych pociggéw pozwalajacych dojecha¢ do najwazniejszych
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miejscowosci wypoczynkowych potowe stanowily pociggi nocne. Nalezy nato-
miast pamig¢tad, ze zaproponowana metoda jest tylko pewnym szacunkiem, a nie
doktadnym wyliczeniem liczby podréznych przemieszczajgcych si¢ do miejsca
docelowego.

Wsréd pociggéw nocnych o najwigkszym potencjale przewozowym nalezy
wymienié te zapewniajace skomunikowanie Matopolski i Gérnego Slgska z Pomo-
rzem w dwéch wariantach: przez Warszawe oraz przez Poznan. Przy eksploracji
danych konieczne jest zwrécenie uwagi na rézng liczb¢ wagonéw przypisang do
pociggu TLK Ustronie, wynikajacg ze sposobu prezentacji danych przez PKP
Intercity. Pocigg TLK Ustronie zostat uwzgledniony jako pociagg z grupami wago-
néw relacji Przemysl-Kotobrzeg oraz Krakéw—Hel, przez co liczba wagonéw wzigta
do analizy zwickszyla si¢ do czternastu. Z kolei w kierunku Krakowa oddzielnie
przedstawione zostaly dane dotyczace frekwencji w wagonach relacji Hel-Krakéw
oraz Kolobrzeg—Przemysl, przy czym w danych dotyczacych pociggu TLK Ustronie
uwzgledniano tylko t¢ drugg grupe wagonéw. Publikowane dane wymagaja wicc
wcezesniejszego przygotowania i dokladnego sprawdzenia podawanych numeréw
grup wagonéw bezposrednich, aby unikngé btedéw podczas dalszych analiz.

Sposréd dwudziestu pociggéw odznaczajgcych si¢ najwyzsza wartoscig wskaznika
PP ponad potowe stanowily pociagi dzienne taczgce zazwyczaj potudniowe regiony
Polski z wybrzezem, np. IC Matejko lub TLK Kochanowski. W dalszym ciggu
jednak na trasic Malopolska—Pomorze Zachodnie widoczna byta wysoka popu-
larno$¢é pociggéw nocnych majgcych w sktadzie wagony z miejscami do lezenia.
W kilku przypadkach wysoka frekwencja utrzymuje si¢ przez caly rok, a nie tylko
w sezonie zwigkszonego ruchu turystycznego. Do takich potgczen nalezy zaliczy¢ dwa
ww. pociagi dzienne oraz nocne: IC Przemyslanin i TLLK Ustronie.

Podsumowujac, nalezy podkreslié, ze frekwencja w niektérych pociggach noc-
nych jest caly czas wysoka, mimo ze istniejg ich substytuty w postaci szybkich
pociggéw dziennych. Przyczyng tej sytuacji moze by¢ cheé zaoszezedzenia czasu
w ciggu dnia. Polgczenia te odpowiadajg réwniez za potoki pasazerskie na wielu
r6znych odcinkach, co zwigksza ich funkcjonalnosé. Poprawa komfortu podrézy,
w tym zestawianie pociggéw ze zmodernizowanych wagonéw, jak w przypadku
IC Przemyslanin, réwniez wplywa pozytywnie na odbidr oferty przez pasazeréw.
7 punktu widzenia wizerunkowego jest to sytuacja sprzyjajgca utrzymaniu wysokiej
popularnosci polgczenia, szczegdlnie, ze czesto w pociggach nocnych pojawiajg si¢
zdeklasowane wagony pierwszej klasy wyposazone w wygodne fotele oraz wagony
bezprzedzialowe, ktére teoretycznie zapewniajg wyzszy poziom bezpieczenstwa
W nocy.
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Przysztosé nocnych polaczeni dalekobieznych w Polsce

Pod koniec drugiej dekady XXI w. rola pociggéw nocnych w Polsce zostala wyraznie
ograniczona na korzys¢ szybkich polgczen dziennych kursujacych po mozliwie naj-
krétszych trasach. Natomiast pociggi nocne cze¢sto, choé nie zawsze, sg kierowane na
trasy dluzsze, wykorzystujgc godziny nocne do obstugi wigckszej liczby miejscowosci.
Domariski (2004) podkresla, ze wydluzenie trasy, a wigc i dtuzszy czas przejazdu,
mogg przynosi¢ korzysci, jesli potaczenie obstuguje miejscowosci posrednie, szcze-
gélnie gdy mogg one korzystaé¢ na potgczeniu w celu dojazdu mieszkaricéw, np. do
pracy. Takg funkcj¢ mogg spetniac pociggi nocne, ktére planowo kursujg trasg dtuz-
szg, a w godzinach 03:30-05:00 przejezdzajg przez miejscowosci niemajgce szybkich
porannych potaczen do gtéwnego osrodka regionalnego. W takim przypadku pociag
nocny jednoczesnie petni funkcje pierwszego polgczenia dziennego zwigzanego
z codziennym przemieszczaniem si¢ ludnosci, mimo ze jego podstawowg rolg jest
przede wszystkim zapewnienic komunikacji mi¢dzy dwoma oddalonymi od siebie
regionami.

