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Koleje amerykanskie w statystyce

W wielu analizach, dotyczacych obecnego stanu i kierun-
ku rozwoju europejskich kolei, rowniez polskich, jakie
przeprowadzane sq w ostatnich latach, bardzo czesto ja-
ko punkt odniesienia przytaczane sg koleje amerykari-
skie. Pomimo, ze koleje amerykairiskie funkcjonujg w in-
nych warunkach gospodarczych niz europejskie, wszelkie
ich porownania sq bardzo cenne, gdyz pomagajg lepiej
zrozumiec¢ specyfike kolei europejskich i wyznaczy¢ dia
nich kierunki rozwoju.

|

Pomimo, ze koleje na obu kontynentach rozpoczety swojg historie
prawie jednocze$nie na przetomie lat 20. i 30. XIX w., to ich dro-
gi rozwoju rozeszty sie niemal od poczatku. Przyczyng byty inne
warunki geograficzne, w jakim kolejom tym przyszto sie rozwijac,
a takze inne realia gospodarcze. Ogromne przestrzenie kontynen-
tu amerykanskiego byly od poczatku wielkim atutem dla kolei,
ktdra odegrata ogromng role w jego kolonizacji i rozwoju gospo-
darczym. Na poczatku XX w. pojawit sie pierwszy grozny konku-
rent kolei — samochdd. Jednak najgorsze czasy dla kolei nadeszty
dopiero po Il wojnie Swiatowej wraz z ogromnymi inwestycjami
w system drogowy, a przede wszystkim w autostrady — wynalazek
europejski  podpatrzony przez Amerykandéw podczas okupaciji
Niemiec.

Efektem rozwoju transportu drogowego byto szybkie pogar-
szanie sie kondycji kolei. Kolejnym ciosem, tym razem dla trans-
portu pasazerskiego, byt szybki rozwdj lotnictwa, zwtaszcza od
konca lat 50. Tym razem duze przestrzenie kontynentu okazaty sie
zrédtem porazki kolei. Prywatne koleje nie miaty dostatecznych
Srodkéw finansowych na inwestycje infrastrukturalne, ktore na
kontynencie europejskim i w Japonii byty wspomagane przez
panstwo. W tej nierdwnej walce amerykanskie koleje pasazerskie
zostaty skazane na porazkg. Obecnie, ze swoim 0,3% udziatem,
nie odgrywaja istotnej roli na rynku transportowym.

Inaczej potoczyta sig historia kolei towarowych. Atut prze-
strzeni okazat sig nadal niepodwazalny, a dziatania restrukturyza-
cyjne pomogty, mimo braku pomocy z budzetu federalnego, na
poprawe ich efektywnoSci — obecnie nalezacej do najwyzszych
na Swiecie. Zostata jednak zaptacona za to wysoka cena. Ograni-
czone do minimum inwestycje spowodowaty, ze amerykanska
infrastruktura kolejowa zastygta w swoim ksztatcie z XIX w. i po-
zostata daleko w tyle, pod wzgledem technicznym, za kolejami
europejskimi i japonskimi. Amerykanska sie¢ kolejowa, to przede
wszystkich jednotorowe niezelekiryfikowane linie przeznaczone
tylko dla ruchu towarowego ze stosunkowo nieduzymi predko-
Sciami. Taki stan stat sie obecnie barierg ich rozwoju i dojrzata
juz Swiadomo$¢ spoteczna, ze nalezy zweryfikowac polityke
transportowa. Nie bedzie to mozliwe bez udziatu Srodkéw budze-
towych, ktore kierowane sg obecnie takze na pomoc w zakresie
modernizacji infrastruktury dla prywatnych przedsiebiorstw kole-
jowych.

Struktura kolei amerykanskich

W Stanach Zjednoczonych istnieje wyrazny podziat na przedsig-

biorstwa kolejowe towarowe i pasazerskie. W przesztosci przed-

siebiorstwa kolejowe, od samego poczatku prywatne, prowadzity
oba rodzaje ruchu. W ramach ich restrukturyzacji systematycznie
likwidowano deficytowe potgczenia pasazerskie, koncentrujac sie
na przewozach towarowych. Pozostate jeszcze potgczenia przejeto

— utworzone w 1971 r. — panstwowe przedsiebiorstwo Amtrak,

finansowane z budzetu federalnego. Z chwilg rozpoczecia dziatal-

nosci Amtrak miat w rozktadzie 184 pociagi. Przewozy pociggami

InterCity prowadzito w tym czasie jeszcze trzech innych operato-

row. Jednak w nastepnych latach zrezygnowali oni z ich obstugi,

przekazujac jg Amtrakowi — ostatni z nich w 1983 r. Qbecnie

Amtrak eksploatuje pociggi pasazerskie na liniach dtugosci

22 tys. mil, ale tylko 3% z nich stanowig jego wtasne linie, w tym

linia Boston — Waszyngton. Na mocy ustawy korzysta on z torow

prywatnych przedsigbiorstw kolejowych.

Oprocz jedynego przewoznika miedzystanowego Amirak
w odrgbie duzych aglomeracyjnych miejskich i otaczajacych je
regiondw, funkcjonujg jeszcze lokalni przewoznicy, wykonujgcy
przewozy na zasadach kontraktow z wtadzami lokalnymi.

Rynek przewoznikow towarowych jest takze bardzo zréznico-
wany. Sg oni sklasyfikowani wedtug nastepujacych kryteriow:

e koleje | klasy, ktorych roczne wptywy wynoszg 250 min USD
lub wigcej;

o koleje Il klasy, ktorych roczne wptywy wynoszg ponad
20 min USD, a mniej niz 250 min USD; przewoznik regionalny
jest kolejg Il klasy, gdy ma ponad 560 km linii;

o koleje Il klasy sg to koleje, ktorych wptywy roczne wynosza
20 min USD lub mniej; nalezg do nich takze wszystkie koleje
wykonujace przetoki i manewry na stacjach oraz obsfugujgce
stacje tadunkowe i terminale kontenerowe.

Na rynku dominujg duze przedsiebiorstwa tzw. | klasy, ktore
maja ponad 90% udziatu w przewozach.

