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Harry Hondius

W okresie od 15.10.2000 do 15.10.2001 zamówionych
zosta³o ³¹cznie 314 tramwajów niskopod³ogowych,
z czego 39 to tramwaje z 70% udzia³em czêœci nisko-
pod³ogowej, a pozosta³e tramwaje by³y w 100% ni-
skopod³ogowe. 267 wagonów to pojazdy z tzw. plat-
formy systemowej. Przedstawiamy Czytelnikom
doroczny przegl¹d wybitnego eksperta Harry Hondiu-
sa nowych konstrukcji tramwajów opublikowany
w Stadtvekehr 11–12/2001.

Siemens sprzeda³ 147 pojazdów (47% udzia³u na rynku),
AnsaldoBreda 75 pojazdów, Alstom 49, Bombardier 35
a przedsiêbiorstwo komunikacyjne ATAC z Rzymu 8 dalszych
wagonów typu Socimi/AEG. Zamówienia na niskopod³ogowe
wagony kolejek miejskich i wagony kolejek miejskich o œred-
nim poziomie pod³ogi osi¹gnê³y ³¹czn¹ liczbê 174, z czego
101 zamówieñ umieszczonych zosta³o w firmie Bombardier,
32 w Siemensie, 28 w Alstomie i 13 w Neuankömmling
Stadler. Do tego nale¿y jeszcze uwzglêdniæ 107 wagonów
kolejek miejskich w sektorze o wysokim poziomie pod³ogi
(zob. tabl.). £¹cznie wiêc 281 wagonów dla kolejek miejskich
– rzeczywiœcie rekordowo wysoka liczba! £¹cznie zamówio-
no 595 pojazdów (314 + 281).

Podobnie jak Siemens w sektorze tramwajów niskopo-
d³ogowych, Bombardier zajmuje niepodzielnie pierwsze miej-
sce na rynku w zakresie kolejek miejskich. Na Bombardiera
przypada 101 + 48 = 149 wagonów na ogóln¹ liczb¹ 281
wagonów, a wiêc 53% udzia³u na rynku w tym sektorze.
Zamówienia w latach 1993–2001 wynosi³y œrednio 273 ni-
skopod³ogowych i 17 wysokopod³ogowych wagonów, plus
7 niskopod³ogowych wagonów doczepnych rocznie, plus 185
wagonów kolejek miejskich (z czego 84 to wagony o œred-
nim poziomie pod³ogi), ³¹cznie 482 wagony/rok.

Po rekordowym wzroœcie zamówieñ na tramwaje w mi-
nionych dwóch latach, obecnie rynek powróci³ do normal-
nego poziomu zamówieñ. Wagony wysokopod³ogowe to 136
wagonów z Breda/GE dla San Francisco.

W tablicach od 1 do 6 podano poszczególne zamówie-
nia z³o¿one w ró¿nych firmach, a w tablicy 7 – zamówienia
na pojazdy systemowe.

Du¿y problem pojawia siê nadal, je¿eli postawimy pyta-
nie, jakie jest zapotrzebowanie na obecny potencja³ produ-
centów pojazdów. Liczbê znacz¹cych producentów pojazdów
na Zachodzie ograniczona zosta³a obecnie do czterech grup.
W sektorze tramwajów, ze wzglêdu na znaczenie poszcze-
gólnych wytwórców na rynku, kolejnoœæ ich przedstawia siê
nastêpuj¹co: Siemens Transportation, Bombardier Transpor-

Rozwój
tramwajów
i kolejek
miejskich (1)

Zamówienia wagonów kZamówienia wagonów kZamówienia wagonów kZamówienia wagonów kZamówienia wagonów kolejek miejskicholejek miejskicholejek miejskicholejek miejskicholejek miejskich
w sektorze o wysokim poziomie pod³ogiw sektorze o wysokim poziomie pod³ogiw sektorze o wysokim poziomie pod³ogiw sektorze o wysokim poziomie pod³ogiw sektorze o wysokim poziomie pod³ogi

SystemSystemSystemSystemSystem TTTTTypypypypyp LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba Czêœæ mechanicznaCzêœæ mechanicznaCzêœæ mechanicznaCzêœæ mechanicznaCzêœæ mechaniczna Czêœæ elektrycznaCzêœæ elektrycznaCzêœæ elektrycznaCzêœæ elektrycznaCzêœæ elektryczna

Stuttgart DT8,11 27 Siemens Bombardier

Salzburg U3 4 Siemens SGP Bombardier

Rotterdam B 21 Bombardier Alstom (NL)

Londyn DLR B 12 Bombardier Brush

Bonn K 5000 15 Bombardier Kiepe

Pittsburg* U3 28 CAF Bombardier

* Pittsburg: szerokoœæ toru 1588 mm, napiêcie 650 V DC, d³ugoœæ pud³a wagonu 25,11 m,
szerokoœæ 2,685 m, punkty obrotu 2×8,95 mm, rozstaw osi 1900 mm, œrednica ko³a
711 mm, wysokoœæ pod³ogi 990 mm, masa pustego pojazdu 44 t, moc napêdu 4×100 kW,
drzwi 6×1300×1900 mm, prêdkoœæ maksymalna 80 km/h, miejsc do siedzenia 62, miejsc
stoj¹cych 202 (8 osób/m2).

Fot. 1. T6A2M+4NBWE z przedsiêbiorstwa komunikacyjnego
w Rostocku

Fot. 2. SEMATO, Orléan – CITADIS-301 na Placu de Matroi; zwraca uwa-
gê du¿y wyci¹g
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Fot. 3. Przedsiêbiorstwo komunikacyjne w DreŸnie – rozpoczêto dosta-
wê 23 pojazdów NGT8DD

Tablica 1
Udzia³y na rynkUdzia³y na rynkUdzia³y na rynkUdzia³y na rynkUdzia³y na rynku w sektorze ku w sektorze ku w sektorze ku w sektorze ku w sektorze kolejek niskolejek niskolejek niskolejek niskolejek niskopod³ogowychopod³ogowychopod³ogowychopod³ogowychopod³ogowych
i ze œredni¹ wysoki ze œredni¹ wysoki ze œredni¹ wysoki ze œredni¹ wysoki ze œredni¹ wysokoœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi (stan na 15.10.2001 r.)
Klasyfikacja ze wzglêdu na zamówienia i opcje (czêœci mechaniczne)

ZamówieniaZamówieniaZamówieniaZamówieniaZamówienia TTTTTramwajeramwajeramwajeramwajeramwaje KKKKKolejkiolejkiolejkiolejkiolejki
miejskiemiejskiemiejskiemiejskiemiejskie

Siemens Tarnsportation Sysytems 1207 164
(tabl. 3+7)

Bombardier Transportation 1103+46 œr. pod³.+ 424
(tabl. 4) +60 doczep.

Alstom Transport (tabl 5 i 7) 852+30 doczep.

AnsaldoBreda+Firema (tabl. 6 i 7) 208 148

Kinki Sharyo 75

Socimi † 42

Stadler 13

CAF 7

RazemRazemRazemRazemRazem 3419+46 œr3419+46 œr3419+46 œr3419+46 œr3419+46 œr.pod³.+.pod³.+.pod³.+.pod³.+.pod³.+ 824824824824824
(((((bez 3 wagonów VÖVbez 3 wagonów VÖVbez 3 wagonów VÖVbez 3 wagonów VÖVbez 3 wagonów VÖV))))) +90 doczep.+90 doczep.+90 doczep.+90 doczep.+90 doczep.

OpcjeOpcjeOpcjeOpcjeOpcje

Siemens Tarnsportation Sysytems 98 45
(tab. 3 i 7)

Bombardier Transportation 157 80
(tabl. 4 i 7)

Alstom Transport (tabl. 5 i 7) 215

AnsaldoBreda (tabl. 6 i 7) 81

RazemRazemRazemRazemRazem 551551551551551 125125125125125

Tablica 2
Udzia³y w rynkUdzia³y w rynkUdzia³y w rynkUdzia³y w rynkUdzia³y w rynku i techniczne wyku i techniczne wyku i techniczne wyku i techniczne wyku i techniczne wykonanie zamówionego wyposa¿eonanie zamówionego wyposa¿eonanie zamówionego wyposa¿eonanie zamówionego wyposa¿eonanie zamówionego wyposa¿e-----
nia elektrycznego knia elektrycznego knia elektrycznego knia elektrycznego knia elektrycznego kolejek niskolejek niskolejek niskolejek niskolejek niskopod³ogowych i ze œredni¹ wysokopod³ogowych i ze œredni¹ wysokopod³ogowych i ze œredni¹ wysokopod³ogowych i ze œredni¹ wysokopod³ogowych i ze œredni¹ wysokooooo-----
œci¹ pod³ogi œci¹ pod³ogi œci¹ pod³ogi œci¹ pod³ogi œci¹ pod³ogi (stan na 15.10.2001 r.)

LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba ChoperChoperChoperChoperChoper VVVFVVVFVVVFVVVFVVVF GGGGGTTTTTOOOOO----- BipolarBipolarBipolarBipolarBipolar----- IGBTIGBTIGBTIGBTIGBT-----
-PWR-PWR-PWR-PWR-PWR -PWR-PWR-PWR-PWR-PWR -PWR-PWR-PWR-PWR-PWR

TTTTTramwajeramwajeramwajeramwajeramwaje

Bombardier Transp. (9) 1319 9

Adtranz (359) 359

ABB (577)* 69 382 126

AEG (BRD) (350) 67 283

AEG W’house (USA) (24) 24

Alstom Transport 775

Alstom F (508) 162 51 295

Alstom Ferroviara (I) (162) 162

Alstom (NL) (105) 45 60

Siemens 723 14 276 433

Kiepe Elektrik 265 127 138

AnsaldoBreda 214 54 160

Elin 162 162

Ingelectronic (ES) 7 7

RazemRazemRazemRazemRazem 3465*3465*3465*3465*3465* 366366366366366 4545454545 47884788478847884788 382382382382382 21942194219421942194

KKKKKolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskie

Bombardier Transp. 320 86

Adtranz*** (234) 40 194

Kiepe** 254 254

Siemens 109 25 84

Alstom 75 75

Ansaldo 48 48

Toshiba 18 18

RazemRazemRazemRazemRazem 824824824824824 2525252525 254254254254254 4040404040 505505505505505

* £¹cznie z 46 pojazdami ze œredni¹ wysokoœci¹ pod³ogi.
** Z silnikami Elin (78) lub Alstom (176).

*** Plus 46 kolejek regionalnych Szwajcarii.
Choper: silniki pr¹du sta³ego z uk³adami sterowania na tyrystorach GTO.
WAF: napêd pr¹du 3-fazowego; przekszta³tnik + uk³ad sterowania, uk³ad miêdzyobwo-
dowy i prostownik tyrystorowy.
PWR: przekszta³tnik bezpoœredni (pracuj¹cy na napiêciu przewodu jezdnego).
GTO: z ch³odzonymi powietrzem tyrystorami GTO.
Bipolar: z ch³odzonymi wod¹ tranzystorami bipolarnymi.
IGBT: z tranzystorami bipolarnymi z izolowan¹ bramk¹, ch³odzonymi wod¹ (Adtranz, Elin,
Siemens lub ch³odzonymi powietrzem (Ansaldo, Altom, Kiep, Adtranz).

tation, Alstom Transport i AnsaldoBreda. Koncentracja jesz-
cze siê zasadniczo nie ukszta³towa³a, a ju¿ na rynku pojawi-
li siê nowi, mniejsi, ambitni producenci, jak np. Stadler i CAF,
nie mówi¹c ju¿ o Skodzie, czy Kinki Sharyo. Przypomina to
trochê scenariusz szwajcarski. W Szwajcarii od dawna zna-
ne by³y dwie fabryki wagonów: Schlieren, Zurich i SIG, Neu-
hausen. Po wojnie do³¹czy³y jeszcze: FFA w Altenrhein
i Schindler w Pratteln. W czasie racjonalizacji dosz³o do po-
rozumienia o zamkniêciu zak³adów Schlieren, które w miê-
dzyczasie sta³y siê w³asnoœci¹ zak³adów Schindler. FFA zo-
sta³a równie¿ kupiona przez zak³ady Schindler. Pojazdy
budowane by³y w Altenrhein i Pratteln, a w Neuhausen
podwozia do tych pojazdów. Reorganizacja ta nie by³a jesz-

cze przeprowadzona do koñca, a na scenie pojawi³a siê fir-
ma VeVeY i zaczê³a, razem z zak³adami DUEWAG, produko-
waæ tramwaje niskopod³ogowe. Nastêpnie pojawi³a siê fir-
ma Stadler, która specjalizowa³a siê w budowie pojazdów
specjalnych. Koncern dŸwigowy Schindler sprzeda³ swoje
udzia³y w produkcji pojazdów szynowych firmie Adtranz,
a SIG, poprzez Fiat Ferroviara firmie Alstom. Adtranz chcia³
zamkn¹æ swoje zak³ady w Szwajcarii, jednak¿e w Baselbiet
dosz³o do gwa³townych protestów. A obecnie? Bombardier
przejmuje zak³ady w Pratteln, wprawdzie w ograniczonym
zakresie – zak³ad dzia³a dalej (prace monta¿owe) w ramach
zleceñ SBB i Cobras.
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Wózki s¹ produkowane w Winterthur, a VeVeY
buduje wózki w Villeneuve. Stadler tymczasem
przejmuje, oprócz Bussnang, równie¿ Altenrhein.
Zlecenia szwajcarskie w dalszym ci¹gu w du¿ej
mierze realizowane s¹ w Szwajcarii przez tych sa-
mych ludzi, choæ pod inn¹ nazw¹. Bazylea kupo-
wa³a ju¿ wczeœniej u DUEWAG-a. Powstaje nawet
pytanie, czy zasadniczo nie uleg³a zmniejszeniu
³¹czna zdolnoœæ produkcyjna? To krótkie podsumo-
wanie pokazuje, jak trudno jest zamkn¹æ fabrykê
wagonów. Podobnie zak³ad w Norymberdze nie zo-
sta³ ca³kowicie zamkniêty.

Je¿eli czyta siê czasopisma, takie jak np. Tram-
ways Et Urban Transit (Modern Tramway), to pe³-
no jest w nich opisów projektów, jak to dawniej,
przed rokiem 1920, nawet najmniejsze miasteczka
chcia³y mieæ w³asn¹ kolej elektryczn¹. W tablicy 8
przedstawiono aktualny stan systemów tramwajo-
wych i kolejek miejskich we Francji, a w tabeli 9
w Zjednoczonym Królestwie (UK). W Zjednoczonym
Królestwie wprowadzonych zosta³o w ostatnich 25
latach dziewiêæ, a uwzglêdniaj¹c jeszcze Bristol,
dziesiêæ systemów, z czego dwa to metra, bazu-
j¹ce na wagonach kolejek miejskich. Chodzi tutaj
o liczbê 360–390 wagonów. We Francji w ostat-
nich 20 latach zaistnia³o dwanaœcie systemów
z 511 wagonami, czyli œrednio oko³o 60 wagonami
rocznie. W najbli¿szym czasie bêd¹ dochodziæ oczy-
wiœcie nowe systemy, w wiêkszoœci prawdopodob-
nie systemy kolejek miejskich, ni¿ systemy tram-
wajowe, ale w jakich iloœciach? I kiedy rzeczywiœcie
zapadn¹ decyzje i zostan¹ przeznaczone œrodki na
ten cel?

We W³oszech by³o mnóstwo projektów, ale
tylko dwie decyzje: Florencja i Messyna. Z najmniej-
szego projektu w Sassari zrezygnowano. W Hisz-
panii by³y trzy projekty: Barcelona, Bilbao i Walen-
cja. Dla konsultantów s¹ to bardzo dobre czasy pod
ka¿dym wzglêdem. Spójrzmy na sprawê optymi-
stycznie i za³ó¿my, ¿e rocznie bêdzie w dalszym ci¹-
gu zamawianych 300 tramwajów i 200 wagonów
kolejek miejskich. By³oby doœæ pracy dla piêciu fa-
bryk produkuj¹cych po 100 wagonów rocznie. Ale
rynek funkcjonuje inaczej. Je¿eli Siemens otrzyma
zamówienie na 155 tramwajów typu Combino dla
Amsterdamu, to wielkoœæ ta nie zostanie rozdzie-
lona na inne fabryki. I tutaj dotykamy sedna pro-
blemu: czy mo¿na mieæ nadziejê, ¿e dzia³alnoœæ
przedsiêbiorstwa przy tak silnej rywalizacji i na tak
zmiennym rynku bêdzie rentowna?

