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Christof Müller

Wraz z pierwszym stopniem reformy kolejnictwa, sto-
sownie do dyrektywy Unii Europejskiej nr 91/440
umo¿liwiony zosta³ swobodny dostêp do sieci DB AG
dla podmiotów trzecich. Od tej pory przedsiêbiorstwa
komunikacji kolejowej (EVU), które otrzyma³y zezwo-
lenia mog¹, uiszczaj¹c op³atê za u¿ytkowanie trasy,
prowadziæ poci¹gi po sieci kolejowej DB AG. W na-
stêpstwie reformy, szczególnie w ruchu regionalnym,
rozwinê³a siê o¿ywiona konkurencja. Zarówno rz¹d
federalny, jak i kraje zwi¹zkowe, zachêcone pieniêdz-
mi ze Ÿród³a ÖPNV (publiczny regionalny transport
pasa¿erski), mog³y wystêpowaæ w roli zamawiaj¹ce-
go us³ugi komunikacyjne i wp³ywaæ stymuluj¹co na
rozwój us³ug w tym sektorze komunikacji regional-
nej. Po szeœciu latach wszêdzie je¿d¿¹ ju¿ nowocze-
sne pojazdy, nale¿¹ce zarówno do DB AG, jak i do
ró¿nych regionalnych kolei, i to przy bardzo napiê-
tym rozk³adzie jazdy.

W transporcie towarowym rozwój przebiega³ inaczej. Przed-
siêbiorstwa transportowe, które chcia³y wejœæ na ten rynek,
musia³y same to sfinansowaæ. Z publicznej kasy nie zosta³y
przewidziane ¿adne œrodki dla wsparcia kolejowych przed-
siêbiorstw transportowych, co równie¿ z prawnego punktu
widzenia by³o niemo¿liwe, ze wzglêdu na koniecznoœæ za-
chowania warunków konkurencji. Do chwili obecnej, szeœæ
lat po reformie, sytuacja na kolei w transporcie towarowym
prawie siê nie zmieni³a. DB Cargo, przedtem, jak i teraz,
opanowa³a ca³y rynek. Tylko w niewielu przypadkach prze-
targi mog³y wygraæ inne przedsiêbiorstwa kolejowe.

Dlaczego konkurencja?
Dlaczego klienci stawiaj¹ w ogóle na konkurencjê w szyno-
wym transporcie towarowym? Czy¿by wspó³dzia³anie pomiê-
dzy kolej¹ DB a kolejami drugorzêdnymi, przy wzajemnych
rozgraniczeniach Ÿle funkcjonowa³o? Na naradzie klientów
firmy Adtranz, Dieter Trapp, odpowiedzialny za aktywnoœæ
kolei w centrum serwisowym transportu szynowego w fir-

Kupowaæ
lokomotywy,
czy wypo¿yczaæ?

mie BASF, wyjaœni³: „Dla firmy BASF g³ównym powodem,
aby koleje wspó³dzia³a³y na zasadach konkurencyjnoœci, jest
mo¿liwoœæ osi¹gniêcia oszczêdnoœci. Na stwarzanie sytuacji
konkurencyjnoœci firma BASF mog³aby wp³ywaæ z dwóch
punktów widzenia. Po pierwsze, jako klient hurtowo prze-
wo¿¹cy towar, moglibyœmy inicjowaæ konkurencjê. Z drugiej
strony, jako operator kolei wewn¹trzzak³adowej, mamy
mo¿liwoœæ tak dalece poznaæ innych oferentów na rynku,
¿e równie¿ moglibyœmy rozpoznaæ i mieæ wp³yw na bariery
dostêpnoœci us³ug transportowych dla innych oferentów.
Jedn¹ z takich barier s¹ œrodki trakcyjne. Firma BASF przed-
siêwziê³a nastêpuj¹ce ró¿ne kroki, aby wprowadzaæ konku-
rencjê: podjêliœmy próbê konsolidacji transportu europejskie-
go poprzez stworzenie osi komunikacyjnych, aby nastêpnie
na tej bazie zaoferowaæ na rynku po³¹czenia wahad³owe.
BASF dysponuje równie¿ do tego celu odpowiedni¹ liczb¹
wagonów. Œwiadomie og³osiliœmy przetargi na nasze prze-
wozy dla innych jednostek, poniewa¿ gdzie jeden operator
panuje nad 97% rynku i dysponuje wszelkimi barierami dla
ograniczenia dostêpnoœci do sieci, jest co najmniej proble-
matyczne oczekiwanie, aby w takich warunkach zaistnia³a
konkurencja. Firma BASF zdecydowa³a siê, wystêpuj¹c w roli
przedsiêbiorstwa transportu kolejowego, wspó³uczestniczyæ
przy usuwaniu tych barier. Jednoczeœnie stawiamy nastêpu-
j¹ce wymagania: wysoka niezawodnoœæ oraz wysoka jakoœæ
transportu przy zachowaniu standardów bezpieczeñstwa”.

