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Do znacz¹cej roli trakcji tramwajowej w rozwi¹zywa-
niu problemów komunikacyjnych du¿ych miast nie
trzeba dzisiaj nikogo przekonywaæ. Du¿a prêdkoœæ
komunikacyjna, dziêki zastosowaniu wydzielonych
torowisk oraz priorytetów w sygnalizacji œwietlnej,
tabor odporny na zat³oczenia i zmiany potoków pa-
sa¿erskich, ma³a wra¿liwoœæ na zat³oczenie motory-
zacyjne oraz na zmienne warunki atmosferyczne, d³u-
gi okres eksploatacji taboru tramwajowego, a przede
wszystkim brak emisji spalin [1] s¹ czynnikami, któ-
re zadecydowa³y o renesansie tramwaju w Europie
Zachodniej, Ameryce P³n. i Australii.

Strasbourg, Dublin, Croydon (Londyn), Manchester, Sheffield,
Pary¿, Lille, Montpellier, Orlean, Sydney, Melbourn, Boston
czy Pittsburg to przyk³ady miast, które zbudowa³y od nowa
lub reaktywowa³y wczeœniej zlikwidowane linie tramwajowe.
Niew¹tpliwie na dalszy rozwój trakcji tramwajowej na œwie-

cie, wp³ynê³y tak¿e znacznie ni¿sze ni¿ w przypadku metra
koszty budowy systemu oraz brak koniecznoœci ingerowania
w rozbudowan¹ podziemn¹, infrastrukturê miejsk¹. Tak¿e
atrakcyjna stylistyka nowych wagonów tramwajowych spo-
wodowa³a, ¿e tabor obok swoich funkcji u¿ytkowych spe³-
nia tak¿e istotn¹ rolê jako element dekoracyjny miasta
(fot.1). W tablicy 1 przedstawiono porównanie podstawo-
wych parametrów ruchowych poszczególnych œrodków
transportu w odniesieniu do kosztów budowy i zakupu ta-
boru.

Ogólna charakterystyka trakcji tramwajowej
w Polsce w latach 1994–2000
Podobnie jak w Europie, tak¿e w Polsce, parametry eksplo-
atacyjne nowoczesnego tramwaju determinowa³y podjêcie
decyzji w wielu polskich miastach o koniecznoœci rozwoju
sieci tramwajowej jaku istotnego elementu realizacji polity-
ki transportowej. Jednak rzeczywistoœæ znacznie odbiega od
teoretycznych za³o¿eñ. Szczup³oœæ œrodków finansowych nie
tylko nie pozwala na rozwój sieci, ale tak¿e nie pozwala
utrzymaæ w odpowiednim stanie technicznym systemów
istniej¹cych.

W chwili obecnej tabor tramwajowy eksploatowany jest
przez 15 przedsiêbiorstw komunikacyjnych obs³uguj¹cych
³¹cznie 31 miast zamieszkiwanych przez 8 771,5 tys. osób.
£¹czna d³ugoœæ tras tramwajowych w Polsce wynosi
905,7 km, wzd³u¿ których poprowadzono ponad 2 300 km
linii tramwajowych; 76% torowisk to torowiska wydzielone.
Dobrze rozbudowana infrastruktura torowo-sieciowa zosta-
³a doceniona przez ekspertów Banku Œwiatowego, którzy
wskazywali w swoich opracowaniach koniecznoœæ zintensy-
fikowania prac maj¹cych na celu poprawê jej stanu tech-
nicznego, w celu osi¹gniêcia standardów transportu zbioro-
wego porównywalnych z krajami Unii.

Obok prac zwi¹zanych z modernizacj¹ infrastruktury,
najbardziej pal¹cym problemem du¿ych i œrednich miast jest
odnowa taboru tramwajowego. O ile w trakcji autobusowej
w ostatnich latach nast¹pi³o zdynamizowanie sprzeda¿y
nowych autobusów, o tyle w trakcji tramwajowej panuje
stagnacja. W latach 1994–2000 polskie miasta zakupi³y
jedynie 215 nowych wagonów tramwajowych, w tym 64 ni-
skopod³ogowe, gdy rzeczywiste potrzeby w analizowanym
okresie szacowane by³y na poziomie 910 wagonów. Na taki
stan rzeczy wp³ywaj¹ nastêpuj¹ce czynniki:
l wysoki koszt zakupu tramwajów,
l wczeœniej wspomniany z³y stan techniczny torowisk i sieci

