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Ograniczenia funkcjonalne systemu rezerwacyjnego PKP Intercity — analiza przypadku

Abstrakt: W warunkach rosngcego zapotrzebowania na zréwnowazony transport zbiorowy,
efektywnos$¢ systemow rezerwacyjnych w przewozach kolejowych nabiera szczegdlnego
znaczenia. Przedmiotem niniejszego opracowania jest analiza ograniczen funkcjonalnych
systemu rezerwacji miejsc siedzacych w pociagach dalekobieznych PKP Intercity, na
przyktadzie trasy Szczecin—Warszawa. Pomimo dostgpnosci miejsc na odcinkach czastkowych,
brak mozliwo$ci dokonania jednej rezerwacji na calg relacje wskazuje na niedostosowanie
mechanizmoéw alokacyjnych do potrzeb pasazerow. Celem badania jest identyfikacja przyczyn
zaistniatego zjawiska oraz ocena jego wpltywu na do$wiadczenia pasazerow, efektywnosé
dziatania systemu sprzedazy biletow, a takze przejrzystos¢ $wiadczonych ustlug.
W opracowaniu zastosowano metode studium przypadku, koncentrujaca si¢ na analizie
systemu rezerwacyjnego PKP Intercity dla potaczenia IC 83100. Badanie oparto na danych
empirycznych z systemu sprzedazy biletow, uzupetnionych o analiz¢ aplikacji PlaceFinder oraz
kontekst spoteczno-ekonomiczny rynku kolejowego. Badanie ujawnito brak dynamicznej
alokacji miejsc w systemie PKP Intercity, co skutkuje fragmentacjg rezerwacji, wyzszymi
kosztami podrdzy i obnizonym komfortem pasazerow. Oryginalno$¢ opracowania przejawia si¢
w polaczeniu analizy technicznej z empiryczng weryfikacja oraz sformulowaniem
rekomendacji systemowych.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, system rezerwacyjny, alokacja miejsc
Functional Limitations of the PKP Intercity Reservation System — A Case Study Analysis

Abstract: In the context of the growing demand for sustainable public transport, the efficiency
of reservation systems in rail transport has become increasingly significant. This paper presents
an analysis of the functional limitations of the seat reservation system employed on long-
distance trains operated by PKP Intercity, with the Szczecin—Warsaw route serving as a case
study. Although seats are available on partial segments of the route, the inability to make
a single reservation for the entire journey suggests a misalignment between seat allocation
mechanisms and passenger needs. The objectives of this study are to identify the causes of this
issue, evaluate its economic consequences, and propose measures to improve the system’s
efficiency and transparency. The case study method was employed, focusing on the reservation
system of PKP Intercity for train service IC 83100. The analysis draws on empirical data
obtained from the ticket sales system and is complemented by an assessment of the PlaceFinder
application as well as the socio-economic context of the railway market. The findings indicate
the absence of dynamic seat allocation within the PKP Intercity system, which leads to
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fragmented reservations, increased travel costs, and diminished passenger comfort. The
contribution of this paper lies in combining technical analysis with empirical validation and in
formulating systemic recommendations.

Keywords: Rail transport, reservation system, seat allocation
JEL: R41, 192, D61

Wstep

Sprawne funkcjonowanie systemu kolejowego ma istotne znaczenie z perspektywy
mobilnosci spolecznej oraz w kontekscie dtugofalowego rozwoju spoteczno-gospodarczego
kraju. Kolej, jako $rodek transportu o relatywnie niskim $ladzie §rodowiskowym 1 wysokiej
efektywnosci energetycznej, odgrywa kluczowa role w integracji regiondw, wspieraniu
aktywnosci zawodowej ludno$ci oraz wzmacnianiu konkurencyjnosci miast. W zwiazku
z powyzszym, wszelkie niewydolnosci w zakresie alokacji miejsc w pociggach moga
prowadzi¢ do wymiernych strat zar6wno na poziomie jednostkowym (np. ograniczenie
mozliwos$ci dojazdu do pracy), jak i makroekonomicznym (np. utrudnienia w przemieszczaniu
si¢ sily roboczej 1 kapitalu). Z roku na rok zagadnienie dostepnosci miejsc na bezposrednie
potaczenia kolejowe zyskato istotne znaczenie, szczegdlnie w kontek$cie rosnacego
zapotrzebowania na szybki, komfortowy 1 ekologicznie zréwnowazony transport miedzy
duzymi osrodkami miejskimi. Jednym z jaskrawych przyktadow problemoéw w tym obszarze
jest relacja Szczecin—Warszawa, obslugiwana przez przewoznika PKP Intercity. Pomimo
wskazan systemu rezerwacyjnego dotyczacych dostepnych miejsc na poszczegodlnych
odcinkach trasy (np. Szczecin—Poznan, Poznan—Warszawa), pasazerowie czgsto napotykaja
trudnosci w zakupie biletdow na przejazd calej trasy. Tego rodzaju rozbieznosci pomigdzy
rzeczywista pojemnoscig sktadow a mozliwosciami nabycia biletu wskazuja na potencjalne
niedoskonatos$ci obecnych mechanizmow rezerwacyjnych oraz rodzg pytania o skutecznos¢
zarzadzania ruchem pasazerskim w transporcie kolejowym. Przedmiotem niniejszego
opracowania jest przeprowadzenie analizy funkcjonowania systemu rezerwacyjnego
w odniesieniu do pociaggéw dalekobieznych, na przyktadzie potaczenia IC 83100 na trasie
Swinoujécie — Rzeszow, ze szczegblnym uwzglednieniem odcinka Szczecin—Warszawa. Celem
badania jest identyfikacja przyczyn zaistnialego zjawiska oraz ocena jego wplywu na
doswiadczenia pasazerow, efektywnos$¢ dziatania systemu sprzedazy biletow, a takze
przejrzystos¢ $wiadczonych ustug. Szczegdlng uwage poswigcono problematyce zwigkszonych
kosztow podrozy oraz obnizenia komfortu, wynikajacych z koniecznosci dokonywania
wieloetapowych rezerwacji w ramach jednego przejazdu. Wyniki badania postuza