Lokomotywy dla innych operatorów
Dysponowanie œrodkami transportu jest podstawowym wa-
runkiem, aby móc sk³adaæ oferty na us³ugi przewozów to-
warowych. Nale¿y przy tym jednak¿e rozró¿niæ sytuacjê ope-
ratora rozpoczynaj¹cego dzia³alnoœæ na rynku transportowym
od du¿ego oferenta, dzia³aj¹cego na tym rynku od d³u¿sze-
go czasu. DB Cargo ma nie tylko d³ugoletnie doœwiadcze-
nie, ale równie¿ dostatecznie du¿o taboru do dyspozycji. Dla
kolei regionalnych, które chocia¿ same d³ugo dzia³aj¹ na ryn-
ku kolejowym, przewozy towarowe s¹ zupe³nie nowym po-
lem interesów. Problemy, jakie mo¿e mieæ kolej regionalna,
przedstawi³, bior¹cy udzia³ w obradach w Adtranz, Josef
Berker z zarz¹du towarzystwa kolejowego Waldhof (BWG)
w Mannheim, które nale¿y do koncernu Rhenus. BWG or-
ganizuje transport wagonami œmieciarkami z Hildesheim do
Krefeld. Jest to pierwszy dalekobie¿ny poci¹g towarowy,
który kursuje konkurencyjnie do DB Cargo. Pocz¹tkowo po-
ci¹g kursowa³ z du¿¹ niezawodnoœci¹ i punktualnoœci¹,
a¿ do momentu, gdy pojawi³y siê problemy z lokomotyw¹,
tak ¿e musiano je wypo¿yczaæ od innych kolei. Sposobem
na pozyskanie szybko nowej lokomotywy by³oby istnienie
„wypo¿yczalni” lokomotyw. Berker powiedzia³ miêdzy inny-
mi: „Rynek potrzebuje, je¿eli chce siê rozwijaæ, wypo¿yczal-
ni lokomotyw i musi to nast¹piæ bardzo szybko”.

Trapp z firmy BASF podkreœli³, ¿e wypo¿yczalnia lokomo-
tyw ma tylko sens dla transportu zewnêtrznego, a nie dla
przewozów wewn¹trzzak³adowych. Dla organizacji specyficz-
nego rodzaju transportu wewn¹trzzak³adowego w firmie
BASF, przedsiêbiorstwo jest dobrze wyposa¿one. W zakre-
sie zainteresowañ przedsiêbiorstw transportowych nie le¿y
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tylko pozyskanie lokomotyw, ale równie¿ ich naprawy i utrzy-
manie. Przyk³adowo, BGW nie ma ¿adnych mo¿liwoœci or-
ganizacji utrzymania taboru, i nie bêdzie jej organizowaæ
– powiedzia³ Berker. Na lokomotywy spalinowe do tego ro-
dzaju zadañ by³oby z pewnoœci¹ zapotrzebowanie. W przy-
padku trakcji elektrycznej sprawa wygl¹da jednak¿e inaczej.

