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Monitor Railcars to Elevate Performance XXV TARGI TRAKO 2023 —
KLUCZOWA EUROPEJSKA WY5S-
TAWA DLA BRANZY KOLEJOWE]

TRAKO w Gdansku - te najwazniejsze w Europie targi systemoéw transportu kolejo-
wego odbywaja sie pod ta nazwg co dwa lata na zmiane zINNOTRANS w Berlinie. Sto-
warzyszenie Niemieckich Inzynieréw Kolei (VDEI) reprezentuje okoto 4.400 cztonkow
z Niemiec. To skoncentrowane kompetencje zawodowe w tej branzy, tak istotnej dla
polityki mobilnosci i klimatu. Cieszymy sie zatem, Ze nasze polskie stowarzyszenie part-
nerskie SITK — Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP - zaprosito
nas na TRAKO. Razem bedziemy obecni na stoisku SITK. Chcemy zintensyfikowa¢ ws-
potprace z polskim stowarzyszeniem partnerskim i porozmawiac¢ z wystawcami z Polski i
dr Jurgen Murach krajéw sasiadujacych.

W tym roku TRAKO bedzie jeszcze wazniejsze niz w latach ubiegtych. Wystawcy i zwiedzajacy z Ukrainy, Es-
tonii, Lotwy i Litwy z pewnoscia przybeda liczniej niz dotychczas, aby zaprezentowad swoja oferte i wymienic
sie pomystami z innymi zwiedzajacymi z Europy. Jeszcze $cislejsza wspotpraca europejska w dziedzinie techno-
logii kolejowej - to takze wazna odpowiedz na zbrodniczg wojne Rosji na Ukrainie.

Zachecamy wszystkich przedstawicieli branzy kolejowej, operatoréw kolejowych, zleceniodawcéw transpor-
tu publicznego, pracownikéw branzy - odwiedzcie TRAKO! Jest tego warte ...

Z powazaniem, dr Jiirgen Murach, wiceprezes VDEI, Berlin

Autor (2) Hermann Schmidtendorf
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Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP (SITK) zrzesza ponad
5.100 cztonkéw. Nalezymy do Stowarzyszenia Stowarzyszern Naukowo-Technicznych i
Scisle wspdtpracujemy z Polskg I1zbg Inzynieréw Budownictwa. Ponadto SITK jest witas-
cicielem trzech czasopism branzowych. Wazna cze$¢ naszej pracy poswiecona jest sys-
temom kolejowym, kolei. Dlatego jestesmy tradycyjnymi partnerami targéw TRAKO
w Gdansku i zapraszamy wszystkich zainteresowanych do odwiedzenia tych targéw!

W ciggu ostatnich kilku miesiecy przekonalismy sie jak bardzo wazng wartoscia jest
nasze stowarzyszenie, nasze koleje partnerskie, zobaczylismy jak wazna jest przyjazn.
Ponad 3 miliony ukrainskich uchodzcéw przekroczyto granice Polski uciekajac przed
wojna Putina. Stworzyto to nowe wyzwania o niewyobrazalnych wczesniej rozmiarach dla kolei polskiej i uk-
rainskie;j.

Sytuacja ta stwarza takze nowe wyzwania dla infrastruktury kolejowej krajéw graniczacych z Rosja i Bi-
atorusia. Nalezy zintensyfikowac europejska wspotprace w sektorze kolejowym, rozbudowac infrastrukture.
TRAKO oferuje do tego doskonata platforme. Wspotpraca pomiedzy SITK Szczecin i VDEI Berlin-Brandenbur-
gia dostarcza juz dobrych przyktadéw wspétpracy transgranicznej. Chcemy to rozszerzy¢ z korzyscia dla obu
stron, takze zapraszajac naszych niemieckich przyjaciét do TRAKO.

Z powazaniem, Prof. Jacek Pas, Prezes SITK, Warszawa
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WYDARZENIA

Konferencja ,,ALPINE RAIL OPTIMISATION”, Wieden 19 pazdziernika 2023

|OT | BIG DATA

W dniach 31 majai 1 czerwca br. zorganizowalismy
w Kolonii tradycyjna konferencje ,loT and Big Data in
Rail". Wydarzenie istnieje juz od pieciu lat, powstato
w 2018 roku. Zaczynato od bardzo niszowej tematy-
ki. Wszyscy méwig o cyfryzacji. Jest to jednak mod-
ne hasto, a ta konkretna konferencja w duzym stop-
niu koncentruje sie na tym, jak operatorzy kolejowi i
zarzadcy infrastruktury wykorzystuja Internet przed-
miotéw do gromadzenia danych.

W ciagu ostatnich pieciu lat podczas tego wydarze-
nia zaobserwowalismy, ze istnieje wiele firm techno-
logicznych produkujacych rozwiazania cyfrowe, takie
jak czujniki, ktére sg w stanie gromadzi¢ te dane. Od-
krylismy jednak réwniez, ze najwiekszym problemem
jest sposdb udostepniania i wykorzystywania tych da-
nych przez samych operatoréw i zarzadcow infrastruk-
tury. Trwa wiec debata na temat tego, kto jest wtasci-
cielem danych i kto moze uzyskac do nich dostep.

Branza kolejowa rozwija sie do$¢ wolno i nadal
podlega rygorystycznym zasadom i standardom.
Miejmy jednak nadzieje, ze dzieki takiemu wydarze-
niu ludzie beda mogli wymieniaé sie pomystami i in-
nowacjami, co, miejmy nadzieje, zniesie bariery um-
ozliwiajace swobodng i bardziej dostepng wymiane
danych. Kazdy kraj posiadajacy operatora kolejowego
lub zarzadce infrastruktury jest na innym etapie roz-
woju. Widzielismy firmy takie jak Deutsche Bahn w
Niemczech, ktére sg bardzo zaawansowane w swoim
rozwoju. Ale potem wypowiadaty sie takze inne kole-
je, na przyktad estonskie, ktére podkreslaty, w jakim sg
stanie na poczatku swojej podrézy.

Kazdy operator jest wiec na innym etapie. Oczy-
wiscie wiele zalezy od finanséw i tego, ile inwestycji
moga pozyskac na zakup rozwigzan cyfrowych, ktére
pomoga im rozwija¢ dziatalnos¢. Dlatego tez nasze
wydarzenie nie dotyczy tylko wszystkich operatoréw
i zarzadcow infrastruktury, ktérzy moga pochwali¢ sie
wieloma sukcesami. Lubimy takze omawiac przykfady,
w ktorych ludzie s na poczatku swojego rozwoju, aby
w sposdb oczywisty pokazac ogdlny obraz branzy ko-
lejowej jako catosci.

W tym roku 19 pazdziernika bedziemy gospodar-
zem kolejnej specjalnej konferencji w Wiedniu w Aus-
trii. Cykliczna konferencja alpejska na temat cyfryzacji
to oczywiscie $wietny pomyst, poniewaz austriacka
spotka kolejowa obchodzi wtasnie swoje 100-lecie.
Wydarzenie to skupia sie w duzej mierze na tych
samych podobnych tematach i motywach, co wydar-
zenie w Kolonii, podczas ktérego badane jest wykor-
zystanie Internetu Rzeczy i duzych zbioréw danych w
kolei.

Przede wszystkim zapraszamy do zabrania gtosu
zarzadcow kolei i infrastruktury z krajow alpejskich.
Chodzi o sprawdzenie, jakie inwestycje sg dostepne
w regionie. Dokonuje sie ogromnych inwestycji w za-
kresie cyfryzacji ich dziatalnosci. Zatem pierwsza czes¢
wydarzenia poswiecona bedzie temu konkretnemu
tematowi, a nastepnie wystuchamy studidow przy-
padkéw od operatoréw i zarzadcodw infrastruktury. To
kluczowe wydarzenie przyciggnie szeféw ds. zakupow
i cyfryzacji z oddziatéw OBB, DB, SBB, FS Group, SNCF,
BLS i Wiener Linien, ktérzy spotkaja sie, aby omowic
swoje plany inwestycyjne dotyczace sposobéw opty-
malizacji najnowszych technologii cyfrowych w celu
zwiekszenia wydajnosci , poprawi¢ niezawodnos¢,
zwiekszy¢ dostepnosc i obnizy¢ koszty konserwacji.

Zapraszamy do zapoznania sie z programem tutaj
- https://alpinerailoptimisation.com/pdfs/event-pro-
gramme.pdf Na udziat w tej prestizowej konferencji.
Jestes zaproszony!

Ben Holliday, dyrektor zarzqdzajqcy Rotaia Media

Ben Holliday.
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Zdjecie: Hermann Schmidtendorf
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SUKCES POCIAGU TOWAROWEGO Z CYFROWYM SPRZEGIEM AUTOMATYCZNYM

Cyfrowy pociag towarowy zakonczyt swoje testowe przeja-
zdy w Europie ,z brawurg” - poinformowali 3 maja 2023 roku
organizatorzy tych przejazdéw. W ciggu okoto péttora roku
pociag testowy przejechat facznie 10 000 kilometréw w sie-
dmiu krajach Europy. Zostat wyposazony w rézne prototypy
cyfrowego automatycznego sprzegta DAK. Dotarto do 25 r6z-
nych stacji rozrzadowych. Dziatanie testowano na nizinach, w
Alpach i w ekstremalnych warunkach pogodowych od minus
25 do plus 40 stopni.

Celem jazd testowych byto sprawdzenie funkcjonalnosci
przetwornika DAC w réznych sytuacjach i réznych warunkach
oraz identyfikacja ewentualnych stabych punktéw. Wynik:
DAK udowodnit swojg praktyczng przydatnos¢. Wyjasniono to
takze postom do Parlamentu Europejskiego 3 maja. Niemieckie

Federalne Minis-
terstwo Cyfryzacji i émnnfr&igh‘
Transportu  (BMDV) =

-~ Forschun

udostepnito obecnie '
o Digitale Automatrsche

dodatkowe siedem
milionéw euro na
dalsza faze testowa.
Producenci i

ogdlnoeuropejskie
Przetaczanie pociqgow DAK.

TO-ZERO
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www.to-zero.de
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konsorcjum scisle ze sobg wspdtpracuja. Dofinansowanie na
rozbudowe projektu DAC umozliwi wykorzystanie pociggu
testowego, sktadajacego sie z 18 wagondw i 40 prototypdw
DAC, w innych krajach Europy. Wyjazdy te dostarcza nowych
wynikéw testéw, dzieki ktédrym rézni producenci sprzegiet
beda mogli zakonczy¢ swoje biezace prace rozwojowe i zap-
rezentowac rozwigzania gotowe do produkgji seryjne;j.