sformutowaniu rekomendacji dotyczacych optymalizacji polityki alokacji miejsc oraz
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projektowania rozwigzan systemowych w obszarze rezerwacji biletow kolejowych.
W opracowaniu przedstawiono szerszy kontekst infrastrukturalny i spoleczno-ekonomiczny
funkcjonowania transportu kolejowego w Polsce i wybranych krajach europejskich, ze
szczegblnym uwzglednieniem zagadnien dostepnosci ustlug przewozowych na trasach
dalekobieznych. Analiza empiryczna przeprowadzona na przyktadzie relacji Szczecin—
Warszawa umozliwita identyfikacje gltownych barier funkcjonalnych w systemie
rezerwacyjnym oraz ocen¢ ich wptywu na efektywnos$¢ alokacji miejsc i jako$¢ obslugi
pasazera. Opracowanie zawiera takze zestaw rekomendacji dotyczacych usprawnien
systemowych oraz wskazuje na potencjal oddolnych inicjatyw technologicznych — takich jak
aplikacja PlaceFinder — w kontekscie zwigkszania elastycznos$ci i funkcjonalnosci narzgdzi

rezerwacyjnych wykorzystywanych w dalekobieznych przewozach pasazerskich.

Przeglad literatury

Dostepnos¢ transportu kolejowego w Polsce i Europie oraz ograniczenia nabycia biletow
na trasach dalekobieznych

Dostepnos¢ transportu kolejowego w Polsce oraz w krajach europejskich stanowi
przedmiot licznych analiz naukowych, prowadzonych zaré6wno z perspektywy
infrastrukturalnej, jak i spotecznej. W raporcie pt. ,,Study on the prices and quality of rail
passenger services” (European Commission, 2016) opracowanym przez firm¢ Steer Davies
Gleave na zlecenie Komisji Europejskiej, podkreslono, iz w panstwach Europy Srodkowo-
Wschodniej, w tym w Polsce, dostgpnos¢ ustug kolejowych ograniczana jest przez stosunkowo
niska gestos$¢ sieci potaczen, niewielka czestotliwos¢ kursowania pociggdéw oraz niska jakosée
taboru. Pomimo postepujacych procesow modernizacyjnych, réznice w jakosci 1 dostgpnosci
uslug kolejowych miedzy panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej (UE) pozostaja
znaczace (Pronko, 2016). Zgodnie z danymi Urzedu Transportu Kolejowego zawartymi
w raporcie pt. ,,Report on the rail transport market operations in 2022”, liczba pasazerow
korzystajacych z ustug kolei w Polsce osiggneta w 2022 roku poziom 342,2 mln, co stanowi
najwyzszy wynik od dwoch dekad (Urzad Transportu Kolejowego, 2023). Wzrost ten sugeruje
silne odbicie popytu po okresie ograniczen pandemicznych, jednakze jednoczes$nie generuje
znaczne obcigzenie dla infrastruktury kolejowej, ktora nie zawsze nadaza za rosngcym
zapotrzebowaniem. Problem ten jest szczeg6lnie widoczny na trasach dalekobieznych, gdzie
liczba realizowanych potaczen dziennych pozostaje ograniczona. Badania wykazuja, iz
zasadniczym determinantem intensywnosci ruchu pasazerskiego w Polsce jest oferta

transportowa, rozumiana jako liczba 1 szybko$¢ potaczen kolejowych (Pronko, 2016;
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Bochenski, 2023). W. Jurkowski i M. Smolarski (2021) wprowadzili koncepcje ,,wazonej liczby
potaczen”, ktorej zastosowanie pozwolito na wykazanie silnej korelacji migdzy dostepnoscia
a natezeniem ruchu pasazerskiego, zwlaszcza w kontek$cie duzych os$rodkéw miejskich.
W analizie preferencji konsumenckich istotne pozostaja rowniez wyniki badan G. Rosy (2021),
ktora wskazuje, iz w przypadku potaczen dalekobieznych kluczowe znaczenie dla pasazerow
majg czas przejazdu oraz godzina odjazdu pociggu. Czynnik cenowy odgrywa relatywnie
mniejszg role, zwlaszcza wsrod mtodszych grup uzytkownikow transportu kolejowego.
Problem ograniczonej dostgpnosci biletow na trasach dalekobieznych w Polsce stanowi
istotny przedmiot analiz zarowno w raportach statystycznych, jak i w opracowaniach
ekonomicznych dotyczacych dziatalnosci przewoznikow kolejowych. W badaniu dziatalnos$ci
PKP Intercity w latach 2004-2013, J. Pronko (2016) wskazuje, ze jednym z kluczowych
wyzwan, z jakimi borykata si¢ spoika, byla spadajaca wydajno$¢ pracy oraz rosnaca
energochtonno$¢ 1 materiatochtonnos¢ dziatalnosci operacyjnej po 2008 roku. Czynniki te
negatywnie wptynely na mozliwosci przewozowe przedsigbiorstwa, ograniczajgc podaz ustug
przewozowych, szczegdlnie na trasach o duzym nate¢zeniu ruchu pasazerskiego. W tym samym
opracowaniu autor zauwaza, ze zwigkszenie liczby potaczen oraz efektywniejsze
wykorzystanie dostgpnego taboru mogltyby znaczaco poprawi¢ dostgpnos¢ biletow dla
podroznych. Obecny brak elastycznosci podazy w sytuacjach wzmozonego popytu — widoczny
na przyktadzie trasy Szczecin—Warszawa — skutkuje wyprzedawaniem biletow z duzym
wyprzedzeniem, co realnie ogranicza dostepnos¢ ustug dla pasazerow podejmujacych decyzje
o podrézy w krétszym horyzoncie czasowym (Pronko, 2016). Zjawisko to nie jest
charakterystyczne wylacznie dla rynku polskiego. Zgodnie z danymi Komisji Europejskiej
(European Commission, 2016), na trasach przekraczajacych 300 kilometréw w wielu krajach
czlonkowskich UE stosowane sg systemy taryfowe oparte na dynamicznym modelu ustalania
cen. Struktury te sprzyjaja szybkiemu wyprzedawaniu biletow w najnizszych przedziatach
cenowych, co skutkuje ograniczong dostepnoscig ustug kolejowych dla pasazeréw o nizszych
dochodach, szczego6lnie w okresach zwigkszonego zapotrzebowania (European Commission,
2016). Wspotczesna polityka transportowa UE od ponad dekady koncentruje si¢ na wspieraniu
zrdwnowazonego rozwoju oraz zwigkszaniu udziatu transportu kolejowego w przewozach
pasazerskich. W dokumencie programowym pn. ,,White Paper on Transport” opublikowanym
przez Komisje Europejska podkreslono, iz do 2050 roku zasadniczym celem powinna by¢
relokacja istotnej czesci pasazerskiego transportu ladowego na kolej, szczegdlnie w odniesieniu
do podrozy na dystansach przekraczajacych 300 kilometrow (European Commission, 2011).