Inn¹ drogê pozyskania liniowych lokomotyw spalinowych
wybra³a firma Regionalbahn Häfen und Güterverkehr Köln
(HGK). Wymaganiom HGK, szybkiego pozyskania taboru,
który móg³by równie¿ byæ eksploatowany w ruchu miêdzy-
narodowym, sprostaæ móg³ tylko wytwórca: General Motors
Electro-Motive Division (GM-EMD). W ten sposób sprowa-
dzona zosta³a po raz pierwszy do Niemiec, a nawet na kon-
tynent europejski, liniowa lokomotywa spalinowa produkcji
amerykañskiej.

Lokomotywy te, identyczne z angielskimi Class 66, bêd¹
prowadziæ poci¹gi miêdzy Koloni¹ i Rotterdamem lub Antwer-
pi¹. Firma HGK pozyska³a na pocz¹tku do swoich celów dwie
lokomotywy typu JT42CWR, których prawie 200 szt. eks-
ploatuje ju¿ angielska firma Welsh & Stottish Railway (EWS).
Te szeœcioosiowe lokomotywy wyposa¿one s¹ w do³adowy-
wane dwusuwowe silniki wysokoprê¿ne o mocy 2460 kW
(3200 KM), napêdzaj¹ce pr¹dnice trójfazowe i zasilaj¹ce
poprzez prostownik szeœæ silników pr¹du sta³ego. Prêdkoœæ
maksymalna wynosi 120 km/h. Lokomotywy maj¹ radialnie
ustawiane zestawy ko³owe. Chocia¿ do tej pory odbiór lo-
komotyw nastêpowa³ wy³¹cznie dla sieci HGK, Dieter
Bollhöfer, rzecznik prasowy zarz¹du HGK liczy, ¿e do jesieni
2000 r. nast¹pi ostateczne dopuszczenie tych maszyn do
eksploatacji w trzech krajach: Niemczech, Belgii i Holandii.

Dostawa dwóch lokomotyw nie wyczerpa³a jednak¿e
zaanga¿owania siê GM-EMD w Niemczech. Jak potwierdzi³
Norbert Kern, który reprezentuje w Europie International
Technical Service Consult (ITS) GM, GM prowadzi rokowa-
nia z ró¿nymi firmami leasingowymi, aby równie¿ innym
kolejom szybko przekazaæ do dyspozycji wysokosprawne
pojazdy. Ale firma HGK interesuje siê nie tylko nabyciem
dalszych lokomotyw. Partnerstwo obu firm powinno prowa-
dziæ równie¿ do tego, aby HGK mog³o staæ siê punktem
serwisowym dla lokomotyw Class 66 równie¿ dla innych
klientów. Opracowano ju¿ odpowiednie plany, aby w Brühl
przygotowaæ w tym celu warsztat, który mia³by certyfikat
ISO EN 9001.

Równie¿ BASF planuje zakup lokomotyw, przynajmniej
elektrycznych, poniewa¿ nowoczesne, niezawodne lokomo-
tywy elektryczne nie s¹ obecnie oferowane na zasadzie
wypo¿yczenia. Rozwa¿a siê nabycie lokomotywy produkowa-
nej seryjnie, co gwarantuje, ¿e w krótkim czasie mo¿e ona
byæ do dyspozycji. Wybór pad³ na firmê Adtranz, która do-
starcza lokomotywy BR 145 do poci¹gów towarowych dla
DB Cargo. Dwie jednakowe pod wzglêdem budowy lokomo-
tywy kupi³ teraz BASF, jedna z nich jest ju¿ w eksploatacji
od pocz¹tku listopada.

Organizowanie wynajmu lokomotyw
W minionym czasie znacznie nasili³o siê ¿yczenie wielu
kolei regionalnych, a¿eby stworzono mo¿liwoœæ wynajmu

lokomotyw do us³ug w transporcie towarowym. Okresy na
jakie bêd¹ zawierane umowy, bêd¹ najczêœciej ograniczone
do jednego, dwóch lat. Jednostki trakcyjne bêd¹ wiêc mu-
sia³y byæ szybko przekazane do dyspozycji, ale na krótki
okres.

