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W Polsce do 100 miast liczgcych powyzej 10 tys. mieszkancow
nie dociera ani jeden pociag pasazerski. Istnieje takze wiele
miast spoza tej listy, ktére, chociaz mogg pochwali¢ sie
potagczeniem kolejowym, w rzeczywistosci dysponujg oferta
przewozowg jedynie w teorii. Na przyktad przez cata dobe z 69-
tysiecznych Suwatk odjezdzajg wytacznie cztery sktady — o
godzinach 5:05, 6:36, 9:32 i 17:49. Sytuacje, w ktorej
wprawdzie funkcjonujg potgczenia kolejowe, ale w praktyce nie
zaspokajaja nawet podstawowych potrzeb mieszkancéw, w
niemieckich badaniach nad mobilnoScig okresla sie mianem
skolei-alibi”. Kolej-alibi to taka, ktdora niby istnieje, ale w
rzeczywistosci nie zwieksza realnej mobilnosci, nie zapewnia
nawet mozliwo$ci codziennych dojazdéw do i z pracy, nie jest
narzedziem poprawy dostepnos$ci komunikacyjnej i nie przyczynia
sie do rozwoju regionalnego.

W innych krajach europejskich w ostatnich dekadach wykonano
wiele pracy na rzecz odejscia od kolei-alibi. Nie zawsze praca
ta sprowadzata sie do wielkich inwestycji, takich jak budowa
kolei duzych predkosci czy ogromnych modernizacji 1linii
kolejowych, ciggnacych sie latami i pocht*aniajgcych miliardy.
Podstawg dzia*an na rzecz odnowy systemu kolejowego czy
szerzej — catego transportu publicznego, byto nowe my$lenie o
tworzeniu rozktaddéw jazdy, o skomunikowaniach pociggdw czy o
przycigganiu podréznych w porach, ktére, jak jeszcze niedawno
sie wydawato, nie maja zadnego potencjatu.

POCIAG JADACY NA RANDKE

W Europie standardem stato sie tworzenie rozktadu jazdy
pociggdéw w oparciu o system cykliczny, zapewniajacy kursowanie
pociggéw w regularnych odstepach — w ruchu regionalnym
podstawowo co 60 minut, ewentualnie co 30 minut w przypadku
linii z najwiekszym potencjatem lub w godzinach szczytu, albo
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co 120 minut w godzinach wieczornych lub catodniowo na liniach
biegnacych przez tereny o najmniejszej gestosci zaludnienia.
Jak wyglada cykliczny rozkt*ad jazdy, mozna przekonal sie tuz
za polska granicag. Na przyktad z Czeskiego Cieszyna pociggi do
stacji Frydek—Mistek odjezdzaja wedtug idealnie regularnego
uktadu zawsze 41 minut po kazdej petnej godzinie, poczynajac
od 4:41, a konczac na 22:41. Inny przyktad: z lezacego na
niemieckim brzegu Nysy tuzyckiej miasta Forst pociggi w
kierunku Cottbus wyruszajg o godz. 5:07, a pdzniej doktadnie
co godzine do 21:07 oraz o 23:07 — w tym przypadku widoczne
jest wieczorne odstepstwo od 60-minutowej czestotliwosci.

Taki rozktad jazdy gwarantuje po prostu regularne kursowanie
pociggdéw. Gdy bowiem twdércy kolejowej oferty przewozowej
opierajg sie na zasadzie cyklicznosci, wowczas nie pojawia sie
problem dtugich, nawet kilkugodzinnych luk miedzy kolejnymi
potgczeniami. W Polsce luki takie czesto wypadajg w porze
miedzyszczytowej, ktdra — mimo zmian na rynku pracy oraz
znacznego wzrostu mobilnosci zwigzanej z kursami czy studiami
— wcigz jest na kolei niedoceniana. Ponadto przy cyklicznosci
rozktadu jazdy pasazerowie szybko opanowujg oferte kolei, do
petnej znajomos$ci rozktadu wystarczy bowiem zapamietanie, ile
minut po peinej godzinie odjezdzajg pociggi z ich stacji.
Wowczas pasazer, ktéry na co dzien jezdzi do pracy pociggiem o
godz. 6:41, automatycznie dysponuje wiedzg, ze znajomi, ktdérzy
wieczorem wpadli z wizyta, majg pociag powrotny o godz. 21:41,
a pocigg w sam raz na sobotni wypad z rodzing odjezdza o godz.
9:41. Cykliczny rozkt*ad jazdy zwykle oznacza réwniez
zwiekszenie efektywnosci funkcjonowania kolei. Intensywne i
regularne kursowanie pociggdéw gwarantuje lepsze wykorzystanie
taboru, ktory, zamiast duzg czes¢ doby spedzal bezczynnie na
stacjach koncowych, od Switu do pdzZznego wieczora wozi
pasazerdw, generujac przychody ze sprzedazy biletdédw. Podobnie
rzecz ma sie z obstugg pociggdéw, ktdéra w czasie swojej zmiany
roboczej wcigz jest w ruchu.

