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Imiany na polskim rynku produkeji elekirycznych i spalinowych
zespotéw trakcyjnych po 1989 r.

Changes in the Polish market of manufacturing electric and diesel
multiple units after 1989

Streszczenie: W artykule przeanalizowano produkcje pasazerskiego taboru kolejowego w Polsce po 1989r.
w segmencie spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych. Celem artykutu jest odpowiedz na trzy
gtoéwne pytania badawcze: 1) jak ksztattowat sie polski rynek producentéw oraz ile zespotéw trakcyjnych
wyprodukowano w Polsce po 1989 r.?, 2) na czym polegata jego ewolucja techniczna oraz jakie wskazniki
poréwnawcze mozna stosowa¢ w analizach?, 3) czy produkcja jest ukierunkowana na rynek krajowy czy
na eksport oraz na czym polegaja przewagi konkurencyjne naszych producentéw? Okres badan to lata
1989-2022. Badania zrealizowano metoda desk research na podstawie literatury, specjalistycznych baz danych
oraz danych producentéw taboru. W badanym okresie wyprodukowano w Polsce dla krajowych przewozni-
kow tacznie 254 spalinowe i 763 elektryczne zespoty trakcyjne oraz 13 pietrowych sktadéw wagonowych,
eksploatowanych w systemie push-pull. Badania dowiodty, ze po kryzysie gospodarczym w latach 90. XX w.
dzieki usamorzadowieniu kolei i wsparciu §rodkéw unijnych udato sie odtworzy¢ krajowy rynek produkcji
pasazerskiego taboru kolejowego w segmencie elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych, ale pozycja
konkurencyjna polskich producentéw w stosunku do miedzynarodowych koncernéw jest niska. Producenci
pasazerskiego taboru kolejowego w Polsce sa w stanie w pelni zaspokoi¢ potrzeby rynku krajowego, ale
ich przewaga konkurencyjna na rynkach zagranicznych ma gtéwnie charakter cenowy i dotyczy segmentu
spalinowych zespotéw trakcyjnych.

Abstract: This article analysed the production of passenger rolling stock in Poland after 1989 in the segment of
diesel and electric multiple units. The aim of the article was to answer three main research questions: (1) How
did the Polish market of manufacturers develop this stock, and how many units were produced in Poland after
19897 (2) What was its technical evolution, and which comparative indicators should be used in the analysis?
(3) Is the production focused on the domestic or export market, and what are the competitive advantages of
our rolling stock manufacturers? This research covers the period from 1989 - 2022 and was realized using
desk research of existing literature, including specialist databases and data from rolling stock companies. In
the analysed period, Poland produced for domestic train operators a total of 254 diesel, 763 electric multiple
units, and 13 double-decker trains operated in the push-pull system. Our research has shown that after the
economic crisis in the 1990s, and thanks to the local authorities assuming control of regional railways - and
the support of EU funds - it was possible to recreate the market of passenger rolling stock manufacturers of
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electric and diesel multiple units. The competitive position of Polish companies in relation to international
concerns is low. The manufacturers of passenger rolling stock in Poland were able to fully meet the needs of
the domestic market. Moreover, their competitive advantage in the foreign markets is mainly price-related
and concerns the segment of diesel multiple units.
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WSTEP

Rynek produkcji pasazerskiego taboru kolejowego w Polsce po 1989 r. przeszedt zna-
czaca transformacje, zwtaszcza w segmencie elektrycznych i spalinowych zespotéw
trakcyjnych. W segmencie taboru spalinowego nastgpita ewolucja od prototypowych
wysokopodtogowych, niewielkich konstrukcji do nowoczesnych niskopodtogowych,
wielocztonowych zespotéw trakcyjnych, znajdujacych odbiorcéw w kraju i za granica.
W taborze elektrycznym, obok klasycznych wysokopodtogowych elektrycznych zespotow
trakcyjnych zaprojektowanych po Il wojnie §wiatowej, w eksploatacji pojawity sie zupet-
nie nowe niskopoditogowe konstrukcje, o znacznie wyzszym poziomie bezpieczenstwa
i komforcie podroézy, przystosowane do eksploatacji w ruchu zaré6wno regionalnym,
jak i miedzywojewddzkim. Duze zmiany nastapily rowniez na rynku producentéw -
funkcjonujacy na rynku zakonczyli dziatalno$¢ lub zmienili profil produkcji, a na bazie
dotychczasowych zaktadéw naprawczych taboru kolejowego wyksztatcili sie zupenie
nowi producenci.

Wiekszo$¢ dotychczasowej literatury poswieconej produkcji i producentom tabo-
ru kolejowego w Polsce skupiona jest na aspektach technicznych oraz stanowi opisy
poszczeg6lnych serii taboru (np. Terczynski, 2003, 2004, 2005, 2012; Wodzicki, 2005;
Kucharski, 2007; Skalski, 2012; Graff, 2015; Graff, Raczynski, 2016). Opracowania mono-
graficzne i artykuty przegladowe sa mniej licznie reprezentowane. Tutaj warto zwrécic
uwagi na publikacje o charakterze encyklopedycznym, zaréwno polskie, jak i zagraniczne
(Ross, 2005; Kroma, Sosinski, Zintel, 2012, 2014; Terczynski, 2017a-b; Bittner J. i in.,
2008, 2022), a takze na podreczniki dotyczace budowy i eksploatacji starszego taboru
(Domanski, Switalski, 1985; Gruszczynski, 1987). Z literatury zagranicznej ciekawym
przyktadem jest trzytomowa czeska monografia P. Hellera (2017, 2019, 2021), dotyczaca
budowy pojazdéw kolejowych i tramwajow.

W literaturze krajowej powstaty réwniez opracowania syntetycznie obejmujace
produkcje oraz import kolejowego taboru pasazerskiego w wybranych latach (Ter-
czynski, 2009, 2010; Graff, 2014a-b, 2016a-b, 2017, 2021; Bartczak, 2015; Wojtkiewicz,
Bochenski, 2018; Bochenski, Wojtkiewicz, 2019), zawierajace wiele interesujacych,



134 ANDRZE]J SOCZOWKA, PIOTR CHYLINSKI

zestawionych statystycznie i poréwnanych danych. Sita rzeczy najmniej opracowan
pochodzi z ostatnich lat, a to w tym okresie nastapit istotny rozwéj produkcji omawia-
nego rodzaju taboru.

Czesto podejmowanym watkiem w literaturze przedmiotu sa najnowsze rozwigzania
i trendy dotyczace produkcji taboru (np. Czarnecki, Woltram, 2006; Lalik, 2008b; Kukul-
ski, Groll, 2009; Kukulski, 2012) lub nowych technologii (Siwiec, 2021). Istotne miejsce
odgrywaja zagadnienia przystosowania taboru do potrzeb o0s6b z niepetnosprawnosciami
i rozwigzan stosowanych w tym zakresie (Lalik, 2008a; Poliniski, 2019; Wrébel, 2019).
Dyskusje dotyczyty takze wyboru optymalnej strategii taborowej dla przewoZnikow
podczas zakupu taboru (Tutecki, 2005; Raczynski 2007; Moczarski, 2008). W ramach
grantéw NCBiR powstaly rowniez obszerne opracowania, zawierajace wskazoéwki dla
przewoznikow i producentéw, w jaki sposéb najlepiej dostosowac tabor kolejowy do po-
trzeb pasazeréw i warunkow eksploatacji (Chyliniski, 2020a-b).

Interesujaca pozycja jest réwniez przygotowana przez brytyjska Rail Delivery Gro-
up strategia Long Term Passenger Rolling Stock. Strategy for the Rail Industry (2018),
zwlaszcza w zakresie oczekiwan pasazeréw w zakresie komfortu podrézy, niezawod-
nosci, stosowanych technologii i ich standaryzacji, zréwnowazonego rozwoju kolei oraz
relacji jakosci do ceny taboru kolejowego. Aspekt oczekiwan pasazeréw w zakresie
komfortu podrézy koleja jest poruszany m.in. przez A. Mohammadiego i in. (2020) oraz
M. Kouwenhoven i G. de Jonga (2018).

Zaprezentowany powyzej przeglad literatury, chociaz obszerny, zawiera tylko czes$¢
dostepnych na rynku publikacji dotyczacych produkowanego na rynek polski pasazer-
skiego taboru kolejowego i jest - jak to zwykle w takich sytuacjach - subiektywnym
wyborem autoréw. Cecha wspdlng zaprezentowanej literatury dotyczacej taboru, z wy-
jatkiem publikacji dotyczacej rozwigzan technicznych, jest charakter opisowy artyku-
16w, skupiajacy sie na prezentacji wybranych serii produkcyjnych. Warto przy okazji
zwroci¢ uwage na powtarzajace sie w spisie literatury tytuty czasopism, specjalizujace
sie w problematyce taboru kolejowego. Nisza publicystyczna dotyczy wtasciwie tylko
najnowszego pasazerskiego taboru kolejowego i jest stopniowo uzupeiniana. Obszerna
literatura przedmiotu pozwala natomiast na prowadzenie badan o charakterze porow-
nawczym i przekrojowym.

METODYKA BADAN

Transformacje ustrojowa i spoteczno-gospodarcza po 1989 r. wywarty duzy wptyw
na wszystkie dziedziny gospodarki. Tak jak nastgpit regres i zamykanie wielu odcinkéw
sieci kolejowych, tak tez zatamat sie rynek produkc;ji taboru. Istotne zmiany strukturalne
zaszty dopiero po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej. Kilkunastoletni okres w jej
strukturach oraz dwie perspektywy budzetowe, w ktérych wyasygnowano duze srodki
na rozwdj i modernizacje kolei, w tym na zakup nowego taboru, znaczaco zmienity
obraz polskiej kolei, unowocze$niajac ja i zmniejszajac dystans rozwojowy w stosunku
do krajéw Europy Zachodniej. Na krajowym rynku pojawili sie zupetnie nowi producenci
taboru, a pasazerom zaoferowano catkowicie nowe pojazdy, odmienne od produko-
wanych jeszcze w koncéwece lat 90. XX w. Jak wykazat przeglad literatury, zostaty one
wystarczajaco dobrze skatalogowane i scharakteryzowane.

W ten sposéb mozna skupi¢ sie nie tylko na samym taborze, lecz takze na rynku
producentéw. Obszerny zakres tematyczny wymagat wprowadzenia pewnych ograniczen,
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stad tez przedmiotem badan sg wagony silnikowe oraz wielocztonowe spalinowe i elek-
tryczne zespoty trakcyjne, w tym réwniez produkowane w Polsce pietrowe sktady
wagonowe zestawione z dedykowang lokomotywa w systemie push-pull. Wiekszos¢
pojazdow stanowig zespoty przystosowane do przewozow aglomeracyjnych i regional-
nych, powstaty réwniez serie przeznaczone do przewozéw dalekobieznych.

