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Imiany w taborze polskich przewoznikéw kolejowych w segmencie lokomotyw
po przystgpieniu do Unii Europejskie]

Changes to the rolling stock in the locomotive sector of Polish railway operators
after accession to the European Union

Streszczenie: Po wstapieniu do Unii Europejskiej na polskim rynku przewozéw kolejowych wystapito jed-
noczes$nie kilka zjawisk: spadek udziatu kolei na rzecz transportu drogowego, stopniowa poprawa stanu
infrastruktury kolejowej, wdrazanie interoperacyjnos$ci oraz stopniowa liberalizacja rynku przewozdéw towaro-
wych. Skutkiem liberalizacji byt wzrost udziatu przewoznikéw prywatnych kosztem grupy PKP. W literaturze
przedmiotu brakuje opracowan syntetycznych i poréwnawczych o taborze, zwtaszcza w kontekscie potrzeb
przewoznikow. W artykule poréwnano zaréwno parki taborowe przewoznikéw pasazerskich i towarowych
w Polsce w segmencie liniowych lokomotyw elektrycznych oraz lokomotyw spalinowych, jak i struktury
tych parkéw w okresie po wstapieniu naszego kraju do Unii Europejskiej. Ttem badawczym sa przemiany
na rynku przewozow pasazerskich i towarowych, a takze wynikajace z nich zapotrzebowanie na nowy ta-
bor. Celem aplikacyjnym sa rekomendacje dla rynku polskich producentéw taboru. Podstawowa metoda
badan jest analiza danych zastanych na podstawie powszechnie dostepnych materiatéw zrédtowych, tak
producentéw, jak uzytkownikéw taboru kolejowego. Zostaty one wsparte danymi statystycznymi z zasobow
oficjalnych (np. statystyki GUS i Urzedu Transportu Kolejowego), ponadto uwzgledniono bazy danych tabo-
ru prowadzone przez pasjonatéw kolejnictwa. Analiza wykazata, ze miedzy danymi GUS a danymi Urzedu
Transportu Kolejowego istniejg znaczace roznice dotyczace liczby lokomotyw spalinowych i elektrycznych
na stanie przewoznikéw. W przypadku przewoznikéw pasazerskich rynek ograniczyt sie niemal wytacznie
do lokomotyw przeznaczonych do ruchu dalekobieznego, poniewaz przewozy regionalne i aglomeracyjne
z przyczyn kosztowych i eksploatacyjnych zostaty przejete przez elektryczne i spalinowe zespoty trakcyjne.
Zapotrzebowanie na lokomotywy elektryczne i spalinowe przewoznikéw spoza grupy PKP, ktére byto zwiazane
z rozwojem dziatalno$ci, poczatkowo zaspokajano importem uzywanego taboru z innych krajéw Unii. Wraz
7 rozwojem przewoznikéw i polskiego rynku producentéw taboru kolejowego coraz wieksze znaczenie majg
zakupy oraz leasing lokomotyw nowych, eksploatacyjnie dostosowanych do potrzeb przewoznikéw. Istotne
jest pojawienie sie lokomotyw dwutrakcyjnych, czyli lokomotyw elektrycznych z dodatkowym silnikiem
spalinowym. Konkurencja na rynku produkcji lokomotyw elektrycznych przektada sie na wysoka dostepnos¢
réznych konstrukeji. Odpowiadaja one ré6znym potrzebom przewoznikéw. Poza tym odczuwalny jest deficyt
nowych konstrukcji w segmencie eksploatowanych liniowych lokomotyw spalinowych.
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Abstract: Several trends occurred simultaneously on the rail transport market in Poland after accession to the
European Union: a decline in the share of rail in favour of roads, a gradual improvement in the condition of
railway infrastructure, the implementation of interoperability and the gradual liberalisation of the freight
market. The effect of liberalisation has been an increase in the share of private operators at the expense of the
PKP group. There is a lack of synthetic and comparative studies on rolling stock in the literature, especially
in the context of operators’ needs. The aim of the research is to compare the rolling stock fleets of passenger
and freight operators in Poland in the segment of mainline electric and diesel locomotives in the period after
Poland’s accession to the European Union. The research background is the transformation in the passenger and
freight transport market, and the resulting demand for new rolling stock. The application objective is to pro-
vide recommendations for the Polish rolling stock market. The primary research method was data research
based on publicly available source materials from both manufacturers and users, supported by statistical data
from official resources (e.g. the Central Statistical Office and Rail Transport Office), while the rolling stock
databases maintained by railway enthusiasts were also included. Data analysis has shown that in the data
of the Central Statistical and Rail Transport Offices there are significant differences between the numbers of
diesel and electric locomotives in the stocks of operators. In the case of passenger operators, the market was
almost exclusively limited to locomotives for long-distance traffic, as regional and agglomeration transport
was taken up by electric and diesel multiple units for cost and operational reasons. The demand for electric
and diesel locomotives from operators outside the PKP group was initially met by importing used rolling
stock from other EU countries. With the development of operators and the Polish market for rolling stock
manufacturers, the purchase and leasing of new locomotives, operationally adapted to the needs of operators,
is becoming increasingly important. The emergence of bi-powered locomotives, i.e. electric with an additional
diesel engine, is significant. Competition in the electric locomotive manufacturing market translates into the
wide availability of different designs, meeting the differing needs of operators. There has been a noticeable
shortage of new designs in the segment of mainline diesel locomotives.
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WSTEP

Przegladajac publikacje dotyczace kolei, mozna wydzieli¢ trzy podstawowe kierunki
podejmowanych zagadnien: historia i rozwoj kolei, techniczne aspekty rozwoju i funkcjo-
nowania kolei oraz szeroko rozumiany tabor kolejowy. Ten ostatni kierunek reprezentuja
liczne publikacje krajowe i zagraniczne. Omawiajg one budowe, parametry techniczne,
warunki eksploatacji lokomotyw, wagondw i zespotéw trakcyjnych, poczawszy od pierw-
szych parowozoéw, a skoniczywszy na nowoczesnych zespotach trakcyjnych kolei duzych
predkosci.

Najpopularniejszymi opracowaniami w grupie oséb interesujacych sie koleja s atla-
sy i encyklopedie taboru kolejowego, przedstawiajace serie lokomotyw i zespotéw trak-
cyjnych. W takich opracowaniach najcze$ciej uwzglednia sie pojazdy eksploatowane
na sieci w danym okresie, rzadziej za$ - tabor historyczny. W tej grupie publikacji znaj-
dziemy atlasy parowozéw, lokomotyw spalinowych i elektrycznych, zespotéw trakcyj-
nych eksploatowanych na polskiej sieci kolejowej normalnotorowej (Terczynski 2017a,
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2017b, 2024), pojazdow waskotorowych (Korcz, Pyssa, 2019), a takze monografie prze-
gladowe o wyprodukowanych w Polsce parowozach (Pokropinski 2007, 2020a), loko-
motywach spalinowych (Pokropinski, 2009) i waskotorowych wagonach spalinowych
(Pokropinski, 2020b).

Duzym zainteresowaniem, m.in. ze wzgledu na sentyment do epoki pary oraz war-
tos¢ historyczna zdje¢, ciesza sie publikacje dotyczace parowozéw. W ostatnich latach
ukazato sie kilka interesujacych monografii po§wieconych eksploatowanym na polskiej
sieci kolejowej parowozom (Garbacik R., Garbacik K., 2021a-b; Stankiewicz, 2019, 2023;
Stankiewicz, Garbacik, 2023; Wisniewski, Stankiewicz, 2020). Spalinowe i elektryczne
zespoty trakcyjne (a takze wagony motorowe), wyprodukowane w Polsce zaréwno przed
II wojna $wiatowa, jak i po niej, a takze konstrukcje wspétczesne opisali w trzytomowej
monografii R. Kroma, J. Sosiniski i K. Zintel (2011, 2012, 2014). Warto tez zwrécié na bar-
dzo ciekawa czeska pozycje sprzed 20 lat, czyli encyklopedie lokomotyw (Ross, 2005),
i na atlas przewoznikéw towarowych wydany w 2011 r. (Chizynski, 2011).

Interesujaca seria publikacji, wydawana do lat 90. ubiegtego stulecia, sa podreczniki
dla technikéw kolejowych, ktoére w praktyce byty skierowane do szerokiego grona oséb
zajmujacych sie eksploatacja, utrzymaniem i naprawami taboru kolejowego. W publika-
cjach tych szczeg6towo opisano budowe poszczegdlnych serii lokomotyw. Wspoétczesnie
role takich publikacji przejety dokumentacje systemu utrzymania (DSU) oraz dokumen-
tacje techniczno-ruchowe (DTR). Zawieraja one m.in. informacje o pojezdzie, wytyczne
techniczno-eksploatacyjne, strukture cyklu przegladowo-naprawczego, opisy czynnos$ci
wykonywanych na poszczegdlnych poziomach utrzymania, mierzone parametry itp.,
a takze wymagania dotyczace wyposazenia warsztatéw i kompetencji pracownikéw
wykonujacych utrzymanie. Wcze$niej tego typu informacje mozna byto znaleZ¢ gtéwnie
w podrecznikach poswieconych poszczegélnym seriom taboru.

Wydanych w ten spos6b monografii doczekaty sie m.in. lokomotywy spalinowe ST43
(Gronowicz, 1985), SP45 i SU46 (Piatekiin., 1989), SM42 i SP42 (Bolewski, Kowalczyk,
1986) oraz lokomotywy elektryczne EUO5 (Switalski, Zielinski, 1964), EU06 i EU07 (Ma-
ciszewskiiin., 1974), ET21 (Sikorski, Tajer, 1984) i ET22 (Piagtekiin., 1991). Ukazata sie
tez monografia dotyczaca wszystkich eksploatowanych w Polsce lokomotyw spalinowych
(Gronowicz, Kasprzak, 1989) i elektrycznych zespotéw trakcyjnych (Domanski, Switalski,
1985). Kilkanascie lat p6Zniej powstata popularnonaukowa monografia poSwiecona loko-
motywom spalinowym serii SP45, SU46, SP47, produkowanym w Zaktadach im. Hipolita
Cegielskiego w Poznaniu (Cwikta, Terczynski, 2004).