Cykliczny rozkt*ad jazdy docelowo powinien funkcjonowacé w



wersji zintegrowanej, opartej na wyznaczeniu stacji weztowych,
gdzie co godzine lub dwie zjezdzajg sie pociggi z réznych
kierunkéw, by za chwile rozjecha¢ sie z powrotem. Takie
spotkania pociggéw — okreslane w Niemczech mianem ,rendez-
vous” [franc. uméwione spotkanie] — umozliwiaja dogodne
przesiadki w réznych kierunkach. Zgranie réznych potaczen na
stacjach weztowych skraca catkowity czas podrézy, pozwalajac
kolei lepiej konkurowac¢ z innymi S$rodkami transportu. Niewiele
bowiem daje skrécenie czasu jazdy, jesli przesiadka oznacza
koniecznos¢ dtugiego oczekiwania na kontynuacje podrézy.

Jak dobre skomunikowania wygladajg w praktyce, przes$ledZzmy na
przyktadzie stacji Krnov, lezgcej tuz za polskg granicag -
okoto 10 kilometréw od Grubczyc. Na stacje Krnov o godz. 14:57
wjezdza pocigg z Otomunca, o godz. 15:00 przyjezdza pociag ze
stacji Jesenik, a o godz. 15:03 pojawia sie pocigg z Ostrawy
przez Opawe. Po kilku minutach, w czasie ktdérych pasazerowie
majg mozliwosC¢ przesiadki, pociggi rozjezdzaja sie z powrotem
— 0 godz. 15:07 wyrusza sktad do Ostrawy przez Opawe, o godz.
15:07 odjezdza pocigg do stacji Jesenik, a o godz. 15:09 do
Otomunca. Do takich zaplanowanych spotkan pociagéw, dogranych
rowniez pod wzgledem blisko$ci perondéw, dochodzi na stacji
Krnov przez caty dzien. Tymczasem 10 kilometréw dalej, w
polskich Gtubczycach — liczacych tyle co Krnov, czyli 24 tys.
mieszkancéw — stacja kolejowa zarasta trawg, odkad w 2000 r.
zlikwidowany zostat ruch pociagdéw do tego miasta..

Ideat zintegrowanego i cyklicznego rozktadu jazdy osiggniety
zostat w Szwajcarii, gdzie funkcjonuje jeden ogélnokrajowy
uktad kursowania transportu publicznego — nie tylko pociggéw
dalekobieznych i regionalnych, ale réwniez autobuséw, proméw
czy kolei linowych. Zatem rozpoczynajgc podréz w jednym
punkcie Szwajcarii, pasazer ma pewnos¢, ze jego autobus
dojedzie do stacji kolejowej kilka minut przed odjazdem
pociggu regionalnego, a nastepnie pocigg regionalny dowiezie
go do wiekszego wezta, gdzie za chwile ztapie pociag
dalekobiezny.



WIECEJ MNIEJSZYCH POCIAGOW

Wprowadzanie rozktadu cyklicznego zachodzito <czesto
rownoczes$nie ze zmiang obstugi taborowej linii regionalnych. W
Niemczech w latach 90. na wielu liniach regionalnych ciezkie
sktady, ztozone z poteznej 1 energochtonnej lokomotywy
ciggngcej kilka wagondw, zastepowano lekkimi autobusami
szynowymi. 0szczedno$ci wynikle ze zmiany stosowanego taboru
wykorzystano dla czesto wprost rewolucyjnego uatrakcyjnienia
oferty przewozowej — skoro bowiem do eksploatacji wprowadzany
jest tabor tanszy w obstudze, dzieki ktdremu wyraznie obniza
sie jednorazowy koszt uruchomienia poszczegdélnych potaczen, to
nalezy to wykorzystad, zwiekszajgc dobowg liczbe kursow.