Wyznaczony okres badan obejmuje ponad 30 lat, poczawszy od roku 1989, czyli
poczatku przemian spoteczno-gospodarczych w Polsce, az po 2022 r. Uwzglednia juz
czeSciowo trzyletni okres, w ktérym nastepuje dokoniczenie i rozliczenie inwestycji
z wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych w ramach perspektywy budzetowej na lata
2014-2020. Celem artykutu nie jest wytacznie kolejna synteza iloSciowa i jako$ciowa,
ale znalezienie odpowiedzi na nastepujace pytania badawcze o charakterze ewalu-
acyjnym:

- Jak ksztattowat sie w badanym okresie rynek producentéw elektrycznych i spalino-
wych zespotéw trakcyjnych pod wzgledem liczby wyprodukowanego taboru i ich
producentéw? Jaki wptyw na rynek producentéw pasazerskiego taboru kolejowego
w Polsce odegraty: poczatek proceséw transformacji spoteczno-gospodarczych, pro-
cesy reform i usamorzadowienia kolei, wej$cia Polski w struktury Unii Europejskiej
oraz dostep do funduszy strukturalnych?

- Na czym polegata ewolucja techniczna oraz jakie zmiany jakoSciowe zaszty w pro-
dukowanych w Polsce po 1989 r. wagonach silnikowych oraz spalinowych i elek-
trycznych zespotach trakcyjnych? Za pomoca jakich parametréw, miernikéw badz
wskaznikéw mozna najlepiej scharakteryzowac ten proces ewolucji?

- Czy produkcja spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych w Polsce ukie-
runkowana jest przede wszystkim na zaspokojenie potrzeb rynku krajowego, czy
Polska jest importerem czy rowniez eksporterem analizowanego rodzaju taboru?
Czy posiadamy przewagi konkurencyjne wzgledem innych producentéw taboru -
i na czym one polegaja?

Podstawowa metoda badan jest data research, a w analizie pozycji konkurencyjnej
produkowanego taboru kolejowego w Polsce wykorzystano popularng metode ana-
lizy SWOT. Materiaty Zrédtowe stanowia dotychczasowe publikacje z tej dziedziny,
zawierajace informacje o liczbie wyprodukowanych pojazdéw danej serii, bazy danych
eksploatowanego taboru (dane Urzedu Transportu Kolejowego, baza danych Ilostan
Pojazd6ow Trakcyjnych), a takze udostepniane przez producentéw dane z dokumentacji
technicznej pojazdéw.

Duza praca badawcza byto zebranie i weryfikacja danych technicznych o produ-
kowanym taborze za tak dtugi okres, jak réwniez faktycznej liczby wyprodukowanych
pojazdow. Nie wszystkie trafity bowiem ostatecznie do przewoZnikéw do eksploatacji.
Nowoscig metodyczna jest zaproponowanie wskaznikéw poréwnawczych taboru, bazu-
jacych na podstawowych danych technicznych w segmencie elektrycznych i spalinowych
zespotow trakcyjnych (z uwzglednieniem sktadéw wagonowych zestawionych w syste-
mie push-pull) oraz dokonanie z pomoca tych wskaZnikéw analizy poréwnawczej taboru
kolejowego w tym segmencie, wyprodukowanego na polski rynek w latach 1989-2022.
Wskazniki zostaty zweryfikowane pod katem uniwersalnosci - dokonano analogicznego
poréwnania wyprodukowanych w tym czasie w Czechostowacji i Czechach elektrycznych
i spalinowych zespotéw trakcyjnych.
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PRODUKCJA ELEKTRYCZNYCH I SPALINOWYCH ZESPOLOW TRAKCYJNYCH
W POLSCE PO 1989 R.

Wytwarzanie pasazerskiego taboru kolejowego przed 1989 r. skoncentrowano w trzech
fabrykach. Sa to: Pafawag we Wroctawiu, produkujacy lokomotywy elektryczne serii
ET21, EUO7, EPO8, EP09 oraz elektryczne zespoty trakcyjne serii EN57 i EN71, zaktady
H. Cegielski w Poznaniu, produkujace lokomotywy elektryczne serii EU07, spalinowe serii
SP45, SU46, SP47 i wagony pasazerskie, oraz Fablok Chrzan6w, produkujacy spalinowe
lokomotywy manewrowe serii SM30, SM31 i SM42 (Graff, 2017; Kroma, Sosinski, Zintel,
2012; Terczynski 2017a-b). Zaktady Konstal w Chorzowie nie produkowaty w tym okre-
sie taboru pasazerskiego - byty wyspecjalizowane w produkcji wagonéw towarowych
i tramwajéw.

Zauwazalna jest dosy¢ charakterystyczna cecha rynku producentéw pasazerskiego
taboru z okresu gospodarki planowej: o ile funkcjonowali wyspecjalizowani producenci
elektrycznych zespotéw trakcyjnych, o tyle z racji braku krajowego podmiotu wyspecja-
lizowanego w produkcji spalinowych zespotéw trakcyjnych w trakcji spalinowej obstuga
linii bazowata na sktadach wagonowych z lokomotywa, co generowato wysokie koszty
obstugi linii o niewielkich przewozach. Prace nad stworzeniem wtasnych lekkich kon-
strukcji spalinowych pasazerskich pojazdéw szynowych rozpoczeto dopiero w latach 80.
XX w., a niewielka ich liczba oraz stosunkowo p6Zne pojawienie sie na rynku wywarto
stymulujacy wplyw na proces regresu sieci kolejowej.

W latach 1989-2022 dla polskich przewoZnikéw wyprodukowano tgcznie 254 spa-
linowe zespoty trakcyjne (w tym wagony silnikowe), przy czym tylko 8 pojazdéw po-
wstato w XX w. Producentem wiekszosci z nich, bowiem az 188 z 246 wyprodukowanych
w XXIw., jest bydgoska Pesa. Na drugim miejscu znajduje sie nowosadecki Newag - 28 po-
jazdéw, a na trzecim ZNTK Poznan - 23 pojazdy. Zestawienie zamyka raciborski Kolzam,
ktéry wyprodukowat w tym czasie 15 pojazdéw, przy czym dwa ostatnie na podstawie
odkupionej dokumentacji dokonczono w chrzanowskim Fabloku. Lokalizacje wszystkich
producentéw taboru kolejowego w Polsce prezentuje rycina 1, a szczegétowe dane
dotyczace produkcji wszystkich zespotéw trakcyjnych na potrzeby krajowego rynku
zamieszczono w tabeli 3 (na koricu artykutu).

Pomimo wielu trudnos$ci zwiazanych z dostepem do zagranicznych rynkéw pro-
ducentowi z Bydgoszczy udato sie sprzedac¢ swoje pojazdy do kilku krajéw Europy.
Do konca 2022 r. jest to tacznie 258 spalinowych zespotéw trakcyjnych, z ktérych naj-
wiecej zakupity Wtochy (99), Niemcy (73), Czechy (31), az krajow eksploatujacych linie
szerokotorowe o rozstawie szyn 1520 mm - Litwa (22), Biatorus$ (19), Ukraina (14).
Pojedyncze egzemplarze wagondw silnikowych jako drezyny inspekcyjne zakupity réw-
niez Rosja i Kazachstan. Jest to sukces tego polskiego producenta taboru, poniewaz liczba
pojazdéw wyprodukowanych na rynki zagraniczne jest wyzsza od liczby zaméwien
narynek krajowy. Takimi sukcesami nie moze pochwali¢ sie konkurencja, czyli nowosa-
decki Newag, ktéremu udato sie dotychczas wyeksportowac zaledwie cztery spalinowe
zespoty trakcyjne do Wtoch.

Z uwagi na duze braki w zakresie spalinowych pojazdéw trakcyjnych wielu przewoz-
nikéw decydowato sie na sprowadzenie do Polski i wszczecie procedury dopuszczenia
do eksploatacji uzywanych pojazdéw z zagranicy. Szerzej na ten temat pisza m.in. P. Ter-
czynski (2017b), T. Bochenski i S. Wojtkiewicz (2019). Do Polski po 1989 r. sprowadzono:
14 pojazdéw serii VT24 (w Polsce oznaczone SA110), 7 pojazdéw serii Baureihe 627
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(VT627) oraz 10 serii Baureihe 628 (VT628), 3 pojazdy serii DH1 (SD82), 7 serii DH2
(SN83) i 4 serii DH3 (SN84) - wszystkie produkcji niemieckiej, 7 pojazdéw serii MR/
MRD produkcji niemieckiej lub duniskiej, jeden pojazd serii Y produkcji dunskiej, a takze
4 wagony motorowe serii 810 (M152) produkcji czeskiej. Do korica 2022 r. sprowadzono
do Polski tacznie 57 uzywanych spalinowych zespotéw trakcyjnych, gtéwnie produkc;ji
niemieckiej. Wiekszo$¢ z nich nadal jest eksploatowana, z wyjatkiem wycofanych serii
VT24 oraz Y. Do tej liczby nalezy dodac 10 pociagéw spalinowych z Danii (,Lyntog” MAN),
zestawionych w systemie push-pull, eksploatowanych na poczatku lat 90. XX w. przez
Lubuska Kolej Regionalng (Kroma, Sosinski, Zintel, 2014).

Rycina 1. Producenci elektrycznych i spalinowych zespotdw trakcyjnych w Polsce w latach 1989-2022
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Producenci taboru kolejowego w Polsce: 1) zaktady zlikwidowane, nieistniejace, 2) zaktady produkujace
tabor na rynek polski i zagraniczny, 3) zaktady produkujace tabor kolejowy wytacznie na rynki zagraniczne

Zrédto: opracowanie wlasne

Troche inaczej wyglada sytuacja w przypadku elektrycznych zespotéw trakcyjnych.
W latach 1989-2022 wyprodukowano w Polsce i zakupiono na potrzeby realizowanych
przewozow tacznie 763 jednostki, w tym 697 dla ruchu regionalnego i aglomeracyjnego
oraz 66 dla przewozow miedzywojewddzkich. Podobnie jak w przypadku pojazdéw
spalinowych wiekszo$¢ produkcji przypada na XXI w., ale dysproporcje sa mniejsze,
gdyz w latach 90. XX w. w zaktadach Pafawag wyprodukowano tacznie 163 elektryczne
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zespoty trakcyjne, gtéwnie EN57, ale réwniez EN71 czy ED72 dla regionalnych ekspreséw
(pociagoéw przyspieszonych). Do tej liczby zakupionych pojazdéw nalezy dodac¢ jeszcze
20 jednostek ED250 produkcji wtoskiej, potocznie nazywanych ,Pendolino” (chociaz
nie maja wychylnego nadwozia). Ponadto na potrzeby obstugi ruchu aglomeracyjnego
w wojewo6dztwie mazowieckim zakupiono tacznie 13 lokomotyw przystosowanych
do obstugi pociggéw zestawionych w systemie push-pull (czyli lokomotywa plus wagon
sterowniczy) oraz 59 wagonéw pietrowych (13 sterowniczych i 46 sSrodkowych).