Nowy standard dla pociagéw towarowych w Europie
powinien by¢ gotowy do produkcji seryjnej w ciagu na-
jblizszych kilku miesiecy. Organizatorem projektu DAC4EU
jest konsorcjum, w skfad ktérego wchodzg szwajcarska i aust-
riacka kolej towarowa SBB Cargo i Rail Cargo Austria, Deutsche
Bahn i jej spotka zalezna DB Cargo oraz posiadacze wagonéw
Ermewa, GATX Rail Europe i VTG. hfs

TTads
i | -

AVTG

Zdjecie: DB/Steve Wiktor
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Wywiad

,Pocigg wodorowy — symbol
zrOwnowazonego rozwoju”

dr Roland Busch (studia fizyki na Uniwersytecie Fryderyka Aleksandra w Erlangen-Norymberdze i Uniwersy-
tecie w Grenoble, doktorat w 1993 r. na Uniwersytecie Fryderyka Aleksandra) od : —
lutego 2021 r. jest dyrektorem generalnym Siemens AG z siedziba w Monachium.

Petnit r6zne funkcje kierownicze stanowiska w firmie Siemens od 1994 r. :

Pierwszy pociag wodorowy firmy Siemens Mireo Plus H bedzie uzywany w regu-
larnej obstudze pasazeréw przez Deutsche Bahn od 2024 r. w ramach wspdlnego
projektu finansowania H2goesRail. Redaktor naczelny rail & mobility Hermann
Schmidtendorf zadat pytania.

dr Roland Busch.

Dr. Roland Busch: Dla mnie pociag wodorowy jest
symbolem zréwnowazonego rozwoju, zréwnowazo-
nego portfolio Siemensa, tego, ze dzieki technologii
potrafimy uczynic caty sektor mobilnosci zielonym,
czyli zaprezentowac ekologiczng mobilnos¢. To
wiasnie zawdzieczamy sobie, ale takze naszemu
srodowisku i spoteczenstwu. Rozwigzaniem tego
problemu jest technologia. Pocigg wodorowy Mireo
pokazuje to po raz kolejny dos¢ wyraznie.

To jest pierwszy pociagg. Mamy juz trzy w przygoto-
waniu, a w przygotowaniu bedg kolejne. Oczywiscie
decydujacy jest nie tylko pocigg wodorowy, ale takze
system operacyjny wodorowy, czyli wytwarzanie,
konwersja zielonej energii elektrycznej na wodér,
transport i zuzycie, ktére nalezy zwiekszy¢. To pierws-
zy krok, a przed nami jeszcze wiele kolejnych.

rail & mobility | 6

Celem jest oczywiscie zwiekszenie skali tego zjawiska.

UStUGI LOGISTYCZNE

LTG Cargo Polska:

Gdansk @

KAlOWICE @ accrmesmnrrmeemresemse= @ [ZOV
@ Slawkow

LTG Cargo Polska, polska spotka zalezna litewskie-
go panstwowego kolejowego przewoznika towaro-
wego LTG Cargo, rozpoczeta niedawno oferowanie
regularnych potaczen pomiedzy Polska a Litwa dwie-
ma parami pociggdéw tygodniowo. 16 lutego 2023
roku pierwszy pocigg opuscit Euroterminal Stawkéw
w kierunku Terminalu Intermodalnego w Kownie. Po-
ciag przewozi kontenery 20, 30, 40 i 45 stopowe oraz
kontenery-cysterny. Nowa ustuga szybko zyskata
popularno$¢ wsrod klientow potrzebujacych trans-
portu réznych kategorii towaréw pomiedzy Polska a
krajami battyckimi z takich branz jak przemyst che-
miczny, SpOzywczy Czy maszynowy.

Dlaczego te punkty poczatkowe i koncowe? Ma-

ciej Cetnerowski, Dyrektor ds. Rozwoju Intermodal-
nego w LTG Cargo Polska, komentuje: ,Zdecydowa-
lismy sie na pofgczenie z Euroterminalem Stawkéw
ze wzgledu na dostep do toru szerokotorowego.
Daje to mozliwos¢ transportu towarow takich jak
zboze, paliwo, metanol do i z Ukrainy. Terminal w
Kownie posiada natomiast regularne potaczenia z
portem w Ktajpedzie i innymi miejscami w krajach
battyckich. Bursztynowy Pociag taczy Kowno z termi-
nalem Muuga w Estonii i zostanie réwniez wtgczony
do sieci miedzynarodowych ustug intermodalnych.
Odlegtos¢ pomiedzy bezposrednimi koricami potac-
zenia kolejowego wynosi 740 kilometréw - dodaje
Cetnerowski.

Cetnerowski jest przekonany, ze pofaczenie ko-
lejowe przyczyni sie do przeniesienia towarowego
transportu drogowego na kolej: ,Skorzysta na tym
gospodarka, mieszkancy miast potozonych na tej
trasie oraz srodowisko naturalne”. W ostatnich mie-
sigcach LTG Cargo rozszerzyto swoja siatke miedzy-
narodowych potaczen intermodalnych przez Polske
do réznych terminali w Unii Europejskiej. Logistyk
dywersyfikuje swoja dziatalno$¢ po wprowadzeniu
unijnych sankcji, ktére ograniczyly przeptyw to-
wardéw pomiedzy Litwa a Rosja. Na Ukrainie istnieje
spotka zalezna, uruchomiono takze potaczenia kole-
jowe do Triestu.

Kontakt:
sales@ltgcargo.lt https://ltgcargo.eu/ ltgcargo.pl

hfs
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Wywiad

Prawa pa-
sazerow w UE:
,jworzenie
wspolnego
europejskiego
obszaru kolejo-
wego”

leznie od tego, czy kupuja bilety u przewoznikéw ta-
kich jak Deutsche Bahn czy PKP, czy u przewoznikow
regionalnych, czy nawet u sprzedawcow biletéw,
takich jak biura podrézy czy kasy biletowe. Oni takze
muszg wzig¢ na siebie odpowiedzialnos¢. A odpo-
wiedzialno$¢ ta musi by¢ dzielona po obu stronach
granicy. W przypadku roszczen o odszkodowanie
nalezy stosowac standardowy formularz.

JestesSmy bardzo zaniepokojeni transgranicznymi
kolejowymi ustugami pasazerskimi. Celem jest
zwiekszenie udziatu kolei w ruchu transgranicz-
nym w celu ograniczenia ruchu samochodowego.
Jednoczesnie jest odpowiedzig na wielkie wyzwa-
nie, przed jakim stoimy, jakim jest klimat, srodowis-
ko, mniejsze zuzycie energii i oszczednos¢ paliw,
ktérych i tak nam brakuje, czyli ropy i gazu. Doty-
chczas wiele planéw kolejowych panstw konczyto
sie na odpowiednich granicach panstw. Ale grani-
ca panstwowa nie jest granicg w rozumieniu Unii
Europejskiej. Nie ma wiec powodu ograniczac sie do
wiasnego terytorium.

PRAWO | POLITYKA

NOWE PRAWA PASAZEROW NA EUROPEJSKICH KOLEJACH

W 2021 r. rozporzadzeniem (UE) 2021/782 przyjeto nowg wersje rozporzadzenia w sprawie praw pa-
sazerow.Rozporzadzenie to obowigzuje od 7 czerwca 2023 r.i zastgpito rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007.
LINK: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R0782&from=DE
Nowe rozporzadzenie wprowadza takze istnienie sity wyzszej dla przedsiebiorstw kolejowych. Ma to
wptyw na wysokos¢ wyptacanego odszkodowania. W kazdym przypadku nalezy zapewni¢ wyzywienie i
zakwaterowanie na okres do trzech nocy.

Nowela w punktach:

Jezeli op6znienie wynosi co najmniej 60 minut, zostanie zwrdcone 25 procent ceny biletu, jesl
opdznienie przekracza 120 minut, zostanie zwrdcone 50 procent ceny biletu.

W wyjatkowych okolicznosciach, takich jak burze lub inne kleski zywiotowe, nie jest wymagane zadne
odszkodowanie. Jednakze rozporzadzenie stanowi jasno: ,Takie zdarzenia powinny stanowi¢ wyjat-
kowe kleski zywiotowe, w przeciwienstwie do normalnych sezonowych warunkéw pogodowych, ta-
kich jak jesienne burze lub regularne powodzie miejskie spowodowane przyptywami lub topnieniem
$niegu” - ale s to sabotaze takie jak kradzieze kabli, ludzie na torze.

Gregor Kolbe z Federacji Niemieckich Organizacji Konsumenckich (vzbv) zaktada, ze sady beda musi-
aty doprecyzowac pojecie nadzwyczajnych warunkéw pogodowych. Rzeczniczka kolei, jak cytuje Ta-
gesspiegel, twierdzi, ze DB chce w przysztosci obejs¢ sie w miare mozliwosci bez rozpraw sgdowych.
Nawet jedli uprawnienie przestanie istnie¢, kolej rozpatrzy kazdy indywidualny przypadek i w razie
potrzeby zapewni pasazerom vouchery.

przedsiebiorstwa kolejowe powinny ,zapewni¢ odpowiednig liczbe miejsc parkingowych dla ro-
weréw w przypadku zakupu nowych pojazdéw lub znacznej modernizacji istniejacych pojazdow”,
szczegoty powinny zostac wyjasnione w przepisach krajowych.

terytorium. Im blizej granicy, tym stabsza tam infra- mowych. W kazdym kraju obowiazujg ograniczenia,
struktura. Przyjrzyjmy sie wiec, jak mozemy zape-
whi¢ catkowita swobode ruchu w tych korytarzach.
Jest zbyt wiele ograniczen. Prad trakcyjny jest

inny, dlatego potrzebujemy lokomotyw dwusyste-

takie jak ré6zne zasady ruchu drogowego.
Co jest wazne? Zapewnienie wygodnej obstugi w
kierunkach i z czestotliwoscia potrzebng mieszkan-
com, wspdlny i jednolity europejski obszar kolejowy.

Prof. Bogustaw Liberacki: Prawa podréznych sg
teraz ujednolicone. Teraz liczy sie to, ze wdrozymy

Musimy wiec znalez¢ rozwigzania w zakresie upros-
zczen i tutaj. Trzeba zdecydowad, ktérym inwestyc-

je w zycie. Oznacza to: Jestesmy odpowiedzialni za
jakos¢ ustug, za oferowanie dostepu do sieci, przy-
taczy, potaczen, w tym odpowiedzialnos¢ finansowa.
Jezeli pociag przesiadkowy odjedzie wczesniej niz
ten, ktéry przywidzt pasazera, przystuguje rekom-
pensata finansowa. Prawa do podrézowania w
przypadku ustug dla oséb niepetnosprawnych sa
wazne, podobnie jak zabranie ze sobg roweréw. Bo
jesli wyjezdzasz na weekend, warto zabrac ze sobg
rower, prawda? Z tych punktéw widzenia nalezy
przedstawic¢ zmiany.

| w tym miejscu podkreslamy, ze te same prawa po-
winny obowigzywac wszystkich podréznych - nieza-

Wiemy, ze istnieje europejska przestrzen powietrz-
na, prawda? Wiemy, ze nie ma zadnych ograniczen
w ruchu samochodéw osobowych, ciezarowych

i osobowych. Istnieje europejski obszar transpor-

tu drogowego, istnieje europejski obszar zeglugi
srodlgdowej, transportu kombinowanego. Ale co z
transportem kolejowym? Nadal mamy te ogranicze-
nia, ktére catkowicie godza w nasze interesy. Temu
celowi bedzie stuzy¢ debata w Parlamencie Europe-
jskim.