Takie zalozenie ma przyczyni¢ si¢ do ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych oraz
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zwigkszenia efektywnosci systemow transportowych (Matyas, 2023). Na gruncie krajowym
realizacja zatozen europejskiej polityki transportowej odbywa si¢ m.in. poprzez wdrazanie
Programu Kolej+ oraz modernizacj¢ infrastruktury w ramach Krajowego Programu
Kolejowego. Dziatania te ukierunkowane sg na zwigkszenie spojnosci terytorialnej oraz
poprawe jakosci ustug kolejowych (Marcysiak, 2020). Jednak, jak zauwaza A. Marcysiak
(2020), efektywno$¢ wdrazania tych polityk zalezy przede wszystkim od jako$ci oferty
regionalnych przewoznikéw, dostepnosci taboru oraz dostosowania rozktadow jazdy do
rzeczywistych potrzeb uzytkownikéw transportu publicznego. Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze
przewozy dalekobiezne realizowane przez PKP Intercity sa czgsto wylaczone z systemow
integrujacych transport regionalny i lokalny, co ogranicza dostepnos¢ ustug kolejowych dla
mieszkancoOw mniejszych miejscowosci oraz obszarow peryferyjnych. Dodatkowo rosnace
ceny paliw moga stanowi¢ istotny czynnik sprzyjajacy inwestycjom w sektor kolejowy, ktory
postrzegany jest jako bardziej optacalna i ekologiczna alternatywa wobec transportu
drogowego. Skuteczno$¢ takiego kierunku rozwoju uzalezniona jest od aktywnego

zaangazowania panstwa w finansowe i infrastrukturalne wspieranie projektow kolejowych.

Studium przypadku

Dostepnos¢ ustug kolejowych na trasie Szczecin—Warszawa w kontek$cie uwarunkowan
makroekonomicznych

Relacja kolejowa Szczecin—Warszawa stanowi jedng z kluczowych osi komunikacyjnych
w polskim systemie dalekobieznych przewozdw pasazerskich. Ze wzgledu na jej znaczenie dla
administracji publicznej, powigzan gospodarczych oraz ruchu turystycznego, wymaga ona
szczegotowe] analizy pod wzgledem dostepnosci ustug transportowych. W oparciu o dane
empiryczne oraz artykuly branzowe, mozna wskaza¢ szereg czynnikéw ograniczajgcych
dostgpnos¢ biletow na tej trasie:

A) Niewystarczajaca liczba potaczen oraz ograniczone zasoby taborowe: Zgodnie z raportem
Urzedu Transportu Kolejowego, obcigzenie tras dalekobieznych w Polsce znaczaco wzrosto
w porownaniu do 2019 roku (Urzad Transportu Kolejowego, 2023). Mimo tego, przyrost liczby
potfaczen okazat si¢ niewystarczajacy wzgledem rosngcego popytu. Efektem tej dysproporcji
jest czesta niedostepnos$¢ biletdw na trasie Szczecin—Warszawa juz na kilka dni przed
planowang podro6za, co realnie ogranicza elastyczno$¢ podrozy dla pasazerdw.

B) Nierownowaga regionalna i ryzyko wykluczenia transportowego: Jak wykazano
w badaniach, przestrzenna nierownomierno$¢ dostepu do transportu publicznego w Polsce
prowadzi do nier6wnomiernego rozwoju regionow oraz zwigksza ryzyko wykluczenia
transportowego, zwlaszcza w przypadku relacji migdzyregionalnych (Kozicki i in., 2024;
Pasko, Bochenski, 2024). Miasto Szczecin, mimo pelnienia funkcji stolicy wojewddztwa,
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pozostaje stabiej skomunikowane z Warszawa niz inne duze osrodki, takie jak Krakow czy
Poznan, co poteguje problem ograniczonej dostgpnosci ustug kolejowych.

C) Uwarunkowania makroekonomiczne — inflacja, ceny paliw, konflikt zbrojny w Ukrainie:
Wzrost inflacji oraz kosztéw zycia przyczynia si¢ do zmiany preferencji transportowych na
korzys¢ kolei, ktéra postrzegana jest jako bardziej ekonomiczna alternatywa dla transportu
indywidualnego. Wzmozony popyt nie znajduje jednak odzwierciedlenia w proporcjonalnym
wzroscie podazy ustug przewozowych (Przekota, Szczepanska-Przekota, 2024). Kolej jako
system zasilany glownie energia elektryczng posiada potencjat adaptacyjny w kontekscie
rosnacych cen paliw, pod warunkiem odpowiedniego wsparcia inwestycyjnego ze strony
panstwa.