46-kilometrowa linia Schwerin — Parchim, biegngca przez
wschodnioniemiecki land Meklemburgia—Pomorze Przednie, by*a
jedng z wielu linii na terenie Niemiec, na ktéorych w potowie
lat 90. wyraznie zwiekszono liczbe kursujgcych pociggdéw. Ze
Schwerina w rozktadzie jazdy z roku 1992/1993 pociagi
wyruszaty w, jak powiedzielibysmy dzis, typowo polskim
uktadzie obstugi linii lokalnych: z ponad siedmiogodzinng luka
ciggngcg sie od Switu az do wczesnego popotudnia — o godz.
5:49, 13:05, 15:47, 17:38 i 20:38. Wraz z wejsciem w zycie
rozktadu jazdy z 1996/1997, gdy ciezkie pociggi zastgpiono
szynobusami, wprowadzono 17 pociggdéw kursujgcych regularnie od
rana do wieczora.

Zwykle znaczace dogeszczenie rozktadu jazdy przynosito efekt w
postaci czesto nieoczekiwanego wzrostu liczby podrdézujgcych
dang linig. Mozna znalez¢ przyktady takich 1linii, jak liczacy
45 km cigg Neuminster — Bad Segeberg — Bad Oldesloe w landzie
Szlezwik-Holsztyn, na Kktorym po wprowadzeniu rozktadu
cyklicznego, opartego na kursowaniu pociggdéw co godzine od
godz. 5:00 az do godz. 1:00, dzienna liczba pasazerdw wzrosta
od 2000 do 2012 roku z 900 do 3300. Tak wynika z danych
promujgcego kolej stowarzyszenia ,Allianz pro Schiene”
(,Sojusz dla szyn”), zrzeszajacego przewoznikéw kolejowych,
producentéw urzadzen kolejowych, organizacje pasazeréw,



uczelnie techniczne kszta*cgce kadry dla kolei, kolejarskie
zwigzki zawodowe 1 organizacje ekologiczne.

Stowarzyszenie ,Allianz pro Schiene” podaje réwniez przyktad
15-kilometrowej 1linii Diren — Jilich, z ktérej w 1989 r., gdy
ruch sktadat sie z kilku na dobe potgczehn obstugiwanych
tradycyjnym ciezkim taborem, korzystaty 392 osoby dziennie. W
2001 r., po wprowadzeniu do eksploatacji autobusdéw szynowych
kursujgcych co 30 minut w szczycie 1 co 60 minut poza
szczytem, dzienna liczba podrdéznych wzrosta do 2168.

Zwiekszanie liczby potaczen wraz z zastepowaniem ciezkich
sktadéw 1zejszym taborem to niezbedne dostosowanie sie kolei
do nowych czasow. Gdy coraz wiecej ludzi pracuje w wolnych
zawodach czy o niestandardowych porach, a nie wszyscy jak
jeden mgz jada do pracy na godz. 6:00, gdy rosnie popularnos¢
studiow, gdy zwieksza sie aktywno$¢ spoteczeAstwa w wolnym
czasie, oferowanie kilku potgczehn na dobe jest skrajnym
nierozpoznaniem potrzeb pasazerdw. Zmuszanie ich do
kilkugodzinnego oczekiwania na najblizszy pocigg — a wiec brak
odpowiedzi na zmieniajgcg sie mobilno$¢ spoteczenstwa -
powoduje, ze podrozni, zamiast czekac, odptywajg do innych
Srodkéw transportu.

Krotsze sktady, ale znacznie czesSciej kursujagce — ta zasada
zrobita zawrotng kariere na lokalnych i regionalnych liniach
kolejowych w Europie. Tymczasem w obstudze potgczen
regionalnych w Polsce zastepowanie ciezkich sktaddéw autobusami
szynowymi rzadko wigzato sie ze zwiekszeniem liczby potagczen.
Wprowadzano oszczedny i bardziej komfortowy tabor, nie
wykorzystujac jednak uzyskanych oszczednos$Sci do
uatrakcyjnienia oferty przewozowej. W przypadku niejednej
linii liczba potaczen po wprowadzeniu szynobuséw jest mniejsza
niz w czasach, gdy kursowaty nig ciezkie sktady.