Monografie poswiecone poszczegélnym seriom taboru to szerszy trend w literaturze
popularno-naukowej, co doskonale wida¢ na przyktadzie niemieckich publikacji dotycza-
cych kolei. W ramach serii wydawniczej , EK-Baureihenbibliothek” opisano eksploato-
wane na niemieckiej sieci kolejowej lokomotywy. Jest to obszerny zbior kilkudziesieciu
tematycznych monografii, wéréd ktorych znajdziemy nie tylko historyczne parowozy,
lecz takze lokomotywy spalinowe - np. serii V 100 (Block, Grosse, Hogemann, 2010,
Lorenz, Schlegel, Werner, 2023; Grof3, Schlegel, Stange, Werner, 2024; Berger, Werner,
2025), V 160 (Hégemann, Hertwig, Grof3e, 2015, 2017, 2018), V 200 (Miiller, Stange,
2024), V300 (Kohler, Stange, 2000; Kohler, Stange, Michaelis, 2020, 2021) - czy tez
lokomotywy elektryczne - np. serii E 11 i E 42 (Kotzanek, Schlegel, Stange, 2019), E 50
(Hertwig, 2023), 101 (Jordan, Oestreich, Pokallus, 2025), 103 (Wolf, 2002; Wolf, Ernst,
Clasen, 2017a, b) 181-184 (Jordan, Oestreich, Pokallus, Traube, 2023).
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Dotychczasowe publikacje dotyczace parku lokomotyw w Polsce skupiaty sie albo
na prezentacji poszczegélnych konstrukejii serii pojazdéw oraz omawianiu ich parame-
tréw technicznych, albo na profilu produkcji poszczegélnych zaktadéw produkujacych
tabor kolejowy. Wiekszo$¢ literatury poswieconej produkcji i producentom taboru kole-
jowego w Polsce jest skupiona na aspektach technicznych. Opracowania monograficzne
iartykuty przegladowe sa reprezentowane mniej licznie. W literaturze przedmiotu wiecej
pisze sie o taborze, mniej za$ o ich producentach. Nielicznymi przyktadami sg artykut
T.Bochenskiego i S. Wojtkiewicza (2018), dotyczacy rozwoju przemystu taboru kolejo-
wego w Polsce na przetomie XX i XXI w., czy artykut M. Graffa (2017, 2021) o przemysle
taboru szynowego i producentach taboru kolejowego w Polsce. Z kolei M. Chmurski
i A. Wielonski (2009) opisali przyktad restrukturyzacji zaktadéw PESA w Bydgoszczy.

W literaturze przedmiotu zauwazalny jest brak opracowan traktujacych temat syn-
tetycznie i przegladowo, szczeg6lnie na przestrzeni ostatnich lat. Do wyjatkéw nalezy
zaliczy¢ takie artykuty, jak chociazby tekst K. Bartczaka (2015), w ktérym dokonano
analizy taboru kolejowego w Polsce z uwzglednieniem stanu i struktury parku taboro-
wego, tekst A. Soczéwki i P. Chylinskiego (2023), poswiecony rozwojowi rynku taboru
pasazerskiego - spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych po 1989 r., czy
tekst T. Bochenskiego i S. Wojtkiewicza (2019), poswiecony importowanemu do Polski
taborowi kolejowemu.

Zaproponowane zagadnienie przemian parkéw taborowych polskich przewoznikow
w segmencie lokomotyw po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej wpisuje sie wiec,
z jednej strony, w luke zwiazana z niewielka liczba artykutéw o charakterze przegla-
dowym, syntetyzujacym. Z drugiej strony koncentracja badan na liniowych i liniowo-
-manewrowych lokomotywach stanowi¢ bedzie dobre dopeinienie dotychczasowej
problematyki dotyczacej taboru kolejowego taborowych o charakterze przekrojowym
i przegladowym. Wyboér okresu badan nie jest przypadkowy, bowiem szereg zmian wpro-
wadzanych na poziomie unijnych rozporzadzen spowodowat, Ze zaréwno producenci
taboru kolejowego, jak i przewoZznicy kolejowi zaczeli funkcjonowaé w zupetnie nowej
rzeczywistosci technicznej i prawne;j.

METODYKA BADAN

Przedmiotem badan jest tabor polskich przewoZnikéw kolejowych w segmencie loko-
motyw spalinowych i elektrycznych, tak liniowych, jak liniowo-manewrowych, w okre-
sie po przystapieniu Polski do struktur Unii Europejskiej. Ograniczenie zakresu badan
wytacznie do lokomotyw wynika z faktu, iz opublikowano juz syntetyczne opracowanie
obejmujace segment spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych oraz wagonéw
motorowych (Soczéwka, Chylinski, 2023). Umowne rozpoczecie badan po 2004 r. wynika
ze specyfiki rynku produkcji taboru - przystapienie do struktur unijnych wraz z wej-
Sciem w zycie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci' (TSI) zmienito catkowicie
uwarunkowania techniczne i prawne funkcjonowania rynku produkcji taboru.

! Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI) to szczegétowe wymagania techniczne i funk-
cjonalne, procedury i metody oceny zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interoperacyj-
nosci kolei, a takze warunki eksploatacji i utrzymania odnoszace sie do sktadnikéw interoperacyjnosci
i podsysteméw transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci i transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnej. Sg one okreslane i ogtaszane przez Komisje Europejska.
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Cel badan ma charakter poznawczy - jest nim poréwnanie parkéw taborowych
lokomotyw elektrycznych i spalinowych, a takze ich struktury w grupie przewoZnikéw
pasazerskich i towarowych, funkcjonujacych na terenie Polski po wstapieniu do Unii
Europejskiej w kontek$cie zachodzacych przemian na rynku przewozoéw pasazerskich
i towarowych oraz zapotrzebowania na tabor. Celem aplikacyjnym jest wskazanie reko-
mendacji dla polskich producentéw taboru, wynikajacych z analizy parkéw taborowych
przewoznikéw i dotychczasowej produkcji lokomotyw w Polsce i portfolio krajowych
producentéw.

Podstawowa metoda badan jest analiza danych zastanych na podstawie powszech-
nie dostepnych materiatéw Zrédtowych, tak producentéw, jak uzytkownikéw taboru
kolejowego, wspartych danymi statystycznymi pochodzacymi z zasobdéw oficjalnych
(statystyki GUS i Urzedu Transportu Kolejowego). Uwzgledniono réwniez nieoficjalne
bazy danych taboru prowadzone przez pasjonatéw kolejnictwa. Dane zbiorcze o liczbie
eksploatowanego taboru kolejowego przedstawia corocznie GUS w publikacji Trans-
port - wyniki dziatalnosci. Gromadzi je rowniez Urzad Transportu Kolejowego jako dane
o zarejestrowanych pojazdach kolejowych. Jednak bardziej szczegétowe dane o taborze
przewoZnikéw pochodza sprzed kilku lat.

W wyniku przeprowadzonej kwerendy okazato sie, ze juz samo ustalenie wielkos$ci
parkéw taborowych jest trudne. W trakcie pracy nad artykutem zidentyfikowano szereg
istotnych probleméw metodycznych, ktore utrudniaja te prace. Pierwszy z nich to dostep
do aktualnych informacji. Brak jest na biezaco aktualizowanych Zrédet danych o taborze
kolejowym. Ogélnodostepne dane Urzedu Transportu Kolejowego nie s3 aktualizowane,
a dane wspotczesne sg udostepniane tylko w ograniczonym zakresie.

Dlatego tez postanowiono wykorzysta¢ nieoficjalne Zrédta danych w postaci bazy
danych ilostan pojazdéw trakcyjnych (ilostan.forumkolejowe.pl). Autorzy bazy uczciwie
zastrzegaja, ze informacje prezentowane w serwisie nie s3 oficjalnymi danymi przewoz-
nikéw kolejowych i pochodza ze Zrédet okreslonych w bibliografii oraz z obserwacji
uzytkownikéw serwisu. Tym niemniej zakres danych prezentowanych w bazie jest
znaczaco szerszy od danych udostepnianych w oficjalnych Zrédtach, co z peina swia-
domosciag potencjalnej jako$ci tych danych pozwala wiaczy¢ je jako jedno ze Zrodet
w proces badawczy.

Zakupy i skreslenia taboru z ewidencji sa procesem ciggtym. Przetargi ogtaszaja tylko
przewozZnicy korzystajacy ze Srodkéw publicznych przy zakupie taboru, dzieki czemu
wiadomo, jaki tabor zostal zakupiony i w jakim czasie zostanie on dostarczony zama-
wiajacemu. W przypadku przewoznikéw prywatnych nie ma aktualnych informacji, gdyz
nie zawsze informujg oni o dokonanych zakupach czy umowach najmu (lub leasingu).
Takie informacje moga pojawiac sie w bazach nieoficjalnych, ktére w miare mozliwosci
sg aktualizowane przez uzytkownikéw. Tym niemniej takie bazy réznia sie zawartos$cia
od danych oficjalnych, gdyz moga uwzglednia¢ tabor juz nieeksploatowany, skreslony
z ewidencji przewoznika, badZ tez juz zeztomowany, ale nadal istniejacy w bazie (gdyz
fakt ten nie zostal odnotowany przez uzytkownikoéw). Bazy te sa tez podatne na akty
celowej dezinformacji, gdyz mozliwosci ich weryfikacji s ograniczone.

Réwnie trudne bywato przypisanie taboru do konkretnego przewoznika. W przy-
padku przewoZnikéw majacych podmioty zalezne dochodzi problem skomplikowanej
struktury wtasnosci. Tabor eksploatowany w danym kraju niekoniecznie musi by¢ w tym
kraju zarejestrowany, a przewoznik go eksploatujacy nie zawsze musi by¢ faktycznym
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wtascicielem lub leasingobiorca. Stad tez w badaniach uwzgledniono tylko ten tabor,
ktory jest przypisany do przewoznikéw majacych siedzibe w Polsce.

Przyjeto zatozenie, zgodnie z ktérym poréwnanie obu zasobéw danych (baza GUS,
baza Urzedu Transportu Kolejowego oraz bazy nieoficjalne) ujawnia ewentualne réznice
dotyczace zasobdw poszczegdlnych baz taboru. Zakres i skala réznic pozwola zinter-
pretowac jako$¢ tych danych - ze §wiadomoscia, ze bazy nieoficjalne réznia sie zawar-
toscig od danych oficjalnych i moga zawiera¢ btedy badz braki. Tym niemniej dzieki
dodatkowym informacjom (np. rok produkcji) zawartym w bazach nieoficjalnych mozna
prowadzi¢ analizy na poziomie niemozliwym do realizacji wytacznie na podstawie ogdl-
nodostepnych danych oficjalnych.

ANALIZA PARKOW TABOROWYCH PRZEWOZNIKOW KOLEJOWYCH

Zgodnie z przyjeta metodyka w badaniach wielko$ci parkéw taborowych liniowych
iliniowo-manewrowych lokomotyw elektrycznych i spalinowych w Polsce wykorzystano
trzy zrodta danych: GUS, Urzad Transportu Kolejowego oraz Zrédta nieoficjalne - baze
danych ilostan pojazddéw trakcyjnych, majac $wiadomos¢ potencjalnych réznic miedzy
bazami oficjalnymi a bazami nieoficjalnymi.