D) Niedopasowanie oferty do oczekiwan pasazerow: Badania preferencji konsumenckich
wskazuja, ze kluczowymi czynnikami determinujagcymi wybdr potaczenia kolejowego sa
dhlugo$¢ podrozy oraz godzina odjazdu (Rosa, 2021). W przypadku trasy Szczecin—Warszawa
obserwuje si¢ deficyt potaczen realizowanych w dogodnych godzinach porannych
i wieczornych, co istotnie obniza funkcjonalno$¢ oferty przewozowej i ogranicza mozliwosci
planowania podrozy przez rézne grupy uzytkownikow.

Zidentyfikowane ograniczenia w zakresie dostepnosci ustug przewozéw dalekobieznych,
w szczeg6lnosci trudnosci zwigzane z brakiem mozliwosci dokonania spdjnej rezerwacji
miejsc siedzacych na catej dhugosci trasy, wymagaja poglebionej analizy uwarunkowan ich
wystepowania oraz systemowych mechanizmoéw odpowiedzialnych za ich powstawanie. W tym
kontekscie relacja Szczecin—Warszawa stanowi istotny przypadek badawczy, ktory — z uwagi
na swojg reprezentatywno$¢ 1 znaczenie praktyczne — uzasadnia wybor tej trasy jako

przedmiotu szczegdtowego studium przypadku.

Metodyka badan

W niniejszym artykule zastosowano metod¢ studium przypadku, koncentrujgc si¢ na
szczegotowej analizie funkcjonowania systemu rezerwacyjnego PKP Intercity dla potaczenia
IC 83100 relacji Swinoujscie-Rzeszow, ze szczegdlnym uwzglednieniem odcinka Szczecin—
Warszawa. Wybor tej relacji wynika z jej reprezentatywno$ci dla zidentyfikowanych
problemow w zakresie dostgpnosci miejsc siedzacych na trasach dalekobieznych. Podstawe
analizy stanowily dane empiryczne pozyskane z oficjalnego systemu sprzedazy biletow PKP
Intercity (bilet.intercity.pl), w tym zrzuty ekranu dokumentujace niemozno$¢ dokonania jednej,
ciaglej rezerwacji miejsc siedzacych na calg dlugosc¢ trasy przy jednoczesnej dostgpnosci miejsc
na jej odcinkach czastkowych. Materiat ten zostal uzupeiniony o analiz¢ funkcjonalng aplikacji
PlaceFinder — narzedzia umozliwiajacego planowanie podrozy z tzw. przesiadkami

wewnetrznymi, tj. zmiang miejsca siedzacego w ramach tego samego pociggu. Zastosowana
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metodyka badawcza obejmowata: obserwacj¢ dzialania systemu rezerwacyjnego
w okreslonych warunkach (data podr6zy, numer pociagu, rozmieszczenie miejsc), porownanie
kosztow 1 wariantéw podrézy dostepnych w systemie sprzedazy, identyfikacje barier
funkcjonalnych (takich jak brak dynamicznej alokacji miejsc, brak mozliwosci rezerwacji
z przesiadka wewnetrzng, czy nieintuicyjna struktura taryfowa), a takze empiryczng
weryfikacje skuteczno$ci alternatywnego rozwigzania technologicznego. Badanie ma charakter
jakosciowy 1 skupia si¢ na analizie konkretnego problemu z perspektywy uzytkownika
koncowego, osadzajac go jednoczesnie w szerszym kontekscie spoteczno-ekonomicznym.
Takie podejscie umozliwia nie tylko identyfikacje strukturalnych niedoskonatosci
analizowanego systemu, ale rowniez sformutowanie praktycznych rekomendacji w zakresie
projektowania bardziej funkcjonalnych, elastycznych 1 transparentnych rozwigzan

rezerwacyjnych w dalekobieznym transporcie kolejowym.

3.2. Wyniki badan

Analiza dostepnosci oferty rezerwacyjnej miejsca siedzacego na cala relacje przy
jednoczesnym dostepie do miejsc siedzacych na poszczegolnych jej odcinkach

Na podstawie dokumentacji graficznej mozliwe jest zidentyfikowanie istotnego
ograniczenia funkcjonalnego w systemie rezerwacji biletow dla potaczen dalekobieznych
realizowanych przez PKP Intercity, ktore wptywa negatywnie na jako$¢ doswiadczen pasazera.
Przedmiotem analizy jest przejazd pociggiem kategorii InterCity (IC) nr 83100 relacji
Swinoujécie-Rzeszow, realizowany na odcinku Szczecin Glowny—Warszawa Centralna w dniu
9 maja 2025. System rezerwacyjny PKP Intercity nie umozliwia nabycia biletu z gwarancja
miejsca siedzacego na catej dlugosci wskazanej trasy (Szczecin—Warszawa) (Rysunek 1.).
Zamiast tego, dostepne sg jedynie dwa oddzielne warianty rezerwacji:

e bilet z gwarancjg miejsca siedzacego na odcinku Szczecin—Poznan (wagon nr 12, miejsce

nr 82), w cenie 58,00 zt (Rysunek 2., 3.);

e bilet z gwarancjg miejsca siedzgcego na odcinku Poznan—Warszawa (wagon nr 14, miejsce

nr 35), w cenie 81,00 zt (Rysunek 4.).
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Rysunek 1. Zrzut ekranu z systemu rezerwacji PKP IC — brak mozliwos$ci zakupu biletu w pelnej relacji
Szczecin Glowny—Warszawa Centralna z gwarantowanym miejscem siedzacym

PIATEK, 09 MAJA o)
14:51
13:19 Szczecin G /C 83100 & 1 pasazer
‘s Brak gwarancji miejsca
18:30 Warszawa Centr. §3  1x Bilet Normalny
\Z 2klasa