I jeszcze jedna bardzo interesuj¹ca sprawa:
u ró¿nych wytwórców produkowane s¹ dla ró¿nych
systemów wagony, do pewnego stopnia kompaty-
bilne ze sob¹, jak np. w Falle Salt Lake City i Dal-
las. A wiêc, w szczególnych przypadkach, mo¿liwe
jest wspomaganie wagonów jednego systemu
wagonami innego systemu. Dallas Area Rapid

Tablica 3
Siemens TSiemens TSiemens TSiemens TSiemens Transportation System (STS): zlecenia i opcje na kransportation System (STS): zlecenia i opcje na kransportation System (STS): zlecenia i opcje na kransportation System (STS): zlecenia i opcje na kransportation System (STS): zlecenia i opcje na kolejki niskolejki niskolejki niskolejki niskolejki niskopod³oopod³oopod³oopod³oopod³o-----
gowe i ze œredni¹ wysokgowe i ze œredni¹ wysokgowe i ze œredni¹ wysokgowe i ze œredni¹ wysokgowe i ze œredni¹ wysokoœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi (stan na 15.10.2001 r.)
Wózki pochodz¹ z Siemens-Duewag, Düsseldorf, od 1997 r. z Siemens SGP, Graz. Wytwórcy
pude³ wagonów w zleceniach STS s¹ równie¿ uwzglêdnieni.* Siemens TS wymieniany jest
dla zak³adów w Düsseldorfie, od 1.1.2001 dla zak³adów w Uerdingen.

SystemSystemSystemSystemSystem ZlecenieZlecenieZlecenieZlecenieZlecenie OpcjaOpcjaOpcjaOpcjaOpcja PPPPPud³o wagonuud³o wagonuud³o wagonuud³o wagonuud³o wagonu Wyposa¿enie elektrWyposa¿enie elektrWyposa¿enie elektrWyposa¿enie elektrWyposa¿enie elektr.....

TTTTTramwajeramwajeramwajeramwajeramwaje
KKKKKategoria 1.1ategoria 1.1ategoria 1.1ategoria 1.1ategoria 1.1
Freiburg 11 Siemens TS BBC
Freiburg 26 Siemens TS ABB
KKKKKategoria 2.1.ategoria 2.1.ategoria 2.1.ategoria 2.1.ategoria 2.1.
Lipsk 56 Bombardier Bautzen* ABB+Siemens
KKKKKategoria 2.3.ategoria 2.3.ategoria 2.3.ategoria 2.3.ategoria 2.3.
Lizbona 10 CAF/Sorefame* Siemens
Valencia 25 CAF/Alstom Spain* Siemens
KKKKKategoria 2.4.ategoria 2.4.ategoria 2.4.ategoria 2.4.ategoria 2.4.
Mannheim itd. 69 Siemens TS ABB
Drezno 83 Bombardier Bautzen* ABB+Siemens
De Lijn 54 38 Bombardier Bautzen* Adtranz+Siemens
Razem kRazem kRazem kRazem kRazem kat. 2.4.at. 2.4.at. 2.4.at. 2.4.at. 2.4. 206206206206206 3838383838
KKKKKategoria 2.5.ategoria 2.5.ategoria 2.5.ategoria 2.5.ategoria 2.5.
Kassel 25 Siemens TS AEG+Siemens
Bochum 42 Siemens TS Siemens
Brandenburg 4 Siemens TS Siemens
Halle 2 Siemens TS Siemens
Halle 60 Bombardier Bautzen* Adtranz/Siemens°
Erfurt 4 Siemens TS Siemens
Erfurt 12 Siemens TS Adtranz+Siemens
Müllheim 4 Siemens TS Siemens
Oberhausen 6 Siemens TS Siemens
Heidelberg 12 Siemens TS, Werk Uerdingen* ABB
Rostock 40 Bombardier Bautzen* ABB + Siemens
Razem kRazem kRazem kRazem kRazem kat. 2.5.at. 2.5.at. 2.5.at. 2.5.at. 2.5. 211211211211211
KKKKKategoria 2.6.ategoria 2.6.ategoria 2.6.ategoria 2.6.ategoria 2.6.
Bonn 24 Vossloh, Kiel* Siemens
Düsseldorf 48 Siemens TS Kiepe*
KKKKKategoria 5.1.ategoria 5.1.ategoria 5.1.ategoria 5.1.ategoria 5.1.
Wiedeñ, ULF A i B 2 Siemens SGP, Wiedeñ Elin+ Siemens
Combino 1 Siemens TS Siemens
KKKKKategoria 5.2ategoria 5.2ategoria 5.2ategoria 5.2ategoria 5.2
Frankfurt/Menem 40 Siemens TS Siemens
KKKKKategoria 5.3.ategoria 5.3.ategoria 5.3.ategoria 5.3.ategoria 5.3.
Wiedeñ, ULF A 49 26 Siemens SGP, Wiedeñ Elin+ Siemens
Wiedeñ, ULF B 75 Siemens SGP, Wiedeñ Elin+ Siemens
Combino (tabl. 8) 372 34 Siemens TS Siemens
Düsseldorf R 100/4 36 Siemens TS Kiepe°
Düsseldorf R 100/3 15 Siemens TS Kiepe°

RazemRazemRazemRazemRazem 12071207120712071207 9898989898
KKKKKolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskie
KKKKKategoria 1.1. – œrednia wysokategoria 1.1. – œrednia wysokategoria 1.1. – œrednia wysokategoria 1.1. – œrednia wysokategoria 1.1. – œrednia wysokoœæ pod³ogioœæ pod³ogioœæ pod³ogioœæ pod³ogioœæ pod³ogi
Sheffield 25 Siemens TS Siemens
KKKKKategoria 2.3 – œrednia wysokategoria 2.3 – œrednia wysokategoria 2.3 – œrednia wysokategoria 2.3 – œrednia wysokategoria 2.3 – œrednia wysokoœæ pod³ogioœæ pod³ogioœæ pod³ogioœæ pod³ogioœæ pod³ogi
Karlsruhe (VBK) 55 25 Siemens TS Adtranz
KKKKKategoria 2.3. – niskategoria 2.3. – niskategoria 2.3. – niskategoria 2.3. – niskategoria 2.3. – niska pod³ogaa pod³ogaa pod³ogaa pod³ogaa pod³oga
Portland Tri-Met 69 20 Siemens TS+ SD Sacramento Siemens
Houston, Avanto 15 SD Sacramento/Graz Siemens

RazemRazemRazemRazemRazem 164164164164164 4545454545
Wyposa¿enie elektryczne: silniki i chopery/przekszta³tniki +Siemens – uk³ady sterowania.
° silniki Siemens, * silniki Alstom, Ornans
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Tablica 4
Bombardier TBombardier TBombardier TBombardier TBombardier Transportation: zlecenia i opcje na pojazdy niskransportation: zlecenia i opcje na pojazdy niskransportation: zlecenia i opcje na pojazdy niskransportation: zlecenia i opcje na pojazdy niskransportation: zlecenia i opcje na pojazdy niskooooopod³ogowe i ze œredni¹ wysokpod³ogowe i ze œredni¹ wysokpod³ogowe i ze œredni¹ wysokpod³ogowe i ze œredni¹ wysokpod³ogowe i ze œredni¹ wysokoœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi oœci¹ pod³ogi (stan na 15.10.2001 r.)