Poréwnanie danych GUS i Urzedu Transportu Kolejowego (ryciny 1ai 1b) wskazuje
na rozbieznosci dotyczace wielkos$ci parkéw taborowych i metodyki ich gromadzenia.
W przypadku danych GUS mamy do czynienia z podziatem na lokomotywy elektryczne
i spalinowe, a w przypadku danych UTK wyrézniane sa dodatkowo lokomotywy dwutrak-
cyjne (czyli elektryczne z silnikiem spalinowym). Wedtug danych GUS na koniec 2023 r.
przewoznicy kolejowi posiadali 1698 lokomotyw spalinowych i 1710 elektrycznych,
awedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego - 1613 lokomotyw spalinowychi 1421
lokomotyw elektrycznych (w tym 105 dwusystemowych). Jeszcze wieksze rozbieznosci
dotycza bazy ilostan pojazddw trakcyjnych, w ktérej, wedtug stanu na pazdziernik 2024 r.,
znajdowato sie 1857 lokomotyw spalinowych oraz 1767 lokomotyw elektrycznych
(z uwzglednieniem lokomotyw dwutrakcyjnych).

Rozbieznosci miedzy danymi GUS a danymi Urzedu Transportu Kolejowego z lat
wczes$niejszych moga wskazywac na potencjalne niewywiazywanie sie niektérych prze-
woznikéw z obowigzkéw sprawozdawczosci statystycznej. R6znice sa niewielkie, dotycza
zwykle do kilkudziesieciu pojazdéw. Znacznie wieksze rozbieznosci dotycza nieofi-
cjalnej bazy ilostan pojazdéw trakcyjnych (ilostan.forumkolejowe.pl), w ktérej liczba
wykazanych lokomotyw jest wyraznie wyzsza niz w danych GUS i Urzedu Transportu
Kolejowego. Szczegdlne watpliwosci w tym zakresie budza dane dotyczace lokomotyw
manewrowych i liniowo-manewrowych.

Jak wspomniano wczesniej, przyczyn tych rozbieznosci moze by¢ kilka. Po pierwsze,
wykazano pojazdy odstawione, ostatecznie wytaczone z eksploatacji, ale nadal istniejace.
Po drugie, mogto doj$¢ do nieodnotowania faktu zeztomowania czesci pojazddw - takie
informacje nie sa podawane do publicznej wiadomo$ci. Po trzecie, bazy GUS i UTK moga
nie zawiera¢ informacji o lokomotywach spalinowych pracujacych wytacznie na bocz-
nicach, ktore nie wyjezdzaja na sieci kolejowe dostepne dla wszystkich przewozZnikéw.
Mozna tez domniemywac, Ze cze$¢ przewoznikéw pozyskiwata wycofywane przez innych
przewoznikéw z eksploatacji lokomotywy niekoniecznie w celu dalszej ich eksploataciji,
ale np. jako magazyny cze$ci zamiennych.
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Zrédto: https://dane.utk.gov.pl/sts/tabor/ (dostep: 15.01.2025)

Bazy danych pojazdéw komunikacji miejskiej zawieraja bardzo szczeg6towe infor-
macje, a dodatkowo serwis Bezpieczny autobus umozliwia weryfikacje kazdego autobusu
po numerze rejestracyjnym. Brakuje jednak analogicznych narzedzi weryfikacyjnych
dla taboru kolejowego. Powoduje to, ze wielko$ci parkéw taborowych w nieoficjalnych
bazach danych sa zawyzane w stosunku do rzeczywistego ilostanu taborowego. Oczy-
wiscie przewoznicy oraz Urzad Transportu Kolejowego majg stosowne dokumentacje
rejestrowe $wiadectw dopuszczen do eksploatacji zaréwno typoéw, jak i poszczegélnych



60 ANDRZE]J SOCZOWKA, PIOTR CHYLINSKI

Rycina 2a. Struktura parku lokomotyw spalinowych polskich przewoznikéw kolejowych w 2024 r. wedtug
producentéw, z wyszczegélnieniem wyprodukowanych po 2004 r.
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Rycina 2b. Struktura parku lokomotyw elektrycznych polskich przewoznikéw kolejowych w 2024 r. wedtug
producentéw, z wyszczeg6lnieniem wyprodukowanych po 2004 r.
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pojazdow, ale - poza rejestrem Swiadectw typu dostepnym na stronach internetowych
Urzedu Transportu Kolejowego - pozostate rejestry nie sa ogélnodostepne.

Analiza struktury parku lokomotyw spalinowych wedtug producentéw (rycina 2a)
wykazata, ze gtéwnym producentem lokomotyw bedacych w 2024 r. na stanie polskich
przewoznikéw byty chrzanowski Fablok (1018 pojazdéw) oraz ukrainskie Luganskie
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Zaktady Lokomotyw Spalinowych (Luganskteplowoz) wraz z rosyjskimi Brianskimi
Zaktadami Budowy Maszyn (BMZ; 481 pojazdéw, z ktérych zdecydowana wiekszo$¢
zostata zakupiona przed 1989 r., jeszcze w czasach Zwigzku Radzieckiego). W lokomo-
tywach wyprodukowanych po 2004 r. dominuje Newag (100 pojazdéw). W przypadku
lokomotyw elektrycznych (rycina 2b) gtéwnym producentem lokomotyw bedacych
w 2024 r. na stanie polskich przewozZnikéw byty Pafawag oraz HCP (997 pojazdéw).
W lokomotywach wyprodukowanych po 2004 r. dominuje Newag (168 pojazd6éw), ale
istotny udziat maja réwniez Siemens, Pesa i Bombardier (odpowiednio 111, 107 i 85
lokomotyw). Produkcja lokomotyw elektrycznych i spalinowych w Polsce po 2004 r.
zostala szerzej opisana w kolejnym podrozdziale.

Analiza struktury parku taborowego pod wzgledem wieku pojazdéw (rycina 3) wy-
kazata, ze wiekszo$¢ lokomotyw nalezacych do polskich przewoznikéw kolejowych spali-
nowych zostata wyprodukowana w latach 70. ubiegtego stulecia, cze$¢ zas - w latach 80.
Udziat lokomotyw wyprodukowanych po 2004 r. jest niewielki i wynosi ponizej 10%
parku taborowego. W przypadku lokomotyw elektrycznych znaczna cze$¢ zostata wy-
produkowana w latach 80., a cze$¢ - w latach 70. Udziat lokomotyw wyprodukowanych
po 2004 r. wynosi ponad 25% i systematycznie rosnie.

Zatem problemem przewoznikéw jest fakt, Zze wiek znacznej cze$ci lokomotyw,
zaréwno spalinowych, jak i elektrycznych, wynosi ok.40-50 lat. Oznacza to, Ze w per-
spektywie kilku lub co najwyzej kilkunastu lat wiekszo$¢ parku taborowego, gtéwnie
w segmencie lokomotyw spalinowych manewrowych, bedzie musiata zosta¢ zastapio-
na nowszym taborem. Obliczenia na podstawie bazy danych wykazaty, ze sredni wiek

Rycina 3. Struktura wiekowa parku lokomotyw spalinowych i elektrycznych polskich przewoznikéw kolejo-
wychw 2024 r.
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Rycina 4a. Struktura parku lokomotyw spalinowych polskich przewoznikéw kolejowych w 2024 r. wedtug
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Rycina 4b. Struktura parku lokomotyw elektrycznych polskich przewoznikéw kolejowych w 2024 r. wedtug
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lokomotywy elektrycznej wynosi bowiem 35 lat, a w przypadku lokomotywy spalino-
wej - az 43 lata.

Struktura parku taborowego lokomotyw spalinowych i elektrycznych charakte-
ryzuje sie znacznym rozdrobnieniem wtascicielskim (ryciny 4a i 4b). W przypadku
pojazdéw spalinowych mozna znaleZ¢ prawie 200 wtascicieli (pod tym pojeciem na-
lezy rozumie¢ wtasno$¢ fizyczna i leasing). W przypadku lokomotyw elektrycznych
jest ich mniej — niecate 70. Ta dysproporcja liczby przewoznikéw eksploatujacych
lokomotywy elektryczne i spalinowe w powigzaniu z liczba posiadanych pojazdéw
pokazuje, jak duza liczba wtascicieli lokomotyw realizuje swoja dziatalno$¢ wytacznie
jako operatorzy bocznic.

Najwiecej lokomotyw spalinowych posiada grupa PKP Cargo (420 pojazdéw). Istotne
udzialy maja ponadto PKN Orlen, Orlen Kolej, DB Cargo Polska, PKP LHS i PKP Intercity
(odpowiednio 110, 87, 77 i 76 lokomotyw). PrzewoZnicy pasazerscy posiadaja tagcznie
114 lokomotyw spalinowych, z czego zaledwie cze$¢ jest przystosowana do liniowego
prowadzenia pociagéw pasazerskich. Jest to jeden z wiekszych probleméw obstugi
niezelektryfikowanych odcinkéw sieci kolejowej. Najwiecej lokomotyw elektrycznych
posiada PKP Cargo (812 pojazdéw), drugim przewoZnikiem pod wzgledem wtasnosci
jest PKP Intercity. Istotny udziat w strukturze ma réwniez Orlen Kolej (109 pojazdéw).
PrzewoZnicy pasazerscy posiadaja tacznie 333 lokomotywy elektryczne. Analizujac
te dane, trzeba mie¢ na uwadze, Ze cze$¢ pojazdow nie jest juz eksploatowana i czeka
na zezlomowanie.

Gdy uporzadkujemy lokomotywy elektryczne i spalinowe wedtug siedziby ostat-
niego wiasciciela (rycina 5), to w obu przypadkach zauwazymy nadreprezentatywnos$¢
wojewddztwa mazowieckiego. Wynika to z faktu, Ze najwieksi przewoZnicy pasa-
zerscy i towarowi maja swoje siedziby w Warszawie. W przypadku przewoZnikéw
$wiadczacych ustugi na terenie catego kraju dostepne dane nie pozwalajg przypisac
lokomotyw do miejsca ich stacjonowania. Lokomotywy przypisane do innych woje-

wodztw niz mazowieckie to najczesciej przewoZnicy prowadzacy dziatalno$¢ na liniach
Rycina 5. Struktura parku lokomotyw elektrycznych i spalinowych polskich przewoznikéw kolejowych
w 2024 r. wedtug siedziby ostatnich wtascicieli
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szerokotorowych, przewoZnicy powstali na bazie dawnych kolei przemystowych badz
tez lokomotywy manewrowe, wykorzystywane do transportu wewnatrzzaktadowego
albo do pracy na bocznicach.