Rynek krajowej produkcji nowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych na potrzeby
krajowych przewoznikéw jest podzielony praktycznie po réwno pomiedzy Newag -
dotychczas 245 pojazdéw - i Pese - dotychczas 230 pojazdéw. Trzecie miejsce zajmuje
polski oddziat szwajcarskiego Stadlera, w ktérym do tej pory zmontowano na polski rynek
127 pojazd6w. Jest to rezultat nieznacznie gorszy niz taczna liczba 161 wyprodukowa-
nych po 1989 r. we wroctawskim Pafawagu elektrycznych zespotéw trakcyjnych starej
generacji. We wroctawskich zaktadach Bombardiera zmontowano réwniez lokomotywy
przystosowane do eksploatacji w systemie push-pull dla Kolei Mazowieckich.

Niestety nasi krajowi producenci elektrycznych zespotéw trakcyjnych nie maja
duzych sukces6w na rynkach zagranicznych, bowiem tylko Newagowi udato sie sprze-
da¢ 15 pojazdéw do Wtoch. Sukcesy polskiego oddziatu Stadlera, w ktérym na potrzeby
zagranicznych odbiorcéw zmontowano prawie 400 elektrycznych zespotéw trakcyjnych,
nalezy traktowac¢ w zupelnie innych kategoriach. Nie sa to zaméwienia pozyskane stricte
przez polska spétke-coérke, ale zamdwienie pozyskane przez szwajcarskiego producenta
jako takie, ich realizacja w Polsce wynikata z globalnych korzy$ci ekonomicznych dla
miedzynarodowego koncernu na takiej samej zasadzie jak przenoszenie cze$ci produkc;ji
koncernéw samochodowych do tanszych krajéow. Koszt produkcji taboru zalezy takze
od poziomu rozwoju gospodarczego danego kraju. Wraz ze wzrostem poziomu zamoz-
nosci spoteczenstw wzrastaja wszystkie sktadowe z nimi zwigzane.

EWOLUCJA SPALINOWYCH I ELEKTRYCZNYCH
ZESPOLOW TRAKCYJNYCH PO 1989 R.

Kryzys gospodarczy w latach 80. XX w. sprawit, Ze Polskie Koleje Paiistwowe do eksplo-
atacji niezelektryfikowanych linii kolejowych zaczety poszukiwa¢ tanszych rozwigzan
niz sktady wagonowe. Polski przemyst nie miat doswiadczenia w produkcji lekkich pa-
sazerskich pojazddw spalinowych, a jednoczesnie sytuacja ekonomiczna nie pozwalata
na sprowadzenie wiekszych partii zza granicy. Zdecydowano sie na rozwiazania krajowe.
Poczatki produkcji takich pojazdéw na przetomie lat 80.190. XX w. polegaty na adaptacji
konstrukcji drezyn inspekcyjnych (Kolzam) na potrzeby lekkich pasazerskich pojazdow
szynowych (SN81). W 1991 r. dopuszczono do eksploatacji nowy pojazd spalinowy, za-
projektowany w ZNTK Poznan. Pomimo obietnicy duzych zaméwien w latach 90. XX w.
wyprodukowano zaledwie 8 pojazdéw. Pojazdy te nie byty zupetnie przystosowane
do potrzeb 0s6b z niepetnosprawnos$ciami, co wiecej - z racji ograniczen konstrukcyjnych
niektoére z nich nie miaty nawet toalety.

Restrukturyzacja Polskich Kolei Pafistwowych rozpoczeta pod konieclat 90. XX w.,
usamorzadowienie kolei poprzez przekazanie udziatéw samorzadom wojewddzkim,
przekazanie samorzadom wojewo6dztw kompetencji w zakresie ksztattowania przewo-
zOw regionalnych, a jednoczes$nie dostosowywanie przepiséw i norm eksploatacyjnych
taboru do przepis6w unijnych staty sie ponownym impulsem rozwojowym dla rynku
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produkcji lekkiego spalinowego taboru pasazerskiego. Samorzady wojewddztw, szukajac
rozwiazan ekonomicznych dla utrzymania ruchu pasazerskiego na liniach o niewielkiej
liczbie pasazer6ow, rozpoczety zakupy lekkiego spalinowego taboru pasazerskiego, po-
tocznie nazywanego szynobusami (np. Terczynski, 2004).

Pojazdy te, chociaz wykorzystywaty dos§wiadczenie producentéw i rozwigzania
zdobyte podczas produkcji starszego taboru, byty zupetnie nowymi konstrukcjami,
ktére stopniowo dostosowywano do potrzeb oséb z niepetnosprawnos$ciami oraz oséb
o0 ograniczonej sprawno$ci ruchowej. Produkcje nowego taboru spalinowego rozpoczeta
Pesa, nowe przedsiebiorstwo powstate na bazie dawnego Zaktadu Naprawy Taboru
Kolejowego w Bydgoszczy. Dopiero kilka lat p6Zniej do grona producentéw dotaczyt
nowosadecki Newag, nastepca Zaktadu Naprawy Taboru Kolejowego w Nowym Saczu.
Na bazie doswiadczen eksploatacji autobuséw szynowych serii SA101 i SA102 nowa
konstrukcje pojazdu wprowadzit réwniez ZNTK Poznan. Roczna produkcja spalinowych
zespotow trakcyjnych obu ww. przedsiebiorstw, w zalezno$ci od zapotrzebowania ze
strony klientéw, wynosita od kilku nawet do kilkunastu pojazd6w. Istotne znaczenie dla
rozwoju rynku miata mozliwo$¢ wspoétfinansowania zakupu czesci spalinowego taboru
pasazerskiego ze Srodkéw unijnych, z Regionalnych Programéw Operacyjnych.

Ostatnim waznym dla rozwoju rynku spalinowych zespotéw trakcyjnych etapem
byto wprowadzenie unijnych przepiséw dotyczacych Technicznych Specyfikacji Interope-
racyjnosci (TSI), czyli szczegétowych wymagan technicznych i funkcjonalnych, procedur
i metod oceny zgodno$ci z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interoperacyjnosci
kolei, warunkéw eksploatacji i utrzymania dotyczacych sktadnikéw interoperacyjnosci
i podsystemo6w transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci i transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnej, okreslanych i ogtaszanych przez Komisje Europejska
(Chylinski, red., 20204, s. 16). Podstawowe kwestie zwigzane z TSI w kwestii taboru
regulowane sg m.in. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797, Rozpo-
rzadzeniem Komisji (UE) NR 321/2013, Rozporzadzeniem Komisji (UE) NR 1302/2014
oraz Rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2018/545.

Byt to istotny krok w kierunku wprowadzenia jednolitych unijnych standardéw i do-
stosowania do nich nowo produkowanego pasazerskiego taboru szynowego pod wzgle-
dem wymogo6w, standardéw i rozwigzan technicznych. W wyniku ich wdrozenia tabor
produkowany wspotczes$nie ma zwiekszona wytrzymato$¢ zderzeniowa, zwiekszone bez-
pieczenstwo pozarowe (poprzez speinienie wymagan norm EN 45545), jest wyposazony
w system bezpiecznej kontroli jazdy (ETCS) oraz transmisji danych i tacznosci gtosowej
(GMS-R), a takze jest obligatoryjnie dostosowany do potrzeb oséb z niepetnospraw-
no$ciami. Jednoczesnie implementacja standardéw TSI utatwia producentom taboru
formalny dostep do rynkéw zagranicznych i uczestnictwo w zagranicznych przetargach.

Inaczej wygladata sytuacja w produkcji elektrycznych zespotéw trakcyjnych w Pol-
sce. Na potrzeby obstugi potaczen podmiejskich od lat 60. XX w. produkowano jeden
z najpopularniejszych polskich pociagéw, czyli tréjwagonowy EN57. Produkcje konty-
nuowano jeszcze na poczatku lat 90. XX w., kiedy wyprodukowano 110 jednostek tej
serii. Duza liczba miejsc siedzacych i stojacych, szerokie drzwi, mozliwo$¢ eksploatacji
w trakcji ukrotnionej do trzech jednostek stanowity niewatpliwe zalety eksploatacyjne.
Na poczatku lat 90. stworzono wersje dla potaczen pospiesznych - czterowagonowe
zespoty trakcyjne ED72, charakteryzujace sie od strony technicznej przede wszystkim
wieksza mocg silnikéw. W ten sposdb na trasie Krakéw Ptaszow - Zakopane w 1994 r.
osiagnieto historycznie najkrétszy czas przejazdu: 2 godz. 21 min (por. Soczéwka, 2008).
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Nowy wtasciciel zaktadéw Pafawag, czyli niemiecki koncern AdTranz, przejety pdZniej
przez Bombardiera, wyprodukowat zaledwie jeden elektryczny zesp6t trakcyjny - ED73,
stanowiacy zmodyfikowana wersje ED72.

Z uwagi na zapotrzebowanie rynkowe produkcji wysokopodtogowych elektrycznych
zespotow trakcyjnych na poczatku XX w. podjat sie nowosadecki Newag. Byty to zmo-
dyfikowane konstrukcje, powstate na bazie EN57 dla SKM Warszawa (14WE, 19WE).
W podobnym czasie w zaktadach bydgoskiej Pesy powstaty konstrukcje prototypowe
(m.in. EN94 dla Warszawskiej Kolei Dojazdowej czy niskopodtogowy 15WE (ED59)
przeznaczono dla ruchu regionalnego). W bydgoskiej Pesie wyprodukowano réwniez
8 jednocztonowych silnikowych wagonéw elektrycznych serii EN81 (okre$lanych w pu-
blikacjach jako elektryczny autobus szynowy), przeznaczonych do eksploatacji na liniach
o niewielkiej liczbie pasazeréw. Wojewddztwa $laskie i mazowieckie na potrzeby ob-
stugi ruchu regionalnego zakupity w 2008 r. pierwsze eksploatowane w Polsce pociagi
szwajcarskiego koncernu Stadler z rodziny Flirt. W celu realizacji polskiego zaméwienia
otwarto montownie w Siedlcach. Nazwa tej rodziny pociggéw jest akronimem z jezyka
angielskiego z pierwszych liter cech pociagu (Fast Light Innovative Regional Train) i ozna-
cza szybki, lekki, innowacyjny pociag regionalny. Seria ta produkowana jest od 2004 r.
Lacznie wyprodukowano na rynki europejskie i amerykanskie ponad 1000 pociagow tej
serii. Rodzine szwajcarskich pojazdow Flirt szerzej opisuja: S. Skalski (2012), M. Graff
(2015, 2021) oraz M. Graff i ]. Raczynski (2016).

Doswiadczenia Pesy i Newagu zdobyte podczas produkcji pierwszych pojazdéw
postuzyty do stworzenia dwdch linii pociggdéw: Pesa zaproponowata zupetnie nowsg, ni-
skopodiogowa i nowoczesna serie Elf, natomiast Newag - serie Impuls. Byty to catkowicie
nowe konstrukcje, elastycznie dostosowywane do potrzeb zamawiajacego pod katem
dtugosci pojazdu (liczby wagonéw) czy dostosowania wnetrza do lokalnych potrzeb
przewoznika. Z czasem dostosowano pojazdy do wymogéw TSI Tabor, uwzgledniono
doswiadczenia z eksploatacji pierwszych pojazdéw i uwagi uzytkownikéw. W efekcie
powstaly unowocze$nione serie pojazdéw o nazwach Elf II i Impuls II. Podobnie jak
w przypadku spalinowych zespotéw trakcyjnych dostep do $Srodkéw unijnych i koniecz-
no$¢ wymiany wyeksploatowanych EN57 sprawit, Ze poszczeg6lni przewoZnicy lub
samorzady wojewddztw - jako organizatorzy przewozéw - zakupili na potrzeby obstugi
ruchu regionalnego znaczaca liczbe nowych pojazdéw. Lacznie powstato nieznacznie
ponad 400 zespotéw trakcyjnych z rodziny Elf lub Impuls.