W 1980 r., po reformie zasad konkurencji, funkcjonowato
w Stanach Zjednoczonych 17 kolei | klasy. W 2002 r. byto ich juz
tylko siedem. Jest to efekt koncentracji, kiory zaniepokoit wtadze
federalne do tego stopnia, ze Zarzad Transportu Lgdowego USA
(Surface Transportation Board — STB) zablokowat w 2000 r. fuzje
Canadian National (CN) z Burlington Northern Santa Fe (BNSF).
W jej wyniku miato powsta¢ najwieksze na Swiecie przedsiebior-
stwo kolejowe o obrotach rocznych 12,4 mid USD. Rok po6znigj
doszto jednak do wchtonigcia kolei Il klasy Wisconsin Central
przez Canadian National. Wisconsin, znany z duzej aktywnos$ci
poza granicami USA, chciat takze kupi¢ PKP. Ostatecznie jego
akcjonariusze niezadowoleni m.in. z mafych zyskow sprzedali
swoje udziaty kanadyjskiemu, czeSciowo panstwowemu, prze-
woznikowi, ktory przeksztatcit Wisconsin Central w jeden ze swo-
ich oddziatow.

W przeciwienstwie do kolei europejskich, amerykanska infra-
struktura kolejowa nalezy do przewoznika. Nieliczne koleje | klasy
operujg na obszarach wigkszych niz obszar Europy. Koleje klasy I
i Il spefniajg tylko funkcje pomocnicze, obstugujac koncowki
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marszrut pociggow i dystrybuujac wagony z duzych stacji wezto-
wych do lokalnych odbiorcow. Takich przedsigbiorstw kolejowych
jest okoto 400. Ich obszarem dziatania jest 29% sieci kolejowe;j
USA. Zatrudniajg one okoto 11% wszystkich zatrudnionych na
amerykanskich kolejach towarowych, ale 0siggajg przychody tyl-
ko na poziomie 9% przychodow z kolejowego ruchu towarowego
w USA.
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Udziat kolei w przewozach tadunkdw na terenie Stanow Zjed-
noczonych jest bardzo wysoki i wynosi okoto 38%, co w porow-
naniu z 7% udziatem kolei europejskich jest wynikiem imponujg-
cym. Warunki geograficzne w Europie, blisko$¢ siebie centrow
gospodarczych, powodujg jednak, ze konkurencyjno$¢ kolei na
rynku europejskim bedzie zawsze nizsza.

Dokonajmy jeszcze poréwnania tylko samych kolei obu go-

Tablica 1 spodarek.

Sieé kolejowa Standw Zjednoczonych [1, 2] Tablica 4
Koleje Diugos¢ linii [km] I Koleje w USA i UE [3]
Towarowe | Wskaznik USA UE
| klasy 156 990 Przewozy towaréw [mIn ton] 1592 899
Il klasy (regionalne) 28 041 Przewozy towaréw [mid tkm] 2151 240
Il klasy (lokalne) 44 321
Pasazerskie . s PP G
Amirak (migdzystanowe) 36 567 Jgk mozna ;auwazyc Z tego ;estawmmg rozmcg w |I‘osc.| ta-
Aglomeracyjne 8376 dunkow przewozonych przez ko‘IeJ? w USAi wIUE jest niewielka
Regionalne 2529 (stgsunek USA/UE — 1,77)2 W I|0§CI wykonanej pracy .przewozc‘)-
Unia Europejska (razem) 156 330 wej stosunek ten wynosi az prawie 9:1. Przyczyna tkwi w prawie

Transport a gospodarka

Gospodarke Standéw Zjednoczonych cechuje duza energochfon-
nosS¢ i transportochtonnos¢. Duzy wptyw na to ma zapewne duzy
obszar panstwa. Dla uwypuklenia specyfiki transportu kolejowego
w Stanach Zjednoczonych i warunkéw w jakich on funkcjonuje
dokonamy poréwnania go z transportem Unii Europejskiej. Po-
rownanie takie jest uzasadnione przyblizong wielkoscig obu go-
spodarek.

5-krotnie wiekszej odlegtosci, na jaka jest przewozony przecietny
tadunek w Stanach Zjednoczonych, co wynika ze specyfiki geo-
graficznej tego panstwa.

Udziat transportu w produkcie narodowym brutto wynidst
w 2000 r. okoto 10,2%, a wiec prawie tyle samo co w UE. Trans-
port w USA pochtania jednocze$nie bardzo duze ilosci paliw, jak
mozna zauwazy¢ z wykresu (rys. 1) jest on jednym z gtdwnych
konsumentow ropy naftowe;.

[min barytek dziennie]

20
Tablica 2 /_
Transport w gospodarkach Stanéw Zjednoczonych i Unii /\ /\/—
Europejskiej w 2000 r. [1, 2] 5 ,/\ N~
Wskaznik USA UE |
Produkt narodowy (GDP) [mld euro]* 10 689 8 524 //
Ludnos¢ [min] 262 378 10
Przewozy pasazerskie [km/osobe] 28 038 12 671 /“ \\x
Przewozy towarowe [tkm/osobe] 21 129 7087
Przewozy towarowe [tkm/euro GDP] 0,51 0,31 5
* Dotyczy relacji euro — USD z 2000 r; od tego czasu — z powodu problemdw gospo- = Zuzycie catkowite
darczych USA — dolar utracit w stosunku do euro okofo 25% wartoSci. m— ZUzycCie przez transport
= Produkcja
Tablica 3 0 : :
Struktura miedzygateziowa transportu w USA i UE [2] 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2001
$rodek transportu USA UE | Rys. 1. Udziat transportu w zuzyciu ropy naftowej [1]
Praewozy pasazerskie [mid pkm} Transport w USA jest takze jednym z gtéwnych zrodet emisji
Samachody 6245 3788 zanieczyszezen, w tym CO,. Sytuacje pogarsza praktyczny brak
Autobusy 258 406 elektryfikacji linii kolejowych. Emisja CO, w USA (1771 min ton)
:glg;aje — Z 22? jest prawie dwukrotnie V\{stzg niz w .L‘JE (972 min toln)l weQiL{g
Zouluga ; ” danych z 2000 ,r. Ograniczanie emisji zanieczyszczen jest zr6-
Lot s 260 dfem tzw.. !<osztow zean'trz‘nych trans,portul, pokrywarjych przgz
———— T uzytkownlkow ty}ko w czgsu Iub w ogole. Nic WIQ(‘) dywnego, 7€
Drogowy 1600 1267 USA n|.e pqdplsaily“ogollnosw‘|atowego porozumienia z Kyoto
Koleio 2098 236 0 ogranlczan!u emllsu gazéw ueplarrjlanych. S,poyquowatopy tq
Zogluga Sodladona 36 1 wzrost. kosztow, kt‘ore‘dla gospodarki amerykanskiej, ppgrazpng
Rurociag 90 s pbecnlg w kryzysm, !est yvediug Irz.adu trudne QO ’u’dzmgmeua
Morski (wewngtrzny) 429 940 i ograniczytyby i tak nie najlepszg jej konkurencyjno$¢ na rynkach
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Swiatowych. Wysokie zuzycie ropy naftowej jest takze przyczyng
szczegoblnej dbatosci USA o kontrole zasobow ropy naftowe;.
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[min m3]

