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Import taboru kolejowego do Polski

Import of Rolling Stock to Poland

Streszczenie: Autorzy postanowili zbada¢, jaka byta rola importu taboru kolejowego i jego elementéw
w zaspokojeniu potrzeb polskiego rynku kolejowego oraz skad pochodzit importowany tabor. Zakres cza-
sowy badan objat lata 1945-2017, ale ze wzgledu na rézne uwarunkowania gospodarcze analize przepro-
wadzono w trzech okresach: 1945-1989, 1990-2001 i 2002-2018. W badaniach pominieto tabor parowy
oraz wagony, a skupiono sie na elektrycznych i spalinowych jednostkach trakcyjnych. Uwzgledniono takze
kwestie zwigzane z importem technologii i podzespotéw do produkcji tego rodzaju taboru na terenie Polski.
Wskazano uwarunkowania sprowadzania taboru z zagranicy, miejsce produkcji importowanych pojazdéow
eksploatowanych w Polsce oraz kraje, w ktérych byly one uzytkowane, jesli sprowadzono je jako uzywane.
W okresie PRL import taboru odbywat sie gtdéwnie w ramach RWPG. Z importu pochodzita znaczna czes¢ ta-
boru spalinowego, za$ tabor elektryczny produkowano gtéwnie w kraju. Istotne znaczenie miat zakup licencji
na produkcje podzespotéw i lokomotyw elektrycznych w Europie Zachodniej. W latach dziewiecdziesiatych
XX wieku znaczaco spadto zapotrzebowanie na tabor, w tym takze na jego import. Natomiast po otwarciu
rynku kolejowego w 2002 roku zapotrzebowanie na tabor istotnie wzrosto, co przetozyto sie takze na zwiek-
szony import - najpierw uzywanego, a potem nowego taboru. Wspétcze$nie sprowadzano z zagranicy przede
wszystkim lokomotywy oraz podzespoty do produkcji taboru w kraju - gtéwnie z Niemiec.

Abstract: The authors examined the role of rolling stock import and its elements in meeting the needs of the
Polish rail market and the sources of the imported rolling stock. The time range of the research covered the
years 1945-2017, but due to different economic conditions, the analysis was carried out for three periods:
1945-1989, 1990-2001 and 2002-2018. In the research, the steam locomotives were omitted, and the anal-
ysis covered electric and diesel rolling stock. Issues related to the import of technologies and components for
rolling stock production in the country were also taken into account. The conditions of importing the rolling
stock from abroad, the place of production of imported vehicles operated in Poland and the countries in
which they were used, if they were imported as used, were indicated. Import of rolling stock in the PPR took
place mainly within the frame of CMEA. A significant part of the diesel rolling stock came from import, and
the electric rolling stock was largely produced in the country. Important were the purchase of licenses for the
production of electric locomotives and components for its production in Western Europe. In the 1990s, the
demand for rolling stock decreased significantly and this also included import. However, after the opening
of the railway market in 2002, the demand for rolling stock increased and so did the imports - first used ve-
hicles and later new rolling stock. Currently, locomotives and components for rolling stock production in the
country were imported from abroad.
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WSTEP

Tabor kolejowy eksploatowany przez polskich przewoznikéw pochodzit zaréwno
z produkcji krajowej, jak i z importu. O produkcji i modernizacji taboru kolejowego
w Polsce po 1990 roku pisali na tamach niniejszego czasopisma S. Wojtkiewicz i T. Bo-
cheniski (2018).

Celem badan przedstawionych w artykule byto okreslenie znaczenia importu ta-
boru kolejowego dla zaspokojenia potrzeb polskiego rynku kolejowego oraz identyfi-
kacja zaktaddw, z ktérych pochodzit tabor sprowadzony do Polski z zagranicy.

Zakres czasowy badan objat lata 1945-2017, ale ze wzgledu na rézne uwarunko-
wania gospodarcze analize przeprowadzono w trzech okresach: Polska Ludowa 1945-
1989 oraz Rzeczpospolita Polska w latach 1990-2001 i 2002-2018. W badaniach
pominieto tabor parowy, a skupiono sie na elektrycznych i spalinowych jednostkach
trakcyjnych. Zwrécono takze uwage na import technologii i podzespotéw do tego ro-
dzaju taboru produkowanego na terenie Polski. Bardziej szczegétowo przeanalizowano
okres po otwarciu rynku kolejowego w 2002 roku.

Zebrano i zaprezentowano dane o wielkoSci importu taboru kolejowego wedtug
jego rodzaju (lokomotywy, zespoty trakcyjne) oraz tego, czy byly to pojazdy nowe,
czy uzywane. Omowiono takze uwarunkowania sprowadzania taboru z zagranicy.
Wskazano miejsce produkcji importowanych pojazdéw eksploatowanych w Polsce
oraz kraje, w ktérych byty one uzytkowane, jesli sprowadzono je jako uzywane. Cze$¢
wspobtczesnie produkowanego taboru byta wytwarzana przez duze koncerny majace
zaktady w wielu miejscach na terenie réznych panstw. Za tabor importowany uznano
roéwniez taki, ktérego elementy powstawaty w Polsce, ale finalny montaz odbywat sie
za granica.

Waznym Zrédtem informacji o taborze kolejowym eksploatowanym w Polsce byty
artykuty publikowane w czasopi$mie ,Technika Transportu Szynowego”, m.in. autor-
stwa M. Graffa (2007, 2012a,2012b, 2013, 20144, 2014b, 2017). Zawieraja one informa-
cje o pojazdach trafiajacych do poszczegélnych uzytkownikéw w Polsce, w tym o liczbie
sprowadzanych pojazdéw oraz ich dane techniczne. Pewne informacje zawieraja takze
artykuty w prasie branzowej, m.in. ,Rynek Kolejowy” i ,InfoRail”. W artykule pominieto
import wagonéw - gtéwnie ze wzgledu na brak Zrédet dotyczacych wagonéw towaro-
wych oraz trudnosci w znalezieniu wiarygodnych i petnych danych o wagonach pasazer-
skich. Pewne trudnosci napotkano réwniez przy poszukiwaniu wiarygodnych Zrédet co
do liczby lokomotyw sprowadzanych po 2002 roku przez przewoznikéw towarowych.
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Cze$¢ z nich byta dzierzawiona, niekiedy na stosunkowo krétki okres, co dodatkowo
utrudniato badania. Ponadto przewoZnicy Freightliner i CTL Logistic to miedzynarodo-
we koncerny posiadajace filie w wielu krajach i operujacy w znacznej czesci Europy.
Wiazato sie to niekiedy z relokacja taboru pomiedzy filiami w poszczeg6lnych krajach.

IMPORT TABORU KOLEJOWEGO I TECHNOLOGII DO JEGO PRODUKC]JI
W POLSCE LUDOWE]

W pierwszych latach powojennych bardzo wazne znaczenie miata pomoc UNRRA (Or-
ganizacja Narodéw Zjednoczonych do spraw Pomocy i Odbudowy), w ramach ktérej
dostarczono m.in. parowozy amerykanskie. Cze$¢ taboru, w tym parowozy i wagony,
pochodzita z demobilu armii amerykanskiej - zbedne pojazdy od 1948 roku przekazy-
wane byty zachodnim strefom okupacyjnym Niemiec, a nastepnie ich cze$¢ trafita do
Europy Srodkowo-Wschodniej (Skodlarski, 1987).