Adtranz wynajmuje ju¿ lokomotywy od d³u¿szego czasu.
W oddziale Customer Support w Kassel zosta³a stworzone
centrum dysponuj¹ce 10 lokomotywami serii 293/V 100,
o mocach od 863 kW do 1060 kW. Lokomotywy te s¹ ju¿
wynajmowane, podobnie jak lokomotywy manewrowe serii
346/V 60. Oddzia³ Customer Support nastawiony jest
w szczególnoœci na modernizacjê i monta¿ silników lokomo-
tyw dieslowskich, jak równie¿ na wykonywanie napraw po-
wypadkowych. Wynajmowane mog¹ byæ równie¿ lokomoty-
wy elektryczne – obok lokomotywy 143 001, znanej równie¿
pod nazw¹ „Weiße Lady” („Bia³a pani”), Adtranz ma jesz-
cze lokomotywy prototypowe serii 143 i 112, które odnio-
s³y du¿y sukces. Ten park taborowy sta³ siê podstaw¹ roz-
woju firmy wynajmuj¹cej lokomotywy, w której Adtranz od
2000 r. chce równie¿ ulokowaæ nowo budowane lokomoty-
wy. Obecnie przewiduje siê, ¿e firma bêdzie dysponowa³a
dziesiêcioma lokomotywami z silnikiem diesla typu „Blue
Tiger” („Niebieski tygrys”), jak równie¿ piêcioma lokomoty-
wami elektrycznymi serii 145.

Nowo wyprodukowane lokomotywy dostarczone by³yby
jeszcze na pocz¹tku tego roku. Lokomotywy serii 145, z po-
wodu dostawy do DB Cargo, mog³yby byæ do dyspozycji
w okresie szeœciu miesiêcy, a silniejsze lokomotywy „Blue
Tiger” jeszcze znacznie d³u¿ej, wed³ug Adtranz oko³o 20 mie-
siêcy.

Zasadniczo przedsiêbiorstwo wynajmu lokomotyw powin-
no umo¿liwiaæ wypo¿yczanie, leasing i sprzeda¿ lokomotyw.
Przy czym przez Adtranz przewidywane s¹ d³ugoterminowe
okresy umów (5 do 10 lat) oraz umowy krótkoterminowe,
ju¿ od kilku dni w górê. Ale powinna byæ równie¿ stworzo-
na mo¿liwoœæ otrzymania lokomotywy tylko dla jednego
transportu („power by hour”). Do zakresu us³ug powinny
w dalszym ci¹gu nale¿eæ: naprawy i utrzymanie lokomotyw
z wynajmu, naprawy lokomotyw po wypadkach, jak równie¿
ich modernizacja. Wa¿ne jest równie¿ doradztwo w zakre-
sie czêœci zamiennych, z którego póŸniej bêd¹ mogli korzy-
staæ tak¿e operatorzy. Jeszcze inn¹ mo¿liwoœci¹, jak¹ daje
przedsiêbiorstwom komunikacyjnym zorganizowanie wynaj-
mu lokomotyw, jest mo¿liwoœæ wprowadzenia do jednostki
wypo¿yczaj¹cej przez przedsiêbiorstwa komunikacyjne loko-
motyw bêd¹cych ich w³asnoœci¹, a nie wykorzystywanych
w danym czasie do w³asnych potrzeb. Przewiduje siê rów-
nie¿, ¿e ju¿ wynajête od EVU lokomotywy mog¹ byæ przez
wypo¿yczaj¹cego zwalniane w okresach przestoju, aby inne
przedsiêbiorstwa w tym czasie mog³y z nich korzystaæ.

Firma wynajmu lokomotyw bêdzie wspóln¹ spó³k¹ Ad-
tranz i Hannover-Mobilen-Leasing GmbH (HML) – spó³ka fir-
my Hannover Leasing GmbH, w Monachium. Obie firmy
bêd¹ mia³y takie same udzia³y w firmie wynajmuj¹cej o na-
zwie Lokpool Verwaltungs GmbH, która bêdzie firm¹ kom-
plementarn¹ do Lokpool GmbH & Co KG. Jako wspólnicy ko-
mandytowi wystêpuj¹ HML oraz Adtranz. Poszukiwani s¹
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dalsi inwestorzy. Przewidziana jest
równie¿ mo¿liwoœæ wejœcia do spó³-
ki przedsiêbiorstw transportowych.

