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1 Streszczenie 

Badanie obejmuje wszystkie projekty taborowe, realizowane w ramach SPOT przez spółki grupy PKP i 

samorządy wojewódzkie. Wskazuje ono na dobre rezultaty projektów, związane z szeroką zmianą 

wizerunku kolei, poprawą komfortu oraz czasu przejazdu w niektórych relacjach. 

Przyszłe wyzwania wymagają rozwijania stosowanych rozwiązań. 

Należy odstępować od kierowania środków na modernizację taboru, a także do przewoźników,  

skupiając się na kompleksowej rewitalizacji linii regionalnych i dalekobieżnych. Środki unijne powinny 

być przy tym przeznaczane głównie na infrastrukturę. W przypadku taboru należy poszukiwać wpierw 

środków prywatnych, krajowe środki publiczne kierując na poprawę oferty przewozowej. 

W szczególnych przypadkach – zwłaszcza pozyskiwania taboru o prędkości maksymalnej ≥160 km/h – 

konieczne może pozostać wsparcie ze środków unijnych. W tym przypadku pojazdy powinny 

pozostawać własnością powołanego organizatora transportu (także międzywojewódzkiego), 

użyczającego go na okresy wieloletnie wyłonionym w trybie przetargów przewoźnikom. 

Niniejsze badanie objęło 10 projektów taborowych, w wyniku których nabyto 14 elektrycznych 

zespołów trakcyjnych ED74 i 28 szynobusów różnych typów, a także zmodernizowano 79 

elektrycznych zespołów trakcyjnych EN57 i 81 wagonów różnych typów. Beneficjentami projektów 

były spółki grupy PKP (3 projekty PKP PR oraz 1 PKP SKM) oraz 6 samorządów wojewódzkich. 

Generalnie dzięki przeprowadzonym działaniom udało się bardzo istotnie poprawić komfort 

podróżnych w czasie przejazdu, czyniąc z niego najmocniejszą stronę usług kolejowych w relacjach 

objętych projektami. Wsparcie SPOT stanowiło zatem istotny impuls poprawy wizerunku kolei w 

Polsce. 

Projekty realizowane przez przewoźników dotyczyły głównie modernizacji istniejącego taboru. Ze 

względu na brak umów długoterminowych z organizatorami przewozów, trwałość tych projektów nie 

może być zagwarantowana. Co więcej, projekty te dotyczyły pojazdów nierozwijających prędkości 

160 km/h1. Przez to oddziaływanie projektu zamknęło się w poprawie komfortu, nie przynosząc 

innych wymiernych korzyści. W przyszłych okresach programowania należałoby to zmienić, 

wykorzystując parametry istniejących linii (E-20, E-30, w przyszłości także E-65), zmodernizowanych 

do prędkości maksymalnej 160 km/h, które nie są wykorzystywane właśnie przez brak 

odpowiedniego taboru. 

Dobrym wzorcem może być tutaj wyróżniający się projekt SPOT, polegający na zakupie 14 nowych 

jednostek dla linii łódzkiej, chociaż wobec istnienia w Polsce dużego parku wagonów 

przystosowanych do jazdy z prędkością 160 km/h,  niektórych przypadkach sensowne może być 

nabycie samych lokomotyw (ew. przebudowa wagonów na sterownicze). Właśnie tego typu projekty 

powinny być dominującym kierunkiem wsparcia unijnego dla transportu kolejowego w Polsce.  

Realizowane projekty samorządowe dotyczyły zakupu ekonomicznego taboru spalinowego, 

pozwalającego istotnie obniżyć koszty prowadzenia ruchu na liniach zagrożonych zamknięciem ze 

                                                           
1
 Zmodernizowane wagony są dostosowane do takiej prędkości (tak jak również duża część pozostałych 

wagonów PKP PR), jednak nie faktycznie jej nie rozwijają – przede wszystkim ze względu na brak odpowiednich 

lokomotyw. 
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względów ekonomicznych oraz poprawić wizerunek kolei i utrzymać dotychczasowych pasażerów. 

Jednak w dłuższej perspektywie poważnym problemem jest stan tych linii, toteż postuluje się 

zintegrowane podejście do projektów w transporcie regionalnym, obejmujące przede wszystkim 

niezbędną modernizację infrastruktury, zaś dodatkowo – również tabor (finansowany ze środków 

własnych operatora, wyłanianego w trybie konkurencyjnym, na podstawie umowy długoterminowej, 

ewentualnie w szczególnych przypadkach dofinansowywany ze środków unijnych, pozostający 

wówczas własnością samorządu). 

Sprzyjające warunki dla efektywnej modernizacji transportu kolejowego może przynieść powołanie 

Zarządów Transportu Regionalnego oraz Zarządu Transportu Międzywojewódzkiego na szczeblu 

krajowym. Instytucje te powinny aktywnie pełnić funkcję organizatora transportu, wymagając 

świadczenia usług na wysokim poziomie. Na szczeblu regionalnym zarządy transportu mogłyby 

odpowiadać również za transport autobusowy oraz – w pewnym zakresie – za zarządzanie lokalnymi 

liniami kolejowymi, co przyczyniłoby się z kolei do zintegrowanego podejścia do transportu 

regionalnego. Na szczeblu krajowym Zarząd Transportu Międzywojewódzkiego mógłby użyczać tabor 

przewoźnikom, w celu zmniejszenia barier wejścia na rynek i zwiększenia konkurencji, a także  

zapewnienia trwałości projektów. 

Dobrym rozwiązaniem byłoby również przejmowanie linii lokalnych przez samorządy lub tworzenie 

specjalnych partnerstw z PKP PLK, mających na celu ryczałtowe przejmowanie kosztów utrzymania 

linii. Obecna konstrukcja cennika dostępu do infrastruktury sprawia bowiem, że pojazdy szynowe są 

wykorzystywane nieefektywnie, chociaż de facto dodatkowe kursy nie generowałyby dużych 

kosztów. 

Badanie zawiera również rekomendacje pomocnicze, dotyczące: 

• ujednolicenia systemu monitoringu, w celu dobrej agregacji danych (w chwili obecnej każdy 

projekt operuje innymi współczynnikami); 

• przeprowadzania badań rynku przed realizacją projektu, w celu dobrego dopasowania 

podejmowanych działań do rzeczywistych potrzeb pasażerów;  

• stworzenia dobrowolnych standardów wzorcowego wyposażenia taboru kolejowego, 

przyjaznego wszystkim pasażerom; 

• systemowego podejścia do potrzeb osób niepełnosprawnych (w szczególności w sferze 

informacji). 
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Executive summary 

The survey covers all rolling stock projects realised by PKP group companies and regional authorities 

within the scope of SOPT. It indicates good project results connected with the wide-scope change of 

railway image, comfort improvement and shortened travel time on certain routes.  

Future challenges shall require the development of the applied solutions.  

Directing resources to rolling stock modernisation as well as to the transport carries ought to be 

abandoned, one ought to concentrate on complex revitalisation of regional and long-distance 

connections instead. At the same time EU resources ought to be assigned most of all to 

infrastructure. In case of rolling stock, in the first place private resources ought to be searched for, 

whereas state public resources ought to be directed to improvement of the transportation offer. 

In specific cases – especially in case of acquiring rolling stock of the maximum speed ≥160 km/h – it 

might still be necessary to acquire support from EU resources. In such case the vehicles ought to 

remain owned by the appointed transport organiser (also an interregional one), who would be 

lending the stock on long-term periods to the transport carriers selected in tenders.  

The present survey covered 10 rolling stock projects as a result of which 14 electric multiple units 

ED74 and 28 diesel railcars of various types were acquired as well as 79 electric multiple units EN57 

and 81 carriages of various types were modernised. The PKP group companies (3 projects by PKP PR 

and 1 by PKP SKM) as well as 6 regional authorities were the beneficiaries of the project. 

In general, thanks to the activities conducted, it was possible to considerably improve passenger 

comfort during the ride this way making it the strongest point of railway services at routes covered 

by the projects. SOPT support constituted a considerable impulse of railway image improvement in 

Poland.  

The projects realised by carriers concerned most of all modernisation of the existing rolling stock. 

Due to the lack of long-term agreements with transport authorities, the durability of these projects 

may not be guaranteed. Moreover, the projects concerned vehicles not reaching the speed of 160 

km/h2. Due to the above, the impact of the project covered mainly comfort improvement and did not 

bring any other measurable profits. In the future programming periods the above ought to be 

changed by means of using parameters of the existing lines (E-20, E-30, and also E-65 in future), 

modernised to the maximum speed of 160 km/h, which are not made use of due to the lack of the 

proper rolling stock.  

An outstanding SOPT project, consisting in purchasing 14 new units for Lodz route may here be a 

good example, however due to the existence of big parks of carriages adjusted to the speed of 160 

km/h in Poland, in certain cases it might be sensible to purchase the locomotives only (or possibly to 

reconstruct carriages changing them into steering ones). These kinds of projects should constitute a 

dominating direction of EU support for railway transport in Poland. 

                                                           
2
 Modernised carriages are adjusted to such speed (so is a considerable part of remaining PKP PR carriages), but 

in fact they actually do not reach it – mainly due to the lack of suitable locomotives. 
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The realised self-government projects concerned the purchase of efficient internal combustion 

rolling stock, allowing to considerably lower the costs of traffic on the routes facing closure due to 

economic reasons as well as to improve the image of the railway and keep hitherto passengers. In a 

longer perspective however, a condition of these routes shall constitute a considerable problem, 

therefore integrated approach to regional transport projects is suggested, covering above all a 

necessary modernisation of infrastructure and additionally rolling stock (financed from private 

resources of the operator selected in competitive procedure, on the basis of a long-term agreement, 

in specific cases additionally financed from EU resources, but then owned by the self-government).  

Appointing Regional Transport Authorities and Interregional Transport Authority on the national level 

may bring favourable conditions for effective modernisation of railway transport. These institutions 

should actively act as transport organisers, demanding that the services be provided at a high level. 

On the regional level Transport Authorities could be responsible for bus transport as well, and – to a 

certain extent – for the management of local railway lines, which would contribute to integrated 

approach to regional transport. On the national level the Interregional Transport Authorities could 

lend the rolling stock to carriers in order to minimise launch barriers and increase competition, as 

well as to ensure durability of projects.  

Taking over local routes by self governments or creating special partnerships with PKP PLK aimed at 

bearing lump sum costs of maintaining the routes would also constitute a good solution. The present 

infrastructure access pricelist made rail vehicles be used in an ineffective way, although additional 

courses would not in fact generate considerable costs. 

The survey includes also supportive recommendations concerning: 

- monitoring system unification in order to achieve good data aggregation (currently each 

project uses different indicators); 

- conducting market research before realising the project in order to well match the 

undertaken activities and the real needs of passengers; 

- creating voluntary standards of passenger-friendly rolling stock model equipment; 

- systematic approach to the needs of handicapped persons (especially in the area of 

information). 
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2 Wprowadzenie 

Transport kolejowy w Polsce w latach 1989 – 2005 przeżył znaczny spadek liczby pasażerów, 

spowodowany nie tylko rosnącą dostępnością innych środków komunikacji (zwłaszcza motoryzacji 

indywidualnej), ale również niedopasowaniem oferty do potrzeb pasażerów oraz degradacją 

infrastruktury i taboru. W ten sposób napędzono „błędne koło” ograniczania oferty przewozowej na 

głównych liniach oraz zamykania wielu połączeń regionalnych. Jednak w ostatnich latach można 

zauważyć stabilizację liczby pasażerów, zaś prognozy na przyszłość – m.in. sporządzane przez DG 

TREN – przewidują tendencję wzrostową, zgodną z europejskim trendem wzrastającej, lecz 

zrównoważonej mobilności. Jej osiągnięcie jest dla Polski bardzo ważne, wobec przeciążenia sieci 

drogowej oraz bardzo wysokich kosztów zewnętrznych transportu drogowego (w tym największej w 

UE liczbie ofiar śmiertelnych wypadków samochodowych). Osiągnięcie tego celu wymaga jednak 

kompleksowych działań rewitalizujących kolej – w takim zakresie, w jakim będzie mogła sprostać 

przyszłym wyzwaniom. Działania te wymagają kompleksowego podejścia do usługi przewozowej oraz 

współdziałania szeregu podmiotów – zarządcy infrastruktury (PKP PLK SA), organizatorów przewozów 

(samorządy wojewódzkie, MI) oraz przewoźników (spółki grupy PKP, Koleje Mazowieckie, inni 

przewoźnicy samorządowi i prywatni). 

Zakup i modernizacja taboru jest jednym z środków, pomagających w tworzeniu efektywnego i 

konkurencyjnego transportu kolejowego. Nowoczesne pojazdy nie tylko poprawiają odbiór usług 

przez klienta, ale również pozwalają je świadczyć przy niskich kosztach oraz – chociaż nie dotyczy to 

omawianych projektów – w pełni wykorzystywać parametry modernizowanych linii kolejowych. Stąd 

też w ostatnich latach widać trzy wyraźne trendy: 

• zakup taboru do obsługi linii o prędkości maksymalnej 160 km/h, dostępnej na liniach 
modernizowanych w szczególności przy współudziale funduszy unijnych (pojazdy te, to 
inwestycje PKP Przewozy Regionalne ze środków SPOT oraz Kolei Mazowieckich i PKP 
Intercity ze środków krajowych); 

• zakup lekkich jednostek spalinowych („szynobusów”), pozwalających obniżyć koszty obsługi 
linii regionalnych, przy jednoczesnej poprawie komfortu; 

• modernizację istniejącego taboru, w celu szybkiej poprawy warunków podróży dużej liczby 
pasażerów (w tym osób niepełnosprawnych). 

W ostatnich latach działania te zostały – po raz pierwszy – wsparte ze środków unijnych, które 

wcześniej były wykorzystywane wyłącznie na przedsięwzięcia infrastrukturalne. Zdaniem zespołu jest 

to dobry krok w kierunku kompleksowego podejścia do modernizacji transportu kolejowego. 

Odpowiednie wykorzystanie doświadczeń, wynikających z pierwszych tego typu projektów jest 

kluczowe dla późniejszej efektywności podobnych działań. Stąd wynika duża rola niniejszego 

badania ewaluacyjnego. 

2.1 Założenia procesu badawczego 

Celem niniejszego badania ewaluacyjnego jest ocena wpływu realizowanych w ramach SPO Transport 

projektów dotyczących modernizacji lub zakupu pojazdów szynowych na osiągnięcie celów 

poddziałania 1.1.2 Sektorowego Programu Operacyjnego Transport, w szczególności zaś ustalenie, w 
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jakim stopniu projekty te wpływają na poprawę warunków przejazdów pasażerskich transportem 

kolejowym między aglomeracjami miejskimi i w aglomeracjach. 

Cel główny badania został osiągnięty poprzez udzielenie wyczerpujących odpowiedzi na szereg pytań 

badawczych pogrupowanych według czterech głównych celów szczegółowych ewaluacji: 

� Oceny rezultatów projektów dotyczących modernizacji lub zakupu pojazdów szynowych 
realizowanych w ramach SPO Transport w kontekście osiągnięcia celów poddziałania 1.1.2 
SPO Transport; 

� Oceny zgodności z założonymi celami projektu – badanie uwzględnia w tej części awaryjność 
zmodernizowanego lub nowo zakupionego taboru (liczba kursów opóźnionych 
obsługiwanych tym taborem w odniesieniu do pozostałych, liczba minut opóźnień łącznie, 
przyczyny awarii itp.); 

� Oceny powiązania pomiędzy rezultatami badanych projektów a celami poddziałania 1.1.2 
SPO Transport; 

� Oceny trwałości projektów w kontekście prognoz popytu na usługi transportowe na szlakach 
obsługiwanych przez ww. pojazdy szynowe. 

Analiza celów badania (zarówno celu głównego, jak i celów szczegółowych) oraz analiza 

sformułowanych pytań badawczych (zarówno tych, które zaproponował Zamawiający, jak i tych, 

które przedstawione zostały w ofercie przez Wykonawcę) pozwala sformułować wniosek dotyczący 

kształtu niniejszego badania. Zakres niniejszego badania dotyczy trzech obszarów merytorycznych. 

Pierwszym z nich jest obszar sformułowanych potrzeb i założeń realizacji projektów. Drugi dotyczy 

modernizacji taboru i sposobu jej wykonania. Trzeci – najważniejszy – efektów realizowanych w 

ramach poddziałania 1.1.2 projektów, w tym efektów krótko i długoterminowych oraz osiągniętych 

efektów w kontekście celów poddziałania. Na bazie wniosków wynikających z poszczególnych 

obszarów badawczych, możliwe będzie zrealizowanie celów badania, a w szczególności określenie 

wpływu realizowanych projektów na osiągnięcie celów poddziałania 1.1.2 SPO Transport. 

 

Każdy z powyższych obszarów analizowany był oddzielnie. Zakres analiz wyznaczony jest 

każdorazowo pytaniami badawczymi. Uzyskane odpowiedzi na pytania ewaluacyjne pozwoliły 

zrealizować założone cele badania. 
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2.2 Zakres badania 

Przedmiotem badania jest 10 projektów, w wyniku których nabyto: 

• 14 fabrycznie nowych elektrycznych zespołów trakcyjnych, 

• 28 fabrycznie nowych autobusów szynowych, 

oraz zmodernizowano: 

• 79 elektrycznych zespołów trakcyjnych, 

• 81 wagonów pasażerskich. 

 

Beneficjentami projektów było 6 samorządów oraz spółki PKP Przewozy Regionalne i PKP SKM. 

Przewozy zakupionymi i zmodernizowanym taborem prowadzą 3 podmioty: dwie wymienione spółki 

grupy PKP oraz PCC Arriva – prywatne konsorcjum, wyłonione w drodze przetargu nieograniczonego 

przez samorząd województwa kujawsko-pomorskiego. 

 

Wykonawcą wszystkich nowych pojazdów była firma PESA Bydgoszcz, modernizacji wagonów 

dokonała Fabryka Pojazdów Szynowych HCP w Poznaniu, zaś modernizacji elektrycznych zespołów 

trakcyjnych – Newag, PESA (PKP PR) oraz ZNTK Mińsk Mazowiecki (PKP PR i PKP SKM). 

 

Finansowanie przy użyciu środków unijnych było ograniczone do 50%, jednak niektórzy beneficjenci 

(spółki grupy PKP) nie wnieśli do projektu wkładu własnego, lecz korzystali ze specjalnych środków 

budżetowych. 

 

Tabela 1. Podstawowe dane projektów 

Projekt Beneficjent Krótki opis 

Zakup nowego, kolejowego taboru 
pasażerskiego do obsługi relacji 
Warszawa – Łódź – Warszawa 

PKP Przewozy 
Regionalne 

Zakup 14 fabrycznie nowych ezt serii 
ED74  

Modernizacja elektrycznych 
zespołów trakcyjnych serii EN57 

PKP Przewozy 
Regionalne 

Modernizacja 75 ezt serii EN57 

Modernizacja osobowych wagonów z 
miejscami do siedzenia UIC-Y typów: 
111a, 112a i YB 

PKP Przewozy 
Regionalne 

Modernizacja 24 wagonów na wagony 
bezprzedziałowe 2 klasy (dostosowane 
do potrzeb osób niepełnosprawnych) 
oraz 57 wagonów przedziałowych. 

Zakup autobusu szynowego dla 
województwa warmińsko– 
mazurskiego [pierwotnie projekt 
nosił nazwę „Zakup dwóch 
autobusów szynowych…”] 

Województwo 
warmińsko-
mazurskie 

Zakup fabrycznie nowego szynobusu 
SA106 (eksploatowane przez PKP 
Przewozy Regionalne) 

Modernizacja taboru szybkiej kolei 
miejskiej w Trójmieście 

PKP SKM Modernizacja 4 ezt serii EN57 

Zakup 8 sztuk autobusów szynowych 
przeznaczonych do wykonywania 
regionalnych przewozów 

Województwo 
wielkopolskie 

Zakup 8 fabrycznie nowych szynobusów 
SA132 (eksploatowane przez PKP 
Przewozy Regionalne) 
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pasażerskich (woj. wielkopolskie) 

Zakup 8 autobusów szynowych dla 
samorządu województwa 
dolnośląskiego 

Województwo 
dolnośląskie 

Zakup 8 fabrycznie nowych szynobusów 
SA134 i SA135 (eksploatowane przez 
PKP Przewozy Regionalne) 

Zakup autobusów szynowych w celu 
wyrównania podaży alternatywnych 
środków transportu w Lubuskiem 

Województwo 
lubuskie 

Zakup 4 fabrycznie nowych szynobusów 
SA133 (eksploatowane przez PKP 
Przewozy Regionalne) 

Unowocześnienie taboru kolejowego 
przewozów regionalnych na terenie 
województwa kujawsko-pomorskiego 

Województwo 
kujawsko-
pomorskie 

Zakup 5 sztuk fabrycznie nowych 
szynobusów SA106 (eksploatowane 
przez PCC Arriva) 

Poprawa warunków funkcjonowania 
kolejowego transportu pasażerskiego 
w województwie podlaskim 

Województwo 
podlaskie 

Zakup 2 fabrycznie nowych szynobusów 
SA133 (eksploatowane przez PKP 
Przewozy Regionalne) 

 

2.3 Metodologia badania 

 

W ramach projektu przeprowadzono: 

• badanie ankietowe w pociągach na próbie ok. 1850 pasażerów;  

• 9 wywiadów osobistych i 9 wywiadów telefonicznych z interesariuszami (beneficjentami, 

samorządami nie będącymi beneficjentami, organizacjami pozarządowymi, władzami 

centralnymi); 

• oględziny 41 składów pociągów zestawionych przynajmniej częściowo z taboru SPOT oraz 9, 

w których nie kursował tabor SPOT; 

• oględziny składów wagonowych na stacji Wrocław. 

 

Tabela poniżej zawiera szczegółowe zestawienie pociągów objętych badaniem. Przejazdy nie łączą  

się w spójną całość, gdyż część przejazdów ankieterzy odbywali pociągami nieobjętymi badaniem w 

celu wykonania ankiet na innym terenie lub w innym pojeździe objętym badaniem. 

Badania ankietowe i oględziny pociągów były prowadzone równolegle przez dwie dwuosobowe grupy 

przeszkolonych ankieterów, które okresowo pracowały równolegle, stąd przy jednej dacie mogą być 

podane dwa zupełnie różne grafiki ankieterów.  

Tabela 2. Lista pociągów, w których prowadzono badanie ankietowe 

Data 
Nr 

pociągu 
Planowy 

tabor SPOT 
Relacja 

Czy 
rzeczywiście 
tabor SPOT? 