Tuz po zakonczeniu wojny wtadze komunistyczne nawigzaty kontakty handlowe
z krajami skandynawskimi, a gtéwnym partnerem handlowym stata sie Szwecja (Skod-
larski, 1987). W 1949 roku powstata Rada Wzajemnej Pomocy Gospodarczej (RWPG),
zrzeszajaca kraje tzw. demokracji ludowej, a gtéwnymi partnerami handlowymi PRL
staly sie Zwiazek Radziecki (25-40% wartoSci importu i eksportu) oraz Niemiecka Re-
publika Demokratyczna (Rocznik statystyczny handlu zagranicznego 2016, 2016). Za-
kupy taboru za granicg odbywaty sie od tego czasu w przewazajacej wiekszosci w kra-
jach RWPG: Zwigzku Radzieckim (ZSRR), Czechostowackiej Republice Socjalistycznej
(CSRS), Rumuriskiej Republice Ludowej (RRL), Niemieckiej Republice Demokratycznej
(NRD), Wegierskiej Republice Ludowej (WRL) i Socjalistycznej Federacyjnej Republice
Jugostawii (SFR]). Tabor dla PKP pochodzit takze z krajéw Europy Zachodniej: ze Szwe-
cji, z Wielkiej Brytanii i z Wtoch. Importowany do PRL tabor trakcyjny pochodzit od
15 producentéw z o$miu panstw. Ponizej wymieniono producentédw, lata dostaw i od-
biorcéw zagranicznego taboru (Zintel, 2003, 2005; Korcz, 2006; Terczynski, 2007,
2010; Rusak, 2008b; Gozdziewicz, 2017; Lokomotywy spalinowe..., 2018):

a) lokomotywy elektryczne

- Lokomotivbau Elektrotechnische Werke w Hennigsdorf, NRD - 4 sztuki E04 dla
PKP (1954-1955) oraz 53 waskotorowe na tor 900 mm EL3 (1955-1964) i 62 nor-
malnotorowe EL2 (1958-1987) dla kopalni wegla brunatnego,

- NEWZ Nowoczerkask, ZSRR, 1978-1982 - 50 sztuk 112E (ET42) dla PKP,

- Skoda Pilzno, CSRS, 1961 i 1975-1978 - 90 sztuk dla PKP, w tym 30 sztuk 44E
(EU05) zbudowanych pierwotnie na licencji szwajcarskiej firmy Secheron oraz 60
sztuk 77E (ET40),

- Vulcan Foundry English Electric w Newton-le-Willows, Wielka Brytania, 1962-
1964 - 20 sztuk AE IE (EU06) dla PKP;

b) lokomotywy spalinowe:

- Brianska Fabryka Lokomotyw, 1976-1988 - 86 sztuk TEM2 (SM42) dla PKP,

- CKD Praha, CSRR, 1966-1990 - 309 sztuk kilku serii dla kolei przemystowych,
w tym 60 sztuk dla huty Katowice i ponad 100 dla kolei piaskowych w GOP,

- Electroputere Craiova, RRL, 1965-1978 - 422 sztuki 060DA na licencji szwajcar-
skiej (ST43) dla PKP,

- FAUR 23 August Werke Bucuresti, RRL - 150 sztuk LDE1300 (SP32) wlatach 1985-
1991 dla PKP oraz okoto 300 waskotorowych na rézne szerokosci toru, w tym 214
sztuk L45H (Lxd2) i 80 sztuk L30H (Lyd2) dla PKP i kolei przemystowych,
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Ganz-MAVAG, WRL, 1958-1961 - 10 sztuk SM40 i 264 sztuk SM41 dla PKP,
Ludinowskij Tieptowozostroitielnyj Zawod, ZSRR 1963 - 2 sztuki TGM3 (SM15)
dla PKP wraz z licencja do ich produkcji w kraju,
LTZ Woroszytowgrad, ZSRR (obecnie: Lugansk, Ukraina), 1966-1988 - 1184 sztuk
M62 (ST44), w tym 68 szerokotorowych dla PKP LHS, 2 dla PMPPW, a pozostate
dla PKP;

c) elektryczne zespoty trakcyjne (EZT):

- Allmanna Svenska Elektriska Aktiebolaget, Szwecja, 1950-1956 - 44 sztuki EW54

dla PKP,

- VEB Waggonbau Gorlitz, NRD, 1955-1958 - 38 sztuk dla PKP, w tym 36 sztuk

EN561i 2 sztuki ED70,

d) spalinowe zespoty trakcyjne i wagony motorowe (SZT):
- Ganz-MAVAG Budapest, WRL, 1954-1975 - 304 sztuki dla PKP, w tym 54 sztuki

SN52 i SN60 oraz 250 sztuk SN61,

- OM Mediolan, Wtochy, 1951 - 3 sztuki SD80 dla PKP,
- FAUR 23 August Werke Bucuresti, RRL, 1984-1988 - 32 sztuki waskotorowych

A20D-P (MBxd2) i 100 wagon6éw doczepnych A208P (Bxhpi) dla PKP.

Po II wojnie $wiatowej potrzebny byt nowy tabor elektryczny do obstugi kolei
w aglomeracji warszawskiej, ktérego nie byty w stanie dostarczy¢ powoli uruchamiane
zaktady krajowe. Pierwsze zamowienie na EZT, a potem takze elektrowozy, ztoZzono
w Szwecji w 1946 roku, a dostawy nastgpity w latach 1950-1956 (Kroma, 1995; Ter-
czynski, 2010). W 1948 roku zawarto umowe na dostawe silnikéw i aparatury elek-
trycznej produkcji angielskiej. Elementy te wykorzystano do odbudowy pojazdéw
EWS52 oraz budowy nowych zespotéw trakcyjnych - EW53 i lokomotyw EP02 w kraju
(Trakcja elektryczna, 2018). W latach 1962-1964 zakupiono w Wielkiej Brytanii elek-
trowozy AE IE - oznaczone przez PKP jako EU06 - oraz licencje do ich dalszej produkcji
w kraju. Na ich podstawie powstata, produkowana juz w catosci w Polsce, seria pojaz-
doéw oznaczonych jako EUO07 (55 lat lokomotyw EU06, 2017). W pédZniejszej krajowej
produkgcji taboru korzystano z podzespotéw na licencjach zagranicznych, np. w spali-
nowozach SP45/SU45 produkowanych w latach 1970-1976 wykorzystano pradnice
francuskiej firmy Alsthom i silniki wtoskiego Fiata (Irtenski, 2013).

Na przetomie lat pie¢dziesiatych i sze$¢dziesiatych dostarczono do PRL kilkadziesiat
lokomotyw elektrycznych normalno- i waskotorowych produkcji wschodnioniemieckiej,
ktére trafity gtéwnie na koleje przemystowe kopalni wegla brunatnego. Zelektryfikowa-
na kolej waskotorowg KWB Turéw wykorzystywano do potowy lat osiemdziesigtych XX
wieku, a KWB Konin do konica lat pie¢dziesiatych XX wieku - te druga zastapiono po-
tem normalnotorowa. Natomiast KWB Adaméw od poczatku, czyli od 1959 roku, mia-
fa kolej normalnotorowa (Ciechanski, 2013). Lokomotywy te nadal sa eksploatowane
w Polsce - 27 w KWB Konin i 13 w KWB Adaméw (Rudziniski, 2009; Chizynski, 2011). Do
prowadzenia pociaggéw ekspresowych zakupiono lokomotywy czechostowackie EUOS.