SystemSystemSystemSystemSystem ZlecenieZlecenieZlecenieZlecenieZlecenie OpcjeOpcjeOpcjeOpcjeOpcje PPPPPud³o +ud³o +ud³o +ud³o +ud³o + Wyposa¿enieWyposa¿enieWyposa¿enieWyposa¿enieWyposa¿enie
+podwozie+podwozie+podwozie+podwozie+podwozie elektryczneelektryczneelektryczneelektryczneelektryczne

KKKKKat. 5.2.at. 5.2.at. 5.2.at. 5.2.at. 5.2.
Cityrunner Graz 18 BWS+Crespin+Graz Kiepe***
[Bruksela**** 51 BN+Alstom+Manager Alstom (B)]
KKKKKolejki typu varioolejki typu varioolejki typu varioolejki typu varioolejki typu vario
Chemnitz 1 Berlin (WU) ABB
Chemnitz 18 24 Bautzen+Siegen Adtranz
Chemnitz (dwukier.) 11 Bautzen+ Siegen Adtranz
Sydney (dwukier.) 7 13 Adtranz Australien ABB
Duisburg (dwukier.) 1 Berlin (WU) ABB
Helsinki 40 Talgo Transtech (Finnland) ABB

+ Siegen
Razem 5.2. VRazem 5.2. VRazem 5.2. VRazem 5.2. VRazem 5.2. Varioarioarioarioario 7878787878 3737373737
KKKKKat. 5.2. Eurotramat. 5.2. Eurotramat. 5.2. Eurotramat. 5.2. Eurotramat. 5.2. Eurotram
Strasburg 53 Derby/Lohr+Derby ABB
Mailand 26 Derby+Derby Adtranz
Porto 72 Derby/Amatora+Derby Adtranz

Razem 5.2. EurotramRazem 5.2. EurotramRazem 5.2. EurotramRazem 5.2. EurotramRazem 5.2. Eurotram 151151151151151
KKKKKat. 5.3. Incentroat. 5.3. Incentroat. 5.3. Incentroat. 5.3. Incentroat. 5.3. Incentro
Incerto Nantes 23 16 Norymberga+Siegen Adtranz
Incentro Notthingham 15 Derby+Siegen Adtranz
Razem 5.3.IncentroRazem 5.3.IncentroRazem 5.3.IncentroRazem 5.3.IncentroRazem 5.3.Incentro 3939393939 1616161616  (  (  (  (  (w³¹czaj¹c 1 prototyp, patrz tabl. 7w³¹czaj¹c 1 prototyp, patrz tabl. 7w³¹czaj¹c 1 prototyp, patrz tabl. 7w³¹czaj¹c 1 prototyp, patrz tabl. 7w³¹czaj¹c 1 prototyp, patrz tabl. 7)))))
Cobra Zurych 75 22 Pratteln+Neuhausen Adtranz

Fahrwerke von Alstom ex SIG
KKKKKat. 5.4.at. 5.4.at. 5.4.at. 5.4.at. 5.4.
Cityrunner Linz 21 BWS+VeVeY Elin
Cityrunner £ód¿ 15 BWS/MPK £ód¿+VeVeY Elin
£¹cznie (tramwaje)£¹cznie (tramwaje)£¹cznie (tramwaje)£¹cznie (tramwaje)£¹cznie (tramwaje) 11031103110311031103 157157157157157
KKKKKolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskie
KKKKKat 1.1at 1.1at 1.1at 1.1at 1.1
Karlsruhe (AVG)4) 63 STS+ Siegen ABB+Siemens (2S)
[Karlsruhe (AVG)5) (6) (4) STS+ Siegen ABB+Siemens (2S)]
Saarbrücken 28 BWS/BN+Manage Kiepe/Elin2)

KKKKKat. 2.3.at. 2.3.at. 2.3.at. 2.3.at. 2.3.
Kolonia 124 BWS/BN +Manage Kiepe2)

Croydon 24 BWS+Manage Kiepe2)

Sztokholm 22 48 BWS+BWS Adtranz (Szwecja)2)

Haga (Rijn-Gouwe) 6 BWS+BWS Västeras (Szwecja)2)

Minneapolis 18 24 Sahagun+Barre Toshiba
Istambu³ 55 BWS+Crespin Västeras (Szwecja)2)

KKKKKat. 2.7.at. 2.7.at. 2.7.at. 2.7.at. 2.7.
Wiedeñ 78 BWS+STS Kiep, Ein-Motoren
Wiedeñ, WLB 6 8 BWS+STS Adtranz+ Siemens+Elin

£¹cznie(k£¹cznie(k£¹cznie(k£¹cznie(k£¹cznie(kol. miejskie)ol. miejskie)ol. miejskie)ol. miejskie)ol. miejskie) 424424424424424 8080808080

Pochodzenie urz¹dzeñ elektrycznych Bombardiera oznaczono nazwami firm Adtranz,
ABB i AEG.

* £¹cznie z Niagara dla czêœci mechanicznej i Mitsubishi Electric dla monta¿u
urz¹dzenia klimatycznego.

GT4K Szerokoœæ toru 1067 mm.
** Silniki z Altom-Belgia.

*** Silniki Skody.
**** Wymieniono, jako zlecenie Alstomu

2) Silniki Alstom’a.
3) Silniki AEG, rozbudowa wagonu przez LHB
4) Typ GT8 100D/2S
5) Typ GT16 100D/2S.

(2S) Dwusystemowy pojazd kolejki miejskiej ze œredni¹ wysokoœci¹ pod³ogi: pud³o
wagonu + monta¿ Siemensa TS, transformator i prostownik Siemensa, wóz-
ki, przeguby i pozosta³e wyposa¿enie elektryczne Bombardiera (ABB).

SystemSystemSystemSystemSystem ZlecenieZlecenieZlecenieZlecenieZlecenie OpcjeOpcjeOpcjeOpcjeOpcje PPPPPud³o +ud³o +ud³o +ud³o +ud³o + Wyposa¿enieWyposa¿enieWyposa¿enieWyposa¿enieWyposa¿enie
+podwozie+podwozie+podwozie+podwozie+podwozie elektryczneelektryczneelektryczneelektryczneelektryczne

TTTTTramwajeramwajeramwajeramwajeramwaje
KKKKKat. 1.1.at. 1.1.at. 1.1.at. 1.1.at. 1.1.
Amsterdam 45 BN+Stork RMO Alstom (NL)
KKKKKat. 2.1.at. 2.1.at. 2.1.at. 2.1.at. 2.1.
Berno 12 VeVeY+STS/VeVeY ABB
St Etienne 15 VeVeY+STS/VeVeY Alstom
(Genewa 46 VeVeY+STS/VeVeY ABB)
(w. doczep. Lipsk 38 Cegielski+VeVey FAGA+Kiepe)
(w. doczep. Rostock 22 Cegielski+VeVey FAGA+Kiepe)
KKKKKat. 2.2.at. 2.2.at. 2.2.at. 2.2.at. 2.2.
Kassel 27 Bautzen+Vetschau Kiepe***
Essen 34 Bautzen+Vetschau Adtranz
Schwerin 28 10 Bautzen+Vetschau Kiepe***
Dessau 10 Bautzen/ FT Dessau+ Adtranz

+Vetschau
Drezno 20 25 Bautzen+Vetschau Adtranz+VEM
KKKKKat. 2.3.at. 2.3.at. 2.3.at. 2.3.at. 2.3.
Kraków 14 10 Bautzen/ Kiepe**

/MPK Kraków+Vetschau
KKKKKat. 2.4. – 65% niskiej pod³ogiat. 2.4. – 65% niskiej pod³ogiat. 2.4. – 65% niskiej pod³ogiat. 2.4. – 65% niskiej pod³ogiat. 2.4. – 65% niskiej pod³ogi
OEG, Variobahn 6 Berlin+Siegen ABB
OEG, Variobahn 10 19 Bautzen+Siegen Adtranz (ABB)
HSB, Variobahn 8 25 Bautzen+Siegen Adtranz (ABB)
VBL, Variobahn 8 16 Bautzen+Siegen Adtranz (ABB)
MVV, Variobahn 10 Bautzen+Siegen Adtranz (ABB)
Razem 2.4.Razem 2.4.Razem 2.4.Razem 2.4.Razem 2.4. 4242424242 6060606060
KKKKKat. 4.  typy AEGat. 4.  typy AEGat. 4.  typy AEGat. 4.  typy AEGat. 4.  typy AEG
Typ GT4N (dwukierunkowy)
Kumamoto* 5 Niigata+Norymberga(1)/ AEG