PRZEJAZD TAM
A-Cena bazowa

Cena 81,00 zt

Zrédto: bilet.intercity.pl

Rysunek 1. Zrzut ekranu z systemu rezerwacji PKP IC — dostepne miejsca siedzace w relacji Szczecin
Gléwny-Poznan Gléwny

IC 83100 Pigtek, 9 maja 13:19 » 15:26
Szczecin Gt.» Poznan Gl

— = VG

Y (e Nr2Rarnlirth) Y [
. T EERx ) & ) & ) EZ ) Erees
Kierunek ¢ - — — 4
Jazdy Wagon 11 Wagon 12 Wagon 13 Wagon 14 Wagon 17 Wagon 18
we
e,
L4 >
4 »
Stacja wyjazdu Klasa 2 Wagon Wagon przedziatowy
dL Pasazer]

Legenda . Siedzenie niedostepne . wybrane

Zrodlo: bilet.intercity.pl
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Rysunek 2. Zrzut ekranu z systemu rezerwacji PKP IC — automatyczny przydzial rezerwacji miejsca
siedzgcego w relacji Szczecin Gléwny—Poznan Gléwny

PIATEK, 09 MAJA o)
1455
13:19 Szczecin Gt. /C 83100 & 1 pasazer
L Wagon 12, miejsce 82, Korytarz
15:26 Poznan Gt. 73 1x Bilet Normalny
\* 2klasa
Sprawdz szczegdty oferty
PRZEJAZD TAM
A-Cena bazowa

Cena 58,00 zt

Zrédto: bilet.intercity.pl

Rysunek 3. Zrzut ekranu z systemu rezerwacji PKP IC — dostepnos¢ co najmniej jednego miejsca siedzacego
w relacji Poznan Gléwny—Warszawa Centralna

IC 83100  Piagtek, 9 maja 15:37 > 18:30
Poznan Gt » Warszawa Centr.

Kie:nek { ; @ ] L::;:;’@ L ] @ ]

Jazdy Wagon 14 Wagon 17 Wagon 18 Wagon 19 Wagon 20 Lokomotyw
>
»
Stacja wyjazdu Klasa 2 Wagon Wagon przedziatowy
&Y Pasazer1

Legenda . Siedzenie niedostepne . wybrane

Zrédto: bilet.intercity.pl

Laczny koszt podrézy z gwarantowanym miejscem siedzacym na catej trasie wynosi zatem
139,00 zt. Dla poréwnania, mozliwy jest zakup biletu na caty odcinek za 81,00 zt, jednak bez
przypisanego miejsca siedzacego. W kontekscie wysokiego poziomu frekwencji (powyzej

80%) wiaze si¢ to z istotnym ryzykiem koniecznosci odbycia podrdzy na stojaco (Rysunek 5).
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Rysunek 4. Zrzut ekranu z systemu wykazujgcego oblozenie pociagéw PKP Intercity — oblozenie pociggu nr
83100 na poziomie powyzej 80%

Ostatnia publikacja danych 06.05.2025 09:09

Pociag Nr Poc Kat Poc Nazwa z Relacja Do Poziom zajetosci

Krajowy 83100 C GORSKI Swinoujscie - Rzeszéw  Szacowana frekwencja powyzej 80%

Zrédto: bilet.intercity.pl

Fragmentacja rezerwacji miejsc

Obecny system rezerwacyjny PKP nie obsluguje dynamicznej alokacji miejsc w oparciu
o zasad¢ rezerwacji przechodnich (Le$ny, 2009). Oznacza to, Ze miejsce zarezerwowane na
okreslonym odcinku trasy (np. miejsce nr 82 w wagonie 12 na trasie Poznan — Warszawa) nie
jest udostepniane innym pasazerom na wczesniejszym odcinku tej samej trasy (np. Szczecin—
Poznan). Brak takiej funkcjonalnosci skutkuje niewykorzystanym potencjatem alokacyjnym,

mimo ze technicznie mozliwe byltoby dzielenie rezerwacji w ramach jednej podrozy.

Niedostateczna elastycznos$¢ alokacyjna

System nie umozliwia dokonania jednej rezerwacji obejmujacej rdézne miejsca w tym
samym pociagu, nawet jesli zmiana miejsca miataby nastapi¢ w ramach jednego przejazdu (np.
zmiana wagonu w Poznaniu) (Le$ny, 2009). Wymusza to zakup dwdch oddzielnych biletow, co
nie tylko komplikuje proces rezerwacji, ale rowniez nie odpowiada oczekiwaniom pasazerow

wzgledem spdjnej obstugi podrozy.

Ekonomiczna nieefektywno$¢ z perspektywy pasazera

Podzial podrézy na dwa osobne bilety z miejscami siedzacymi wigze si¢ z wyzZszym
kosztem, mimo ze pasazer korzysta z tego samego pociggu na calej trasie. Taki model taryfowy
moze by¢ postrzegany jako nieintuicyjny lub wrecz niesprawiedliwy, szczegolnie w konteks$cie

braku alternatywnych opcji rezerwacyjnych.

Negatywny wpltyw na komfort podrézy
Konieczno$¢ dokonania dwoch osobnych rezerwacji obcigza pasazera dodatkowymi
obowigzkami, takimi jak:

e dwukrotne przechodzenie przez proces zakupu,
e potencjalna konieczno$¢ zmiany miejsca (np. z wagonu 12 na wagon 14 w Poznaniu),
e ryzyko bledow zwigzanych z niedopasowaniem godzin lub miejsc.
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Czynniki te istotnie obnizaja komfort podrézy oraz zwigkszajg prawdopodobienstwo

wystapienia problemoéw organizacyjnych.