Zaletg pociggéw nocnych jest zapas czasowy pozwalajgcy na przemieszcezenie
si¢ migdzy regionami w ciggu nocy. Wyjazd z regionu A powinien nastgpic¢ przed
péinoca, a przyjazd do docelowego regionu B juz po swicie okoto godziny 06:00.
Czas przeznaczony na przejechanie calej trasy pociggu wynosi wigc okolo 12 godzin.
"To pozwala na skomunikowanie ze sobg regionéw o niskiej dost¢pnosci transpor-
towej. W badaniu Rosika i in. (2017) wykazane zostaly regiony o bardzo niskiej
potencjalnej dostepnosci transportem kolejowym, lecz majace infrastrukturg
kolejowa, tj. Mazury i Suwalszczyzna oraz Roztocze i Zamojszczyzna. Stusz-
nym kierunkiem wydaje si¢ wlaczenie tych regionéw w sie¢ potgczend nocnych,
np. w relacjach Suwatki—Jelenia Géra lub Zamosé—Szczecin, poniewaz jazda nocg
moze by¢ jedynym sposobem efektywnego przemieszcezenia si¢, np. mi¢dzy Suwalsz-
czyzng a Dolnym Slgskiem. Polaczenie dzienne byloby nieefektywne i wymagatoby
spedzenia niemal catego dnia w podrézy, stad regiony peryferyjne powinny by¢é
preferowane jako te, na ktérych poprawe dostgpnosci pozytywnie wptywaé miatyby
pociagi nocne.

7 drugiej strony utrzymywanie polgczent nocnych moze stuzy¢ wlaczeniu taboru
w obieg dzienny i nocny. Jacyna i in. (2019) definiujg jako obieg kolejng obstuge
poszczegdblnych pociggéw przez dany skiad. Przykladowo w ciggu jednego dnia te
same wagony wykorzystywane sg w drodze z punktu A do B, nast¢pnie nocg z punktu
B do C i drugiego dnia z punktu C do D. Dzig¢ki takiemu obiegowi potrzebne sa
cztery sktady do obstugi szesciu polaczed, co jest rozwigzaniem bardziej ekono-
micznym. Ma ono jednak réwniez pewne wady, w tym ograniczony czas przejscia
sktadu oraz zagrozenie wystgpowaniem opéznieri wtérnych. Co wigcej, szybkie
polaczenia dzienne, a szczegdlnie poranne, obstugiwane przez sktady znajdujace
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si¢ w obiegu z pociggami nocnymi mogg by¢ bardziej atrakcyjne dla podréznych
niz polaczenia nocne.

Kozlak (2015) zwraca uwagg na to, ze w latach 2010-2020 najwicksza poprawa
dostepnosci transportowej bedzie widoczna m.in. w wojewdédztwie podkarpackim.
Przyktadowo na trasie Przemysl-Wroctaw pojawito si¢ kilka polaczer dziennych
w takcie dwugodzinnym zapewniajacym dojazd na Pomorze przez Dolny Slask.
Natomiast jeszcze na poczgtku drugiej dekady XXI w. jedynym kolejowym pota-
czeniem Przemysla z Wroctawiem byl nocny pocigg pospieszny (w ostatnich latach
o nazwiec Pogdrze), a jazda na tej trasie trwata 12 godzin. Mozliwosci pociggéw
porannych stale rosng i sg one w stanie przewieZ¢ podréznych w ciggu 7 godzin
,»,od granicy do granicy” (Matysz, 2019). Kwarcinski (2019) wymienia wsréd postu-
latéw uzytkownikéw transportu istotng rol¢ czasu przemieszczenia, ktéry nie wigze
si¢ tylko z samg jazdg z wykorzystaniem danego Srodka transportu, lecz takze
z oczekiwaniem na rozpoczecie podrézy. W praktyce punktualnosé pociggéw nocnych
jest nizsza niz dziennych, do czego przyczynia si¢ m.in. koniecznosé oczekiwania na
inne pociagi celem wykonania manewréw z grupami wagonéw. W pociggach nocnych
czgsto wystepujg opéZnienia wtérne wynikajgce z powigzania z innymi pociggami,
na ktérych opéznienie pierwotne wptynat czynnik losowy. Opéznienia, szczegdlnie
wtérne i niezalezne od samej jazdy, sg wigc istotnym problemem dotyczacym wie-
lorelacyjnych pociggéw nocnych.

