kolejowego. To samo dotyczy
np. programu bocznicowe-
go, ktory z wielkim hukiem
ogloszony juz zdazyt umrzec.
Po stronie rzadowej nie ma
konkretnych, jednoznacznych
ruchow promujgcych trans-
port kolejowy. Niepewnos¢
otoczenia rynkowego,

w ktorych przewoznicy dzia-
taja na granicy rentownosci,
wyklucza naturalna chec do
inwestowania - akcentowal
przedstawiciel IGTL.

Jezeli juz jacys przewoznicy
decyduja si¢ na zwigkszenie
wydatkow na tabor, to klada
przede wszystkim nacisk na
obnizenie kosztéw cyklu zycia
pojazdu (LCC), redukgje zuzy-
cia energii elektrycznej, zmniej-
szenie masy pojazddw oraz
obnizenie poziomu emitowa-
nego hatasu. Otwarte przy tym
pozostaje pytanie: ,,Kupowac
czy modernizowac?”. - I to,

i to jest bardzo wazne — mowit
Mirostaw Szczelina, wiceprezes
Rail Polska. - Bez moderni-
zacji, czyli strategii matych kro-
kéw, trudno poczynic¢ wigksze.
Do tego muszg by¢ przygoto-
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wani nie tylko producenci, ale
iinstytuty badawcze. Zmoder-
nizowane lokomotywy nie sa
weale gorsze. Ich resurs moze
wynosi¢ wigcej niz kilkanascie
lat, energochtonno$¢ tez nie jest
taka zfa. W silnikach starych,
ale dobrze utrzymanych, zuzy-
cie paliwa weale nie jest wiek-
sze niz w nowych silnikach.
Uwazam, ze modernizacja jest
naturalna droga unowoczes-
niania taboru, zwlaszcza przy
planowanych zamknieciach,
gdy $rednia predkosc sktadu
towarowego ma wyniesc¢

15 km/h. Nie oplaca si¢ zatem
kupowac, ale modernizowac.
Klopotem moze by¢ zbyt mata
liczba zaktadéw naprawczych -
uzasadnial.

Tego problemu nie ma PKP
Cargo, ktore korzysta

Ze swojego rozwinietego za-
plecza technicznego. - Zdecy-
dowang wigkszo$¢ wagonow

i lokomotyw utrzymujemy

w swoich punktach utrzyma-
nia taboru. Rynek zewnetrzny
jest skurczony, jest naprawde
niewielki wybor zakladéw
naprawczych. Ponad 90

. 1Kurier
ya. - KOLEJOWY

Tabor PKP Cargo liczy srednio 30 lat. Na tle
Europy nie wypadamy najgorze). Przykiadowo, Francuzi majg jeszcze starsze wa-
gony niz my. A faktem jest, Ze maja do dyspozycji wieksze Srodki. Nas ograniczaja
wysokie stawki dostepu, wysokie koszty operacyjne przy niskich marzach handlo-
wych. Niemniej prowadzimy inwestycje, ktdre idg w dwéch kierunkach — odtwo-
rzeniowym i rozwojowym. Odtworzenie taboru nastepuje w segmencie weglarek,
tych, ktére jeszcze da sig uratowac przed kasacja. W ten spasob adnawiamy kil-
kaset wagonow rocznie. Jednoczesnie zastepujemy stare silniki w lokomotywach
spalinowych nowymi. To jest wiasnie tzw. remotoryzacja. Zgadzam sig z gtosami,
7e ona przynosi efekty. Na przyktadzie kilku typdw lokomatyw spalinowych, ktdre
przeszly ten proces, moge powiedzied, ze emisja spalin znaczaco sie obnizyta.
Zuzycie paliwa pozostato na tym samym poziomie, dlatego o superoszczed-
nosciach nie mozemy mowic. Zmniejszyty sie za to nakfady na utrzymanie. Po
drugie, inwestujemy w platformy intermodalne, ktdre dedykowane sq gtéwnie
potaczeniom miedzynarodowym. Kupilismy tez 15 nowaczesnych lokomotyw

od Siemensa. Pierwotnie Vectrony mielismy leasingowac, ale po wykonaniu
szczegdtowych analiz rachunkowych i uwzglednieniu strategii taborowej zarzad
stwierdzit, ze musimy mie¢ wiasny tabor. Za kazdym razem, gdy stajemy przed
dylematem ,modernizowac czy kupowac", bierzemy pod uwage optacalnosé,
czyli przestanki ekonomiczne przedsiewziecia, uwzgledniajgcg stan techniczny,
stope zwrotu czy wymogi prawne, szczegolnie w kontekscie TSI Hatas oraz
dostosowania wagonow-platform.
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