Drugim jest realizacja korytarzy transportowych.
Podobnie jest tutaj: kazdy kraj buduje linie kolejowe,
modernizuje i kupuje tabor, ale zawsze na swoim

rail & mobility | 8

Profesor ekonomii (SGPiS Warszawa) Bogustaw
Liberacki jest postem do Parlamentu Europejskiego
od lipca 2004 r., cztonkiem Socjaldemokratycznej
Grupy S&D. W latach 2017-2019 wiceprzewod-
niczqcy Parlamentu Europejskiego. Od 1993 do
1997 Minister Transportu Rzeczypospolitej Polskiej.
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jom nadac priorytet. | to nie tylko z punktu widzenia
pilnosci dla danego kraju. Jesli wiec potaczymy

te koncepcje transportu transgranicznego, ocene
stanu budowy korytarzy transportowych transeu-
ropejskiej sieci kolejowej, wspdlnie okreslimy takze
pilne priorytety, ktére s wymagane w badaniu. Szc-
zegdlnie na granicy polsko-niemieckiej powinnismy
porzucié¢ przestarzate przekonanie, ze kazdy jest
ograniczony w swoich granicach i chce by¢ krélem
we wiasnej wsi.

Pamietam czasy, kiedy bytem ministrem transpor-
tu Polski i Matthiasem Wissmannem ministrem
transportu Niemiec. Udato nam sie wtedy poszukac
tych punktow styku i zblizy¢ sie do siebie. Pierwsza
istotna rzecza jest spotkania ministréw transportu.
Trzeba sie zna¢, ufac i lubi¢. Juz wtedy udato nam sie

nawigzac takie potaczenia. Takie jest wyzwanie, taka
jest praca.

Z pewnosciag mozemy podaé pewne uzasadnienia w
postaci wojny na Ukrainie. Ale ta wojna na Ukrainie
powinna da¢ nam motywacje do uspokojenia nas-
zych systemow. Bo po tej wojnie musimy przygo-
towac sie na to, ze ta cze$¢ Europy, a potem nawet
rozszerzenie na Ukraine, bedzie miata coraz spra-
whiejsze systemy transportowe. Chcemy pogtebic
naszg integracje.

Najlepszym sposobem na pogtebienie integracji jest
spéjnosc infrastrukturalna. Ludzie wyraza zgode,

po prostu kupujac bilety. Musimy tylko zaoferowac
rozsadng ustuge i pokazac, ze jest to ustuga stata, a
nie sezonowa, ze nie jest to tylko na pokaz. Wiem to
ze strony polskiej, bo w moim okregu wyborczym
znajduja sie wojewddztwo zachodniopomorskie i
lubuskie. Przychodzimy do siebie. Wykorzystajmy
to. Pokazmy, ze z kolejg mozemy stworzy¢ jednolitg
przestrzen na skale transgraniczna.

Wywiad przeprowadzit Hermann Schmidtendorf.
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Wywiad

Niemiecko-pol-
skie potgczenia
kolejowe: twor-
zenie nowych
koncepc;ji

Andrzej Bittel: Najwazniejszg kwestig jest pomoc dla
Ukrainy, pomoc dla uchodzcéw wojennych i reali-
zacja zadan z tym zwigzanych. Tak naprawde w tych
najtrudniejszych miesigcach na granicy znajdowaty
sie setki tysiecy ludzi, ktérych nalezato przewiez¢é w
bezpieczne miejsca. Byt to takze wielki wysitek pol-
skich, ukrainskich i niemieckich kolejarzy. Wspétpraca
ta przebiegta naprawde bardzo dobrze i szybko.

Oczywiscie nie zabrakto pytan o realizacje biezacych
dziafan, ktore zazwyczaj realizujemy przy statej

dobrej wspétpracy. Chciatbym podkresli¢, ze dzieki
ministrom, dzieki prezesowi Deutsche Bahn, mamy
naprawde swietng wspétprace. Jak powiedziano na
polsko-niemieckim szczycie kolejowym, nie patrzmy
przez pryzmat granicy, ale zobaczmy, co nas taczy. To
rzeczywiscie jest wiasciwy kierunek. Na podkreslenie
zastuguja dziatania prowadzone w ramach realizacji
potaczenia Berlin — Szczecin oraz prawie ukornczonego
mostu w Kostrzynie. S tez konkretne, bardzo wymier-
ne efekty tej wspotpracy, jak np. elektryfikacja odcinka
Zgorzelec/Gorlitz.

Uwazam, ze takie nowe koncepcje nalezy wypraco-
wac. Realizujemy w Polsce program inwestycji kole-
jowych, ktéry obecnie wynosi rownowartos¢ okoto
16,44 miliarda euro. Przygotowujemy sie do kolejnej
perspektywy unijnej. Chcemy mocno skupic sie na
modernizacji kolei w Polsce, na budowie nowych linii
kolejowych w ramach koncepcji Centralnego Portu
Komunikacyjnego CPK.

Oczywiscie nie mozemy decydowac za naszych nie-
mieckich partneréw. Uwazam jednak, ze w ramach
ujednolicania planéw powinnismy taczy¢ ré6zne
inwestycje, aby mogty lepiej ze sobg wspdtpraco-
wac. Bo jesli bedzie dziata¢ lepiej, nasza efektywnos¢
wzrosnie.

Wywiad przeprowadzit Hermann Schmidtendorf.

Andrzej Bittel przed pruskim wagonem salonowym w Akademii DB
w Poczdamie.

Z wyksztatcenia prawnik (Uniwersytet Warszawski) oraz absolwent
studiéw podyplomowych (Zarzqdzanie w Administracji Publicznej,
Wyzsza Szkota Przedsiebiorczosci i Zarzqdzania im. Leon KoZmiriski;
Europejskie Prawo Samorzqdowe, Polska Akademia Nauk). Andrzej
Bittel byt wiceministrem infrastruktury i Budowlana od 2016 r., a

od 2018 r. wiceminister ds. infrastruktury oraz ekspert wyznaczony
odpowiedzialny za system kolejowy. Bittel rozpoczynat kariere polity-
cznq w samorzqdzie lokalnym w Warszawie. W latach 2007-2010
pracowat w Centralnym Biurze Antykorupcyjnym.
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Wywiad

nexxiot |
Knorr-Bremse:
jakos¢, nieza-
wodnos¢, dtu-
goterminowe
ukierunkowanie

Stefan Kalmund: Dziekuje za to ekscytujace pyta-
nie. Od razu przychodza mi na mysl trzy czynniki.

Po pierwsze, firma Ermewa bardzo dobrze rozumie
wymagania branzy technologicznej. Znalezlismy juz
wiec bardzo doswiadczonego partnera do rozmow.
Po drugie, caty proces selekcji zostat przemyslany na
przestrzeni lat i zbadany, ktére tematy sg naprawde
wazne, aby stworzy¢ wartos¢ dodang dla klientéw.
Pozostaje jeszcze trzecie zasadnicze pytanie: czy wy-
brany przeze mnie partner technologiczny bedzie
nadal istniat za kilka lat? To nie jest dane. Jest to pra-
wdopodobnie najwieksze ryzyko zwigzane z decyzjg
podejmowang przez zarzad lub dyrektora general-
nego. Czy jesli bede wspdtpracowac z firma taka

jak nexiot lub jakgkolwiek inng firma, bede w stanie
wprowadzac z nig innowacje za trzy lub cztery lata?

Wierze, ze nasze partnerstwo z firmg Knorr-Bremse,
ktora dotaczyta do firmy nexxiot w zesztym roku,
byto kluczowym czynnikiem sukcesu tej decyz;ji.

Tak. Mozna na to spojrze¢ z dwdch stron.
Knorr-Bremse ma niewatpliwie znacznie wiecej
doswiadczenia niz jakakolwiek inna firma. Oznacza
to, ze bardzo dobrze rozumie branze kolejowg, ale
potrzebuje partnera technologicznego, ktéry byc
moze bedzie szybszy, bardziej niekonwencjonalny, a
nastepnie bedzie w stanie terminowo digitalizowac
poszczegdlne komponenty w branzy kolejowe;j.
Mysle wiec, ze po bardzo dtugim procesie selekgcji
bylismy logicznym partnerem.

A teraz spojrzmy na to z naszej perspektywy. Dlac-
zego to partnerstwo ma dla nas taki sens? Z jednej
strony oczywiscie dlatego, ze pozwala nam to w
dtuzszej perspektywie poszerzac oferte dla naszych
klientéow. Zapewniono nam duzy kapitat. Jest to
czesto czynnik waskiego gardta dla firm technolo-
gicznych. Wiekszos¢ ludzi musi ciggle szuka¢ nowe-
go finansowania, co kilka lat lub co kilka miesiecy.
Nie musimy. Dzieki temu wyposazylismy sie w duza
baze kapitatowa, a takze zyskaliSmy partnera, ktory
z kolei emanuje jakoscia, niezawodnoscia i dtugoter-
minowa orientacja, czego oczekuja nasi klienci.

Do tej pory zawsze przeprowadzalismy retrofitting
w naszej klasycznej dziatalnosci, co oznacza mo-
dernizacje obecnego stanu magazynowego, ktory
nie zmienia sie od wielu lat, i tym samym uczy-
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nienie go madrzejszym lub bardziej inteligentnym
technologicznie. W tym przypadku po raz pierwszy
w sektorze transportu towarowego patrzymy piec
lub osiem lat do przodu. Jakie potrzeby beda mieli
klienci branzy kolejowej za pie¢, osiem lat? Produkty
do tego celu sg juz opracowywane, aby zapewni¢
przejscie do nastepnej generacji produktow.

Wezmy hamulce lub inne tematy, ktdre sg tam
niezbedne, stowem kluczowym cyfrowy pociag
towarowy. Drugi nowy temat, ktéry zostat dodany:
Opracowang przez nas technologie, a mianowicie
cyfryzacje towaréw trudnych do digitalizacji, nie-
zaleznie od tego, czy sa to cate wagony towarowe,
czy pojedyncze komponenty, mozna teraz przeniesc¢
rowniez do innych obszaréw Knorr-Bremse, takie jak
przykfadowe drzwi, systemy klimatyzacji. Oczywis-
cie nasza dziatalnos$¢ réwniez sie rozwija.

Tak! Jesli kierowac sie gtdbwnymi przestaniami
nowego dyrektora generalnego Marca Llistoselli z
Knorr-Bremse, na koniec wymienione zostana dwie
firmy jako gtéwne holdingi i partnerzy strategiczni:
jedna firma dziata w sektorze samochodoéw cieza-
rowych, druga to my. Pod tym wzgledem jestesmy
oczywiscie bardzo zaszczyceni. Ale wigze sie to
rowniez z duzg odpowiedzialnoscig za zapewnienie
dokfadnie tych ustug lub technologii.

W catej firmie Nexiot mamy trzy obszary biznesowe.
Jedna dotyczy catego transportu towarowego ko-
leja. Mamy doktadnie to samo w przypadku trans-
portu intermodalnego i morskiego. A trzeci obszar
biznesowy dotyczy cyfryzacji systeméw kolejowych
dla Knorr-Bremse. Wszystkie trzy obszary to gtéwne
obszary wzrostu, a kazdy z nich wiaze sie z innymi
wyzwaniami w branzy.