28.08 91001 wagony 
Warszawa 
Wschodnia 

07:29 Małkinia 08:53 NIE 

 77112 wagony Małkinia 09:07 
Warszawa 
Wschodnia 

10:21 TAK 

 22107 ED74 
Warszawa 
Wschodnia 

11:08 Łódź Widzew 12:43 TAK 

 33109 ED74 Łódź Widzew 13:05 Skierniewice 13:42 NIE 
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 22109 ED74 Skierniewice 14:06 Łódź Widzew 14:43 TAK 

 33111 ED74 Łódź Widzew 15:05 
Warszawa 
Wschodnia 

16:42 TAK 

 77101 wagony 
Warszawa 
Wschodnia 

17:29 Tłuszcz 18:46 TAK 

29.08 22102/3 ED74 
Warszawa 
Zachodnia 

07:24 Łódź Widzew 08:43 TAK 

 33105 ED74 Łódź Widzew 09:05 Skierniewice 09:42 TAK 

 22105 ED74 Skierniewice 10:06 Łódź Widzew 10:43 NIE 

 4039 EN57 Toruń Główny 16:25 Bydgoszcz Główna 17:23 TAK 

 4026/7 EN57 Bydgoszcz Główna 17:41 Toruń Wschodni 18:54 TAK 

30.08 4032/3 EN57 Toruń Wschodni 10:13 Bydgoszcz Główna 11:19 NIE 

 4024/5 EN57 Bydgoszcz Główna 11:59 Toruń Główny 13:00 NIE 

 30123 EN57 Toruń Główny 13:33 Bydgoszcz Główna 14:29 TAK 

30.08 22109 ED74 Skierniewice 14:06 Łódź Widzew 14:43 TAK 

 33111 ED74 Łódź Widzew 15:05 
Warszawa 
Wschodnia 

16:42 TAK 

04.09 4627 EN57 Opole Główne 11:50 Wrocław Główny 13:15 NIE 

 15 EN57 Opole Główne 12:50 Wrocław Główny 14:15 NIE 

 730 EN57 Wrocław Główny 14:52 Jelcz Laskowice 15:37 NIE 

 625 EN57 Wrocław Główny 15:40 Rawicz 16:52 TAK 

 38101 wagony Rawicz 17:37 Poznań Główny 18:57 TAK 

 77646 SA132 Poznań Główny 19:41 
Strykowo 

Poznańskie 
20:20 TAK 

 77441 SA132 
Strykowo 

Poznańskie 
20:43 Poznań Główny 21:21 TAK 

04.09 44026 SA 135 Legnica 15:41 Jaworzyna Śląska 16:47 TAK 

 44027 SA 135 Jaworzyna Śląska 17:13 Legnica 18:21 TAK 

 44028 SA 135 Legnica 18:47 Strzegom 19:37 TAK 

 44041 SA 135 Strzegom 19:42 Legnica 20:35 TAK 

05.09 77638 SA 132 Sława Wlkp. 09:39 Poznań Główny 10:35 TAK 

 38103 wagony Leszno 13:03 Poznań Główny 13:58 TAK 

 77618 SA 132 Poznań Główny 14:37 Wągrowiec 16:12 NIE 

 77642 SA 132 Sława Wlkp. 15:48 Czerwonak 16:23 TAK 

 77644 SA 132 Wągrowiec 16:36 Poznań Wschód 18:00 TAK 

05.09 5525 SA 135 Bolesławiec 11:58 Węgliniec 12:21 TAK 

 6634 SA 135 Węgliniec 13:00 Jelenia Góra 14:31 TAK 

 67637/6 SA 135 Jelenia Góra 14:39 Żary 17:06 TAK 

 76136 SA 135 Żary 17:33 Legnica 19:10 TAK 

07.09 77101 wagony 
Warszawa 
Zachodnia 

17:10 Białystok 19:47 TAK 

 79825 SA 133 Białystok 20:07 Sokółka 20:45 TAK 

08.09 79822 SA 133 Machnacz 09:29 Białystok 09:53 TAK 

 79823 SA 133 Białystok 12:00 Sokółka 12:40 TAK 

09.09 97223 SA 106 Olsztyn Gł. 08:55 Braniewo 10:48 TAK 

 97224 SA 106 Braniewo 10:55 Olsztyn Gł. 12:48 TAK 

 97225 SA 106 Olsztyn Gł. 13:59 Braniewo 15:50 TAK 

 97226 SA 106 Braniewo 15:58 Olsztyn Gł. 18:01 TAK 

10.09 19022 SA 106 
Laskowice 
Pomorskie 

09:24 Grudziądz 09:59 TAK 

 19228 SA 106 Grudziądz 10:25 
Jabłonowo 
Pomorskie 

11:00 TAK 
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 1933 SA 106 
Jabłonowo 
Pomorskie 

11:10 
Laskowice 
Pomorskie 

12:20 TAK 

11.09 5827 EN57 Gdańsk Gł. 10:00 Reda 10:57 TAK 

 5829 EN57 Gdynia Gł. 12:04 Lębork 13:16 TAK 

 8530 EN57 Lębork 14:01 Gdynia Gł. 15:13 TAK 

 

Efektem pracy ankieterów było zbadanie 41 pociągów oraz zebranie 1856 prawidłowo wypełnionych 

ankiet. Poniżej znajduje się zestawienie ilości pociągów objętych badaniem dla każdego z projektów 

wraz z liczbą zebranych ankiet. 

 

Tabela 3. Liczba zebranych ankiet oraz objętych badaniem pociągów w poszczególnych projektach 

Projekt Liczba pociągów 
objętych badaniem 

Zebrana 
liczba ankiet 

Zakup nowego, kolejowego taboru pasażerskiego do obsługi 
relacji Warszawa – Łódź – Warszawa 

7 376 

Modernizacja elektrycznych zespołów trakcyjnych serii EN57 4 270 

Modernizacja osobowych wagonów z miejscami do siedzenia 
UIC-Y typów: 111a, 112a i YB 

5 431 

Zakup autobusu szynowego dla województwa warmińsko–
mazurskiego 

4 96 

Modernizacja taboru szybkiej kolei miejskiej w Trójmieście 3 215 

Zakup 8 sztuk autobusów szynowych przeznaczonych do 
wykonywania regionalnych przewozów pasażerskich (woj. 
wielkopolskie) 

4 116 

Zakup 8 autobusów szynowych dla samorządu województwa 
dolnośląskiego 

5 87 

Zakup autobusów szynowych w celu wyrównania podaży 
alternatywnych środków transportu w Lubuskiem 

3 85 

Unowocześnienie taboru kolejowego przewozów 
regionalnych na terenie województwa kujawsko-pomorskiego 

3 64 

Poprawa warunków funkcjonowania kolejowego transportu 
pasażerskiego w województwie podlaskim 

3 116 

SUMA: 41 1856 

 

Ze względu na różną liczbę osób ankietowanych w poszczególnych projektach, do uzyskania 

ostatecznych wyników posłużono się wagą analityczną, skonstruowaną na podstawie liczby miejsc 

dostępnych w obrębie każdego projektu. Waga ta posłużyła do właściwego skalibrowania wartości 

„ogółem”, tak by wyniki w tej kategorii uwzględniały nie tylko poszczególne projekty, ale również ich 

ważność wyliczoną na podstawie wyżej wymienionej wagi. Wartości dla poszczególnych projektów 

nie były ważone (zastosowano procentowanie do każdego projektu z osobna, w związku z czym 

ważenie nie zmienia wyników dla poszczególnych projektów). Prócz tego, ze względu na niewielkie 

liczebności prób, zdecydowano się na połączenie projektów regionalnych. 

Dotarto do wystarczającej liczby respondentów, by możliwe było przygotowanie analiz 

statystycznych, jednak trudno oszacować standardowy błąd (obecny w każdym badaniu 

statystycznym) przedstawionych wyliczeń, ze względu na nieustaloną wielkość badanej populacji - w 

tym przypadku liczbę pasażerów na każdej z badanych linii. 
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Oprócz tego przeprowadzano wywiady, dotyczące zagadnień strategicznych, związanych z 

modernizacją kolei ze środków unijnych, a także operacyjnych, związanych z procesem zakupu i 

eksploatacji zakupionego taboru. Listę respondentów przedstawia tabela. 

Tabela 4. Lista osób, z którymi przeprowadzono wywiady 

Imię i nazwisko Instytucja (stanowisko) 
Krzysztof 
Rodziewicz  

Ministerstwo Infrastruktury, Departament Funduszy Strukturalnych, Naczelnik 
Wydziału 

Mirosława 
Kuczyńska 

Ministerstwo Infrastruktury, Departament Kolejnictwa, Naczelnik Wydziału 

Piotr Łacwik Departament Infrastruktury Urzędu Marszałkowskiego Województwa Kujawsko-
Pomorskiego 

Jacek Poniewierski  Stowarzyszenie Sympatyków Komunikacji Szynowej, Prezes Zarządu 

Krzysztof Rytel Stowarzyszenie Kulturalno-Ekologiczne „Zielone Mazowsze”, Wiceprezes 

Wojciech 
Zdanowski 

Wydział Transportu Urzędu Marszałkowskiego Województwa Dolnośląskiego, 
Dyrektor Wydziału 

Piotr Kozłowski Koleje Mazowieckie, Wydział Marketingu, Naczelnik 

Krzysztof 
Kołodziejski 

PKP Przewozy Regionalne, Członek Zarządu 

Krzysztof 
Kaperczak 

Ekspert ds. osób niepełnosprawnych 

Janusz Szczepański PKP Szybka Kolej Miejska w Trójmieście, Naczelnik 

Maciej Lignowski PKP Szybka Kolej Miejska w Trójmieście, Członek Zarządu 

Henryk 
Toczydłowski 

Departament Infrastruktury i Ochrony Środowiska Urzędu Marszałkowskiego 
Województwa Podlaskiego, Kierownik 

Andrzej Klauza Departament Gospodarki i Infrastruktury Urzędu Marszałkowskiego Województwa 
Lubuskiego 

Henryk 
Szczefanowicz 

 Departament Transportu Urzędu Marszałkowskiego Województwa 
Wielkopolskiego, Zastępca Dyrektora 

Jakub Cichosz Departament Infrastruktury Urzędu Marszałkowskiego Województwa Pomorskiego 

Bogdan 
Jędrzejewski 

Wydział Infrastruktury i Transportu Urzędu Marszałkowskiego Województwa 
Zachodniopomorskiego 

Irena Sawicka Wydział Komunikacji i Transportu Urzędu Marszałkowskiego Województwa 
Śląskiego 

Paweł Pleśniar PCC Rail SA 

 

Wywiadów nie przeprowadzono z przedstawicielami Urzędu Transportu Kolejowego (pisemna 

odpowiedź odmowna). 

Urząd Marszałkowski Województwa Opolskiego oraz Urząd Marszałkowski Województwa 

Małopolskiego dostarczyły odpowiedzi w formie pisemnej, taką samą formę zapowiedział UM 

Województwa Łódzkiego, jednak pismo nie wpłynęło. 

 

2.4 Ograniczenia w realizacji badania 

 

O ile w przypadku wywiadów telefonicznych i osobistych istniejące utrudnienia oraz stopień odmów 

można uznać za niewielki (dotyczył on samorządów nie będących beneficjentami, na terenie których 

eksploatowane były pojazdy, zakupione lub zmodernizowane przez PKP PR), o tyle poważnym 

ograniczeniem w realizacji badania była dostępność danych liczbowych, o które występowano. 
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Przykładowo pełne dane o obiegach z PKP PR otrzymano dopiero na niecały tydzień przed terminem 

ukończenia badania (chociaż wystąpiono o nie niezwłocznie po zatwierdzeniu raportu wstępnego), 

dodatkowo zaś były one nie do końca poprawne – tj. w zależności od województwa mogły dotyczyć 

nie wszystkich szynobusów SPOT, wszystkich szynobusów bez podziału na SPOT i nie-SPOT, 

obsługiwanych pociągów bez podziału na obiegi itp. Z konsorcjum ARRIVA PCC nie udało się pozyskać 

takich danych, jedynie PKP SKM przesłało poprawne i pełne informacje. 

Brak rzetelnych danych utrudnił niektóre z zaplanowanych analiz, a także proces przeprowadzania 

badań w pociągach. Te drugie pozostają jednak w pełni wiarygodne, gdyż każdorazowo ankieterzy 

sprawdzali, czy tabor jest oznaczony naklejkami SPOT i jeśli nie był – nie przeprowadzali badania. 
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3 Zestawienie wniosków i rekomendacji 

3.1 Opis wniosków 

3.1.1 Obszar 1: Sformułowanie potrzeb i założeń modernizacji 

 

Czy beneficjent zakupił tabor, który jest mu faktycznie potrzebny przy zakładanej pracy 

przewozowej i potokach podróżnych na danej linii lub w danym regionie? Czy istnieje zagrożenie, 

że projekty przestaną być w przyszłości uzasadnione z ekonomicznego punktu widzenia? 

Zasadniczo zużycie istniejącego taboru kolejowego w Polsce jest tak duże, że 42 nowe pojazdy oraz 

około 100 składów lub jednostek zmodernizowanych w ramach SPOT powinny móc znaleźć 

zastosowanie na krajowej bądź regionalnych sieciach kolejowych przez cały swój planowy okres 

eksploatacji. Według danych GUS, w 2007 roku w Polsce eksploatowano 1196 ezt oraz ponad 800 

wagonów osobowych3, a zatem dokonane inwestycje wciąż stanowią kroplę w morzu potrzeb – 

zwłaszcza w przypadku projektów grupy PKP. 

Oczywiście bardzo dużo zależy tutaj od rozwoju przewozów, jednak studium DG TREN (patrz ramka) 

wskazuje na przełamanie tendencji spadkowej i dalsze wzrosty przewozów pasażerskich, co 

dodatkowo zwiększa zapotrzebowanie na tabor. 

Studium literatury – Prognoza przewozów kolejowych w Polsce wg. DG TREN 

DG TREN przewiduje, iż po latach spadku przewozów kolei pasażerskiej w Polsce nastąpi stabilizacja 

(2005-2010), a następnie wzrost (od 2010 roku) pracy przewozowej. Prognoza jest sporządzana dla 

okresów pięcioletnich, natomiast pierwsze symptomy wzrostu są widoczne już obecnie. W latach 

2010-2020 przewozy będą wzrastać średniorocznie o 2,2%, zaś w latach 2020-2030 o 3%.  

Wykres 1. Prognoza przewozowa wg DG TREN 

 

Źródło: DG TREN, European Transport and Energy Trends to 2030 - Update 2007, EC, Luxembourg 

2008. 

                                                           
3
 Transport – wyniki działalności w 2007 r., GUS, Warszawa 2008, s. 90. 
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W przypadku szynobusów zaobserwowano trzy strategie obierane przez samorządy: zakup pojazdów 

jednoczłonowych (posiadających ok. 60 miejsc siedzących), zakup pojazdów przegubowych 

(posiadających powyżej 100 miejsc siedzących) oraz zakupy mieszane (woj. dolnośląskie). Pierwsza z 

tych strategii najpełniej widoczna jest w przypadku województwa kujawsko–pomorskiego i skutkuje 

koniecznością łączenia pojazdów w dwuskłady na niektórych liniach. Koszt miejsca w takim składzie 

jest większy niż w dużym szynobusie. Stąd też samorząd ten planuje w przyszłości zakup specjalnych 

wagonów doczepnych - sterowicznych („szynobusy bez silnika”, z kabiną maszynisty, doczepiane do 

wagonu motorowego). 

Z kolei województwo lubuskie zakupiło wyłącznie szynobusy przegubowe (o większej pojemności) i 

stosuje ich nawet na liniach, gdzie obecnie popyt jest niższy. W przyszłości zwiększy to użyteczność 

zakupionych pojazdów, zaś obecnie koszty zakupu i eksploatacji nie są istotnie wyższe. 

Rozsądnym rozwiązaniem jest zakup szynobusów, umożliwiających doczepienie wagonu np. w 

kursach szczytowych albo w przypadku wzrostu popytu. Z takiego rozwiązania już teraz korzysta 

województwo warmińsko–mazurskie. Niestety w niektórych innych projektach zakupiono pojazdy 

niedostosowane do takiego rozwiązania, co stanowi najistotniejsze niedociągnięcie natury 

technicznej pośród inwestycji dokonanych ze wsparciem SPOT. 

Jak pokaże późniejszy rozdział, dobór parametrów i pojemności pojazdów nie był przedmiotem analiz 

w studiach wykonalności. 

Szczegółową ocenę poszczególnych projektów zawiera poniższa tabela. 

Tabela 5. Ocena dostosowania taboru do obecnych i planowanych potoków podróżnych 

Projekt Ocena 

Zakup nowego, 
kolejowego taboru 
pasażerskiego do obsługi 
relacji Warszawa – Łódź – 
Warszawa 

Zakupiono bardzo potrzebne – pierwsze w Polsce – jednostki o 
prędkości maksymalnej 160 km/h. 

Tabor faktycznie przydatny w dłuższej perspektywie. 

Modernizacja 
elektrycznych zespołów 
trakcyjnych serii EN57 

Zmodernizowano niewielki procent istniejących ezt, służących do 
obsługi linii o większych przewozach. W przyszłości powinien być 
przesuwany na linie o niższych prędkościach maksymalnych. 

Tabor faktycznie przydatny w dłuższej perspektywie. 

Modernizacja osobowych 
wagonów z miejscami do 
siedzenia UIC-Y typów: 
111a, 112a i YB 

Wagony kursują na ciągach komunikacyjnych o priorytetowym 
znaczeniu w skali kraju. Zaobserwowana przez ankieterów wysoka 
frekwencja oraz znaczna wymiana podróżnych na stacjach pośrednich 
potwierdza zasadność dokonanego wyboru linii. 

Tabor faktycznie przydatny w dłuższej perspektywie. 

Zakup autobusu 
szynowego dla 
województwa warmińsko–
mazurskiego 

Występujące potoki podróżnych na linii Olsztyn – Braniewo (zgodnie 
ze złożonym wnioskiem szynobus obsługuje tę trasę) potwierdzają 
zasadność zakupu. Ze względu na dużą moc w dniach szczytów 
przewozowych istnieje możliwość dołączenia jednego wagonu, którą 
można uznać za dobrą praktykę. 

Tabor faktycznie przydatny w dłuższej perspektywie. 
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Modernizacja taboru 
szybkiej kolei miejskiej w 
Trójmieście 

Zmodernizowane jednostki kursują na linii SKM charakteryzującej się 
dużymi i bardzo dużymi potokami podróżnych. Dodatkowo możliwość 
kursowania ezt w zestawie pojedynczym, podwójnym lub potrójnym 
umożliwia modyfikację pojemności składu w zależności od warunków. 

Tabor faktycznie przydatny w dłuższej perspektywie. 

Zakup 8 sztuk autobusów 
szynowych 
przeznaczonych do 
wykonywania 
regionalnych przewozów 
pasażerskich 

W wyniku zakupu możliwe stało się obsługiwanie pociągów 
spalinowych na terenie Wielkopolski tylko przy wykorzystaniu 
autobusów szynowych. Zakupione wcześniej ze środków krajowych 
szynobusy SA108 zostały przesunięte do obsługi m.in. odcinka Ostrów 
Wielkopolski – Leszno, gdzie w pociągu przyjeżdżającym do stacji 
końcowej około godziny 7:30 występują problemy z dostaniem się do 
składu pociągu.  

Obecnie szynobusy SA132 kursują przede wszystkim na liniach z 
Poznania do Wągrowca i Wolsztyna, gdzie ich pojemność jest 
wystarczająca. Mając jednak na uwadze planowaną modernizację tych 
szlaków ze środków Regionalnego Programu Operacyjnego, po 
zakończeniu tych inwestycji ich pojemność może być zbyt mała. 
Producent nie przewidział możliwości włączenia dodatkowego 
wagonu, co w opisanej perspektywie może stanowić problem. 

Tabor przydatny w dłuższej perspektywie, z zastrzeżeniami. 

Zakup 8 autobusów 
szynowych dla samorządu 
województwa 
dolnośląskiego 

Autobusy szynowe kursują po liniach ze zróżnicowanymi potokami 
podróżnych, co stanowi uzasadnienie dla zakupu pojazdów w dwóch 
wariantach – jednoczłonowym i przegubowym. W dłużej perspektywie 
mała pojemność niektórych szynobusów oraz ich zróżnicowanie – w 
połączeniu z brakiem możliwości doczepiania wagonów – może stać 
się jednak pewnym ograniczeniem. 

Tabor faktycznie przydatny w dłuższej perspektywie. 

Zakup autobusów 
szynowych w celu 
wyrównania podaży 
alternatywnych środków 
transportu w Lubuskiem 

Na wybranych kursach autobusy są wykorzystane w małym stopniu 
(szczególnie na odcinku Niegosławice - Żary), ale biorąc pod uwagę 
ujednolicenie taboru (ograniczenie liczby eksploatowanych typów) 
oraz możliwość wykorzystywania na liniach o większych potokach, 
decyzja o zakupie takiego taboru wydaje się być zasadna.  

Tabor faktycznie przydatny w dłuższej perspektywie. 

Unowocześnienie taboru 
kolejowego przewozów 
regionalnych na terenie 
województwa kujawsko-
pomorskiego 

Brak możliwości dowolnego łączenia z innymi pojazdami tej samej serii 
zakupionymi wcześniej. Zbyt mała pojemność pojedynczych pojazdów 
wymaga prowadzenia w trakcji ukrotnionej na wybranych kursach. 
Plusem jest możliwość ciągnięcia wagonu. 

Tabor faktycznie przydatny w dłuższej perspektywie. 

Poprawa warunków 
funkcjonowania 
kolejowego transportu 
pasażerskiego w 
województwie podlaskim 

W okresach szczytów przewozowych istnieją problemy  
z pomieszczeniem wszystkich podróżnych, producent nie dopuszcza 
możliwości dołączenia wagonu.  

Tabor faktycznie przydatny w dłuższej perspektywie,  
z zastrzeżeniami. 
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Fotografia 1. Dwuskład szynobusów SA 106 województwa kujawsko-pomorskiego jest przykładem na 

nieracjonalność niektórych zakupów pojazdów jednoczłonowych - osiągnięcie tej samej zdolności przewozu 

za pomocą dwóch pojazdów jednoczłonowych jest droższe, niż za pomocą jednego pojazdu dwuczłonowego. 

Z drugiej strony możliwe jest łączenie w składy taboru kupionego ze SPOT oraz środków krajowych, a także 

przyszłe korzystanie z wagonów sterowniczych 

 

 
 

Czy i w jakim stopniu badane projekty gwarantują najbardziej racjonalną i optymalną realizację 

założonych celów? 

Niniejsze pytanie ma charakter przekrojowy, stąd też w niniejszym podrozdziale będzie ograniczone 

do oceny metody sformułowania celów, zdefiniowania wariantów projektu oraz wyboru 

realizowanego wariantu. 

Szczegóły, związane z odpowiedzią na realne potrzeby pasażerów, dopasowaniem szczegółowych 

rozwiązań wpływających na komfort itd., zostaną omówione w odpowiednich rozdziałach. 

Analiza projektów zawarta w poniższej tabeli wskazuje, że bardzo często realnym celem beneficjenta 

jest zakup szynobusu dla konkretnej linii czy też modernizacja konkretnego taboru, bez 

rozpatrywania celowości zakupu taboru nowego lub np. jednoczesnej modernizacji wagonów i taboru 

trakcyjnego. Tymczasem wybór konkretnej linii i parametrów technicznych również może być 

przedmiotem analizy CBA. Z pewnością jest to istotne niedopatrzenie, popełniane przez 

beneficjentów, a mogące wpłynąć na optymalność realizacji założonych celów. 

Należy bowiem mieć świadomość, że w przypadku samorządów alternatywą dla kupowanych we 

wszystkich projektach SPOT szynobusów może być zakup podjazdów elektrycznych (lub ew. 

spalinowych), dostosowanych do prędkości 160 km/h oraz obsługi połączeń na liniach magistralnych 

– tak jak robią to samorządy województw mazowieckiego i śląskiego ze środków własnych. 

Oczywiście dotyczy to przede wszystkim samorządów, na terenie których znajdują się linie 

zmodernizowane do wyższych prędkości lub takie modernizacje planowane są w najbliższym czasie. 

W tym przypadku wybór strategii działania powinien być uzasadniony w studium wykonalności. 
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Fotografia 2. Jednostka EN57-2073 – w przypadku projektu, którego była produktem rozważano tylko i 

wyłącznie różne warianty remontu istniejącego taboru, pomijając możliwość zakupienia pojazdów nowych, 

rozwijających prędkość 160 km/h. 

 

 

Alternatywą w niektórych przypadkach mogą być również lekkie elektryczne zespoły trakcyjne o 

niskich naciskach, analogiczne do zakupywanych przez województwo małopolskie i świętokrzyskie ze 

środków własnych jednostek EN81 (tę możliwość część samorządów uwzględniało, pomijając jednak 

m.in. korzyści środowiskowe). Oczywiście w tym przypadku tabor musiałby być skierowany do obsługi 

linii zelektryfikowanych, jednak biorąc po uwagę duży stopień elektryfikacji sieci kolejowej w Polsce, 

istnieje szereg linii małoobciążonych zelektryfikowanych. 

Z kolei w przypadku projektów modernizacji istniejących składów, należy rozważać również zakup 

pojazdów nowych (lub – w przypadku wagonów – komplementarnego taboru trakcyjnego), w 

szczególności, jeśli w wyniku modernizacji nie osiąga się prędkości dostępnych na obsługiwanych lub 

możliwych do obsługi liniach kolejowych. Stąd też dziwić może, że w jednym z projektów PKP 

Przewozy Regionalne rozważały modernizację ezt EN57 do prędkości 160 km/h, a pominęły 

możliwość zakupu nowych pojazdów o takich parametrach. Świadczy to o złym postawieniu 

niesformalizowanego celu, jakim jest remont jednostek EN57. 

Podobnie w przypadku szynobusów nie wyłania się w drodze sformalizowanych analiz np. linii, na 

których ich wprowadzenie będzie najbardziej efektywne. 

Szczegółową ocenę racjonalności i optymalności decyzji w każdym z projektów przedstawia poniższa 

tabela. 
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Tabela 6. Ocena racjonalności i optymalności decyzji o wyborze działań w ramach projektu 

Nazwa projektu Zakup nowego, kolejowego taboru pasażerskiego do obsługi relacji 

Warszawa – Łódź – Warszawa 

Cel projektu • Usprawnienie transportu pasażerskiego między Warszawą i Łodzią 

• Podniesienie konkurencyjności usług kolejowych na rynku grupowych 

przewozów pasażerskich pomiędzy Warszawą i Łodzią. 

Analizowane warianty • Zakup elektrycznych zespołów trakcyjnych. 

• Modernizacja wagonów na jednopokładowe składy push-pull, 
prowadzone krajowymi lokomotywami. 

• Zakup nowych, piętrowych składów push-pull oraz lokomotyw. 

• Zakup nowych, piętrowych składów push-pull oraz zakup lub wynajem 
lokomotyw używanych. 