Co wiecej, zastgpienie energochtonnego taboru oszczednymi
autobusami szynowymi bez jednoczesnego rozwiniecia oferty nie
spowodowato chociazby zmniejszenia poziomu dotacji samorzgddéw



wojewodzkich do kolejowych przewozéw regionalnych. Na przyktad
w woj. podlaskim od 2004 r. do 2012 r. — a wiec w czasie, gdy
na tamtejszych liniach niezelektryfikowanych ciezkie sktady
zXozone z lokomotyw i wagondw catkowicie =zastapiono
szynobusami — dotacja samorzgdu wzrosta ponad dwukrotnie: z 11
mln zt do 26 mln zt.

EKSPRESEM DO PRACY

Za 0drg i Nysa tuzycka kolejnym filarem przemian na kolei,
obok zwiekszania 1liczby potaczen, bylo postawienie na
kompleksowg oferte szybkich potgczen ponadlokalnych. W 1994 r.
koleje niemieckie Deutsche Bahn wprowadzity nowag kategorie
pociggdéw: Regional-Express (RE). Wprowadzenie do sieci
kolejowej szybkich pot*gczen regionalnych pod wyrazng i dzi$
juz bardzo mocno rozpoznawalng markg Regional-Express miato na
celu skrocenie diugosci przejazdu na trasach regionalnych w
newralgicznym czasie, gdy w zachodniej czesSci Niemiec istniata
juz dimponujagca siec¢ autostrad, indywidualny transport
samochodowy byt w rozkwicie, zas$ na terenie bytego NRD po
zjednoczeniu kraju rozbudowa sieci drogowej wkraczata w
decydujgcg faze i samochdéd stawat sie powszechnym dobrem.

Potagczenia przyspieszone, rozpoczynajgc funkcjonowanie pod
markg Regional-Express, zmienity w potowie lat 90. filozofie
obstugi niemieckich 1linii regionalnych, ktdéra wczesniej, jak
do dzisiaj ma to miejsce w Polsce, opierata sie na pociggach
zatrzymujgcych sie na wszystkich napotkanych stacjach i
przystankach, co uniemozliwiato kolei zaoferowanie d*ugosci
podrézy konkurencyjnej wobec samochoddéw mknacych po sieci
bezptatnych autostrad, coraz gtebiej penetrujgcej republike
federalng. Zatozeniem potgczen Regional-Express byto
zapewnienie pasazerom bezposSredniego dojazdu z miast na
peryferiach danego regionu do samego centrum metropolii — z
liczbg postojow ograniczong tylko do wiekszych miejscowosci.
Nie mniej wazne byto zatozenie, ze pociggi Regional-Express
majg stanowil rozwiniecie istniejgcej oferty przewozowej, a
wiec nie mogg wyprze¢ dotychczas kursujgcych, czesto



zatrzymujagcych sie pociggow lokalnych, skutkowatoby to bowiem
ograniczeniem dostepu do kolei dla pasazeréw z mniejszych
przystankéw. Pociggi Regional-Express miaty ponadto zaspokajacd
zroznicowane potrzeby mobilnosci, a wiec zgodnie z rozktadem
cyklicznym kursowa¢ regularnie od rana do wieczora — co 1-2
godziny. Wazng zasada funkcjonowania Regional-Express jest
obowigzywanie w nich taryfy typowej dla potaczen regionalnych
— bez zadnych doptat.

Z czasem zmodyfikowano podejscie do trasowania potgczen
Regional-Express 1 zaczeto coraz czesSciej siegad¢ po
rozwigzanie hybrydowe. Na wybranym odcinku pocigg RE
zatrzymuje sie na wszystkich napotkanych stacjach 1
przystankach (obejmujgc na tym odcinku takze funkcje pociagu
lokalnego), by nastepnie kolejng czes¢ swojej trasy pokonac z
minimalng liczbg postojdéw. Dzieki temu mieszkancy wielu wsi
oraz matych miasteczek, rozsianych réwniez po peryferiach
niemieckich landéw, uzyskali szybkie i bezpos$rednie potaczenia
z centrami najwiekszych metropolii.