Pozostanmy na razie w obszarze kolejowym.
Rosnace ceny energii — musze moc oszczednie
gospodarowac moja flotg, moimi indywidualnymi
aktywami. Czesto wymieniane stowa kluczowe to
konserwacja predykcyjna lub monitorowanie wa-
runkowe. Stoi za tym zyczenie, aby w przysztosci nie
chcie¢ juz przeprowadzac przegladéw co dwa, cz-
tery lub szes¢ lat wedtug okreslonych cykli, ale robic¢
to w sposob bardziej inteligentny, poniewaz mam
podstawowe dane, ktére nastepnie to potwierdzaja.
WezZmy na przyktad pociag, ktéry zawsze jechat po
ptaskiej réwninie. Prawdopodobnie zuzycie jest inne
niz w pociagu, ktory stale jechat po gérach i mu-
siat czesto hamowac. Istniejag podobne tematy dla
innych obszaréw biznesowych.

The economist (studied in England and the USA) Stefan Kalmund has been CEO
of nexxiot since January 2020. Before that, he worked in the investment industry
for 20 years, focusing on technology companies.
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Wtasnie na tym polega gtéwna wada konkurency-
jnosci, ze koleje majg najwyzsze wymagania, mimo
ze szyny majg dogonic drogi. To nie utatwia sprawy,
ale musimy to przetamac. Na przyktad w zesztym
roku wprowadzilismy czujnik, czujnik sworznia
krélewskiego. Ma to na celu zapewnienie, ze w
momencie zatadunku ciezaréwek na wagon kies-
zonkowy zostana one odpowiednio zablokowane,
tak aby nie doszto do wypadku — i odwrotnie, aby
zostaty odblokowane w momencie podniesienia
ciezaréwki przez dzwig. Istnieje zatem wiele inteli-
gentnych sposobdéw wspierania technologii.

Po pierwsze, wynalazek wbzka kieszonkowego jest
genialny. Moge zatadowac kontenery transportowe
z catej przestrzeni intermodalnej i ogdlnie koncepc-
ja modutowa - moge po prostu doda¢ do tego rézne
rodzaje transportu. Jesli spojrze¢ na liczbe nowych
pojazdow, wagony kieszonkowe sg z pewnoscia
jednym z obszaréw, w ktérych obecnie powstaje na-
jwiecej nowych wagonéw. S niezbedni, sg niezbed-
ni. W przeciwnym razie na drogach bytoby jeszcze
wiecej ciezardwek. Musimy jednak usunac¢ je z ulic, a
samochdd kieszonkowy jest naturalng odpowiedzia.

Pozostaje pytanie, jak moge to wesprzec technolo-
gicznie? Moge to zrobi¢ dzieki technologii i czujni-
kom. Sa rézne poziomy dojrzatosci. W pierwszym
etapie regulatorzy i operatorzy kolejowi ¢wicza ze
soba. Czy moge to wesprzec technologia? To nie
zastepuje ludzi i nie ma na celu ich zastepowania,
ale moge przynajmniej zasygnalizowa¢, czy jest pro-

blem, czy nie. Czy musze interweniowac? Podobnie
jest w przypadku automatycznego testu hamulcéw,
ktory réwniez jest tematem bardzo centralnym.
Pytanie brzmi, czy zawsze musze chodzi¢ wzdtuz
pociagu recznie, czy tez w pewnym momencie
moge zaufac technologii? A takze: Czy wtadze mogag
zaufa¢ technologii, abym mogt radykalnie skrécic
czas trwania testu hamulcéw i méc w dowolnym
momencie przekaza¢ maszyniscie stan hamulcéw?
Jesli chcemy by¢ konkurencyjni jako przemyst kole-
jowy, musimy uzyska¢ dostep do takich innowacyj-
nych technologii.

Mysle, ze co$ takiego nigdy nie zostanie ostatecz-
nie rozwigzane, bo sg po prostu rézne interesy. Ale
przynajmniej toczg sie bardzo intensywne dyskusje
pomiedzy operatorami, wypozyczalniami wagonéw,
wtadzami i producentami technologii, aby dowied-
ziec sig, co jest wazne i jak w ogdle nalezy to mier-
zy¢. Co by¢ moze trzeba wiaczyc¢ lub wytaczy¢? Cos
dziatato przez bardzo dtugi czas. Potem zdarza sie
wypadek, ludzie chca zareagowac i teraz powstata z
tego nowa technologia.

Cos takiego jest réwniez silnie powigzane z wi-
arygodnoscia zaangazowanych oséb. Wezmy na
przyktad powazny wypadek kolejowy, ktéry miat
miejsce w Ameryce na poczatku lutego 2023 r. we
Wschodniej Palestynie w stanie Ohio. Nastgpita tam
wielka eksplozja. Nikt nie chce sktadac zeznan przed
Kongresem USA ani widzie¢ nazwy wihasnej firmy na
pierwszej stronie gazety w negatywnym kontekscie.
Kiedy okaze sie, ze ostatecznie trzeba bedzie
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Sygnaty w czasie rzeczywistym na catym swiecie:

rejestrator do monitoringu firmy nexxiot.

zapfacic setki milionéw dolaréw w postaci odsz-
kodowan i prac porzadkowych, zapobieganie za
pomoca technologii bytoby znacznie tansze — nieza-
leznie od tego, jak by to wygladato. Czasami jednak
wystarczy nieszczescie, aby wszystkimi wstrzasnaé

i dopiero wtedy decydenci sa gotowi pomyslec¢ o
rzeczach, ktorych nie dato sie zmieni¢ przez dziesie-
ciolecia.

Potrzebujemy Skandynawii jako bardzo waznego
klucza dla wielu szlakéw transportowych, ktére
muszg dziata¢ w Europie.

Juz wktada Pan palec w rany. Jakie tematy dzisiaj
poruszamy? Punkt pierwszy: Wszystko, co przy-
krecam do wagonu towarowego, musi dziata¢ nieza-

wodnie przez wiele lat. Niezawodnos¢ to potaczenie
Jjak czesto wysytam i jak dlugo moge wysytac¢”. Nie
mam szans na wymiane urzadzenia ani natadowa-
nie baterii po trzech latach. Dlatego wszystko, co
uprawiasz, musi dziata¢ przez osiem, dziesiec lat lub
dtuzej. Obecnie wyposazamy w urzadzenia duza
czesc floty Hapag-Lloyd. Gdy kontenery transpor-
towe sg w drodze, nie mam juz mozliwosci dodania
nowego sprzetu. Dlatego niezawodnos¢ jest podsta-
wowym wymaganiem w terenie.

Druga, i to jest duza przeszkoda dla wielu firm: jak
sfinansowac cafg te inwestycje w mojg flote? Bo

to wiasciwie inwestycja infrastrukturalna. Jesli co$
zepsuje sie w kontenerze lub wagonie towarowym,
nikt nie bedzie kwestionowat koniecznosci napra-
wy lub wymiany. A jesli wagony bedg za stare, flota
zostanie w pewnym momencie odnowiona. Tutaj
natomiast starajq sie o refinansowanie albo ze
Srodkéw publicznych, bo ja zajmuje sie pewnymi
tematami zwigzanymi z innowacjami, albo zeby
klienci za to ptacili. | dlatego wstepne wyposazenie
czesto trwa znacznie dtuzej niz w innych branzach.
Jak dotad to gtéwnie firmy takie jak VTG, Deutsche
Bahn, SBB, a teraz takze Ermewa, zrozumiaty, ze
najpierw musze dokonac podstawowej inwestycji
w swojg infrastrukture, aby méc potem pomyslec o
tym, jakich standardéw jakosci potrzebuje i za ktére
chciatbym reczy¢ moich klientéw w przysztosci.

Wywiad przeprowadzit Hermann Schmidtendorf.
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Wywiad

Od Schaltbau po Shell: SBRS —
tadowanie pojazdow elektrycz-
nych w kazdej sytuacji

Rozmowa z dyrektorem zarzadzajgcym Ge-
sellschaft fiir Batterieladetechnik SBRS GmbH,
ktory tak opisuje nam swojg prace:,Praca tutaj
to dla mnie nie tylko praca, to powotanie!”

Andreas Stahl: SBRS stat u poczatkéw swojej his-
torii dla Schaltbau Refurbishment and Systems. W
2017 roku zostalismy wydzieleni z Pintsch Bamag i
przez pierwsze kilka lat nazywalismy sie Schaltbau
Refurbishment, poniewaz w kraju skupialismy sie na
branzy kolejowej. Z biegiem lat jednak rozwinelismy
sie w firme, ktéra w coraz wiekszym stopniu obstu-
guje obszar infrastruktury fadowania, a w 2019 roku
postanowilismy przejs¢ od nazwy Schaltbau Refur-
bishment do tego krétkiego skrétu SBRS: Schaltbau
Refurbishment and Systems.

Dzis$, od 1 listopada 2022 roku, nazwa ta ma inne
znaczenie i nosi nazwe Shell Business Recharge
Solutions. Poniewaz stalismy sie teraz cztonkami
duzej rodziny Shell. To dla nas wyréznienie, bo
Shell to duza firma energetyczna. Swiat sie zmienia,
branza energetyczna sie zmienia, a gdy Shell pode-
jmuje to wyzwanie, czujemy, ze jestesmy na dobrej
drodze, wykonujac to, co robilismy przez lata.

Tak, mamy bardzo szerokie portfolio. Obejmuja one
urzadzenia mobilne o mocy 80 kW, a takze nowo
opracowany system tadowania MCS, ktéry dziata z
mocga 750 kW w protokole Megawatt Charger One.
Urzadzenia znacznie sie od siebie réznig. Z jednej
strony mamy urzadzenia chtodzone powietrzem.
Urzadzenia chtodzone powietrzem sg generalnie
oparte na technologii samochodowej. Masz krétsza
zywotnos¢, ktéra opiera sie na typowych warunkach
uzytkowania samochodu.

W przypadku autobuséw czesto mamy zupetnie
inng sytuacje. Autobus ma akumulator o duzej
pojemnosci, a niezawodnos¢ jest dla autobusu
najwazniejsza. Jesli taka tadowarka nie bedzie w nim
dziata¢, Twoj autobus i Twoje operacje logistyczne
zostang wstrzymane, dlatego opracowalismy specy-
ficzna technologia, takie szafy widzimy za soba. Sg
to tadowarki chtodzone ciecza, charakteryzujace

sie niezwykle wysoka wydajnoscia, ktére posiadaja
trzydziestoletni okres uzytkowania, a taka tadowar-
ka obstuguje az 60 cykli tadowania dziennie. tado-
warka samochodowa ma tylko trzy, cztery, pie¢ cykli
tadowania przy stosunkowo matej baterii.