Skutki wysokiego obtozenia pociagow

Na podstawie dostepnych danych dotyczacych pociggu IC 83100, jego frekwencja
przekracza 80%, co moze prowadzi¢ do ograniczenia mozliwo$ci rezerwacji biletoéw na dhuzsze
odcinki podrozy. Jest to bezposredni rezultat rozdrobnienia miejsc przez krotkodystansowe
rezerwacje, ktore blokujg dostepnos¢ dla pasazerow planujgcych dhuzsze trasy.

Whioski i mozliwe rozwigzania wykazano w tabeli 1.

Tabelal. Wnioski i mozliwe rozwigzania

Obszar Problem Mozliwe rozwiazanie
Brak mozliwosci rezerwacji na In?p.lementaCJa sy stemu z dynam}c;nq alokacja .
System . miejsc, np. umozliwiajacego czgéciowa rezerwacje
. calg tras¢ mimo dost¢pnych . >, N
rezerwacyjny S . tego samego miejsca dla ré6znych pasazeréw na
miejsc na odcinkach o .
r6znych odcinkach
. Kupujac dwa bilety placi sic Wprowadzeme me.chanlzn.lu. znizki za taczona
Cena biletu wiecei rezerwacje z przesiadkg miejscowa w ramach tego
eq samego pociggu
Doswiadczenie K.(ml,e cZnose zakup}l .dWOCh Umozliwienie rezerwacji dwoch miejsc jako jednego
. . biletéw i zmiana miejsca . . . .
uzytkownika . biletu z adnotacja o przesiadce wewnetrznej
w trakcie jazdy
i Brak jasnych 1nf'0rma.c] b Dodanie wyjasnien systemowych np. ,,Brak miejsca
Transparentnos¢ o0 przyczynach niemoznoS$ci L ’s
.. przez calg tras¢ — dostepne tylko cze$ciowo
rezerwacji

Zroédlo: opracowanie wiasne.
Rekomendacje w zakresie alokacji miejsc oraz projektowania systemow rezerwacyjnych

W obliczu rosnacego zapotrzebowania na komfortowe 1 elastyczne formy podrézowania
koleja, niezbedna staje si¢ modernizacja istniejacych systemow rezerwacyjnych, ktore
w obecnym ksztalcie nie w petni odpowiadajg zréznicowanym potrzebom uzytkownikow.
Jednym z kluczowych wyzwan pozostaje obstuga przypadkéw, w ktorych niemozliwe jest
zapewnienie dostgpnych miejsc siedzacych na catej dlugosci planowanego przejazdu.
W konteksécie tych ograniczen zasadne wydaje si¢ wdrozenie rozwigzan funkcjonalnych
umozliwiajgcych bardziej zaawansowane, inteligentne zarzadzanie alokacja miejsc,
z zachowaniem integralno$ci procesu rezerwacji oraz jego przejrzystosci dla uzytkownika
koncowego. W tym m.in.:

1. Mozliwo$¢ realizacji jednej rezerwacji z przesiadka wewnetrzng: W przypadkach braku
dostgpnych miejsc na calej trasie przejazdu, system powinien umozliwia¢ dokonanie jednej
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rezerwacji z automatycznym uwzglednieniem zmiany miejsca w trakcie podrézy. Algorytmy
rezerwacyjne powinny samodzielnie identyfikowa¢ i proponowac optymalne kombinacje
miejsc siedzacych w ramach jednej transakc;ji.

2. Zintegrowany system wyceny biletow taczonych: Ceny biletoéw zawierajacych przesiadke
wewnetrzng (rozumiang jako zmiana miejsca bez zmiany $rodka transportu) powinny by¢
rowne lub nizsze niz cena biletu na peing relacj¢ bez gwarancji miejsca siedzacego. Obecna
praktyka, polegajaca na wyzszej cenie za bilet z wymuszong zmiang miejsca, jest nieintuicyjna
1 postrzegana przez pasazerow jako niekorzystna.

3. Wprowadzenie tzw. ,,rezerwacji warunkowej”: W sytuacjach braku dostepnych miejsc na
calg trasg, system rezerwacyjny mogltby oferowaé tzw. rezerwacje warunkowe, umozliwiajace
zajgcie miejsca siedzacego na czesci trasy (np. od Poznania), przy jednoczesnym zastrzezeniu
koniecznosci odbycia poczatkowego odcinka podrozy na stojaco. Takie rozwigzanie zwigksza
transparentno$¢ oferty 1 pozwala pasazerowi na §wiadomy wybor.

4. Ulepszona prezentacja dostgpnosci miejsc: Interfejs uzytkownika systemu rezerwacyjnego
powinien w sposoOb przejrzysty i1 graficzny przedstawia¢ dostgpno$¢ miejsc na poszczegolnych
odcinkach trasy (Drewnowski, Matachowski, 2018; Waniowski, 2017). Ponadto, system
powinien jasno komunikowaé przyczyny niedostepnosci okreslonych opcji rezerwacyjnych
(np. brak mozliwosci rezerwacji na catej trasie) (Delekta, 2013).

5. Preferencyjna alokacja miejsc dla podrézy dhugodystansowych: Rekomenduje si¢ nadanie
priorytetu rezerwacjom obejmujacym diluzsze odcinki trasy. Taki mechanizm ograniczyltby
fragmentacj¢ miejsc siedzacych, uniemozliwiajagcg dokonanie rezerwacji przez pasazerow
odbywajacych przejazdy na wigksze odlegtosci.

6. Integracja danych o frekwencji z systemem rezerwacyjnym: System rezerwacyjny powinien
uwzglednia¢ dane dotyczace prognozowanego obtozenia pociagow (np. przekroczenie 80%
zajetosci miejsc) 1 odpowiednio reagowaé — poprzez informowanie pasazerOw o wysokim
stopniu wypelnienia sktadu oraz sugerowanie wczesniejszego zakupu biletow (Kaczmar, 2023).