Ocena racjonalności i 

optymalności decyzji 

Cele zostały sformułowane w sposób poprawny. Wątpliwości budzi 

sformułowanie „na rynku grupowych przewozów” – czy chodzi  

o konkurencję z autokarami czy raczej z motoryzacją indywidualną? 

W opisie wariantów brak rozważań na temat piętrowych elektrycznych 

zespołów trakcyjnych, które są stosowane przez niektóre koleje (np. 

holenderskie NS) i mogłyby być optymalnym rozwiązaniem. 

Istniejące wyliczenia, dotyczące NPV wskazują, że wybór ezt został 

dokonany optymalnie, co wynika z braku lokomotyw mogących osiągać 

prędkość 160 km/h (m.in. w przeciwieństwie do Niemiec, gdzie takiego 

taboru jest dużo, przez co stosuje się wagony push-pull). Istnieją 

natomiast wątpliwości, co do szczegółowego wyposażenia składów, 

opisywane w dalszej części pracy. 

Nazwa projektu Modernizacja elektrycznych zespołów trakcyjnych serii EN57 

Cel projektu • Usprawnienie transportu pasażerskiego w relacjach pomiędzy 

aglomeracjami i ich otoczeniem oraz na obszarach aglomeracji 

• Podniesienie konkurencyjności usług kolejowych na rynku 

regionalnego, zbiorowego transportu pasażerskiego 

Analizowane warianty • Modernizacja w oparciu o istniejące pudła wagonów bez podnoszenia 
prędkości maksymalnej 

• Modernizacja w oparciu o istniejące pudła wagonów z podniesieniem 
prędkości maksymalnej do 120 km/h 

• Modernizacja w oparciu o nowe, jednoprzestrzenne pudła wagonów  
z podniesieniem prędkości maksymalnej do 120 km/h 

• Modernizacja w oparciu o nowe, jednoprzestrzenne pudła wagonów  
z podniesieniem prędkości maksymalnej do 160 km/h 

Ocena racjonalności i Cele zostały sformułowane w sposób poprawny. Wątpliwości budzi 
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optymalności decyzji sformułowanie „na rynku regionalnego, zbiorowego transportu 

pasażerskiego” – czy chodzi o konkurencję z przewozami autobusowymi 

czy raczej z motoryzacją indywidualną? 

W opisie wariantów brak jest uwzględnienia możliwości zakupu pojazdów 

nowych, dostosowanych do prędkości 160 km/h. Z pewnością w ten 

sposób poprawiony zostałby komfort mniejszej liczby podróżnych, jednak 

poprawa miałaby charakter radykalny i trwały – zwłaszcza biorąc pod 

uwagę możliwość wykorzystania parametrów kilku zmodernizowanych 

linii (E-20, E-30), na których prędkość ta jest dopuszczona, lecz w nikłym 

stopniu wykorzystywana. 

Brak również analiz, dotyczących możliwości wymiany pudeł wagonów 

bez zmiany parametrów technicznych, analogicznie do modernizacji 

przeprowadzonej przez SKM Warszawa (ezt 14WE). 

Zawężenie wariantów wyłącznie do modernizacji składów EN57 świadczy 

o złym postawieniu realnych celów projektu (modernizacja EN57, nie zaś 

poprawa konkurencyjności). 

Wybrany wariant został uzasadniony w sposób opisowy, bez liczenia 

kosztów i korzyści. W przypadku dwóch najintensywniejszych wariantów 

argumentem odrzucenia były koszty i czasochłonność modernizacji, w 

przypadku wariantu drugiego zakładano, że koszt naprawy nie będzie 

wyższy, jednak istnieje ryzyko nieosiągnięcia zakładanych celów.  

Nazwa projektu Modernizacja osobowych wagonów z miejscami do siedzenia UIC-Y 

typów: 111a, 112a i YB 

Cel projektu • Usprawnienie transportu pasażerskiego w relacjach pomiędzy 

aglomeracjami i ośrodkami regionalnymi (miastami powiatowymi, 

dużymi węzłami komunikacyjnymi) 

• Podniesienie konkurencyjności usług kolejowych na rynku 

dalekobieżnego, zbiorowego transportu pasażerskiego 

Analizowane warianty • Modernizacja wagonów bez zasadniczej przebudowy podwozia, bez 
montażu klimatyzacji oraz zamkniętych systemów WC 

• Modernizacja wagonów wraz z zasadniczą przebudową podwozia, z 
montażem klimatyzacji oraz zamkniętych systemów WC 

Ocena racjonalności i 

optymalności decyzji 

Cele zostały sformułowane w sposób poprawny. Wątpliwości budzi 

sformułowanie „na rynku regionalnego, zbiorowego transportu 

pasażerskiego” – czy chodzi o konkurencję z przewozami autobusowymi 

czy raczej z motoryzacją indywidualną? 

W opisie wariantów brak jest uwzględnienia wielu możliwości, np.: 

• zakupu nowych, międzyaglomeracyjnych elektrycznych zespołów 

trakcyjnych z prędkością maksymalną 160 km/h, w miejsce 

eksploatowanych wagonów; 
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• jednoczesnej modernizacji lokomotyw EU07 na EP08 lub zakupu 

nowych lokomotyw, w celu osiągania przez modernizowane składy 

wyższych prędkości (140 lub 160 km/h). 

Warianty te są bardzo istotne, gdyż chociaż modernizowane wagony 

dopuszczone są do prędkości 160 km/h, to jej osiąganie jest de facto 

niemożliwe ze względu na brak taboru trakcyjnego. 

Tak jak w poprzednim przypadku zawężenie wariantów wyłącznie do 

modernizacji wagonów świadczy o złym postawieniu realnych celów 

projektu (modernizacja wagonów, nie zaś poprawa konkurencyjności). 

Brak również wariantu umiarkowanego, polegającego na zabudowie 

klimatyzacji, przy zachowaniu pozostałych parametrów – analogicznie do 

wagonów 111Arow, modernizowanych przez PKP Intercity. Klimatyzacja 

staje się bowiem standardem w przewozach międzyaglomeracyjnych  

w Europie, w szczególności w wagonach bezprzedziałowych. 

Wybór wariantu ma charakter opisowy, związany przede wszystkim z 

małą dostępnością środków.  

Nazwa projektu Zakup autobusu szynowego dla województwa warmińsko- mazurskiego 

Cel projektu Zwiększenie spójności transportowej województwa warmińsko-

mazurskiego oraz polepszenie dostępności przestrzennej pomiędzy 

dużymi miastami w województwie. 

Analizowane warianty Brak definicji wariantów: założono jedynie scenariusz inwestycyjny (zakup 

autobusu szynowego) i referencyjny (obsługa połączenia Olsztyn – 

Braniewo dotychczasowym taborem – tj. częściowo składami 

wagonowymi). 

Ocena racjonalności i 

optymalności decyzji 

Zakup jednego autobusu szynowego (a w konsekwencji jedno dodatkowe 

połączenie z Olsztyna do Braniewa) w sposób ograniczony przyczynia się 

do realizacji tak szerokiego celu. 

Brak rozpatrzenia innych wariantów projektu – np. zakupu szynobusu na 

potrzeby innej linii. 

Nazwa projektu Modernizacja taboru szybkiej kolei miejskiej w Trójmieście 

Cel projektu Ułatwienie gałęziowego zrównoważenia transportu w woj. pomorskim 

poprzez znalezienie alternatywy dla zbyt intensywnego rozwoju 

transportu drogowego.  

Analizowane warianty • Przewozy dotychczasowym taborem (EN57) 

• Modernizacja taboru (EN57) 

• Zakup nowego taboru 

Ocena racjonalności i 

optymalności decyzji 

Projekt – w ramach swojego budżetu – dobrze odpowiada na ogólny cel 

projektu. 
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Brak analizy wariantu z wymianą pudeł wagonów (analogicznej do 

składów 14WE SKM Warszawa). 

Wybór wariantu uzasadniono bez analiz ilościowych, tłumacząc to 

możliwością zakupu co najwyżej jednej nowej jednostki (koszt ok. 15 mln 

zł), lepszy efekt w okresie przejściowym osiągając dzięki modernizacji. 

Argumentem jest również niska prędkość dopuszczona na obsługiwanych 

liniach. 

Nazwa projektu Zakup 8 sztuk autobusów szynowych przeznaczonych do wykonywania 

regionalnych przewozów pasażerskich (woj. wielkopolskie) 

Cel projektu • Strukturalne i gałęziowe zrównoważenie polskiego transportu 

drogowego poprzez m.in. wspieranie rozwoju atrakcyjnej oferty 

przewozów kolejowych 

• Zwiększenie spójności transportowej bezpośrednio  

w województwie wielkopolskim 

• Poprawa warunków przejazdów pasażerów między aglomeracjami 

miejskimi województwa wielkopolskiego  

• Podniesienie konkurencyjności regionu wielkopolskiego 

• Zwiększenie oferty przewozowej, ograniczenie likwidacji najmniej 

rentownych połączeń 

Analizowane warianty • Przewozy dotychczasowym taborem (składy wagonowe) 

• Zakup nowych autobusów szynowych 

• Zakup używanych autobusów szynowych 

Ocena racjonalności i 

optymalności decyzji 

Projekt dobrze odpowiada na cele ogólne, które są sformułowane w 

sposób hierarchiczny.  

Nie analizowano wariantu, polegającego na zakupie taboru elektrycznego, 

dostosowanego do prędkości 160 km/h, który mógłby lepiej realizować 

cele I-III, generując oszczędności czasu na odcinkach Poznań – Leszno lub 

Poznań – Konin.  

Wariant realizacyjny wybrano na podstawie szczegółowej analizy 

kosztów, z której wynika jego racjonalność finansowa. Z pewnością 

generuje on największe korzyści ekonomiczne. 

Nazwa projektu Zakup 8 autobusów szynowych dla samorządu województwa 

dolnośląskiego 

Cel projektu • Ułatwienie dojazdów do pracy i szkół 

• Pobudzenie turystyki 

• Poprawa jakość życia i możliwości wypoczynku mieszkańców 
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Analizowane warianty • „Nie robić nic” – brak uruchamiania nowych połączeń 

• Zakup szynobusów spalinowych i uruchamianie nowych połączeń 

• Zakup „szynobusów elektrycznych” i uruchamianie nowych połączeń 

Ocena racjonalności i 

optymalności decyzji 

Projekt dobrze odpowiada na cele, które są sformułowane w sposób 

poprawny. 

Nie analizowano wariantu, polegającego na zakupie taboru elektrycznego 

lub spalinowego, dostosowanego do prędkości 160 km/h, który mógłby 

lepiej realizować cele projektu, generując oszczędności czasu m.in. na 

odcinkach linii E-30 (np. Wrocław – Bolesławiec lub Węgliniec).  

Wszystkie warianty porównano w pełnej analizie finansowej  

i ekonomicznej, chociaż nie uwzględniono m.in. dłuższego cyklu życia 

pojazdów elektrycznych oraz korzyści ekologicznych, nie odniesiono się 

też do niemożliwości obsługi niektórych odcinków trakcją elektryczną. 

Nazwa projektu Zakup autobusów szynowych w celu wyrównania podaży 

alternatywnych środków transportu w Lubuskiem 

Cel projektu Celem projektu jest zwiększenie podaży lokalnego zbiorowego transportu 

kolejowego w województwie lubuskim. 

Analizowane warianty • Zakup autobusu szynowego 

• Zakup nowej jednostki ezt (elektryczny zespół trakcyjny) 

• Zakup używanej jednostki ezt oraz jej modernizacja 

• Zakup nowej, tradycyjnej jednostki spalinowej 

Ocena racjonalności i 

optymalności decyzji 

Cel sformułowany jest błędnie, gdyż samo zwiększanie podaży nie 

powinno być celem. Należy co najwyżej dostosować podaż do popytu. 

Warianty są zdefiniowane w sposób bardzo ogólny (nie do końca 

zrozumiałe jest, czym różni się jednostka spalinowa od elektrycznych 

zespołów trakcyjnych, nie są wyjaśnione różnice w parametrach – np. 

prędkość maksymalna, liczba miejsc itp.). 

Porównanie wariantów ma charakter wyłącznie analizy finansowej. 

Nazwa projektu Unowocześnienie taboru kolejowego przewozów regionalnych na 

terenie województwa kujawsko-pomorskiego 

Cel projektu • Poprawa warunków społeczno-ekonomicznych ludności województwa 

kujawsko-pomorskiego w zakresie przewozów regionalnych 

• Poprawa efektywności przewozów (redukcja kosztów) 

• Poprawa warunków przewozów (komfort, bezpieczeństwo) 

• Poprawa dostępności komunikacyjnej obszarów województwa 

kujawsko-pomorskiego 
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• Poprawa warunków środowiska naturalnego 

• Uatrakcyjnienie oferty przewozowej 

• Rewitalizacja zamkniętych linii kolejowych 

Analizowane warianty Brak definicji wariantów: założono jedynie scenariusz inwestycyjny (zakup 

autobusów szynowych) i referencyjny (obsługa tych samych połączeń 

dotychczasowym). 

Ocena racjonalności i 

optymalności decyzji 

Projekt posiada dobrze sformułowane cele, jednak trudno mówić  

o jakichkolwiek próbach udowodnienia racjonalności i optymalności 

decyzji w ramach studium wykonalności. 

Nazwa projektu Poprawa warunków funkcjonowania kolejowego transportu 

pasażerskiego w województwie podlaskim 

Cel projektu • Poprawa warunków przejazdu pasażerów transportem kolejowym 

• Zmniejszenie czasu podróży 

• Dostosowanie oferty przewozowej do aktualnych potrzeb 

• Zmniejszenie kosztów eksploatacyjnych taboru kolejowego 

• Zmniejszenie negatywnych skutków oddziaływania na środowisko 

• Zwiększenie atrakcyjności lokalizacji biznesowej miejscowości 

Analizowane warianty • Wariant referencyjny (zachowanie obecnej organizacji) 

• Zakup szynobusów i przekazanie ich do eksploatacji PKP PR 

• Zakup szynobusów i przekazanie ich do eksploatacji innemu 

przewoźnikowi 

• Zakup autobusów 

Ocena racjonalności i 

optymalności decyzji 

Projekt posiada dobrze sformułowane cele. 

Brak wariantu polegającego na zakupie lekkich elektrycznych zespołów 

trakcyjnych, analogicznych do zakupywanych m.in. przez samorząd 

małopolski (linia Białystok – Sokółka jest zelektryfikowana). 

Dziwi wydzielenie jako wariantów możliwości przekazania taboru różnym 

przewoźnikom – w trakcie eksploatacji projektu może to się zmieniać 

m.in. ze względu na wymogi prawa o zamówieniach publicznych, czego 

dowodem są doświadczenia samorządu kujawsko-pomorskiego. Nie ma 

to jednak wpływu na dane zawarte w studium wykonalności (m.in. 

samorząd lubuski założył po prostu możliwość współpracy z innym 

przewoźnikiem na nie gorszych zasadach). 

Porównanie wariantów ma charakter zdawkowy i opisowy, bez analiz 

ilościowych. 

Uwaga! Wariant wybrany podkreślono. 

Źródła: Wnioski o dofinansowanie (cele) i studia wykonalności (definicja wariantów i sposób wyboru wariantu 

realizacyjnego) odpowiednich projektów. 
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Czy beneficjentem projektów „taborowych” powinien być samorząd wojewódzki, czy przewoźnik? 

Problem ten stanowi bardzo istotną kwestię, związaną z przyszłością zarządzania środkami unijnymi, 

przeznaczonymi na tabor kolejowy w Polsce, stąd też był poruszany w prawie każdym wywiadzie: z 

samorządami, przedstawicielami przewoźników oraz innych instytucji (np. Ministerstwa 

Infrastruktury, organizacji pozarządowych). Już na wstępie warto podkreślić, iż budzi on istotne 

kontrowersje – każde rozwiązanie ma swoje wady – w związku, z czym bardzo trudne jest udzielenie 

odpowiedzi satysfakcjonującej wszystkich interesariuszy. 

Rozpatrując sytuację na prostszym przykładzie samorządów wojewódzkich, należy zauważyć, że przy 

zakupie taboru przez samorząd wojewódzki istotnym czynnikiem jest fakt, że gwarantuje to długą 

trwałość projektu. Niezależnie od tego, komu samorząd zleci przewozy, będzie on mógł korzystać z 

zakupionego taboru. Jest to argument bardzo istotny w kontekście nowych wytycznych unijnych, 

wymagających 10 letniego okresu trwałości projektu (por. ramka poniżej). 

Studium literatury – Nowe wytyczne unijne w sprawie zakupu taboru kolejowego 

34. W odniesieniu do pomocy regionalnej na cele inwestycji początkowych, wytyczne dotyczące 

takiej pomocy przewidują, że „wydatki na zakup środków transportu (majątku ruchomego) w 

sektorze transportu nie kwalifikują się do pomocy na inwestycje początkowe” (pkt 50, przypis 48). 

Komisja uważa, że należy czynić odstępstwo od tej zasady w odniesieniu do pasażerskich przewozów 

kolejowych. 

Wynika to ze szczególnego charakteru tego środka transportu, a w szczególności z faktu, że w tym 

sektorze tabor może być trwale związany z określonymi trasami lub usługami. Zatem, pod pewnymi 

warunkami określonymi poniżej, koszty nabycia taboru na potrzeby sektora pasażerskich przewozów 

kolejowych (lub innych środków transportu takich jak lekkie pociągi, metro lub tramwaje) są 

uznawane za koszty kwalifikowane w rozumieniu przedmiotowych wytycznych 

[…] 

36. Aby zapobiec zakłóceniom konkurencji sprzecznym ze wspólnym interesem Komisja jest jednak 

zdania, że takie odstępstwo powinno być uzależnione od czterech warunków, które muszą być 

spełnione łącznie: 

a) tabor, którego dotyczy pomoc, ma być wykorzystywany wyłącznie do świadczenia usług w zakresie 

pasażerskich przewozów miejskich, podmiejskich lub regionalnych w określonym regionie lub na 

określonej trasie obsługującej kilka regionów; […] Usługi w zakresie przewozów obsługujące kilka 

regionów, w jednym lub kilku państwach członkowskich, mogą również wchodzić w zakres 

stosowania niniejszego punktu, jeżeli wykazanie ich wpływu na rozwój obsługiwanych regionów jest 

możliwe, w szczególności dzięki regularności usług. W takim przypadku Komisja sprawdza, czy pomoc 

nie zagrozi faktycznemu otwarciu międzynarodowego rynku przewozów pasażerskich i kabotażu, 

wynikającemu z wejścia w życie trzeciego pakietu kolejowego; 

b) tabor, którego dotyczy pomoc, ma być wyłącznie wykorzystywany w określonym regionie lub na 

określonej trasie łączącej kilka regionów, w odniesieniu do której był objęty pomocą przez co 

najmniej 10 lat; 

c) nowy tabor ma odpowiadać najnowszym normom interoperacyjności, bezpieczeństwa i ochrony 

środowiska naturalnego stosowanym w danej sieci transportu; 
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d) państwo członkowskie wykazuje, że projekt wchodzi w skład spójnej strategii rozwoju 

regionalnego. 

Źródło: Komunikat Komisji, Wspólnotowe wytyczne dotyczące pomocy państwa na rzecz 

przedsiębiorstw kolejowych, Dziennik Urzędowy Unii Europejskiej C 184/13 

Innym argumentem jest fakt, iż w przypadku posiadania przez samorząd własnego taboru, możliwe 

jest wyłanianie przewoźnika w zakresie przetargu, który będzie atrakcyjny również dla podmiotów 

spoza grupy PKP. Dobitnie podkreśla to przypadek województwa kujawsko-pomorskiego (por. ramka 

poniżej), któremu nie bez powodu udało się zebrać 2 oferty właśnie w przypadku zadania, w którym 

użyczało lub wypożyczało przewoźnikowi istotną część potrzebnego taboru. W przypadku linii 

zelektryfikowanych, gdzie wymagany był własny tabor, nie zgłosiły się inne podmioty. W 

konsekwencji koszty ograniczono o ponad 1/3, bez strat dla pasażerów. 

Studium przypadku – Arriva PCC w województwie kujawsko-pomorskim 

W 2006 roku – po otrzymaniu szynobusów SPOT – województwo kujawsko-pomorskie postanowiło 

wyłonić w trybie przetargu podmiot, który będzie obsługiwał niezelektryfikowane linie w regionie. 

Ponieważ umowę postanowiono zawrzeć na okres 3 lat, zaś wykonawcom udostępniono kilkanaście 

szynobusów, będących własnością samorządu, oprócz PKP Przewozy Regionalne ofertę złożyło 

również konsorcjum złożone z polskiej firmy PCC Rail oraz międzynarodowego koncernu Arriva. 

Oferta nowego przewoźnika była o 1/3 tańsza od spółki państwowej (12,93 zamiast 18,68 zł 

dofinansowania za kilometr), toteż wygrał on przetarg. 

Konsorcjum świadczy przewozy taborem wynajętym i użyczonym od województwa, posiada również 

własne pojazdy – 2 nowe szynobusy dwuczłonowe oraz 5 używanych jednostek typu MR z Danii. 

Po rozstrzygnięciu przetargu istotnie wzrosła sprawność techniczna taboru, a także jakość jego 

utrzymania. Przewoźnik przejął na siebie wiele obowiązków, związanych z naprawami czy 

ubezpieczeniem, odciążając finansowo i organizacyjnie samorząd wojewódzki. W momencie 

przekazania pojazdów ujawniono skutki wcześniejszych niedopatrzeń przy obsłudze pojazdów przez 

PKP PR. 

Przejęcie przewozów przez prywatnego przewoźnika nie było jednak łatwe. Problem stanowiły zbyt 

krótkie terminy – niewielki czas pomiędzy podpisaniem umowy i rozpoczęciem przewozów 

spowodował wiele trudności w pierwszych tygodniach po przejęciu linii przez nowego przewoźnika. 

Okres trzyletni to również duże ryzyko przy inwestowaniu w tabor – np. w Niemczech tego typu 

umowy zawiera się zwykle na okres ok. 10 lat. 

Problemem jest również przerzucenie na przewoźnika innych czynników ryzyka – zmian stawki 

dostępu do infrastruktury kolejowej czy zastrzeżenie sobie przez województwo możliwości rezygnacji 

z wypożyczenia/użyczenia szynobusów. Rozwiązań systemowych wymagają również zasady dostępu 

do infrastruktury punktowej (np. dworce). Obecnie należy ona do grupy PKP, a nad jej użyczaniem 

brak jest nadzoru regulatorskiego.  

Doświadczenia są jednak pozytywne i obecnie województwo kujawsko-pomorskie wybiera pomiędzy 

Arriva PCC oraz PKP Przewozy Regionalne, poszukując przewoźnika do obsługi reaktywowanej linii z 

Bydgoszczy do Chełmży. 
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Fotografia 3. Prywatne konsorcjum Arriva PCC bez udziału środków publicznych pozyskało nowy (2 

szynobusy przegubowe) oraz używany (typu MR na zdjęciu) tabor, który zastąpił składy wagonowe PKP PR, 

chociaż umowę na świadczenie usług przewozowych zawarto jedynie na 3 lata. Oszczędności wyniosły 33%. 

 

 

Model, w którym samorząd wybiera przewoźnika w trybie przetargu jest uznany za docelowy w 

Masterplanie dla transportu kolejowego (por. ramka poniżej), przy czym zakłada się możliwość 

użyczania taboru przez samorząd lub posiadania przez przewoźników taboru własnego. To drugie 

rozwiązanie wymaga oczywiście dłuższych – 10-, 20-letnich  – okresów związania umową na 

świadczenie usług publicznych. 

Studium literatury – Masterplan o przyszłości organizacji transportu kolejowego w Polsce 

 

Konieczne są następujące, kluczowe działania. 

W zakresie funkcji podmiotów administracji publicznej:[…] 

- zwiększenie zakresu zaangażowania samorządów w organizację przewozów regionalnych poprzez 

własne spółki przewozowe, własny tabor oraz organizację przetargów na wykonywanie przewozów 

lub obsługę własnego taboru ze szczególnym uwzględnieniem stabilnej perspektywy finansowej dla 

podmiotów. […] 

W obszarze przewozów pasażerskich: 

- liberalizacja rynku poprzez zwiększanie udziału samorządowych i prywatnych spółek przewozowych 

z zachowaniem zasady konkurencji regulowanej, czyli konkurencji „o rynek”, a nie konkurencji „na 

rynku” z założeniem, że docelowo ukształtuje się struktura składająca się z maksymalnie kilku 

podmiotów o istotnej pozycji w skali całego kraju oraz wielu podmiotów o silnej pozycji lokalnej; 

- przyjęcie dwóch docelowych modeli organizacji przewozów regionalnych i aglomeracyjnych: 

samorząd posiada tabor, ale nie jest właścicielem spółki przewozowej, więc organizuje przetarg na 

świadczenie usług przewozowych przy wykorzystaniu swojego taboru, oraz samorząd nie posiada 
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taboru i nie jest właścicielem spółki przewozowej, zatem ogłasza przetargi na świadczenie usług 

przewozowych przy wykorzystaniu taboru będącego własnością oferentów lub wyspecjalizowanych 

podmiotów (np. leasing, dzierżawa lub najem taboru przez oferentów); 

- powołanie organizatora transportu na szczeblu regionalnym, do którego zadań należeć będzie 

koordynacja działalności transportu kolejowego oraz autobusowego, zgodnie z zapisami „Zielonej 

Księgi” Komisji Wspólnot Europejskich, oraz organizowanie (w tym przetargi), finansowanie i kontrola 

realizacji usług w regionalnym transporcie publicznym; 

- w przewozach międzyregionalnych i międzyaglomeracyjnych stworzenie warunków do prowadzenia 

przez przewoźników działalności w pełni komercyjnej oraz konkurencji o kontrakty dotyczące 

przewozów o charakterze służby publicznej. 