Jako pierwsze z dziesigtek pot*gczen Regional-Express,
kursujgcych dzis na terenie catych Niemiec, uruchomiona
zostata przed 20 laty linia RE na 253-kilometrowej trasie
Magdeburg — Brandenburg nad Hawelg — Poczdam — Berlin -
Frankfurt nad 0drg — EisenhlUttenstadt. Potaczenie zapewnito
mieszkancom brandenburskich miast i miasteczek mozliwosc¢
bezposredniego dojazdu do dworcéw Zoologischer Garten,
Friedrichstrasse czy Alexanderplatz, potozonych w samym
centrum Berlina. Wedtug danych podawanych przez ,Allianz pro
Schiene” w 1994 r. z pociggdéw linii RE1l korzystato dziennie
8,7 tys. pasazerdéw. Do 2013 r. dobowa liczba podrézujacych
pociggami RE Kkursujgcymi miedzy Magdeburgiem a
Eisenhlittenstadt wzrosta do 49 tys.

Wynoszacy prawie 500% wzrost przewozow w przypadku linii RE1l
pokazuje, ze pasazerowie chetnie przesiadajg sie do pociggdw.
Pod warunkiem, ze kolej zapewni atrakcyjng, ale takze stabilng
oferte, pozbawiong ciggtych komunikatéw o ,,skrdéceniu relacji”,



,Zawieszeniu pociggu” czy ,ograniczeniu terminéw kursowania”.
Ewentualny brak stabilnosci, ktéry w przypadku linii RE1l mia%
jednak miejsce, moze wyraza¢ sie co najwyzej w uruchomieniu
dodatkowych pociggéw dogeszczajacych czestotliwo$¢ w godzinach
szczytu (z 60 do 30 minut) czy w wydtuzeniu kursowania na
godziny pdézZznowieczorne, a nawet nocne.

KOLEJ, KTORA NIE ZASYPIA

P6Znowieczorne i nocne potgczenia na kolejach regionalnych
majg istotne znaczenie miedzy innymi z uwagi na tworzenie
poczucia mobilno$ci. Takie potaczenia daja bowiem pasazerom
sygnat, ze kolej to S$rodek transportu zapewniajgcy duzg
elastycznos¢ — odpowiadajgcy nie tylko na podstawowg potrzebe
codziennych dojazdéw do pracy i szkoty, ale takze dajacy
mozliwo$¢ podrozowania w celach kulturalno-spotecznych: na
spotkania ze znajomymi, koncerty czy seanse kinowe. Z jednej
strony ma to znaczenie w walce kolei z konkurencja samochodu,
z ktérego mozna skorzysta¢ o dowolnej porze. Z drugiej buduje
system transportowy zapewniajgcy mieszkancom obszaroéw
wiejskich dostep do spotkan, wydarzen kulturalnych, wyktadow i
innych aktywnos$ci odbywajgcych sie w mniej lub bardziej
oddalonych miastach.

Warto dodad¢, ze pociggi kursujace pdézZznym wieczorem to sygnat
dla pasazerdéw, ze mogg liczy¢ na kolej réwniez w przypadku
najrézniejszych zdarzen wptywajgcych na zmiane typowego planu
dnia — nagtej koniecznosSci pozostania dtuzej w pracy czy
okazji romantycznego spaceru z sympatig po lekcjach w liceum.
W Polsce na wielu liniach regionalnych mamy do czynienia z
sytuacja, gdy ostatnie potgczenia kolejowe w najlepszym razie
realizowane sg juz przed godz. 18:00. Tymczasem w innych
krajach standardem stato sie to, ze pociggi regionalne
wyruszajg w trasy nawet jeszcze po pétnocy.

Przyktadowo codziennie z Pragi oko*o godz. 0:20 gwiezdziscie
rozjezdzajag sie pociggi regionalne w osmiu kierunkach — do
stacji docelowych Kralupy nad Vltavou, VSetaty, Podébrady,



Kolin, BeneSov u Prahy, Dobris, Beroun, Kladno-Ostrovec.
Podkreslmy, ze zadaniem tych pociggéw nie jest obstuga ruchu
jedynie w ramach aglomeracji praskiej, bo te pdéZzne potgczenia
docierajg do miast potozonych nawet okoto 60 km od stolicy.

