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lle zakupow, a ile modernizac;ji?

W dniu 14.09.2020 r. Stowarzyszenie Ekspertow i Menedzeréw Transportu
Szynowego rozpoczeto debate na temat celowosci iefektywnosci procesow
modernizacji taboru kolejowego w Polsce, w pierwszej kolejnosci taboru trakcyjnego.
Odnoszac sie do przedstawionego tematu chciatbym przedstawi¢ problematyke
modernizacji taboru trakcyjnego w zakresie elektrycznych zespotow trakcyjnych,
ktére sg eksploatowane w naszym kraju. W zakresie, czy to elektrycznych zespotow
trakcyjnych, czy tez lokomotyw elektrycznych, wiele watkdw w tej dyskusji jest
zbieznych, stgd zwrdécenie uwagi na te same, albo podobne aspekty do
zaprezentowanego w dniu 14.09.2020 r. opracowania Pana Marcina Trzaski ze

spotki Olkol sp. z 0.0.

Modernizacja elektrycznych zespotéw trakcyjnych eksploatowanych w Polsce
to oczywiscie przede wszystkim modernizacja pojazdéw serii EN57. Na wiekszg
skale rozpoczeta sie ona kilkanascie lat temu, cho¢ z dzisiejszego punktu widzenia
modernizacja owczesna to tylko drobna ,kosmetyka’ pojazdéw. Modernizacja
wozkéw, montaz przetwornic statycznych, sprezarek Srubowych, wytgcznikow
szybkich, to wszystko byto wprowadzane od 2003 roku. W latach 2006-2007
wprowadzono szereg zmian we wnetrzu pojazdu, np. w przedziatach pasazerskich
montowano nowe panele sufitowe i Scienne, ergonomiczne pojedyncze siedzenia
na nowych stelazach pokryte nowg tapicerkg, nowoczesny wzor wyktadziny
podtogowej, przedziat dla oséb z niepetnosprawnosciami z duzg toaletg WC oraz
zrampami umozliwiajgcymi fatwiejsze dostawanie sie do pojazdu osobom
Z niepetnosprawnosciami ruchowymi, wreszcie to, co wyrdzniato te pojazdy, kiedy
wjezdzaty na stacje: nowe, nowoczesne czoto pojazdu z elektronicznymi tablicami
informacyjnymi. Przerobienie cz6t pojazdu fgczyto sie rowniez z powiekszeniem

kabiny maszynisty, wprowadzeniem nowego pulpitu maszynisty oraz



umiejscowieniem regulowanego fotela maszynisty centralnie w kabinie, co znaczgco
poprawito ergonomie i komfort pracy maszynistow. Tak wyglgdata seria 75 szt.
pojazdow EN57 SPOT modernizowana w trzech zakladach: ZNTK ,Minsk
Mazowiecki”, Newag Nowy Sgcz i Pesa Bydgoszcz.

W latach pdzniejszych stopniowo wprowadzano nastepne zakresy
modernizacji, tak zeby doprowadzi¢ do pojazdéw z petng klimatyzacja, drzwiami
odskokowo — przesuwnymi, a w zakresie napedu zastosowac silniki asynchroniczne
znanych europejskich producentow wspotpracujgce z przektadniami
dwustopniowymi. Oczywiscie réwniez rozpoczeto montaz toalet z obiegiem
zamknietym. Elementy te w réoznych kompletacjach byty zabudowywane podczas
modernizacji realizowanych wraz z naprawami P5 w ponad kilkuset pojazdach serii
EN57 (tylko Polregio i Koleje Mazowieckie eksploatujig ok. 350 szt
zmodernizowanych elektrycznych zespotéow trakcyjnych typu EN57 w rdznych
kompletacjach modernizacyjnych). Lepiej nie mysle¢, jak wygladatyby elektryczne
zespoty trakcyjne poruszajgce sie po polskich torach, gdyby nie modernizacje

prowadzone z roznym natezeniem przez kilkanascie lat.

Co réwnie wazne, zeby mogty powstawac takie modernizacje, musiaty sie
rozwija¢ polskie firmy, polscy producenci tych podzespotéw, kitore byty i sg
montowane w elektrycznych zespotach trakcyjnych. A kilkanascie lat temu nie
wszystko od razu zawsze dziatato idealnie, z jednej strony zaktady przeprowadzajgce
modernizacje wprowadzaty nowe rozwigzania, ktére czesto wymagaty dalszych
modyfikacji, z drugiej podzespoty montowane w pojazdach tez przezywaty ,choroby
wieku dzieciecego”. Ale wszystko to procentuje teraz, kiedy podzespoty praktycznie
tych samych polskich producentow montowane sg z powodzeniem w nowych

pojazdach dostarczanych nie tylko na polski rynek.