Źródło: Masterplan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo Infrastruktury, 

Warszawa 2008. 

Samorządy zwracają jednak uwagę na szereg wad, związanych z tym, że zakupują tabor. Podkreślają, 

że trudności sprawia im odpowiednie dobranie wymogów technicznych, a także nadzór nad 

późniejszym procesem eksploatacji przez przewoźnika, nie zawsze dbającego o powierzone mienie 

(stąd też przewoźnik może wybrać tabor w sposób bardziej efektywny i świadomy). 

W przypadku dofinansowywania zakupów taboru przez przewoźnika właśnie jego kompetencje 

eksploatacyjne stają się bardzo istotną zaletą. Umożliwiają one dobre rozeznanie w potrzebach oraz 

uwzględnienie kosztów całego cyklu życia pojazdu. 

Możliwe są także przedsięwzięcia polegające na remoncie istniejącego taboru, co umożliwiło dzięki 

SPOT zmienienie wizerunku bardzo wielu pojazdów na polskich torach. 

Problemem staje się jednak zapewnienie wymaganej, 10-letniej trwałości projektu. Wymaga to de 

facto, żeby w momencie ubiegania się o dofinansowanie przewoźnik posiadał podpisaną umowę na  

świadczenie przewozów, objętych służbą publiczną przez ok. 12 lat. Żeby zdobyć takie zamówienie, 

należy jednak wygrać przetarg w oparciu o konkretny biznesplan oraz wymagany przez 

zamawiającego poziom jakościowy. Trudno przy tym uwzględnić zdarzenie niepewne, jak otrzymanie 

dotacji. 

Należy również podkreślić, że okres eksploatacji dopracowanego pojazdu szynowego to minimum 30-

40 lat, czyli okres znacznie dłuższy. Efektywność zarządzania funduszami unijnymi nakazuje nie 

ograniczać się zatem do minimalnej wymaganej perspektywy 10-letniej. 

Problemem staje się również fakt, że przewoźnicy z grupy PKP nie dysponują wkładem własnym, 

odpowiednim do realizacji projektów – dotychczasowe inwestycje SPOT były wspierane w zakresie 

środków krajowych z budżetu państwa. 

Sytuacja ta ulegnie pewnej zmianie po przekazaniu udziałów PKP PR samorządom, jednak nawet w 

przypadku należących do jednego tylko województwa Kolei Mazowieckich, nowo kupowany tabor 

pozostaje własnością organizatora, który dzięki temu będzie mógł w przyszłości łatwiej dokonywać 

np. przetargów na usługi przewozowe. Jest to zgodne z założeniami Masterplanu, który nie wymienia 

spółek samorządowych wśród docelowych modeli organizacyjnych, a także z trendami w innych 

gałęziach transportu, np. komunikacji miejskiej, gdzie po komunalizacji następują procesy 

prywatyzacji przewozów. 
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Sytuacja będzie jeszcze trudniejsza w przypadku, kiedy właścicielem przewoźnika pozostaje większa 

liczba samorządów, o różnej intensywności inwestowania w tabor kolejowy. 

Opisane wady i zalety poszczególnych rozwiązań kierują do zawartych w rekomendacji konkluzji, że w 

przewozach regionalnych dofinansowywany powinien być przede wszystkim tabor zakupywany przez 

samorządy, gdyż dofinansowanie przedsięwzięć dokonywanych przez przewoźników nie zapewni 

odpowiedniej trwałości. Teza ta była podkreślana przez respondentów reprezentujących różne 

instytucje. 

Niemniej podstawowym źródłem finansowania taboru powinny być środki prywatne przewoźników. 

Wymaga to jednak podpisywania umów długoterminowych, a zatem rozwiązania polegające na 

dofinansowywaniu taboru samorządowego mogą mieć charakter przejściowy, w momencie „uczenia 

się” przez samorządy systemu przetargowego, kiedy zbyt długie umowy mogą być ryzykowne. 

Należy podkreślić, że w toku reform systemu transportu regionalnego w Polsce jest również – 

postulowane także w Masterplanie – powołanie zarządów transportu regionalnego na wzór szwedzki 

(por. ramka poniżej). Umożliwi to budowanie samorządowi kompetencji w dziedzinie transportu (a 

zatem bardziej świadomy nadzór nad posiadanym taborem), a także m.in. tworzenie zintegrowanych 

taryf, obowiązujących u wszystkich przewoźników – drogowych (autobusowych) i kolejowych. Jest to 

istotne, gdyż przykładowo w obowiązującej obecnie umowie województwa kujawsko-pomorskiego z 

PCC przewoźnik posiada dowolność stosowania taryf. Przy dalszym rozszerzaniu tego systemu 

mogłoby to doprowadzić do dezintegracji taryfowej, podobnej do panującej wśród dawnych 

przedsiębiorstw PKS. 

Studium literatury – Regionalne zarządy transportu i infrastruktury kolejowej w Szwecji oraz 

perspektywy wdrożenia podobnych rozwiązań w Polsce 

W Szwecji już w 1978 r. ustawowo umożliwiono powoływanie regionalnych zarządów transportu, 

którym przyporządkowano odpowiedzialność za przewozy autobusowe wewnątrz pojedynczych 

regionów, w tym również komunikację miejską – szynową i drogową. Organy te powołano na 

zasadzie dobrowolności i dużej dowolności, do momentu nadejścia ustawowego terminu, różnego w 

zależności od regionu (z reguły była to połowa 1981 roku). Później – jeśli nie wypracowano innego 

rozwiązania – należało automatycznie wdrożyć regulacje domyślne, co miało miejsce tylko w jednym 

przypadku. Z trzema wyjątkami, regionalne zarządy transportu są kontrolowane wspólnie przez 

władze gminne i regionalne, czyli oba stopnie szwedzkiego samorządu, i działają w formie spółek 

prawa handlowego pomiędzy tymi podmiotami (a nie związków komunalnych).  

Powołanie zarządów transportu nie zmieniło faktu, iż wykonawcami przewozów pozostawały te same 

firmy, co wcześniej – monopoliści na konkretnych liniach, posiadający licencje ważne terminowo.  

Po ustabilizowaniu się liczby pasażerów, istotnym problemem stał się poziom kosztów, a także mała 

elastyczność systemu. Odpowiedzią na zaistniałe problemy miało być stworzenie przetargowego 

systemu wyboru przewoźników w transporcie drogowym (miejskim i regionalnym), który został 

przyjęty w 1985 r., zaś wdrażany od 1989 r. Głównymi celami były możliwość elastycznego i 

efektywniejszego zarządzania zasobami oraz urynkowienie wysokości dotacji. 

W 1989 r. rozszerzono kompetencje zarządów transportu do całości transportu regionalnego, 

włączając w to połączenia wodne i kolejowe. Rok później organom tym przekazano w zarząd część 

linii kolejowych (łącznie z infrastrukturą punktową i liniową) oraz potrzebny do prowadzenia na nich 
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ruchu tabor – do wykonywania tych funkcji organy publiczne wybrały w otwartym postępowaniu 

spółki prywatne. Samorządy miały również możliwość samodzielnego zadecydowania o ewentualnym 

zawieszeniu ruchu kolejowego i zastąpienia go drogowym.  

* 

Wprowadzenie zarządów transportu regionalnego w Polsce jest coraz szerzej dyskutowane. 

Rozwiązanie takie postuluje m.in. zespół pod kierownictwem prof. O. Wyszomirskiego, wybitnego 

specjalisty w dziedzinie nowoczesnej organizacji transportu. 

Jego zdaniem podmioty te „powinny przyjąć jedną z następujących form organizacyjno-prawnych: 

- wydziału Urzędu Marszałkowskiego albo jednostki budżetowej samorządu wojewódzkiego; 

- spółki samorządowego województwa, powiatów i gmin albo tylko samorządowego województwa i 

powiatów; 

- związku komunalnego samorządu wojewódzkiego, powiatów i gmin albo tylko samorządowego 

województwa i powiatów, pod warunkiem powstania możliwości prawnych powoływania takich 

związków.” 

Według cytowanego opracowania, „pożądanym rozwiązaniem z punktu widzenia zapewnienia 

warunków formalno-prawnych prawidłowego funkcjonowania regionalnego pasażerskiego 

transportu drogowego jest też uchwalenie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Ustawa ta 

powinna: 

- być w zgodzie z istniejącą tendencją do liberalizacji rynku usług przewozów pasażerskich; 

- wyraźnie oddzielać kompetencje szczebla polityczno-regulacyjnego, organizacyjno-zarządczego i 

wykonawczego; 

- jednoznacznie precyzować zadania organizatora transportu; 

- określać zasady dostępu do rynku i reguły funkcjonowania transportu publicznego.” 

Powołanie regionalnych zarządów transportu oraz infrastruktury kolejowej jest również wpisane do 

strategii rozwoju niektórych województw, np. lubuskiego (Lubuskie Sieci Kolejowe i Lubuski Zarząd 

Komunikacji). 

 

Źródło: B. Finnveden, Public transport in Sweden – co-ordination and competition, STLF, Stockholm 

2002; Rola, zadania i zasady funkcjonowania regionalnego pasażerskiego transportu drogowego w 

latach 2008-2015 w świetle przewidywanych zmian organizacyjnych, prawnych i społecznych, 

PIGTSiS, praca zbiorowa pod red. O. Wyszomirskiego, Warszawa 2008. 

Bardziej złożona sytuacja dotyczy przewozów międzyaglomeracyjnych, w przypadku których istnieje 

potrzeba zakupu taboru (elektrycznych zespołów trakcyjnych lub lokomotyw i modernizacji składów 

wagonowych) rozwijających prędkość 160 km/h. 

W tym przypadku Ministerstwo Infrastruktury, chociaż pełni funkcje analogiczne do urzędów 

marszałkowskich, w rzeczywistości przejawia znacznie bardziej bierną postawę. W przyszłości jednak 

Masterplan rekomenduje rozszerzenie jego funkcji m.in. o organizację przetargów na obsługę 

połączeń. 
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Przetargi te mogłyby odbywać się na podobnych zasadach, jak w przewozach regionalnych – tj. we 

wstępnej fazie z użyczeniem taboru (dofinansowanego ze środków unijnych) przez organizatora 

przewozów. Oczywiście złożoność całej operacji nakazuje ją wykonywać stopniowo, zaczynając od 

pojedynczych linii i zwracając uwagę na integrację taryfową. W tym celu korzystne byłoby powołanie 

na szczeblu krajowym Zarządu Transportu Międzywojewódzkiego – analogicznego do podobnych 

podmiotów w regionach. 

Docelowo – przy zawieraniu umów długoterminowych – również tutaj powinno się przechodzić na 

prywatne finansowanie taboru przez przewoźników i firmy leasingowe, przy koncentracji środków na 

infrastrukturę. 

Czy przeprowadzane ze środków unijnych inwestycje taborowe są dobrze zharmonizowane z 

przeprowadzanymi w Polsce inwestycjami infrastrukturalnymi i zwiększają wzajemnie swoją 

trwałość oraz efektywność poprzez efekty synergii? 

W ostatnich latach przeprowadzono w Polsce wiele remontów linii kolejowych, w szczególności 

dofinansowanych ze środków PHARE i ISPA/FS, jednak w wielu przypadkach ich parametry nie są 

wykorzystywane przez brak odpowiedniego taboru. 

Zestawienie tych projektów z inwestycjami taborowymi SPOT (por. tabela) wskazuje na bardzo niską 

koordynację działań, gdyż tylko na odcinek Skierniewice – Łódź trafił tabor, który umożliwił 

osiągnięcie efektów synergicznych. Potencjał pozostałych odcinków jest do wykorzystania w 

przyszłości. 

Tabela 7. Harmonizacja działań taborowych i infrastrukturalnych w kontekście projektów 

infrastrukturalnych, dofinansowanych ze środków unijnych 

Nazwa projektu 
infrastrukturalnego  
(źródło finansowania) 

Rozwiązania taborowe 

Modernizacja linii kolejowej 
E-20, odcinek Mińsk Maz. – 
Siedlce 

(FS d. ISPA) 

Brak przewozów z prędkością 160 km/h, do której jest dostosowana 
linia. 

Brak taboru dofinansowanego ze środków SPOT. 

Linia ta jest częściowo obsługiwana taborem Flirt, dostarczonym w 
ostatnich miesiącach Kolejom Mazowieckim (zakupy ze środków 
krajowych). 10 składów może jednak być niewystarczające, nie jest 
również przypisanych wyłącznie do tej relacji. 

Brak harmonizacji mimo potrzeby 

Modernizacja linii kolejowej 
E-20, odc. Rzepin – granica 
państwa 

(FS d. ISPA) 

Przewozy od Niemiec prowadzone ze zmianą lokomotywy w Rzepinie  

Brak taboru dofinansowanego ze środków SPOT 

PKP Intercity ogłosiło przetarg na 10 lokomotyw wielosystemowych, 
które pozwolą wykorzystać parametry linii (zakup bez udziału 
środków unijnych). 

Brak potrzeby harmonizacji 

Modernizacja linii kolejowej 
E-30, odc. Węgliniec – 
Legnica 

Tabor dofinansowany ze środków SPOT kursuje na odcinku Legnica – 
Węgliniec, jednak nie wykorzystuje w pełni jego parametrów. 

Brak przewozów z prędkością 160 km/h, do której jest dostosowana 
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(FS d. ISPA) linia. 

Brak perspektyw na wykorzystanie parametrów linii. 

Brak harmonizacji mimo potrzeby 

Modernizacja węzła 
kolejowego w Poznaniu 

(FS d. ISPA) 

Inwestycja punktowa, na terenie zurbanizowanym – brak istotnych 
potrzeb taborowych 

Brak potrzeby harmonizacji 

Poprawa infrastruktury 
kolejowej w Polsce - "wąskie 
gardła" 

(FS d. ISPA) 

Inwestycja punktowa – brak istotnych potrzeb taborowych 

Brak potrzeby harmonizacji 

Modernizacja linii kolejowej 
E-20 na odcinku Siedlce 
Terespol, Faza I 

(FS d. ISPA) 

Brak taboru dofinansowanego ze środków SPOT 

Brak przewozów z prędkością 160 km/h, do której jest dostosowana 
linia. 

Brak perspektyw na wykorzystanie parametrów linii 

Brak harmonizacji mimo potrzeby. 

Modernizacja linii kolejowej 
E-30 na odcinkach Węgliniec 
– Zgorzelec i Węgliniec – 
Bielawa Dolna  

(FS d. ISPA) 

Tabor dofinansowany ze środków SPOT kursuje na odcinku Zgorzelec - 
Węgliniec, jednak nie wykorzystuje w pełni jego parametrów. 

Brak przewozów z prędkością 160 km/h, do której jest dostosowana 
linia. 

Brak perspektyw na wykorzystanie parametrów linii 

Brak harmonizacji mimo potrzeby 

Modernizacja linii kolejowej 
E-65 odcinek Warszawa - 
Gdynia (etap II) 

(FS) 

Inwestycja w fazie przygotowania – z pewnością będzie wymagała 
wsparcia w zakresie zakupu taboru, przynajmniej do potrzeb 
przewozów regionalnych na tym odcinku. 

Potrzeba harmonizacji w przyszłości 

Modernizacja linii kolejowej 
Warszawa - Łódź Fabryczna. 
Etap I - odcinek Skierniewice 
- Łódź Widzew 

(SPOT) 

Zakupiono 14 jednostek ED74 na potrzeby pociągów pospiesznych,  
z dofinansowaniem SPOT. 

Brak taboru o wyższych prędkościach (nawet 120 km/h) do 
przewozów pociągami osobowym – z wyjątkiem jednego składu. W 
przypadku jego awarii lub planowej naprawy nie ma możliwości 
zastąpienia go innym składem, co uniemożliwia zastosowanie 
krótszych czasów przejazdu. 

Dobra harmonizacja 

Modernizacja linii kolejowej 
nr 8: Warszawa-Radom-
Kielce-Kraków. Etap I 
odcinek Warszawa 
Zachodnia-Warszawa 
Okęcie-Warszawa 
Służewiec-Lotnisko Okęcie 
Faza II: roboty budowlane 
na odcinku Warszawa-
Okęcie 

(SPOT)  

Na tym etapie linia nie umożliwia osiągania wysokich prędkości,  
w przyszłości planuje się jednak zakup taboru SKM – wpisany na listę 
rezerwową POIiŚ. 

Potrzeba harmonizacji w przyszłości 
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Fotografia 4. Tabor zmodernizowany w ramach SPOT nie przyczynił się w wystarczającym stopniu do 

wykorzystania możliwości technicznych linii kolejowych w Polsce. Na zdjęciu – skład EN57 wjeżdża na 

przystanek Łosiów na linii E-30, przystosowanej do znacznie wyższych prędkości. 

 

3.1.2 Obszar 2: Modernizacja i sposób jej wykonania 

 

Jak różnią się parametry techniczne oraz eksploatacyjne analogicznego taboru modernizowanego 

lub zakupywanego ze środków krajowych od podobnych przedsięwzięć dokonywanych ze środków 

krajowych? Czy inwestycje ze środków unijnych nie wyparły środków krajowych? 

Badane projekty są bardzo zróżnicowane pod względem wnoszenia „nowej jakości” w przewozach. 

Z pewnością modelowy w tym przypadku jest zakup jednostek o prędkości maksymalnej 160 km/h 

(ED74) – bardzo potrzebnych na wielu liniach, jednak nierealizowany od lat ze względów 

finansowych. Projekt ten ma zatem charakter bezprecedensowy. 

„Nową jakość” stanowią także wagony bezprzedziałowe do pociągów pospiesznych, przystosowane 

do potrzeb osób niepełnosprawnych. 

Pozostałe projekty charakteryzują się zmianami ewolucyjnymi w stosunku do wcześniej zakupionego 

taboru, natomiast w przypadku wagonów przedziałowych nie wprowadzono istotnych zmian. 

Szczegółową analizę poszczególnych projektów przedstawia tabela. 

Tabela 8. Ocena techniczna różnic pomiędzy taborem współfinansowanym ze SPOT oraz wcześniejszymi 

zakupami ze środków krajowych 

Projekt Ocena 

Zakup nowego, 
kolejowego taboru 
pasażerskiego do obsługi 
relacji Warszawa – Łódź – 
Warszawa 

Brak porównania – nie realizowano projektów analogicznych. 

Modernizacja Osiągnięto efekt skali oraz praktycznie ujednolicono tabor pozyskany 
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elektrycznych zespołów 
trakcyjnych serii EN57 

w ramach modernizacji (pomijając różnice pomiędzy trzema 
konsorcjantami – wykonawcami napraw). Wcześniejsze modernizacje 
ze środków krajowych miały bardzo różny zakres, różne wykończenie 
wnętrza (w dużym stopniu zależało to od posiadanych w danym 
okresie funduszy). 

Modernizacja osobowych 
wagonów z miejscami do 
siedzenia UIC-Y typów: 
111a, 112a i YB 

Wprowadzono nowy typ wagonu – dostosowany do potrzeb osób 
niepełnosprawnych.  

Wagony przedziałowe bez znaczących różnic w porównaniu z innymi 
wagonami modernizowanymi w ramach napraw głównych. 

Zakup autobusu 
szynowego dla 
województwa warmińsko 
– mazurskiego  

Tabor analogiczny z wcześniej zakupionym taborem tego typu. Różnice 
wynikają z nabrania doświadczenia przez producenta 

Modernizacja taboru 
szybkiej kolei miejskiej w 
Trójmieście 

Wcześniejsze modernizacje ze środków własnych miały zróżnicowany 
zakres. 

Tabor zmodernizowany ze SPOT wyróżnia kompleksowość 
zastosowanych rozwiązań, także jeśli chodzi o ograniczenie poboru 
energii. 

Zakup 8 sztuk autobusów 
szynowych 
przeznaczonych do 
wykonywania 
regionalnych przewozów 
pasażerskich (woj. 
wielkopolskie) 

Autobusy posiadają większą ilość miejsc siedzących (wprowadzenie 
układu siedzeń 2+3). 

Wcześniej zakupiono także dwa jednoczłonowe autobusy szynowe 
SA105 do obsługi pociągów o najmniejszej frekwencji. 

Zakup 8 autobusów 
szynowych dla samorządu 
województwa 
dolnośląskiego 

Wcześniej zakupione szynobusy SA109 de facto stanowiły prototyp, w 
związku z czym były wysoce awaryjne. Dodatkowo na terenie 
województwa kursował szynobus SA 106. W stosunku do wcześniej 
nabytego taboru, nowo zakupiony tabor charakteryzuje się przede 
wszystkim większą niezawodnością. 

Zakup autobusów 
szynowych w celu 
wyrównania podaży 
alternatywnych środków 
transportu w Lubuskiem 

Wcześniej zakupiono 1 autobus szynowy SA108 o zbliżonej pojemności 
oraz 4 SA105 do obsługi pociągów na liniach  
o najmniejszych potokach pasażerskich. 

Unowocześnienie taboru 
kolejowego przewozów 
regionalnych na terenie 
województwa kujawsko-
pomorskiego 

Szynobusy praktycznie nie różnią się od zakupionych wcześniej. 

Znaczącą zmianą jest zainstalowanie klimatyzacji, wcześniej były to 
tylko urządzenia schładzające. 

Zwraca uwagę fakt, że nie wszystkie szynobusy można ze sobą łączyć – 
mimo tego samego typu. Ponadto każdy ma inną  pojemność 
zbiornika, co wpływa na zasięg pojazdu. 

Poprawa warunków 
funkcjonowania 
kolejowego transportu 
pasażerskiego w 
województwie podlaskim 

Wcześniej zakupiono 2 autobusy szynowe SA108 o zbliżonej 
pojemności oraz 1 SA105 do obsługi pociągów na liniach  
o najmniejszych potokach pasażerskich.  
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Fotografia 5. Szynobusy zakupywane przed SPOT miały zazwyczaj niewygodne siedzenia z autobusów 

miejskich, przystosowane do podróży ok. 15-20 minutowych (na zdjęciu – SA132-003, woj. wielkopolskie). W 

przypadku pojazdów SPOT uległo to znaczącej poprawie 

 
 

Analiza przekazanych od samorządów danych, dotyczących wydatków na tabor (patrz tabela poniżej) 

wykazuje, że możliwość uzyskania dofinansowania ze środków unijnych była dla wielu samorządów 

motywacją do zwiększenia – nawet kilkukrotnego – własnych wydatków na tabor kolejowy. Jest to 

zjawisko zdecydowanie pozytywne – nawet gdyby w przyszłych latach nastąpiło pewne zmniejszenie 

wydatków, to szybciej uzyskiwane są istotne korzyści zewnętrzne i finansowe. 

 

Tabela 9. Wydatki na tabor kolejowy i dotacja do przewozów w poszczególnych województwach [zł] 

 Wydatki na tabor 

 Środki krajowe Środki unijne 

Liczba zakupionych jednostek 
(szynobusów – z podziałem 

na typy) 
Dotacja do przewozów 

Lubuskie 

2003 2 562 000 0 SA105 13 049 096  

2004 2 562 000 0 SA105 17 504 389  

2005 5 124 000 0 2 x SA105 21 595 117  

2006 13 743 300 3 699 650  SA108, SA133 20 165 000  

2007 14 981 600 7 490 800  2 x SA133 20 175 685  

Wielkopolskie 

2003 20 496 000  - 4 (215 M) 18 728 304  

2004 5 124 000  - 1 (215 M) 40 057 612  

2005 6 832 000  - 1 (218 M) 46 409 200  
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2006 19 604 400  - 
1 (215 M) 
2 (218 M) 

59 500 000  

2007 41 408 400  24 800 000  
1 (215 M) 

8 (218 Ma) 
72 000 000  

Podlaskie 

2003 - - - 8 470 302 

2004 
 

2 562 000 
- 

1 
typ 213Ma (SA105-103) 

10 999 285 

2005 
 

5 560 160 
- 

1 
typ 215M (SA108-107) 

9 071 594 

2006 

 
5 560 160 

 
9 128 000 

- 
 
 

6 000 000 

1 
typ 215M (SA108-109) 

2 
typ 218Mc (SA133-001;002) 

 
9 650 000 

2007 - - - 12 620 498 

Dolnośląskie 

2004 9 150 000  0 SA 109 2 40 832 521  

2005 0 SA 106 1 35 087 123  

2006 
11 346 000 

0 SA 132 1 50 999 448 

2007 0 0 0 0 41 999 816 

SA 134 5 
2008 33 322 700 23 450 000 

SA 135 3 
50 000 000 

 

Znacznie mniej optymistycznie wygląda sytuacja w przypadku PKP Przewozy Regionalne: otrzymane 

dane obrazują zjawisko wypierania środków własnych przez pomoc z budżetu państwa oraz środków  

unijnych, co stanowi zjawisko negatywne wobec poprawiającego się otoczenia rynkowego. W 

porównaniu z brakiem „nowej jakości” w realizowanych projektach modernizacyjnych nie jest to 

zjawisko dobre. 