Inny wschodnioniemiecki zaktad - VEB Waggonbau Gorlitz wyprodukowat dla PKP
nowe EZT oraz zmodernizowat 10 przedwojennych E91, ktére zostaty oznaczone jako
EW52. Wér6d nowych EZT znalazty sie 2 zespoty serii ED70, dostarczone w 1958 roku
i stuzace do obstugi szybkich pociaggéw dalekobieznych o wysokim standardzie (Ter-
czynski, 2007, 2010). W ramach reparacji wojennych PKP otrzymaty m.in. 189 wago-
noéw berlinskiej kolei miejskiej S-Bahn. Po remoncie i przebudowie odbiornikéw pradu
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Rycina 1. Rozmieszczenie zaktadow produkujacych tabor trakcyjny importowany do PRL
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2. BFL Briansk 7. Ganz-MAVAG Budapest 12. ASEAN Falun
3. NEWZ Nowoczerkawsk 8. Skoda Pilzno 13, EE Newton-le-Willows
4. LTZ bugarisk (Woroszylowgrad) 9. CKD Praha 14. OM Mediolan
5. FAUR Bucaresti 10. VEB Waggonbau Goritz o zaklady produkcyine
Zrédto: opracowanie wtasne
Tabela 1. Import spalinowych i elektrycznych pojazdéw trakcyjnych do PRL
Lokomo
; Wy SZT EZT
Panstwo Razem elektryczne spalinowe
Razem
n w n | S | w n w n
Produkcja
Krai M 8330 | 6874 | 2548 - 4334 6 - | 1450
rajowa
Import ogétem 3613 | 3100 230 53 | 2398 72 347 319 32 162
Europa
Zachodnia 75 28 28 N N - N 3 N 4
Szwecja 52 8 8 - - - - - - 44
Wielka Brytania 20 20 20 - - - - - - -
Wrtochy 3 0 - - - - B 3 - -
Razem kraje
RWPG 3538 | 3072 202 53 | 2398 72 347 316 32 118
1
ZSRR 1365 | 1365 50 - 245 70 - - - -
RRL 898 866 - - 5722 - 294 - 32 -
CSRS 399 399 90 - 307 2 - - - -
WRL 578 274 - - 274 - - 304 - -
NRD 298 168 62 53 - - 53 12 - 118°

SZT - spalinowe zespoty trakcyjne i wagony motorowe, EZT - elektryczne zespoty trakcyjne,
n - normalnotorowy (1435 mm), s - szerokotorowy (1520 mm), w - waskotorowy (600, 750,900, 1000 mm).
* Dane szacunkowe z uwzglednieniem taboru, ktérego produkcje zakonczono w 1992 roku.

3 Zamowienie zakonczono w 1991 roku, * w tym 80 uzywanych sktadéw z berliniskiej S-Bahn.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Terczyniski (1999); Zintel (2003); Zintel (2005); Korcz (2006);
Rusak (2008a, 2008b); Terczynski (2010); Szymajda (2015); Wréblewski (2018); Lokomotywy spalinowe...

(2018)
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uzyskano tgcznie 80 sktadéw oznaczonych na PKP jako serie: EW90, EW91 i EW92.
Wszystkie trafity do powstajacej kolei miejskiej w Trojmiescie (Wroblewski, 2018).

W drugiej potowie lat siedemdziesigtych XX wieku PKP zakupito ciezkie dwuczto-
nowe elektrowozy towarowe wyprodukowane w CSRS oraz w ZSRR - tacznie do PKP
trafito ponad 100 takich lokomotyw (Rusak, 2008b; GoZdziewicz, 2017). Pomimo stwo-
rzenia udanej konstrukcji ciezkiego elektrowozu w zaktadach w Poznaniu RWPG naka-
zata wstrzymanie produkcji, gdyZ miata ona pozosta¢ domena Zwiazku Radzieckiego
(Gozdziewicz, 2017). Zakupy te wynikaty wiec nie z braku technologii, ale ze wzgledéw
politycznych.

Z importu pochodzity niemal wszystkie eksploatowane w PRL-u wagony motoro-
we i SZT. Pierwsze z nich sprowadzono z Wtoch, a nastepnie z WRL. Pomimo planéw
nie udato sie uruchomi¢ produkc;ji tego typu taboru w kraju. Wynikato to m.in. z wyzna-
czenia CSRS jako gtéwnego dostawce wagonoéw silnikowych w RWPG. Podobne proble-
my spowodowaly ograniczenie krajowej produkcji ciezkich lokomotyw spalinowych.
Planowano wiec zakup wagonéw silnikowych w CSRS, jednak do transakcji nie doszto.
Dodatkowo w latach 1954-1957 zakupiono w NRD 12 wagonéw silnikowych stuzacych
do rewizji elektrycznej sieci trakcyjnej. Jednak w tym przypadku pézZniejsze wagony
inspekcyjne byty juz produkowane w kraju (Terczynski, 1999). Natomiast wagony mo-
torowe na kolejach waskotorowych pochodzity przede wszystkim z RRL. Wegierskie
wagony motorowe ze wzgledu na wyeksploatowanie na poczatku lat dziewiecdziesia-
tych XX wieku zostaty catkowicie wycofane z ruchu (Zajfer, 2013).

Oprécz taboru trakcyjnego sprowadzano takze wagony pasazerskie réznych ty-
pow, przede wszystkim z NRD produkowane w zaktadach VEB Waggonbau w Gorlitz
i w Bautzen oraz w SFR] - zaktady GOSA Smederevska Palanka (Baza wagondéw kolejo-
wych, 2018).

Z krajéw socjalistycznych sprowadzono tacznie ponad 3 tys. lokomotyw - 99% im-
portu, w tym ponad 1,3 tys. - 44%, z ZSRR (tabela 1, rycina 1). Tabor ten dostarczano
zaréwno do PKP, jak i do zaktadéw przemystowych. Wspéicze$nie wcigz uzytkowanych
jest wiele lokomotyw czeskich i radzieckich. Natomiast z lokomotyw rumunskich w eks-
ploatacji pozostaty jedynie waskotorowe. Wsréd EZT pochodzacych z zagranicy ponad
70% pochodzito z NRD, a pozostate ze Szwecji. Obecnie nie s3 juz one eksploatowane.

Zdecydowana wiekszo$¢ taboru elektrycznego - zaréwno lokomotyw, jak i ze-
spotéw trakcyjnych - pochodzita z produkcji krajowej. Natomiast niewystarczajaca
byta produkcja taboru spalinowego, ktorej rozw6j dodatkowo byt hamowany ze stro-
ny RWPG (Graff, 2017). Z importu pochodzito ogétem ponad 35% lokomotyw spali-
nowych, w tym gtdwnie spalinowozy do prowadzenia ciezkich pociagéw towarowych,
produkowane w ZSRR. Ponadto sprowadzono okoto 8% lokomotyw elektrycznych,
okoto 10% EZT i 98% wagonéw silnikowych. Wéré6d importowanych EZT okoto poto-
wy stanowity niemieckie pojazdy uzywane, otrzymane w ramach reparacji wojennych,
natomiast pozostaty tabor kupowany byt jako nowy.

IMPORT TABORU KOLEJOWEGO DO POLSKI W LATACH 1990-2001

Po transformacji ustrojowej ograniczona zostata zaré6wno produkcja krajowa - prze-
znaczona gtéwnie na rynek wewnetrzny, jak i import taboru. Byto to spowodowane
zapascia kolei w Polsce - drastycznie zmniejszyty sie przewozy, a co za tym idzie zapo-
trzebowanie na tabor, a PKP borykato sie z licznymi problemami.
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W 1990 roku zakonczyta sie dostawa zamdéwionych jeszcze w okresie PRL-u loko-
motyw czechostowackich, a w 1991 roku rumunskich (Rusak, 2008b). Jednak z powo-
du wysokiej awaryjnosci rumuniskie lokomotywy SP32 w 2017 roku zostaty wycofane
z eksploatacji (Za nieco ponad..., 2017).

PKP koncentrowato sie na pozyskaniu nowego taboru do obstugi pociagéw eks-
presowych, kursujacych gtéwnie w relacjach miedzynarodowych. Planowano zakup
wagondéw pasazerskich umozliwiajacych jazde z predkoscia 160 km/godz., dwusyste-
mowych elektrowozéw, a takze pociagéw duzych predkosci. Ze wzgledu na brak pro-
dukcji tego typu taboru, a takze odpowiedniej technologii w kraju, planowano pozyska¢
go za granica. Z planéw tych zrealizowano jedynie zakup wagonéw wyprodukowanych
przez ABB Henschel AG Werk Siegen oraz VEB Waggonbau Gorlitz.