W kontekscie zidentyfikowanych w niniejszym opracowaniu ograniczen funkcjonalnych
systemu rezerwacyjnego PKP Intercity, szczegdlne znaczenie zyskuja oddolne inicjatywy
technologiczne, ukierunkowane na poprawg dostepnos$ci miejsc siedzacych w pociaggach
dalekobieznych. Przyktad aplikacji internetowej PlaceFinder (Rynek Kolejowy, 2024),
stworzonej przez studentow z Warszawy: Kazimierza Lipskiego (informatyka na Politechnice
Warszawskiej) 1 Weronike Pieniak (grafika z Akademii WIT), w odpowiedzi na realne trudnosci
napotykane przez pasazerdw, ilustruje potencjal innowacyjnosci uzytkownikow koncowych
w rozwigzywaniu strukturalnych probleméw sektora transportu kolejowego. Aplikacja
PlaceFinder umozliwia planowanie podrdzy z tzw. przesiadkami wewnetrznymi, polegajacymi
na zmianie miejsca siedzacego w obrgbie tego samego pociagu, w przypadkach gdy system
sprzedazy biletow nie oferuje mozliwosci rezerwacji jednego miejsca na catg relacj¢. Dzialanie

narze¢dzia opiera si¢ na wyborze dostepnych miejsc siedzacych na poszczegélnych odcinkach
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trasy oraz wygenerowaniu planu podrézy ztozonego z kilku odcinkowych rezerwacji. Finalna
transakcja analizowana jest przez uzytkownika za posrednictwem oficjalnego systemu
sprzedazy PKP Intercity (e-IC2). Empiryczna weryfikacja dziatania aplikacji — przeprowadzona
na przyktadzie polaczenia IC 83101 relacji Szczecin Gléwny—Warszawa Centralna w dniu
13 maja 2025 roku, potwierdzita skuteczno$¢ PlaceFinder w identyfikacji kombinacji
rezerwacyjnych umozliwiajacych odbycie znaczacej czgsci podrdézy w pozycji siedzace;j.
W analizowanym przypadku mozliwe bylo zajecie miejsca siedzacego na okoto 60% trasy.
Gtownym mankamentem rozwigzania pozostaje konieczno$¢ nabycia wigcej niz jednego biletu,
co generuje dodatkowe koszty — w badanym przypadku cena za 1 bilet w relacji bezposrednie;j
w 1 klasie wyniosta 81 zt, za§ za 5 biletéw 171 zt co stanowi 211% ceny biletu na calg relacje
bez gwarancji miejsca siedzacego. Dostepnos$¢ 1 brak dostepnosci miejsc z podziatem na
poszczegblne odcinki zaproponowane przez PlaceFinder ukazano na rysunkach 6-12.

Rysunek 6. Zrzut ekranu prezentujacy brak wolnych miejsc w pociagu 83101 w relacji Szczecin Glowny—
Warszawa Centralna

Bezposredni Trasa Klasa 1 Klasa 2
Come: 5h15min Szczecin G > Warszawa Centr. 106,00 zt 81,00 zt
KUP BILET
Sprawdz dostepnosé miejsc -~
Odcinek Klasa 1 Klasa 2
Szczecin Gt > Warszawa Centr WL Brak wolnych migjsc WL Brak wolnych migjsc
Dostepne miejsca specjalne: brak informacji Dostepne miejsca specjalne ('l;\

Zrodto: bilet.intercity.pl
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Rysunek 7. Zrzuty ekranu wskazujacy mozliwo$¢ rezerwacji miejsca siedzacego na poszczegélnych

odcinkach trasy

Odcinek T: Odcinek 2:

Szczecin Glowny —» Szczecin Dabie Szczecin Dabie = Poznan Gtéwny
Czas: Czas:

1319 — 13:38 13:38 — 1537

Klasa: Klasa:

Klasa 2 Klasa 2

Miejsce: Miejsce:

STOJACE SIEDZACE

Odcinek 4: Odcinek 5:

Stupca —» Konin Konin —» Warszawa Centralna
Czas: Czas:

1629 — 16:44 16:44 — 18140

Klasa: Klasa:

Klasa 2 Klasa 2

Miejsce: Miejsce:

STOJACE SIEDZACE

Zrédto: placefinder.pl

Odcinek 3:
Poznan Gtowny —» Stupca

Czas:
1537 — 16:29

Klasa:
Klasa 2

Miejsce:
SIEDZACE

Rysunek 8. Zrzut ekranu prezentujacy brak dostepnych miejsc siedzacych w relacji Szczecin Glowny—

Szczecin Dabie

Bezposredni

Czas: Oh 15min Trasa

13:19 > 13:34% Szczecin Gl > Szczecin Dabie
/€ 83101 Gorski

Klasa 1

23,00 zt

Qdcinek Klasa 1
Brak informacji o dostepnosci miejsc

Szczecin Gt » Szczecin Dabie
Dostepne miejsca specjalne: brak informacji

Zrodlo: bilet.intercity.pl

Klasa 2

15,00 zt

KUP BILET

Klasa 2
Brak informacji o dostepnosci miejsc

Dostegpne miejsca specjalne: brak informacji
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Rysunek 9. Zrzut ekranu prezentujacy dostepnos¢ miejsc siedzacych w relacji Szczecin Dabie—Poznan

Glowny

Bezposredni
Czas: Th 48min Trasa

13:38 > 15:26

Szczecin Dabie > Poznan Gk

/€ 83101 Gorski

Odcinek Klasa 1

\\. Dostgpne ostatnie miejsca
Szczecin Dgbie > Poznan Gt

Zrodto: bilet.intercity.pl

Rysunek 10. Zrzut ekranu prezentujacy dostepnos¢ miejsc siedzacych w relacji Poznan Glowny—Shupca