 

Tabela 10. Wydatki modernizacyjne PKP Przewozy Regionalne 

 

Wydatki na modernizacje wagonów Wydatki na modernizacje ezt 

Środki krajowe 
Środki krajowe 

 

Własne 
Zewnętrzne 
(budżetowe) 

Środki 
unijne 

Li
cz

b
a 

zm
o

d
er

n
iz

o
w

an
yc

h
 

w
ag

o
n

ó
w

 

Własne 
Zewnętrzne 
(budżetowe) 

Środki 
unijne 

Li
cz

b
a 

zm
o

d
er

n
iz

o
w

an
yc

h
  e

zt
 

2003 95 034,10   680 38 611,00   175 

2004 75 440,20 1 536,30  356 48 463,70 48 463,70  260 

2005 158,30 21 921,70  169 5 698,20 56 225,20  244 

2006  16 066,80 26 568,20 79 14 083,00 50 005,40 13 420,00 146 

2007   1 575,60 2 28 421,10  53 967,00 177 
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Czy projekty są realizowane zgodnie z celami założonymi we wniosku o dofinansowanie? 

Niniejsze pytanie ma charakter przekrojowy i łączy się z pytaniami dotyczącymi najbardziej 

racjonalnej i optymalnej realizacji założonych celów (wcześniejsze) oraz wymiernych rezultatów 

analizowanych projektów (późniejsze).  

Z już przeprowadzonych analiz wynika, że projekty generalnie realizują założone cele, zaś w 

niniejszym punkcie szczególna uwaga zostanie zwrócona na działania komplementarne, 

umożliwiające realizację założonych celów, takie jak dodatkowe działania obniżające koszty czy 

zwiększające atrakcyjność oferty przewozowej (promocje dla wybranych grup, oferty zintegrowane). 

Szczegółową ocenę poszczególnych projektów zawiera poniższa tabela. 

Tabela 11. Ocena realizacji projektu z celami założonymi we wniosku 

Nazwa projektu Zakup nowego, kolejowego taboru pasażerskiego do obsługi relacji 

Warszawa – Łódź – Warszawa 

Cel projektu • Usprawnienie transportu pasażerskiego między Warszawą i Łodzią 

• Podniesienie konkurencyjności usług kolejowych na rynku grupowych 

przewozów pasażerskich pomiędzy Warszawą i Łodzią. 

Ocena realizacji 

projektu 

Projekt jest realizowany zgodnie z celami: nowy tabor poprawia 

wizerunek transportu kolejowego pomiędzy Warszawa i Łodzią, zaś nowa 

oferta „Ty i raz, dwa, trzy” poprawia konkurencyjność na rynku 

przewozów grupowych. 

Nazwa projektu Modernizacja elektrycznych zespołów trakcyjnych serii EN57 

Cel projektu • Usprawnienie transportu pasażerskiego w relacjach pomiędzy 

aglomeracjami i ich otoczeniem oraz na obszarach aglomeracji 

• Podniesienie konkurencyjności usług kolejowych na rynku 

regionalnego, zbiorowego transportu pasażerskiego 

Ocena realizacji 

projektu 

Projekt jest generalnie realizowany zgodnie z celami. Problem stanowi 

fakt, że na niektórych liniach (np. Bydgoszcz – Toruń) jednostki 

zmodernizowane kursują naprzemiennie z niezmodernizowanymi, co 

ogranicza poprawienie konkurencyjności (brak stałego, wysokiego 

poziomu jakości usług). Konkurencyjność zwiększa natomiast 

wprowadzanie biletów zintegrowanych – niestety tylko w niektórych 

aglomeracjach (np. BiT-City). Konkurencyjność zwiększa także 

jednoczesna z wprowadzeniem nowego taboru modernizacja 

infrastruktury na niektórych odcinkach (linia Szczecin - Świnoujście). 

Nazwa projektu Modernizacja osobowych wagonów z miejscami do siedzenia UIC-Y 

typów: 111a, 112a i YB 

Cel projektu • Usprawnienie transportu pasażerskiego w relacjach pomiędzy 

aglomeracjami i ośrodkami regionalnymi (miastami powiatowymi, 

dużymi węzłami komunikacyjnymi) 
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• Podniesienie konkurencyjności usług kolejowych na rynku 

dalekobieżnego, zbiorowego transportu pasażerskiego 

Ocena realizacji 

projektu 

Projekt jest generalnie realizowany zgodnie z celami. Problem stanowi 

brak taboru trakcyjnego, umożliwiającego wykorzystanie parametrów 

wagonów na niektórych odcinkach. 

Nazwa projektu Zakup autobusu szynowego dla województwa warmińsko- mazurskiego 

Cel projektu Zwiększenie spójności transportowej województwa warmińsko-

mazurskiego oraz polepszenie dostępności przestrzennej pomiędzy 

dużymi miastami w województwie. 

 Projekt jest generalnie realizowany zgodnie z celami.  Poprawia 

połączenie pomiędzy Braniewem (ok. 18 tys. mieszkańców) i Olsztynem – 

w kontekście celów wątpliwości może budzić wielkość tych miast. 

Nazwa projektu Modernizacja taboru szybkiej kolei miejskiej w Trójmieście 

Cel projektu Ułatwienie gałęziowego zrównoważenia transportu w woj. pomorskim 

poprzez znalezienie alternatywy dla zbyt intensywnego rozwoju 

transportu drogowego.  

Ocena realizacji 

projektu 

Projekt jest generalnie realizowany zgodnie z celami, modernizacja 4 

jednostek nie jest jednak wystarczającą alternatywą. Cennym działaniem 

komplementarnym jest współpraca z Międzygminnym Związkiem 

Komunikacyjnym Zatoki Gdańskiej, której efektem jest integracja 

taryfowa. 

Nazwa projektu Zakup 8 sztuk autobusów szynowych przeznaczonych do wykonywania 

regionalnych przewozów pasażerskich (woj. wielkopolskie) 

Cel projektu • Strukturalne i gałęziowe zrównoważenie polskiego transportu 

drogowego poprzez m.in. wspieranie rozwoju atrakcyjnej oferty 

przewozów kolejowych 

• Zwiększenie spójności transportowej bezpośrednio w województwie 

wielkopolskim 

• Poprawa warunków przejazdów pasażerów między aglomeracjami 

miejskimi województwa wielkopolskiego 

• Podniesienie konkurencyjności regionu wielkopolskiego 

• Zwiększenie oferty przewozowej, ograniczenie likwidacji najmniej 

rentownych połączeń 

Ocena realizacji 

projektu 

Projekt dobrze realizuje cele. 

Nazwa projektu Zakup 8 autobusów szynowych dla samorządu województwa 

dolnośląskiego 
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Cel projektu • Ułatwienie dojazdów do pracy i szkół 

• Pobudzenie turystyki 

• Poprawa jakość życia i możliwości wypoczynku mieszkańców 

Ocena realizacji 

projektu 

Projekt generalnie dobrze realizuje cele. Brak miejsc na rowery w 

pociągach (patrz dalej) utrudnia pobudzanie turystyki. 

Nazwa projektu Zakup autobusów szynowych w celu wyrównania podaży 

alternatywnych środków transportu w Lubuskiem 

Cel projektu Celem projektu jest zwiększenie podaży lokalnego zbiorowego transportu 

kolejowego w województwie lubuskim. 

Ocena realizacji 

projektu 

Projekt średnio realizuje cel, gdyż szynobusy w niektórych przypadkach 

zmniejszają podaż miejsc – poprawiają jednak jakość usług, pozwalają 

także zwiększać liczbę połączeń. Niezgodna realizacja wynika głównie ze 

złego sformułowania celu. 

Nazwa projektu Unowocześnienie taboru kolejowego przewozów regionalnych na 

terenie województwa kujawsko-pomorskiego 

Cel projektu • Poprawa warunków społeczno-ekonomicznych ludności województwa 

kujawsko-pomorskiego w zakresie przewozów regionalnych 

• Poprawa efektywności przewozów (redukcja kosztów) 

• Poprawa warunków przewozów (komfort, bezpieczeństwo) 

• Poprawa dostępności komunikacyjnej obszarów województwa 

kujawsko-pomorskiego 

• Poprawa warunków środowiska naturalnego 

• Uatrakcyjnienie oferty przewozowej 

• Rewitalizacja zamkniętych linii kolejowych 

Ocena realizacji 

projektu 

Projekt dobrze realizuje cele. Poprawę efektywności przewozów 

zwiększyło istotnie wyłonienie przewoźnika w drodze konkurencyjnej – 

wprowadza on dodatkowe akcje marketingowe i uzyskuje znacznie 

mniejszą dotację. 

Nazwa projektu Poprawa warunków funkcjonowania kolejowego transportu 

pasażerskiego w województwie podlaskim 

Cel projektu • Poprawa warunków przejazdu pasażerów transportem kolejowym 

• Zmniejszenie czasu podróży 

• Dostosowanie oferty przewozowej do aktualnych potrzeb 

• Zmniejszenie kosztów eksploatacyjnych taboru kolejowego 

• Zmniejszenie negatywnych skutków oddziaływania na środowisko 
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• Zwiększenie atrakcyjności lokalizacji biznesowej miejscowości 

Ocena realizacji 

projektu 

Projekt dobrze realizuje cele. 

 

3.1.3 Obszar 3: Efekty realizowanych projektów 

 

Jakie są wymierne rezultaty analizowanych projektów? 

W przypadku projektów samorządowych wymierne rezultaty projektów polegają przede wszystkim 

na obniżeniu kosztów eksploatacji taboru kolejowego, co z kolei przekłada się na możliwość 

zaoferowania dodatkowych połączeń. Korzyści to również niższy czas przejazdu, mniejsze zużycie 

zdekapitalizowanej infrastruktury (o czym się wspomina stosunkowo rzadko) oraz lepszy wizerunek 

transportu kolejowego. 

Niestety przyjęty system wskaźników posiada szereg wad, które uniemożliwiają tworzenie na jego 

podstawie wysoce pożądanych w ewaluacji analiz porównawczych poszczególnych projektów. Do 

wad tych zaliczają się: niska wiarygodność niektórych danych oraz niejednolity sposób pomiaru tego 

samego zjawiska w poszczególnych projektach. 

Niska wiarygodność danych związana jest przede wszystkim z brakiem opisu metody pomiaru danych 

(w szczególności brakiem pomiaru przez podmiot niezależny), a także brakiem możliwości ich 

weryfikacji. Duże wątpliwości może budzić przykładowo 36% wzrost liczby pasażerów w wyniku 

modernizacji składów EN57 względem roku bazowego i 46% względem scenariusza bazowego. 

Trudno go jednak zweryfikować, gdyż beneficjent nie podaje metody obliczeń (szacunki, czy liczenia 

pasażerów), a także nie dzieli także danych na poszczególne linie, co umożliwiałoby ich wyrywkową 

weryfikację. Zamieszczony w kolejnym rozdziale wykres 2 wskazuje jednak, że w tym projekcie 

bardzo mała liczba pasażerów (tylko 10%) deklaruje wzrost częstotliwości podróżowania. Oczywiście 

liczba ta nie jest tożsama z przyrostem pracy przewozowej, jednak w niektórych innych projektach 

(zakup ED74 oraz zakupy szynobusów) jest ona 2 razy większa, tymczasem dane z monitoringu 

pokazują tam z reguły znacznie mniejsze wzrosty przewozów.  

Niejednolity sposób pomiaru dotyczy stosowania różnych jednostek. Przykładowo oszczędność czasu 

w wielu przypadkach wyrażona jest w procentach lub minutach skrócenia czasu, co jest bardzo złym 

rozwiązaniem, gdyż uniemożliwia porównania pomiędzy projektami. I tak skrócenie czasu przejazdu o 

10 minut może generować mniejsze korzyści wyrażone w zaoszczędzonych pasażerogodzinach, niż 

skrócenie czasu przejazdu na bardziej obciążonej trasie o 8 minut. Sprawa staje się jeszcze bardziej 

skomplikowana przy operowaniu wartościami procentowymi. Także zwiększenie liczby pasażerów o 

10% w jednym projekcie może oznaczać większy bezwzględny wzrost liczby pasażerów, niż 5% w 

innym.  

Co więcej istnieją projekty (np. „Zakup autobusów szynowych w celu wyrównania podaży 

alternatywnych środków transportu w Lubuskiem”) w których dane z monitoringu ograniczają się do 

podania liczby nowych oraz zachowanych kursów. Trudno założyć, że w tym przypadku nie osiągnięto 

np. przyrostu liczby pasażerów, jednak de facto nie ma na ten temat danych. 

W niektórych przypadkach dane dotyczą również zbyt szerokiego otoczenia projektu. Przykładowo 

PKP SKM podało jako wskaźniki projektu wzrost liczby pasażerów we wszystkich pociągach. 
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Tymczasem projekt dotyczył modernizacji raptem czterech składów, co stanowi jedynie kilka procent 

taboru przewoźnika. 

Dobrym rozwiązaniem byłoby pod tym względem stosowanie wskaźników rezultatu i oddziaływania o 

charakterze kompleksowym, takim jak całkowite oszczędności czasu czy ogólna liczba pozyskanych 

pasażerów, a także globalna oszczędność kosztów eksploatacyjnych (w skali rocznej), a także 

regularne pomiary satysfakcji klientów. Oczywiście dane te powinny dotyczyć bezpośrednio połączeń 

poddanych interwencji. 

Szczegółowe rezultaty poszczególnych projektów są omówione w poniższej tabeli. 

W tabeli pominięto oddziaływanie związane ze zmniejszeniem kosztów zewnętrznych transportu ze 

względu na różnice w obliczaniu tego oddziaływania oraz fakt, że – we wszystkich studiach – 

zakładane jest ono proporcjonalnie do przejęć potoków pasażerskich. 

Tabela 12. Planowane i osiągnięte wymierne rezultaty analizowanych projektów 

Projekt Rezultaty planowane Rezultaty osiągnięte 

Zakup nowego, 
kolejowego taboru 
pasażerskiego do obsługi 
relacji Warszawa – Łódź – 
Warszawa 

Skrócenie czasu jazdy w stosunku do 
roku 2004: w roku 2008 o 19,2%, w 
roku 2009 – o 23,1%, w roku 2010 – 
o 42,3%. 

Zwiększenie potoków pasażerskich 
odpowiednio o 13%, 20% i 30,3%, a 
w latach następnych – o 33% 
względem wariantu zerowego. 

Skrócenie czasu jazdy w 
stosunku do składów 
wagonowych – przy obecnym 
stanie infrastruktury wynosi 10% 
(wg. rozklad.pkp.pl). 

Zwiększenie potoków 
pasażerskich o 6,3% (wg. 
najnowszego sprawozdania 
okresowego). 

 

 

Modernizacja 
elektrycznych zespołów 
trakcyjnych serii EN57 

Zwiększenie potoków pasażerskich w 
skali projektu w stosunku do roku 
bazowego 2004: w roku 2005 o 
1,1%, w roku 2006 – o 6,6%, w roku 
2007 – o 13%, w roku 2008 – o 
16,9% (względem wariantu 
zerowego odpowiednio o 13%, 
13,4%, 14%, 17,2%).  

Według sprawozdania 
końcowego planowane rezultaty 
zostały osiągnięte, przy czym 
sprawozdanie wskazuje na 
wzrost liczby pasażerów o 36% 
do roku bazowego i 46% do 
scenariusza bazowego.  

Modernizacja osobowych 
wagonów z miejscami do 
siedzenia UIC-Y typów: 
111a, 112a i YB 

Zwiększenie potoków pasażerskich w 
skali projektu w stosunku do roku 
bazowego 2004: w roku 2005 o 
2,2%, w roku 2006  – o 11,1%, w 
roku 2007 – o 14,8%, w roku 2008 – 
o 17,6% (względem wariantu 
zerowego odpowiednio o 12%, 
12,6%, 14,8%, 17,6%). 

Według sprawozdania 
końcowego osiągnięto wzrost 
pasażerów o 8%, co oznacza 
15% względem wariantu 
zerowego. Planowane rezultaty 
zostały osiągnięte odpowiednio 
w 22% i 33%. 

Zakup autobusu 
szynowego dla 
województwa warmińsko 

Skrócenie czasu przejazdu z Olsztyna 
do Braniewa ze 125 do 110 minut 
(przy kursowaniu samego 

W praktyce czas przejazdu 
wynosi 110 - 114 minut (z 
wyjątkiem kursów, w których do 
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- mazurskiego szynobusu). 

Jednocześnie planowano 
zwiększenie liczby pociągów na 
trasie Braniewo-Olsztyn do 5 par 
zamiast 4, z czego 2 obsługiwane 
składami wagonowymi (tylko w 
studium wykonalności). 

szynobusu doczepiony jest 
wagon) (wg. rozklad.pkp.pl). 

Zwiększono liczbę połączeń do 5 
par pociągów (wg. 
rozklad.pkp.pl). 

Dodatkowo – wg. sprawozdania 
końcowego – zmniejszono o 
70% stopień zanieczyszczania 
środowiska na obsługiwanej 
trasie. 

Modernizacja taboru 
szybkiej kolei miejskiej w 
Trójmieście 

Uruchomienie 22 nowych pociągów 

Zmniejszenie zużycia energii 

elektrycznej o 18,7% 

Zmniejszenie hałasu przetwornicy o 

ok. 33 dB 

Przyrost średniodobowej liczby 

pasażerów o 205 osób  

Uruchomienie 33 nowych 

pociągów 

Zmniejszenie zużycia energii 

elektrycznej o 30,3 % 

Zmniejszenie hałasu 

przetwornicy o ok.17 dB4 

Przyrost średniodobowej liczby 
pasażerów o 13218 osób 

Zakup 8 sztuk autobusów 
szynowych 
przeznaczonych do 
wykonywania 
regionalnych przewozów 
pasażerskich (woj. 
wielkopolskie) 

Utrzymanie 611 000 

pociągokilometrów rocznie 

(zagrożonych zawieszeniem) oraz 

uruchomienie dodatkowej pracy 

eksploatacyjnej 250 000 pockm. 

Obniżenie kosztów prowadzenia 

przewozów o 30%. 

Utrzymanie 611 000 
pociągokilometrów rocznie 
(zagrożonych zawieszeniem) 
oraz uruchomienie dodatkowej 
pracy eksploatacyjnej 290 000 
pockm (wg. sprawozdania). 

Obniżenie kosztów prowadzenia 
przewozów o 35% (wg. 
sprawozdania). 

Zakup 8 autobusów 
szynowych dla 
samorządu województwa 
dolnośląskiego 

Zwiększenie potoków podróżnych o 
1% w roku 2006, 2% - 2007, 3% w 
roku 2008 oraz oszczędności czasu 
podróży – 2%  każdego roku. 

Reaktywowanie 9 zawieszonych 
połączeń (wg. sprawozdania). 

Łącznie uzyskano zwiększenie 
potoków podróżnych aż o 78% 
(10 razy więcej). 

Reaktywowano 2 zawieszone 
połączenia. 

Oszczędność czasu podróżnych 
wyniosła łącznie niecałe 4,5%. 

Zakup autobusów 
szynowych w celu 
wyrównania podaży 
alternatywnych środków 
transportu w Lubuskiem 

5 kursów (pociągów) na których 
nowe szynobusy zastąpiły poprzedni 
tabor (jako rezultat) oraz 12 kursów 
nowych (jako oddziaływanie)  

5 kursów (pociągów) na których 
nowe szynobusy zastąpiły 
poprzedni tabor (jako rezultat) 
oraz 12 kursów nowych (jako 
oddziaływanie 

                                                           
4
 Nieosiągnięcie wskaźnika wynika najprawdopodobniej z nieprawidłowo określonego wskaźnika bazowego 

(określono go na zbyt niskim poziomie). Rzeczywiste pomiary hałasu dokonywane były w kilkunastu punktach i 

poprawa została osiągnięta w każdym (poza przetwornicą). 
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Unowocześnienie taboru 
kolejowego przewozów 
regionalnych na terenie 
województwa kujawsko-
pomorskiego 

Oszczędności kosztów ok. 5 mln zł 

(brak podanego przedziału 

czasowego). 

Wzrost prędkości handlowej o 3,7 

km/h. 

Ponowne uruchomienie przewozów 

linii nr 209. 

Oszczędności kosztów ok. 1,5 

mln zł (brak podanego 

przedziału  czasowego). 

Brak wzrostu prędkości 

handlowej. 

Przewozy na linii nr 209 zostaną 

uruchomione po rozstrzygnięciu 

postępowania przetargowego. 

Poprawa warunków 
funkcjonowania 
kolejowego transportu 
pasażerskiego w 
województwie podlaskim 

Skrócenie czasu podróży na trasie 
Białystok – Suwałki (przez Sokółkę) 
 o 18 minut. 

Uruchomienie 3 par pociągów 
Białystok – Czeremcha. 

Zwiększenie liczby korzystających z 
transportu kolejowego na trasach 
objętych projektem o 15%. 

Skrócenie czasu podróży na 
trasie Białystok – Suwałki (przez 
Sokółkę) o 18 minut. 

Uruchomienie 3 par pociągów 
Białystok – Czeremcha (przy 
czym pociągi te były zawieszone 
w ciągu obowiązywania rozkładu 
jazdy, de facto jest to 
utrzymanie połączeń 
zagrożonych zamknięciem). 

Brak zwiększenia liczby 
korzystających z transportu 
kolejowego na trasach objętych 
projektem. 

Źródła: wnioski o dofinansowanie, studia wykonalności, sprawozdania 

Czy projekty spowodowały wzrost zainteresowania komunikacją kolejową na odcinkach 

obsługiwanych przez badane projekty wśród potencjalnych pasażerów? 

Przeprowadzane badanie wskazuje wyraźnie, że zrealizowane projekty spowodowały wzrost 

zainteresowania komunikacją kolejową. Wynika to zarówno z danych z monitoringu, umieszczonych 

powyżej, jak i z badania ankietowego (por. wykres poniżej). 
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Wykres 2. Wpływ realizacji projektu na deklarowaną częstość podróży 
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Nie dotyczy, nie jeŜdŜę na tej trasie regularnie

Q4. Czy modernizacja pojazdów wpłłłłynęłęłęłęła na to, jak częęęęsto podróżżżżująąąą Pańńńństwo kolejąąąą?

 

Przeprowadzone badanie wskazuje, że ogółem 14% podróżnych, korzystających z taboru zakupionego 

bądź zmodernizowanego w ramach SPOT zwiększyło częstotliwość podróżowania, zaś 2% ją 

zmniejszyło w wyniku realizacji projektu. 

Najkorzystniejszy bilans udało się osiągnąć w projektach, w których zakupywano tabor nowy – 

różnica pomiędzy liczbą pasażerów deklarujących wzrost i spadek częstości podróżowania wyniosła 

aż 17–18%. Dla projektów modernizacyjnych PR wskaźnik ten wyniósł o połowę mniej – tylko 9%, zaś 

dla projektu SKM – 15%. 

Należy jednak zauważyć, że tabor jest jedynie jednym z wielu czynników, wpływających na 

konkurencyjność usług kolejowych. Stąd też w ankiecie postanowiono zadać podróżnym pytania, 

dotyczące postrzegania przez nich czterech różnych parametrów usługi kolejowej i na jej podstawie  

nakreślić profil konkurencyjny usługi, pokazujący jej słabe i mocne strony. 

Generalny profil strategiczny (linia czerwona na wykresie poniżej) pokazuje stosunkowo wyrównany 

profil usług kolejowych wśród pasażerów, korzystających z taboru SPOT. Najlepiej oceniają oni 

właśnie komfort w pociągach, a najgorzej – ceny biletów. Ten ostatni parametr, co ciekawe, oceniany 

jest lepiej w pociągach pospiesznych (znacząco droższych) niż osobowych. Różnice w postrzeganiu 

trzech ostatnich parametrów są jednak bardzo niewielkie, a zatem czas przejazdu i liczba połączeń 

również pozostają kiepskimi stronami usług. Poza linią łódzką są one oceniane gorzej, niż ceny – 

tradycyjny powód niezadowolenia. To duży problem, gdyż właśnie łączny czas podróży (oczekiwania 

na pojazd i jazdy) pozostaje jednym z najistotniejszych czynników wyboru środka transportu. 