Nowe elektryczne zespoty trakcyjne zakupiono réwniez dla przewozéw miedzywo-
jewddzkich. W latach 2007-2008 zakupiono 14 czterowagowych jednostek serii ED74
wyprodukowanych w bydgoskiej Pesie, pierwotnie przeznaczonych dla obstugi trasy
z Warszawy do Lodzi. Z uwagi na niewygodne, zbyt ciasno rozmieszczone siedzenia nie
cieszyty sie dobra opinig podréznych. Powrécono tez do zakwestionowanego wéwczas
przez Najwyzsza Izbe Kontroli w latach 90. XX w. pomystu na zakup dla przewoznika
PKP Intercity pociagéw duzych predkosci, decydujac sie na oferte Alstomu i kupno
20 jednostek przystosowanych do eksploatacji z maksymalng predkosciag 250 km/h
serii ETR610 (ED250). Do przewozéw miedzywojewddzkich zakupiono 32 zespoty
trakcyjne Stadlera serii Flirt II (ED160) oraz 20 zespotéw trakcyjnych Pesy serii Dart
(ED161), tacznie 52 pojazdy do obstugi potaczen dalekobieznych. Dzieki modernizacji
trasy z Warszawy do Gdaniska oraz podniesieniu dopuszczalnej predkosci na Centralnej
Magistrali Kolejowej czas podrézy z Katowic i Krakowa do Gdanska skrdcit sie o ponad
5 godzin, co wyeliminowato potaczenia lotnicze.
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Pociagi zakupione dla ruchu zaréwno regionalnego, jak i miedzywojewdédzkiego
charakteryzuja sie znaczaco wyzszym komfortem podrézy oraz dostosowaniem konstruk-
cji i wnetrza do potrzeb o0séb z niepetnosprawnos$ciami. Producenci krajowi caty czas
szukaja nowych rozwigzan, czego przyktadem jest dwunapedowy elektryczno-spalinowy
zespot trakcyjny Newagu serii 36 Weh, ktéry moze by¢ eksploatowany na liniach tak
zelektryfikowanych, jak niezelektryfikowanych - posiada bowiem elektryczne silniki
trakcyjne, ktére moga by¢ napedzane energia pochodzaca z sieci trakcyjnej systemu 3kV
pradu statego oraz z silnika spalinowego. Rozwigzanie to jest wykorzystywane chociazby
na trasie ze Szczecina do Kotobrzegu przez Golenidw. Dotychczas przewoznicy zaméwili
19 dwunapedowych jednostek.

Na polski rynek zespotéw trakcyjnych planuje wejs¢ kolejny producent - zaktady
FPS Cegielski z Poznania - dotychczas produkujacy i modernizujacy przede wszystkim
spalinowe lokomotywy manewrowe oraz wagony pasazerskie. Zamierza on zapro-
ponowacé przewoznikom zespét trakcyjny zupetnie nowej technologii - o napedzie
wodorowym. Prototypowa konstrukcja, powstata we wspotpracy z Poznanskim In-
stytutem Technologicznym wchodzacym w sktad Sieci Badawczej Lukasiewicz, jest
w trakcie procedur dopuszczajacych do eksploatacji liniowej. Bydgoska Pesa réwniez
zaprezentowata, w 2021 r., wodorowg lokomotywe manewrowga SM42-6Dn, aktualnie
prototyp znajduje sie w trakcie procedury dopuszczenia do eksploatacji. Jest to do-
wod na to, Ze krajowi producenci taboru staraja sie podazac za $wiatowymi trendami
i wykorzystywaé najnowsze technologie. Wodér jako paliwo jest bowiem uznawany
za technologie przyszto$ci. Budowe zespotéw trakcyjnych opartych na tej technolo-
gii szerzej opisuje J. Siwiec (2021). Nowoczesno$¢ taboru jest bardzo waznym, cho¢
nie jedynym $rodkiem do osiaggniecia celu, ktéry moze by¢ okreslany jako uzyskanie
mozliwie wysokiego standardu ustug we wszystkich rodzajach transportu kolejowego
(Czarnecki, Wolfram, 2006).

Jak podkresla M. Graff (20144, 2021), cecha polskiego przemystu taboru kolejowego
jest skokowe podniesienie jakos$ci produkowanych pojazdéw. Nowy tabor charaktery-
zuja rozwiazania technologiczne dotychczas niespotykane na szersza skale u polskich
producentéw, np. rozruch impulsowy, tréjfazowe silniki trakcyjne, znaczny udziat niskiej
podtogi, stosowanie wozkéw Jacobsa w wersji nie tylko tocznej, lecz takze z napedem.
Rozwiazania te staty sie produkcyjnym standardem, podobnie jak klimatyzacja pojaz-
doéw czy maksymalna predko$¢ eksploatacyjna nie nizsza niz 160 km/h. Ponadto cze$¢
producentéw zmniejsza mase wtasng pojazdu przez zastapienie profili stalowych alu-
miniowymi, zwiekszajac w ten sposéb efektywnos¢ energetyczng pojazdu.

Dla pasazera korzystajacego z nowego taboru odczuwalny jest przede wszystkim
wyzszy komfort podrézy, wynikajacy ze znacznie nizszego poziomu hatasu, nowoczesny
design pojazdu i jego wnetrza, wygodne siedzenia, a takze dodatkowe wyposazenie,
m.in.: przestrzen i wieszaki do przewozu rowerdw, miejsca na wézek dzieciecy i wozek
inwalidzki, gniazdka elektryczne, internet czy tadowarki USB. Dla maszynisty istotne
znaczenie ma nowocze$nie zaprojektowane ergonomiczne stanowisko pracy. Dla serwisu
i eksploatacji taboru wazne sa nowoczesne systemy diagnostyki poktadowej, umozli-
wiajace kontrole pracy urzadzen poktadowych oraz ich podstawowych parametréw bez
koniecznos$ci demontazu (Kowalski, Sowa, 2007; Antkowiak, Pawlak, 2014).
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WSKAZNIKOWA OCENA EWOLUC]I SPALINOWYCH I ELEKTRYCZNYCH
ZESPOLOW TRAKCYJNYCH

Réznorodno$¢ konstrukeji elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych wypro-
dukowanych w Polsce po 1989 r. nasuwa pytanie o mozliwe do zastosowania wskazniki
poréwnawcze, obrazujace rozwo6j konstrukeji pasazerskiego taboru kolejowego. Dotych-
czas takich analiz nie prowadzono na szersza skale. Przeglad literatury przedmiotu oraz
ograniczona dostepno$¢ danych technicznych dla produkowanego taboru - wiekszo$¢
producentow udostepnia tylko podstawowe dane - sugeruje, ze w celach poréwnawczych
najkorzystniej przyjmowac nastepujace wskazniki:

1. Stosunek mocy silnikéw do masy pojazdu. Ten parametr charakteryzuje wtasciwosci
trakcyjne i posrednio ekonomike eksploatacji. Im ten stosunek jest wiekszy, tzn. im
wieksza jest moc przypadajgca na tone masy, tym wiekszym przyspieszeniem i wiek-
sza elastycznoscia trakcyjna bedzie sie charakteryzowat pojazd. Z punktu widzenia
ekonomii eksploatacji dazenie do zmniejszenia masy jednostkowej pojazdu prowa-
dzi do zmniejszenia kosztow energii trakcyjnej zuzywanej na rozruch i osiagniecie
predko$ci podréznej. Zmniejszenie mocy silnikéw obniza przyspieszenie pojazdu
i wydtuza czas pracy silnikdw trakcyjnych na maksymalnej mocy podczas rozruchu.

2. Stosunek masy pojazdu do liczby miejsc siedzacych i catkowitej liczby miejsc, czyli
masa pojazdu przypadajaca na jedno miejsce. Im ten wskaznik jest nizszy, tym nizsze
bedzie zuzycie energii potrzebnej na przewiezienie jednego pasazera.

3. Stosunek liczby miejsc siedzacych i catkowitej liczby miejsc do dtugosci pojazdu.
Im jest on wiekszy, tym mniej miejsca wewnatrz pociagu przeznaczono dla jednego
pasazera. Wskaznik ten bedzie zachowywat sie inaczej dla pociagéw konstruowa-
nych z mys$la o ruchu miedzyregionalnym i regionalnym, a inaczej - dla ruchu aglo-
meracyjnego i kolei miejskiej sensu stricte. W przypadku przewozoéw o charakterze
miejskim i aglomeracyjnym dopuszcza sie, aby w godzinach szczytu cze$¢ pasazerow
na krotkich dystansach realizowata podréz na stojaco.

4. Stosunek liczby miejsc siedzacych do liczby miejsc ogétem. Ten wskaZnik jest wy-
znacznikiem ogélnie pojmowanego komfortu podrézowania i w przypadku taboru
przeznaczonego do przewozéw aglomeracyjnych bedzie najmniejszy, a dla taboru
przeznaczonego na dtugie relacje powinien by¢ jak najwiekszy. Trzeba przy tym
zwraca¢ uwage na to, czy podczas obliczania liczby miejsc stojacych dla wszystkich
pojazdow zastosowano te sama liczbe os6b na 1m? powierzchni stojacej, zwtaszcza
w przypadku starszych konstrukcji.

5. Wskaznikiem ekonomicznym jest koszt zakupu jednostki taboru w przeliczeniu
na catkowitg liczbe miejsc - czyli koszt jednego miejsca. Jest to bardzo prosty wskaz-
nik poréwnaweczy, ale tez bardzo szacunkowy. Petna analiza ekonomiczna powinna
uwzgledniaé nie tylko sam koszt zakupu taboru kolejowego, lecz takze peten koszt
w tzw. cyklu zycia produktu, czyli koszty eksploatacji, utrzymania i napraw wraz
z przegladami na poziomach P4 i P5, tj. naprawy rewizyjnej i gtbwnej, stosow-
nie do wymogéw producenta, a wiec dokumentacji systemu utrzymania pojazdu
(por. Chylinski, red. 2020a-b).

W zestawieniu tym brakuje parametru przyspieszenia rozruchu i op6Znienia hamo-
wania. W starszych pojazdach warto$¢ ta wynikata z mocy silnikéw trakcyjnych, w now-
szych - moc silnikéw nie stanowi juz bariery technicznej i producenci stosuja wartosci
maksymalne (przyspieszenie rozruchu do 1,1 m/s? oraz opdznienie hamowania 1,2 m/s?).
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Podstawowe dane techniczne wszystkich zakupionych w Polsce elektrycznych i spali-
nowych zespotéw trakcyjnych, a takze szczegétowe wartosci wszystkich wyliczonych
miernikéw przedstawiono w tabeli 3.