550 Tablica 6
Wydatki na transport w gospodarstwach domowych USA
w 2001 r. [1]
\ Przemyst e S— Rodzaj transportu [USD]
450 J— P |
f P’ \ Prywatny 7233
Transport Publiczny 400
w tym koleje ponadregionalne 23
350
/_/ Kolejowe przewozy towarowe
Gospodarstwa domowe Koleje amerykanskie, pomimo duzej konkurencii ze strony trans-
250 /\f—/—— _/ portu drogowego, od ponad 40 lat utrzymujg swoj udziat na rynku
__// przewozOw towarowych na prawie niezmienionym poziomie.
___ﬂa?cliel i ustugi
2412
150
1980 1985 1990 1995 2001
Rys. 2. Udziat transportu w emisji CO, [1] 1925 1
Duza degradacja Srodowiska naturalnego, opoznienia SpOwo-  145¢ _
dowane zattoczeniem drog sg zrédtem bardzo wysokich kosztow
kongestii, ktére wykazujg tendencje rosngca.
Tablica 5 985 7
Szacunkowe roczne koszty kongestii na 1 mieszkarca
w USA [1 Kolejowy!
(1] 482 Drogowy?
Wielkosé aglomeracji (liczba mieszkancow) 1990 2000 m— Wodny wewnetrzny
[USD] Rurociagi
0 T T T T T T T T 1
Ponad 3 min 388 648 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000
1do 3 min 169 424
0,5 do 1 min 88 273 Rys. 4. Wzrost przewozéw towarowych w USA w mid tkm [4]
Ponizej 0,5 min 40 115 " Koleje I klasy
Srednio dla 75 aglomeracji 267 507 2 Przewozy miedzymiastowe (InterCity trucks)

W wydatkach budzetowych federalnych i stanowych transport
kolejowy, w stosunku do swojej roli w gospodarce, ma niepropor-
cjonalnie maty udziat. Faworyzowany jest wyraznie transport dro-
gowy i lotniczy. Na wykresie (rys. 3) wydatki w poszczegdlnych
latach sg przedstawione w skali logarytmicznej ze wzgledu na du-
73 ich rozpieto$¢ miedzy poszczeg6linymi gateziami.

Razem
100 000
Autostrady
/ Lotnictwo
10 000 ,/
1000 ~ Koleje
\\//
100
1982 1985 1990 1994

Rys. 3. Struktura wydatkéw budzetowych na transport w USA [4]

Wydatki na transport w gospodarstwach domowych to okoto
19% ich budzetu. Ale tylko niewiele ponad 5% tej kwoty przezna-
czane jest na transport publiczny. Podstawowym Srodkiem loko-
mocji jest wtasny samochod.

Amerykanskie koleje towarowe cechuje bardzo wysoka efek-
tywnos$¢ ekonomiczna. Od czasu zniesienia oficjalnych taryf na
kolejowe przewozy towarowe w USA w 1980 r. optaty za te prze-
wozy byty systematycznie obnizane. W ostatnim okresie przed-
sigbiorstwa kolejowe postanowity zatrzymac ten trend, a nawet
podnieS¢ stawki, aby zdoby¢ nieco wiecej Srodkoéw na inwesty-
cje. W analizie zrodet efektywnosci kolei amerykanskich oprzemy
sie na publikacji niezaleznego amerykanskiego dziennikarza eko-
nomicznego Dawida Burnsa w Railway Gazeite International [5].

Obecna $rednia opfata na przewoz towaréw kolejg w Stanach
Zjednoczonych wynosi 1,649 centa za tonokilometr, a najnizsze
optaty stosowane sg przy wywozie wegla z zagtebia Powder River
—0,8246 centa za tonokilometr. Mimo tak niskich taryf koleje wy-
kazywaty zyski. Przyczyn tego nalezy doszukiwac sie w gtebokiej
restrukturyzacji przedsiebiorswt kolejowych i ich oferty rynkowej.
Polegata ona na:

— koncentracji oferty tylko do przewozow catopociggowych;

— zlikwidowaniu przewozoéw na liniach drugorzednych lub ewen-
tualnym wydzierzawianiu ich lokalnym przewoznikom;

— wprowadzeniu usprawnien technicznych;

— redukcji zatrudnienia i wzrostu wydajnosci pracy;

— przerzucaniu jak najwiekszej czesci kosztow na spedytorow

i dostawcow czesci i urzadzen kolejowych;

— eksploatacji dzierzawionych wagonow;
— ograniczeniu wydatkow na badania naukowe;
— negocjacji z klientem za kazdym razem opfaty za przewoz.
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W wyniku takiej restrukturyzacji w ciggu 20 lat ulegt zmianie
obraz kolei amerykanskich. Od lat 80. wiekszo$¢ kolei | klasy
w USA zaczefa stosowac prawie wytgcznie przewozy catopocig-
gowe i na duzych odlegtosciach. Zlikwidowano przewozy drobni-
cy, jakg zajmujg sig drobni spedytorzy. Jednoczesnie zaczeto
koncentrowa¢ przewozy tylko na liniach gtéwnych. Przewozy
w pojedynczych wagonach wykonywane sg tylko w obrebie wiel-
kich miast i czeSciowo miedzy wielkimi miastami.

Koncentracja przez koleje | klasy przewozow na liniach magi-
stralnych spowodowata, ze duza cze$c linii drugorzednych zosta-
ta sprzedana lub wydzierzawiona kolejom Il lub Il klasy lub spe-
dytorom badz catkowicie zamknigta. W ciggu ostatnich 25 lat
dtugosc¢ sieci kolejowej posiadanych przez koleje | klasy w USA
zmniejszyta sig 0 48%, do 159 700 km linii. W tym samym cza-
sie dtugosc linii posiadanych przez koleje Il i Il klasy zwigkszyta
sig do 82 000 km. Koleje | klasy pozostaty jednak zalezne od po-
zostatych kolei, gdyz ok. 25% ich przewozow rozpoczyna lub kon-
czy bieg na kolejach Il i Il klasy.