trakcyjnej,
l brak stabilnych systemów finansowania inwestycji w za-

kresie taboru tramwajowego.
Wysoka cena nowoczesnego tramwaju jest podstawo-

wym problemem nawet dla du¿ych, zasobnych miast. Przy
obecnych potrzebach w zakresie wymiany taboru œrodki nie-
zbêdne na ich zakup przekracza³yby ponad 10% bud¿etów
miast przeznaczonych na inwestycje. Z drugiej strony, po-
zyskanie œrodków na zakup taboru ze œrodków w³asnych jest
tak¿e niemo¿liwe z uwagi na zamortyzowanie wiêkszoœci
wagonów bêd¹cych na stanie polskich przedsiêbiorstw.

Problemy
zwi¹zane
z odnow¹ taboru
tramwajowego
w Polsce

Fot. 1. Siemens Combino na ulicach Poczdamu
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Podpisane w latach 1997–1999 kontrakty zwiastowa³y
zasadnicze zmiany na polskim rynku. Alstom-Konstal dostar-
czy³ 29 niskopod³ogowych tramwajów typu 116N i 116Na
oraz 44 unowoczeœnionych 105N2k do Warszawy, 4 tram-
waje NGd99 do Gdañska i 17 niskopod³ogowych tramwa-
jów do Katowic do obs³ugi linii nr 6 i 41 na trasie Katowi-
ce – Bytom (dostawa w I po³. 2001 r.). W grudniu 1999 r..
Bombardier rozpocz¹³ dostawê 14 tramwajów dla MPK Kra-
ków, a w kwietniu 2000 r. otrzyma³ kontrakt na budowê 15
wagonów CityRunner z nisk¹ pod³og¹ na ca³ej d³ugoœci po-
jazdu dla MPK £ódŸ. Wydawaæ siê mog³o ¿e wspólny prze-
targ na dostawê 58 niskopod³ogowych wagonów dla Pozna-
nia, Wroc³awia i Szczecina oraz 60 niskopod³ogowych
wagonów dla Tramwajów Warszawskich, poprawi sytuacjê
taborow¹ w Polsce.

Jednak bie¿¹cy rok przyniós³ pewien niepokoj¹cy prze-
³om. Po³¹czenie Bombardiera z Adtranzem i ograniczenie licz-
by konkurentów na krajowym rynku spowodowa³o, ¿e oby-
dwa przetargi nale¿a³o uniewa¿niæ z powodu braku wa¿nych
ofert. Tak¿e nie podpisanie przez Alstom-Konstal S.A. kon-
traktu na dostawê wagonów dla Krakowa spowodowa³o
koniecznoœæ uruchomienia kolejnej czasoch³onnej procedury.

Jednym z czynników, który ma poprawiæ sytuacjê w za-
kresie odnowy taboru jest wprowadzenie na polski rynek
ca³kowicie zmodernizowanego wagonu z Chorzowa 105N2K/
/2000. Po swoim poprzedniku odziedziczy³ jedynie pierwszy
cz³on nazwy i kszta³t pud³a. Pud³o wagonu zosta³o wykona-
ne ze stali nierdzewnej i tworzyw sztucznych w technologii

„inter-locking” co zapewnia jego trwa³oœæ na poziomie 30
lat. Wagon ma nowe czo³o, zbli¿one stylistycznie do Citadi-
sa 100 Katowice. Podobnie jak w modelu z koñca lat dzie-
wiêædziesi¹tych, tramwaj zosta³ wyposa¿ony w chopper,
nowe stanowisko motorniczego, drzwi odskokowo-przesuw-
ne otwierane na zewn¹trz, elektroniczne tablice kierunkowe
i system wewnêtrznej informacji pasa¿erskiej. Cena wago-
nu wynosi 1 400 tys. z³. Pierwsze z 76 egzemplarzy trafi³y
ju¿ na ulice Warszawy i Szczecina.