W zwiagzku z zamiarem uruchomienia szybkich potaczen miedzy wybranymi mia-
stami zaistniata potrzeba zakupu nowych lokomotyw elektrycznych dostosowanych do
jazdy z predkoscia 160 km/godz. Wybrano 112E produkowane pierwotnie w zaktadzie
ABB Technomasio w Vado Ligure we Wtoszech. Ich produkcje w 1997 roku rozpoczeto
w zaktadzie Adtranz-Pafawag we Wroctawiu - oba zaktady, w Polsce i we Wtoszech,
naleza obecnie do koncernu Bombardier. Pierwsze trzy pojazdy wyprodukowano we
Wtoszech, a kolejnych pie¢ w zaktadzie Pafawag w Polsce (Graff, 2012a).

PKP zamierzato takze pozyska¢ EZT duzych predko$ci. W 1994 roku na testy przy-
jechat do Polski prototyp pendolino - sktad ETR460 produkcji Fiat Ferroviaria. W 1997
roku PKP ogtosity przetarg na 16 sktadéw z wychylnym pudtem tego typu, do transak-
cji jednak nie doszto. Najwyzsza Izba Kontroli przeprowadzita kontrole, w ktérej wy-
kazata razace uchybienia w postepowaniu przetargowym oraz niegospodarno$¢ PKP.
W Polsce nie byto woéwczas zadnego fragmentu linii kolejowej przystosowanej do jazdy
z predkos$cia ponad 160 km/godz. W 1999 roku przetarg na wniosek NIK zostat unie-
wazniony (Informacja o wynikach kontroli..., 2000).

Utworzona w 1993 roku spétka Lubuskie Koleje Regionalne zakupita od kolei
duniskich DSB 10 uzywanych zestawdw pociagowych typu push-pull serii VT 11.5 oraz
znaczng ilo$¢ czes$ci zamiennych. Kazdy taki sktad ztozony byt z lokomotywy spalino-
wej, wagonu $rodkowego i wagonu z kabing sterownicza. Co do zasady sktady te przy-
pominaty zatem SZT, poniewaz byty dwukierunkowe. Pociagi te przeznaczone byty do
obstugi potaczen dalekobieznych i byly bardzo komfortowe jak na polskie warunki,
m.in. posiadaty klimatyzacje. W Polsce kursowaty jednak po lokalnych liniach kolejo-
wych z niewielkimi potokami podréznych. Po upadku LKR cze$¢ sktadéw zostata zezto-
mowana, a niektére znalazty inne zastosowanie (Fularz, 2004; Bocheniski, 2012).

0d 1990 roku gtéwnym partnerem handlowym Polski staty sie Niemcy - kumulu-
jac ponad 20% wartosci naszego importu i eksportu (Rocznik statystyczny handlu za-
granicznego 2016, 2016). Z tego tez panstwa pochodzita od tej pory wiekszos$¢ importo-
wanego taboru kolejowego, a takze podzespotéw do jego produkcji w kraju.

IMPORT TABORU KOLEJOWEGO DO POLSKI PO 2001 ROKU

Na poczatku XXI wieku sytuacja kolei w Polsce ulegta diametralnej zmianie. W 2002
roku rynek kolejowy zostat otwarty i zaczeli pojawiac sie na polskich torach nowi prze-
wozZnicy, poczatkowo towarowi, a potem takze pasazerscy. Kilka lat p6Zniej samorzady
wojewodztw przejety od panstwa organizacje kolejowych przewozéw regionalnych.
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Sytuacja ta wptyneta na zwiekszenie zapotrzebowania na tabor kolejowy zaréwno dla
ruchu towarowego, jak i pasazerskiego.

Poczatkowo sprowadzano uzywane SZT z Europy Zachodniej. Tego typu pojazdéw
najbardziej brakowato, a krajowi producenci nie mieli jeszcze doSwiadczenia w ich pro-
dukcji.

Do Polski trafito m.in. 37 pojazdéw silnikowych i pie¢ wagon6éw doczepnych pro-
dukcji Diiwag Waggonfabrik Uerdingen AG réznych serii (Rusak 2008a, 2008b; Graff,
2012b; Graff, 2013; Graff, 2014a, 2014b; Fiszer, 2017a; Szymajda, 2018), sprowadzo-
nych przez:

- wojewddztwo zachodniopomorskie - 14 sktadéw VT624 (SA110) i 5 wagonéw do-
czepnych pochodzacych z 1964-1968, dzierzawionych w latach 2006-2012 od DB
Regio,

- Mazowiecka Spétke Taborowa - 11 sktadow serii VT627.0, VT627.11 VT628 z lat
1974-1975 1 1981 roku pozyskanych z Niemiec od DB Regio,

- Sigma Tabor - 10 sktadéw serii DH1 (SN82) i 2 sztuki DH2 (SN82) pochodzacych
z lat 1981-1983, zmodernizowanych w 1996 roku, zakupionych w 2009 roku
w Holandii od Veolia,

- Goérnoslaskie Przedsiebiorstwo Wodociagowe - 2 skiady serii VT614 (SN84)
z 1973 roku pozyskane w 2011 roku z Niemiec od DB Regio dla Kolei Slaskich,

- Arriva PCC (obecnie Arriva RP) - pojedynczy sktad serii Y kupiony w 2010 roku
w Danii od DSB.

Ponadto Arriva sprowadzita siedem sktadé6w MR+MRD wyprodukowanych w la-
tach 1978-1985 przez Scandia Randers w Danii i zmodernizowanych w latach 1995-
1997 (Piech, 2008; Graff, 2013) oraz na przetomie lat 2013 i 2014 dzierzawita dwa
zespoty VT646 produkcji Stadler Rail od DB Regio Nord-Ost.

Pojazdy zakupione przez Sigma Tabor po remoncie i polonizacji w poznanskim
ZNTK byty dzierzawione: Przewozom Regionalnym Sp. z o.0. - zaktad pomorski w la-
tach 2010-2013, Kolejom Mazowieckim - jeden w latach 2010-2011 i Kolejom Slaskim
w latach 2012-2014 (Graff, 2012b). SZT, ktére miaty stuzy¢ Kolejom Slaskim, trafity do
Gérnoslaskiego Przedsiebiorstwa Wodociagéw (GPW), nalezacego do samorzadu wo-
jewodztwa $laskiego - byty to cztery pojazdy dostarczone za po$rednictwem Sigma Ta-
bor oraz dwa sktady sprowadzone z Niemiec, ktére jednak nie uzyskaty dopuszczenia
do eksploatacji na sieci kolejowej PKP (Madrjas, 2018a).

W miedzyczasie polscy producenci PESA i NEWAG wyspecjalizowali sie w produk-
cji SZT i po 2011 roku zasadniczo zaprzestano importu tego typu pojazdéw. Regio-
nalni przewoznicy i PR eksploatowali stare sktady spalinowe do momentu zakupu fa-
brycznie nowych produkcji krajowej. Jedynie prywatny przewoZnik SKPL w 2017 roku
sprowadzit z Czech uzywane wagony motorowe serii 810, tzw. motoraki, wyproduko-
wane przez Vagonka Studénka w latach 1976-1982 i eksploatowane przez CD. Kurso-
waty one m.in. na trasie Lipusz-Bytéw oraz w Pleszewie (Fiszer, 2017a, 2017b). SKPL
w 2018 roku odkupito takze pojazdy nalezace do GPW i wykorzystywato je do obstugi
przewozow na Podkarpaciu (Madrjas, 2018b; Szymajda, 2018).