Mimo kryzysu spowodowanego pandemig COVID-19 na poczatku 2020 r. pota-
czenia nocne w Polsce mogg by¢ réwniez dalej rozwijane, obejmujac zasiggiem kraje
sgsiednie. Dobrym przykladem sg tu pociagi sezonowe, a takze pociag TLLK Rozewie
pozwalajacy od grudnia 2019 r. na dojazd z Gdyni do stowackiej Zyliny. Ponadto
w Polsce coraz cz¢sciej pojawiajg si¢ pociagi uruchamiane przez Austriackie Koleje
Federalne (OBB), m.in. pocigg Nightjet (N]) taczacy Berlin z Wiedniem przez
Wroctaw i Opole lub dzienny IC Porta Moravica z Przemysla do Grazu. Oferta
pociggéw NJ jest przyktadem renesansu nocnych pociggéw w Europie Zachod-
niej, ktére przez lata réwniez tracity pasazer6w na rzecz kolei szybkich predko-
Sci. Wskutek tego m.in. w Niemczech zostata zlikwidowana kategoria nocnych
pociggéw City Night Line (Von Arx i in. 2018). Obecnie jednak OBB inwestuje
w rozwdj kategorii NJ. Siedzenia w wagonach osobowych tych pociggéw sg rozkta-
dane, a kuszetki i wagony sypialne wyciszone oraz przystosowane do dalekich tras.
Sukces OBB przyczynit sic do nawigzania wspétpracy z Kolejami Szwajcarskimi
(SBB), m.in. w kwestii uruchamiania pociggéw NJ z Zurychu. Niewgtpliwie ist-
nieje wigc dobra okazja do tego, aby poprzez nawigzanie wspétpracy PKP Intercity
z innymi przewoznikami, takimi jak OBB, przywraca¢ dawng siatke polgczen
nocnych z Europg Zachodnia, a przy okazji obstugiwac krajowe potgczenia nocne,
np. z Zielonej Géry do Przemysla, jak to ma miejsce w przypadku tgcznika do kur-
sujacego juz w Polsce pociggu NJ.
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"Trudno natomiast przewidywad, jakie bedg skutki panujacych ograniczeri zwigza-
nych z pandemig COVID-19. Zgodnie z harmonogramem opracowywania rozktadu
jazdy 2020/2021 w kwietniu 2020 r. powinny by¢ juz ustalone plany polgczen kole-
jowych majacych pojawic si¢ 13 grudnia 2020 r. w ramach wejscia w zycie rozktadu
jazdy 2020/2021. Nalezy oczekiwadé, ze pociagi nocne bedg w nim uwzglednione,
a ekspansja na kraje sgsiednie rozpocznie si¢ po ustaniu pandemii i zniesieniu ogra-
niczeri przemieszczania si¢ ludnosci.

Podsumowanie i wnioski

Pod koniec pierwszej dekady XXI w. w okresie zwigkszonego ruchu turystycznego
w Polsce kursowato kilkadziesigt sezonowych pociggéw nocnych. Liczba ta zmalata
w przeciggu dekady o ponad potowe. Przyczynit si¢ do tego istotny rozwéj szybkich
potaczeni dziennych. Pociagi prowadzace wagony z miejscami do lezenia wcigz sg
jednak che¢tnie wybierane przez podréznych. Obrazuje to przeprowadzone badanie
potencjatu przewozowego na podstawie danych dotyczacych frekwencji w pociggach
PKP Intercity latem 2018 r. Wsréd najpopularniejszych polaczen potowe stanowity
pociagi nocne, co swiadczy o ich wcigz istotnej roli w przewozach pasazerskich,
szczegolnie w sezonie letnim. Wazng rolg polgczent nocnych powinno by¢ skomuni-
kowanie ze sobg przeciwlegtych regionéw peryferyjnych, pozwalajgce na poprawe
ich dostgpnosci transportowej. Ponadto pociagi nocne w Polsce mogg stanowic
trzon kolejowych przewozéw miedzynarodowych, m.in. z krajéw Europy Srodkowe;j
w kierunku Battyku. Szansa na rozwdj siatki tego typu potaczed jest rozszerzenie wspét-
pracy z innymi przewoznikami, takimi jak Austriackie Koleje Federalne, w kwestii
uruchomienia nowych pociggéw kategorii Nightjet. Coraz wigksza popularnosc¢ kolei
jako srodka transportu zdobywajgcego uznanie pasazeréw moze wplynaé na rosngce
zainteresowanie podrézami kolejowymi na dalekie odlegtosci, co byto mozliwe jeszcze
w pierwszych latach XXI w. Istnieje kilka kierunkéw rozwoju nocnych potaczen
w Polsce dajgcych szansg na to, ze pociggi te zostang przez nast¢pne lata utrzymane,
a by¢ moze b¢dg réwniez pozwalaty na polgczenie kolejnych polskich miast z wie-
loma innymi miastami europejskimi.
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