Tablica 1
PPPPPorównanie parametrów poszczególnych œrodków transportu zbiorowegoorównanie parametrów poszczególnych œrodków transportu zbiorowegoorównanie parametrów poszczególnych œrodków transportu zbiorowegoorównanie parametrów poszczególnych œrodków transportu zbiorowegoorównanie parametrów poszczególnych œrodków transportu zbiorowego

Rodzaj kRodzaj kRodzaj kRodzaj kRodzaj komunikomunikomunikomunikomunikacjiacjiacjiacjiacji Odstêpy miêdzyOdstêpy miêdzyOdstêpy miêdzyOdstêpy miêdzyOdstêpy miêdzy ŒrŒrŒrŒrŒr.ednia prêdk.ednia prêdk.ednia prêdk.ednia prêdk.ednia prêdkoœæoœæoœæoœæoœæ ZdolnoœæZdolnoœæZdolnoœæZdolnoœæZdolnoœæ KKKKKoszt budowy tras [2]oszt budowy tras [2]oszt budowy tras [2]oszt budowy tras [2]oszt budowy tras [2] KKKKKoszt zakoszt zakoszt zakoszt zakoszt zakupuupuupuupuupu
przystankprzystankprzystankprzystankprzystankamiamiamiamiami kkkkkomunikomunikomunikomunikomunikacyjnaacyjnaacyjnaacyjnaacyjna przewozowa [2]przewozowa [2]przewozowa [2]przewozowa [2]przewozowa [2] taborutaborutaborutaborutaboru

[m][m][m][m][m] [km/h][km/h][km/h][km/h][km/h] [tys.pas./h][tys.pas./h][tys.pas./h][tys.pas./h][tys.pas./h] [mln z³/km][mln z³/km][mln z³/km][mln z³/km][mln z³/km] [tys.z³][tys.z³][tys.z³][tys.z³][tys.z³]

Autobus klasy midi 5,0–6,8  8–27 540–580
Autobus klasy maxi 400–800 12–25 7,3–9,9 (na wydzielonej jezdni) 580–640
Autobus klasy mega 7,7–10,8 730–980
Tramwaj konwencjonalny 400–600 16–25 7,9–11,7 12–20 1400
Tramwaj szybki 600–800 20–30 15,8–23,4 24–40 4800–6000
Metro 800–2000 30–60 40,8–60,0 360–420 3600–4200

Tablica 2
Odnowa taboru tramwajowego w POdnowa taboru tramwajowego w POdnowa taboru tramwajowego w POdnowa taboru tramwajowego w POdnowa taboru tramwajowego w Polsce w latach 1994–2000 [3]olsce w latach 1994–2000 [3]olsce w latach 1994–2000 [3]olsce w latach 1994–2000 [3]olsce w latach 1994–2000 [3]

19941994199419941994 19951995199519951995 19961996199619961996 19971997199719971997 19981998199819981998 19991999199919991999 20002000200020002000 RazemRazemRazemRazemRazem

Wagony nowe 60 20 14 25 32 26 38 215
– w tym niskopod³ogowe 1 8 8 23 24 64
Wagony u¿ywane 17 7 52 47 10 16 20 169
Razem 77 27 66 72 42 42 58 384
Stan 4100 3996 3923 3906 3856 3781 3748 ×
Udzia³ tramwajów niskopod³ogowych [%] 0 0 0,03 0,23 0,44 1,01 1,71 ×
WskaŸnik odnowy taboru* [%] 1,4 0,5 0,35 0,64 0,8 0,68 1,01 0,82

* WskaŸnik liczony w odniesieniu do zakupu nowych wagonów

Fot. 2. Tramwaj bêd¹cy wynikiem jednego z ostatnio podpisanych kontraktów
Citadis® 100 dla Katowic
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Mimo tych pozytywnych czynników, w ci¹gu 7 lat œred-
ni wiek taboru tramwajowego w Polsce wzrós³ z 14,9 do
19,1 lat. Najbardziej niepokoj¹cym zjawiskiem jest zwiêksze-
nie siê liczby taboru powy¿ej 30 lat (z 4,6% do 13,7%) oraz
zmniejszenie liczby wagonów do 15 lat z 2170 szt. (52,9%
taboru) do 1249 szt. (33,3%). Uwzglêdniaj¹c aspekty eko-
nomiczne, jedynie te wagony kwalifikuj¹ siê do g³êbokiej
modernizacji, polegaj¹cej na wprowadzeniu najnowszych
rozwi¹zañ technicznych, pozwalaj¹cych na wyd³u¿enie okresu
ich u¿ytkowania o dalsze 16–20 lat [4].