EWOLUCJA RYNKU KOLEJOWYCH PRZEWOZOW ORAZ POTRZEB
PRZEWOZNIKOW

W 2004 r., a wiec wraz z wejSciem Polski do Unii Europejskiej, zaczely sie zmiany na rynku
przewozow kolejowych pasazerskich i towarowych. Zmiany te poprzedzit i w pewien spo-
s6b zapoczatkowat podziat przedsiebiorstwa panstwowego PKP na spétki przewozowe
i spétki zarzadzajace infrastrukturg w 2001 r. W wyniku realizacji zapiséw Ustawy z dnia
8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji i restrukturyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
»Polskie Koleje Pafistwowe” rozdzielono zarzadcéw infrastruktury kolejowej od prze-
woznikéw. Powotano wéwczas m.in. sp6tki PKP Intercity, PKP Przewozy Regionalne,
PKP Szybka Kolej Miejska i PKP Warszawska Kolej Dojazdowa - jako przewoZnikow
pasazerskich - oraz PKP Cargo - jako przewoznika towarowego.

Dla podjetego tematu istotne jest, ze w wyniku ustalen dotyczacych podziatu majatku
dawnego Przedsiebiorstwa Pafistwowego PKP niemal caty tabor lokomotywowy zostat
alokowany w spotce PKP Cargo (nawet lokomotywy typowo przystosowane do ruchu
pasazerskiego). Efektem tego byt brak wtasnych lokomotyw w PKP Intercity i w Prze-
wozach Regionalnych - praca eksploatacyjna byta za§ wykonywana dzierzawionym
taborem (i personelem) PKP Cargo. W wyniku tak przeprowadzonej reformy sektora
tabor wagonowy w przewozach pasazerskich pozostat wylacznie w dyspozycji PKP
Intercity oraz Polregio. PrzewoZnicy samorzadowi tworzyli swoj park taborowy tylko
na bazie elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych. Wyjatkiem byty Koleje
Mazowieckie, ktére na potrzeby obstugi regionalnych ekspreséw zakupity pietrowe
wagony i dedykowane dla nich lokomotywy.

Kluczowe znaczenie dla krajowego rynku produkcji lokomotyw w segmencie prze-
wozbéw pasazerskich miaty dwie decyzje: o przeniesieniu od 2004 r. obowiagzku finan-
sowania przewozow regionalnych na samorzady wojewddztw oraz o przeniesieniu
w 2008 r. przewozoéw miedzywojewddzkich stuzby publicznej z Przewozéw Regionalnych
do PKP Intercity — wraz z lokomotywami i parkiem taborowym. Na liniach niezelektryfi-
kowanych dla realizacji przewozoéw o charakterze regionalnym korzystniejsze finansowo
byty zakup i eksploatacja lekkich spalinowych zespotéw trakcyjnych i wagonéw moto-
rowych - elektryczne zespoty trakcyjne sa duzo tatwiejsze w eksploatacji pod wzgledem
ruchowym (obcigzenie dodatkowymi manewrami stacji weztowych). Poza warszawskim
weztem kolejowym wielko$¢ potokdw pasazerskich nie uzasadniata dotychczas potrzeby
eksploatacji pietrowych sktadéw wagonowych.

Odstapienie od obstugi linii niezelektryfikowanych sktadami wagonowymi jest
bardzo niekorzystne dla tych linii, na ktérych wystepuja sezonowe wahania potokéw
pasazerskich (np. na linii helskiej), gdyz nie pozwala to na dopasowanie podazy miejsc
w pociggach do wielko$ci sezonowego popytu na przewozy. Przewoznicy i organizatorzy
przewozow w segmencie przewozéw regionalnych nie dysponuja wystarczajaca liczba
sprawnych pojazdéw spalinowych, pozwalajaca obstugiwac wszystkie linie. S3 wojewédz-
twa, w ktérych wystepuje notoryczne odwotywanie pociagéw (z zastepcza komunikacja
autobusowag lub bez niej) z powodu braku sprawnego taboru. Tym samym globalnie bra-
kuje dodatkowych zespotoéw trakcyjnych do obstugi najbardziej obcigZonych pociagéw
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w trakcji ukrotnionej. W tym aspekcie btedem byto zaniechanie przegladéw na poziomie P52

i modernizacji wagonéw pietrowych drugiej generacji (seria Bdhpun produkcji Wag-
gonbau Gorlitz z 1989 r.). Negatywne do$wiadczenia eksploatacyjne z lokomotywa
spalinowa Pesa Gama wskazuja na kolejny problem - na dzien dzisiejszy producenci
krajowi lokomotyw nie sa w stanie zaoferowaé przewoznikom nowej liniowej lokomo-
tywy spalinowej o wysokim poziomie niezawodnosci.

Przepisy czwartego pakietu kolejowego, czyli rozporzadzen i dyrektyw Parlamentu
Europejskiego i Rady Europejskiej zaimplementowanych do prawa krajowego, wymusza-
ja powolna, ale nieunikniong liberalizacje na rynku przewozéw pasazerskich. Przewoznik
realizujacy przewozy w stuzbie publicznej (przewozy lokalne, regionalne lub dofinanso-
wywane z budzetu panstwa przewozy miedzywojewddzkie) bedzie wybierany w trybie
przetargu nieograniczonego. Od grudnia 2023 r. nie jest juz mozliwe nowe powierze-
nie przewozow wlasnemu przewoznikowi kolejowemu. Zatem o zlecenia rywalizowa¢
beda nie tylko dotychczasowi przewoZnicy, lecz takze inni przewoznicy z obszaru Unii
Europejskiej majacy licencje na przewozy pasazerskie. Co prawda rynek przewozow
pasazerskich w Polsce jest rynkiem trudnym, jednak, patrzac na doswiadczenia czeskie,
nie jest wykluczone, ze w wyniku rozstrzygniec¢ przetargéw czes¢ tras zmieni operatora.
Oznacza to potencjalne pojawienie sie nowych typéw lub serii zespotéw trakcyjnych
badz tez lokomotyw homologowanych na polski rynek.

Réwnie istotny dla transportu kolejowego, zwtaszcza towarowego, jest problem
dostepnosci lokomotyw liniowych. Wraz z wejsciem Polski do Unii Europejskiej nastapita
liberalizacja rynku przewozéw towarowych, na ktérym oprécz PKP Cargo pojawili sie
nowi przewoznicy, wywodzacy sie gtéwnie z przemystu wydobywczego wegla i prze-
twérczego paliw ptynnych. Poczatkowo panstwowe PKP, a péZniej PKP Polskie Linie
Kolejowe jako zarzadca infrastruktury prébowaty utrudnia¢ przewoznikom prywatnym
dostep do rynku przewozu towaréw, jednak zabiegi te okazaty sie na dtuzsza mete nie-
skuteczne. Szerzej problem ten opisali Z. Taylor i A. Ciechanski (2005).

PrzewozZnicy spoza grupy PKP nie mieli tez tatwego dostepu do lokomotyw w Polsce,
mimo wynikajacego ze statystyk pozornego ich nadmiaru w stosunku do przewozéw. Do-
tychczasowy niewielki wiasny park lokomotyw nie pozwalat zazwyczaj na prowadzenie
dziatalnosci przewozowej na szersza skale. Wraz ze wzrostem udziatu przewoznikéw
spoza grupy PKP w rynku przewozéw towarowych wzrosto zapotrzebowanie na tabor.
W poczatkowym okresie przewoZnicy prywatni pozyskiwali uzywany tabor z innych
krajow Unii Europejskiej, poniewaz przyjeta postawa rynkowa PKP Cargo wykluczata
sprzedaz lokomotyw celu w innym niz ztomowanie. Dlatego tez na polskich kolejach
zagoscity serie sprowadzonych z Niemiec sze$cioosiowych lokomotyw spalinowych
duzej mocy serii 231, 232 (Rusak, 2008b). Stosowany w Polsce rodzaj napiecia trakcyj-
nego warunkuje pozyskanie przez przewoznikéw prywatnych czeskich elektrycznych
lokomotyw serii 140, 141, ich sze$cioosiowych wariantéw serii 181, 182, a nawet tak
egzotycznych konstrukcji jak austriacka seria 1822 (Rusak, 2008a), ktéra nigdy wcze$niej
nie byta eksploatowana na sieci PKP.

2 Naprawa poziomu P5, dawniej okreslana jako ,naprawa gtéwna”, jest wykonywana po 10—
15 latach eksploatacji pojazdu kolejowego i ma na celu przywrdcenie mu parametrow uzytkowych,
poréwnywalnych z nowym pojazdem tego typu. Naprawa ta obejmuje demontaz podzespotéw
pojazdu i ich wymiane na pojazdy nowe lub zregenerowane. W cyklu zycia pojazdu kolejowego
naprawa poziomu P5 bywa przeprowadzana wielokrotnie, co moze wydtuzy¢ czas eksploatacji
do nawet 50-60 lat.
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Wymuszona sytuacja rynkowa strategia rozbudowy parku taborowego przez prze-
woznikéw prywatnych spoza PKP byta zazwyczaj dwuetapowa: zakup w innych krajach
uzywanych lokomotyw spalinowych i elektrycznych oraz dopuszczenie ich do eksploatacji
w Polsce, a nastepnie - wraz z rozwojem portfela zlecenr - zakup lub leasing nowych
lokomotyw zagranicznych, dopuszczonych do eksploatacji w Polsce, lub lokomotyw
wyprodukowanych w Polsce, ale z mozliwoscia eksploatacji w innych krajach. Prefe-
rowano przy tym lokomotywy wielosystemowe, aby umozliwi¢ prowadzenie pociaggu
jedna lokomotywa na catej relacji.

Zauwazalna jest pewna dwubiegunowos$¢ kierunkéw tych zakupéw - przewoZni-
cy prywatni, gtbwnie towarowi, najczesciej eksploatuja sprawdzone serie pojazdow,
natomiast przewoZnicy pasazerscy, dofinansowywani ze srodkéw publicznych, kupuja
tez krétkie serie prototypowe, nie zawsze dopracowane konstrukcyjnie i sprawdzone
eksploatacyjnie. Zréznicowanie kierunkéw i wolumenéw zakupéw wynika z réznic
Zrédia finansowania. PrzewoZnicy prywatni, finansujacy zakupy w duzej mierze z kre-
dytéw lub leasingu, moga sobie pozwoli¢ na zakup wiekszych partii taboru jednej serii
lub zakup roztozony na wiele lat, zwtaszcza kiedy zamoéwienie jest sktadane w ramach
jednego holdingu obejmujacego wiele panstw. W przypadku przewoZnikdw pasazerskich,
finansowanych ze sSrodkéw publicznych, ograniczeniem sa czesto kwoty, jakie zamawia-
jacy moze przeznaczy¢ na zakup taboru jednorazowo, oraz uwarunkowania wynikajace
z wymogéw prawa zamdéwien publicznych.