Oszczednosci uzyskano takze poprzez usprawnienia technicz-
ne. Juz w latach 70. zwigkszono maksymalng tadowno$¢ wagonu

Fot. 1. Lokomotywy kolei Union Pacific Fot. R. Kik

Fot. 2. Lokomotywy kolei CSX

Fot. T Wilson

g

Fot. R. Kik

Fot. 3. Zestaw trzech lokomotyw kolei BNSF dla trakcji wielokrotnej
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na kolejach | klasy z 63,5 do 91 t, a w latach 80. zaczeto wpro-
wadza¢ wagony o fadownosci 100 t. W latach 90. Zrzeszenie Ko-
lei Amerykanskich (Association of American Railroads — AAR)
zgodzito sie — po szczegotowej analizie — na zwiekszenie tadow-
nosci tych wagonow, tylko po niewielkich przerébkach do 110 t.
Niewielka modernizacja polegata na zmianie sprezyn resorowych
i wzmocnieniu hamulca. Poddano jej okoto 250 tys. wagonow.

Zgoda ta dotyczyta takze wagonow przegubowych do przewo-
z6w kombinowanych z osiami posrednimi, z kontenerami tadowa-
nymi pigtrowo. Od 1995 r. wszystkie wagony budowane poprzed-
nio na tadowno$¢ 100 t sg juz budowane na fadowno$¢ 110 t.
Przewiduje sie, ze wkrotce na wydzielonych trasach mozna be-
dzie stosowa¢ wagony o tadownosci 125 t.

Wraz z wprowadzaniem wagonoéw o tadownosci 100 t zaczeto
stosowa¢ wyzszej jakoSci i 0 wiekszej masie szyny. Dodatkowo
wprowadzone nowe metody utrzymania toru, umozliwiajace prze-
jechanie po szynie tadunku 1,4 mid t brutto. Wymagato to jednak
przyjecia tych samych standardéw przez koleje Il i lll klasy. Po-
przednio z oszczedno$ci stosowaty one czesto szyny starouzy-
teczne, kupowane po niskiej cenie lub po cenie ztomu z porzuco-
nych linii drugorzednych.

Szacuje sie, ze wprowadzony wzrost tadownos$ci i zwigzany
ztym wzrost nacisku na 0§ o 10% powoduje wzrost kosztow
utrzymania infrastruktury o 20%, jednak powinien spowodowac
zmniejszenie catkowitych kosztow przewozu o 8%. Obecnie $redni
zafadunek wagonu dla kolei | klasy wynosi 56,8 t. Nie mozna
jeszcze oszacowac skutkdw zwigkszenia nacisku na trwatos¢ toru.
Bedzie to mozliwe dopiero po dtuzszym okresie eksploatacii.

Wzrost tadownosci i nacisku na o$ na kolejach | klasy powo-
duje jednak trudnos$ci we wspdtpracy z kolejami nizszych klas,
gdyz w wigkszosci nie sg one jeszcze przystosowane do przyjmo-
wania wagondw o tak duzej masie. Srodkiem zaradczym jest sto-
sowanie ograniczen predkosci jazdy. Obliczono, ze przebudowa
linii tych kolei, aby sprosta¢ nowym wyzszym wymaganiom, be-
dzie kosztowa¢ okofo 6,8 mld USD. Dla sfinansowania tego
przedsiewzigcia Kongres USA przygotowuje specjalng ustawe
umozliwiajaca przyznanie kolejom Il i Il klasy niskooprocentowa-
nych kredytow do wysokosci 7 mid USD.

Stosowanie pietrowego przewozu kontenerdw zmnigjszyto
koszty przewozu tego typu tadunkéw o okoto 40% w poréwnaniu
7 tradycyjnym, parterowym przewozem. Przewozy takie mogg by¢
jednak stosowane tylko na liniach o odpowiednio duzej skrajni
budowli, wysokich wiaduktach i braku sieci trakcyjnej. Tunele
przewaznie uniemozliwiajg taki przewodz.

Do zmniejszenia kosztow przyczynit sie takze wzrost mocy lo-
komotyw. Poprzednio stosowano lokomotywy spalinowe o0 mocy
3000-3600 KM, natomiast obecnie coraz powszechniej stosuje
sie lokomotywy 0 mocy 5000—6000 KM z silnikami pradu prze-
miennego. Efektem wymiany parku taborowego jest zmniejszenie
zuzycia paliwa i kosztow utrzymania taboru. Pociggi prowadzone
w trakcji wielokrotnej — nawet do 5 lokomotyw — wymagaja obec-
nie mniejszej liczby lokomotyw.

W okresie ostatnich 20 lat liczba wykonanych tonokilometrow
przypadajgcych na jednego zatrudnionego zwigkszyta sie z 3,06
do 12,66 min rocznie, czyli ponad 4-krotnie. Przyczynito sie do
tego zmniejszenie liczebnosci druzyn pociggowych, z czterech
lub pigciu ludzi do dwoch lub trzech, a jednoczesnie wydtuzenie
odcinkow obstugi trakcyjnej. Byto to mozliwe w wyniku fuzji kolei
w wieksze przedsiebiorstwa. Srednia odlegto$¢ przewozu na kole-
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jach I klasy wynosi obecnie 1356 km. Ponadto wiele prac, poczy-
najac od utrzymania taboru, a skonczywszy na komputerowym
przetwarzaniu danych, zostato zleconych zewnetrznym firmom.
W 2003 r. roku np. kolej | klasy — BNSF zawarta z koncernem
Alstom 12-letni kontrakt (420 min USD) na utrzymanie 434 loko-
motyw.

Zmniejszenie kosztow uzyskano tez poprzez wydtuzenie czasu
pracy, zwtaszcza $Sredniego nadzoru technicznego, ktérego pra-
cownicy nie majg ochrony zwigzkéw zawodowych. Jednak te
dziatania majg tez skutki ujemne, gdyz ci pracownicy nie zawsze
sg zadowoleni z takiej sytuacji i odchodzg po pewnym czasie
z pracy. Wowczas trzeba zatrudnia¢ nowych, co wigze sie z kosz-
tem ich przeszkolenia. Jeszcze innym sposobem obnizania kosz-
tow jest zatrudnianie emerytow kolejowych, ktdrzy nie potrzebujg
wiekszego przeszkolenia, a zadowalajg ich nizsze stawki, gdyz
pobierajg juz emerytury.