/Siegen(4)
Typ GT4K (dwukierunkowy)
Okayama* 1 4 Niigata+Siegen AEG+Mitsubishi
Typ GT6N (jednokierunkowy)
Berlin 105 Henningsdorf AEG
Monachium 70 Norymberga Siemens
Norrköping 1 Norymberga Kiepe**,

ex Brema
Norrköping 2 Norymberga Siemens,

ex Monachium
Norymberga 14 Norymberga Siemens
Typ GT6N (dwukierunkowy)
Berlin 45 Henningsdorf+Siegen Adtranz(AEG)
Typ GT8N (jednokierunkowy)
Bremen 78 Norymberga Kiepe2)

Typ GT8N2 (jednokierunkowy)
Norymberga 26 12 Norymberga+ Siemens

+Norymberga(6)/Siegen(20)
Monachium 20 Norymberga+Siegen Siemens
Typ GT6M (jednokierunkowy)
Augsburg 11 Norymberga Siemens
Frankfurt/Odr¹ 8 Norymberga AEG
Zwickau 12 Norymberga AEG
Typ GT6M (dwukierunkowy)
Jena 33 Norymberga/ AEG/Adtranz

/Henningsdorf+Siegen
Moguncja 16 6 Norymberga AEG
Typ GT6S (jednokierunkowy)
Braunschweig 12 Norymberga/LHB Siemens3)

Razem 4.Razem 4.Razem 4.Razem 4.Razem 4. 459459459459459 2222222222
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Transit (DART) z okazji olimpiady zimowej w 2002 r. przeka-
¿e za op³at¹ kosztów transportu do dyspozycji Utah Transit
Authority (UTA) 29 pojazdów Kinki/Adtranz. DART nie potrze-
buje tymczasowo swoich wszystkich 95 pojazdów typu Kinki.
Obecnie uzupe³ni¹ one eksploatowane w Salt Lake City 33
pojazdy SD-100 produkcji firmy Siemens.

Rozwój przemys³u
Jedyn¹ firm¹, której do tej pory udawa³o siê planowo za-
mykaæ swoje zak³ady jest Siemens. Zak³ady Krupp-Lokomo-
tivfabrik w Essen oraz DUEWAG w Düsseldorfie zamkniête
zosta³y bez wiêkszego rozg³osu. Nale¿y zwróciæ uwagê, ¿e
zak³ady DUEWAG zosta³y zamkniête pomimo poczynionych
w nich du¿ych inwestycji ze strony Siemensa na urz¹dzenie
lakierni i piêknego centrum monta¿u z torami do jazd prób-
nych. W Uerdingen projektowany jest Avanto dla Houston,
lecz budowany bêdzie w Carson, a montowany w Sacramen-
to. Podwozia pochodz¹ zawsze z zak³adów Siemens SGP
Verkehrstechnik w Grazu. Siemens SGP naby³ akcje od TVT
na S³owenii – w zak³adach tych produkowane s¹ miêdzy
innymi pud³a do wagonów typu U-3 dla Salzburga. Siemen-
sowi uda³o porozumieæ siê z jednym z czeskich banków
pañstwowych, aby przej¹æ 61% akcji CKD DS za 22 mln
euro. Po podpisaniu umowy 08.10.2001 Siemens chce bu-
dowaæ w zak³adach w Zlicin tramwaje i metra dla pañstw
Europy Wschodniej. W zak³ady te, które przyporz¹dkowane
zosta³y SKV – nowo utworzonej filii nale¿¹cej w 100% do
Siemensa – nale¿y jeszcze zainwestowaæ 15 mln euro. 800
z 1000 pracowników pracowaæ bêdzie pod zarz¹dem TS
Heavy Rail.

Firma Bombardier Transportation znajduje siê przejœcio-
wo w prawie idealnej sytuacji. Do 1.05.2001 miano czas na
przestudiowanie projektów i nie ma w tym nic dziwnego,
¿e istnieje spór o wysokoœæ sumy, jak¹ Bombardier powi-
nien zap³aciæ DaimlerChryster za Adtranz. Bombardier mo¿e
wiêc w spokoju rozwijaæ projekty tramwajowe Adtranzu, nie
zwa¿aj¹c na koszty ryzyka, i planowaæ, gdzie i jakie tram-
waje mog³yby byæ produkowane. Obecnie dotyczy to Baut-
zen, Derby (Eurotram, monta¿ na miejscu), Hennigsdorf oraz
Wiednia i Pratteln. W zak³adach w Norymberdze czynione
s¹ obecnie przygotowania prowadz¹ce do zakoñczenia pro-
dukcji. Wózki pochodziæ bêd¹ z Crespin, Derby, Siegen Vet-
schau, Villenneuve i Wiednia, zatem Amadora i Pratelln nie
zosta³y zamkniête, co by³o w planach Adtranz. Bombardier
zachowuje Pratteln dla siebie. Railcor-venture zosta³a za-
mkniêta. Interesuj¹ce jest to, ¿e zlecenie dla Minneapolis zo-
sta³o realizowane w obszarze NAFTA.

Alstom buduje tramwaje w La Rochelle, gdzie produko-
wane s¹ tramwaje Citadis przeznaczone dla Barcelony, a za-
k³ad LHB w Saltzgitter bêdzie projektowaæ i budowaæ nowe
pojazdy wielosystemowe. LHB wytwarza wózki dla Citadis
301, a w Le Creusot produkowane s¹ nastêpuj¹ce typy
wózków: Arpège, Solfege i Corege. Rynek w³oski obs³ugi-
wany jest przez Savigliano poprzez CityWay. Alstom kupi³
w ramach masy upad³oœciowej CKD Trace, w Pradze, pro-
ducenta uk³adów sterowania tyrystorowego TV dla tramwa-
jów Tatra i ma nadziejê, ¿e bêdzie móg³ z powodzeniem

Tablica 5
Alstom TAlstom TAlstom TAlstom TAlstom Transport: zlecenia i opcje na kransport: zlecenia i opcje na kransport: zlecenia i opcje na kransport: zlecenia i opcje na kransport: zlecenia i opcje na kolejki niskolejki niskolejki niskolejki niskolejki niskopod³ogoweopod³ogoweopod³ogoweopod³ogoweopod³ogowe
(stan z 15.10.2001 r.)

KKKKKat.at.at.at.at. SystemSystemSystemSystemSystem ZlecenieZlecenieZlecenieZlecenieZlecenie OpcjeOpcjeOpcjeOpcjeOpcje Wyposa¿enie elektryczneWyposa¿enie elektryczneWyposa¿enie elektryczneWyposa¿enie elektryczneWyposa¿enie elektryczne

Alstom TAlstom TAlstom TAlstom TAlstom Transportransportransportransportransport
1. Nantes (TSF1) 46 – Alstom

2.1. St Etienne 20 – Alstom, Drehstorm,
mech.: VeVeY/Siemens TS

2.3. Tramway Standard Français 2 (z wagonikiem przegubowym z De Dietrich)

Grenoble 38 – Alstom, Gleichstorm

Paris St Denis 19 – Dito

Rouen 28 – Dito

Paris Val de Seine 16 – Dito

Grenoble 15 – Alstom, drehstorm

£¹cznie TSF2£¹cznie TSF2£¹cznie TSF2£¹cznie TSF2£¹cznie TSF2 116116116116116 –––––

CITADIS typ 301/401 (tabl. 7) 109 4 Alstom

5.2.