Dodajmy, ze pociggi gwiezdzisScie rozjezdzaja sie rdéwniez z
Brna — w tym przypadku nastepuje to jednak tylko w weekendowe
noce. Okoto godz. 0:30 wyruszajg pociggi regionalne do
nastepujgcych stacji docelowych: Boskovice, Hustopece u Brna,
Rapotice, Tisnov, Nesovice. To stacje potozone w promieniu
mniej wiecej 35 km od Brna. Jednak potaczenia regionalne
realizowane sg po poétnocy rdéwniez na innych liniach
kolejowych, m.in. takich jak Pardubice - Hradec Kraloveé,
Pardubice — Chrudim, Pardubice — Usti nad Orlici - Ceska
Trebova, Liberec — Jablonec nad Nisou — Tanvald, Nymburk -—
Kolin czy Usti nad Labem — Teplice v Cechédch — Most —
Chomutov.

Na znaczgcej wiekszos$ci pozostatych ciggdow czeskiej sieci
kolejowej standardem jest regularne kursowanie pociggodw
regionalnych do godz. 22:00-23:00. Na przyktad z Czeskiego
Cieszyna, liczgcego 26 tys. mieszkancéw, ostatnie pociggi
regionalne we wszystkich czterech kierunkach odjezdzajg grubo
po godz. 22:00 — o godz. 22:37 do stacji Bohumin, o godz.
22:41 do stacji Frydek-Mistek, o godz. 22:45 do stacji
Ostrava-Svinov oraz o godz. 23:21 do stacji Navsi. Dla
pordéwnania: z dworca w liczgcym 36 tys. mieszkancow Cieszynie
po polskiej stronie 0Olzy ostatni pociag odjezdza o godz.
19:17.

W Niemczech nocne potgczenia kolejowe coraz czesSciej oferowane
Sg pasazerom rdéwniez poza najwiekszymi aglomeracjami. Na
przyktad z liczacego 177 tys. mieszkancéw Saarbricken w noce z
pigtku na sobote oraz z soboty na niedziele pociggi regionalne
rozjezdzaja sie w trasy znacznie po pdéinocy — o godz. 00:45
wyrusza pocigg do Pirmasens, o godz. 00:48 do Neunkirchen, o
godz. 1:20 do Merzig, o godz. 1:20 do Homburga i o godz. 1:22
do Sankt Wendel. To miejscowo$ci lezgce w promieniu 25-60 km



od Saarbrucken.

Poréwnajmy to z 175-tysiecznym Olsztynem. Ostatni z tego
miasta pocigg w kierunku Ketrzyna odjezdza o godz. 20:25, w
kierunku Szczytna o godz. 20:40, w kierunku Dziatdowa o godz.
20:37, w kierunku Itawy o godz. 20:39, w kierunku Elblaga o
godz. 20:42, a w kierunku Braniewa o godz. 20:29. Oznacza to,
ze polska kolej odcina sie nie tylko od osdéb chcacych w
stolicy wojewddztwa warminsko-mazurskiego spedzi¢ wolny
wiecz6r, ale nawet od rzeszy pracownikéw supermarketow
czynnych cho¢by do godz. 21:00 (tylko sklepdéw sieci Biedronka
czynnych do tej godziny jest na terenie Olsztyna 17). Nie
sposdéb nie wspomnie¢ o bardziej drastycznych przyktadach,
takich jak Biatystok, z ktdérego ostatni na dobe pocigg w
kierunku E*ku odjezdza o godz. 17:12, a w kierunku Bielska
Podlaskiego o.. godz. 15:52.

ODCINANIE PASAZEROW

W innych krajach europejskich jednym z filardéw walki o
podroznych by*o wydtuzenie godzin kursowania kolei
regionalnej. Cho¢ w pdznowieczornych pociggach — poza zupeinie
wyjagtkowymi okazjami jak koncerty czy festiwale — nie bedzie
duzego ttoku, to stanowig one dla pasazeréw sygnat, ze na
kolei moga polega¢ o rdéznych porach i w réznych sytuacjach.
Jedna z obowigzujgcych za granicg zasad tworzenia oferty
przewozowej moOwi, ze nie nalezy likwidowac ostatniego
potgczenia, nawet jes$li jego wyniki przewozowe i ekonomiczne
nie sg zadowalajgce. Gdy bowiem z rozktadu jazdy zostanie
wyciete ostatnie w dobie potaczenie, to spadnie 1liczba
pasazerdw we wczesniejszym pociggu, dotychczas kursujacym dang
linig jako przedostatni.