Kolejna réznica polega na tym, ze z punktu wid-
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zenia zrbwnowazonego rozwoju, opracowujac te
urzadzenia chtodzone ciecza, pomyslelismy o zapro-
jektowaniu urzadzen pochodzacych z Europy dla
Europy. Oznacza to, ze faktycznie mozemy pozyskac
wszystkie komponenty w Europie: pétprzewodniki
mocy z Niemiec, z Norymbergi. Produkcja ptytek
drukowanych znajduje sie w naszym bezposrednim
sasiedztwie, w Kamp-Lintfort. Cze$¢ dtawikéw i cate
podzespoty pochodza z Wioch. Traktujemy wiec Eu-
rope jako centrum handlowe i budujemy w Europie
dla Europy.

Zwiaszcza w pierwszych latach ,serializacji” pojazdow
elektrycznych akumulatorowych nadal istniaty pewne
niejasnosci dotyczace standaryzacji interfejsow
komunikacyjnych. Wczesniejsze projekty badawcze
wykazaty watpliwosci - kto jest winien, jesli cos w
komunikadcji nie dziata? Istniaty takie irytacje miedzy
producentami pojazdéw i infrastruktury tadowania.
Skutkowato to tym, ze przedsiebiorstwa transporto-
we, zwlaszcza na poczatku, formutowaty swoje oferty

Szef w srodku swoich stacji tadowania:
Andreas Stahl pracowat w sprzedazy w
PINTSCH BAMAG GmbH od 1984 do 2016
roku, ostatnio jako starszy przedstawiciel
handlowy. Od lipca 2022 roku jest dyrek-
torem zarzqdzajgcym SBRS GmbH i SBRS
Consulting GmbH.

w formie przetargéw na generalne wykonawstwo.

Ze wzgledu na dtuga historie w branzy kolejowej,
Schaltbau, a tym samym SBRS, ciesza sie opinia
niezawodnych rozwiazan problemoéw, na ktérych
mozna po prostu polegad. Wtedy, podobnie jak teraz,
bylismy gotowi na zawieranie umow z klientami kon-
cowymi,jedna po drugiej”i wspdlnie z producentami
autobuséw dazylismy do tego, aby historia pojazdéw
zasilanych akumulatorowo zakonczyta sie sukcesem.
Dobra reputacja z branzy kolejowej byta naszym
kluczem do sukcesu!

Tak byto réwniez w przypadku prestizowego
zamowienia w Brukseli, ktére zdobyt producent
autobusoéw Solaris. Firma nawet nie chciata bra¢
udziatu w przetargu n, poniewaz nie wiedzieli komu
zaufa¢ w kwestii wyposazenia. Ale wtedy Solaris
miat w swoim portfolio jeszcze pojazdy szynowe -
tramwaje. A kluczowi ludzie firmy pamietali, ze jako
dostawca zawsze wykonywalismy tam dobra robote.
Wzieli wiec SBRS do projektu brukselskiego i projekt
zakonczyt sie sukcesem.

Wywiad przeprowadzit Hermann Schmidtendorf.

rail & mobility | 17

Zdjecie: Hermann Schmidtendorf



WYDARZENIA

TECHNOLOGY, INNOVATION & STRATEGY
FOR THE ENTIRE RAIL SUPPLY CHAIN

100+

10,000+

Start-Ups Str. artners Wi

all 4

350+

TARGI KOLEJOWE RAIL LIVE!
2023 OD 29 LISTOPADA DO 1
GRUDNIA W MADRYCIE

RAIL LIVE! czyli Kolej na zywo! to najwazniejsza
konferencja i wystawa kolejowa w Hiszpanii. Edycja
2023 bedzie najwieksza jak dotad edycja, a jej rozktad
bedzie o0 50% wiekszy niz w roku 2021. EXPO: W ciggu
trzech dni zgromadzimy 10 000 specjalistow z branzy
kolejowej, aby zdoby¢ wiedze o rynku z pierwszej reki,
zainspirowac sie wiodacymi innowacjami branzowy-
mi i nawigza¢ nowe partnerstwa biznesowe.

OKONFERENCJA OBEJMUJE 12 KLUCZOWYCH
TEMATOW napedzajacych branze. Jest to miejsce,
w ktérym operatorzy, zarzadcy infrastruktury, pro-
ducenci taboru kolejowego i jego dostawcy, Srodo-
wisko akademickie i rzadowe moga zaprezentowac
najnowsze technologie i trendy.

NETWORKING: potaczenie wizyt w siedzibie firmy,
przyje¢ z napojami i dtugich przerw miedzy sesjami
umozliwi branzy bezposrednie nawigzanie kontaktu
z nowymi i obecnymi klientami, potwierdzenie part-
nerstwa i cementowanie nowych pofaczen.

Rail Live! rozpoczeta swoja podréz w Hiszpanii w
2017 roku przy wsparciu MAFEX. Wydarzenie z roku
na rok znacznie sie rozrasta, dzieki czemu stato sie
globalnym miejscem spotkan oséb stojacych na
czele cyfrowej transformacji kolei. W 2023 roku nie
mozemy sie doczeka¢ powrotu do Madrytu na nas-
z3 najwieksza jak dotad edycje. Poniewaz branza ta
ugruntowata swojg pozycje preferowanego srodka
transportu, jest to idealny moment, aby skorzystac z
mozliwosci dzielenia sie wiedzg i tworzenia sieci kon-
taktéw w Rail Live!

INFORMACIJE | REJESTRACJA NA: https://www.ter-
rapinn.com/conference/rail-live/contact-us.stm

Organised by In Partnership with
TERRAPINN < MAEFEX

INDUSTRIA FERROVIARIA ESPARGLA
SPANISH RAIL INDUSTRY
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TRAKO 2023 — FESTYN
EUROPEJSKIEJ BRANZY KOLEJOWE]

hdzi
@RoBEL

Unia Europejskich Stowarzyszen Inzynierii Ko-
lejowej (UEEIV) jest organizacja zrzeszajacg stowar-
zyszenia inzynierii kolejowej w Europie i reprezentuje
interesy inzynieréw kolei oraz catego przemystu kole-
jowego na poziomie kontynentalnym. UEEIV zatozono
w celu promowania wspotpracy i wymiany informacji
pomiedzy europejskimi stowarzyszeniami inzynierii
kolejowej. W Polsce, gdzie odbywaja sie targi TRAKO,
SITK jest krajowym stowarzyszeniem czionkowskim
UEEIV. Polska w ostatnich latach bardzo rozwineta sie
w sektorze transportu. Plany dtugoterminowe majg po-
zytywny wplyw takze na kraje sgsiadujace. Mieli w tym
swoj udziat nasi polscy koledzy inzynierowie. Dlatego
tym bardziej cieszymy sie, ze mozemy rozszerzy¢ naszg
wspolng wspétprace z SITK w TRAKO.

UEEIV ma na celu promowanie dziatarh miedzynar-
odowych poprzez tworzenie sieci kontaktéw krajowych
stowarzyszen oraz organizowanie regularnych spotkan
i dyskusji online na aktualne tematy. Szczegélng uwage
przywiazuje sie do faczenia mtodych specjalistow w
celu wychowania nastepnego pokolenia. Istotnym as-
pektem nowo zrestrukturyzowanej UEEIV jest promo-
wanie wymiany wiedzy i tworzenia sieci kontaktéw
miedzy miedzynarodowymi ekspertami kolejowymi.

Rozszerzana jest takze certyfikacja specjalistéow w
branzy kolejowej, obejmujgca nowe certyfikaty, takie
jak Inzynier Systeméw Kolejowych. Inzynierowie ko-
lejowi, posiadajacy szeroka wiedze, od wielu lat moga
uzyskac certyfikat EURAIL-ING. UEEIV angazuje sie w
stawienie czota wyzwaniom stojagcym przed sektorem
kolejowym, w tym zmianom pokoleniowym, cyfryzac-

ji, interoperacyjnosci, ochronie $rodowiska oraz bez-
pieczenstwu i dostepnosci. Motto ,Potacz, udostepniaj,
certyfikuj” odzwierciedla te cele, ktadac nacisk na ws-
poétprace inzynieréw kolejowych w catej Europie, dzie-
lenie sie wiedza i certyfikacje.

UEEIV zaplanowato juz r6zne wydarzenia, aby osiag-
na¢ te cele, w tym rozmowy kolejowe i seminaria in-
ternetowe, podczas ktérych eksperci z réznych krajéw
europejskich dziela sie swoja wiedza i angazuja sie w
dyskusje. Angielski zostat wyznaczony jako standar-
dowy jezyk dziatarn ogdélnoeuropejskich, aby utatwi¢
komunikacje pomiedzy uczestnikami z réznych kra-
jow. UEEIV odgrywa kluczowa role w promowaniu ws-
poétpracy i wymiany wiedzy w europejskim przemysle
kolejowym oraz przyczynia sie do skutecznego stawia-
nia czota wyzwaniom branzowym.

TRAKO przeksztalcito sie w cenng platforme, na
ktérej specjalisci z branzy kolejowej wymieniajg sie
najnowszymi osiggnieciami, technologiami i najleps-
zymi praktykami. Targi te stanowig nie tylko okazje do
nawigzania kontaktéw i dzielenia sie wiedzg, ale takze
podkreslaja znaczenie innowacji i wspdtpracy w branzy.
UEEIV ceni targi TRAKO jako wyjatkowa okazje do za-
cies$nienia wspodtpracy europejskich ekspertéw kole-
jowych i wspdlnego znalezienia rozwigzan biezacych
wyzwan w branzy.

Jestesmy przekonani, ze TRAKO przyczyni sie do
ksztattowania pozytywnej przysztosci europejskiej
sieci kolejowej i poprawy standardéw w zakresie
ochrony srodowiska, cyfryzacji i bezpieczenstwa. Ser-
decznie zapraszamy wszystkich uczestnikéw i gosci
targéw TRAKO do aktywnego udziatu w dyskusjach
i dziataniach oraz wspdélnego $wietowania osiggniec
i sukceséw europejskiej branzy kolejowej. Razem
bedziemy ksztattowad przysztos¢ kolei w Europie i ki-
erowac branze w strone pozytywnej przysztosci. Kon-
takt: https://ueeiv.eu/ osk@osk-consult.de

Z powazaniem,

Olaf Scholtz-Knobloch
Prezes Unii Europejskich
Stowarzyszeri Inzynieréw
Kolejnictwa (UEEIV)
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To Zero:

WYJMIJ SILNIK,

Wt0OZ AKUMU-

LATOR — DRUGIE ZYCIE AUTO-
BUSOW Z SILNIKIEM DIESLA

rail & mobility spotkaty Andreasa Pfeffera w pétnocnych Niemczech przed autokarem z napisem ,ausdieselt”-
,po Diesle” Inzynier wczeéniej pracowat nad optymalizacja diesla, ale teraz usuwa silnik wysokoprezny z ist-
niejacych pojazddéw i zamienia je na naped elektryczny. Nasza redakcja chciata pozna¢ szczegoty, w tym mo-

tywacje dewelopera. Czy przeszedt od Saula do Pawta?