Przerzucanie kosztow na spedytordw i dostawcow to proceder
powszechny w ostatnich 20. latach. Duze przedsigbiorstwa kole-
jowe, korzystajgc ze swojej monopolistycznej pozycji, starajg sie
przerzuci¢ jak najwiekszg cze$¢ kosztow na spedytordw i dostaw-
cow. W tym celu znacznie podniesiono optaty za przetrzymywa-
nie wagonow (osiowe), zwtaszcza za wagony specjalistyczne.
Mniejszym spedytorom nakazano pfacic¢ za utrzymanie rozjazdow
prowadzacych do ich bocznicy. Z tych opfat wytaczeni sg tylko
wielcy spedytorzy, gdyz opfaty te stanowig tylko maty utamek ob-
rotow na styku kolej — spedytor. Ponadto wszyscy spedytorzy mu-
sz by¢ przyfaczeni do poczty elektronicznej, gdyz to przyspiesza
wzajemne komunikowanie si¢ i podnosi wydajnos¢ pracy. Spedy-
torzy muszg takze wypisywaé swoje wiasne listy przewozowe, co
zmniejsza koszty kolei. Najwazniejsze jednak, ze spedytorzy mu-
sz3 ubezpiecza¢ swoje towary od uszkodzen i zaginigcia podczas
transportu kolejg. Jest to szczegblnie wazne przy przewozach
kombinowanych. W niektorych przypadkach spedytorzy sg zmu-
szani do kupna lub dzierzawienia krotkich odcinkow linii, aby za-
pewni¢ ciggto$¢ przejazdu nadawanych przez nich przesytek.

Koszty przerzucane sg takze na dostawcow czesci i urzadzen
kolejowych, co umozliwia wysoki stopien monopolizacji rynku.
Szes$¢ najwiekszych kolei w USA i Kanadzie zakupuje bowiem az
okoto 80% nowych materiatow. Jesli dostawca odstegpuje od za-
mowienia, traci od razu znaczng czg$¢ rynku. Taki nacisk na do-
stawcow zmusza ich do przyjmowania bardzo niskich cen. Aby
sig temu przeciwstawi¢ wielu dostawcow musiato si¢ potgczyé
w kartele. W innych przypadkach dochodzito do bankructwa, co
byto jeszcze jednym, ukrytym dotowaniem kolei.

Badania naukowe na kolejach | klasy zostaty prawie catkowi-
cie zarzucone. Dawniej wielkie koleje przeznaczaty znaczne $rod-
ki na badania naukowe i prowadzity wtasne programy badawcze.
Byty takze prace finansowane wspdlnie przez kilka kolei pod nad-
zorem AAR. Obecnie wysoko$¢ naktadow na prace naukowo-
-badawcze kolei | klasy w USA w stosunku do wptywow nalezy
zaliczy¢ procentowo do najnizszych na $wiecie. Koleje uwazaja,
€ prace rozwojowe powinni prowadzi¢ producenci taboru i urzg-
dzen, jednak z drugiej strony chcg one kupowac tabor i urzadze-
nia niemal po koszcie produkciji, nie dajac w ten sposob produ-
centom zgromadzenia funduszy na rozwijanie tych prac.

Zmniejszeniu kosztow kolei stuzy takze uzywanie dzierzawio-
nych wagonéw. Dzierzawienie wagonow od firm tym sie zajmuja-
cych jest bardzo tanie, gdyz np. 20-letni samowytadowczy wagon
kryty o tadownosci 90 t mozna wydzierzawic¢ juz za 100 USD mie-

sigcznie, wigczajgc w to optate za jego utrzymanie. Obecnie pra-
wie pofowa wagondw eksploatowanych przez koleje sg to wagony
dzierzawione od specjalistycznych firm, a ich udziat w przewo-
zach stale wzrasta, poniewaz przedsigbiorstwa kolejowe zakupujg
rocznie tylko okoto 5% nowych wagondéw. Sg to przewaznie wa-
gony specijalistyczne, ktore jeszcze bardziej wzmacniajg pozycije
kolei w stosunku do przewoznikéw drogowych. Ogdtem w Pot-
nocnej Ameryce nabywanych jest okoto 50 tys. wagondw rocz-
nie, z czego zdecydowana wigk-
$z0$¢ przez prywatnych witascicieli.
Obecnie koleje USA majg okoto

Tablica 7

Lokomotywy kolei | klasy [4]

1,4 min wagondw towarowych.

: [ Rok produkeji Liczba |

Zapotrzebowanie na przewozy Do 1979 8541
kolejowe w USA w ciggu ostatnich 1980-1934 2411
kilku lat, jako tanszych i bezpiecz- 19851989 1775
niejszych od przewozéw samocho- 19901994 2648
dowych, spowodowato potrzebe 1995 973
rozbudowy infrastruktury kolejowe;. 1996 697
Obecnie na niektorych liniach 1997 745
gtoéwnych, poza modernizacjg pro- 1998 890
wadzi sig jeszcze budowe drugich 1999 713
i trzecich toréw. Aby zdoby¢ na to 2000 635
fundusze planowana jest podwyzka Razem 20 028

taryf kolei | klasy 0 13%. Podniesie

Fot. 4. Lokomotywy kolei BNSF bedg utrzymywane przez serwis Alstoma

Fot. Alstom

Fot. 5. Najnowszy wagon dostarczony przez Bombardiera kolejom amery-

kariskim Fot. Bombardier
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Tablica 8
Tabor kolei towarowych w USA [1]
| Rodzaj taboru 1970 1980 1990 2000
Koleje | klasy
Lokomotywy 27 077 28 094 18 835 20 028
Wagony towarowe 1423921 1168114 658 902 560 154
Inne koleje
Wagony towarowe 360 260 542 713 553 359 820 642

to $rednig optate za przew6z towarow do 1,7526 centa za tonoki-
lometr, a uwzgledniajac ukryte dotacje i koszty odroczonych na-
praw infrastruktury i taboru, mozna przyjac, ze srednia cena prze-
wozu wzro$nie do 2 centdw za tonokilometr. Bedzie to i tak jedna
Z najnizszych cen na Swiecie.