W niniejszym artykule, z racji ponad 30-letniego okresu badan i réznorodnosci
eksploatowanego taboru, analizie poddano tylko trzy pierwsze wskaZzniki, tj.

- stosunek mocy silnikéw do masy pojazdu,
- stosunek masy pojazdu do liczby miejsc siedzacych,
- stosunek liczby miejsc siedzacych do dtugos$ci pojazdu.

W przypadku drugiego i trzeciego wskaznika, w celu zachowania poréwnywalno$ci
wynikéw, uwzgledniono wylacznie miejsca siedzace, ze Swiadomoscia, Ze cze$¢ prze-
woznikéw kupuje nowy tabor przeznaczony do eksploatacji typowo w ramach kolei
miejskiej, w ktéorym zmniejszono liczbe miejsc siedzacych na rzecz wiekszej powierzchni
dla pasazeréw stojacych.

Obliczenia wykazaty, Zze w przypadku spalinowych wagonéw i zespotéw trakcyjnych
na 1 m dtugos$ci pojazdu przypada od 2,15 (SA105 z ZNTK Poznan) do 3,50 (SA132,SA133
z Pesy) miejsc siedzacych. Srednia wartoé¢ dla wszystkich analizowanych konstrukcji
wyniosta 2,89 miejsca na 1 m dtugosci pojazdu. Stosunek mocy silnikéw do masy stuz-
bowej pojazdéw wynosit od 9,80 kW (SA106 z Pesy) do 3,33 kW (SA101+SA121 zZNTK
Poznan) na tone masy stuzbowej pojazdu, sSrednia wartos¢ dla wszystkich konstrukcji
to zas$ 7,98 kW na 1 t masy stuzbowej. W wagonach silnikowych montowane sg zazwyczaj
silniki o mocy 350-400 kW, a w dwu- i trzywagonowych zespotach trakcyjnych - o mocy
700-800 kW. Stosunek masy stuzbowej do liczby miejsc (w tym przypadku - siedzacych),
z ktérego pomoca okreslamy efektywnos¢ energetyczng pojazdu, wynosit od 0,43 t (SN81
z Kolzamu) do 0,85 t (SA106 z Pesy) masy stuzbowej pojazdu na 1 miejsce siedzace. W obu
przypadkach skrajne warto$ci uzyskaty spalinowe wozy silnikowe. Srednia warto$¢ dla
wszystkich konstrukcji wynosi 0,64 t na 1 miejsce siedzace masy stuzbowej pojazdu.
Najkorzystniej przy tym wskaZzniku wypadaja zespoty dwuwagonowe.

W przypadku elektrycznych zespotéw trakcyjnych na 1 m dtugos$ci pojazdu przypada
od 2,08 (EN97 z Pesy dla WKD) do 3,32 (EN71 z Pafawagu) miejsc siedzacych. Srednia
dla wszystkich elektrycznych zespotéw trakcyjnych to 2,62 miejsca siedzacego na 1 m
dtugosci pojazdéw. W przypadku pociggéw produkowanych dla potaczen miedzywo-
jewddzkich wartos$¢ wskaznika jest nizsza od Sredniej, gdyz jeden wagon zazwyczaj
przeznaczony jest na cele gastronomiczne. Sktady zestawione w systemie push-pull moga
osiagac jeszcze korzystniejsze wskazniki - np. w EU47 z piecioma wagonami pietrowymi
przypada 3,98 miejsca siedzacego na 1 m dtugos$ci pojazdu.

Stosunek mocy silnikéw do masy stuzbowej pojazdéw wynosit od 4,64 (14WE
z Newagu) do 19,05 kW (prototypowy 15WE z Pesy) na tone pojazdu masy stuzbowe;j.
Srednia warto$¢ dla wszystkich elektrycznych zespotéw trakcyjnych wynosi 12,74 kW
na tone pojazdu masy stuzbowej. Niskie warto$ci dla konstrukcji produkowanych w latach
90. XX w. wskazuja na zbyt niska moc silnikéw w stosunku do masy stuzbowej zespotéw
trakcyjnych. Stosunek masy do liczby miejsc wynosit od 0,50 t (ER160 Stadlera) do 1,04 t
(19WE z Newagu) masy stuzbowej pojazdu na 1 miejsce siedzace. Srednia warto$¢ dla
wszystkich elektrycznych zespotéw trakcyjnych wyniosta 0,74 t masy stuzbowej pojazdu
na 1 miejsce siedzace. Jezeli dokonamy analogicznych obliczen dla sktadéw zestawio-
nych w systemie push-pull z dedykowanej lokomotywy i 5 wagonéw, to otrzymamy
1,231 1,34 t przypadajacej na 1 miejsce siedzace, co wskazuje, Ze krotkie pociagi zesta-
wione w systemie push-pull maja niska efektywno$¢ energetyczna.
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Uzyskane warto$ci wskaznikéw poréwnano z analogicznymi konstrukcjami pro-
dukowanymi w Czechach i w Czechostowacji na rynek czeski (tabela 4). W przypadku
spalinowych wagonéw motorowych produkowanych na potrzeby obstugi niezelektry-
fikowanch linii, obstugiwanych pociggami pospiesznymi (z wagonami doczepnymi),
wskazniki te s mniej korzystne pod wzgledem ergonomii z uwagi na moc silnika prze-
widziang pod wagony doczepne. W przypadku elektrycznych zespotéw trakcyjnych
sa zblizone do produkowanych w Polsce. Szczegdlnie korzystne parametry uzyskata pie-
trowa trzywagonowa jednostka typu 471. Najnowsze produkowane elektryczne zespoty
trakcyjne oznaczone jako seria 600 sa dwunapieciowe (3 kV pradu statego i 25 kV pradu
zmiennego). Ciekawostka jest, ze Czechy, ktére w okresie gospodarki socjalistycznej byty
potentatem w produkcji lekkich spalinowych pojazdéw trakcyjnych (wagony motorowe
i doczepne), zaprzestaty ich produkcji w latach 90. XX w., a obecnie wiekszo$¢ nowego
taboru spalinowego jest importowana.

P0ZYCJA KONKURENCYJNA POLSKICH PRODUCENTOW ELEKTRYCZNYCH
1 SPALINOWYCH ZESPOLOW TRAKCYJNYCH

Jeszcze do niedawna problem dostepno$ci pasazerskiego taboru kolejowego byt trak-
towany jako istotna bariera w rozwoju regionalnych przewozéw pasazerskich (Zajfert,
2013a). Poglad ten znajduje swoje potwierdzenie w statystykach. Na poczatku lat 90.
XX w. kolej w Polsce posiadata 1052 elektrycznych zespotéw trakcyjnych i tylko 5 analo-
gicznych funkcjonalnie pojazd6w spalinowych, klasyfikowanych woéwczas jako autobusy
szynowe, ktdre nie byly wyodrebniane w statystykach publicznych. Wedtug statystyk
na 2020 r. przewoZnicy posiadali juz 1202 elektryczne zespoty trakcyjne i 175 spali-
nowych zespotéw trakcyjnych. Wzrost liczby spalinowych zespotéw trakcyjnych jest
znaczacy i $wiadczy o ogromnych, niezaspokojonych w latach 80.1 90. ubiegtego wieku,
potrzebach w zakresie tego rodzaju taboru. Zestawienie liczby taboru trakcyjnego po-
szczegOlnych rodzajow kolei w Polsce w latach 1990-2020 przedstawia tabela 1.

Tabela 1. Zmiany ilostanu inwentarzowego® pojazdéw trakcyjnych w Polsce w latach 1990-2020

Rok | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020
Lokomotywy
elektryczne 1705 1412 1266 1856 1905 1816 1730
spalinowe 2268 1455 1293 2520 2358 2217 1941
parowe 103 5 3 20 b.d. b.d. b.d.
Zespoty trakcyjne
elektryczne 1052 993 912 1341 1213 1330 1202
spalinowe b.d. b.d. b.d. 91 181 163 175

! Tlostan - inaczej stan liczbowy. W przypadku taboru kolejowego rozrézniamy: ilostan
inwentarzowy - wszystkie pojazdy bedace wtasnoscig przewoznika oraz przez niego wynajete,
lacznie z przekazanymi do naprawy i modernizacji; przecietny dobowy ilostan - liczba taboru
wykonujacego prace, ustala sie go, dzielac liczbe lokomotywodéb pracy lokomotyw w ciggu okresu
sprawozdawczego przez liczbe dni kalendarzowych w tym okresie rozliczeniowym. Lokomoty-
wodoby pracy jednej lokomotywy okre$la sie jako sume dni w okresie sprawozdawczym, w ktérych
lokomotywa pracowata. W analogiczny sposéb ustala sie przecietny dobowy ilostan roboczy
pozostatego taboru trakcyjnego (Urzad Transportu Kolejowego, Druk ,TT” - Dane o taborze
kolejowym towarowym, 2023).
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wagony (cztony) w ezt i szt b.d. b.d. b.d. 4169 3908 4820 4129

w tym: dostosowane do potrzeb b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 1496 1773
0s6b niepetnosprawnych

Objasnienia: ezt - elektryczny zesp6t trakcyjny, szt - spalinowy zespét trakcyjny

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego oraz Rocznik statystyczny
1990, 1995, 2000; Transport - wyniki dziatalnosci (2005-2020)

Rycina 2. Liczba elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych wyprodukowanych w Polsce na rynek
krajowy
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego oraz bazy danych Ilostan
Pojazdéw Trakcyjnych

Liczbe wyprodukowanych w poszczeg6lnych latach spalinowych i elektrycznych
zespotow trakcyjnych prezentuje rycina 2. Widoczne s3 cztery charakterystyczne etapy
przemian na rynku produkcji taboru: spadek produkcji w latach 90. XX w., brak produkcji
na przetomie XX i XXI w., powr6t do produkcji wraz z usamorzadowieniem kolei regio-
nalnej oraz dynamiczny rozwéj rynku wraz z mozliwoscia wspétfinansowania zakupéw
taboru ze $Srodkéw unijnych

Chcac ustali¢ pozycje konkurencyjng polskich producentéw taboru, przeprowa-
dzono analize SWOT (tabela 2). Niewatpliwie najmocniejsza strong polskiego rynku
pasazerskiego taboru kolejowego jest wypracowanie krajowej pozycji przez wszystkich
producentéw i oferowanie serii taboru, ktéry zostat sprawdzony w warunkach eksplo-
atacyjnych. Jako najwieksza stabos$¢ nalezy wskazac zréznicowanie i krétko$¢ serii, ktore
w horyzoncie osiagniecia wieku wymagajacego przeprowadzenia naprawy gtéwnej
na poziomie P5 moze spowodowac, ze dalsza eksploatacja pojazdéw wyprodukowanych
jako pojedyncze sztuki stanie sie nieoptacalna dla operatoréw, co na etapie codziennej
eksploatacji rodzi problemy z wykorzystaniem trakcji ukrotnionej i zamienno$ci taboru.
Cze$¢ przewoznikéw regionalnych stoi przed konieczno$cia wycofania z eksploatacji
i wymiany jednostek serii EN57, dla ktérych kolejna naprawa poziomu P5 bedzie juz
nieoptacalna ekonomicznie.
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Tabela 2. Analiza SWOT pozycji konkurencyjnej polskich producentéw taboru w segmencie elektrycznych
i spalinowych zespotéw trakcyjnych.