CITADIS typ 302/402 (tabl. 7) 211 144 Alstom

£¹cznie (CIT£¹cznie (CIT£¹cznie (CIT£¹cznie (CIT£¹cznie (CITADIS)ADIS)ADIS)ADIS)ADIS) 320320320320320 148148148148148

Bruksela (2000) 51 ––––– Alstom Belgia, mech.: BN i Alstom

Alstom LHBAlstom LHBAlstom LHBAlstom LHBAlstom LHB
1. Würzburg 14 ––––– Siemens

2.1. Magdeburg 53 67 Adtranz (pud³o wagonu DWA)

Darmstadt 20 Adtranz

(Darmstadt 30 Beiwagen Adtranz)

5.2. Würzburg 20 ––––– Siemens (ABB-Fahrgestelle)

£¹cznie Alstom LHB£¹cznie Alstom LHB£¹cznie Alstom LHB£¹cznie Alstom LHB£¹cznie Alstom LHB 107107107107107 6767676767

Alstom FerroviariaAlstom FerroviariaAlstom FerroviariaAlstom FerroviariaAlstom Ferroviaria
2.3. Turyn 30 Ansaldo

Rzym I 28 Parizzi+Elin-Motoren

5.2. Rzym II 45 Parizzi+Elin-Motoren

Rzym II 2 Parizzi+Elin-Motoren

5.3. Cityway 87 Parizzi (tabl. 7)

£¹cznie Alstom Ferroviaria£¹cznie Alstom Ferroviaria£¹cznie Alstom Ferroviaria£¹cznie Alstom Ferroviaria£¹cznie Alstom Ferroviaria 192192192192192

Wszystkie kWszystkie kWszystkie kWszystkie kWszystkie kategorie i firmy razemategorie i firmy razemategorie i firmy razemategorie i firmy razemategorie i firmy razem 852852852852852 215215215215215

Tablica 6
AnsaldoBreda lub Firema TAnsaldoBreda lub Firema TAnsaldoBreda lub Firema TAnsaldoBreda lub Firema TAnsaldoBreda lub Firema Transporti: zlecenia oraz opcjeransporti: zlecenia oraz opcjeransporti: zlecenia oraz opcjeransporti: zlecenia oraz opcjeransporti: zlecenia oraz opcje
na niskna niskna niskna niskna niskopod³ogowe i ze œredni¹ wysokopod³ogowe i ze œredni¹ wysokopod³ogowe i ze œredni¹ wysokopod³ogowe i ze œredni¹ wysokopod³ogowe i ze œredni¹ wysokoœci¹ pod³ogi tramwajeoœci¹ pod³ogi tramwajeoœci¹ pod³ogi tramwajeoœci¹ pod³ogi tramwajeoœci¹ pod³ogi tramwaje
oraz wagony koraz wagony koraz wagony koraz wagony koraz wagony kolejki miejskiej olejki miejskiej olejki miejskiej olejki miejskiej olejki miejskiej (stan na 15.10.2001 r.)

KKKKKat.at.at.at.at. SystemSystemSystemSystemSystem ZleceniaZleceniaZleceniaZleceniaZlecenia OpcjeOpcjeOpcjeOpcjeOpcje Czêœci mech.Czêœci mech.Czêœci mech.Czêœci mech.Czêœci mech. Wyposa¿enie elektryczneWyposa¿enie elektryczneWyposa¿enie elektryczneWyposa¿enie elektryczneWyposa¿enie elektryczne

TTTTTramwajeramwajeramwajeramwajeramwaje
2.3 Turyn 24 Firema Ansaldo

3. Lille 24 Breda Adtranz (USA)*

5.3. Sirio (tabl. 7) 160 81 Breda+Firema Ansaldo

RazemRazemRazemRazemRazem 208208208208208 8181818181

KKKKKolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskie
1.1 Oslo 32 Firema Ansaldo

2.3. Birmingham 16 Firema Ansaldo

Boston 100 Breda Adtranz (USA)

RazemRazemRazemRazemRazem 148148148148148

* Adtranz USA = ex (AEG) Westinghause
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sprzedawaæ elektryczne wyposa¿enie do krajów Europy
Wschodniej. W sektorze napêdów elektrycznych istnieje jesz-
cze kilka niezale¿nych firm: Kiepe Elektrik – obrót 90 mln
euro, 500 zatrudnionych, Elin EBG Traction, Brush i GE
w Schenectady.

Grupa Inekon, Praga, zakoñczy³a wspó³pracê w ramach
spó³ki joint-venture z zak³adami Skoda Dopravni Technika
o miêdzynarodowej dystrybucji tramwajów Astra. Je¿eli do-
strze¿emy, ¿e je¿eli spoœród 314 zamówionych wagonów
tramwajowych 274 to wagony systemowe, a w sektorze
kolejek miejskich o œrednim poziomie pod³ogi liczba wago-
nów systemowych wynosi 116 na ³¹czn¹ sumê 172, to
wynikn¹ st¹d wskazówki, w jakim kierunku pójdzie rozwój
budowy pojazdów. Jak d³ugo jeszcze Bombardier bêdzie pra-
cowa³ z niezale¿nymi dostawcami wyposa¿enia elektryczne-
go i co stanie siê z FAGA? W sektorze wysokiej pod³ogi
wszystkie projekty spó³ek joint-venture s¹ jeszcze w dalszym
ci¹gu kontynuowane.

Poziom cen
Dynamika cen zasadniczo siê nie zmieni³a. Poniewa¿ w dal-
szym ci¹gu istniej¹ producenci, którzy nie maj¹ zbyt du¿o
zamówieñ, toczy siê za¿arta walka o ka¿de zlecenie, co na-
turalnie w skutkach przenosi siê na poziom cen. Mniejsze
zlecenia wykazuj¹ lepsze ceny dla przemys³u. Je¿eli przy tym
wystêpuje s³aba konkurencja, lub jest jej brak, co jest bar-
dzo niebezpieczne, potencjalny nabywca p³aci wyraŸnie za
du¿o.

Podobnie rzecz siê mia³a z cen¹ za tramwaj Sirio w Tou-
lon. Miano nadziejê, ¿e dla zamówienia na budowê wagonu
systemowego, równie¿ na mniejsze zlecenie, uzyskana zo-
stanie cena za metr kwadratowy w wysokoœci jak przy wiêk-
szych zamówieniach. To siê jednak nie sprawdzi³o, jednak¿e
pojazd dla Ulm jest w ca³oœci klimatyzowany.

Gdy prawie taki sam pojazd kolejki miejskiej zamówiony
zosta³ w USA, w Bombardierze – firmie przoduj¹cej na ryn-
ku, w iloœci 18 wagonów dla Minneapolis (28×2,65 m2)
z opcj¹ na dalsze 24, to cena wynios³a 42 tys. euro/m2.
Amerykañskie normy wytrzyma³oœciowe odgrywaj¹ wiêc tu-
taj znacz¹c¹ rolê. Tak samo sprawa przedstawia siê z po-
jazdami 17SD660 (27,26×2,654), których 52 szt. jest eks-

ploatowanych w Portland (cena jednostkowa wynios³a
44 500 euro/m2).

Mo¿na wiêc stwierdziæ, ¿e im mniejsza konkurencja
i mniejsza liczba pojazdów, to ceny id¹ wysoko w górê. Po-
ziom cen w USA, jak to przedstawiliœmy powy¿ej, jest rów-
nie wysoki. Jednym z czynników, które siê do tego przyczy-
niaj¹ jest protekcjonistyczny Buy America Act.

W Europie swoistym rekordzist¹ pod wzglêdem pozio-
mu cen jest Forchbahn, które – bez dopuszczenia konkurencji
– zamówi³o „pod wymiar” 13 pojazdów w Stadler/Bombar-
dier po 53 600 euro/m2. Jednoczeœnie Forchbahn-Manager-
VBZ kupi³o pojazdy Cobras za 22 500 euro/m2...?

Sposobem na ujednolicenie cen, patrz¹c na to z ró¿nych
punktów widzenia, by³oby wspólne dokonywanie zakupów.
Piszemy na ten temat ju¿ od wielu lat. Szczêœliwym wyj¹t-
kiem by³ zakup 60 wagonów doczepnych dla Lipska i Ros-
tocku, ale w³aœciwie siê nie powiod³o. By³y zapowiedzi
wspólnych zakupów dla Amsterdamu i Rotterdamu, Bremy,
Kassel i Braunschweigu, itp. To co w sektorze autobusów
przynosi coraz to wiêksze efekty, w sektorze kolejek jest fia-
skiem.