Ceny za przew6z transportem drogowym w USA rowniez sg
bardzo niskie. Za przew0z towaru na duzg odlegtos¢ trzeba zapta-
cic ok. 66 centow za samochodokilometr, co odpowiada
2,75 centa za tonokilometr. Przyjmuje sie, ze dla zachowania
konkurencyjnosci kolei z transportem drogowym, cena przewozu
kolejg nie moze by¢ wyzsza niz 75% ceny przewozu samocho-
dem. Koleje mogg wiec podnieS¢ swoje taryfy jeszcze do
2,06 centa za tonokilometr. Przede wszystkim jednak muszg
zwigkszy¢ poziom ustug, a zwtaszcza predkoS¢ przewozu. Jak ob-
liczono, Srednia predko$¢ wagonu w eksploatacji wynosi zaledwie
4,7 km/h, co daje Sredni przebieg wagonu tylko 40 tys. km rocz-
nie, a tymczasem sg wagony, kidre mogg przejecha¢ 320 tys. km
rocznie.

W ostatnich latach zmienia sig jednak podej$cie administra-
cji federalnej do problemow infrastrukturalnych kolei. W 2002 r.
oddana zostata do eksploatacji w regionie Los Angeles nowa linia
kolejowa o bardzo duzym znaczeniu dla transportu towarowego.
Jej dtugo$é wynosi tylko 32 km, ale jej budowa kosztowata az
2,4 mld USD. Budowa linii 0 nazwie Alameda zostata sfinanso-
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wana z funduszy rzadowych, wspartych $rodkami prywatnymi
w ramach partnerstwa publiczno-prawnego.

Nowa linia ma ogromne znaczenie dla ruchu towarowego
w regionie Los Angeles. Zostanie skierowany na nig ruch z czte-
rech dotychczasowych starych linii, na ktorych byto okoto 200
przejazdow kolejowych. Nowa linia przebiega w wiekszosci na
estakadach i w tunelach i zapewnia potaczenie portom w Los An-
geles i Long Beach. Linia bedzie eksploatowana wspolnie przez
port w Los Angeles, port w Long Beach, kolej Burlington Northern
and Santa Fe oraz kolej Union Pacific.

Przewiduje sie w przysztosci realizacje nastepnych projektow
0 zasadniczym znaczeniu dla podniesienia zdolnosci przewozo-
wej amerykanskiej sieci kolejowe;.

W 2002 r. wtadze stanowe Teksasu ogtosity ambitny projekt
Trans Texas Corridor poprawy infrastruktury transportowej, pole-
gajacy na budowie sieci korytarzy drogowo-kolejowych miedzy
najwazniejszymi osrodkami gospodarczymi. Sie¢ ta bedzie miata
6400 km, a koszt jej realizacji oceniany jest na 145,2—183,5 mld
USD. Projekt bytby zrealizowany przy duzym wsparciu $rodkow
publicznych, takze poprzez emisje obligacji. Szacuje sig, ze reali-
zacja catosci projektu mogtaby rozciggna¢ sie nawet na 50 lat.

Typowy korytarz transportowy miatby 366 m szerokoSci,
a w nim poprowadzone bytyby autostrady i wielotorowe linie ko-
lejowe dla pociggow pasazerskich duzej predkos$ci, towarowych,
a takze w poblizu aglomeracji miejskich dla pociggoéw lokalnych.
Wzdtuz linii kolejowych mogtyby by¢ poprowadzone rurociagi,
elektroenergetyczne linie przesytowe i linie telekomunikacyjne.
W pierwszej kolejnosci proponuje sie budowe korytarzy: El Paso
— Houston — granica ze stanem Luizjana, Texarkana — Houston —
Loredo, Brovnsville — Dallas — granica ze stanem Oklahoma oraz
Dallas/Fort Worth — Houston. Planuje sie, ze pierwsze autostrady
i linie kolejowe bedg budowane jednoczesnie, a nie autostrady
jako pierwsze, a koleje w odlegtej przysztosci.

Rys. 5. Siec kolejowa i lokalizacja ztozy wegla kolei BNSF
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Tablica 9
Najwieksze przedsigbiorstwa kolejowe w USA
Parametr CSX KCS up BNSF
Dtugos$¢ wiasnej sieci  [tys. mil] 23,00 3,13 33,58 25,00

Zatrudnienie [tys.] 34,5 2,7 47,0 96

Roczny obrot [mld USD] 8,110 0,566 11,237 9,208
Liczba lokomotyw [tys.] 4 0,434 6,9 52
Liczba wagonow [tys.] 100 14,7 97 88,7

7r. Raporty roczne przedsigbiorstw (2001 r,)

Przewozy pasazerskie
Udziat kolei w przewozach pasazerskich w Stanach Zjednoczo-
nych jest znikomy, ponizej 1%.

32 1
Fot. 6. Dworzec w San Diego ma 3 perony do obstugi ruchu dalekobieznego Los
Angeles — Santa Barbara oraz podmiejskiego, obsfugiwanego przez CO-
04 ASTER; po prawej stronie pociag do Los Angeles z mieszanym skfadem sta-
rego typu i wagonem obserwacyjnym jeszcze z czasow Santa Fe, tzn. sprzed
30. lat Fot. R. Kik
__/\/ B
16
8 —
e |nterCity (Amtrak)
== Regionalne
Aglomeracyjne
0 |

1960 ' 1965 ' 1970 ' 1975 ' 1980 ' 1985 ' 1990 ' 1995 ' 2000

Rys. 6. Kolejowe przewozy pasazerskie w USA w mid pkm [4]

Amtrak jest obecnie jedynym operujgcym na terenie catych
Stanoéw Zjednoczonych kolejowym przewoznikiem pasazerskim.
Powstat w 1971 r. i skupit pozostato$ci po przewozach. Amtrak
posiada obecnie 500 dworcow w 45 stanach i uruchamia kazde-
go dnia roboczego 265 pociggoéw dalekobieznych. Najdtuzsza
relacja pociggu miedzy Orlando a Los Angeles ma 2768 mil, naj-
krotsza miedzy Hiawatha a Millwaukee — 86 mil. W 2001 r. dale-
kobieznymi pociggami Amirak przewidzt 23,5 min pasazerow.
Amtrak jest takze najwigkszym w Stanach operatorem pociggow
podmiejskich. W 2001 r, przewiézt nimi 61,1 min pasazerow
w 7 regionach.

