procent naszego parku tabo-
rowego utrzymujemy sami.
Mamy do tego odpowiednig
kadre, ktora latami nabierala
dos$wiadczenia - przekonywat
Tomasz Tomkowiak, zastepca
dyrektora Biura Taboru

i Wsparcia Technicznego PKP
Cargo. Problemem, na ktéry
zwracal uwaga Maciej Gla-
dyga, jest brak standaryzacji
taboru, jak bylo to przed laty
w przypadku pojazdéw EN57.
Zakupy réznych serii nowego
taboru moga powodowac

w przyszlosci problemy z ich
serwisowaniem. - Powinni-
$my zastanowic si¢ nad jed-
nym modelem utrzymania,
jednym modelem odéwieza-
nia taboru - mowit

ekspert IGTL. Na zalety
nowego taboru wskazywal
natomiast Piotr Dybowski

z Siemensa. Podkreslat
zwlaszcza, ze ograniczeniu
kosztéw naprawy sprzyja
sprzedaz taboru potaczona

z wieloletnim utrzymaniem.
— Musimy pogodzi¢ sie

z postepujaca digitalizacja.
Nowe pojazdy sa wyposazone
w taka ilos¢ danych nie tylko
diagnostycznych, ale

i eksploatacyjnych, ze nie
tylko pozwalaja kreowac
polityke transportows firmy,
ale takze ksztalci¢ chociaz-

by maszynistéw w zakresie
prawidtowej jazdy. Jesli
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chodzi o energooszczednosc,
najwigkszy zysk generuje
ekonomiczna technika jazdy
oraz rekuperacja. To wymaga
skomplikowanej techniki,
ktorag gwarantuja nowe
pojazdy. Samg modernizacjg
nie utrzymamy kontaktu z
rozwojem techniki - akcento-
wal Piotr Dybowski.

Na horyzoncie widac
poprawe

Uczestnicy spotkania zgodzili
sie, Ze najwieksza zachetg do
wymiany taboru, tj. zakupu
nowego, jego modernizacji,
leasingu czy dzierzawy, sa
dobre warunki do rozwoju
przedsiebiorstw na rynku
kolejowym. - Gdyby nie
istnialy ograniczenia o cha-
rakterze ekonomicznym, nikt
by si¢ nie zastanawial, tylko
wszyscy kupowaliby nowy
tabor - wyjaéniat Michat
Litwin, sekretarz biura za-
rzadu Zwigzku Niezaleznych
Przewoznikéw Kolejowych.
W przypadku przewozéw
pasazerskich perspektywy
rozwoju sa dobre. Gwaran-
tem sg srodki europejskie na
modernizacj¢ pojazdow i stale
dotacje publiczne na §wiad-
czenie ustug transportowych.
Duzo wiecej przeszkdd stoi
na drodze inwestycji w tabor
towarowy. Niemniej

i w tej mierze powoli idzie ku

lepszemu. Wigksza rentow-
nosc spotkom towarowym
przyniesie dobra infrastruk-
tura. Szansa jest ukonczenie
sieci TEN-T, ktora ma by¢

w wigkszosci gotowa do kon-
ca perspektywy 2014-2020,
uzupelnienie brakow w sieci
kolejowej, lepsze zarzadzanie

ruchem (obecnie pociagi
pasazerskie blokujg ruch
towarowy, bo majg wyzszy
priorytet), a takze rozwoj
terminali intermodalnych

i bocznic. Wyzwaniem pozo-
staja nizsze oplaty za dostep
i instrumenty wsparcia sty-
mulujace inwestycje.

MIROSLAW SZCZELINA,

WICET >3 Rall Folska

Reprezentuje firme, ktéra po to, aby wozic ta-
dunki, musiata sama zadba¢ o potrzebny tabor.
W tym celu juz w 2003 roku rozpoczelismy madernizacje zakupionych w Estonii
36 lokomotyw EMG2 przeznaczonych w catosci do zaspokojenia wiasnego
rosnagcego zapotrzebowania na pojazdy trakcyjne. Na poczatku w programie
remontu i modernizacji lokomotyw uczestniczyto 10 oséb w ZTK Rail Polska we
Wiosienicy. Na finiszu byto ich juz 40. W ten sposéb pozyskalismy duzg wiedze
w tym zakresie. Doszto nawet do tego, ze podobna modemizacje na zlecenie-
przeprowadzilismy na Ukrainie. Sam proces przebudowy lokomotywy, ktdra zy-
skata nowa nazwe M62M, abjat wymiane podstawowych podzespotow pojazdu
na bardziej nowoczesne, pochodzace z amerykanskie) lokomotywy typu F40.
Efektem prac byto zwiekszenie mocy pojazdu z 2000 do 3000 KM, podwyZsze-
nie niezawodnosci, poprawa parametrow technicznych i bezpieczeristwa oraz
warunkdw pracy maszynistow. Na tym nie poprzestalismy. Taka sama sciezka
poszlismy w kwestii lokomotyw elektrycznych. Nie mogac pozwolic sobie na
kupno nowych elektrowozow, podjelismy sie modernizacii lokomotywy z trakci
spalinowe] na elektryczna. Efekty naszych prac nad lokomotywa 207E pokaze-
my na najblizszych targach kolejowych Trako w Gdanisku. Problemem jest tez
forma leasingu zwrotnego, ktory na zachodzie wynosi 16-20 lat. W Polsce ten
okres wynosi 5 lat = w takim czasie to sie po prostu nie ma szans zwrdcié.