Mimo zmodernizowania kilkuset pojazdow serii EN57 oraz realizacji przez
polskich przewoznikow zakupdw nowego taboru, w dalszym ciggu eksploatowane sg
pojazdy serii EN57, ktére mogtyby zosta¢ zmodernizowane. Na pytanie, czy ma sens
w dzisiejszych czasach przeprowadza¢ jeszcze modernizacje taboru 30 — 40
letniego, nie jest oczywiscie tatwo i prosto odpowiedzie¢. A nie jest tatwo i prosto

odpowiedzie¢ na takie pytanie, bo konieczne jest wziecie pod uwage wielu



elementow i aspektow. Chciatbym zwréci¢ uwage na kilka z nich, pozostawiajgc

otwartg odpowiedz na pytanie zasadnicze: ile zakupow, a ile modernizacji?.

Zgadzam sie ze stwierdzeniem Pana Marcina Trzaski ze spétki Olkol sp. z 0.0,
ze pasazer podrozujgc, czy to sktadem klasycznym, czy elektrycznym zespotem
trakcyjnym, zwraca uwage przede wszystkim na standard wyposazenia pojazdu,
ktorym podrozuje, na czas przejazdu i punktualnos$¢ przyjazdu na stacje docelows.
W odroznieniu  od lokomotyw w modernizowanych elektrycznych zespotach
trakcyjnych w stosunku do pojazdoéw nowych w zakresie standardu podrézowania
wystepuje jednak roznica. Tak jak wyposazenie pojazdu zmodernizowanego moze
by¢ catkowicie poréwnywalne z pojazdem nowym, to jednak nizszy poziom hatasu
i spokojnos¢ jazdy w nowym pojezdzie bedzie dawata pasazerom wyzszy komfort
podrézowania niz w zmodernizowanych pojazdach serii EN57. Wynika to przede
wszystkim z konstrukcji wozkéw i samego pojazdu, choc¢ trzeba od razu powiedziec,
ze przy przewozach aglomeracyjnych lub regionalnych ma to zdecydowanie mniejsze

znaczenie niz w przewozach dalekobieznych.

Jednym z podstawowych wskaznikbw branych pod uwage przy ocenie
pojazdu trakcyjnego, czy to elektrycznego zespotu trakcyjnego, czy tez lokomotywy,
jest wspotczynnik niezawodnosci. W przypadku pojazdéw trakcyjnych bardzo wazna
jest niezawodno$¢ poszczegolnych podzespotow i systemow sktadajgcych sie
na cato$¢ pojazdu, czy to w obszarze napedu, czy tez w innych obszarach
funkcjonowania pojazdow. A tutaj zasadniczg role odgrywa dopracowanie
podzespotdw i systeméw zabudowanych w pojazdach, kompetencje kadry
i pracownikéw poszczegodlnych dostawcow, doswiadczenie w zakresie konstruowania
i produkcji, jakos¢ i niezawodno$¢ uzywanych materiatow, wysoki poziom odbiorow
jakosciowych, wreszcie odpowiedni serwis zapewniony przez producentéw. Bardzo
wazne jest réwniez wilasciwe dobranie podzespotow i systemow réznych
producentéw w cato$¢, bo dopiero wszystko razem dobrze wspotpracujgce stanowi
o tym, czy pojazd trakcyjny bedzie pojazdem niezawodnym. Do tego wszystkiego
dochodzi oczywiscie konieczny wysoki poziom biezgcego utrzymania pojazdow, bo
bez tego w praktyce nie bedzie odpowiednio wysokiego wskaznika niezawodnosci.
Jak w takim przypadku wypada poréwnanie pojazdéw modernizowanych i pojazdéw
nowych? W praktyce i pojazdy modernizowane, i pojazdy nowe mozna wyposazy¢

w te same, niezawodne podzespoty, fatwiej jest oczywiscie to zrobi¢ na etapie
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projektowania i konstruowania nowego pojazdu niz przy pojazdach
modernizowanych, przy ktéorych mogg wystepowac réznego rodzaju ograniczenia,

jednak nie powinny by¢ one nie do pokonania.

Innymi parametrami branymi pod uwage przy porownywaniu pojazdéw
modernizowanych i pojazdéw nowych sg osiggi pojazdow. W przypadku modernizaciji
elektrycznych zespotéw trakcyjnych serii EN57 sprawa jest prosta. Dzigki silnikom
asynchronicznym jest mozliwe zwiekszenie predkosci maksymalnej, uzyskanie
odpowiednich przyspieszen, ale predkos¢ maksymalna moze by¢ zwiekszona tylko
do 120 km/h, wynika to z konstrukcji pojazdu. Pytanie pomocnicze mozna postawi¢
tylko takie, czy na pewno kupujgc nowe pojazdy z predkoscig maksymalng 160 km/h
bedziemy mogli w petni wykorzysta¢ te predkos¢ w przypadku uzytkowania takich
pojazdow w ruchu aglomeracyjnym lub w ruchu regionalnym. Odpowiedz oczywiscie
zalezna od indywidualnych warunkéw w poszczegodlnych rejonach kraju, stanu
infrastruktury kolejowej i planow jej modernizacji. Zatozenie, ze wszedzie, gdzie
odbywa sie ruch regionalny, bedzie mozna poruszac¢ sie z predkoscig do 160 km/h

jest chyba zatozeniem dos¢ optymistycznym.