Ogétem w latach 2005-2011 sprowadzono do Polski z Europy Zachodniej tacznie
47 wagonow i zespotéw spalinowych oraz pie¢ wagonéw doczepnych. Wagony doczep-
ne i 15 motorowych po okresie dzierzawy zostaty zwré6cone. Poza tym pojazd Y nale-
zacy do Arriva stanowit rezerwe taborowg, za$ jeden pojazd SA110 stat sie pojazdem
muzealnym. W 2017 roku trafity do Polski cztery wagony motorowe z Czech.
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Inaczej ksztattowat sie import taboru dla przewoZnikéw towarowych. Po otwarciu
rynku kolejowego w Polsce pojawito sie wielu nowych przewoznikéw. Wzrosto zatem
zapotrzebowanie na tabor. Ze wzgledu na problemy w pozyskaniu taboru w kraju pry-
watni przewoznicy w znacznej czeSci sprowadzali pojazdy z zagranicy. Dotyczyto to
zwlaszcza uzywanych lokomotyw. Panstwowy przewoznik PKP Cargo celowo sprze-
dawata na ztom wycofany, ale sprawny tabor, aby uniemozliwi¢ jego wykorzystanie
przez innych przewoznikdw, ktorzy byli zainteresowani jego zakupem. Czesto gtéwne
elementy, czyli rama i wozki, musiaty by¢ fizycznie skasowane pod nadzorem sprze-
dajacego. W latach 2001-2008 PKP Cargo skasowaty w ten sposéb okoto 10% swoich
lokomotyw. Podobnie zresztg postepowaty Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., ktére w tym
samym okresie skasowaty okoto 33% swoich wagonoéw pasazerskich. Prywatni prze-
woznicy musieli wiec szuka¢ taboru za granica. Starali sie oni pozyska¢ pojazdy tych
samych typéw, ktére byty juz w Polsce eksploatowane, aby unikna¢ probleméw z ich
dopuszczeniem do ruchu po sieci PKP (Zajfert, 2013; Taylor, Ciechaniski, 2017). Popu-
larne byty zwtaszcza elektrowozy produkcji czeskiej Skoda, réznych serii, oraz radziec-
kie spalinowozy. W 2004 roku Rail Polska $ciggneta np. 36 lokomotyw M62 z Estonii
(Rail Polska, 2017). Podobne lokomotywy produkcji radzieckiej sprowadzano takze
z Niemiec - byty to wyprodukowane dla kolei wschodnioniemieckich i oznaczone przez
Deutsche Reichsbahn jako serie V200 i V300 (Rusak, 2008b). Prywatni przewoZnicy
sprowadzili do Polski kilkadziesiat lokomotyw elektrycznych produkcji Skoda Pilzno,
réznych serii pochodzacych z lat sze$¢dziesiatych i siedemdziesigtych XX wieku (Ru-
sak, 2008a). Najnowoczesniejsze ze sprowadzonych do Polski uzywanych lokomotyw
byty dwusystemowe elektrowozy BR1822. Wyprodukowano je w latach 1992-1996
przez Simmering-Graz-Pauker dla austriackich kolei OBB. W 2005 roku dwa takie po-
jazdy zakupita spétka PTKiGK Rybnik, przejeta potem przez DB Schenker Rail Polska.
Lokomotywy te jeZdzity jednak wytacznie po Polsce, przez co nie wykorzystywano ich
dwusystemowo$ci (Rusak, 2008a). Czes$¢ przewoZnikéw prywatnych wywodzacych
sie z kombinatéw przemystowych posiadato lokomotywy spalinowe - gtéwnie pojaz-
dy produkcji CKD Praha, ktére zostaty zakupione jeszcze w PRL-u na potrzeby obstugi
bocznic zaktadéw przemystowych (Rusak, 2008a). Kilka sztuk uzywanych lokomotyw
serii 201Eg (ET22) sprowadzono z Maroka. Byty to jednak pojazdy polskiej produkc;ji
wczes$niej eksportowane do tego kraju.

Ogétem w latach 2004-2017 do Polski trafito ponad 50 uzywanych spalinowych
zespotow trakcyjnych i wagondw motorowych, wraz z kilkoma wagonami doczepnymi,
oraz kilkadziesiat uzywanych lokomotyw spalinowych i elektrycznych (rycina 2).

Importowany uzywany tabor wymagat polonizacji i uzyskania $wiadectwa do-
puszczenia do ruchu na polskich torach od UTK. Polonizacja to dostosowanie do pol-
skich wymogoéw bezpieczenstwa i sterowania ruchem kolejowym. Polegata ona m.in. na
wyposazeniu pojazdu w: reflektory halogenowe, uktad czuwaka aktywnego (CA), uktad
samoczynnego hamowania pociaggu (SHP), uktad tacznosci radiowej wraz z uktadem
zdalnego zatrzymania ,radiostop” - radiotelefon Pyrylandi. Niekiedy montowano takze
pantografy i predkos$ciomierz polskiej konstrukcji (Rusak, 2008a, 2008b). Sprowadze-
nie pojazdéw serii, ktore juz wcze$niej uzyskaty dopuszczenie do ruchu i poruszaty sie
po polskich torach, byto tatwiejsze. Dlatego m.in. tak popularny byt import lokomotyw
radzieckich i czeskich, ktére od lat byty uzytkowane takze na polskich torach.

W 2006 roku rozpoczeto import nowego taboru. Wojewd6dztwo mazowiec-
kie zakupito 11 lokomotyw Traxx P160DC (EU47) - nazwanych ,Hetmanami”, oraz
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Rycina 2. Pochodzenie taboru kolejowego pochodzacego z importu i uzytkowanego w Polsce
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Luhanskyj Teptowozobudiwnyj Zawod 8. Erlangen
2. LTZ tugansk 9. Graz (SGP Verkehrstechnik)
(Rewolucji Pazdziernikowej) Bombardier Transportation
Skoda Transportation 10. Vado Ligure
3. Pilzno 11. Kassel
4, Studénka (Vagonka Studénka) 12. Siegen (ABB Henschel)
Voith Turbo 13. Gérlitz (VEB Waggonbau)
5. Kiel 14. Bautzen (VEB Waggonbau)
Alstom 15. Randers (Scandria)
6. Savigliano

Zrédto: opracowanie wtasne

37 wagondw pietrowych, w tym 11 sterowniczych, wyprodukowanych przez Bombar-
dier Transportation w zaktadzie w niemieckim Gorlitz. Postuzyty one do zestawienia
pociagéw typu push-pull, czyli dwukierunkowych (Koleje Mazowieckie, 2017; Push-
-pulle..., 2017). W latach 2008-2009 PKP Intercity zakupito 10 wielosystemowych lo-
komotyw elektrycznych EuroSprinter ES64U4 produkcji Siemensa - nazwanych ,Hu-
sarzami” (Warszawa: Husarz..., 2008). Stuza one do obstugi pociagéw miedzynarodo-
wych pomiedzy Polska a Niemcami - dzieki temu nie ma potrzeby zmiany lokomotyw
na granicy ze wzgledu na inne napiecie w sieci trakcyjnej w tych krajach. W 2011 roku
przewoznik ten podpisat umowe na zakup EZT duzej predkos¢ - 20 sktadéw ETR610
,Pendolino” produkcji Alstom powstato w zaktadzie we wtoskim Savigliano (Szybciej...,
2011) (rycina 2). Od grudnia 2014 roku sktady te kursuja jako pociagi kategorii EIP
w barwach PKP Intercity. Zakup ten budzit w Polsce duze kontrowersje. Trzeba jednak
pamieta¢, Ze polscy producenci nie byli jeszcze w tamtym czasie zdolni do wyproduko-
wania taboru duzych predkosci, a taki byt niezbedny, aby w petni wykorzysta¢ mozli-
wosci zmodernizowanej z unijnym dofinansowaniem linii E65 Gdansk-Warszawa-Ka-
towice. Warto takze wspomnieé, Ze juz w potowie lat dziewieédziesigtych XX wieku
PKP przymierzato sie do zakupu pociagéw typu pendolino.