Brak uwzglednienia tej zasady boles$nie widoczny jest wtasnie w
przypadku 1inii biegngcej =z Biategostoku do Bielska
Podlaskiego i dalej do Czeremchy. W 1990 r. ostatni pocigg w
tym kierunku wyruszat z Biategostoku o godz. 22:56, w 1996 r.
o godz. 20:15, w 2001 r. o godz. 19:50, w 2007 r. o godz.



19:17, a w 2010 r. o godzinie 16:13. Obecnie ostatni pociag
odjezdza, jak wspomnielismy, o godz. 15:52 — dodajmy, ze jest
to jeden z zaledwie dwdéch na dobe pociggdéw wyruszajacych z
Biategostoku w tamtym kierunku.

Po likwidacji wieczornego pociggu odczuwalnie zmniejsza sie
liczba pasazerdow korzystajgcych nawet z pociggdéw szczytowych —
pasazer, po utracie przydatnego mu wieczornego potgczenia,
szybko rozejrzy sie za inng mozliwosScig transportu, rezygnujac
z kolei w ogdéle. Analogiczna sytuacja ma miejsce w przypadku
likwidacji po*aczenia na bocznej linii, co zwykle wptywa na
pogorszenie wynikéw na linii gtdwnej.

Mimo to nierzadko mozna sie spotkac¢ =z opiniami, ze
zmniejszajgca sie liczba potaczen kolejowych w Polsce to
jedynie odpowiedZ na ogdélny, rzekomo nawet sSwiatowy, trend
spadku znaczenia kolei. Gdy jednak spojrzymy na statystyki
przewozowe, to przekonamy sie, ze tego typu opinie stanowig co
najwyzej prébe wyjasnienia nieudolnosci oso6b odpowiadajagcych
za transport kolejowy w Polsce.

Jeszcze w 2000 roku kolej w Polsce przewiozta 361 miliondw
pasazerow — dla poréwnania rok 2014 zamknieto 1liczbg
podrozujgcych pociggami wynoszacag tylko 269 miliondw (dane
Urzedu Transportu Kolejowego). A w tym samym czasie w
Niemczech nastgpit wzrost z 1 miliarda 713 miliondéw do 2
miliardéw 23 miliondéw (dane miedzynarodowego zwigzku kolei
UIC). Dodajmy, ze dzi$, gdy polska kolej w wyniku kolejnych
ograniczen w ofercie boryka sie z dramatycznie niskimi
wynikami przewozowymi, koncern Deutsche Bahn wtasnie
poinformowat, ze rok 2014 byt w historii tego przedsiebiorstwa
rekordowy pod wzgledem 1liczby przewiezionych pasazeréw.
Dodajmy, ze czeskie Ministerstwo Komunikacji poinformowato, ze
rok 2014 byt juz pigtym z rzedu rokiem konsekwentnie
zwiekszajacej sie liczby podrézujgcych kolejag w tym kraju.

Poprawa wynikéw przewozowych, a co za tym idzie polepszenie
wynikéw ekonomicznych, jest mozliwa jedynie w efekcie



zwiekszania regularno$ci kursowania pociggdéw, uruchamiania
dodatkowych potaczen, rozszerzania — czy w dzisiejszych
realiach bardziej przywracania — zasieqgu o dodatkowe trasy 1
miejscowosci. Kolej jest bowiem organizmem, w ktdrym kluczowe
znaczenie ma efekt skali — tylko wielos¢ potaczen, intensywny
ruch 1 takie tez wykorzystanie zakupionego taboru mogag
wyprowadzi¢ polskag kolej z dotka. Ograniczanie oferty tylko
pogtebia problemy i zndéw stawia pasazerdéw w obliczu nastepnych
ograniczen. Pamietajmy o tym, gdy predzej czy pé6zniej
ustyszymy kolejnego juz ,reformatora”, ktéry jako panaceum
wskaze ,optymalizacje sieci kolejowej” czy ,racjonalizacje
sieci potgczen”, pod czym zawsze kryje sie likwidowanie
nastepnych linii.
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