Wreszcie na kohcu zawsze i tak pojawia sie aspekt ekonomiczny, ktory jest
decydujgcy. W przypadku elektrycznych zespotéw trakcyjnych z jednej strony mamy
do dyspozycji mozliwo$¢ modernizacji taboru, jednak taboru, ktéry juz teraz ma od 30
do 40 lat, a zdarzajg sie pojazdy jeszcze starsze. Modernizacja takiego taboru
to koszt ok. 50-60% warto$ci zakupu nowych, poréwnywalnych wielkoscig pojazdow
trakcyjnych. Pytanie o mozliwy czas eksploatacji takich zmodernizowanych
pojazdow, mozna jedynie zaktadac, ze bedzie to maksymalnie 15 do 20 lat. Wazne
jest rowniez to, jak szybko konieczne sg wymiany taboru na nowy lub ewentualnie
zmodernizowany. Z punktu widzenia produkcyjnego nie jest to wcale pytanie
niezasadne, bo polskie zaktady majgce kompetencje budowy nowego taboru majg
jednak swoje ograniczenia produkcyjne, a mogg one nie mie¢ mozliwosci uzyskania
w krotkim czasie odpowiedniego wzrostu mocy produkcyjnych, lub nie muszg byé
zainteresowane szybkim wzrostem mocy produkcyjnych potrzebnych tylko

w okreslonym, krotkim czasie.

W kazdym przypadku, czy to przy zakupie nowego taboru, czy tez przy
modernizacji dotychczasowego, konieczne sg odpowiednie s$rodki finansowe.



Zazwyczaj jest tak, ze nie sg one bez ograniczen. Stagd przy w dalszym ciggu bardzo
duzych potrzebach wymiany eksploatowanych w Polsce elektrycznych zespotow
trakcyjnych, czy tez szerzej patrzac, pojazdéw trakcyjnych, wydaje sie rozsadne
wybieranie dotychczas stosowanego modelu polegajgcego z jednej strony
na dtugofalowym inwestowaniu w nowe pojazdy, jak i w racjonalnym modernizowaniu
czesci dotychczas posiadanego taboru. Przyktadem moze by¢ wspomniane przez
Pana Marcina Trzaske PKP Intercity, ktore z jednej strony zaméwito w FPS Cegielski
w Poznaniu nowe wagony pasazerskie, ktore majg by¢ dopuszczone do ruchu poza
granicami Polski, z drugiej zas strony zamawiato modernizacje wagondéw i w dalszym
ciggu ogtasza nowe przetargi na modernizacje wagonow ,krétkich”, tez bedacych
w wieku 30 — 40 lat.

Podsumowujgc wydaje sie, ze rzeczywiscie piekng rzeczg byloby méc
wymienic¢ caty tabor trakcyjny na nowy, ale to zadanie ma jednak wiele ograniczen,
a przez kilkanascie ostatnich lat dopracowaliSmy sie w Polsce kompetenciji
umozliwiajgcych wykonywanie modernizacji na wysokim poziomie. Stgd moze

inwestowac w nowy tabor i jednoczesnie w dalszym ciggu modernizowac posiadany.

W przypadku elektrycznych zespotow trakcyjnych waznym kryterium
decyzyjnym powinna by¢ dopuszczalna predkosc¢ pojazdéw. Tam, gdzie jest mozliwa
i zasadna eksploatacja taboru z predkosciami do 160 km/h nalezy wykorzystywac
pojawiajgce sie mozliwosci zakupu nowego taboru, jednak tam, gdzie wystarczajgca
jest predkos¢ do 120 km/h nalezy bardzo powaznie za kazdym razem rozwazaé
ibra¢ pod uwage modernizacje posiadanego taboru, co przy ograniczonych

najczesciej srodkach finansowych jest rozwigzaniem zasadnym ekonomicznie.

W kazdym przypadku dziatan inwestycyjnych, czy to zakupu nowego taboru,
czy tez modernizacji posiadanego juz taboru, konieczna jest dogtebna analiza
konkretnego przypadku, ale za kazdym razem nalezy dazy¢ do unifikaciji
eksploatowanego taboru i zastosowanych w nim rozwigzan technicznych, bo wptywa
to na obnizenie poézniejszych kosztéw eksploatacji. Posiadane obecnie zasoby
taborowe pozwalajg zastosowacC to kryterium réwniez przy ewentualnej decyzji

0 modernizacji taboru.