Nowe lokomotywy za granica kupowali, a czeSciej brali w dzierzawe lub leasing,
najwieksi przewoznicy towarowi. Byty to (Rusak, 2008a, 2008b; Koclega, 2009; Gravita
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10BB...,2012; Graff, 2017; LOTOS Kolej rozpoczyna..., 2017; Komplet Vectronéw..., 2017;
Madrjas, 2018c):
a) elektrowozy Traxx produkowane przez Bombardier Transportation w Kassel,

Niemcy

- F140MS (EU43) w leasingu od Railpool - 6 sztuk w 2008 roku dla PKP Cargo i 14 sztuk
w 2010 roku dla Lotos,
- F140MS (E186) - 16 sztuk w latach 2006-2011 dla réznych przewoznikéw towa-
rowych,
- F140DC (E485) - 2 sztuki w 2011 roku i 2 sztuki wydzierzawione od Akiem w 2016
roku dla Pol-Miedz-Trans;
b) elektrowozy EuroSprinter i Vectron produkowane przez Siemens Mobility w Erlan-
gen, Niemcy
- ES64U4 (EU44) - 5 sztuk dzierzawionych od Dispolok przez CTL Logistic od 2007

i 2008 roku,

- ES64F4 (EU45) - po 9 sztuk dla PKP Cargo i ITL Polska w latach 2009-2011 i 2
sztuki dla LOTOS Kolej w 2010 roku,

- MS - 23 sztuki dla DB Cargo w latach 2010-2015,

- DC (EU46) - 15 sztuk dla PKP Cargo w latach 2015-2017;

c) spalinowozy réznych producentéw

- Brianskij Maszinostroitielnyj Zawod, Briansk, Rosja - 7 sztuk szerokotorowej
TEM18, w tym 1 dla CZH w Katowicach w 2006 roku i 6 dla PKP LHS w 2008 roku,

- Electro-Motive Diesel, USA - 39 sztuk Class 66, w tym 24 dla Freightliner PL w la-
tach 2006-2018 oraz 15 sztuk w 2011 roku dla DB Schenker Rail Polska,

- Voith Turbo Kilonia, Niemcy - 3 sztuki Gravita 10BB w latach 2011-2012 i 2 sztuki

Voith Maxima 40CC w 2009 roku dla Lotos Kolej,

- Bombardier Transportation w Kassel, Niemcy - 10 sztuk F140DE (BR285) w 2011
roku dla Lotos Kole;j.

Jedyna lokomotywa pochodzaca spoza Europy byta amerykanska Class 66 prze-
znaczona do ciggniecia ciezkich sktadéw towarowych (Freightliner P1, 2018; Madrijas,
2018c). Czes¢ lokomotyw Class 66 nalezacych do Freightliner byto wcze$niej uzytko-
wanych przez brytyjskiego operatora tej miedzynarodowej korporacji, ale wszystkie
wyprodukowano po 2001 roku. Przewoznik ten, jako jedyny w kraju, posiadat w catosci
nowy tabor trakcyjny produkcji zagranicznej (Zajfert, 2013).

Bardzo popularne w Europie, w tym w$réd najwiekszych przewoznikéw w Polsce,
staty sie modutowe lokomotywy Bombardier Transportation serii Traxx. Poszczegdl-
ne czes$ci tych lokomotyw byty produkowane w kilku zaktadach: pudta we Wroctawiu,
wozki i cze$¢ mechaniczna w Siegen, czes¢ elektryczna i system sterowania w Man-
nheim i Hennigsdorf, a montaz finalny wykonywany byt w Kassel w Niemczech lub
w Vado Ligure we Wtoszech. Lokomotywy uzytkowane w Polsce byly serwisowane
w zaktadzie koncernu we Wroctawiu (Graff, 2007).

W zwiazku z otwartym rynkiem kolejowym niekt6rzy polscy przewozZnicy posia-
dali licencje na przewozy w innych panstwach UE, np. PKP Cargo w 2013 roku w sze-
$ciu panstwach poza Polska (Bochenski, 2016). Spowodowato to pojawienie sie zapo-
trzebowania na wielosystemowe elektrowozy, w ktérych produkcji wyspecjalizowaty
sie koncerny Bombardier i Siemens. Dopiero w 2013 roku wyprodukowano w Polsce
pierwsza tego typu lokomotywe (Pierwsza polska..., 2013).
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Ogétem w latach 2004-2017 do Polski trafito okoto 185 nowych lokomotyw zagra-
nicznej produkcji, w tym czes$¢ byta dzierzawiona lub leasingowana. Wiekszo$¢ z nich
uzytkowali przewozZnicy towarowi. Ponadto za granica zakupiono 20 EZT duzych pred-
kosci (tabela 2).

Tabela. 2. Import taboru trakcyjnego na potrzeby przewoznikéw pasazerskich w Polsce w latach 2005-2017

Lata 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Uzywane SZT 11 14 - 7 10 1 2
Nowe EZT - - - - - - -
Nowe lokomotywy - 11 - - 2 8 -
Lata 2012 2013 2014 2015 2016 2017 suma
Uzywane SZT - - - - - 4 49
Nowe EZT - 4 16 - - - 20
Nowe lokomotywy - - - - - - 21

Nie uwzgledniono sktadéw dzierzawionych na okres krétszy niz rok.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie informacji publikowanych przez PKP IC, Koleje Mazowieckie,
Urzad Marszatkowski woj. zachodniopomorskiego, Graff (2014b)

WyraZnie zmienity sie kierunki importu taboru w obecnej Polsce w poréwnaniu
z PRL. Od poczatku XXI wieku wiekszo$¢ importowanego taboru pochodzita z Niemiec
- dotyczyto to zaréwno nowych lokomotyw i wagonéw, jak i sprowadzanych wczes$niej
spalinowych zespotéw trakcyjnych. W Niemczech znajdowaty sie gtéwne europejskie
zaktady Bombardiera, zlokalizowane w takich o$rodkach jak: Siegen, Bautzen, Gorlitz
i Kassel. Kontynuowaty one tradycje przemystu kolejowego innych zaktadéw w tych
miastach. Istotne znaczenie miaty Czechy, skad pochodzita znaczna liczba lokomotyw
importowana jako nowe w okresie PRL i po 2002 roku jako pojazdy uzywane. Zaktady
w dawnych krajach socjalistycznych przestaty mie¢ znaczenie. Jedynie z Brianiska w Ro-
sji kupiono wspotcze$nie do Polski kilka lokomotyw szerokotorowych. Z tej fabryki
pochodzita réwniez bardzo popularna wséréd prywatnych kolejowych przewoznikéw
towarowych na polskim rynku lokomotywa M62. Byta ona jednak czesto poddawana
juz w polskich zaktadach gtebokiej modernizacji i z oryginatu niewiele pozostawato.
Istotnym dostawca taboru staty sie Wtochy - znajdowat sie tam zaktad ALSTOM, ktéry
wyprodukowat pendolino dla PKP IC, oraz jeden z zaktadéw Bombardiera, gdzie doko-
nywano finalnego montazu lokomotyw TRAXX (rycina 2).