Do utrzymania okreœlonego potencja³u przewozowego
znaczna czêœæ przedsiêbiorstw zdecydowa³a siê na zakup
u¿ywanych tramwajów z terenu Niemiec (GT-6/GT-8/T4-B4)

i Holandii (1G/2G). To w³aœnie te pojazdy spowodowa³y pod-
niesienie œredniego wieku taboru tramwajowego w Polsce.
Z drugiej strony ich parametry eksploatacyjno-ruchowe
znacznie przewy¿szaj¹ parametry ruchowe konstalowskich
wagonów 102N oraz pierwszych wersji 105N (cichy bieg –
poziom ha³asu ni¿szy o 34 dB ni¿ w przypadku 105N, niski
poziom ha³asu wewnêtrznego, nowoczesny uk³ad sterowa-
nia drzwi, odsprê¿ynowanie wózków drugiego stopnia) [5].
Niew¹tpliwie istotn¹ ich zalet¹ jest tak¿e niska cena, mniej-
sza ni¿ koszt naprawy g³ównej wy¿szego rzêdu.

Jednak realizacja polityki odnowy taboru w oparciu o za-
kup wagonów u¿ywanych niesie za sob¹ pewne niebezpie-
czeñstwa:
1) kszta³tuje wœród decydentów œwiadomoœæ mo¿liwoœci ta-

niego pozyskania „nowego” taboru i utrzymania niskich
kosztów wozokilometra,

2) pozwala na przesuniêcie jedynie w krótkim okresie (oko-
³o 10 lat) negatywnych skutków ograniczonych zakupów
oraz braku odpowiednich œrodków na naprawy g³ówne ta-
boru,

3) uzale¿nia dalsz¹ eksploatacjê zakupionych pojazdów od
importu czêœci zamiennych (ryzyko kursowe),

4) wraz z wyczerpaniem siê zasobów starych tramwajów
w krajach zachodnich (g³ównie eksport do Rumunii i Tur-
cji) nale¿y liczyæ siê ze znacznym podwy¿szeniem cen na
te pojazdy; potwierdzeniem tej tezy mo¿e byæ fakt, ¿e
o ile w 1996 r. koszt jednostkowy zakupu jednego wa-
gonu wynosi³ oko³o 229 tys. z³ o tyle rok póŸniej wyno-
si³ 588 tys. z³, przy zachowaniu zbli¿onej struktury tram-
wajów nowych do tramwajów u¿ywanych.
Porównuj¹c strukturê taboru wed³ug typów nale¿y

stwierdziæ, ¿e w dalszym ci¹gu dominuj¹cym typem wago-
nu w Polsce jest jednocz³onowy 105N we wszystkich od-
mianach (za wyj¹tkiem N2k), który stanowi 79% taboru.
W ci¹gu minionych 7 lat z ulic niemal ca³kowicie zniknê³y
wagony typu 4N/4ND (eksploatowane s¹ jedynie na linii 38
w Bytomiu), a udzia³ wagonów 13N i 102N zmniejszy³ siê

.Fot. 3. Ju¿ wkrótce Cityrunner Bombardiera pojawi siê na ulicach £odzi

Rys. 1. Struktura wiekowa taboru tramwajowego w 1994 r.

Rys. 2. Struktura wiekowa taboru tramwajowego w 2000 r. Rys. 4. Struktura taboru tramwajowego w 2000 r.

Rys. 3. Struktura taboru tramwajowego w 1994 r.
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odpowiednio o 3% i 5%. Ich miejsce zajê³y importowane
wagony typu GT (+3%), 105N2k z elektronicznym uk³adem
rozruchowym (+2%) oraz wagony niskopod³ogowe (+2%).
Uwzglêdniaj¹c aktualny stan zaplecza warsztatowego oraz
brak wystarczaj¹cych œrodków na zakup nowego taboru,
w dalszym ci¹gu odnowa taboru bêdzie musia³a byæ oparta
w g³ównej mierze na modernizacji wagonów znajduj¹cych
siê aktualnie w eksploatacji.

Modernizacja taboru tramwajowego
Obok zakupu taboru, naprawy g³ówne by³y jednym z czyn-
ników pozwalaj¹cym du¿ym przedsiêbiorstwom na wprowa-
dzenie nowych rozwi¹zañ technicznych zwiêkszaj¹cych nie-
zawodnoœæ eksploatacji i poprawiaj¹cych komfort podró¿y.
W analizowanym okresie naprawom poddano blisko 2,5 tys.
wagonów. Nale¿y jednak podkreœliæ, ¿e maleje liczba remon-
towanych wagonów i wraz z rozpoczêciem zakupów liczba
odnawianych pojazdów zmniejszy³a siê z 10,9% do 7,8%.
W tablicy 3 przedstawiono liczbê remontów wykonanych
w latach 1994–2000 oraz wielkoœæ nak³adów w cenach bie-
¿¹cych i cenach porównywalnych na poziomie 2000 r.