Liberalizacja rynku przewozéw w segmencie przewozéw towarowych nastapita
po uchwaleniu przez Parlament Europejski tzw. drugiego pakietu kolejowego w 2004 r.,
ktérego celem byto utworzenie wspélnego rynku ustug kolejowych w sektorze trans-
portu towarowego. Wraz z jego wejSciem w Zycie nastapito otwarcie krajowych rynkéw
kolejowych przewozdéw towarowych, a zarzadcy infrastruktury zostali zobligowani
do udostepnienia jej w sposéb niedyskryminujacy dla wszystkich przewoznikéw - nie
tylko z Polski, lecz takze z obszaru Unii Europejskiej. Efektem liberalizacji przepiséw
byty m.in. przeksztatcenia wtasnos$ciowe, w wyniku ktérych czes$é niewielkich przewoz-
nikéw towarowych, wywodzaca sie z przewozdéw realizowanych dla przemystu, weszta
w sktad miedzynarodowych holdingéw kolejowych, specjalizujacych sie w przewozach
kolejowych.

Wraz z liberalizacja rynku przewozéw towarowych udziat PKP Cargo w masie prze-
wozonych towaréw zaczat spadaé na rzecz przewoznikdw specjalistycznych i przewozni-
kow wywodzacych sie z wyspecjalizowanych przedsiebiorstw $wiadczacych dotychczas
ustugi tylko dla przemystu (tzw. koleje przemystowe). W wyniku liberalizacji rynku prze-
wozdéw zaszla oczekiwana demonopolizacja. Nastepowato coraz wieksze rozdrobnienie
rynku - rést udziat przewoZnikéw w grupie statystycznej ,pozostali”, chociaz statystyki
Urzedu Transportu Kolejowego uwzgledniajg imiennie tylko te przedsiebiorstwa, ktore
przekroczyty 0,5% udziatu w rynku. Jak wynika ze statystyk, od kilkunastu lat PKP Car-
go jest gtdbwnym przewoZnikiem towarowym w Polsce, ale jego udziat w przewozach
(liczony w tonokilometrach) zmniejszyt sie z ok. 50% do 40% (rycina 6). Na potrzeby
tych badan przyjeto, ze do tej grupy zostana zaliczeni przewozZnicy nieprzekraczajacy
3% udziatu przewozonej masy towardéw. Kolejno$¢ prezentowanych przewoznikow jest
zgodna z najbardziej aktualnymi danymi dotyczgcymi udziatu w rynku przewozow?.

3 Jezeli w badanym okresie przewoznik prowadzit dziatalno$¢ przewozowa pod réznymi
nazwami przewoznikéw, to dane zostaty zsumowane, a na wykresie zaprezentowana zostata
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Rycina 6. Zmiany struktury pracy przewozowej w ruchu towarowym (tonokilometry) Polsce w latach 2022
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Zmieniat sie réwniez charakter przewozonych tadunkéw, co skutkowato koniecz-
nos$cig zmian strukturalnych w parku wagonowym. Nastapit znaczacy spadek udziatu
wagonoéw krytych - oznacza to, zZe dotychczas przewozone w nich tadunki zostaty prze-
kierowane na przewozy kontenerowe lub transport drogowy. O wzro$cie znaczenia trans-
portu intermodalnego $wiadczy rowniez wzrost udziatu wagonéw platform. Jednocze$nie
zmniejsza sie znaczenie przewozu tadunkéw masowych (gtéwnie wegiel) i, biorac pod
uwage polityke odchodzenia od paliw kopalnych, w najblizszych latach nadal bedzie sie
zmniejszaé. Skutkuje to konieczno$cia poszukiwania przez kolejowych przewoznikéw
towarowych nowych klientéw. Niestety liberalizacja rynku kolejowych przewozoéw to-
warowych nie uchronita przewoznikéw przed jednym z najwiekszych probleméw branzy
transportowej - rosngcym udziatem transportu drogowego kosztem spadku przewozow
kolejowych. Oczekiwanie przez klientéw pewnosci, regularnosci oraz przewidywalnego
czasu dostaw dziata na niekorzy$¢ transportu kolejowego.

NOWY TABOR ORAZ PRODUKCJA ELEKTRYCZNYCH I SPALINOWYCH
LOKOMOTYW W POLSCE PO 2004 R. NA TLE POTRZEB PRZEWOZNIKOW

Po Il wojnie $§wiatowej, ale przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej w 2004 r.
na polskim rynku funkcjonowato trzech producentéw taboru kolejowego, ktérzy byli
wyspecjalizowani w produkcji lokomotyw. Byty to: Pafawag we Wroctawiu (produku-
jacy lokomotywy elektryczne serii ET21, EU07, EP08, EP09, spadkobierca zaktadow

aktualna nazwa przewoznika. Przypadek zmiany nazw spo6tek dotyczy DB Cargo Polska (dawniej
DB Schenker Rail Polska) i CTL Logistics (dawnej Grupa CTL, CTL Train oraz CTL Rail).
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Linke-Hoffman), Zaktady im. Hipolita Cegielskiego w Poznaniu (HCP; lokomotywy elek-
tryczne serii EUO7 i spalinowe serii SP45, SU46 oraz SP47) oraz zaktady Fablok w Chrza-
nowie (wyspecjalizowane w spalinowych lokomotyw manewrowych).

Wraz z poczatkiem transformacji gospodarczej nastapit gteboki kryzys w branzy
(por. Bochenski, Wojtkiewicz, 2018; Soczéwka, Chylinski, 2023), skutkujacy znacznym
spadkiem zapotrzebowania na nowy tabor. Chrzanowskie zaktady Fablok catkowicie
zakonczyty produkcje taboru, HCP ograniczyt za$ swoja dziatalno$¢ wytacznie do pro-
dukcji wagondw. Pafawag w 1997 r. zostal wykupiony przez niemiecki Adtranz, a na-
stepnie - w wyniku dalszych przeksztatcen wtasno$ciowych - ostatecznie stat sie czescia
kanadyjskiego Bombardiera.

W przypadku segmentu przewozéw pasazerskich poszukiwano alternatyw dla
drogich w eksploatacji sktadéw wagonowych na liniach niezelektryfikowanych w po-
staci lekkich spalinowych zespotéw trakcyjnych i wagonéw motorowych. W przypadku
pociggdéw miedzywojewddzkich brakowato lokomotyw pozwalajacych prowadzié pociagi
pasazerskie z predkos$ciami wyzszymi niz 120 km/h. Niewielka seria 47 lokomotyw EP09
z1at 90. ubiegtego stulecia, bedaca rozwinieciem starszych konstrukcji, nie rozwigzywata
probleméw taborowych. W przewozach towarowych wykorzystywano sytuacje nadmiaru
posiadanego taboru w stosunku do aktualnych potrzeb przewoznikéw, co wynikato ze
znacznego spadku pracy eksploatacyjne;j.

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej i wynikajacy z tego wzrost finansowania
transportu kolejowego za sprawa funduszy strukturalnych, przeznaczonych na moder-
nizacje infrastruktury kolejowej, a takze na zakup taboru, zmienity sytuacje na rynku
producentéw taboru i samych przewoZnikéw. Istotng kwestig byto odtworzenie po-
tencjatu produkcyjnego. Na bazie dawnych Zaktadéw Naprawy Taboru Kolejowego
w Bydgoszczy i w Nowym Saczu powstato dwoéch gtéwnych producentéw taboru kole-
jowego w Polsce: Pesa i Newag. Formalnie obie sp6tki utworzono w 2001 r., ale rozwdj
ich dziatalno$ci nastapit dopiero w kolejnych latach. W 2006 r. do grupy producentéw
taboru kolejowego dotaczyta wchodzaca w sktad szwajcarskiego koncernu spo6tka Stadler
Polska. Odtworzony potencjat produkcyjny pozwolit na rozwiniecie nowych konstrukcji
lokomotyw liniowych.

Pierwsza opracowana w Polsce po 2004 r. konstrukcja lokomotywy liniowej byta
sze$cioosiowa lokomotywa elektryczna dla ruchu towarowego. Rosnaca konkurencja
miedzy przewoznikami towarowymi, starzejacy sie park taborowy, oparty na konstruk-
cjach ponad 50-letnich, oraz brak lokomotyw sze$cioosiowych w ofercie producentéw
zagranicznych byty katalizatorami powstania w 2009 r. serii E6GACT ,Dragon” w gliwickiej
filii Newagu. Prace nad nowa lokomotywa rozpoczety sie w 2006 r. Jest to lokomotywa
przeznaczona do prowadzenia ciezkich pociggéw towarowych.

Pierwsze egzemplarze ,Dragona” zostaty zakupione przez prywatnych przewoZni-
koéw spoza grupy PKP. Powstata réwniez wersja ,,E6ACTd”, wyposazona w dodatkowy
silnik spalinowy. Ze wzgledu na konieczno$¢ dostosowania konstrukcji do wszystkich
wymogdéw Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI) w 2018 r. powstata zmo-
dyfikowana konstrukcyjnie seria ,Dragon II”. Druga seria zostata zakupiona zaréwno
przez przewoznikéw z grupy PKP, jak i przez przewoznikéw prywatnych. W grupie PKP
lokomotywy te funkcjonuja pod oznaczeniami ET25, ET26 i ET43. Konstrukcje szerzej
opisuje m.in. S. Nowak (2010).

W odpowiedzi na zapotrzebowanie na czteroosiowa lokomotywe uniwersal-
na powstaty dwie konstrukcje: 111E ,Gama” (w kilku wariantach, w tym z silnikiem
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spalinowym do jazd manewrowych od Pesy) oraz E4MSU ,Griffin” od Newagu (dawniej
ZNLE Gliwice), w duzej mierze oparty na sukcesie sze$cioosiowej poprzedniczki E6ACT.
111Eb w wersji elektrycznej zostata zakupiona w dwéch egzemplarzach przez Koleje
Mazowieckie, a kilkanascie egzemplarzy w wersji 111Ed o handlowej nazwie ,Marathon”
ze spalinowym silnikiem dojazdowym trafito do przewoZnikéw towarowych. Prace nad
lokomotywa rozpoczety sie w 2010 r. Prototyp E4MSU z rodziny , Griffin” zostat przed-
stawiony w 2013 r., a pierwsze seryjne egzemplarze w wersji jednosystemowej trafity
do przewoznikéw towarowych w 2017 r.

W ogoélnej klasyfikacji lokomotyw hybrydowych (dwunapedowych) mozna wydzieli¢
trzy podstawowe kategorie pojazdéw (Lewandowski, 2011):

- podstawowy naped elektryczny, pomocniczy naped spalinowy; gtéwny naped lo-
komotywy jest elektryczny, dodatkowo lokomotywy maja stosunkowo maty po-
mocniczy silnik diesel (jako samodzielny generator pradu) przeznaczony do pracy
manewrowej przy matej predkosci lub przy krétkoterminowych operacjach poza
trakcja elektryczna,

- podstawowy naped spalinowy, dodatkowy naped elektryczny; gtéwny naped loko-
motywy jest spalinowy z przektadnia elektryczna (silnik spalinowy zasila pradnice,
a ta - silniki trakcyjne), dodatkowo lokomotywy maja pomocnicze odbieraki pradu
do zasilania silnikéw elektrycznych tam, gdzie np. jest zakaz emisji spalin (w tunelu
metra),

- réwnorzedny naped elektryczny i spalinowy; lokomotywa ma silnik spalinowy
z generatorem duzej mocy i zestaw odbioru pradu z trakcji elektrycznej; elektrycz-
ne silniki trakcyjne sg zasilane zamiennie z pradnicy poktadowej lub przez prze-
ksztattnik z sieci trakcyjnej, dopuszczalna jest jazda na liniach zelektryfikowanych
pod pantografem i z wtgczonym generatorem poktadowym; lokomotywa moze by¢
stosowana na liniach o trudnym profilu.