Mocne strony Stabe strony
— Pozytywne postrzeganie nowych pojazdéw przez | — Zte postrzeganie przez operatoréw
pasazerow, zauwazajacych znaczaca poprawe i zamawiajacych niektdrych producentow
komfortu podrézy nowymi pociggami?. w wyniku zawodnos$ci i awaryjnosci serii
— Unifikacja rozwigzan konstrukcyjnych prototypowych.
wptywajacych na eksploatacje i bezpieczenstwo | — Zbyt duze zréznicowanie konstrukeji pojazdéw,
w wyniku dostosowania do wymagan zbyt krotkie serie, sprawiajgce problemy
zasadniczych TSI Tabor, elastyczne dostosowanie eksploatacyjne i serwisowe.
wielkosci (dtugosci) pojazdu do potrzeb — Duze uzaleznienie producentéw elektrycznych
przewoznika i potokéw ruchu. zespoldw trakcyjnych od kondycji rynku
— Doswiadczenie w produkcji i pdZniejszej krajowego.
homologacji spalinowych zespotéw trakcyjnych | — Uzaleznienie od dostawcéw komponentéw
na rynki europejskie. 7z zagranicy, szczego6lnie odczuwalne w trakcie
— Wyposazenie nowych pojazdéw w systemy pandemii COVID-19 - oczekiwanie na podzespoty
diagnostyki serwisowej i poktadowej, i czesci zamienne.
umozliwiajace diagnostyke bez konieczno$ci — Niewielkie doswiadczenie w produkcji
demontazu i utatwiajace utrzymanie predykcyjne. wielosystemowych (wielonapieciowych)
— Doswiadczenie w produkcji spalinowych elektrycznych zespotow trakcyjnych?.
pociagdéw pasazerskich na tor 1520 mm - — Brak krajowych konstrukcji homologowanych
mozliwo$¢ produkcji taboru na rynki wschodnie. na predkosci wyzsze niz 160 km/h, ETCS.

— Dostep do toru do$wiadczalnego w Zmigrodzie,
utatwiajacy proces krajowej homologacji nowych

typow taboru.
Szanse Zagrozenia

— Stosunkowo duzy udziat w parkach taborowych | — Brak wypracowanych wspélnych dtugoletnich
przewoznikéw taboru 30-letniego i starszego, polityk na poziomie krajowym i wojewo6dzkim
kwalifikujacego sie do drugiej naprawy gtéwnej w zakresie pozyskania (wymiany) taboru
poziomu P5. pasazerskiego.

— Preferowanie w zaméwieniach publicznych — Kontynuacja trendu zamawiania krétkich serii
krajowych producentéw taboru i unijnych taboru przez przewoznikéw wojewodzkich,
dostawcéw komponentow. z niska kwotg przeznaczang na zamdéwienie.

— Konkurencja wewnetrzna i zewnetrzna, — Brak wsparcia unijnego dla zakupéw
uniezalezniajaca krajowych przewoznikéw pasazerskiego taboru (zwtaszcza spalinowego)
zamawiajacych tabor od jednego dostawcy, w kolejnych perspektywach budzetowych.
stymulujaca rozwdj technologiczny. — Administracyjne i niejawne bariery utrudniajace

— Konkurencyjno$¢ cenowa w stosunku do innych dostep do zagranicznych rynkéw zamoéwien
producentéw taboru kolejowego z Unii i homologacji wyprodukowanego taboru.
Europejskiej. — Kryzys ogélnoswiatowy bedacy konsekwencja

— Odbudowa parku taborowego Ukrainy oraz pandemii COVID-19 i wojny Rosji z Ukraina.
modernizacja parkéw taborowych innych krajéw | — Spadek innowacyjnosci polskich produktow
z siecig 1520 mm. w stosunku do wiodgcych producentéw

— Podazanie za $wiatowymi trendami w produkcji - |  $wiatowych.

propotypowe konstrukcje lokomotyw
manewrowych i zespotéw trakcyjnych zasilanych
wodorem.

Zrédto: opracowanie wtasne

% Jak wykazaty wyniki badan w ramach projektu Innorail, podrézni dostrzegaja i doceniajg
zmiany w parku taborowym - jest to skok jako$ciowy powodujacy powrdét pasazeréw do kolei
(Chylinski, red. 2020 a-b).

3 0d grudnia 2022 r. w ruchu pasazerskim w kraju usteckim w Czechach sg eksploatowane
pierwsze wyprodukowane w Polsce w zaktadach Pesy dwunapieciowe pociagi serii 654 dla pry-
watnego czeskiego przewoznika kolejowego i autobusowego Regio]et, ktdry zakupit w Polsce
tacznie 7 dwunapieciowych pociggéw.
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Najwazniejszym i najwiekszym wyzwaniem dla polskich producentéw taboru kole-
jowego w segmencie spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych jest budowanie
pozycji konkurencyjnej i zdobywanie rynkéw zagranicznych, aby chociaz czeSciowo
uniezaleznic sie od silnie uzaleznionego od $rodkéw unijnych rynku krajowego. Zdobycie
rynkéw zagranicznych jest procesem trudnym i czasochtonnym z uwagi na skompliko-
wane procedury dopuszczajace nowe konstrukcje do eksploatacji w danym kraju. Wiele
krajow, chcac chroni¢ wtasnych producentéw taboru, utrudnia zagranicznym firmom
ztozenie w zaméwieniach publicznych najkorzystniejszej oferty, a pdZniej - takze proces
homologacji taboru.

Krajowi producenci elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych sg konkuren-
cyjni cenowo, a ich konstrukcje speiniaja wymogi zasadnicze TSI Tabor. Posiadaja tez oni
doswiadczenie w produkcji i péZniejszej homologacji taboru na rynki zagraniczne, w tym
o rozstawie szyn 1520 mm. Do stabych stron nalezy brak doswiadczenia w produkc;ji
pojazdow przystosowanych do eksploatacji przy réznych napieciach w sieci trakcyjnej,
niewielkie doswiadczenie w zakresie implementacji ETCS*, a takze uzaleznienie od do-
stawcow komponentéw zza granicy.

Polityka szybkiego zwiekszania udziatu pewnych producentéw w rynku produkcji
taboru w ktérym$ momencie rozwoju firm poskutkowata problemami z jakoscia i nie-
zawodno$cig wybranych produktéow (tzw. problemy wieku dzieciecego konstrukeji),
co negatywnie wptyneto na postrzeganie wszystkich polskich producentéw na arenie
miedzynarodowej. Najwiekszym realnym zagrozeniem dla krajowych producentéw
taboru kolejowego jest spadek przewagi konkurencyjnej w stosunku do innych produ-
centéw europejskich.

Poszukujac odpowiedzi na klasyczne pytania w ramach analizy TOWS, tj.: czy szanse
uwypukla mocne strony czy zagrozenia ostabig mocne strony, czy szanse przewazajg nad
stabymi stronami czy raczej zagrozenia wptyna na rozwoj stabych stron, nalezy spojrze¢
na poszczegdélne pola analizy SWOT bardziej globalnie, gdyz trudno przypisa¢ poszcze-
gb6lnym czynnikom wagi jednostkowe. W zestawieniu mocnych stron z szansami i za-
grozeniami na chwile obecna bardziej prawdopodobny wydaje sie scenariusz, w ktérym
mocne strony beda wspoétgraé z szansami na rynku, a zagrozenia beda odgrywac mniej
istotna role. Szanse wydaja sie tez mocniejsze od stabych stron, a scenariusz, w ktérym
zagrozenia w potaczeniu ze stabymi stronami beda miaty charakter dominujacy, réwniez
jest mniej prawdopodobny.

Na razie polskim producentom nie udato sie powtérzy¢ sukcesu Solarisa, ktéry dzieki
wysokiemu stosunkowi jakosci do ceny zdobyt swoimi produktami nie tylko rynki Europy
Srodkowej, lecz przede wszystkim - Europy Zachodniej. Tym niemniej sposéb budowania
pozycji konkurencyjnej i przewagi Solarisa na rynku autobuséw i trolejbuséw jest dobra
lekcja praktyczna, ktora uczy, jak powinni dziataé polscy producenci taboru kolejowego.

* ETCS - Europejski System Sterowania Ruchem, czyli podsystem Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS), zapewnia sygnalizacje kabinowa oraz kontrole pra-
cy maszynisty przy zwiekszonym poziomie bezpieczenstwa. System ten opiera sie na cyfrowej
transmisji danych, wéréd ktorych istotnym parametrem jest maksymalna predko$¢. Sygnalizacja
kabinowa pozwala na zobrazowanie sytuacji panujacej na linii kolejowej na pulpicie w pojezdzie
kolejowym, a nie tylko na semaforach wzdtuz linii kolejowej. Wdrozenie sygnalizacji kabinowej
eliminuje réwniez ewentualne btedy ludzkie. Jesli pociag jest prowadzony niezgodnie z polece-
niem ETCS, to na poczatku system sygnalizuje te niezgodno$¢, a w razie potrzeby - rozpoczyna
hamowanie (https://www.utk.gov.pl/pl/interoperacyjnosc/ertms/etcs/17422,ETCS.html).



148 ANDRZE]J SOCZOWKA, PIOTR CHYLINSKI

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Charakterystyczna cecha rynku producentéw pasazerskiego taboru kolejowego w Polsce
(przy czym zjawisko to wystepuje dos¢ czesto w krajach przechodzacych transformacje
spoteczno-gospodarcza) jest przemiana polegajaca na zastapieniu przedsiebiorstw ba-
zujacych na starszych produktach i technologiach nowymi producentami oferujacymi
produkty znacznie nowoczes$niejsze, w wiekszym stopniu dostosowane do oczekiwan
klienta. Tak tez stato sie w przypadku polskiego rynku w segmencie spalinowych i elek-
trycznych zespotéw trakcyjnych. Miedzy produkowanymi jeszcze w latach 90. XX w.
elektrycznymi zespotami trakcyjnymi, bazujacymi de facto na rozwigzaniach technicz-
nych jeszcze sprzed Il wojny $wiatowej, a najnowszymi pojazdami widoczna jest r6znica
pokoleniowa; s3 to pojazdy zupeinie odmienne konstrukcyjnie, o duzo wyzszym kom-
forcie podroézy. Dopracowano réwniez design pojazdéw, zaréwno wnetrza, jak i bryty
konstrukcji pojazdéw.