W latach 2002-2017 z produkcji krajowej, ktora trafita do polskich przewoznikéw,
pochodzito ponad 500 zespotédw trakcyjnych i ponad 50 lokomotyw (Graff, 2017; Woijt-
kiewicz, Bochenski, 2018). Import z zagranicy w tym okresie stanowit 5,3% zakupio-
nych EZT, 18,9% zakupionych SZT i wagon6w motorowych. Wszystkie importowane
SZT byly pojazdami uzywanymi i wiekszo$¢ z nich zastapiono w pdZniejszym okresie
nowymi pojazdami krajowej produkcji. W 2017 roku sprowadzono z zagranicy jeszcze
kilka uzywanych wagonéw motorowych, a jednoczes$nie produkowano SZT w kraju.
W zakresie lokomotyw produkcja krajowa byta niewielka i wiekszo$¢ pojazdéw pocho-
dzita z importu - ponad 90% spalinowozéw i ponad 70% elektrowozéw. Cze$¢ nowych
lokomotyw przewoznicy pozyskiwali w ramach dzierzawy lub leasingu. Importowany
tabor sprowadzany byt gtéwnie z Niemiec (tabela 3).
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Tabela 3. Pochodzenie spalinowych i elektrycznych pojazdéw trakcyjnych, ktdre trafity do polskich przewoz-
nikéw kolejowych w latach 2002-2017

Uzywany Nowy, w tym dzierzawa
Panstwo lokomotywy zespoty lokomotywy zespoly trakcyjne
elektryczne | spalinowe | spalinowe | elektryczne | spalinowe | spalinowe | elektryczne

Ogoétem X X X 121 71 219 380
Polska* X X X 45 10 219 360
ﬁi;’i‘;‘t (>30) (>50) 51 76 61 - 20
Austria 2 - - - - - -
Estonia - 36 - - - - -
Czechy (30)2 b.d. 4 - - - -
Niemcy - 17 29° 76P 15 - -
Dania - - 8 - - - -
Holandia - - 10 - - - -
Wtochy - - - - - - 20
Rosja - - - - 7 - -
USA - - - - 39¢ - -

(...) dane szacunkowe, * w latach 2002-2016.

2 Potwierdzono sprowadzenie 16 pojazdéw i kilkunastu innych.

bW tym cze$¢ pojazddw dzierzawiono.

¢W tym cze$¢ uzywana wczesniej przez brytyjska czes$¢ koncernu Freightliner.

Zrédto: opracowanie wtasne

Oprocz catych pojazdéw istotne znaczenie miat import podzespotéw wykorzy-
stywanych w produkcji krajowej. Ze wzgledu na brak produkcji niektérych elemen-
tow, np. silnikéw wysokoobrotowych, duza cze$¢ podzespotéw do produkowanych
i modernizowanych w XXI wieku w Polsce pojazdéw szynowych pochodzita z za-
granicy, m.in. z Niemiec, Czech, Austrii i Francji. Od producentéw niemieckich po-
chodzity m.in. silniki - produkcji MAN i MTU, uktady hamulcowe - Knorr-Bremse,
i przektadnie osiowe - Voith (specyfikacje techniczne pojazd6éw). Silniki spalinowe
produkcji MTU byty bardzo czesto stosowane w lokomotywach oraz SZT produko-
wanych przez polskich producentéw. Z silnikéw tej firmy korzystali m.in. dwaj naj-
wieksi polscy producenci taboru kolejowego - PESA i NEWAG (Wach, 2014). MTU,
bedaca czescig Rolls-Royce Power Systems AG, jest jednym z wiodacych na $wiecie
producentéw silnikoéw spalinowych do réznych pojazdéw mechanicznych. Natomiast
w wiekszosci SZT wyprodukowanych przez ZNTK Poznan uzyto silnikéw MAN (Graff,
2014b). W lokomotywach ST40 powstatych w zaktadach PESA Bydgoszcz w ramach
modernizacji radzieckich M62 zastosowano amerykanskie silniki General Electric (Ir-
tenski, 2013).

Za import technologii do produkcji taboru kolejowego mozna uzna¢ lokalizacje
w Polsce zaktad6éw nalezacych do zagranicznych koncernéw. W 1997 roku zaktady Pa-
fawag we Wroctawiu zostaty wykupione przez grupe Adtranz, ktéra w 2001 roku zosta-
ta przejeta przez kanadyjski koncern Bombardier Transportation. Natomiast w 2007
roku zaktad w Polsce otworzyt szwajcarski koncern Stadler (Wojtkiewicz, Bochenski,
2018).



30 TADEUSZ BOCHENSKI, SEBASTIAN WOJTKIEWICZ

WPLYW OTWARCIA RYNKU KOLEJOWEGO W EUROPIE NA PRODUKCJE
I ZAPOTRZEBOWANIE NA TABOR

Jak wskazuje Y. Sato (2005), rownolegle z restrukturyzacja i integracja kolei europej-
skich nastepowata restrukturyzacja sektora produkcji taboru kolejowego. Produkcja ta
skupita sie w duzej mierze w trzech miedzynarodowych koncernach: Alstom Transport,
Siemens i Bombardier. Natomiast Y. Crozet (2017) zauwaza, Ze po liberalizacji rynku
kolejowego nowi przewoznicy kolejowi sg Zrédtem innowacji, m.in. w taborze kolejo-
wym. W zwigzku z otwartym rynkiem kolejowym w UE i umozliwieniem prowadzenia
przewozow miedzynarodowych na catej trasie przez jednego przewoznika pojawito sie
zapotrzebowanie na elektrowozy wielosystemowe, dostosowane do ruchu po liniach
z roznym napieciem sieci trakcyjnej. Ich wykorzystanie pozwalato na prowadzenie po-
ciggéw miedzynarodowych bez konieczno$ci zmiany lokomotywy w przypadku zmiany
zasilania. W Europie w poszczegélnych krajach przyjeto bowiem rézne systemy zasila-
nia trakcji elektrycznej na kolei. Produkcja tego typu lokomotyw rozpoczeta sie w 2004
roku, gtéwnymi producentami staly sie koncerny Bombardier i Siemens, a pojazdy te
byty dostepne takze w leasingu (Joint locomotive..., 2013).

Posiadanie odpowiedniego taboru czesto stanowito bariere wejscia na rynek no-
wych przewoznikéw, zwlaszcza prywatnych. W tej sytuacji zasiedziate, panstwowe
przedsiebiorstwa posiadaty przewage konkurencyjna, zwtaszcza Ze niekiedy zakup
przez nie taboru byt wspétfinansowany przez panstwo lub dzieki panstwowym gwa-
rancjom mogly one uzyskac lepsze warunki kredytowe - wskazuja na to m.in. badania
(Beria, Quinet, de Rus, Schulz, 2010).

Na rynku kolejowym pojawily sie wyspecjalizowane przedsiebiorstwa zajmujace
sie dzierzawg lub leasingiem taboru kolejowego (Bruckmann, Bomhauer-Beins, We-
idmann, 2015), np. Railpool, Akiem, Dispolok. Oferowaty one lokomotywy wraz z ser-
wisem, w tym wielosystemowe elektrowozy Bombardier TRAXX i Siemens Vectron.
Powodowato to brak koniecznosci posiadania wtasnego taboru przez przewoZnikéw.
Z leasingu taboru korzystali gtéwnie przewoZnicy towarowi.

Wszystkie powyzsze aspekty widoczne byty na polskim rynku kolejowym.

PODSUMOWANIE

Import taboru miat rézne znaczenie w poszczegélnych okresach, a takze w odniesieniu
do rodzaju importowanych pojazdéw (tabela 4). Byt $cisle zwigzany z produkcja w kra-
ju, dotyczyt bowiem pojazdoéw, ktérych krajowy przemyst w danym czasie nie mogt
z r6znych przyczyn dostarczyc.

Tabela 4. Szacunkowy udziat importu w dostawach nowych kolejowych pojazdéw trakcyjnych na polski
rynek

Okres Lokomotywy Zespoty trakcyjne
elektryczne spalinowe spalinowe* elektryczne
1945-1989** 8,3% 35,6% 98,2% 10,0%
1990-2001 - - 58,8% -
2002-2017 70,2% 91,0% 18,9% 53%

*W tym pociagi spalinowe typu push-pull.
** Uwzgledniono lokomotywy, ktérych dostawy zakonczyty sie w 1992 roku.