Dotychczas w Polsce wykorzystywano jedynie pierwsze rozwiazanie w postaci po-
mocniczego napedu silnika diesla. Rozwigzania dwunapedowe réwnorzedne spotykane
s3 jedynie w spalinowo-elektrycznych zespotach trakcyjnych. Szerzej o konstrukcjach
dwutrakcyjnych mozna przeczytaé w artykutach P. Michalaka (2019), H. Pietrzkiewicza
(2021) oraz P. Urbanskiego i in. (2022).

W ruchu pasazerskim lokomotywy z rodziny ,Griffin” mozna spotka¢ w barwach
PKP Intercity, ktére zakupito 30 lokomotyw w wersji jednosystemowej E4DCU. Sg one
jednosystemowe, dostosowane do jazdy z predkoscia 160 km/h i zgodne z TSI. Z uwagi
na coraz wieksze problemy z eksploatacjg lokomotyw serii EP07, EU07 oraz EP09 w latach
2023-2024 zakupiono kolejne lokomotywy tego typu. Dostawa jest w trakcie realizacji.
Po jej zakonczeniu PKP Intercity bedzie posiadaé¢ 96 lokomotyw tej serii, oznaczonej
jako EU160.

Kolejna rozwojowa wersja tej konstrukcji jest lokomotywa wielosystemowa
E4MSUa, oznaczona jako EU200, dostosowana do prowadzenia pociggdéw pasazerskich
z predkoscig 200 km/h. Pietnascie egzemplarzy tego wariantu zaméwito PKP Interci-
ty w 2021 r., a lokomotywy trafity do eksploatacji w roku 2024. W 2024 r. zakupiono
kolejne 63 sztuki tej serii, pozostawiajac sobie dotychczas niewykorzystane prawo do
32 dodatkowych lokomotyw. Dostawy te pozwola w wiekszym stopniu wykorzystywacé
potencjat zmodernizowanych linii kolejowych. Brak szybkich lokomotyw powodowat,
ze w przypadku dotowanych pociagdw miedzywojewddzkich kategorii TLK i IC, z po-
wodu obstugi lokomotywa serii EP07 lub EU07, nie wykorzystywano potencjatu linii
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zmodernizowanych do predkosci 160 km/h, co zmniejszato konkurencyjno$¢ potaczen
w stosunku do transportu drogowego.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze lokomotywy serii ,Griffin” nie byty pierwszymi nowymi
lokomotywami pasazerskimi zakupionymi po 2004 r. W latach 2008-2010 zakupiono
10 czteroosiowych wielosystemowych lokomotyw Siemensa serii ES64U4, ktére otrzy-
maty oznaczenie serii EU44. Sg one eksploatowane na pociagach miedzynarodowych PKP
Intercity, gtéwnie na trasie do Berlina. Byty to rowniez pierwsze lokomotywy w Polsce
o predkosci dopuszczalnej powyzej 160 km /h. Kolejna zakupiong konstrukcja do ruchu
pasazerskiego byly czteroosiowe lokomotywy Bombardier Traxx, zakupione w latach
2010-2011 wliczbie 11 sztuk w celu prowadzenia sktadéw wagondéw pietrowych w sys-
temie push-pull Kolei Mazowieckich. Z uwagi na swojg uniwersalnosé i wielosystemowos¢
lokomotywy z rodziny Traxx drugiej i trzeciej generacji sa powszechnie eksploatowane
przez polskich prywatnych przewoznikéw kolejowych. Liczebno$¢ tej serii to ponad
70 egzemplarzy.

W roku 2012 na polskim rynku pojawita sie nowa rodzina lokomotyw elektrycznych
Siemensa - Vectron, oparta na doswiadczeniach z eksploatacji lokomotyw serii ES64
i eliminujaca najczesciej wskazywane przez uzytkownikéw problemy (Graff, 2022).
Vectron moze by¢ skonfigurowany jako lokomotywa elektryczna pradu statego, pradu
przemiennego lub wielosystemowa, ponadto dostepna jest wersja z dojazdowym silni-
kiem spalinowym. Ta konstrukcja, mimo Ze byta testowana przez PKP Intercity, trafita
w Polsce do przewoznikéw towarowych, w tym PKP Cargo oraz DB Cargo Polska. Jest
réwniez oferowana przewoznikom do wynajmu przez podmioty zajmujace sie leasingiem
iudostepnianiem taboru - dzieki temu nierzadko mozna ja spotkaé z pociggami miedzy-
narodowymi uruchamianymi przez PKP Intercity. L.acznie przez polskich przewoZnikéw
eksploatowanych jest ponad 100 lokomotyw serii Vectron.

Wejscie w Zycie przepiséw TSI narzucito producentom nowego taboru kolejowego
wymagania, ktérych speinienie w przypadku taboru modernizowanego nie musiato
by¢ restrykcyjnie przestrzegane. Efektem tego byto powstanie kroétkiej serii lokomotyw
elektrycznych 207E, ktorych konstrukcja z prawnego punktu widzenia jest gteboka
modernizacja lokomotywy spalinowej 2M62, tozsamej konstrukcyjnie z eksploatowana
w Polsce od lat serig ST44. Z duzym prawdopodobiefistwem na decyzje o przebudowie
wptyneta wysoka trwatos¢ i podatno$¢é modernizacyjna konstrukcji lokomotyw M62,
ktérych pierwsze modernizacje polegajace na zastgpieniu silnika dwusuwowego nowo-
cze$niejsza jednostka zostaty podjete juz w potowie pierwszej dekady XXI w. (Marciniak,
2007).Jest to ciekawy przypadek modernizacji polegajacej na przebudowie lokomotywy
spalinowej w lokomotywe elektryczna.

Jako sukces mozna réwniez rozpatrywac powstanie duzej jak na polskie warunki
(48 pojazdow) serii lokomotywy 311D, ktéra jako pierwsza byta gteboka modernizacja
oparta na serii ST44 (Kowalski, 2008). Oprécz wymiany przestarzatego silnika spalino-
wego na zintegrowany powerpack od General Electric, a takze wymiany nowych silni-
kow trakcyjnych dajacych moc powyzej 2MW catkowicie przeprojektowano nadwozie
lokomotywy, nadajac jej nowoczesny wyglad.

Pomimo znacznego zaawansowania elektryfikacji sieci kolejowej w krajach czton-
kowskich Unii Europejskiej nie ma ani mozliwosci, ani uzasadnienia gospodarczego, aby
zelektryfikowaé wszystkie linie kolejowe wykorzystywane w ruchu towarowym. Poza
tym sprawny tabor spalinowy jest potrzebny ze wzgledéw strategicznych - na wypadek
znaczacego ograniczenia mozliwosci wykorzystywania taboru elektrycznego. Tymczasem
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rynek produkcji lokomotyw spalinowych i potrzeby przewoznikéw zostaty potraktowane
drugorzednie. Do 1989 r. rynek dostaw lokomotyw spalinowych bazowat gtéwnie na lo-
komotywach liniowych i liniowo-manewrowych kupowanych w krajach bytego Zwiazku
Radzieckiego, lokomotywy manewrowe produkowane byty za$ w chrzanowskiej fabryce
lokomotyw. Po zmianach gospodarczych konieczne stato sie poszukiwanie w segmencie
lokomotyw spalinowych nowych dostawcéw taboru i nowych rozwiazan, takich jak
np. daleko idace modernizacje starszych konstrukecji.

Wytrzymato$¢ konstrukeji elementéw biegowych i podwozia, a takze mozliwos¢
zabudowy nowoczesnego silnika spalinowego byty przyczynkiem do przebudowy serii
sze$cioosiowych lokomotyw manewrowych SM48 - wyprodukowanych jeszcze w ZSRR -
na serie 15D (normalnotorowa) i 16D (szerokotorowa). Po przebudowie lokomotywa
zyskata moc 1,5MW i widoczno$¢ z kabiny na obie strony pojazdu bez ograniczen prze-
dziatem silnikowym - a wiec zyskata cechy lokomotywy liniowo-manewrowej, znanej
w literaturze amerykanskiej jako road-switcher. W ten sposéb jest tez wykorzystywana -
do obstugi liniowej 1zejszych pociagéw towarowych oraz ich podstawiania na zatadunek
lub roztadunek.

Wraz z podziatem PKP na spétki przewozowe w 2001 r. wszystkie spalinowe lo-
komotywy liniowe eksploatowane dotychczas w ruchu pasazerskim, czyli serie SP45,
SU46 oraz SU42, zostaty przydzielone do PKP Cargo. Skutkiem tego byto ograniczenie
dostepnosci pojazdéw trakcyjnych do prowadzenia pociggéw dalekobieznych po liniach
niezelektryfikowanych. Spowodowato to drastyczny spadek oferty przewozowej na takich
liniach, a pos$rednio - bardzo istotny spadek udziatu PKP Intercity w rynku przewozoéw
pasazerskich w latach 2012-2014.

W odpowiedzi na zapotrzebowanie rynku na lokomotywe spalinowa do przewo-
zO0w pasazerskich w 2014 r. Pesa zaprezentowata swoja konstrukcje 111Db, handlo-
wo nazwang Gama. PKP Intercity zaméwito tylko 10 takich lokomotyw w celu obstugi
niezelektryfikowanych linii w wojewddztwach: lubuskim, lubelskim, podkarpackim,
podlaskim i pomorskim (linia helska). Poczatkowa wysoka zawodnos¢ tej serii, w tym
problemy z eksploatacjag w sezonie zimowym, sprawita, Ze poprzestano na zakupie
10 sztuk. Sa to ostatnie fabrycznie nowe lokomotywy spalinowe zaméwione dotychczas
do ruchu pasazerskiego.

Kolejne lokomotywy przeznaczone do obstugi linii niezelektryfikowanych to lo-
komotywy dwunapedowe elektryczno-spalinowe. Szesnascie takich lokomotyw zamé-
wito PKP Intercity, a w 2024 r. trwaly testy homologacyjne pierwszego egzemplarza
elektryczno-spalinowej Pesy Gama 111DE. Wprowadzenie do eksploatacji lokomotyw
z rownorzednym napedem elektrycznym i spalinowym w znaczacy sposéb poprawi
dostepnos¢ linii niezelektryfikowanych dla ruchu dalekobieznego, a takze skroci czas
podrézy dzieki uniknieciu straty czasu na zmiane lokomotywy elektrycznej na lokomo-
tywe spalinowa i odwrotnie.