Dotychczasowy potentat w postaci Panstwowej Fabryki Wagonéw (Pafawag) w ra-
mach procesu prywatyzacji stat sie ostatecznie czeScig miedzynarodowego koncernu
Bombardier i skupit sie na produkcji nadwozi lokomotyw, na ich miejsce pojawili sie za$
trzej nowi producenci - sp6tka-cérka szwajcarskiego koncernu Stadler oraz dwéch pro-
ducentéw powstatych na bazie rozwoju dawnych Zaktadéw Naprawy Taboru Kolejowego
(ZNTK), czyli Pesa Bydgoszcz oraz Newag Nowy Sacz. Epizodycznie w trakcji spalinowej
pojawili sie: Kolejowe Zaktady Maszyn (Kolzam) w Raciborzu, ZNTK Poznan oraz Fabryka
Lokomotyw Fablok w Chrzanowie. Chorzowski Alstom nie produkowat elektrycznych
zespotow trakcyjnych na potrzeby rynku krajowego, byt jedynie montownia na potrzeby
koncernu dla zagranicznych odbiorcéw.

Producenci pasazerskiego taboru kolejowego w segmencie elektrycznych i spalino-
wych zespotéw trakcyjnych sa w stanie w pelni zaspokaja¢ potrzeby rynku krajowego,
moga tez konkurowa¢, zwtaszcza w segmencie pojazdéw spalinowych, na rynkach za-
granicznych, jednak kondycja tych przedsiebiorstw i mozliwosci rozwoju sg uzaleznione
od poziomu zlecen. Roczne mozliwosci produkcyjne polskich przedsiebiorstw na pod-
stawie dotychczasowych zaméwient mozna ocenic¢ na kilkanascie spalinowych zespotéw
trakcyjnych oraz kilkadziesiat elektrycznych zespotéw trakcyjnych.

Krajowy rynek produkcji pasazerskiego taboru kolejowego w segmencie spali-
nowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych po kryzysie produkcyjnym przetomu
XX iXXIw., objawiajacym sie m.in. catkowitym zatamaniem zakupéw nowych pojazdéw
trakcyjnych (patrz: rycina 2), udato sie odbudowaé. Decydujace znaczenie w tym procesie
mialy usamorzadowienie kolei i dostep do funduszy strukturalnych Unii Europejskiej.
Dzieki wsparciu tych $rodkéw organizatorzy przewozow (Ministerstwo wtasciwe ds.
transportu dla przewozéw miedzywojewddzkich, samorzady wojewo6dztw - dla prze-
wozow regionalnych) lub sami przewoZnicy dokonali duzych zakupéw, co stato sie
impulsem rozwojowym dla producentéw. Ponadto wdrozenie i dostosowanie nowego
taboru do norm TSI Tabor otworzyto formalna droge producentom do rywalizacji o zle-
cenia na rynkach zagranicznych krajéw Unii Europejskie;j.

Gtowna przewaga krajowych produktéw pasazerskiego taboru kolejowego w seg-
mencie spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych w stosunku do duzych
producentéw z krajow Europy Zachodniej ma charakter cenowy i wynika z nizszych
kosztow produkcji. Jezeli tamtejsi zamawiajacy beda chcieli chroni¢ swoich producen-
tow taboru, to warunek doswiadczenia w zakresie produkcji wielonapieciowych lub



LZS ¥5C ‘Wazey

[sI[¥] | 9s0 6€'9 0LT 091-0ST 08L 44 €68 8 €202-0202 € S6VS PUIM9E
€L0 676 L9C ST1T 08L 8 14 4 0202-810¢ (4 0¥1VS BINZZZ
890 816 €6 971 08L S8 1544 4 Y102-€102 14 - Nzze
€90 156 ¥0'€ 0€T 08L Z8 L'ty 6 ¥102-0102 (4 LETVS Noze
SS0 EV'L ¥Z'e 061 08L SOT 9'8S S Z102-0T0¢ € 8ET1VS N12ZZ SemaN
S9°0 156 88C 971 08L Z8 L'€Y (45 6102-210¢ [4 6ETVS NETL
6L'0 LO'L 9’ LET 9L 80T 9'sg 61 S102-600¢ € 9€1VS W6TZ
[€] 950 9Z's 8T'E 8L - 44 SvT S 6002 1 €CTVS NTO0Y
€L0 988 S¥'e 09-0% 06€-09¢ 44 Sve e S102-800¢ 1 SETVS qNYTZ
LSO S€'6 12'€ YE1-021 0ZL LL LTy 6¢ ¥102-L002 [4 YEIVS PIN8TZ
950 156 0S‘€ 9%1-021 08L-02L Z8 LTV 1€ 2102-900¢ 4 €ETVS JN8TZ
€50 606 0S‘E 9¥1-8€T 004 LL LTV ST £002-5002 [4 ZETVS qIN/BNBTZ
LL'O 19°L S¥'C 09-€S 0S¢ 9% Sve €1 £L002-5002 T €0TVS BINVIC
990 1%9 €8T 811 00S 8L LTV 1 5002 4 TETVS N8TZ
580 086 LET 09-89 00S 18 Sve 61 £L002-2002 1 901VS \iA%4 esad
50 9Z'6 06 10T 00S 7S 8%¢ ot 9002-€£002 4 801VS NSTZ
L0 €6'8 ST 8€-G¢ (114 8¢ L'LT L §002-200¢ T SOTVS eIN/INETT
LSO SY'L ¥1'e iad’ 00% Z8 6'S¥ € 966T-€661 € TTT/Z01VS | AW/BNLOZ
yeuzod
950 €g'e 1T'e 96 081 VS 6'0€ € 2661-1661 4 1ZT/10TVS INL0Z MLINZ
[z] 290 7’8 29T €L 08¢ S¥ 6'LT 11 Z102-£002 Z 60TVS WZ1?Z
S50 9Z'8 9C 44 061 €C 6'ST 14 ¥002-€£002 1 LOTVS W1TZ
990 80% €T'e 09 6S1 6€ Z'6T 1 S661 4 ZZT/Y01vS N80¢
[1] €70 LS6 LT'E ¥S-8% 02Z-%81 4 59T T 066T-886T 4 T8NS 99-VdS wez[oy|
(1ZS) aulfoxen Apzelod amourfeds
osforwr | | 19s03ngp op
Aqzo1] op s Asew op \om_o_E yohobzpars (w1l Bl [w] mopzelod 1oynpoud mouoSem | BIuzomazid | ejusonpord
13emn 4 Asew exiuyis Aow £qzon] RNE 0 MONIU[IS | emoqznys 25084 mmNu_.q v 2 mnNuE juaonpo.td
TN ©qzoI] 20N BSe|y

220Z-686T Yoere] m a3sjod m auordnyez aulfoxeny Apzelod auzoA1afe 1 amoulfeds ‘¢ bjaqn,




080 8LLT 59T €11-801 0091 06 LTy 4 1102 4 96NH AMYE
690 7891 ¥SC LT 00Zg 061 6'L0T €1 1102 9 - HMLT
8L0 6271 6€C 081 0002 0¥l €'sL S 110¢ 4 LLNH AMZE
990 1871 1LC r0Z-€81 0002 S€1 €'sL €S 9102-0102 4 9LNH HMZ2T
590 S0°6T 95 191 0002 S0T 0'€9 1 9002 4 6504 AMST
880 LS0T 92T 09 09S €S 59z 8 L002-5002 T T8N q80¢
[9] 890 8601 0SC 0ST 0211 201 009 1 7002C 4 S6NHT AMET esad
990 S0CT LT 0S5Z-981 000¢ 991 676 ST 2202-1202 S - BAMST
€L0 6L'E€T 59T 002 0002 S¥1 9'SL 9 2202-120¢ 4 - BqIMTE
[s] 180 7881 ¥¥'e S0T 0091 S8 0y 8 2202-1202 4 V86NH BAMLE
€L0 6L'€T 59T 002 0002 S¥1 9'SL 6 1202 4 V8LNH qaIMTE
lel [s] | 6L SH'ET €52 0ST 0091 611 €65 61 €202-0202 € HEINH YIMIE
590 1¥'%1 L8'C 0L1 0091 11 €69 8 0202 € dEINI qpamo¢c
690 |54 0L 091 0091 111 €69 4" 6102-810¢ € - PAMOE
890 9L11 e 0S2-61¢ 0002 0L1-091 %06 8¢ 0202-S102 S 06NH ‘64NI AMSY
0091 YINA
€90 S6'%T 16'C 0L1-8€1 -0t¥1 L0T ¥'8S 0§ 8102-%102 € ‘VEINA BIMOE
TLO 7881 €8T 01 0091 S8 Ay € 7102 4 V86N AMLE
290 'St 16'C 0L1 0091 S0T ¥'8S T €102 € EONH HMIE
€L0 Z9'L ST 88¢ 0091 012-L61 9'€TT (128 €102-210¢ 9 - HMSE
8,04
L90 9LTT LT 202-861 0091 9€1 YL 0S 8102-2102 4 8LNH AMTE
[8] 0T 91T 112 281 0¢12 061 $'98 4 0T02-8002 4 - AMeT
890 9y 1LC Y8I-TLT 08S SZ1 0'89 6 L002-5002 € TONH AMYT SeMmaN
[£] 180 8L'L LS'T €22 00%1T 081 898 T L66T ¥ YAk 199/14S
00%T
080 SY'L TLT GET-TET -09T1 881-181 898 1C 9661-€661 4 2Lad sg9/sds
060 ¥2'9 L2'C LY1 vZ8 €1 8%9 14 0661 € 09mda edM9/IM9
790 759 ze's 88Z-19¢ 0911 8L1 898 4 1661-9L61 4 TLNH d9/4s
0,0 0€'s 68'C 881 00.L-08S €1 0's9 S€1 £661-2961 € LSNA d9/4s Semejed
o3au(Aoerawor3e 1 oSaujeuordat nyont ep (,z4) aulhoxen Apzelod auzoAnpa[q
osforur | | 10s03ngp op
Aqza1] op ts Asew op asleru yohokzpats (] bl [w] mopzelod 1[oynpoad mouoSem | BMuzomazid | ejusonpord
1Semn 15 Asewr exruyis Aoouwr £qzon RN EN MOYIU[IS BMOQZNYS 2s08n5q m\nNoW_ - e mnNuE juadNpoId
©qzol] 20N BSe\

NruuAzojods




[eT] - - - S8 - 43 69 11 800¢ 1 - Jzpqdqy
[z1] - - - €ET - 0S €L 92 8002 T - zxndouwlg | JIaIprequiog
2d091d
[t1] YT 2991 86'¢ - 009§ S8 681 11 T102-0T0¢ - LyN4d XXeL], wols|y
oJoureuor8ar nyoni ep [[nd-ysnd o1uaIsAs m aUOIMEISOZ dIMouoIem Apep|S
LZ1 L69 ‘Wazey

[s] 0S0 6271 8T 6LC 000¢ o1 7'86 19 €2¢02-6102 S 09144 eeryr-1
[ot] 650 82T ¥6'C 981 00vT 60T 2'e9 0T ST0Z-%¥10¢ 4 - 89Z7-IN'T