Bezposredni
Czas: Oh 5Imin Trasa

15:37 > 16:28

Poznan Gt. > Stupca

/€ 83101 Gorski

Sprawdz dostepnos¢ miejsc  ~

Odcinek Klasa 1

WL Brak wolnych miejsc
Poznan Gt > Stupca

Zrodto: bilet.intercity.pl

Dostgpne miejsca specjalne: brak informacji

Dostepne miejsca specjalne: brak informacji

Klasa 1 Klasa 2
73,00 zt 57,00 zt
KUP BILET
Klasa 2

| Dostgpne ostatnie miejsca

Dostepne miejsca specjalne b @, \q &

Klasal Klasa 2
34,00 zt 26,00 zt
KUP BILET
Klasa 2

L. Dostepne ostatnie miejsca

Dostgpne miejsca specjalne é\

Rysunek 11. Zrzut ekranu prezentujacy brak dostepnych miejsc siedzacych w relacji Stupca — Konin

Bezposredni
Czas: Oh 14min Trasa

16:29 > 16:43

Stupca > Konin

/€ 83101 Gorski

Odcinek Klasa 1

\\\. Brak wolnych miegjsc
Stupca > Konin

Zrodlo: bilet.intercity.pl

Dostepne miejsca specjalne: brak informacji

Klasa 1 Klasa 2
23,00 zt 15,00 zt
KUP BILET
Klasa 2

WA Brak wolnych migjsc

Dostepne miejsca specjalne Lih
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Rysunek 12. Zrzut ekranu prezentujacy dostepno$é miejsc siedzacych w relacji Konin—Warszawa Centralna

Bezposredni

Czas: Th 50min Trasa Klasal Klasa 2
16:44 > 18:34 Konin > Warszawa Centr. 76,00 zt 58,00 z}
83101 Gorski
Sprawd? dostepnos¢ miejsc
Odcinek Klasa 1 Klasa 2
W\ Brak wolnych miejsc \.\. Dostepne ostatnie migjsca
Konin > Warszawa Centr. . ..
Dostepne miejsca specjalne: brak informacji Dostgpne miejsca specjalne &, &

Zrodlo: bilet.intercity.pl

Z perspektywy analizy systemowej PlaceFinder moze by¢ postrzegany jako przyktad
innowacji adaptacyjnej, czyli oddolnego rozwigzania tworzonego przez uzytkownikow
w odpowiedzi na konkretne braki lub nieskutecznos$¢ istniejacych systemoéw, powstalej
w warunkach ograniczonej elastycznosci instytucjonalnej. Jej funkcjonalno$¢ wskazuje na
potencjalne kierunki rozwoju oficjalnych systemow rezerwacyjnych, obejmujace m.in.:

e wdrozenie mechanizméw dynamicznej alokacji miejsc siedzacych z uwzglgdnieniem ich
czesciowego wykorzystania przez réznych pasazeréw,

e automatyczne tworzenie rezerwacji obejmujacych wiecej niz jedno miejsce siedzace
w ramach jednej podrézy,

e integracj¢ modeli wyceny uwzgledniajacych specyfike podrozy ,,rozktadane;”,

e zwigkszenie transparentno$ci procesu rezerwacyjnego poprzez wizualizacje dostepnosci
miejsc na poszczegolnych odcinkach trasy.

Funkcjonowanie PlaceFinder wskazuje na deficyt odpowiednich rozwigzan w oficjalnym
systemie biletowym oraz na istnienie realnego zapotrzebowania spotecznego na zwigkszenie
funkcjonalno$ci narzedzi wspierajacych proces rezerwacji miejsc w przewozach
dalekobieznych. Uwzglgdnienie podobnych funkcjonalnos$ci w ramach platformy narodowego
przewoznika mogloby przyczyni¢ si¢ do wzrostu poziomu satysfakcji pasazerow, a takze
do bardziej efektywnego wykorzystania dostepnych zasobow taborowych, bez koniecznos$ci

ponoszenia znacznych naktadow inwestycyjnych.

Podsumowanie

W artykule omowiono problem ograniczonej dostepnosci miejsc siedzacych
w dalekobieznych pociggach PKP Intercity, koncentrujac si¢ na szczegdlowej analizie
potaczenia IC 83100 na trasie Swinoujscie—Rzeszow, ze szczegdlnym uwzglednieniem odcinka

Szczecin—Warszawa. Pomimo formalnej deklaracji dostepnosci miejsc na poszczegdlnych
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segmentach trasy, system rezerwacyjny cze¢sto uniemozliwia zakup biletu z gwarantowanym
miejscem na calej relacji. W konsekwencji pasazerowie zmuszeni sg do dokonywania
wieloetapowych rezerwacji, co generuje dodatkowe koszty oraz istotnie obniza komfort
podrozy. W opracowaniu wskazano na kluczowe mankamenty obecnego systemu
rezerwacyjnego, takie jak brak dynamicznej alokacji miejsc, niemozno$¢ dokonania jednej
rezerwacji w przypadku tzw. przesiadki wewnetrznej oraz niska przejrzysto$¢ komunikatow
systemowych. Zidentyfikowane problemy osadzone =zostaly w szerszym konteksScie
infrastrukturalnym 1 spotecznym, z uwzglednieniem krajowych i1 unijnych uwarunkowan
polityki transportowej. W artykule sformutowano konkretne propozycje usprawnien,
obejmujagce m.in. wdrozenie mechanizmu dynamicznej alokacji miejsc siedzacych,
umozliwienie rezerwacji obejmujacych przesiadki wewnetrzne, preferencyjne traktowanie
pasazerow odbywajacych podroze dlugodystansowe, wprowadzenie tzw. rezerwacji
warunkowych oraz podniesienie czytelno$ci i funkcjonalnosci systemu prezentacji dostepnosci
miejsc. Celem proponowanych dziatan jest zwigkszenie efektywnosci systemu rezerwacyjnego

oraz poprawa jakosci ustug przewozowych z perspektywy uzytkownika.
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