Na rynku lokomotyw spalinowych przeznaczonych do ruchu towarowego szczegélne
miejsce zajmuje seria JT42CWRM produkcji Electro-Motive Diesel, wystepujaca réwniez
pod nazwa ,Class 66” (wedtug brytyjskiego oznaczenia serii). Jest to konstrukcja, ktéra
taczy w sobie amerykanska szkote budowy ciezkich lokomotyw liniowych z ogranicze-
niami narzucanymi przez brytyjska skrajnie i europejskie naciski osiowe. W efekcie
powstata lokomotywa sze$cioosiowa o bardzo duzej mocy jednostkowej (2420 kW),
nacisku osiowym 206kN i predkosci wystarczajacej do prowadzenia pociagéw inter-
modalnych (120 km/h). Ponadto konstrukcja charakteryzuje sie wydtuzonymi cyklami
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miedzyserwisowymi, wysokim stopniem gotowosci i niezawodnosci, a takze niespo-
tykanymi dotychczas w Polsce rozwigzaniami pozwalajacymi utrzymac lokomotywe
w gotowoSci podczas przerw w pracy (np. uktad zapewniajacy automatyczne utrzymanie
temperatury silnika i dotadowywanie akumulatora na postoju). Lokomotywy tej serii
eksploatuja przede wszystkim Freightliner PL oraz DB Cargo Polska.

W 2006 r. zaprezentowano prototypowy egzemplarz lokomotywy Voith ,Maxima”
o oznaczeniu typu 40CC. To dwukabinowa, ciezka liniowa lokomotywa spalinowa o sze-
$ciu osiach. Najbardziej zaskakujacy w niej jest sposob przeniesienia napedu z silnika
spalinowego na zestawy kotowe. Standardem w takich konstrukcjach jest przektadnia
elektryczna - silnik spalinowy napedza pradnice, ktorej energia zasila silniki elektryczne
przy zestawach kotowych. Tutaj natomiast zastosowano przektadnie hydrodynamicz-
ng, typowa dla lokomotyw matej i sredniej mocy. Od 2006 do 2010 r. wyprodukowano
tacznie 19 Maxim - 13 sztuk 40CC oraz sze$¢ sztuk 30CC (stabsze parametry silnika).
W Niemczech eksploatuje je kilku prywatnych przewoZnikéw. W Polsce s3a to zaledwie
cztery egzemplarze serii z 2009 r.

Druga nowa spalinowa konstrukcja zagranicznych producentéw, eksploatowana
przez polskich przewoznikéw towarowych, jest wyprodukowana przez Bombardiera
lokomotywa serii 285 (TRAXX F140 DE). To czteroosiowa lokomotywa przeznaczona
do prowadzenia pociagéw towarowych na dtugich odcinkach linii niezelektryfikowanych,
konstrukcyjnie oparta na rozwiazaniach zastosowanych w rodzinie lokomotyw elektrycz-
nych TRAXX. Eksploatowana jest tylko w Polsce i w Niemczech. Na rynek polski zostata
zakupiona przez Lotos Kolej (obecnie Orlen Kolej) w liczbie zaledwie 10 egzemplarzy.

W latach 2004-2024 polscy przewoZnicy pasazerscy i towarowi zakupili badz wzieli
w leasing 185 lokomotyw zagranicznych producentéw oraz 295 lokomotyw elektrycz-
nych krajowych producentéw taboru (Pesa, Newag). W przypadku lokomotyw spali-
nowych jest to 47 nowych lokomotyw liniowych oraz 10 lokomotyw manewrowych.
Pozostate 100 lokomotyw liniowych i liniowo-manewrowych to lokomotywy powstate
na bazie przebudowy starszych konstrukcji. Podstawowe charakterystyki techniczne
wszystkich nowych lokomotyw elektrycznych i spalinowych zakupionych po 2004 r.
zebrano w tabeli 1.

W zakresie parku lokomotyw spalinowych - w odréznieniu od lokomotyw elek-
trycznych - nie odnotowano masowego pojawienia sie nowych konstrukcji. Dotyczy
to rowniez lokomotyw uzywanych do manewréw. Duza podatno$¢ modernizacyjna
serii SM42 i SM48 zaowocowata kilkoma udanymi przebudowami tych lokomotyw.
Jednoczes$nie kres eksploatacji lekkich lokomotyw dwuosiowych (SM03, 401Da, Ls60),
powiazany z zakonczeniem eksploatacji wielu bocznic, nie wygenerowat nowego popytu
na tego typu konstrukcje. Obecnie jedynymi nowymi przedstawicielami kategorii lekkich
lokomotyw manewrowych sa: lokomotywy serii LM400 produkcji Zaktadu Pojazdéw
Szynowych w Stargardzie wyprodukowana w 2012 r.lokomotywa serii 797 (producent
CZ Loko), eksploatowana przez Metro Warszawskie na stacji techniczno-postojowej, oraz
Effishunter 300, oznaczona serig SM60, wyprodukowana w latach 2021-2022 i zakupiona
przez PKP Intercity w liczbie 10 egzemplarzy do obstugi stacji postojowych.

Przy obstudze stacji rozrzadowych i bocznic zaktadowych nalezy poszukiwa¢ no-
wych technologii, czyli lokomotyw akumulatorowych na wzér stosowanych w przemysle
lub lokomotyw wodorowych. Powstaty nawet polskie konstrukcje prototypowe w tym
zakresie - wodorowa 6Dn wyprodukowana w zaktadach Pesy oraz prototyp akumu-
latorowej lokomotywy manewrowej MLK produkcji Zarmenu (grupy przedsiebiorstw



Zmiany w taborze polskich przewoznikéw kolejowych...

73

Tabela 1. Wybrane parametry techniczne lokomotyw spalinowych i elektrycznych eksploatowanych w Polsce

po 2004 r.
Producent Seria Nazwa Lata B Ukl.ad Moc Masa st. Uwagi
handlowa produkcji osi* [kW] [t]
Lokomotywy spalinowe

EMD JT42CWR Class 66 1998-2018 | Co’Co’ 2420 129,6

Voith 264 Maxima 2006-2010 cc 2750-3600 112365_

Newag 311D - 2007-2018| Co’Co’ 2133 118 [1]
Pesa 301Dd - 2009-2013 Co’Co’ 1300 102 [2]
Newag 15D - od 2010 Co’Co’ 1480 116 [3]
Bombardier 285 Traxx = 15010-2011| coCo’ 2400 80

F160DE
Pesa 111Db Gama Diesel | 2014-2015| Bo’Bo’ 2400 84
Lokomotywy elektryczne jednosystemowe (3kV pradu statego)

HCP 405E - 1991-2004 | Bo’'Bo’ 960 72 [4]
Newag E6ACT Dragon 2009 Co’Co’ 5000 116

Newag E4DCU Griffin 2009-2018 | Bo’'Bo’ 5600 79

ZTK Rail Polska 207E Edgar 2017-2024| Co’Co’ 2400 120 [5]
Siemens X4EC Vectron DC od 2013 Bo’Bo’ 5200 80

Pesa 111Eb Gama od 2014 Bo'Bo’ 5600 82

Lokomotywy elektryczne wielosystemowe
Siemens ES64U4 Eurosprinter 2007 Bo'Bo’ 6000 87 [6]
Bombardier 186 Traxx 2008 Bo’Bo’ 5600 86 [6]
Siemens ES64F4 Eurosprinter 2010 Bo'Bo’ 66043(?0/ 87 [6]
Siemens 193 Vectron MS od 2012 Bo’'Bo’ 6400 90 [6]
Newag E6ACTa Dragon 2 2020 Co’Co’ 5000 119 [7]
Newag E4MSU Griffin 2020 Bo’Bo’ 5600 88 [6]
Lokomotywy dwunapedowe (elektryczne z silnikiem spalinowym)
Pesa 111Ed Marathon od 2012 Bo'Bo” | 5600 /405 82
Newag E6ACTd Dragon 2 od 2016 Co’Co’ | 5000/540 | 119,6

Objasnienia: [1] - przebudowa oparta na podwoziu lokomotywy M62/ST44, [2] - gteboka modernizacja
serii SU45, [3] - przebudowa oparta na podwoziu lokomotywy TEM2/SM48, [4] - modernizacja serii EM10
w 2004 r., [5] - przebudowa oparta na podwoziu lokomotywy 2M62, [6] - na napiecie 3kV pradu statego,
a takze na napiecie 15kV i 25kV pradu przemiennego, [7] - na napiecie 3kV pradu statego oraz na napiecie
25kV pradu przemiennego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: P. Terczynski (2017a, b) oraz danych technicznych udostepnionych
przez producentéw taboru

* Zgodnie z normami UIC do przedstawienia rodzaju i uktadu osi w pojazdach trakcyjnych
i wagonach uzywa sie oznaczen literowych i cyfrowych oraz znakéw. Literami oznacza sie liczbe osi
napednych: A -jedna oS, B - dwie osie, C - trzy osie. Cyframi opisuje sie liczbe osi tocznych (niena-
pednych). Oprocz tego stosuje sie oznaczenie ,,0” dla kazdej osi napednej, jezeli jest ona napedzana
przez osobny silnik (indywidualny naped osi). Apostrof oznacza, Ze osie znajduja sie w wozkach.
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zajmujacej sie szeroko pojetymi instalacjami przemystowymi). Tematyke zastosowania
napedu wodorowego w kolejnictwie poruszali w publikacjach Z. Durzynski (20214,
2021b), M. Siwiec (2021) oraz M. Lalik (2022). Przeglad technologii pozyskiwania energii
trakcyjnej z wodoru, w tym przez proces spalania, omawia Y.Sun (2021). Wodoér po-
strzegany jest jako ekologiczne paliwo przysztosci, jednakze w chwili obecnej bariery
technologiczne i kosztowe ograniczaja jego zastosowanie.

Podczas projektowania nowego taboru najczes$ciej stosuje sie platformy i konstrukcje
modutowe. Ich zalety to zastosowanie tych samych rozwigzan oraz nowych zespotéw
i urzadzen w kilku typach (seriach) lokomotyw wdrazanych do produkc;ji i eksploatacji,
zmniejszenie zapaséw magazynowych dla materiatéw eksploatacyjnych i czesci za-
miennych, szybki serwis i tatwo$¢ utrzymania lokomotyw oraz nizsze koszty szkolenia
obstugi, w tym maszynistéw i stuzb serwisowych. Istotne jest pojawienie sie w portfolio
krajowych producentéw lokomotyw dwutrakcyjnych - elektrycznych z dodatkowym
silnikiem spalinowym. Ogranicza to konieczno$¢ wykorzystywania dodatkowej loko-
motywy spalinowej na dojezdzie i manewrach.