SL0 96'sT €9C 0zt 00%1 06 L'SY 0T S102-%10¢C 4 - 89211

SLYd

180 €971 S8C [A%4 0002 LT EYL 4" 8002 4 ‘SLNA 8STH-1 I9[pels
[s] 890 9LT1 9LC (114 000¢ 0LT 9'06 S¢ €202-120¢ S - M8V

L0 9€TT LT 9%C 0002 9LT 906 S 1202-020¢ S - qIM8Y

6L0 €e'eT SSC 061 000¢ 0ST 9YL 4 1202-020¢ 14 d9LN4 YIMZ2

290 9€TT TT'E 8¢ 000¢ 9LT 906 ()8 020Z-6102 S - M8V

9.0 9T'eT 89C 002 000¢ ZST 9YL 4 8102 4 VILNA JIAMZZ

LLO 9S'€T 79'C ST 0091 811 L'8S S 0202-L10¢ € - BIMIZ

080 9T'€T SSC 061 0002 ZST 9vL 1 6102-L10¢ 4 - PAMZZ

880 8LLT 8€C 20T 00971 06 87¥ 8 8T0Z-L102 Z VI96NH BIMTE

€80 7691 1%'T €01 (Vig7as S8 L'TY 4 ST02-¥102 4 66N AMTY
[9] 890 98CT LT 791 142" 11 09 9 910¢ 9 00TNH HM6E

ovv1

%90 12T 88C 0L1-0S1 -09¢€T 60T 0'6S 6 910Z-%102 € PINI AMOY

SL0 62'VT SY'T 18¢ 000¢€ 01¢ 8YIT 9 €10¢-¢210¢ 9 - qaMLe

%90 'St 9L €91 0091 SOT 065 T Z10¢ € Z9N4 HMTZ
[9] 780 4521 L0T YT (V448 201 009 148 Z102-110¢ 9 L6NH AMEE

osfor | | < ASEW O 10s03nyp op
£qzoi[ op t P RN ypAdezpaLs (w1l bl [w] mopzelod 1oynpoid | mouoSem | eruzomazid | ejusonpord
18em) | g gspw | PIUIS Koow Kazo1 aslerw MONIU[IS eMOqzZNn}s 7 : - ’ Ju2dNpo.Id
¥ qzo1] Jso8nyq | eqzor] ejeq ©qzoI]
Bqzor] 20N esepy
NruuAzojodspy




(/1d-amolojoyyun.oyuelsofr//:sdiny) yoAulloxel], mopzelod ueiso[] yokuep Azeq 1 oSamolajoy nioqel mojuaonpo.d yoAuep zarumou yel ‘(g-
-8£102) BISUAZI0 L "d ‘(102 ‘Z2T0Z) [PIIZ M ‘DISUIsos *[ ‘ewroy] -y oexd azxey e (8107) 99s[0d m yaohuemonsaforez yosmo(a[os mopzefod nzesfpn simelspod eu susepm d1uemodeldo :0§poaz

Azorumouadys Amonydid uoSem (g1 ‘Amoxpols Amondid uodem (T ‘(Azorumouals 11
amoypols ) TwAmondid rwreuodem g z zeim emAyouwioxo] niuaimelsaz m 3erood 03d9(4zxd uazorqo op (1T ‘uozd 199z13 0 npzelod 08amouojzonmp emopnqzol 1Z0Z-020Z yoere[ m (o ‘1091s
ey upo riuemoyyAnyaazaiu pzelozid eu efemzod 0o ‘omoutfeds D{IUIS 9z e BW ‘YoAUZIAIa[d moyufis zdo.ado ‘Amopddeunmp pzelod (6 ‘pdnyez aru [of moyruzomazid z uapez afe
“UM0Z oxel euozoeuzo ‘08aulfoyeny njodsaz 039) e[sI1om BMOUOSEMOIISIZS ZAIUMO.I BJRISOZ BUBMONNpOIdAMm (g ‘suenjpy BosiwaIu - Semejed MOpep{ez e[alo1oseim o3amou zaz.id euozouoyop
ereysoz npzefod efoynpoud (£ {(emopzelo(q 1910y [erismezsiep) e[p Auemoxnpoadim pzelod (9 ‘1loezijear m emeisop (g ‘((emourreds 1stom m Auoimowez pzelod (¥ (9QTYS Op AZdTUMO.1IS
uodem (¢ ‘ermoueziy) m yoiqe, jdnAm 13npod op omeld 1 dloejuswnyop 1 00z M eyusdnpoud zazid sorpedn niusazsordo od (g ‘mopzelod g ouemoxnpo.rdAm aruzoey (T :eruaruselqQ

LZH 98 ‘wazey
[s] TLO ¥6'L A4 ¥S€ 0002 (4514 6'7ST 143 2202-ST10¢ 8 0910a4 262h-1 I9[pels
0.0 96 9€C ¥S€ 00%¢ 61%¢ €0ST 0¢ ST10C 8 T191a4 AMEY esad
€0'T €S'ET STC 0% 009§ {457 ¥'L8T 0¢ ST0Z-€102 L 05zad 0T94d.Ld wols|y
780 0SZT w'e 76T 000¢ 09T €08 4" 800Z-L002 4 vLAd AIAMOT esad
o3anjzpomalomAzpdiu nyon.t ep (1,z9) aulhoxen Ajodsaz auzohnarg
Mouodem G + MAOWONO] £T :WAZRY
[eT] - - - S8 - YL 8'se z ST0Z T - a91¥
[zt] - - - ST - 1L 8'se 0z 5102 T - a91¢
[11] €77 €LTT €6 - 0099 Z8 861 4 9102-S10¢ - - qiTTT ewe) esad
osforr | | < ASBW O 10s0Sngp op
£qzo1| op t 4 osferw YopAoezpats (] bl [w] mopzelod 1oynpoid | mouoSem eyiuzomazid | ejusonpoad
Bem | ¢ exruyis Loouwt I RN E MOIU[IS eMOqzZNys ’ ’ - ’ juadNpoId
1s Asewt qza1] Jso8nyq | eqzor] Ble BqZOIT
©qzor] 20N esepy
Nruuhzojodspy




(2z0Z ‘8007) "ut 142ulg °[ :a1me3spod eu suserm d[uemodeldo :0gpoay,

(o8auusrwz npead AY gz 1 03ore3s npead AY ¢) emondideunmp exysoupal (¥ ‘1loezifear m Ameisop (¢ ‘Amonyard (z ‘omoxdid LuoSem amoxpoas ‘AmodLrodoud (T :erustuselqo

0L0 €eeT 9LC 91 09¢€T1 201 6'CS 9 (4414 (4 0SS Ad6T EBpOYS
850 60T ¥1'e €ee 02LZ €61 6'S0T 1€ [44\r4 4 0€S AH8T Bpo3§
[v] [€] SL0 S6'CT 59T 0¥1 09€T S0T 6'7S 0S €202-2202 z 0S9 AFST epoYg
[+] [€] 890 v'eT €8T YE€C-S¢¢ 0¥0¢ ST 6L 09 €202-¢20c € 0¥9 Ad0C BPOY§
[+] 1L0 80°€T 8LC LYT 09¢€T ¥0T1 678 LT 8102-T10Z z 059 AL epox[g
090 LOVT 0°E 1544 0¥02 SY1 6L 0C 2e0z-¢10e € 0%9 ‘0¥¥ AL BPOY§
[z] 050 06T 16°€ 01€ 0002 SST 6L €8 €102-L661 € 1LY AgT epo[g
[1] €90 GS'S 95% 209 0Z1¢ 8¢ el (4 1661 S 0Ly - BPOY§
(1.zS) aulfoeny Apzelod suzdL1a1q
20T 9¢'S 81'C Ss 00€ 98 2'se LE L661-5661 T £¥8 - exuode)
zL0 zsoT ST 9 8-t 9% 7'se LE 7661-8861 T 78 CELTIN euoge
(1ZS) aulfoxen Apzelod amourjeds
osforw 15 ASEW O 10503n§p op
kqzorop | 1 4 asforu yAdezpats Lol bl [w] mopzelod | 1oynpord | mouoSem | etuzomazid | ejusonpoud

Bemn | g4 exru[is £out £ RN E 0 MOYIU[IS | emoqznjs | 9$03- o v ’ juaonpo.ld

s Asewl qzo1] ©qzoI] ejeq ©eqZoI]

BqZOI] RN BSE] -nq
NuuAzoyods 9IUdZIBUZ()

168671 0d 1{S9zd Ukl eu Yoeysaz) m I 1loemosoydaz) m auemonpordAm aulhoyeny Apzelod auzoAnyale 1 amoulfeds % bjago,




154 ANDRZE]J SOCZOWKA, PIOTR CHYLINSKI

wielosystemowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych oraz posiadania homologowa-
nych konstrukcji na predkosci wyzsze niz 160 km/h skutecznie wyeliminuje polskich
producentéw z zagranicznych zamoéwien publicznych. Druga barierg jest bariera maksy-
malnej predko$ci dotychczas produkowanych i homologowanych w Polsce konstrukcji -
zaledwie 160 km/h - wynikajaca poniekad ze stanu naszej infrastruktury.

Nie sa to jednak bariery rozwoju, ktoérych krajowi producenci taboru przy odpowied-
nim wsparciu nie sa w stanie pokonaé. Aktualnie polscy producenci taboru sa w stanie
zaoferowac klientom zza granicy spalinowe i elektryczne zespoty trakcyjne w klasycznej
konfiguracji zgodnej z normami TSI Tabor, konkurencyjne cenowo, nie odbiegajace ja-
kosciowo od innych producentéw. Aczkolwiek w portfolio polskich producentéw nadal
brakuje pojazdéw, ktére dzieki niekonwencjonalnym rozwigzaniom technicznym lub
innym cechom szczegdlnym wyro6zniatyby sie na tle pozostatych producentéw taboru
kolejowego.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, nalezy uzna¢, ze dzieki usamorzadowieniu
kolei i wsparciu $rodkéw unijnych udato sie odtworzy¢ w Polsce rynek produkcji pa-
sazerskiego taboru kolejowego w segmencie elektrycznych i spalinowych zespotéw
trakcyjnych. Niemniej jednak pozycja konkurencyjna polskich producentéw w stosunku
do miedzynarodowych koncernéw jest niska. Wiekszo$¢ produkcji krajowych produ-
centéw taboru jest kierowana na rynek polski, przez co brakuje srodkéw unijnych,
co z kolei przektada sie na brak zaméwien na nowy tabor i realne zagrozenie stagnacji
oraz regresu rynku.

Sam proces usamorzadowienia kolei w Polsce i jego efekty sa przedmiotem dyskusji
naukowej (np. Mezyk, 2011; Zajfert, 2013b, Drewnowski, 2017) z uwagi na pozytywne
i negatywne konsekwencje dla rynku przewozéw pasazerskich w naszym kraju. Stad tez
pozytywnego wptywu usamorzadowienia kolei w Polsce na krajowy rynek producen-
tow taboru kolejowego nie nalezy jednoznacznie utozsamia¢ z pozytywnym wpltywem
na rynek przewozoéw pasazerskich.
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