Szczytem mody jest posiadanie szczegó³owo opracowa-
nego, a przede wszystkim drogiego nowego rozwi¹zania.
Gdzie tutaj dopatrywaæ siê racjonalnoœci? Wszêdzie czyta siê
i s³yszy, ¿e w³adze musz¹ oszczêdzaæ, obywatele powinni
p³aciæ mniejsze podatki, nie ma pieniêdzy na cele publicz-
ne. A co widzimy? Wp³yw mody i silne naciski na przedsiê-
biorstwa komunikacyjne ze strony polityków nigdy dot¹d nie
by³y tak widoczne, jak obecnie. Niektórzy przewoŸnicy sta-
raj¹ siê oprzeæ tym wp³ywom, inni przyjmuj¹ to entuzjastycz-
nie. Kilka przyk³adów.
l Pojedynczy, silnie napiêty przewód zasilaj¹cy, spotykany
zw³aszcza w miastach francuskich (fot. 4), a tak¿e np. w Heil-
bron, tylko w minimalny sposób narusza wygl¹d miasta. Po-
mimo tego politycy zdecydowali, ¿e nowy system tramwa-
jowy w Bordeaux powinien mieæ inny system odbierania
energii elektrycznej przez tramwaj, i to na d³ugoœci linii po-
nad 8,5 km! Czterokrotnie wiêksze koszty od normalnej sie-
ci trakcyjnej. A jakie bêd¹ koszty eksploatacyjne oraz kosz-
ty skomplikowania systemu? Przemys³ jednak na zamówienie
zaprojektuje coœ tak bezsensownego.

Ceny tramwajówCeny tramwajówCeny tramwajówCeny tramwajówCeny tramwajów

SystemSystemSystemSystemSystem TTTTTyp wagonuyp wagonuyp wagonuyp wagonuyp wagonu Liczba sztukLiczba sztukLiczba sztukLiczba sztukLiczba sztuk Wymiary L×B mWymiary L×B mWymiary L×B mWymiary L×B mWymiary L×B m22222 [euro/m[euro/m[euro/m[euro/m[euro/m22222]]]]]

Amsterdam Combino 151 29,20×2,400 21 000

Augsburg Combino 13 41,86×2,300 23 000

Ulm Combino 8+2 31,00×2,400 26 400

Göteborg Sirio 40+80 29,00×2,650 22 350

Drezno DD 12 20+45 45,00×2,300 24 000

Sztokholm A 32 10, opcja 29,70×2,650 21 600

Istambu³ 55 29,20×2,650 20 200

Stuttgart DT8.11 23+27 37,00×2,650 25 100

Londyn DLR III 12, opcja 28,00×2,650 26 550

Minneapolis 18+24 28,00×2,650 42 000

Portland SD660 17+20 27,26×2,654 44 000

Forchbahn 13 24,00×2,400 53 600
Fot. 4. Dyskretnie zawieszone i odpowiednio napiête pojedyncze

przewody jezdne na Rue Royale w Orleanie
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l Model Karlsruhe: jazdy kolejk¹ miejsk¹ do po-
³¹czeñ kolejowych poza obszarem miasta ciesz¹
siê tutaj du¿ym powodzeniem. Znaleziono sposób
i œrodki na zelektryfikowanie tras kolejowych
i po³¹czenie ich z sieci¹ kolejki miejskiej (trzy
w Karlsruhe, jedno w Wörth i jedno w Heilbronn).
Z powodzeniem przeprowadzono dopuszczenie
wagonu kolejki miejskiej o wytrzyma³oœci 600 kN
przedsiêbiorstwa komunikacyjnego VBK/AVG do
ruchu po torach kolejowych. W Saarbrücken by³o
to ju¿ trudniejsze, gdy¿ – patrz¹c realnie – w przy-
sz³oœci nowe modele pojazdów bêd¹ musia³y
odpowiadaæ przepisom EBO (przepisy budowy
i eksploatacji kolei) odnoœnie hamulców, zgodny-
mi z BOStrab (zarz¹dzenie o budowie i eksploata-
cji tramwajów). Zderzaki i przeœwit (odleg³oœæ po-
jazdu od ziemi) reguluj¹ przepisy UIC. Chocia¿
pierwsze dwa modele by³y wagonami z wysok¹
pod³og¹, maj¹cymi tylko czêœæ wagonu z pod³og¹
na œrednim poziomie, obecnie stawia siê wyma-
gania, aby w czêœæ miêdzy wózkami napêdnymi
wyposa¿yæ równie¿ w nisk¹ pod³ogê, ewentual-
nie w pod³ogê o œredniej wysokoœci. Nastêpnym
¿yczeniem jest, aby poza miastem jeŸdziæ bez sie-
ci trakcyjnej, ale w centrum miasta poruszaæ siê
za pomoc¹ energii elektrycznej. Zapowiada to po-
jazd dieslowsko-elektryczny – now¹, drog¹ i sto-
sunkowo trudn¹ realizacjê.

Pojawia siê zatem pytanie, czy wszêdzie mu-
simy dojechaæ bez przesiadania? Nale¿y uwzglêd-
niæ te¿ czas jazdy. Kolejki miejskie nie s¹ przysto-
sowane zarówno pod wzglêdem liczby miejsc
siedz¹cych, jak równie¿ pod wzglêdem wytwarza-
nego poziomu ha³asu do podró¿y d³u¿szych ni¿
30–40 min. Na d³u¿szych trasach bardziej kom-
fortowa, a przede wszystkim bardziej cicha, jest
jazda nowoczesnym poci¹giem. Czy nie mo¿na by
zbudowaæ zadaszonych, wygodnych dworców do
przesiadania siê, aby prawie bez straty czasu
dotrzeæ dalej kolejk¹ miejsk¹ do centrum miasta?
Tak przecie¿ ma siê z autobusami dostawczymi.
Czy nie mo¿na by tego zrealizowaæ w pewnych
przypadkach w bardziej ekonomiczny sposób? Czy
szerokoœæ 2,65 m jest wszêdzie rzeczywiœcie ko-
nieczna? Model w Kassel pokazuje, ¿e równie¿
z wagonami o szerokoœci 2,4 m mo¿na stworzyæ
interesuj¹ce warianty – w centrach miast o wiele
³atwiej jest rozlokowaæ sieæ torów, gdy na torach,
spe³niaj¹cych wymagania EBO, poczyni siê ko-
nieczne rozwi¹zania. Czy op³acalne s¹ jednak
wszêdzie du¿e przebudowy na miejskich sieciach
torów? Jak pokazuje przyk³ad Zwickau, a od 2005 r.
równie¿ Aachen, mo¿na dieslowsko-hydromecha-
nicznymi wagonami silnikowymi o szerokoœci
2,9 m wjechaæ kawa³ek dalej do centrum miasta.
l Czy nie nadszed³ ju¿ czas gruntownie spraw-
dziæ, czy napiêcie 1500 V DC nie jest odpowied-

Tablica 7
Zamówione systemy tramwajowe Zamówione systemy tramwajowe Zamówione systemy tramwajowe Zamówione systemy tramwajowe Zamówione systemy tramwajowe (stan na 15.10.2001 r.)

SystemSystemSystemSystemSystem TTTTTypypypypyp Zamó-Zamó-Zamó-Zamó-Zamó- OpcjaOpcjaOpcjaOpcjaOpcja SzerSzerSzerSzerSzer..... D³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæ SzerSzerSzerSzerSzer..... Udzia³Udzia³Udzia³Udzia³Udzia³ MocMocMocMocMoc PierwszaPierwszaPierwszaPierwszaPierwsza
wieniewieniewieniewieniewienie torutorutorutorutoru niskiejniskiejniskiejniskiejniskiej dostawadostawadostawadostawadostawa

pod³ogipod³ogipod³ogipod³ogipod³ogi
[mm][mm][mm][mm][mm] [m][m][m][m][m] [m][m][m][m][m]  [%] [%] [%] [%] [%] [kW][kW][kW][kW][kW]

Siemens TS Siemens TS Siemens TS Siemens TS Siemens TS Combino®
Poczdam Combino 1 1435 26,50 2,30 100 4×100 1996

Poczdam Combino 16 32 1435 30,52 2,30 100 4×100 1998/2001

Augsburg Combino 29 1000 41,86 2,30 100 6×100 2000/2003

Freiburg Combino 17 1000 41,96* 2,30 100 6×100 1999/2003

Bazylea Combino 28 1000 42,86 2,30 100 6×100 2000/2002

Hiroszima Combino 12 1435 30,50* 2,45 100 4×100 1999/2000

Erfurt Combino 7 1000 30,52 2,30 100 4×100 2000

Erfurt Combino 7 1000 31,48 2,30 100 4×100 2002/2003

Erfurt Combino 12 1000 20,04 2,30 100 2×100 2002/2003

Nordhausen Combino 2 1000 19,08 2,30 100 4×100 2000/2001

Nordhausen Combino 2 1000 20,04 2,30 100 4×100 2002

Nordhausen Combino 3 1000 20,04* 2,30 100 4×100 2002

Amsterdam Combino 151 1435 29,20 2,40 100 4×100 2001/2005

Amsterdam Combino 4 1435 29,20* 2,40 100 4×100 2002

Melbourne Combino 21 1435 29,85 2,65 100 4×100 2004/2005

Melbourne Combino 38 1435 20,04 2,65 100 4×100 2002/2004

Berno Combino 15 1000 30,50 2,30 100 4×100 2002/2003

Ulm Combino 8 2 1000 30,83 2,40 100 4×100 2002

£¹cznie Combino£¹cznie Combino£¹cznie Combino£¹cznie Combino£¹cznie Combino 373373373373373 3434343434