Nie tylko Adtranz rozpocz¹³ or-
ganizowanie wynajmu lokomotyw.
Inne wypo¿yczalnie znajduj¹ siê
krok od ustanowienia. I tak Sie-
mens poczyni³ ju¿ bardzo daleko
id¹ce przygotowania. Podstawê sta-
nowi w tym przypadku 12 lokomo-
tyw spalinowych, które jako typ Di6
dostarczone by³y kolei norweskiej
(NSB). Na wiosnê 1999 r. musia³y
one zostaæ zwrócone z powrotem
i s¹ obecnie w odbiorze. Lokomo-
tywy odpowiadaj¹ pod wzglêdem
parametrów prawie dok³adnie loko-
motywom MAK DE 1024, z których
trzy zosta³y ju¿ zbudowane i jeŸdzi-
³y w próbnych jazdach na DB, jako
seria 240, zanim zosta³y ostatecz-
nie pozyskane przez HGK. Poza tym
Siemens dysponuje ju¿ do wynajmu
prototypow¹ lokomotyw¹ z rodziny

razie, GRS w przysz³ym roku chce uruchomiæ równie¿ wy-
po¿yczalni¹ z w³asnymi lokomotywami.

Wypo¿yczalnia lokomotyw, zdaniem wiêkszoœci przedsiê-
biorstw transportu kolejowego, powinna nie tylko wynaj-
mowaæ lokomotywy. Przedsiêbiorstwa wyrazi³y ¿yczenie, jak
to w czasie obrad klientów Adtranz jasno sformu³owano,
¿e wypo¿yczalnie musz¹ byæ w stanie, na wypadek awarii,
daæ do dyspozycji lokomotywê w bardzo krótkim czasie.
Je¿eli lokomotywa ulegnie awarii podczas transportowania
poci¹gu towarowego, musi byæ bardzo szybko podstawiona
lokomotywa zastêpcza. W nawi¹zaniu do tego, Jürgen Ma-
likat ze zwi¹zku niemieckich przedsiêbiorstw transportowych
VDV, zasugerowa³, ¿e koleje regionalne mog³yby, w wiêk-
szym ni¿ do tej pory stopniu, s³u¿yæ sobie pomoc¹.
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Na podstawie:
Der Eisenbahn Enginieur

T³um. Andrzej Ratecki

Eurosprinter. Rozpoczêcie wynajmu lokomotyw przez Siemen-
sa przewidywane jest w pierwszym kwartale. Do wynajmu
bêd¹ ju¿ wówczas przeznaczone nowe lokomotywy elek-
tryczne z rodziny Eurosprinter.

W stadium organizacyjnym znajduje siê wypo¿yczalnia lo-
komotyw w Szwajcarii. Rudolf Frösch, który wczeœniej re-
prezentowa³ SBB Cargo w Niemczech, zorganizowa³ firmê
Vertriebs AG RentATractionZug. Od drugiego pó³rocza 2000 r.
powinny ju¿ byæ w ofercie do wynajmu u¿ywane i nowe lo-
komotywy.

Nieco inaczej do zagadnienia wynajmu lokomotyw chce
podejœæ GRS RailService. Przed przyst¹pieniem do za³o¿enia
w³asnej wypo¿yczalni lokomotyw, która bazowaæ bêdzie na
starszych i nowych lokomotywach, przewiduje siê dzia³alnoœæ
poœrednicz¹c¹ pomiêdzy poszczególnymi przedsiêbiorstwami
transportowymi. Celem jest œwiadczenie pomocy w pozyski-
waniu lokomotyw. „Wypo¿yczalnia lokomotyw ju¿ istnieje,
musi jeszcze tylko zostaæ zorganizowana” – tak uj¹³ problem
Simon Scherer z GRS. Czy jest to s³uszna droga, aby w ten
sposób pomagaæ bêd¹cym w potrzebie przedsiêbiorstwom
w dostêpie do lokomotyw, jeszcze siê oka¿e. W ka¿dym

Lokomotywa elektryczna serii 152 (wed³ug systematyki DB AG) w dyspozycji parku taborowego „Dispolok”
firmy Siemens Fot. A. Harassek