Tym niemniej nalezy zauwazy¢, ze w portfolio polskich producentéw lokomotyw jak
dotad nie pojawita sie ani jedna konstrukcja, ktoéra zostataby sprzedana poza Polska. Ich
pozycja konkurencyjna w stosunku do producentéw zagranicznych jest staba, gtéwnie
z powodu zréznicowania wymagan w kwestii zasilania trakcyjnego w poszczegélnych
krajach oraz efektu skali premiujacego duzych producentéw jak Siemens, Bombardier
czy Alstom.

Jednocze$nie krajowi producenci taboru kolejowego dobrze radza sobie na ryn-
ku krajowym w segmencie lokomotyw elektrycznych. Mozna wrecz powiedzie¢, Ze to,
co w przypadku potencjalnego konkurowania za granica jest staboscia (méwimy tu o nie-
wielkim wolumenie produkcji i do§wiadczeniu w jednym systemie zasilania), na rynku
krajowym jest ich mocna stronga. Krajowe zamdéwienia rzadko przekraczajg kilkanascie
sztuk pojazdu jednej serii jednorazowo, co dla duzych producentéw zagranicznych stano-
wi ekonomiczng bariere wej$cia. Uniwersalne lokomotywy wielosystemowe sa w stanie
dostosowac sie do wymogoéw eksploatacji w Polsce, jednak jest to dla nich waski, a wiec
mato atrakcyjny rynek do tworzenia konstrukcji przeznaczonych dla jego specyficznych
wymagan.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

W kwestii rynku producentéw taboru kolejowego w Polsce trudno nie zgodzi¢ sie z opi-
nig T. Bochenskiego i S. Wojtkiewicza (2018) sprzed kilku lat. Badacze przekonywali,
Ze przemyst taboru kolejowego w Polsce, po kryzysie na przetomie XX i XXI w. wyni-
kajacym z sytuacji w PKP oraz proceséw transformacji gospodarczej kraju, zaczat sie
ponownie rozwijaé. Duzy wptyw na to miato wejscie Polski do Unii Europejskiej oraz
finansowanie projektéow taborowych ze srodkéw pomocowych. Dotyczyto to zaréwno
segmentu elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych, wagonéw motorowych
(opisanego szerzej przez A. Soczéwke i P. Chylinskiego, 2023), jak i rynku produkcji loko-
motyw. Nowi krajowi producenci taboru kolejowego, ktérzy powstali na bazie dawnych
Zaktadéw Naprawy Taboru Kolejowego, skutecznie odpowiedzieli na potrzeby rynku
i przewoznikéw kolejowych. Duze znaczenie miata rowniez liberalizacja rynku prze-
wozbéw kolejowych, gdyz rozwdj dziatalno$ci prywatnych przewoznikéw spowodowat
koniecznos$¢ zakupu nowego taboru.
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Segment kolejowych przewozéw pasazerskich i towarowych w kontekscie zapotrze-
bowania na nowy tabor nie rozwijat sie r6wnomiernie, co wynikato decyzji z podjetych
na poszczego6lnych etapach restrukturyzacji dawnego PKP. W przypadku przewoZnikéw
pasazerskich rynek produkcji lokomotyw ograniczyt sie niemal wytacznie do lokomotyw
przeznaczonych do ruchu dalekobieznego, gdyz przewozy regionalne i aglomeracyjne
z przyczyn kosztowych i eksploatacyjnych zostaty przejete przez elektryczne i spalinowe
zespoty trakcyjne. Jednak model przewozoéw regionalnych, oparty wytacznie na zespo-
tach trakcyjnych i wagonach motorowych przy ograniczonej ich dostepnosci, jest pro-
blematyczny na niezelektryfikowanych liniach o duzych wahaniach popytu w sezonie
turystycznym. Brak rezerwy taborowej i odejscie od sktadéw wagonowych nie pozwalaja
na dopasowanie podazy miejsc do sezonowo zwiekszonych potrzeb przewozowych.

Zapotrzebowanie na lokomotywy elektryczne i spalinowe przewoznikéw towaro-
wych spoza grupy PKP, ktére byto zwigzane z rozwojem dziatalnosci, zaspokajano po-
czatkowo za pomocg importu uzywanego taboru z innych krajéw Unii. Wraz z rozwojem
przewoZnikéw towarowych spoza grupy PKP, wywodzacych sie z dawnych kolei prze-
mystowych oraz z polskiego rynku producentéw taboru kolejowego, coraz wieksze
znaczenie majq zakupy i leasing lokomotyw nowych, eksploatacyjnie dostosowanych
do potrzeb przewoznikéw. PrzewoZnicy prywatni kupuja lokomotywy zaréwno krajowe,
jakizagraniczne. Warunkiem jest mozliwo$¢ eksploatacji lokomotyw na sieci kolejowej
w wiekszej liczbie krajow, aby unika¢ koniecznos$ci zmiany lokomotywy na granicy
kazdego panstwa. Konkurencja krajowa i zagraniczna na rynku produkcji lokomotyw
elektrycznych przektada sie na wysoka dostepnos$¢ konstrukeji zunifikowanych zgodnie
z wymogami TSI, odpowiadajacych ré6znym potrzebom przewozZnikoéw.

Rynek produkcji lokomotyw w Polsce rozwinat sie dwutorowo. Z jednej strony,
z uwagi na liczny park lokomotyw o solidnych konstrukcjach i duza podatno$¢ moder-
nizacyjna, ktérym wypadatl termin naprawy gtéwnej (P5), pojawity sie rekonstrukcje
i daleko idace modernizacje bazujace na podwoziach najliczniejszych serii. Z drugiej
strony, powstali nowi producenci, ktérzy po sukcesie elektrycznych i spalinowych ze-
spotow trakcyjnych weszli w segment produkcji lokomotyw, gtéwnie elektrycznych. Ich
nowe konstrukcje sa odpowiedzig na zapotrzebowanie rynku przewozoéw pasazerskich
(lokomotyw o predkosci 160 km/h i wiekszej) i towarowych (lokomotyw o duzej sile
pociagowej, umozliwiajacych jazde po torach bez sieci trakcyjnej).

Duzo trudniejsza sytuacja wytworzyta sie w segmencie eksploatowanych liniowych
lokomotyw spalinowych. Odczuwalny jest deficyt nie tylko nowych pojazdow, lecz takze
nowych konstrukcji. Obliczenia autoréw wykazaty, ze sredni wiek (niekoniecznie eks-
ploatowanej) lokomotywy spalinowej (liniowej, liniowo-manewrowej lub manewrowej)
wynosi az 43 lata. Ograniczona moc silnika spalinowego w lokomotywach dwutrak-
cyjnych nie czyni tych lokomotyw w pelni uniwersalnymi pojazdami w ruchu towaro-
wym. Efektem ubocznym polityki unijnej, stawiajacej przede wszystkim na rozwigzania
proekologiczne, ograniczajace emisje gazéw cieplarnianych i wykorzystywanie paliw
kopalnych, a takze ukierunkowujacej strumienie finansowe zgodnie z tymi wytycznymi,
jest niewspieranie technologii lokomotyw spalinowych.

Starzejacy sie park lokomotyw manewrowych i konieczno$¢ wycofania z eksploatacji
w najblizszych latach znacznej ich cze$ci bedzie wymaga¢ nowych rozwigzan technolo-
gicznych. CzeSciowo zastapia je liniowe lokomotywy dwutrakcyjne (elektryczne last mile
diesel). Przy obstudze stacji zaktadowych i rozrzadowych nalezy rozwazy¢ technologie
lokomotyw akumulatorowych - na wzér lokomotyw stosowanych w przemysle lub
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lokomotyw wodorowych. Technologia superkondesatoréw, wykorzystywana w po-
jazdach dwutrakcyjnych czy w autobusach elektrycznych, nie zostata dotychczas za-
stosowana na szersza skale w lokomotywach manewrowych. W przypadku pojazdéw
wodorowych powstaty (réwniez w Polsce) pierwsze konstrukcje oparte na tym paliwie,
jednak istnieja bariery technologiczne i ekonomiczne zwigzane z kosztami instalacji
tankowania oraz pozyskiwania wodoru.

Branza producentéw taboru kolejowego stoi przed powaznym wyzwaniem - w per-
spektywie kilku, a maksymalnie kilkunastu lat konieczne stanie sie zastapienie znacznej
cze$ci parku taborowego liniowych lokomotyw spalinowych. Tymczasem technologie
lokomotyw spalinowych przestaty by¢ unowoczesniane, a alternatywne technologie na-
dal sa w poczatkowej fazie rozwoju. Problem starzejacego sie parku lokomotyw dotyczy
nie tylko Polski, lecz takze wiekszoéci krajéw postsocjalistycznych Europy Srodkowo-
-Wschodniej.

Jak dotad rynek producentéw taboru (nie tylko krajowy) nie zaoferowat nowej,
nowoczesnej, liniowej lokomotywy spalinowej o wysokiej niezawodno$ci dla przewozéw
towarowych po niezelektryfikowanych liniach kolejowych. Producenci samochodéw
ciezarowych, mimo coraz bardziej wysrubowanych norm ekologicznych, caty czas do-
pracowuja i rozwijaja technologie silnika spalinowego. Natomiast producenci taboru
kolejowego w zasadzie porzucili te technologie. Poza tym sytuacja za wschodnia granica
Polski pokazata, ze lokomotywy spalinowe maja znaczenie strategiczne w sytuacji, gdy
wrdég uszkodzi lub zniszczy infrastrukture energetyczna. Tymczasem mozna odnie$¢
wrazenie, ze catkowicie zapomniano o tym aspekcie.

Ponadto lokomotywy starszej produkcji oraz lokomotywy wystepujace w bardzo
krétkich seriach stanowig problem techniczny podczas instalacji urzadzen poktadowych
ETCS. Juz w roku 2025 koleje czeskie wprowadzity obowiazek jazdy z systemem ETCS
na gtéwnych magistralach. W Polsce trwa proces wdrazania instalacji przytorowych
ETCS, jednak nalezy sie spodziewa¢, Ze przynajmniej linie sieci TEN-T zostang nim objete
w najblizszych latach. Stawia to przewoZnikéw w trudnej sytuacji operacyjnej i ekono-
micznej, bowiem koszt wyposazenia jednej lokomotywy potrafi siega¢ kilku milionéw
ztotych, a w przypadku pojazdéw wystepujacych jako pojedyncze egzemplarze serii
znalezienie wykonawcy instalacji poktadowej jest wiasciwie niemozliwe. Jednoczesnie
daje to mozliwos$¢ podjecia strategicznej decyzji wymiany floty przestarzatego taboru
na nowy, odpowiadajacy wymaganiom TSI i wyposazony fabrycznie w urzadzenia pokta-
dowe ETCS. Jest to jedna z szans rozwoju dla polskiego przemystu produkcji lokomotyw.
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