Zwiêkszenie siê œredniego kosztu remontu w cenach po-
równywalnych z 113 tys. z³ do 206 tys. z³ wskazuje, ¿e prze-
woŸnicy coraz czêœciej decyduj¹ siê na rozszerzenie zakre-
su us³ug. W pierwszym rzêdzie z wagonów eliminuje siê
elementy najbardziej zawodne, które wp³ywa³y na czêste wy-
³¹czenia z ruchu. Aby zmniejszyæ pracoch³onnoœæ obs³ug i na-
praw oraz zwiêkszyæ niezawodnoœæ wprowadza siê nowe
elementy aparatury elektrycznej m.in. nowe elektroniczne
przekaŸniki rozruchu PER, elektroniczne regulatory napiêcia
RNE i przekaŸniki zw³oczne oraz przekszta³tniki ENI 40/24 V.
Coraz czêœciej wymianie podlegaj¹ tradycyjne maszyny
drzwiowe, które s¹ zastêpowane napêdami renomowanych
firm Bode i IFE. W konstrukcji wózka wprowadza siê dodat-
kowy stopieñ odsprê¿ynowania przy pomocy wk³adek Megi
oraz montuje siê zmodernizowane przek³adnie g³ówne, cha-
rakteryzuj¹ce siê d³u¿szymi przebiegami, lepszym uszczelnie-
niem oraz mniejsz¹ emisj¹ ha³asu.

Firmy tramwajowe, dysponuj¹ce wiêkszymi œrodkami,
w ramach napraw wy¿szego rzêdu wprowadzaj¹ tak¿e zmia-
ny konstrukcyjne maj¹ce na celu zwiêkszenie komfortu pod-
ró¿y przez zastosowanie tapicerowanych siedzeñ – coraz
czêœciej podwójnych (MPK Kraków, MKT £ódŸ i MPK Po-
znañ) – i nowoczesnych systemów informacji pasa¿erskiej

– elektronicznych tablic kierunkowych zewnêtrznych i we-
wnêtrznych oraz akustycznych urz¹dzeñ zapowiadaj¹cych.
Zwiêkszenie komfortu uzyskuje siê tak¿e przez poprawê wa-
runków termicznych wewn¹trz wagonu i obni¿enie ha³asu
(przetwornica statyczna i nowoczesne napêdy drzwiowe).

W ostatnich latach rozpoczêto próby wprowadzenia do
wagonów 105N najnowszych rozwi¹zañ technicznych, ba-
zuj¹cych na zastosowaniu w uk³adzie napêdowym silników
pr¹du sta³ego z energoelektronicznymi uk³adami sterowania
w technologii IGBT (choper), a tak¿e silników pr¹du zmien-
nego (aparatura ELIN do wagonu 105N – m.in. MPK £ódŸ).
Pierwsze testy maj¹ wykazaæ, czy oszczêdnoœci z tytu³u
zmniejszonego zu¿ycia energii oraz zwiêkszenia niezawodno-
œci uzasadniaj¹ dodatkowe nak³ady, jakie trzeba przeznaczyæ
na modernizacjê 15–20 letnich wagonów w takim zakresie.
Koszt modernizacji z wprowadzeniem uk³adu choperowego
wynosi 550 000–800 000 z³.

Pomimo wielu pozytywnych przyk³adów nie mo¿na za-
pominaæ, ¿e w Polsce jest tak¿e znaczna czêœæ przedsiê-
biorstw, która nie skierowa³a ¿adnego wagonu do naprawy
g³ównej (NG) od ponad 7 lat, jak równie¿, ¿e w wielu wy-
padkach zakres NG ograniczony jest do odnowienia pow³o-
ki lakierniczej i przeprowadzenia regeneracji podstawowych
podzespo³ów – œwiadczyæ o tym mo¿e wielkoœæ nak³adów
na NG na poziomie 100.000 z³ w przeliczeniu na 1 wóz.