Jestem wykwalifikowanym inzynierem ds. spala-
nia, wiec jestem od Saula do Paula, wiec nie ma prob-
lemu. Wszystko ma swoj czas. W 2007 roku poznatem
pierwsze pojazdy akumulatorowo-elektryczne i wte-
dy byto juz jasne, Ze technologia spalinowa dobie-
ga konca. A jesli koniec jest przewidywalny, musisz
w odpowiednim czasie zajg¢ sie nowoscig. Wtasnie
tedy przejezdzat autobus IVECO, nowszy model. Nie
mozemy sie doczekac tych pojazdéw. Naszg kon-
wersje rozpoczelismy od autobusu MAN. W tej chwi-
li w obiegu jest ich mndéstwo. To jest model z 2010
roku i tu wkraczamy. Widzimy, ze zycie pojazdéw
dobiega konca, poniewaz ich silniki nie spetniajg juz
w miastach norm Euro 4 ani Euro 5 pod wzgledem
wartosci emisji. Wtedy sprzedawanie ich do Pragi czy
Budapesztu nie ma sensu, bo tam obowiazujg takie
same przepisy emisyjne jak u nas.

Dlatego elektryzowanie tych pojazdéw ma

ogromny sens. Robimy doktadnie to samo, co MAN
czy Daimler. S3 to doktadnie te same pojazdy, ktére
sg dostepne fabrycznie jako akumulatorowo-elekt-
ryczne, z tym ze nie bierzemy pojazdu nowego, tyl-
ko dobrego, uzywanego. Wyraznie wida¢, ze na tym
pojezdzie nie ma zadnych sladéw korozji. Bedzie po
prostu dobrze przez nastepne 10, 15, a nawet 20 lat.
Inni pasazerowie nie pytaja, czy to pojazd z 2019 r,,
czy z 2010 r.? Wsiadaja i cieszg sie, gdy w pojezdzie
jest WiFi i gniazdo fadowania USB. Sa to kryteria pa-
sazeréw i mozemy to uwzglednic¢.

Oszczedzamy okoto 100 000 kilograméw CO2
rocznie. Wiasnie do tego dazy elektromobilnos¢. To
sg tematy. Tam podnosimy waty, tutaj oszczedzamy
emisje CO2. Doktadnie w tym miejscu trzeba is¢, ze
naszym strumieniem, zanim odbierzemy rope od
szejka, wolimy pobrac¢ strumien z grobli. Wytwar-
zang tutaj energie wiatrowag wykorzystujemy ro- >

Do osoby: Dyplomowany inzynier (inzynieria mechaniczna, admi-
nistracja biznesowa, Uniwersytet Nauk Stosowanych TU Ham-
burg-Harburg, Uniwersytet Nauk Stosowanych w Kilonii) Andreas
Pfeffer byt dyrektorem zarzqdzajqcym | SEE Electric Trucks GmbH i
| SEE Electric Busses GmbH do maja 2022 roku. Od tego czasu jest
dyrektorem zarzqdzajqcym firmy to zero electric Vehicles GmbH w
Hamburgu. Wczesniej pracowat w kilku firmach z branzy motory-
zacyjnej.

Pasjonat zréwnowazonego rozwoju: Andreas Pfeffer przed przero-
bionym autobusem z silnikiem Diesla.
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zsadnie, pompujac jg bezposrednio do autobusow.
Ale mozemy tez wysigs¢ z autobusu i udac sie do
tamtejszej restauracji, gdzie upieczg z tym pizze. To
wszystkie mozliwosci, jakie daje nam ta forma maga-
zynowania energii w akumulatorze. A w autobusie
maja sens, bo przy takim dziennym przebiegu moga
przejechac 200 kilometréow dziennie. Autobus kursu-
je codziennie, a znajdujacy sie tu akumulator bedzie
dziatat dzien po dniu przez kolejne osiem lat.

Pionierskie silniki w piastach kot

Aby przeksztatci¢ autobus z silnikiem Diesla w au-
tobus elektryczny, nalezy zdemontowa¢ podstawowe
elementy. Mozna sie zastanawia¢, czy zostawi¢ starg
0§, ale my zdecydowalismy sie na naprawde przysztos-
ciowy sposob jej wykorzystania. Zamontowalismy sil-
niki w piastach két. Oznacza to, ze nie mamy juz ani jed-
nego biegu na tej osi. Zaletg jest to, ze mamy niezwykle
wysoka wydajnosc. Jedziemy z predkoscia 0,8 kilowato-
godziny na kilometr. Dla wiekszosci ludzi nie ma to te-
raz wiekszego znaczenia. Ale to jest punkt odniesienia
w tym momencie. Inng sprawa jest miejsce, w ktérym
znajdowat sie zbiornik, skrzynia biegéw i silnik, to tam
moglismy umiesci¢ akumulatory, poniewaz nie mamy
juz silnika umieszczonego przed osig i obracajacego
osig. Dzieki temu mamy cata przestrzen z tytu na aku-
mulatory. Dlatego nie mamy akumulatoréw na dachu.

Niesamowicie cichy podczas jazdy

To jedna z kluczowych cech tego autobusu, ze cate
210 kilowatogodzin tego pojazdu mamy w komorze
silnika i skrzyni biegéw. Inna rzecza jest to, ze teraz
takze stychag, jak cicho jezdzi. Wiemy, ze konkurency-
jne produkty generujg znacznie wiecej hatasu na tej
osi. Teraz o$ wyje w podtodze z gtosnoscig 80 decybeli;
nasze - nic nie styszymy. Takze sprezarka, niezbedna w
ukfadzie hamulcowym pojazdow uzytkowych: wszed-
zie tam, gdzie normalnie stycha¢ sprezarke, stychac ja
wyraznie, brzmi jak silnik jednocylindrowy, tutaj tego
nie stycha, jest cicho, pracuje powrdt. JesteSmy teraz
w tym autobusie. W autobusie moge dobrze rozma-
wia¢, bo jest naprawde cicho. Nie mamy juz silnika
spalinowego, a nasza os tez jest czyms$ wyjatkowym.
Silniki znajduja sie bezposrednio w kotach. Oznacza
to, ze nie potrzebujemy sprezyny ani reduktora. Ma-
gnesy sa umieszczone daleko od siebie, a cewka zna-

jduje sie posrodku. Dostarczajg na opony zabdjczy
moment obrotowy wynoszacy prawie 20 000 Nm. To
jest znaczace. Oznacza to, ze poradzimy sobie réwniez
z kazdym wzniesieniem.

Dzieki temu 05§ jest cicha, nie posiada w niej zad-
nych biegdéw, ale jednoczesnie zapewnia bardzo wyso-
ki poziom wydajnosci. Oznacza to, ze potrzebujemy
bardzo niewielu kilowatogodzin na przejechany kilo-
metr. W tle widac wiatraki. Jeden obrét wiatraka po-
zwala nam przejechac tym autobusem ponad dziesiec¢
kilometréw. Caty projekt ma na celu unikniecie hatasu,
tarcia i ciepta, po prostu prowadzi do ogdlnej wysokiej
wydajnosci pojazdu. | dlatego zuzywasz bardzo mato
energii na przejechany kilometr.

Na zime: organiczny grzejnik neutralny pod wz-
gledem emisji CO2

Fakt, o ktérym wyraznie trzeba wspomnie¢, jesli
chodzi o elektromobilnos¢: na poktadzie mamy
210 kilowatogodzin akumulatoréw, czyli niecate 30
litrow oleju napedowego. A kiedy masz na poktadzie
tak mato energii, musisz pomysleé: jak przetrwac ten
jeden zimny dzien tutaj na pétnocy, gdy zima ma mi-
nus 20 stopni? Nie ma sensu nosi¢ ze sobg dwa razy
wiecej akumulatoréw przez caty rok tylko i wytacz-
nie w celach grzewczych. Baterie sg nadal bardzo
drogie. Dlatego jest to bardzo inteligentne rozwia-
zanie i wtasnie to robimy: w tych pojazdach instalu-
jemy grzejnik na biodiesel lub grzejnik na bioetanol,
abysmy nadal byli neutralni pod wzgledem emisji
CO2 i mieli na poktadzie wystarczajaca ilos¢ energii
na te kilka bardzo zimnych dni, aby nie ma utraty
komfortu jazdy. Mysle, ze naprawde musimy zaczac
zmieniac kurs. Musimy odejs¢ od tradycyjnych paliw.
Staramy sie wykaza¢ wykonalnos¢ tych pojazdow,
ze mozemy catkowicie unikng¢ emisji CO2. A ten
autobus jest tego naprawde dobrym przyktadem.
Sami szkolimy i szkolimy naszych pracownikéw. Sami
opracowalismy ten autobus. Oznacza to, ze niezbed-
ne know-how jest bardzo specyficzne. Wazne jest dla
nas, aby szkoli¢ naszych pracownikéw w zakresie tej
technologii wysokiego napiecia. Ma to cos wspdlne-
go z bezpieczenstwem pracy. Druga sprawa to ta os,
ktéra ma silniki bezposrednio w piastach két. Tych
pracownikéw nie znajdziemy na rynku, sami ich sz-
kolimy od podstaw.
Dypl.-Inz. Andreas Pfeffer
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Wywiad

iLint: wodor,
pociagi i
konserwacja z
jednego zrodta

Rozmawiali$my z ekspertem Alstomu ds.
pociagéw wodorowych, Jensem Sprotte.

Jens Sprotte: Tak! Alstom od poczatku wier-
zyt w wodér. Od 2012 roku zastanawialismy sie, co
mogtoby zastapic silnik wysokoprezny. Prawie rok
temu ustanowilisSmy rekord swiata: Coradia iLint
przejechata przez Niemcy 1175 km bez tankowania
wodoru.

27 pociggow zostato zaméwionych przez
Rhein-Main-Verkehrsverbund RMV do uzytku
przedsiebiorstwa kolejowego Start. 14 pojazdéw
wyposazonych w ogniwa paliwowe nalezy do
Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH
LNVG, a ich eksploatacjg zajmuje sie przedsiebiorst-

Wykwalifikowany ekonomista Jens
Sprotte (Ostfalia — Uniwersytet Nauk
Stosowanych) jest wiceprezesem

ds. marketingu i strategii w regionie
Alstom D-A-CH (Niemcy/Austria/
Szwajcaria) od 2021 r., a dla Alstomu
pracuje od 2003 r.

ijest _

=
)0 torze —.
——

wo transportowe Elbe-Weser (evb). Pomysine préoby
przeprowadzono m.in. w Austrii, Holandii, Szwecji,
a obecnie we Francji. We Wtoszech operator FNM
ztozyt zamowienie na 14 pociggéw Coradia Stream
napedzanych wodorem pod koniec 2020 roku. W
tym roku do grona ,krajéw zatozycielskich” dotaczyta
takze Francja, sktadajac zamowienie od SNCF na 12
pociggéw hybrydowych wodorowych dla czterech
francuskich regionéw: Auvergne-Rhone-Alpes,
Burgundy-Franche-Comté, Grand Est i Occitania.
Pociagi te otrzymuja energie napedowa z linii napo-
wietrznej, a wodor z ogniwa paliwowego.

Oczywiscie nasze produkty zapewniajg miejsca
pracy w Europie! Jesdli chodzi o Coradia iLint, $wi-
adomie méwimy o ,Innowacji,Made in Germany"”.
Alstom posiada liczne lokalizacje w catej Europie, w
tym w Belgii, Francji, Niemczech, Wtoszech, Polsce,
Austrii, Norwegii i Hiszpanii. Nasza globalna strate-
gia obejmuje obecnosc lokalng jako niezawodny,
dtugoterminowy partner dla naszych klientéw.