Wysoka ocena komfortu w pociągach wskazuje na konieczność prowadzenia działań dotyczących 

poprawy pozostałych aspektów jakościowych (w szczególności pozacenowych) w celu zachowania 

zrównoważonego profilu konkurencyjnego usług. 
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Wykres 3. Postrzeganie jakości cząstkowych kolei wśród pasażerów jednostek ED74 
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Q9a. Jak oceniająąąą Pańńńństwo jakośćśćśćść połąłąłąłączeńńńń na linii, którąąąą obecnie Pańńńństwo podróżżżżująąąą?

Czas przejazdu

Liczba połąłąłąłączeńńńń

Ceny biletów

 

Pasażerowie podróżujący nowo zakupionymi jednostkami na linii łódzkiej są ponadprzeciętnie 

zadowoleni z liczby połączeń oraz czasu przejazdu. Jako zbyt wysokie oceniają ceny biletów. Pod 

względem komfortu w pociągu wskaźniki zadowolenia nie odbiegają istotnie od przeciętnej, uważając 

go za mocną stronę usługi. 
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Wykres 4. Postrzeganie jakości cząstkowych kolei wśród pasażerów jednostek EN-57 PKP PR 
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Q9a. Jak oceniająąąą Pańńńństwo jakośćśćśćść połąłąłąłączeńńńń na linii, którąąąą obecnie Pańńńństwo podróżżżżująąąą?

 

Pasażerowie korzystający ze zmodernizowanych jednostek EN-57, obsługujących pociągi osobowe, 

należą do najmniej zadowolonych pasażerów, korzystających z taboru SPOT. Poniżej przeciętnej 

postrzegają wszystkie parametry usługi, zaś najistotniejszym problemem jest jednak długi czas 

przejazdu. Są też wyraźnie najmniej zadowoleni z komfortu w pociągach pośród wszystkich badanych 

pasażerów; paradoksalnie wciąż jest to jednak najmocniejsza strona usługi, z której korzystają. 
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Wykres 5. Postrzeganie jakości cząstkowych kolei wśród pasażerów zmodernizowanych wagonów 
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Q9a. Jak oceniająąąą Pańńńństwo jakośćśćśćść połąłąłąłączeńńńń na linii, którąąąą obecnie Pańńńństwo podróżżżżująąąą?

 

Pasażerowie zmodernizowanych wagonów, kursujących w pociągach pospiesznych na głównych 

liniach są ponadprzeciętnie zadowoleni z liczby połączeń. Ich zastrzeżenia wzbudza w szczególności 

czas przejazdu, uznany za najsłabszą cechę usługi. Również postrzeganie komfortu w pociągu jest 

stosunkowo (w ramach SPOT) niskie, stanowiąc jednocześnie najmocniejszą stronę usługi. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Raport końcowy z badania pt. „Wpływ projektów dotyczących zakupu lub 
modernizacji pojazdów szynowych na osiągnięcie głównego celu 
poddziałania 1.1.2 tzn. poprawę warunków przejazdów pasażerów 
transportem kolejowym między aglomeracjami miejskimi i w 
aglomeracjach” 

  

 

49 
 

Wykres 6. Postrzeganie jakości cząstkowych kolei wśród pasażerów jednostek EN-57 PKP SKM 
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Q9a. Jak oceniająąąą Pańńńństwo jakośćśćśćść połąłąłąłączeńńńń na linii, którąąąą obecnie Pańńńństwo podróżżżżująąąą?

 

Postrzeganie usług kolejowych pasażerów PKP SKM różni się od poglądów osób korzystających z 

podobnych jednostek PKP PR. Są oni ponadprzeciętnie zadowoleni z komfortu w pociągu, a także z 

czasu przejazdu. Ich zadowolenie z komfortu w pociągu jest najwyższe, co wobec obiektywnej oceny 

taboru stanowi jednak pewien paradoks, który można tłumaczyć wciąż niskimi standardami na 

Pomorzu. 
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Wykres 7. Postrzeganie jakości cząstkowych kolei wśród pasażerów autobusów szynowych 
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W przypadku autobusów szynowych, obsługujących pociągi osobowe na słabo obciążonych liniach, 

mamy do czynienia z najlepszym postrzeganiem taboru spośród wszystkich projektów. Dobre oceny 

zbiera przede wszystkim tabor, pasażerowie akceptują też ceny biletów. Zastrzeżenia budzi jednak 

bardzo słaba oferta przewozowa, a w mniejszym stopniu – również długie czasy przejazdów. Wynika 

to z braku korelacji działań, związanych z poprawą taboru oraz infrastruktury, potwierdzanej również 

przez objęte badaniem władze samorządowe. 
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Fotografia 6. Autobus szynowy SA 134-007 (woj. dolnośląskie), obsługujący m.in. połączenie z Kamieńca 

Ząbkowickiego do Legnicy wygląda estetycznie i zapewnia pasażerom bardzo wysoki komfort. Niestety 

106 km jedzie się szynobusem SPOT prawie 2,5 godziny – winna jest zdegradowana infrastruktura… 

 

Fotografia 7. … podobnie jest w innych województwach: odcinek Niegosławice – Żary można przejechać  

w niecałą godzinę, chociaż to tylko 41 km. Pociąg kursuje 3 razy na dobę (plus jedno połączenie 

skomunikowane). 
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Czy projekty wpływają na skrócenie czasu jazdy na odcinkach, na których są realizowane? 

Jak wynika z przeprowadzonych wcześniej analiz (por. Tabela 12), projekty polegające na zakupie 

nowego taboru doprowadziły do istotnego skrócenia czasu jazdy na obsługiwanych odcinkach. 

Najlepszy efekt przyniósł pod tym względem tabor zastosowany na linii Warszawa - Łódź5, gdzie 

doprowadzono do lepszego wykorzystania parmetrów linii (przy czym skrócenie czasu przejazdu jest 

ograniczone przez problem związany z osiąganiem przez zakupione pojazdy prędkości 160 km/h). 

Pewne oszczędności (z reguły około 10%) przynosi również zakup szynobusów, gdyż dzięki niskim 

naciskom na oś mogą one rozwijać na liniach w złym stanie technicznym wyższe prędkości. Wskaźnik 

ten powinien być traktowany jako tymczasowy, gdyż bez kompleksowego podejścia do rewitalizacji 

przewozów na danej linii (wraz z remontami infrastruktury), torowiska będą ulegały dalszej 

dekapitalizacji, w efekcie czego nastąpią ponowne ograniczenia prędkości. 

Projekty modernizacyjne nie spowodowały natomiast istotnego skrócenia czasu jazdy. 

Bardzo ciekawie opisywane zagadnienie wygląda w świetle danych z badań ankietowych pasażerów. 

W przypadku projektów modernizacyjnych większość trafnie zauważa, że praktycznie nie wpłynęły 

one na czas jazdy, jednak ok. 30% pasażerów przekłada lepszy wizerunek pojazdów również na 

krótszy czas jazdy. 

Skrócenie czasu podróży jest najlepiej zauważane przez pasażerów na linii Warszawa – Łódź, gdzie 

działania taborowe były skorelowane z infrastrukturalnymi (chociaż pytanie dotyczyło wyraźnie 

taboru). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
5 W przypadku tych pojazdów występuje jednak ryzyko, że zgodnie z polskim prawem nie będą mogły rozwijać prędkości 160 km/h. 

Problem ten jest omówiony szerzej w równoległym raporcie Case-Doradcy i EGO „Przewidywany wpływ wybranych projektów SPOT 
dotyczących modernizacji linii kolejowych oraz zakupu pojazdów szynowych w obrębie aglomeracji warszawskiej oraz pomiędzy 
aglomeracją warszawską i łódzką na zwiększenie udziału przewozów kolejowych w przewozach pasażerskich i towarowych”. 
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Wykres 8. Postrzegany przez pasażerów wpływ projektu na czas jazdy 
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Q7. Czy zauważżżżyli Pańńńństwo wpłłłływ nowych (zmodernizowanych) pojazdów na czas jazdy kolei?

 

Należy również podkreślić, że z punktu widzenia konkurencyjności transportu kolejowego istotny jest 

nie czas jazdy, ale całkowity czas podróży. Oprócz czasu dojazdu do stacji oraz oczekiwania na pociąg, 

istotnie wpływa na niego punktualność kolei. W tym przypadku pasażerowie z reguły nie zauważają 

poprawy, w szczególności w przypadku projektów modernizacyjnych PKP PR. Pozytywne zmiany 

dostrzega stosunkowo duży odsetek osób, korzystających z ED74 oraz szynobusów. 

Wykres 9. Postrzegany przez pasażerów wpływ projektu na czas jazdy 
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Q8. Czy zauważżżżyli Pańńńństwo wpłłłływ nowych (zmodernizowanych) pojazdów na punktualnośćśćśćść kolei?
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Czy projekty wpływają na wzrost komfortu pasażerów? 

Generalnie poprawa komfortu pasażerów stanowiła niemierzalny cel każdego z realizowanych 

projektów – jeśli nawet nie wspomniano o niej we wniosku o dofinansowanie, znalazła swoje miejsce 

w studium wykonalności. Oczywiście w niektórych projektach (modernizacje) grała ona rolę 

ważniejszą (por. Tabela 12), a w innych (zakup taboru nowego) – wtórną, po oszczędności czasu i 

kosztów eksploatacyjnych. 

Należy tutaj żałować, iż poprawa komfortu nie stanowi celu mierzalnego poprzez monitorowanie 

satysfakcji pasażerów za pomocą badań marketingowych. 

Wyniki badania wskazują, że najbardziej zadowoleni ze wzrostu komfortu w pociągach są 

pasażerowie, korzystający  z pociągów nowo zakupionych oraz… PKP SKM, która stanowi pewien 

paradoks. Śledząc liczne doniesienia medialne na temat dewastacji taboru, a co za tym idzie także 

poczucia bezpieczeństwa podróżnych, można próbować tłumaczyć wzrost komfortu podróży 

spokojem psychicznym i bezpieczeństwem, co zapewnia zainstalowanie monitoringu. Analogiczna 

modernizacja składów PKP PR oraz wagonów uzyskuje bowiem istotnie niższe wyniki, chociaż 

podstawowym celem obu projektów była właśnie poprawa komfortu. 

Pytanie to wykazuje również pewną pozorną niekonsekwencję respondentów: projekty szynobusowe 

uzyskują tutaj stosunkowo niską ocenę, chociaż w innym pytaniu – w zestawieniu z jakością 

infrastruktury i oferty przewozowej – zyskiwały oceny wyższe. Zjawisko to należy tłumaczyć 

zestawieniem z innymi, znacznie gorszymi elementami usługi. 

Wykres 10. Postrzegany wpływ projektu na komfort pasażerów (osób, które podróżowały wcześniej na danej 

linii) 
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Q3. Jadąąąą Pańńńństwo niedawno zakupionym lub zmodernizowanym pociąąąągiem. Czy odczuwająąąą Pańńńństwo jakąśąśąśąś
różżżżnicęęęę w komforcie jazdy? (podstawa – tylko te osoby, które jeździły wcześniej na danej trasie)

 
W celu określenia słabych i mocnych stron realizowanych projektów, co umożliwi wyciągnięcie 

istotnych wniosków na przyszłość, zdecydowano się zadać pytania otwarte, dotyczące słabych i 

mocnych stron zakupionego lub modernizowanego taboru. Formuła pytania otwartego pozwoliła 

lepiej oddać odczucia pasażerów, nie sugerując im gotowych odpowiedzi. Odpowiedzi respondentów 
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– wraz z wynikami oględzin taboru, dokonanymi przez przeszkolonych ankieterów – dostarczają 

istotnych wniosków na przyszłość. 

Wykres 11. Największe zalety jednostek ED74 
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Q5. Jakie dostrzegająąąą Pańńńństwo najwięęęększe zalety tego pociąąąągu (wagonów)?

 

Wykres 12. Największe wady jednostek ED74 

Q6. Jakie dostrzegają Państwo największe wady tego pociągu (wagonów)?
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W przypadku jednostek ED74 pasażerowie oprócz czystości, wygody i komfortu (typowe zalety wielu 

spośród pojazdów SPOT), zwracają uwagę na ciszę, szybkość podróży i klimatyzację. Cisza i szybkość 

podróży wynikają właśnie z decyzji o zakupie pojazdów nowych oraz jednoczesnych działań, 

dotyczących wymiany taboru i infrastruktury. 

Tabor ten posiada również istotne wady: twarde siedzenia (bardzo rzadko określano je jako 

wygodne) oraz ciasne wnętrze. Wynika to z faktu, iż zakupione jednostki posiadają parametry 

wnętrza zbliżone do pojazdów regionalnych, natomiast pociąg służący do podróży dłuższych 

powinien posiadać nieco bardziej komfortowe wyposażenie, porównywalne chociażby z wagonami 

piętrowymi Bombardier, zakupionymi przez Koleje Mazowieckie do obsługi linii Warszawa – Radom. 

Przejawia to się również w brakach takich elementów wyposażenia, jak np. rolety w oknach, 

odpowiednia liczba podłokietników (szczególnie kłopotliwy jest ich brak od strony okien), stoliki przy 

fotelach oraz gniazda elektryczne. 

Wśród wad pasażerowie wymieniają również wagony bezprzedziałowe, co wynika z wieloletnich 

przyzwyczajeń. W zestawieniu z rozmowami z przedstawicielami przewoźnika, odsetek pasażerów 

zauważających tę wadę jest stosunkowo mały. Należy pamiętać, że wagony bezprzedziałowe 

zapewniają niższe koszty, lepsze wykorzystanie pojemności składu i większe bezpieczeństwo, a także 

łatwiejsze utrzymanie czystości. 

Ankieterzy podczas przejazdów zwracali dodatkowo uwagę, że nie zawsze uruchamiane są poprawne 

zapowiedzi kolejnej stacji, na wyświetlaczach brak jest informacji o godzinach dojazdów do 

poszczególnych stacji, brak jest opisów w języku Braille’a oraz jaskrawych krawędzi. Nie zawsze 

toalety są utrzymywane w pełnej czystości, klimatyzacja jest średnio wydajna, brak jest też stojaków 

na rowery. Na niektórych tabliczkach brakuje informacji w języku angielskim. Generalnie jednak 

jednostki są bardzo dobrze wyposażone. 

W przypadku całego taboru PKP Przewozy Regionalne brak jest również automatycznych urządzeń 

zliczających pasażerów, stosowanych w przypadku autobusów szynowych. 
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Fotografia 8. Konstrukcja jednostek ED74 zapewnia stosunkowo wysoką prędkość i dobre wyciszenie 

wnętrza. Problemem jest jednak wyposażenie, odpowiednie raczej dla jednostek regionalnych: brak 

stolików, gniazdek elektrycznych, szyb oddzielających części wagonu czy zagłówków ze sztucznej skóry, 

stanowiących standard w tego typu pociągach na zachodzie. 

Fotografia 9. Jednostki ED74 zapewniają natomiast wysokie bezpieczeństwo: pojazdy są 

monitorowane, wyposażone w łączność alarmową pomiędzy pasażerami i maszynistą. 
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Wykres 13. Największe zalety jednostek EN-57 

24%

18%

12%

10%

9%

8%

6%

4%

3%

3%

4%

5%

1%

27%

25%

13%

22%

4%

12%

10%

1%

1%

4%

1%

5%

3%

2%

29%

0% 10% 20% 30% 40%

czystość

wygoda / komfort

wygodne siedzenia

cisza

estetyka

ma więcej miejsca

klimatyzacja

szybkość podróŜy

nowoczesność

bezpieczeństwo

inne wyposaŜenie

inne

nie wiem

nic / Ŝadne / brak zalet

OGÓŁEM, N=1852

Modernizacja elektrycznych zespołów
trakcyjnych serii EN57, N=268

Q5. Jakie dostrzegająąąą Pańńńństwo najwięęęększe zalety tego pociąąąągu (wagonów)?

 

Wykres 14. Największe wady jednostek EN-57 
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Remontowane jednostki EN57 są chwalone przede wszystkim za wygodnie siedzenia. Co ciekawe, są 

one bardzo zbliżone do tych zastosowanych w ED74, lecz EN57 służą przede wszystkim do 

przejazdów na krótsze odległości. Nie bez znaczenia jest też fakt, że standardowo posiadają obecnie 
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twarde, plastikowe ławki. Pasażerowie chwalą je także za czystość, estetykę i przestronność, 

wynikającą z przebudowy archaicznych wnętrz. 

Chociaż pasażerowie stosunkowo źle oceniają komfort w jednostkach EN57, trudno im wskazać na 

konkretne wady. Z pewnością jest to wysoki poziom hałasu, wynikający z powierzchowności 

przeprowadzanej modernizacji oraz założeń konstrukcyjnych jednostek EN57. Być może do złego 

postrzegania przyczyniają się wymieniane czasem przy dwóch projektach modernizacyjnych PKP PR 

„siermiężne detale”, a także złe utrzymanie składów, w połączeniu z niską trwałością zastosowanych 

rozwiązań. 

Pociągi są znacznie gorzej wyposażone niż nowe jednostki. Ankieterzy zwrócili uwagę na brak 

wyświetlaczy wewnętrznych i zapowiedzi głosowych przystanków, brak klimatyzacji, brak przycisków 

powiadomienia maszynisty, brak informacji w jęz. angielskim, brak opisów w jęz. Braille’a. Miejsca dla 

niepełnosprawnych są kiepsko opisane, zaś użycie windy zajmuje bardzo dużo czasu.  Zdarzają się 

zamykające w czasie hamowania deski klozetowe. Gorsze jest także utrzymania pojazdów: uwagę 

zwraca duża ilość tagów i wlepek, niekiedy zdarza się, że obsługa nie włącza w odpowiednim 

momencie wyświetlaczy. Co ciekawe, jednostki stacjonujące w Bydgoszczy i Szczecinie są znacznie 

bardziej zadbane niż te z Wrocławia. 
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Fotografia 10. Wnętrza zmodernizowanych składów EN-57 wyglądają wyraźnie lepiej niż przed remontem, 

jednak każdy pasażer widzi wyraźnie, że nie jest to pojazd nowy. Uwagę zwraca gorsza widoczność, 

zmniejszająca poczucie bezpieczeństwa osobistego pasażerów. 
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Fotografia 11. W przypadku jednostek EN57 wyraźnie widać złe utrzymanie w czystości niektórych pojazdów, 

przejawiające się chociażby obecnością tagów (na zdjęciu) czy pozrywanymi naklejkami (regulaminy, 

piktogramy). 

 

Fotografia 12. …oraz niską trwałość zastosowanych rozwiązań, np. łuszczący się lakier (na zdjęciu) czy 

stosowanie części zamiennych polakierowanych innym kolorem. 
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Wykres 15. Największe zalety remontowanych wagonów 
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W przypadku zmodernizowanych wagonów bardzo duża liczba pasażerów nie wskazała żadnych zalet. 

Dominowały – tak, jak w innych projektach – czystość i wygoda. Rzadko wskazywano na ciszę, gdyż 

konstrukcja wagonu (w tym wózki) pozostała niezmieniona. 
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Wśród wad wskazywano na brak klimatyzacji i brud. Dominowały „inne”, a wśród nich – niewygodne 

do otwierania drzwi obrotowo-łamane oraz wspomniane już siermiężne detale. 

Obserwacje poczynione przez ankieterów wskazują również na kłopoty z informacją pasażerską: w 

składach brakuje wyświetlaczy, nie występują wszystkie konieczne tablice, zaś drużyny konduktorskie 

nie zawsze dostarczają pełną informację przez głośniki. Składy nie posiadają opisów w języku Braille’a 

oraz możliwości zapowiedzi głosowych na zewnątrz pojazdu (np. jeśli na peronie jest osoba 

niewidoma). Często przyjeżdżają wagony z inną tapicerką (zastępcze). Zdarzają się również awarie 

jednej pary drzwi odskokowo-przesuwnych, przystosowanych do wprowadzania osób 

niepełnosprawnych, zaś łazienki w pojedynczych przypadkach bywają brudne i niewyposażone w 

środki higieniczne. Brak jest klimatyzacji. Składy nie zapewniają poczucia bezpieczeństwa: brak jest 

monitoringu czy przycisków alarmowych (wyłączając przeznaczone dla inwalidów), zaś przez zasłonki 

od strony korytarza konduktor może nie zauważyć pewnych zdarzeń. Komfort podróżnych obniża 

brak stolików w wagonach bezprzedziałowych, których zamontowanie we wstawionych fotelach jest 

opcjonalne do wyboru u producenta foteli. Generalnie wagony te odbiegają wyraźnie od 

stosowanych obecnie standardów europejskich w przewozach międzyaglomeracyjnych, chociaż są 

relatywnie estetyczne. O takiej ocenie decyduje brak toalet w układzie zamkniętym, brak klimatyzacji, 

brak stolików, zastosowanie zasłonek zamiast rolet. 

Obserwacje wagonów zmodernizowanych w ramach SPOT wykazały, że ten sam tabor jest o wiele 

bardziej zadbany na stacjach Białystok i Szczecin niż na stacjach Wrocław i Kraków. 

Fotografia 13. Wagony przedziałowe (na zdjęciu), modernizowane ze środków SPOT, nie różnią się istotnie od 

wcześniejszych napraw głównych, nową jakość wnoszą jedynie wagony bezprzedziałowe. Podróżni chwalą 

wygodne fotele. 
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Fotografia 14. Przy modernizacji wagonów nie pomyślano o stworzeniu miejsc dla rowerów. W konsekwencji 

pasażerowie często stawiają je na miejscach dla niepełnosprawnych, co jest szczególnie widoczne na linii 

Warszawa – Białystok. W niektórych pociągach kursują planowo wagony bagażowe, zakłócają one jednak 

estetykę składu. 

 

Fotografia 15. Przykład tego, co pasażerowie nazywają „siermiężnym detalem” – „firmowy” podajnik papieru 

PKP 
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Wykres 17. Największe zalety jednostek EN57 PKP SKM 
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Badania pasażerów SKM wykazały ich duże zadowolenie z nowych jednostek. Wskazywano głównie 

na czystość i wygodę, a także ciszę i estetykę. Nie zwracano uwagi na brak klimatyzacji. 

Wśród wad z rzadka wymieniano niewygodne siedzenia, mało miejsca w wagonie czy hałas. 



Raport końcowy z badania pt. „Wpływ projektów dotyczących zakupu lub 
modernizacji pojazdów szynowych na osiągnięcie głównego celu 
poddziałania 1.1.2 tzn. poprawę warunków przejazdów pasażerów 
transportem kolejowym między aglomeracjami miejskimi i w 
aglomeracjach” 

  

 

66 
 

Jak już wspomniano, projekt ten oceniany jest przez pasażerów bardzo dobrze, porównywalnie z 

projektami polegającymi na zakupie nowych składów. Zdaniem wykonawców badania należy to 

tłumaczyć m.in. kiepskim stanem taboru kolejowego w aglomeracji trójmiejskiej, na tle którego 

remontowane pojazdy rzeczywiście sprawiają bardzo dobre wrażenie. Zaniedbania te obniżają 

oczekiwania pasażerów, co podwyższa jakość postrzeganą. Nie bez znaczenia pozostaje jednak 

większa dbałość o pewne szczegóły wystroju i wyposażenia wnętrza, np. system informacji 

pasażerskiej.  

Obserwacje ankieterów wykazały niewyraźne zapowiedzi głosowe stacji, czasami błędne lub zbyt 

ciche, brak godzin przyjazdu do stacji pośredniej, wskazywanych na wyświetlaczach (zamiast tego 

podawano imieniny). Ankieterzy wskazywali również na zepsuty zamek w łazience, brak ręczników i 

papieru toaletowego w jednej z łazienek oraz niedostateczne udogodnienia dla niepełnosprawnych 

(brak napisów w języku Braille’a, niektóre krawędzie schodów i poręcze niepomalowane na kolory 

jaskrawe, brak automatycznych drzwi do toalety oraz stolika do przewijania dzieci). Mimo dużej 

przestępczości na liniach SKM oraz wieloprzestrzennego wnętrza zaobserwowano tylko jeden 

przycisk alarmowy. Maszyniści nie korzystają z możliwości samodzielnego otwierania drzwi przez 

pasażerów ( tzw. „gorącego guzika”). 

Fotografia 16. Z pozoru modernizacje jednostek EN57, wykonane przez PKP SKM nie różnią się od tych 

samych pojazdów PKP PR (20-krotnie mniejsza jest tylko skala przedsięwzięcia). Na zdjęciu EN57-1094. 
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Fotografia 17. Modernizacje wykonane przez PKP SKM cechują się jednak nieco większą dbałością o szczegóły 

niż w przypadku PKP PR. Jest to jedyny projekt modernizacyjny, w którym m.in. zastosowano toalety z 

zamkniętym systemem (nieczystości nie trafiają na tory). W przeciwieństwie do PKP PR pociągi mają również 

wyświetlacze wewnętrzne. 