Tablica 3
Liczba napraw g³ównych (NG) taboru tramwajowego i wielkLiczba napraw g³ównych (NG) taboru tramwajowego i wielkLiczba napraw g³ównych (NG) taboru tramwajowego i wielkLiczba napraw g³ównych (NG) taboru tramwajowego i wielkLiczba napraw g³ównych (NG) taboru tramwajowego i wielkoœæ nak³adów na ten celoœæ nak³adów na ten celoœæ nak³adów na ten celoœæ nak³adów na ten celoœæ nak³adów na ten cel

19941994199419941994 19951995199519951995 19961996199619961996 19971997199719971997 19981998199819981998 19991999199919991999 20002000200020002000

Liczba remontowanych wagonów 374 436 377 315 320 312 294
Nak³ady na remonty [tys. z³] 22 069 26 509 41 074 41 600 54 195 63 344 59 596
Œredni koszt NG na 1 wóz [tys. z³] 59 66 110 143 169 203 206
Wielkoœæ inflacji [%] 32,2 27,8 19,9 14,9 11,8 7,3 10,1
Nak³ady na remonty w odniesieniu do cen 2000 r. 42 328 43 475 59 188 53 747 63 625 69 742 59 596
Œredni koszt NG na 1 wóz [tys. z³] 113 109 159 185 199 224 206

Fot. 4. Zmodernizowane wnêtrze wagonu 105 Na nale¿¹cego do MPK Kraków
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Nie sposób tak¿e nie wspomnieæ o szerszym zakresie
prac modernizacyjnych, polegaj¹cych na wprowadzeniu czê-
œci niskopod³ogowej w aktualnie eksploatowanych wago-
nach. Na takie rozwi¹zanie zdecydowa³o siê wiele znacznie
bogatszych miast Europy Zachodniej takich, jak Geteborg,
Freiburg, Mulheim, Gera czy Cottbus. W Polsce prototyp
takiego pojazdu wykona³ HCP Cegielski – 105N/2, który od
5 lat eksploatowany jest w MPK Poznañ. Nowe rozwi¹za-
nia w tym zakresie przygotowa³y tak¿e zak³ady MGB z Mit-
tenwalde wspólnie z ZNT £ódŸ, które by³y prezentowane
podczas IV Wystawy Komunikacji Miejskiej w £odzi. Jak na
razie g³ówn¹ przeszkod¹ we wprowadzaniu takich rozwi¹-
zañ jest zbyt wysoka, wynosz¹ca oko³o 2,5 mln z³, wynika-
j¹ca z jednostkowej produkcji i koniecznoœci znacznej inge-
rencji w konstrukcjê klasycznej „sto pi¹tki”.

Wnioski koñcowe
Zawarte w artykule przyk³ady pokazuj¹, ¿e mimo ograniczo-
nych œrodków czêœæ przedsiêbiorstw tramwajowych podej-
muje próby w zakresie odnowy taboru i wprowadzenia naj-
nowszych rozwi¹zañ do aktualnie eksploatowanych wozów.
G³ównym celem tych dzia³añ jest zwiêkszenie efektywnoœci

i niezawodnoœci eksploatacji oraz poprawa bezpieczeñstwa,
komfortu podró¿y pasa¿erów i warunków pracy motorni-
czych. Jednak stosunkowo niewielka liczba remontowanych
wozów i ograniczone zakupy powoduj¹, ¿e postrzeganie tych
zmian przez odbiorców us³ug nie jest adekwatne do wysi³-
ków wk³adanych przez przedsiêbiorstwa przewozowe. Na
pewno dla utrzymania dotychczasowego znaczenia trakcji
tramwajowej w miastach du¿ych i œrednich nale¿y kontynu-
owaæ dzia³ania maj¹ce na celu:
– utworzenie sta³ych Ÿróde³ finansowania przy wsparciu bu-

d¿etu centralnego, umo¿liwiaj¹cych realizacjê wieloletnich
planów inwestycyjnych i modernizacyjnych (np. czêœæ
wp³ywów z akcyzy od paliw p³ynnych przeznaczyæ na roz-
wój transportu zbiorowego);

– zoptymalizowanie kosztów napraw g³ównych taboru po-
przez skoncentrowanie dzia³alnoœci w dwóch lub trzech
zak³adach naprawczych, celem zminimalizowania kosztów
sta³ych i skrócenia czasu naprawy;

– wdra¿anie sprawdzonych w Europie najnowszych rozwi¹-
zañ technicznych z zakresu modernizacji taboru.

– promowanie budowy nowoczesnych systemów tramwa-
jowych „pod klucz” (np. linia Katowice – Bytom, linie
szybkiego tramwaju w Krakowie)

q
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Fot. 5. Trójcz³onowy wagon 105 N/2 z niskopod³ogowym cz³onem œrodkowym