Wywiad przeprowadzit Hermann Schmidtendorf.
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Alstom:

Od 2013 roku w zaktadach Alstomu w Sten-
dal powstaja trzyosiowe lokomotywy spalinowe
manewrowe serii UIC 90 80 1002 pod oznaczeniem
zaktadowym H3 w konstrukcji hybrydowej. Nalezg
do rodziny lokomotyw Prima bazujacych na plat-
formie Alstom H3, ktéra dostepna jest z jednym sil-
nikiem wysokopreznym o mocy 1000 kW lub dwoma
silnikami wysokopreznymi, kazdy o mocy 350 kW. W
wersji hybrydowej o mocy 750 kW silnik o mocy 350
kW jest sprzezony z akumulatorem. Do 2022 roku
zbudowano 58 takich lokomotyw hybrydowych.

Lokomotywa zbudowana w 2019 r. o numerze
seryjnym 00032 zostata teraz udostepniona przez
firme Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter (VPS) w
celu wyposazenia jej w zestaw modernizacyjny do
pracy wodorowej w zaktadzie Alstom w Salzgitter
w ramach wspdlnego projektu. Partnerami sa WTZ
RoBBlau gGmbH, TU Braunschweig i partnerzy sto-
warzyszeni Fraunhofer IST i Robert Bosch Elektronik
GmbH. Projekt jest wspierany przez miasto Salzgit-
ter kwotg okoto 1,5 miliona
euro z pomocy struktural- F&:r
nej kraju zwigzkowego Dol- :
na Saksonia.

W przysztosci powinno
by¢ mozliwe bezemisyjne
wykonywanie  manewrdw
w kolejowym ruchu towa-
rowym. Alstom zaklada, ze
lokomotywy manewrowe
spalinowe s zbudowane

wyjatkowo solidnie i dlatego ich srednia dlugos¢
zycia wynosi od 50 do 70 lat. Dekarbonizacja ist-
niejacej lokomotywy z silnikiem spalinowym wodo-
rowym ma zosta¢ po raz pierwszy przeprowadzona
na pojezdzie VPS i przetestowana na terenie spofki
kolejowej. Wodor wtryskiwany jest do cylindréw ist-
niejgcego silnika wysokopreznego, sprezany i zapala-
ny za pomocg zmodernizowanej swiecy zaptonowe;j.
Przeksztatcajac istniejacy silnik wysokoprezny na
wodor, nalezy stworzy¢ optacalne rozwiazanie w
zakresie konwersji. Wiele elementéw istniejacej lo-
komotywy moze by¢ nadal uzywanych. Komponen-
ty takie jak zawory i zbiorniki cisnieniowe pochodza
z pociggu pasazerskiego iLint. Doposazenie w tryb
wodorowy mozliwe jest w przypadku okoto 4000
istniejacych lokomotyw manewrowych w catej Euro-
pie. Alstom ma nadzieje, ze uda sie przekonwertowac
jedna czwarta tej floty, gdy projekt bedzie gotowy do
wprowadzenia na rynek i bedzie mozna go wdraza¢
od 2024 . hfs

rail & mobility | 23



LOGISTYKA | SERWIS

Wywiad

HSL: Elastyczne,
spotowe pocia-
gi towarowe w

catej Europie

Rozmowa z dyrektorem generalnym HSL Holandia na
temat jakosci w transporcie towarowym i synergii za
posrednictwem przedstawicieli w osmiu krajach.

rail & mobility: Panie Schallach, w maju

"8 2023 roku na targach logistyki transportu
w Monachium otrzymali Parnstwo nowy certyfikat
bezpieczenstwa Agencji Kolejowej Unii Europejskiej
dla HSL Holandia na kolejne pie¢ lat. Gratulacje! Jak
wspotpracuje sie Panu z europejskimi partnerami w
wiasnej grupie firm?

Sven Schallach: Dzieki Grupie HSL Logistics mamy
oddziaty w o$miu krajach: Polsce, Czechach, Stowac-
ji, Austrii, Szwajcarii, Belgii, Holandii i Niemczech.
Dlatego méwimy, ze to jest nasze spotkanie G8.
Specjalnie zaaranzowalismy tzw. spotkanie G8 w
sprzedazy, podczas ktérego wszyscy sprzedawcy
spotykajg sie i omawiajg strategie firmy. Dopro-
wadzito to réwniez do operacyjnego spotkania

G8, podczas ktérego pracownicy operacyjni mogli
wymieniac sie pomystami. Niedawno rozpoczelismy
w Holandii spotkaniem menedzeréw ds. bezpiec-
zenstwa grupy G 8. Tam wszyscy menedzerowie ds.
bezpieczenstwa wspdtpracujg, aby dalej rozwijac
idee bezpieczenstwa.

To chyba integruje ludzi - pracownik jest
dumny, ze promuje branze kolejowa w ra-
mach wiekszej spotecznosci?

Oczywiscie kazdy moze by¢ dumny z tego, co osigg-
neliSmy przez ostatnie 20 lat. Pod koniec czerwca

L i 7
Najnowszy ,kori ciggnqcy” w HSL: Jedna z pieciu lokomotyw EURO9000
wystawionych podczas obchoddw rocznicy HSL w Hamburgu.

2023 roku obchodzilismy dwudziesta rocznice, ktorg
Swietowali$my odpowiednio w Hamburgu, w naszej
siedzibie. Razem zawsze jest lepiej, gdy siedzicie
przy stole osobiscie i mozecie dyskutowac i wymie-
nia¢ sie pomystami; problemy jezykowe réwniez
stajg sie mniejsze.

Py Co do jezyka: Zaktadam, ze na spotkaniu

M8 \Vaszej grupy G 8 osoby bioragce w nim udziat
rozmawiajg miedzy sobga po angielsku, bo kazdy
jakos to potrafi. Jesli jednak wysyta sie pociagi przez
granice, zatoga lokomotywy w kazdym kraju musi
znac lokalny jezyk. Czy uwaza Pan, ze stanowi to
przeszkode w transgranicznym transporcie towa-
rowym?

Uwazam to za niemalq bariere. Jestem wielkim
zwolennikiem Europy i jestem przekonany, ze aby
zwiekszy¢ ruch na torach, musimy moéwic jednoli-
tym jezykiem, cokolwiek to bedzie.

FY  Przynajmniej do dyspozycji sa lokomotywy

"8 \vielosystemowe, zatwierdzone do stosowa-
nia w systemach zasilania i bezpieczeristwa w kilku
krajach?

HSL Logistik posiada ponad 50 lokomotyw. Loko-
motywy EURO9000 sg fabrycznie nowe - lokomo-
tywy szedcioosiowe dzierzawione od firmy Stadler. »-
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Otrzymamy piec takich maszyn, ktére moga i beda
nastepnie pracowa¢ w Holandii, Belgii, Niemczech,
Wtoszech, Szwajcarii i Austrii. JesteSmy bardzo dum-
ni, ze mamy tak potezna lokomotywe. Bo zauwazal-
ne, ze klient chce jezdzi¢ coraz ciezszymi pociggami.
Podczas gdy dziesie¢ lat temu moglismy zwigzac
koniec z koncem za pomoca 2000 ton, dzis klient
czasami zada 3000 ton lub nawet wiekszego tonazu,
a dzieki EURO9000 mozna to zrobi¢ bardzo dobrze.
Ponadto EURO9000 moze oczywiscie jezdzi¢ na
napedzie wysokopreznym i elektrycznym. A to daje
nam mnostwo korzysci w zakresie tzw. ostatniej mili,
bo nie zawsze trzeba tam zmienia¢ lokomotywe.

n Czy moze Pan powiedzie¢ co$ o trasach, ktére
Panstwo przemieszczacie?

Jako HSL jezdzimy w 95% w terenie spotowym. Jesli
teraz zdefiniujemy to tak, ze klient bedzie wracat
co tydzien, tylko w ré6zne dni ruchu, to wychodzi
nam nawet 100 procent. Prawie nie mamy regu-
larnych potaczen typu,ten sam pociag odjezdza

w kazdy poniedziatek o dziesigtej”. Zbudowalismy
teraz korytarz miedzy Wschodem a Zachodem, aby
codziennie kursowat jeden pociag. To, ktéry pocigg
ostatecznie za nim stoi, ma drugorzedne znaczenie.
Jednak klient ma teraz mozliwos¢ rezerwacji pocia-
gu z kilkumiesiecznym wyprzedzeniem.

Podrézujemy po o$miu krajach, jestesmy bardzo
obecni na wszystkich trasach. Nasze tory wyscigo-
we, jesli tak sie wyraze, nawigzujg do Czech i Ho-
landii, Belgii, czy wschéd-zachéd, zach6d-wschéd.
Zdecydowanie jesteSmy w stanie zrealizowa¢ pociag
w ciggu 24 godgzin. | to wiasciwie jest nasza sita.
Mamy pracownikéw, ktérzy pasjonuja sie firma i be-
zpiecznym transportem pociggdéw z punktu A do B.

Y Obecnie w catej Europie trudno jest pozyskac
" s racownikéw. Jak to robig Panstwo - korzysta-
cie tez z Instagrama?

Tak, wiele oczekujemy od naszych pracownikéw.
Jednak dajemy tez wiele w postaci tzw. work life
Balance. Jestesmy na Instagramie z nasza maskotka
HaSel, czyli zyrafa. Mamy wtasny kanat YouTube w
ramach HSL i dajemy maszynistom mozliwos¢ pracy
rowniez za granica. Mamy teraz krajowych maszy-
nistéw, ktérych szkolimy za granica na nasz koszt, w
nadziei, ze oczywiscie pozostang z nami.

Oprécz bezpieczenstwa pienieznego, jakie zapew-
niamy naszym pracownikom, wazne jest réwniez,
aby zostali wystuchani. Jako zarzad mozemy sie z
nami skontaktowac bezposrednio. U nas drzwi sg
otwarte, u nas nikt nie musi bac sie wyraza¢ wtasne-
go zdania. Wrecz przeciwnie, oczekujemy nawet, ze
pracownicy beda dzieli¢ sie wtasnymi opiniami.

Py W przysztym roku jazdy po torach kolejowych

"% W Niemczech beda utrudnione z powodu
zaplasnowanych ogromnych prac budowlanych.
Czy macie Panstwo juz przeglad swoich relacji i czy
nalezy spodziewac sie objazdéw lub opdznien?

Przede wszystkim oczywiscie szkoda, ze infrastruk-
tura lezata tam przez lata i nie poczyniono zadnych
inwestycji. To byta btedna decyzja polityczna i sam
administrator DB Netz nie moze nic z tym zrobic.
Ostatecznie odpowiedzialne sg za to wybrane rzady
federalne. Mamy juz prace budowlane na naszych
storach wyscigowych” w Dolinie taby. Mozna tylko
powiedzie¢, ze to katastrofa. Jednakze w DB Netz
mamy réwniez bardzo dobrych menedzeréw ds.
kluczowych klientow, z ktérymi jesteSmy w bliskim
kontakcie.