Zrédto: opracowanie wlasne
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Duze zapotrzebowanie na tabor w PRL-u wynikato m.in. ze znacznych wielko$ci
przewozow pasazerskich i towarowych w tym okresie. L.acznie na polski rynek do 1992
roku, nie liczac parowozdw, trafito prawie 12 tys. pojazdéw trakcyjnych (tabela 4).
Czynnikiem determinujacym kierunki i wielko$¢ importu, a takze rodzaj produkowane-
go taboru w kraju byta wspotpraca w ramach RWPG. Dlatego najwiecej importowanych
lokomotyw normalno- i szerokotorowych pochodzito z ZSRR, a w zakresie taboru wa-
skotorowego dominowat tabor z RRL. Z importu pochodzity wszystkie wagony motoro-
we oraz znaczna cze$¢ lokomotyw spalinowych. Niewielka cze$¢ taboru elektrycznego
pochodzita ze Szwecji i Wielkiej Brytanii. Zakup lokomotyw w Wielkiej Brytanii po-
wiagzany byt z uzyskaniem licencji na ich produkcje, a nabyte pojazdy stanowity punkt
wyjscia do budowy witasnych konstrukeji w kraju. W tym ostatnim przypadku nalezy
doda¢, ze Wielka Brytania jako kraj kolebki kolei dostarczata tabor do wielu krajéw na
Swiecie i dopiero pod koniec XX wieku znaczenie tego kraju w eksporcie taboru spadto
(Sato, 2005). Elektrowozy importowano z tego panstwa juz w okresie miedzywojen-
nym (Irtenski, 2013).

W latach dziewiecdziesiatych XX wieku znaczaco spadto zapotrzebowanie na ta-
bor. Wynikato to ze zmniejszenia przewozéw kolejowych, zaréwno pasazerskich, jak
i towarowych, oraz trudnej sytuacji finansowej PKP. Zatamaniu ulegta produkcja krajo-
wa, a import taboru trakcyjnego zostat ograniczony do wczes$niej zakontraktowanych
pojazdow i catkowicie ustat w latach 1993-2003.

W latach dziewiecdziesiatych XX wieku z importu pochodzity nowe wagony dla po-
ciagéw ekspresowych PKP oraz uzywane pociagi spalinowe dla LKR. Po otwarciu rynku
kolejowego w 2002 roku wzrosta liczba przewoznikéw i zapotrzebowanie na tabor, co
przetozyto sie takze na zwiekszony import. Rozpoczeto na wieksza skale sprowadzanie
uzywanego taboru z zagranicy oraz zakupy nowego.

W pierwszej dekadzie XXI wieku w Polsce rozpoczeto sie stopniowe odej$cie od
sktadéw wagonowych w kierunku zespotéw trakcyjnych, co wigzato sie z wymiana ta-
boru. Do obstugi pasazerskiego ruchu regionalnego sprowadzano SZT i wagony moto-
rowe wycofane z kolei dunskich, holenderskich, niemieckich i czeskich. Tabor ten byt
w wiekszo$ci wykorzystywany do czasu rozwiniecia sie produkcji tego typu pojazdéw
w Polsce. Z czasem tabor ten byt wycofywany i zastepowany nowymi pojazdami. Ak-
tualnie pojazdy tego typu produkcji zagranicznej uzytkowane sa jedynie przez dwéch
prywatnych przewoznikéw: Arriva i SKPL. Restrukturyzacja rodzimych zaktadéw ta-
boru i uruchomienie w Polsce zaktadéw Stadlera powoduje, Ze wiekszo$¢ nowych SZT
i EZT jest i zapewne nadal bedzie produkowana w kraju. Ponadto ze wzgledu na koszty
znaczne ilo$ci taboru, zar6wno polskiej, jak i zagranicznej produkcji, poddawano mo-
dernizacji w krajowych zaktadach, co zmniejszato popyt na nowe pojazdy (por. Wojt-
kiewicz, Bochenski, 2018).

Do obstugi pociagéw ekspresowych PKP Intercity zakupito pochodzace z importu
nowe elektryczne lokomotywy wielosystemowe oraz EZT duzych predkos$ci typu pen-
dolino. Byly to pojazdy, ktérych w momencie zapotrzebowania nie mogli dostarczy¢
krajowi producenci.

PrzewoZnicy towarowi spoza grupy PKP sprowadzali uzywane lokomotywy, gdyz
nie mogli ich pozyskaé¢ w kraju - wynikato to z polityki PKP Cargo, ktéra wolata ztomo-
wac swoje pojazdy niz sprzedawac je do dalszej eksploatacji. Popularne byty zwtasz-
cza lokomotywy produkcji radzieckiej i czeskiej tych serii, ktére byly juz wczesniej
w Polsce uzytkowane. Utatwiato to procedury zwigzane z dopuszczeniem pojazdu do
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eksploatacji na sieci PKP PLK. Po sprowadzeniu do Polski lokomotywy te czesto prze-
chodzity naprawy gtéwne lub modernizacje. Do Polski trafity rowniez nowe lokomoty-
wy amerykanskie.

Najwieksi przewoznicy towarowi kupowali lub dzierzawili nowe lokomotywy,
zwlaszcza wielosystemowe elektrowozy produkowane w Europie Zachodniej - gtéw-
nie w Niemczech. Lokomotywy wielosystemowe do niedawna nie byty w Polsce produ-
kowane.

Po transformacji ustrojowej wiekszo$¢ importowanego taboru, a takze podze-
spotéw do jego produkcji w kraju, pochodzita z Niemiec. W 2015 roku wedtug danych
GUS 25,7% wartosci importu w zakresie taboru i infrastruktury transportu szynowego
przypadato na Niemcy (Rocznik statystyczny handlu zagranicznego 2016, 2016).

Importowano nie tylko cate pojazdy, ale takze podzespoty, wykorzystywane w kra-
jowej produkcji. Byto to spowodowane brakiem produkcji odpowiednich podzespotow
w kraju, ktérych pomimo préb rodzimy przemyst nie byt w stanie dostarczy¢.

W Polsce swoje zaktady posiadaty takze zagraniczne koncerny produkujace tabor
kolejowy: kanadyjski Bombardier Transportation i szwajcarski Stadler.

W ostatnich latach znaczaco rozwinat sie przemyst taboru kolejowego w Polsce,
produkowano coraz nowoczes$niejszy tabor przeznaczony nie tylko na rynek krajowy,
ale i na eksport (Wojtkiewicz, Bocheniski, 2018). Wptywa to na ograniczenie importu
catych pojazdéw. Waznym czynnikiem jest takze dostepno$¢ pojazdéw, zwtaszcza lo-
komotyw w ramach leasingu.

Mozna wskaza¢ trzy czynniki zwigzane z liberalizacja kolei, ktére miaty wptyw na
zapotrzebowanie na tabor i jego import do Polski po 2002 roku:

- mozliwo$¢ prowadzenia przewozéw miedzynarodowych przez jednego przewoz-
nika na terenie wielu panstw europejskich - konieczno$¢ dysponowania taborem
dopuszczonym do ruchu w tych krajach, a pojazdy polskiej produkc;ji tego warun-
ku w wiekszo$ci jeszcze nie speniaty,

- przedsiebiorstwa zasiedziate, np. PKP Cargo, pomimo znacznej nadpodazy taboru
nie byty sktonne do jego sprzedazy konkurencyjnym przewoznikom prywatnym,

- powstanie przedsiebiorstw zajmujacych sie dzierzawa/leasingiem taboru kolejo-
wego, oferujacych lokomotywy najczesciej produkcji $wiatowych koncernéw do-
puszczonych do ruchu w wielu krajach.
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