Najszybciej rozwijajgcym sie sektorem Amirak jest sektor
przewozow Mail and Express (przew0z poczty i przesytek ekspre-
sowych). Jesli pociggi Amtrak osiggng takg punktualnos¢, jakg
majg obstugujace obecnie rynek pocztowy samochody firmy J.B.
Hunt and Schneider National, ktéra dochodzi do 99%, wowczas
mozna liczy¢ na wzrost dochodéw Amtrak rzedu 20% rocznie
w ciggu najblizszych 3 lat. W ten sposob wptywy Mail and Expres
mogtyby wzrosngé ze 125 min USD rocznie obecnie do okoto
230 min USD w 2004 r. Czesc tej kwoty jest planowana na dofi-
nansowanie ruchu pasazerskiego.

Obecnie Amtrak oferuje przewdz przesytek z Los Angeles do
Nowego Jorku w 66 godz. i dysponuje terminalami zatadunkowo-
-wyfadunkowymi w Srodkowych miastach USA oraz zapewnia
sortowanie i segregowanie przesytek zaréwno przy ich przyjeciu,
jak i po przewozie.

Punktualnos¢ pociggow pasazerskich Amtrak nie jest zbyt wy-
soka. Amitrak korzysta bowiem w znacznej czeSci z linii naleza-

Fot. 7. Pocigg Amtraka na stacji Niagara Falls Fot. J. Raczynski

cych do innych przewoznikow kolejowych, ktorzy z powodu ogra-
niczonej przepustowosci nierzadko preferujg wtasne pociggi.

Tablica 10
Punktualno$é pociagéw kolei Amtrak [%] [1]
Odlegtosé 1980 1985 1990 1995 2000
Do 400 mil 71 82 82 81 81
Ponad 400 mil 64 78 53 57 56

Amtrak takze dzierzawi swoje grunty, co przynosi mu okoto
80 mIn USD dochodu rocznie oraz pobiera optaty za uktadanie
kabli $wiattowodowych na swoim terenie.

Przetomem w historii amerykanskich kolei byto wprowadze-
nie w grudniu 2000 r. pierwszych pociggow duzej predkosci Ace-
la. Ekspresy Acela zyskaty sobie popularnos¢ od samego poczat-
ku ich wprowadzenia w korytarzu pétnocno-wschodnim (NEC),
miedzy Bostonem, Nowym Jorkiem i Waszyngtonem DC. Pod-
czas pierwszych 6 miesiecy nowe pociggi przewiozty 130 tys.
pasazerow, a wptywy z biletow wyniosty 15,3 min USD.

Docelowym zamierzeniem Amtrak jest uruchamianie 19 par
pociggéw na dobe miedzy Nowym Jorkiem a Waszyngtonem i 10
par miedzy Nowym Jorkiem a Bostonem.

#fs 3/2003
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Rys. 7. Sie¢ obstugi pociagami Acela Zr. Uic

Nowy pociagg ma predko$¢ maksymalng 150 mil na godzing
(241,4 km/h) i jest wyposazony w mechanizm przechyfu pudet
w fukach torowych.

Amtrak zamowit takze 15 lokomotyw elektrycznych o predko-
$ci maksymalnej 125 mil na godzing (201,2 km/h) i moderniza-
cje 385 wagonow pasazerskich dla potgczen regionalnych i pod-
miejskich w korytarzu pdtnocno-wschodnim. Uruchomienie
pociggow duzej predkosci dato okazje do zmodernizowania cato-
$ci ustug kolejowych w tym korytarzu. Catkowity koszt przedsie-
wziecia to 2,8 mld USD. Jest to najwieksza inwestycija realizowa-
na przez Amtrak od czasu jego powstania.

Sytuacja finansowa Amtraka jest bardzo trudna od samego
poczatku jego istnienia. Pomimo pierwszej restrukturyzaciji
w 1995 r., Amtrak obcigzony dtugiem okoto 1,6 mld USD wyka-
zywat juz w 1997 r. 762 min USD deficytu. Aby unikngé jego
upadku Kongres USA odblokowat dotacje nadzwyczajng na 1998
i 1999 r. — 2mld USD, upowazniajgc ministra transportu do

s 3/2003

przyznania pakietu nastepnych 5 mid USD w okresie 5 lat.
W 1997 r. Kongres nakazat kolei Amtrak, aby do 1.10.2002 r. sta-
ta sie samowystarczalng finansowo. Nakazano tak, chociaz jest
rzadko$cig w Swiecie, aby kolej pasazerska mogta pokry¢ swoje
wydatki eksploatacyjne tylko z wptywow z biletow. Jezeli do tego
by nie doszto, to zgodnie z uchwatg Kongresu z 1997 r. Amtrak
miat przedtozy¢ Kongresowi plan swojej likwidacji, a Kongres
wowczas zadecyduje, co zrobi¢ dalej. | tak tez sig stato zgodnie
z przewidywaniami analitykow.

W 2001 r. sytuacja finansowa Amtraka byta tak trudna, ze
musiat on sprzeda¢ czes¢ dworca Penn w Nowym Jorku i dzigki
uzyskanym w ten sposob 300 min USD unikng¢ natychmiastowe-
go bankructwa. Zadtuzenie Amtrak wynosi 3 mld USD, a strata
w 2000 r. wyniosta 944 min USD, by w 2001 r. zwiekszy¢ sie do
1,1 mld USD — najwiecej od poczatku swojego istnienia, i to mi-
mo zwigkszenia przewozéw o 19% i przychodéw o 38% od
1997 r. Aby utrzymaé sie na rynku Amtrak musi inwestowac,
a sam nie jest zdolny do generowania takich zyskow, aby maogt je
sam sfinansowac.

Zgodnie z decyzjami z 1997 r. urzad The Amtrak Reform Co-
uncil (ARC) nadzorujgcy reforme amerykanskich panstwowych
kolei pasazerskich Amtrak w dniu 9 listopada 2001 r. gfosami 6
do 5 podjat decyzje o likwidacji tego przedsigbiorstwa. Plan li-
kwidacji miat zosta¢ opracowany w ciggu 90 dni. Zgodnie z tym
planem, ogtoszonym 11 stycznia 2002 r., Amtrak bytby podzielo-
ny i przekazany prywatnym operatorom w ciggu najblizszych 2 do
5 lat. Do tego czasu kontynuowatby dziatalno$¢ na dotychczaso-
wych zasadach.