Panie Schallach, zycze powodzenia w trans-
porcie i bardzo dziekuje za rozmowe!

Wywiad przeprowadzit Hermann Schmidtendorf.

Sven Schallach pracuje w Grupie HSL Logistik od 2011 roku, obecnie jest dyrektorem
generalnym w HSL Holandia i dyrektorem sprzedazy w HSL Logistik GmbH.
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Wywiad

Grupa HUPAC:

Huby bramami do swiata —
,Potrzebujemy wiecej drzwi do

intermodalnosci

144
:

Rozmowa r&m z Prezesem Grupy Hupac i Dyrektorem Zarzadzajagcym Hupac Intermodal

rail & mobility: S Kilka miesiecy temu Pana firma
8 otworzyta ogromny wezet komunikacyjny pod
Warszawg?

Michail Stahlhut: Brwindéw jest mi bardzo bliski.
To nowy maly dzieciak w naszej sieci. Wierzymy, ze
mozemy stworzy¢ wiecej intermodalnosci w Euro-
pie. Sa obszary gospodarcze na potudniu Polski i w
Katowicach, jest obszar gospodarczy w Warszawie,
w Poznaniu. Na wschodzie mamy kilka obszaréw
gospodarczych, ktére réowniez wymagaja potaczenia
w siec i ktére mozemy dobrze potaczy¢. Oznacza

to, ze nie wystarczy pomysle¢ od Duisburga do
Warszawy. By¢ moze bedziemy musieli pomyslec¢ od
Warszawy do Barcelony. Musimy mysle¢ od Warsza-
wy do Bari, bo to jest szansa.

Grafika: Hupac

Myslenie jak Niemiec po autostradzie A2, wzdtuz
autostrady z obszaru Ren-Ruhr do Warszawy, jest z
pewnoscia bardzo fatwe. Ale moze tam tez jezdzic
wiele ciezaréwek, wiec znajdziesz sie w trudnej sytu-
acji konkurencyjnej z droga. Jesli jednak bedziemy
to dalej rozszerzag, jesli pomyslimy o przeniesieniu
sie kolejg dalej na potudnie Europy, mysle, ze stwor-
zymy maksymalna energetyczng wartos¢ dodana.
Myslac ponownie w kierunku CO2, zarzadzamy
transportem kolejowym na dtugosci znacznie ponad
1000 kilometréw. | to jest naprawde zabawne.

Wierzymy takze w lokalizacje w okolicach Warszawy.
Obecnie jestesmy w trakcie préb budowy krétkiego
potaczenia morskiego do Warszawy, poza Duis-
burgiem. Jako jadro wykorzystujemy lokalizacje w

B Start of operations in Hupac

Terminal Brwinéw

| = Trailer capacity P400 on the line
| Duisburg - Warsaw/Brwinow

[ starting 21.11.2022

.
Barcelona

~Nowy dzieciak w sieci HUPAC": Terminal
Brwinéw pod Warszawag.
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Michail Stahlhut (dypl.-inz. TU Hamburg-Harburg, Strategic IQ Harvard Business
School Executive Education) zajmowat stanowiska kierownicze w DB Cargo, Eichholz,
OHE i Arriva po zakoriczeniu kariery zawodowej w niemieckich sitach zbrojnych. W
latach 2010-2018 byt dyrektorem generalnym SBB Cargo International. Od 2018 roku
jest dyrektorem zarzqdzajqgcym Hupac Intermodal SA, a od 2020 roku takze dyrekto-

rem generalnym Grupy Hupac.

Duisburgu. Wtasnie stalismy sie bardziej aktywni

w Kolonii Pétnocnej jako kierownik operacyjny tej
lokalizacji. Wierzymy, ze obszar Renu-Ruhry mozna
pofaczy¢ takze ze Wschodem, Potudniem i Pétnoca.
Przede wszystkim wierzymy réwniez, ze bardzo
duze odlegtosci na catym kontynencie, takie jak
Warszawa-Barcelona, s3 mega szansg na zbudowa-
nie tego, lub jesli pomysle¢ dalej, do Portugalii. To
oczywiscie prawdziwe wyzwanie, bo wtedy mamy
bariery systemowe w postaci drugiej — skrajni ibery-
jskiej.

Czy uwaza Pan réwniez, ze znaczny ruch mégtby

przebiegac z bardziej okreslonej potnocy przez
Warszawe, gdy wkrétce uruchomiona zostanie linia Rail
Baltica z krajow battyckich do Polski?

Wszystko, co tworzy przepuszczalnos¢, niezaleznie
od ograniczen - jesli mam system z rozstawem
toréw, to najtatwiej mi od tego zacza¢ - to jest
korzystne. | do tego mam ukfad zasilania. Jako
inzynier ciesze sie, gdy na lokomotywie mam duzo
pantograféw. Ale jako pfatnik systemu nie jestem z
tego powodu zadowolony, bo lokomotywa bedzie
bardzo droga. Jesli mam tylko jeden system bez-
pieczenstwa, taki jak europejski system ETCS na Rail
Baltica, jest to korzystne. A jesli wtedy oczywiscie
pofacze kraje battyckie jednym systemem bezpiec-
zenstwa i jedna szerokoscig toru, bytoby wspaniale!
W ten sposdb tagczymy Europe. My, nieco starsi, pr-
zygotowujemy usieciowiong Europe dla mtodszego

pokolenia. To jest nasze zadanie.

Jak postrzega Pan pozycje niemieckiego miasta
portowego Duisburg dla logistyki?

Duisburg jest niezwykle wazny dla rozwoju na

osi pétnoc-potudnie i wschéd-zachéd. Kazdy, kto
przyglada sie infrastrukturze, wie, ze ten wezel, ta
lokalizacja, sa niezbedne, aby zapewnic¢ zdolnos$¢
przetadunkowa w regionach o silnej gospodarce.
Najsilniejsze regiony gospodarcze w przeliczeniu na
PKB (produkt krajowy brutto) to obszar Renu i Ruhry
oraz pétnocne Wtochy, Lombardia i Piemont. Sa to
regiony gospodarcze o 500 miliardach PKB. Oznacza
to, ze jesli nie zainwestujemy w wiecej terminali,
wszyscy bylibysmy gtupi.

Naliczyliémy okoto 20 terminali w obszarze Ren-
Ruhr. A dzisiaj juz sg petne, potrzeba wiecej. Wierze
na 120 procent, ze ten system ma przysztos¢. Do
tego potrzebne sa nam drzwi do systemu, czyli tzw.
terminale — niewazne gdzie sie znajduja, czy to w
Warszawie, Stambule, Barcelonie, Duisburgu, Kolonii
czy Mediolanie. Potrzebujemy wiecej drzwi i zaws-
ze bedziemy przy tych drzwiach, zawsze prébujac
stworzyc¢ te intermodalnos¢.

Panie Stahlhut, bardzo dziekuje za emocjonujaca
rozmowe!

Wywiad przeprowadzit Hermann Schmidtendorf.
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Seize your chance, work with us!
Skorzystaj z szansy, pracuj z nami!

Zespot redakeyjny naszych magazyndw specjalistycznych ma
swojg siedzibe w stolicy Niemiec, Berlinie. Jednak branza kole-
jowa i mobilna dziataja na catym swiecie. Dlatego poruszamy
nie tylko tematy z krajéw niemieckojezycznych, ale patrzymy
takze na horyzont europejski i miedzynarodowy.

The editorial team of our specialist magazines is based in Ger-
many’s capital Berlin. But the railway and mobility industries
operate worldwide. That's why we not only cover topics from
German-speaking countries, but also look at the European
and international horizon.

CARGO FREIGHT

NEWS FOR THE RAIL &
TRANSPORT INDUSTRY

CARGO FREIGHT JOURNAL (CFJ, w jezyku angielskim) skupia sie
na wszystkich zagadnieniach zwiagzanych z logistyka i transpor-
tem towarowym kolejg i droga, droga wodng i powietrzna. Rail
& Mobility (w jezyku niemieckim r&m) skupia sie na transporcie
pasazerskim i transporcie publicznym, ze szczeg6lnym uwz-
glednieniem transportu kolejowego. Infrastruktura, warsztaty,
sprzet, komponenty, pojazdy, technologie cyfrowe i energia to
cze$¢ tematyki poruszanej w obu magazynach.

JOURNAL

CARGO FREIGHT JOURNAL (CFJ, in English) focuses on all
issues relating to logistics and freight transport by rail and
road, on water and in the air. rail & mobility (r&m, in German)
focuses on passenger transport and public transport, with
particular attention to rail transport. Infrastructure, work-
shops, equipment, components, vehicles, digital and energy
are part of the range of topics covered by both magazines.
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BUSINESS NEWS FUR DIE BAHN- UND MOBILITATSBRANCHE

Kluczowa czescig naszej oferty sg informacje z pierwszej reki
na temat branzy. Wéréd ostatnich rozméwcédw znalezZli sie:
Wicepremier Luksemburga, Wiceminister Transportu Pol-

ski, Dyrektor Generalny Siemens Mobility, Alstom D-A-CH,
Siemens AG, OBB, DB, HUPAC, HSL, nexiot, Knorr-Bremse, PJM,
SBRS, Prezes Saudyjskiej Kolei Parstwowej SAR, przedstawi-
ciele CRRC, Solaris, PESA, Dyrektor Generalny Talgo...

OFERUJEMY:

+ Raporty branzowe, raporty dotyczace Twoich ofert i dziatan
czy wywiady z przedstawicielami firm.

+ Relacje w naszych magazynach (drukowanych/cyfrowych)
i na naszych blogach internetowych: www.rail-mobility.eu
i www.cargo-journal.eu - w jezyku angielskim, niemieckim
i francuskim.

+ Filmy wideo o Twoich firmach i wywiady na naszych plat-
formach wideo na YouTube.

- Synergia poprzez rozpowszechnianie informacji za posred-
nictwem naszych kanatéw spotecznosciowych, poprzez
kampanie mailingowe, dystrybucje czasopism na miedzy-
narodowych kongresach, konferencjach, targach.

«  Umieszczanie reklam w naszych magazynach i na blogach.

A key part of what we offer is first-hand insights into the in-
dustry. Recent interviewees have included: The Deputy Prime
Minister of Luxembourg, Poland’s Deputy Minister of Trans-
port, the CEO of Siemens Mobility, Alstom D-A-CH, Siemens
AG, OBB, DB, HUPAC, HSL, nexxiot, Knorr-Bremse, PJM, SBRS,
President of the Saudi Arabian State Railway SAR, Representa-
tives of CRRC, Solaris, PESA, CEO Talgo...

WE OFFER:

« Industry reports, reports on your offers and activities or
interviews with company representatives.

+ Reports in our magazines (print/digital) and our web blogs:
www.rail-mobility.eu and: www.cargo-journal.eu - in Eng-
lish, German and French.

« Video films about your companies and interviews on our
video platforms on YouTube.

+ Synergy through dissemination of information via our
social media channels, via mailing campaigns, distribution
of magazines at international congresses, conferences,
trade fairs.

« Placing advertisements in our magazines and on the
weblogs.
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