 

Wykres 19. Największe zalety szynobusów samorządowych 
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Wykres 20. Największe wady szynobusów samorządowych 

Q6. Jakie dostrzegają Państwo największe wady tego pociągu (wagonów)?
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Wśród zalet autobusów szynowych respondenci najczęściej wskazywali na wygodę i komfort. Jako 

zaletę często – chociaż poniżej przeciętnej w skali projektów SPOT – wskazywano czystość. Duże 

znaczenie dla podróżnych ma również klimatyzacja. 

Stosunkowo często nie wskazywano żadnych wad. Jeśli się pojawiały, dotyczyły urządzenia wnętrza, 

złego działania klimatyzacji oraz awaryjności.  

Zastrzeżenia można mieć do standardu foteli. Jest on wyższy niż we wcześniej kupowanych 

pojazdach, jednakże brak podłokietników lub twarde siedzenia nie powinny być uznawane jako 

prawidłowe. Przykładowo, pomimo regionalnego charakteru, projektu szynobus jadący w relacji 

Białystok – Suwałki pokonuje 140 km w czasie około 2,5 godziny. 

Obserwacje dokonane przez ankieterów wskazują pewne niedopatrzenia w wyposażeniu taboru, 

zgodnie z tabelą poniżej. Wśród nich największe znaczenie mają niedopracowane systemy informacji 

pasażerskiej (bez zapowiedzi głosowych oraz przyjazdów do kolejnych stacji, ale podające… aktualne 

imieniny), mało wydajne systemy klimatyzacji, nieco ciasne wnętrza oraz brak stolików do 

przewijania w łazienkach (standard np. w Niemczech). Generalnie jednak poziom wyposażenia 

pozostaje wysoki. 

Tabela 13. Podstawowe niedopatrzenia, obniżające komfort podróżnych, wskazane przez ankieterów 

Projekt Ważniejsze niedopatrzenia 

Zakup autobusu szynowego dla 
województwa warmińsko– 
mazurskiego  

• Brak automatycznego otwierania drzwi do toalety oraz 
opisów w języku Braille’a 

• Brak stolików do przewijania 

• Brak godzin przyjazdu do przystanków w systemie informacji 
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pasażerskiej 

• Słaby strumień wody w łazience 

• Mało wydajna klimatyzacja (kapie na podróżnych) 

• Nieco twarde fotele 

Zakup 8 sztuk autobusów 
szynowych przeznaczonych do 
wykonywania regionalnych 
przewozów pasażerskich (woj. 
wielkopolskie) 

• Brak zapowiedzi głosowych przystanków 

• Zbędne informacje na tablicach świetlnych 

• Brak wydzielonych miejsc dla matek z dziećmi 

• Brak opisów w jęz. Braille’a 

• Brak stojaków na rowery 

• Wąskie przejścia między siedzeniami 

• Dużo schodów wewnątrz pojazdów 

• Zdarzają się tagi (w toaletach) 

• Obsługa nie włącza klimatyzacji 

• Zdarza się komunikacja zastępcza (awarie) 

Zakup 8 autobusów szynowych 
dla samorządu województwa 
dolnośląskiego 

• Brak zapowiedzi głosowych przystanków 

• Zbędne informacje na tablicach świetlnych (imieniny) 

• Brak wydzielonych miejsc dla matek z dziećmi 

• Brak stojaków na rowery 

• Oświetlenie toalety włączane w momencie wejścia pasażera 
(pozytywne) 

• Zdarza się, że podczas jazdy same się otwierają drzwi do 
łazienki 

Zakup autobusów szynowych w 
celu wyrównania podaży 
alternatywnych środków 
transportu w Lubuskiem 

• Zbędne informacje na tablicach świetlnych (imieniny) 

• Brak wydzielonych miejsc dla matek z dziećmi 

• Brak stojaków na rowery 

Unowocześnienie taboru 
kolejowego przewozów 
regionalnych na terenie 
województwa kujawsko-
pomorskiego 

• Zapowiedzi przystanków nie zawsze dostatecznie głośne, 
czasami wyłączone 

• Brak godzin przyjazdu do przystanków w systemie informacji 
pasażerskiej 

• Mało wydajna klimatyzacja 

• Nieco twarde fotele 

• Brak koszy na śmieci 

• Brak oznaczonych miejsc dla niepełnosprawnych 

• Możliwość odjazdu z otwartymi drzwiami – brak blokady,  
czasami drzwi się nie otwierają 
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• Brak napisów w języku angielskim 

Poprawa warunków 
funkcjonowania kolejowego 
transportu pasażerskiego w 
województwie podlaskim 

• Zbyt ciche zapowiedzi przystanków 

• Brak opisów w jęz. Braille’a 

• Brak stojaków na rowery 

• Nieefektywna klimatyzacja, brak zablokowanego otwierania 
okien 

• Brak oznaczonych miejsc dla matek z dziećmi 

• Brzydki zapach z toalety 

 

Fotografia 18. Wnętrza szynobusów wyznaczają nowy standard w przewozach regionalnych. Wszystkie 

pojazdy zakupione w ramach SPOT posiadają siedzenia wygodniejsze, niż w pierwszych tego typu pojazdach 

na polskich torach, lecz podróżni wciąż uważają je za zbyt twarde (na zdjęciu SA134-004 – woj. dolnośląskie). 
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Fotografia 19. Prawie połowa osób, korzystająca z szynobusów jeździ nimi prawie codziennie, jednak 

pozostali z pewnością bardzo sobie cenią automatyczną informację pasażerską. Jej treść bywa jednak różna, 

często pojawiają się też zbędne informacje. O bezpieczeństwo wszystkich dba monitoring (kamera obok 

tablicy), nie zapomniano również o promocji SPOT (na zdjęciu – SA132-014 – woj. wielkopolskie). 

 

Fotografia 20. Duże zróżnicowanie wysokości peronów na polskich szlakach kolejowych sprawia, że wejście 

do szynobusu nie zawsze jest łatwe. Dotyczy to także stacji i przystanków modernizowanych zgodnie z 

najnowszymi standardami (na zdjęciu – Poznański Węzeł Kolejowy). 
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Czy zmodernizowane lub nowo zakupione pojazdy są w pełni dostosowane do potrzeb osób 

niepełnosprawnych i starszych? 

Teoretycznie wszystkie pojazdy modernizowane w ramach SPOT zostały dostosowane do potrzeb 

osób niepełnosprawnych, w szczególności poruszających się na wózkach inwalidzkich, jednak jak 

wskazują wyniki oględzin, opisane w poprzednim rozdziale, w wielu przypadkach istnieją drobne 

niedociągnięcia natury technicznej. W szczególności zauważalnym problemem jest brak działających 

zapowiedzi przystanków. 

Spośród wszystkich projektów najgorszą ocenę uzyskuje modernizacja wagonów, dokonana przez 

PKP PR. Pomimo wyznaczenia w pojazdach miejsc dla osób niepełnosprawnych, wagony te nie 

posiadają wind ani pochylni. Konieczne jest korzystanie z podnośników peronowych, które znajdują 

się tylko na wybranych stacjach, w związku z czym na innych dworcach podróżnego na wózku należy 

wnosić do pociągu. Nie jest to rozwiązanie bezpieczne ani przyjazne, zwłaszcza w przypadku wózków 

elektrycznych. 

W wyniku wywiadu z p. Krzysztofem Kaperczakiem – ekspertem ds. osób niepełnosprawnych – 

ustalono, że tabor został dostosowany tylko do potrzeb osób poruszających się na wózkach 

inwalidzkich. W przypadku osób niedowidzących lub niewidzących nie zastosowano rozwiązań 

przyjaznych, takich jak opisy w języku Braille’a lub – w wielu przypadkach – jaskrawe oznaczenie 

znaczących elementów. 

Niektóre przyciski (szczególnie w toaletach) nie uwzględniają potrzeb osób z niedowładem kończyn. 

Do ich wciśnięcia konieczne jest użycie wyciągniętego palca, podczas gdy powinny być to przyciski, 

które można uruchomić naciskając całą dłonią lub zaciśniętą pięścią. 

Jednak problemy natury technicznej są znacznie mniejsze niż problemy natury organizacyjnej. 

Planowanie podróży przez osobę niepełnosprawną jest bardzo trudne, gdyż w wielu przypadkach 

brak jest wiarygodnych informacji, dotyczących dostosowania taboru do potrzeb osób 

niepełnosprawnych, np. poprzez internetową wyszukiwarkę rozklad.pkp.pl. Paradoksalnie – pod tym 

względem najlepiej oznaczone są najgorzej przystosowane technicznie składy wagonowe. Problem 

dotyczy zwłaszcza ezt ED74 i EN57 PKP PR: brak jest informacji, które pociągi są przyjazne 

niepełnosprawnym, a zatem trafienie na nie staje się kwestią przypadku. W dużej mierze niweczy to 

pozytywne oddziaływanie analizowanych projektów, czyniąc udogodnienia dla niepełnosprawnych 

zbędnym wydatkiem, a nie rzeczywistą pomocą. 

Brak jest również możliwości wyszukiwania połączeń tylko pojazdami dostosowanymi do osób 

niepełnosprawnych (analogicznej do istniejącej opcji wyszukiwania połączeń tylko pojazdami 

dostosowanymi do przewozu rowerów). 

Odrębny problem stanowi fakt, że w niektórych przypadkach tabor dostosowany do potrzeb 

niepełnosprawnych jest doraźnie zastępowany taborem niedostosowanym, co zarówno przy 

codziennych dojazdach do pracy, jak i dłuższych podróżach może być poważnym utrudnieniem. 

W przypadku połączenia Warszawa – Łódź problemem jest również fakt, że najbardziej oblegany 

pociąg „Łodzianin”, który służy do dojazdów i powrotów z pracy w Warszawie, oraz inne pociągi 

pełniące analogiczną funkcję, wciąż są obsługiwane składami wagonowym. Utrudnia to osobom 

niepełnosprawnym podejmowanie pracy. 



Raport końcowy z badania pt. „Wpływ projektów dotyczących zakupu lub 
modernizacji pojazdów szynowych na osiągnięcie głównego celu 
poddziałania 1.1.2 tzn. poprawę warunków przejazdów pasażerów 
transportem kolejowym między aglomeracjami miejskimi i w 
aglomeracjach” 

  

 

73 
 

Kolejny problem dotyczy faktu, że każde dostosowywanie pojazdów do potrzeb osób 

niepełnosprawnych wymaga również komplementarnych działań infrastrukturalnych. Niestety na 

niektórych większych stacjach wciąż pozostaje to problemem. 

Podsumowując, należy stwierdzić, że chociaż zakupiony tabor – poza pewnymi niedociągnięciami – 

jest dostosowany do potrzeb osób niepełnosprawnych, to jednak jest on wykorzystywany w 

systemie, który z wielu innych przyczyn pozostaje tym osobom nieprzyjazny. Problemem jest tutaj 

zarówno bariera finansowa (brak odpowiedniej infrastruktury na dworcach), jak i mentalna, czego 

przykładem może być brak informacji. 

Fotografia 21. Chociaż zakupione w ramach SPOT pojazdy są dostosowane do potrzeb osób 

niepełnosprawnych, to jednak problemem jest brak systemowego podejścia, zwłaszcza w zakresie informacji. 

Na zdjęciu podróżny, który nie wie, czy przedział dla niepełnosprawnych zatrzyma się przy nim, czy też będzie 

na drugim końcu pociągu. 

 

Czy pojazdy szynowe są wykorzystywane w sposób efektywny? 

 

Jednoznaczna ocena efektywności wykorzystania taboru jest trudna do przedstawienia ze względu na 

rozbieżności pomiędzy deklarowanym wykorzystaniem taboru a stanem faktycznym, 

zaobserwowanym w trakcie prowadzenia projektu. 

W związku z powyższym analizie poddano przykładowe projekty w odniesieniu do stanu faktycznego 

zastanego przez ankieterów. 

Pociągi zestawione ze zmodernizowanych przez PKP SKM EN57 kursują w różnych relacjach pomiędzy 

Gdańskiem Głównym a Słupskiem. Średniodobowe przebiegi wynoszą 402 pockm na dobę.  

Biorąc pod uwagę specyfikę ruchu aglomeracyjnego oraz ciągłość pracy, nie jest to wynik dobry. 

Zwracają uwagę niemal czterogodzinne postoje w Gdańsku Głównym (od 17:05 do 21:00 oraz od 

6:20 do 10:00). 

Podkreślić należy, że w trakcie prowadzenia ankiet na wszystkich zadeklarowanych pociągach 

kursował tabor SPOT.  
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W województwie podlaskim zakupione szynobusy SA 133 w dzień roboczy wyjeżdżają średnio 534 

pockm. Ten dobry wynik zaplanowany do realizacji nie znalazł jednak potwierdzenia w trakcie 

badania, gdyż na niektórych wskazanych pociągach (relacji Białystok – Kuźnica Białostocka - Białystok) 

zamiast nowego taboru jeździł tabor serii EN57.  

Zakupiony przez Warmińsko-Mazurski Urząd Marszałkowski szynobus serii SA 106 planowo 

przejeżdża w dzień roboczy 672 pockm. Jest to bardzo dobre wykorzystanie taboru pod względem 

wykonywanej pracy eksploatacyjnej. Pociąg nie ma długich postojów na stacjach zwrotnych, a 

ewentualne dalsze zwiększanie pracy eksploatacyjnej mogłoby się odbywać w przypadku poprawy 

stanu infrastruktury. Jest to zatem projekt w tym sensie modelowy, tym bardziej, że wraz z jego 

wprowadzeniem uruchomiono na tej linii dodatkowe pociągi, a obserwacje wykazały dotrzymywanie 

rozkładu jazdy. 

Ogólną wysoką efektywność pod względem wykorzystania taboru wykazują projekty realizowane 

przez PKP PR. Osiągnięcie zamierzonego efektu było jednakże możliwe dzięki zmodernizowaniu dużej 

liczby wagonów i ezt, co przełożyło się na uśrednienie dobowych przebiegów. Zastrzeżenia budzi 

jednak faktyczna realizacja tych – dobrych, ale nie bardzo ambitnych – założeń. 

Pojawiające się rozbieżności pomiędzy deklarowanym wykorzystaniem taboru a rzeczywistym 

narastają wraz z wielkością planowanej pracy eksploatacyjnej. Zastanowić się więc należy, czy 

zakładanie dużej pracy przy wysokiej awaryjności taboru oraz braku taboru zastępczego jest krokiem 

zasadnym oraz czy podjąć działania zmierzające do zmniejszenia awaryjności. 

Większość taboru mogłaby być lepiej wykorzystywana jeśli chodzi o wysokość średniodobowej pracy 

eksploatacyjnej wyrażanej w pociągokilometrach. Uwagę zwracają dwa problemy: 

• długie postoje na stacjach pomiędzy poszczególnymi kursami, 

• w przypadku pociągów kursujących po infrastrukturze w średnim lub złym stanie technicznym 

długie czasy przejazdu, co wpływa na obniżenie możliwości zwiększania pracy 

eksploatacyjnej. 

W obu punktach problem wynika przede wszystkim z braku zapewnienia odpowiednich środków 

finansowych, przy czym w pierwszym przypadku niezmiernie istotny jest sposób rozliczania się 

pomiędzy przewoźnikiem i zarządcą infrastruktury. Otóż nawet na liniach małoobciążonych, gdzie 

przewozy prowadzi jeden przewoźnik, stawki dostępowe zależą liniowo od liczby prowadzonych 

pociągów, tymczasem charakterystyka kosztów jest diametralnie inna (wysokie koszty stałe, ale 

niskie zmienne). Stąd też w rekomendacjach zawarto m.in. postulat przejmowania linii przez 

samorządy, pozwalający na rozsądniejsze wykorzystanie linii. 

W drugim przypadki istotna jest komplementarność działań, polegających na modernizacji 

infrastruktury, omówiona już w przypadku opisu konkurencyjności usług. 

W celu weryfikacji otrzymanych danych, w dniach 29 i 30 września 2008 dokonano obserwacji 

składów wagonowych na stacji Wrocław Główny. Do badania wybrano projekt modernizacji 

wagonów PKP PR ze względu na precyzyjne określenie obiegów, a co za tym idzie pewność co do 

pociągów które powinny być obsługiwane zmodernizowanym taborem (dla innych projektów 

wiarygodne dane otrzymano znacznie później lub nie otrzymano w ogóle).  
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Celem prowadzonej obserwacji była: 

• precyzyjna ocena efektywności wykorzystania taboru zmodernizowanego w ramach SPOT, 

• ocena staranności utrzymania efektów projektu poprzez ocenę wyglądu zewnętrznego oraz 

czystości składu. 

Obserwacja polegała na: 

• analizie zestawienia pociągu (ogólna ilość wagonów oraz ilość wagonów zmodernizowanych 

w ramach SPOT), 

• ocenie czystości, 

• ocenie ogólnego wrażenia wizualnego. 

 

W wyniku przeprowadzonej obserwacji stwierdzono, że średnio jedynie niewiele ponad połowa 

(52%) wagonów kursujących w składach objętych projektem, stanowiły wagony rzeczywiście 

zmodernizowane w ramach SPOT. O ile w niektórych przypadkach jest to uzasadnione formalnie (np. 

nie wszystkie wagonownie otrzymały zmodernizowane w ramach SPOT wagony klasy pierwszej), to w 

18% przypadków zamiast wagonów SPOT kursowały wagony zastępcze.  

 

Jednak należy zwrócić uwagę na cztery bardzo niepokojące zjawiska: 

• w przypadku najistotniejszych w projekcie wagonów bezprzedziałowych, dostosowanych do 

potrzeb osób niepełnosprawnych, stwierdzono kursowanie jedynie 68% wagonów planowych 

(nie założono żadnej rezerwy); oznacza to zatem, że de facto 32% takich wagonów nie jest 

włączanych do pociągów – przedstawiciele PKP PR tłumaczą to naprawami okresowymi, 

jednak na wielu kolejach zagranicznych bez problemu utrzymuje się rezerwę poniżej 20% 

taboru wagonowego, z wyprzedzeniem planując potrzebne naprawy; 

• chociaż średnio w pociągach kursowało jedynie 82% planowanych wagonów SPOT, to jednak 

w niektórych pociągach ich liczba przewyższała planową, co świadczy o przypadkowości 

gospodarki wagonowej; 

• brak wagonów dla niepełnosprawnych w niektórych składach – nawet w momencie 

przeglądów czy innego rodzaju problemów taborowych priorytetem powinno być 

zapewnienie możliwości przewozu osób niepełnosprawnych w każdym z zadeklarowanych 

pociągów – tymczasem 2 z 16 badanych pociągów nie posiadały wagonu dla 

niepełnosprawnych, chociaż ich włączenie do składu było fizycznie możliwe (w 7 innych 

pociągach były aż 2 takie wagony); 

• wagony niezmodernizowane w ramach SPOT, włączane planowo (1 klasa) lub doraźnie do 

pociągów objętych projektem wyraźnie często odstają jakościowo od standardu wagonów 

SPOT, co wyraźnie wpływa negatywnie na wizerunek oferty i utrudnia tworzenie wrażenia 

nowej jakości. Wobec braku całkowitej modernizacji składów, warto się zastanowić, czy nie 

lepszym posunięciem byłaby wyłącznie budowa wagonów dostosowanych do potrzeb osób 

niepełnosprawnych i włączanie ich do jak największej liczby pociągów. 

 

Zebrane w trakcie obserwacji uwagi przedstawia poniższa tabela, a także kolejne zdjęcia. W kolumnie 

uwagi odnoszono się jedynie do kwestii w których stwierdzono nieprawidłowości. 
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Tabela 14. Analiza wybranych składów pociągów planowo zestawionych ze zmodernizowanych wagonów 
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Fotografia 22. Przykład niestarannej informacji pasażerskiej na składzie wagonowym… 

 

Fotografia 23. …na szczęście niektóre pociągi wyglądają lepiej. 
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Fotografia 24. Niestaranność utrzymania dotyczy również innych elementów składu. 

 

Fotografia 25. Przykład wagonu 1 klasy kursującego w jednym z pociągów, objętych modernizacją w ramach 

SPOT. Wagon ten prezentuje wewnątrz się gorzej, niż wagony 2 klasy, brak jest także tablic z informacją o 

trasie. 
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Czy i w jakim stopniu rezultaty projektów są zgodne i realizują cele poddziałania 1.1.2? 

W ramach wcześniejszych analiz badaniu poddano zgodność realizowanych w ramach projektów 

działań z zapisami fiszek projektowych. W odniesieniu do powyższego zagadnienia badawczego6 

analizie poddano z kolei cele poszczególnych projektów w kontekście realizacji celów poddziałania 

1.1.2 SPOT.  

Cel poddziałania 1.1.2 

Poddziałanie ma na celu poprawę warunków przejazdów pasażerów transportem kolejowym między 

aglomeracjami miejskimi i w aglomeracjach. Poprawa warunków polega na zakupie i modernizacji 

pasażerskiego taboru kolejowego i lokomotyw interoperacyjnych i wprowadzeniu ich do ruchu. Poddziałanie 

to ma na celu również zwiększenie wykorzystania efektów wynikających z poddziałania przebudowy linii 

kolejowych. Dzięki wprowadzeniu do eksploatacji nowego taboru nastąpi poprawa komfortu podróży na 

przebudowanych liniach kolejowych. 

 

Wyniki analizy w której dokonano zestawienia i oceny celów poszczególnych projektów zawiera 

poniższa tabela. Ocenę spełnienia celów SPOT przedstawiono w systemie punktowym (od 1 do 3). W 

tabeli 14 oceniana jest zgodność celu projektu z celami działania 1.1.2. Skala oceny wynosi od 

jednego do trzech. Najwyżej  (trzema plusami) zostały ocenione projekty, które realizują cel 

poddziałania 1.1.2 sposób najpełniejszy. Projekty ocenione dwoma plusami (średni wpływ) spełniają 

cele działania, lecz w większym stopniu dotyczą przejazdów pomiędzy aglomeracją i jej otoczeniem. 

Projekty ocenione najniżej (jeden plus) spełniają cele działania, ale nie mają tak dużego wpływu na 

jego realizację jak pozostałe. 

Tabela 15. Ocena realizacji celów poddziałania 1.1.2 SPOT przez poszczególne projekty. 

Nazwa projektu Zakup nowego, kolejowego taboru pasażerskiego do obsługi relacji 

Warszawa – Łódź – Warszawa 

Cel projektu • Usprawnienie transportu pasażerskiego między Warszawą i Łodzią 

• Podniesienie konkurencyjności usług kolejowych na rynku grupowych 

przewozów pasażerskich pomiędzy Warszawą i Łodzią. 

Zgodność celu projektu z 

celami działania 

+++ 

Nazwa projektu Modernizacja elektrycznych zespołów trakcyjnych serii EN57 

Cel projektu • Usprawnienie transportu pasażerskiego w relacjach pomiędzy 

aglomeracjami i ich otoczeniem oraz na obszarach aglomeracji 

• Podniesienie konkurencyjności usług kolejowych na rynku 

regionalnego, zbiorowego transportu pasażerskiego 

                                                           
6 Na potrzeby raportu połączono tutaj odpowiedzi na dwa pytania ewaluacyjne: Czy i w jakim stopniu rezultaty 

projektów są zgodne z celami poddziałania 1.1.2 oraz pytania Czy i w jakim stopniu rezultaty projektów realizują 

cele poddziałania 1.1.2?  
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Zgodność celu projektu z 

celami działania 

+++ 

Nazwa projektu Modernizacja osobowych wagonów z miejscami do siedzenia UIC-Y 

typów: 111a, 112a i YB 

Cel projektu • Usprawnienie transportu pasażerskiego w relacjach pomiędzy 

aglomeracjami i ośrodkami regionalnymi (miastami powiatowymi, 

dużymi węzłami komunikacyjnymi) 

• Podniesienie konkurencyjności usług kolejowych na rynku 

dalekobieżnego, zbiorowego transportu pasażerskiego 

Zgodność celu projektu z 

celami działania 

++ 

Nazwa projektu Zakup autobusu szynowego dla województwa warmińsko - mazurskiego 

Cel projektu Zwiększenie spójności transportowej województwa warmińsko-

mazurskiego oraz polepszenie dostępności przestrzennej pomiędzy 

dużymi miastami w województwie. 

Zgodność celu projektu z 

celami działania 

+ 

Nazwa projektu Modernizacja taboru szybkiej kolei miejskiej w Trójmieście 

Cel projektu Ułatwienie gałęziowego zrównoważenia transportu w woj. pomorskim 

poprzez znalezienie alternatywy dla zbyt intensywnego rozwoju 

transportu drogowego.  