Koncepcja likwidacji Amtraka spotkata sie jednak z krytyka
takze prywatnych kolei towarowych, ktore wolg wspotpracowac
z jednym operatorem niz z kilkoma jednocze$nie. Wskazywany
jest takze fakt, ze w trakcie 30-letniej dziatalnosci Amtraka nie
tylko dalekobiezne przewozy kolejowe pasazerskie zostaty utrzy-
mane w Stanach Zjednoczonych, ale wypracowany zostat rozsad-
ny plan ich rozwoju.

Plan likwidacji nie zostat zrealizowany, a w kwietniu 2002 r.
nastgpita zmiana na stanowisku prezesa i generalnego dyrektora
kolei Amtrak w USA — Georga Warringtona zastapit David Gunn.
Nowy dyrektor o$wiadczyt, ze jest zainteresowany, aby kolej Am-
trak pozostata kolejg ogdlinopanstwowg i dlatego nie przewiduje
podziatu Amtraku na mate, regionalne koleje. Zapowiedziat on
tez, ze zamierza znacznie ograniczy¢ kadre kierownicza, kiora jest
nadmiernie rozbudowana i od poczatku 2003 r. wprowadzi sku-
teczny system zarzgdzania, oparty na tradycyjnej strukturze kole-
jowe;.

Na pokrycie biezgcych dtugéow Amirak otrzymat ostatecznie
w potowie 2002 r. dodatkowo 205 min USD. Poza t3 dotacjg
ustawa przewiduje dofinansowganie Amtraka 400 min USD na
poprawe bezpieczenstwa w tunelach korytarza pétnocno-wschod-
niego w obrebie Nowego Jorku, Baltimore i Waszyngtonu oraz
dalsze 375 min USD na ogolna poprawe bezpieczenstwa ruchu
kolejowego.

W obecnie analizowanym budzecie na lata 2003/2004 zapro-
ponowano subwencje dla Amtraka w wysokosci 1,2 mld USD.
Bardziej ambitny plan rozwoju kolei proponuje senator Ernest
Holling — jednorazowg dotacje w wysokosci 1,3 mld USD na po-
prawe bezpieczenstwa i po 4,6 mid USD rocznie w najblizszych
5 latach. Pozwolitoby to Amtrakowi na realizacje programu mo-
dernizacji, w tym utworzenie 11 korytarzy z pociggami duzych
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predkosci na wzor obecnego korytarza poétnocno-wschodniego
(NEC). Szacuje sie, ze kosztowatoby to 50 mid USD w ciggu naj-
blizszych 20 lat.

W ostatnich latach wzrosto w Stanach Zjednoczonych zainte-
resowanie pociggami duzych predkosci. Opracowane zostaty tak-
ze koncepcje budowy nowych linii duzych predkosci, ale kilka juz
gotowych do realizacji projektow zaniechano. Amtrak zapropono-
wat rozwiniecie koncepcji korytarzy kolejowych przez najbardziej
zaludnione obszary Stanow, m.in. Los Angeles — San Diego i San
Joaquin Valley, w Kalifornii, potaczenia Chicago ze $rodkowym
zachodem (Cincinnati, Cleveland, Detroit Saint Louis), linie Van-
couver — Seattle — Porland, Waszyngton — Charlotte i Atlanta —
Nowy Orlean. Jednak problem finansowania takich inwestycji ko-
lejowych nie zostat do chwili obecnej w Stanach Zjednoczonych
rozwigzany.

Tablica 11
Przecietny wiek taboru pasazerskiego w USA [4]

Rodzaj taboru Przecigtny wiek |

Amtrak’

Lokomotywy 11,2

Wagony i zespoly trakcyjne 19,4

Inne koleje 2

Lokomotywy 13,2

Wagony (aglomeracje) 17,5

Zespoty trakcyjne 243

Wagony (regionalne) 22,5

Tramwaje 15,7
" Dane 2000 r.

2 Dane 1999 r.

Pomoc publiczng z budzetu federalnego otrzymuja takze kole-
je regionalne. Ambitny program z 2001 r. przewidywat finansowa-
nie rozbudowy komunikacji szynowej w 12 miastach USA. Na
publiczny transport szynowy zaplanowano wydatkowanie ogotem
6,3 mid USD, co w stosunku do 2000 r. stanowi wzrost 0 9%.

Catkowicie nowg inwestycjg jest budowa linii lekkiej kolei
wzdtuz alei Hiawatha, w Minneapolis — St Paul, dtugosci 18,5 km,

dla ktorej potrzeba zapew-

Amtrak w liczbach w 2000 r.

nic finansowanie od pod- w22 tys. mil (35398 km) linii, po ktérych jezdza

staw. Pozostate 11 projek-
tow w 10 miastach dotyczg
rozbudowy istniejgcych juz
linii lub ich modernizacji.
Wsrdd nich jest dawno pla-
nowany Il etap moderniza-
cji kolei w Pittsburgu, prze-
budowa linii  Btekitnej
w Chicago na odcinku do
Douglas oraz Il etap rozbu-
dowy kolejki Hudson —
Bergen w Nowym Jorku.
Budzet przewiduje tak-
ze dalsze 242 min USD na
rozbudowe istniejgcych
obiektow w Kalifornii, a w
tym 50 min USD na prze-
dtuzenie linii Czerwonej do
Pétnocnego Hollywood w Los Angeles, 65 min USD na rozbudo-
we linii Mission Valley East w San Diego, 80 min USD na dalszg
rozbudowe kolejki BART do migdzynarodowego portu lotniczego
w San Francisco i 35 min USD na budowe kolei w Sacramento.
a

tras towarzystwom prywatnym.

500 dworcow w 46 stanach

265 pociggéw dalekobieznych dziennie
23,5 min pasazeréw w InterCity

20 pociagoéw Acela

2188 wagonow, w tym:

e 173 sypialne

® 743 pasazerskie

® 66 bussines class

® 65 barowych

® 83 restauracyjne

e 993 bagazowe i pocztowe
® 65 stuzbowych

m 24 tys. pracownikow
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pociagi Amtrak, z czego 670 mil nalezy do Am-
traku na potnocy wybrzeza wschodniego. Na
pozostatych Amtrak ptaci za prawo uzytkowania

61,1 min pasazeréw w pociggach podmiejskich
436 lokomotyw, w tym 76 elektrycznych
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