Zgodność celu projektu z 

celami działania 

++ 

Nazwa projektu Zakup 8 sztuk autobusów szynowych przeznaczonych do wykonywania 

regionalnych przewozów pasażerskich [woj. wielkopolskie] 

Cel projektu • Strukturalne i gałęziowe zrównoważenie polskiego transportu 

drogowego poprzez m.in. wspieranie rozwoju atrakcyjnej oferty 

przewozów kolejowych 

• Zwiększenie spójności transportowej bezpośrednio w województwie 

wielkopolskim 

• Poprawa warunków przejazdów pasażerów między aglomeracjami 

miejskimi województwa wielkopolskiego 

• Podniesienie konkurencyjności regionu wielkopolskiego 

• Zwiększenie oferty przewozowej, ograniczenie likwidacji najmniej 

rentownych połączeń 

Zgodność celu projektu z 

celami działania 

+++ 

Nazwa projektu Zakup 8 autobusów szynowych dla samorządu województwa 
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dolnośląskiego 

Cel projektu • Ułatwienie dojazdów do pracy i szkół 

• Pobudzenie turystyki 

• Poprawa jakość życia i możliwości wypoczynku mieszkańców 

Zgodność celu projektu z 

celami działania 

+++ 

Nazwa projektu Zakup autobusów szynowych w celu wyrównania podaży 

alternatywnych środków transportu w Lubuskiem 

Cel projektu Celem projektu jest zwiększenie podaży lokalnego zbiorowego transportu 

kolejowego w Województwie Lubuskim. 

Zgodność celu projektu z 

celami działania 

++ 

Nazwa projektu Unowocześnienie taboru kolejowego przewozów regionalnych na 

terenie województwa kujawsko-pomorskiego 

Cel projektu • Poprawa warunków społeczno-ekonomicznych ludności województwa 

kujawsko-pomorskiego w zakresie przewozów regionalnych 

• Poprawa efektywności przewozów (redukcja kosztów) 

• Poprawa warunków przewozów (komfort, bezpieczeństwo) 

• Poprawa dostępności komunikacyjnej obszarów województwa 

kujawsko-pomorskiego 

• Poprawa warunków środowiska naturalnego 

• Uatrakcyjnienie oferty przewozowej 

• Rewitalizacja zamkniętych linii kolejowych 

Zgodność celu projektu z 

celami działania 

++ 

Nazwa projektu Poprawa warunków funkcjonowania kolejowego transportu 

pasażerskiego w Województwie Podlaskim 

Cel projektu • Poprawa warunków przejazdu pasażerów transportem kolejowym 

• Zmniejszenie czasu podróży 

• Dostosowanie oferty przewozowej do aktualnych potrzeb 

• Zmniejszenie kosztów eksploatacyjnych taboru kolejowego 

• Zmniejszenie negatywnych skutków oddziaływania na środowisko 

• Zwiększenie atrakcyjności lokalizacji biznesowej miejscowości 

Zgodność celu projektu z 

celami działania 

++ 
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Podsumowując przedstawioną analizę należy wskazać, że cztery projekty mają silny wpływ na 

poprawę warunków przejazdu pasażerów transportem kolejowym między aglomeracjami miejskimi i 

w aglomeracjach. Przy czym pod pojęciem poprawy warunków rozumie się tutaj nie tylko zakup i 

modernizację pasażerskiego taboru kolejowego i lokomotyw interoperacyjnych, ale także zwiększenie 

wykorzystania przebudowywanych linii kolejowych (synergia). Jeden z najwyżej ocenionych 

wniosków dotyczył modernizacji elektrycznych jednostek trakcyjnych, jeden dotyczył zakupu nowego 

taboru pasażerskiego do obsługi relacji Warszawa – Łódź – Warszwa, a w dwóch innych zakupu 

autobusów szynowych. Pięć projektów uzyskało ocenę dwóch punktów, ponieważ rezultaty tych 

projektów są zgodne z realizacją celów poddziałania 1.1.2., ale nie wypełniają tychże celów w tak 

znacznym stopniu jak projekty ocenione trzema plusami. Najniżej (jednym plusem) został oceniony 

jeden projekt, którego rezultaty wprawdzie są zgodne z realizacją celów poddziałania 1.1.2, ale mają 

w opinii ewaluatora znacznie mniejszy wpływ na ich realizację niż pozostałe projekty (zakup jednego 

autobusu szynowego). 

Analizując wyniki badania w kontekście realizacji przez poszczególne projekty celu poddziałania 1.1.2 

warto zwrócić również uwagę na kilka faktów. 

Wątpliwości może budzić brak realizacji projektów samorządów, dotyczących zakupu taboru o 

parametrach wyższych, niż szynobusy. W szczególności dofinansowania nie otrzymał – pierwotnie 

pozytywnie zaopiniowany – projekt nabycia przez województwo śląskie 4 jednostek o prędkości 

maksymalnej 160 km/h. Wydaje się, że jego realizacja zwiększyłaby stopień realizacji celów 

poddziałania 1.1.2. Podobne uwagi mogą dotyczyć projektu Kolei Mazowieckich, jednak ze względu 

na ówczesny brak organizacji tej spółki, nie udało się jej przygotować odpowiedniego studium 

wykonalności (wg. wywiadu z przedstawicielem MI). Tego typu tabor byłby również potrzebny w 

województwie dolnośląskim, gdzie istnieją linie zelektryfikowane i niezelektryfikowana (Węgliniec – 

Zgorzelec) dostosowane do prędkości 160 km/h, jednak beneficjent ten przemilczał potrzebę zakupu 

tego taboru, nie uwzględniając takiej możliwości w studium wykonalności. 

W jakim stopniu rezultaty projektu są trwałe? 

Generalnie realizowane projekty należy uznać za wystarczająco trwałe, gdyż – jak już wcześniej 

napisano – dotyczą na tyle małej części taboru kolejowego w Polsce, że z pewnością będzie dla nich 

wystarczająco dużo pracy przewozowej w przyszłości. 

W toku badania zidentyfikowano następujące zagrożenia trwałości projektów, będące w znacznej 

części podsumowaniem dotychczasowych rozważań: 

• degradacja linii kolejowych; 

• zaniedbywanie i niewłaściwa eksploatacja taboru przez przewoźników oraz brak nadzoru 

organów odpowiedzialnych za finansowanie przewozów nad ich jakością; 

• stawki dostępu do infrastruktury, zależne liniowo od przewozów na danych liniach; 

• możliwość odsunięcia taboru od wykonywania przewozów służby publicznej lub zakłócenia 

konkurencji na tym rynku. 

 

Pierwsze z opisanych zagrożeń wiąże się z dalszym pogarszaniem parametrów technicznych linii, 

zwłaszcza obsługiwanych przez autobusy szynowe. Już teraz niskie prędkości stanowią piętę 

achillesową tych usług, zaś dalsza koncentracja w ramach regionalnych programów operacyjnych na 



Raport końcowy z badania pt. „Wpływ projektów dotyczących zakupu lub 
modernizacji pojazdów szynowych na osiągnięcie głównego celu 
poddziałania 1.1.2 tzn. poprawę warunków przejazdów pasażerów 
transportem kolejowym między aglomeracjami miejskimi i w 
aglomeracjach” 

  

 

83 
 

zakupie taboru może doprowadzić do załamania konkurencyjności usług kolejowych w relacjach 

możliwych do obsługi przez autobusy szynowe. 

Drugie zagrożenie wiąże się z niską kulturą techniczną przewoźników, ale także z ich niską motywacją 

do efektywnego gospodarowania i szybkich napraw taboru. Trudno ten problem oceniać w tak 

krótkiej perspektywie, jednak już teraz widać – zwłaszcza w przypadku projektów modernizacyjnych – 

że mimo zastosowania wysokich rezerw, część pociągów nie jest obsługiwana właściwym taborem. 

Widać również pierwsze przejawy jego degradacji. 

Problem ten połączony jest z biernością podmiotów finansujących przewozy – w przeciwieństwie np. 

do branży komunikacji miejskiej (patrz ramka) nie dokonują one kontroli stanu taboru, zmniejszając 

udzielane dotacje w przypadku świadczenia usług o standardzie niższym od zakontraktowanego. 

Fotografia 26. Skład pociągu Hańcza z Warszawy do Szestokai w dniu 24.09.2008 r. – nie było w nim ani 

jednego wagonu, zmodernizowanego w ramach SPOT (w tym wagonu dla niepełnosprawnych). W przypadku 

tego połączenia jest nie jest to sytuacja wyjątkowa.  

 
 

Studium literatury – Zarządzanie jakością w polskiej komunikacji miejskiej 

W komunikacji miejskiej zarządy transportu regularnie kontrolują jakość usług, wykonywanych przez 

przewoźników prywatnych i komunalnych, wykonujących przewozy na ich zlecenie. Wyniki badań są 

podstawą do obniżania wypłacanego wynagrodzenia. 

Podstawę oceny w przypadku ZKM Gdynia stanowią takie czynniki, jak: 

- punktualność 

- oznakowanie wewnętrzne 

- stan i estetyka, a także dokumentacja pojazdu 

- oświetlenie wnętrza pojazdu 
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- zachowanie i ubiór kierowcy 

- obsługa osób niepełnosprawnych 

- ogrzewanie 

- udzielanie informacji 

Również w przypadku ZTM Warszawa kary przewidziane są w przypadku świadczenia przewozów 

pojazdami niezgodnymi z umową czy nieprawidłową współpracą  

z organizatorem przewozów. 

Źródło: O. Wyszomirski, Transport miejski – Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu 

Gdańskiego, Gdańsk 2008, s. 227-229, W. Starowicz, Jakość przewozów w miejskim transporcie 

zbiorowym, Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, Kraków 2007, s. 102-111. 

Jak już wspomniano, zagrożeniem dla trwałości projektów – zwłaszcza na liniach małoobciążonych – 

jest również fakt, że stawki dostępu do infrastruktury zależą liniowo od liczby zamówionych 

pociągów. W ten sposób zwiększając przy użyciu istniejących pojazdów ofertę z 2 do 4 par pociągów, 

przewoźnik musi ponieść dwukrotnie większe koszty, podczas gdy realny koszt utrzymania linii 

pozostaje stały, zwiększenie nakładów związane z przejazdem pociągu może wynikać jedynie ze 

zużywania się infrastruktury w trakcie eksploatacji. Rozwiązaniem problemu mogłoby być 

przejmowanie tych linii przez samorząd lub alternatywnie – ryczałtowe pokrywanie kosztów 

utrzymania linii o znaczeniu regionalnym przez operujących na nich przewoźników lub organizatorów 

przewozów. Stawki za przejazd pociągów towarowych – jako najbardziej degradujących linię – 

naliczane byłyby na dotychczasowych zasadach. 

 

Ostatni problem jest wyraźny w przypadku pojazdów ED74 oraz wagonów, zmodernizowanych przez 

PKP Przewozy Regionalne ze środków SPOT oraz z rezerwy budżetowej. W najbliższych miesiącach 

planowane jest przeniesienie ich do firmy PKP Intercity. Warunkiem przekazania jest zachowanie 

charakteru dotychczasowych przewozów, co w perspektywie kilkuletniej zapewnia trwałość 

inwestycji. 

 

Sytuacja może ulec komplikacji, jeśli – zgodnie z założeniami Masterplanu dla transportu kolejowego 

– przewoźnicy międzyaglomeracyjni wykonujące przewozy objęte obowiązkiem służby publicznej 

będą wyłaniani w drodze przetargu. Wówczas bariery wejścia dla przewoźników niezależnych byłyby 

niższe, a trwałość inwestycji – jeszcze większa, gdyby zakupiony wyłącznie z publicznych środków 

tabor pozostał własnością publiczną, użyczaną przewoźnikom – analogicznie do rozwiązania 

zastosowanego w województwie kujawsko–pomorskim. 
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3.2 Opis rekomendacji 

REKOMENDACJE KLUCZOWE 

Zintegrowane podejście do poprawy konkurencyjności przewozów regionalnych – 

partnerstwa dla jakości 

A.1 

W perspektywie budżetowej 2007-2013 istotnym problemem przewozów regionalnych 

stanie się postępująca degradacja infrastruktury kolejowej, będąca zagrożeniem 

konkurencyjności usług przewozowych oraz zrównoważenia transportu. Wobec tego 

kierowanie w przewozach regionalnych środków unijnych wyłącznie na tabor regionalny 

może nie odnieść właściwego skutku. Stąd też należy promować zintegrowane projekty – 

„partnerstwa dla jakości” – poszukujące za pomocą analiz kosztów i korzyści oraz 

wdrażające kompleksowe rozwiązania obejmujące również infrastrukturę kolejową, 

rozszerzenie oferty przewozowej, a także budowę węzłów integracyjnych z transportem 

autobusowym oraz parkingów Park&Ride. Co istotne, sformalizowana analiza społeczno-

ekonomiczna powinna nie tylko określać zakres projektu, ale również wybór linii  

(w obrębie wnioskującego regionu), na których tego typu przedsięwzięcia byłyby 

najbardziej efektywne. 

Wymiana taboru powinna tutaj być zadaniem wtórnym, wykorzystującym w pierwszym 

rzędzie środki prywatne przewoźników, wyłanianych w trybie konkurencyjnym oraz ich 

poddostawców – firm leasingowych. Pomocnym rozwiązaniem w tym zakresie byłoby 

powoływanie zintegrowanych Zarządów Transportu Regionalnego, zarządzających 

transportem kolejowym i autobusowym, a także regionalnymi liniami kolejowymi, przy 

czym podmiot taki zlecałby usługi przewozowe w trybie przetargów. W przypadku 

samorządowych linii kolejowych przedmiotem jednego zlecenia mogłoby być utrzymanie 

linii i prowadzenie przewozów, co umożliwi większą efektywność gospodarowania (np. 

dyżurny ruchu może pełnić funkcję informatora, przewoźnik zyskuje dostęp do 

nieruchomości itp.). 

Alternatywnym rozwiązaniem dla przejmowania linii przez samorządy byłoby również 

tworzenie specjalnych partnerstw pomiędzy PKP PLK oraz samorządami, obejmujących 

wkład samorządu w rewitalizację linii oraz późniejsze ryczałtowe rozliczanie kosztów, 

umożliwiające zwiększanie podaży (uruchamianie nowych pociągów) z uwzględnieniem 

faktycznego kosztu krańcowego (przyrostu kosztów) oraz poniesionych nakładów 

inwestycyjnych. Stosowanie rozliczeń ryczałtowych lub upustów w przypadku nowej pracy 

eksploatacyjnej jest pożądane również w przypadku braku możliwości lub potrzeby 

rewitalizacji. 

Adresaci: MI, urzędy marszałkowskie, PKP PLK 

Horyzont czasowy: zróżnicowany (niektóre działania możliwe do szybkiego wprowadzenia) 
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Ścisłe monitorowanie jakości przez podmioty finansujące przewozy i dopracowanie zasad 

ich współpracy z przewoźnikami 

A.2 

Jednym z problemów wykorzystania taboru jest fakt, że nie istnieje wystarczająco 

efektywny nadzór nad jakością usług, świadczonych za jego pomocą przez przewoźników. 

W okresie badania istniały wręcz pociągi chronicznie nieobsługiwane przez tabor SPOT lub 

o parametrach zbliżonych (tj. zmodernizowany w ostatnich latach), zaś efektywność 

wykorzystania taboru pozostawia znaczne zastrzeżenia. 

Systemowym rozwiązaniem dla tego problemu powinno być wdrożenie systemu kontroli 

jakości, dokonywanego przez podmioty odpowiedzialne za organizację danego rodzaju 

przewozów, na wzór systemów transportu publicznego w wielu polskich miastach (m.in. 

Warszawa, Kraków, Gdynia), a także ośrodkach zagranicznych (m.in. Londyn, Kopenhaga). 

Podmioty te powinny motywować przewoźnika finansowo do świadczenia usług 

odpowiedniej jakości poprzez systematyczne, wyrywkowe kontrole, a także badania 

satysfakcji pasażerów. Obsługa pociągów składami gorszymi od zakontraktowanych 

(starszymi, ubożej wyposażonymi itp.), opóźnienia powstałe z winy przewoźnika, 

uchybienia w czystości, jakości obsługi, informacji pasażerskiej itd. powinny być karane 

finansowo. Wyższe stawki powinny zachęcać do wymiany i modernizacji taboru. 

Dotychczasowe doświadczenia województwa kujawsko-pomorskiego wskazują również, że 

w trosce o odpowiednią jakość usług kolejowych należy dopracować zasady współpracy 

pomiędzy organizatorami transportu i przewoźnikami w kwestiach takich, jak podział 

ryzyka, integracja taryfowa, a także wydłużenie czasu obowiązywania umów oraz okresu 

pomiędzy podpisaniem umowy i rozpoczęciem przewozów. 

Adresaci: urzędy marszałkowskie, MI 

Horyzont czasowy: zróżnicowany (w miarę podpisywania nowych umów) 

A.3 Wprowadzanie nowego taboru, rozwijającego prędkość maksymalną nie niższą 160 km/h 

w przewozach międzywojewódzkich 

 Ewaluacja wykazała stosunkowo niskie efekty modernizacji istniejącego taboru – stanowi 

ona wyręczenie przewoźnika w zadaniach własnych, wypierając jego własne środki (czego 

dowodzi analiza danych finansowych) i słabiej sprzyja budowie konkurencyjnego 

transportu w oczach pasażera (czego dowodzą badania podróżnych). Rodzi również 

problemy związane z późniejszą trwałością projektów. Tego typu projekty w zasadzie nie 

powinny być wspierane ze środków unijnych. 

Godnym rozważenia rozwiązaniem w perspektywie 2007-2013 jest budowanie 

konkurencyjności transportu międzyaglomeracyjnego (a także przewozów regionalnych na 

liniach magistralnych) poprzez zakup odpowiednio do tego przygotowanych, szybkich 

elektrycznych zespołów trakcyjnych (jedno i dwupoziomowych), z wykorzystaniem 

doświadczeń projektu zakupu jednostek ED74. Rozwiązanie może stanowić również 

przebudowywanie wagonów z prędkością maksymalną 160 km/h na składy push-pull, 
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wykorzystujące nowy tabor trakcyjny. 

Ramy organizacyjne dla transportu międzyaglomeracyjnego powinien stanowić wydzielony 

z ministerstwa właściwego ds. transportu Zarząd Transportu Międzywojewódzkego. 

Powinien on spełniać typowe funkcje zarządu transportu w przypadku transportu 

międzywojewódzkiego: rozpoznawać potrzeby przewozowe, rozstrzygać przetargi na 

świadczenie usług przewozowych, określając zakres wymaganych standardy. W przypadku 

zakupu taboru do przewozów międzywojewódzkich, powinien on pozostawać jego 

dysponentem, udostępniając go wyłanianym – zgodnie z Masterplanem – w drodze 

przetargu przewoźnikom. 

Adresaci: Ministerstwo Infrastruktury, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego 

Horyzont czasowy: możliwie krótki 

REKOMENDACJE POMOCNICZE 

Ujednolicenie systemu monitoringu w przypadku typowych projektów B.1 

W analogicznych projektach różni beneficjenci stosują różnorodne systemy wskaźników, 

często merytorycznie uzasadnione (chociaż zdarzają się przypadki współczynników mało 

trafnych), lecz utrudniające porównywanie różnorodnych projektów. Praktycznie wszędzie 

brak jest również danych o sposobie pomiaru monitorowanych parametrów. 

Stąd też zaleca się stworzenie jednolitego zestawu obowiązkowych wskaźników rezultatu i 

oddziaływania (wraz z metodami ich pomiaru), takich jak: 

• przyrost pracy przewozowej, 

• oszczędności czasu dotychczasowych pasażerów, 

• zunifikowany współczynnik satysfakcji pasażerów. 

Do systemu monitoringu włączona powinna być również sprawozdawczość dotycząca 

wykorzystania taboru (wielkość przebiegów, liczba godzin pracy). 

W szczególnych przypadkach możliwe jest stosowanie wartości docelowej równiej zero, 

jednak powinno to być wyraźnie zaznaczone. Należy również zunifikować stosowanie 

wartości bezwzględnych, gdyż same wartości względne (zmiany procentowe) nie podlegają 

łatwej agregacji.  

Stosowanie zestawu wskaźników ujednoliconych nie powinno wykluczać możliwości 

dodawania innych wskaźników, właściwych dla specyfiki poszczególnych projektów. 

Adresaci: MRR, MI 

Horyzont czasowy: krótki (w miarę rozdzielania środków POIiŚ) 

Przeprowadzanie badań rynku przed realizacją projektu B.2 

Każde przedsięwzięcie powinno odpowiadać na potrzeby rynku, zaś ich poznanie jest 

niemożliwe bez prowadzenia badań rynku. Analiza istniejących projektów wskazała, że 

beneficjenci bardzo często podejmują decyzje w sposób intuicyjny, bez metodycznego 
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rozpoznania potrzeb oraz zidentyfikowania oczekiwań pasażerów (w tym ustalenia 

hierarchii ich potrzeb). 

Stąd też przed przystąpieniem do większych projektów rewitalizacyjnych i 

modernizacyjnych , wskazane byłoby dokonanie – na etapie studium wykonalności –  

kompleksowej diagnozy sytuacji rynkowej, wraz z badaniem ankietowym istniejących i 

potencjalnych pasażerów. Pozwoli to optymalizować skuteczność działań. 

Adresaci: beneficjenci, MRR, MI 

Horyzont czasowy: krótki (w miarę rozdzielania środków POIiŚ) 

Ustalenie standardów, dotyczących wzorcowego wyposażenia pojazdów szynowych B.3 

Każde województwo w swoim zakresie mierzyło się z problemem tworzenia specyfikacji 

istotnych warunków zamówienia przy zakupie pojazdów szynowych. Jak twierdzą sami 

respondenci, wymaga to szczegółowej wiedzy, której często nie posiadają. 

Rozwiązaniem byłoby tutaj stworzenie platformy współpracy pomiędzy organizatorami 

przewozów w regionach (np. w formie stowarzyszenia), w celu wspólnego wystosowania 

pewnych standardów, wyposażenia taboru – w tym m.in. rozeznania problemów osób 

niepełnosprawnych. Stosowanie tych standardów może być dobrowolne lub wymagane 

jako minimum przy dofinansowywaniu ze środków unijnych. 

Adresaci: beneficjenci  

Horyzont czasowy: średni 

Systemowe podejście do potrzeb osób niepełnosprawnych B.4 

Chociaż zakupiony tabor jest dostosowany do potrzeb osób niepełnosprawnych, 

poprawienia wymaga informacja o obsłudze poszczególnych połączeń „przyjaznym” 

taborem (w niektórych przypadkach jest jej całkowicie brak), możliwość komputerowego 

wyszukiwania tras dostępnych dla osób na wózkach inwalidzkich, a także zwiększenie 

niezawodności obsługi wybranych połączeń zaplanowanym taborem. Wyzwanie stanowi 

również odpowiednie dostosowanie infrastruktury. 

Adresaci: przewoźnicy, MI, PFRON 

Horyzont czasowy: krótki (w części dotyczącej informacji i niezawodności połączeń)/średni 

(w części dotyczącej infrastruktury) 

Unikanie zakupu szynobusów nie pozwalających na korzystanie z wagonów doczepnych B.5 

Niektóre województwa w ramach SPOT zakupiły szynobusy jedno- i dwuczłonowe nie 

umożliwiające dołączania wagonów doczepnych. 

Ze względu na specyfikę ruchu regionalnego (silne szczyty przewozowe) oraz 

prognozowany wzrost pracy przewozowej w Polsce ich użyteczność może być w przyszłości 

ograniczona. Dlatego też należy zalecać zakup pojazdów, przystosowanych do współpracy z 

wagonami doczepnymi (rozwiązanie to jest stosowane w praktyce na linii Olsztyn – 
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Braniewo) oraz sterowniczymi (przetarg na ich zakup ogłosiło obecnie województwo 

kujawsko-pomorskie). 

Adresaci: beneficjenci 

Horyzont czasowy: średni 

Przeprowadzenie kontroli faktycznego wykorzystania składów B.6 

Badanie składów wagonowych na stacji Wrocław, a także duża liczba przypadków, w 

których ankieterzy nie zastali taboru SPOT, obsługującego wskazane pociągi, uzasadnia 

przeprowadzenie szczegółowych obserwacji dotyczących faktycznego wykorzystania tych 

pojazdów oraz analizy prowadzonej przez przewoźnika dokumentacji. 

Obserwacje powinny być przeprowadzone na reprezentatywnej próbie, w ciągu kilku dni, 

w odpowiednich odstępach czasu. 

Oczywiście działania te nie zastąpią one rozwiązań systemowych, opisanych we 

wcześniejszych rekomendacjach. 

Adresaci: MI, MRR 

Horyzont czasowy: krótki 
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4 Załączniki  
 

W oddzielnych dokumentach: 

1. kwestionariusz badania ankietowego; 

2. tabele wyników badania ankietowego; 

3. zdjęcia (w formie elektronicznej), 