AlstomTAlstomTAlstomTAlstomTAlstomTransport Citadis®ransport Citadis®ransport Citadis®ransport Citadis®ransport Citadis®
Montpellier***401 30 1435 40,9* 22,65 76 4×140+ 1999/2000

+2×120

Orlean 301 22 1435 29,9* 2,32 64 4×140 2000

Dublin 301 20 1435 29,7* 2,40 64 4×140 2001/2002

Dublin 301 6 1435 29,7* 2,40 64 4×140 2002

Dublin*** 401 14 1435 40,9* 2,40 76 4×140+2×120 2002

V’ciennes 301 17 4 1435 29,5* 2,40 64 4×140 2002

Total 301/401 109 4

Lyon 302 44 15 1435 32,4* 2,40 100 4×120 2000/2001

Melbourne 202A 36 1435 22,7* 2,65 100 4×100 2001/2002

Barcelona 302 19 1435 33,1* 2,65 100 4×120 2002/2003

Bordeaux 402 32 28 1435 43,9* 2,40 100 6×120 2003

Bordeaux 302 6 6 1435 32,8* 2,40 100 4×120 2003

Rotterdam 302B 60 50 1435 30,5 2,40 100 4×100 2002

Pary¿ 302 13 47 1435 32,3* 2,40 100 2×120 2002

La Rochelle 302 1 1435 32,4* 2,40 100 4×100 2001

£¹cznie£¹cznie£¹cznie£¹cznie£¹cznie 202/402202/402202/402202/402202/402 211211211211211 146146146146146

£¹cznie Citadis£¹cznie Citadis£¹cznie Citadis£¹cznie Citadis£¹cznie Citadis 320320320320320 150150150150150

Alstom Ferroviaria CitywayAlstom Ferroviaria CitywayAlstom Ferroviaria CitywayAlstom Ferroviaria CitywayAlstom Ferroviaria Cityway
Turyn Cityway 55 1445 34,0 2,40 100 12×39 2000/02

Messyna Cityway 15 1435 22,5* 2,40 100 8×39 2001

Florencja Cityway 17 1435 34,0* 2,40 100 12×39 2004

£¹cznie Cityway£¹cznie Cityway£¹cznie Cityway£¹cznie Cityway£¹cznie Cityway 8787878787

AnsaldoBreda SirioAnsaldoBreda SirioAnsaldoBreda SirioAnsaldoBreda SirioAnsaldoBreda Sirio
Prototyp 3C2 1 1445 17,5 2,40 100 4×106 2000

Sassari 5C3 4 950 27,0* 2,40 100 4×106 2000

Mediolan 7C4 58 1445 35,0 2,40 100 4×106 2001/02

Neapol 3C2 22 1435 18,5* 2,30 100 2×106 2002
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nim napiêciem dla systemów kolejek miejskich?
Ju¿ w latach 1911–1913 jeŸdzi³y po œredniowiecz-
nych dzielnicach Leiden (Holandia) i Haarlem
tramwaje na napiêcie 1200 V DC, podobnie od
1923 r. do 1950 r. w Heerlen, Kerkrade i Sittard,
a od 1924 r. do 1961 r. w Hadze i Scheveningen.
Koleje w Chur-Arosa i Nyon-St Cergue otworzy³y
liniê w 1914 r. (lub 1916 r.) i rozpoczê³y eksploa-
tacjê kolei na 2200 V DC. Dzisiaj jest to 15 kV,
b¹dŸ 1500 V DC i kolejki je¿d¿¹ w dalszym ci¹gu
przez Chur i Nyon. Dlaczego ograniczaæ siê bez-
wzglêdnie do 750 V?
l Czy¿ nie by³oby po¿yteczniej, aby pieni¹dze
przeznaczane na badania naukowe i nowe projek-
ty wydaæ na próby, jak zrobiæ cichsze tramwaje,
czy te¿ jak pozbyæ siê œredniowiecznego „kwicze-
nia”, ni¿ na wszystkie mo¿liwe presti¿owe projek-
ty, jak np. elektryczne napêdy autobusowe, ULEV,
Rubens, Crossrail i jak tam one jeszcze siê nazy-
waj¹. Czy¿ pieni¹dze na te badania nie powinny
pochodziæ czêœciowo z subwencji europejskich?
Jesteœmy przecie¿ Europ¹ i ponosimy na to koszty
jako jej obywatele!
l Czy te wszystkie niezbyt szczêœliwe pomys³y
nie wytyczaj¹ tendencji zwiêkszaj¹cych bez po-
trzeby koszty nowych projektów?

cd. tabl. 7
Zamówione systemy tramwajowe Zamówione systemy tramwajowe Zamówione systemy tramwajowe Zamówione systemy tramwajowe Zamówione systemy tramwajowe (stan na 15.10.2001 r.)

SystemSystemSystemSystemSystem TTTTTypypypypyp Zamó-Zamó-Zamó-Zamó-Zamó- OpcjaOpcjaOpcjaOpcjaOpcja SzerSzerSzerSzerSzer..... D³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæ SzerSzerSzerSzerSzer..... Udzia³Udzia³Udzia³Udzia³Udzia³ MocMocMocMocMoc PierwszaPierwszaPierwszaPierwszaPierwsza
wieniewieniewieniewieniewienie torutorutorutorutoru niskiejniskiejniskiejniskiejniskiej dostawadostawadostawadostawadostawa

pod³ogipod³ogipod³ogipod³ogipod³ogi
[mm][mm][mm][mm][mm] [m][m][m][m][m] [m][m][m][m][m]  [%] [%] [%] [%] [%] [kW][kW][kW][kW][kW]

Mediolan 5C3 35 1435 25,0 2,40 100 4×106 2002/2003

Tuluza LOI 5C3 (26) 21 1435 31,9* 2,40 100 4×106 2008?

Göteborg 5C3 40 60 1435 29,0 2,65 100 4×106 2003/2005

£¹cznie Sirio 160 81

Bombardier TBombardier TBombardier TBombardier TBombardier Transportationransportationransportationransportationransportation
Incentro

Prototyp AT5/6L 1 1435 36,4* 2,40 100 8×45 2000

Nantes AT5/6L 23 1435 36,4* 2,40 100 8×45 2000

Notthingam AT5/6 15 1435 33,0* 2,40 100 8×45 2002
NF2000

Dessau NGT6 10 1435 21,45 2,30 45 4×85 2002

Drezno NGT12DD 20 50 1450 44,57 2,30 56 8×85 2003
(Cityrunner)

Graz (Cityrunner) (18) 1435 27,0 2,20 100 8×48 2001

Linz (Cityrunner) (21) 900 40,0 2,30 62** 6×100 2001/2002

£ód¿ (Cityrunner) (15) 1000 29,5 2,30 62** 4×100 2001/2002

£¹cznie Bombardier£¹cznie Bombardier£¹cznie Bombardier£¹cznie Bombardier£¹cznie Bombardier 6969696969 5050505050

£¹cznie£¹cznie£¹cznie£¹cznie£¹cznie 10091009100910091009 313313313313313

* Pojazd dwukierunkowy.
** Pod³oga wagonu bez stopni, dlatego wymieniona w kolumnie 100%.

*** W podwoziu Arpege 2×120 kW.

Tablica 8
Systemy tramwajowe i kSystemy tramwajowe i kSystemy tramwajowe i kSystemy tramwajowe i kSystemy tramwajowe i kolejek miejskich we Folejek miejskich we Folejek miejskich we Folejek miejskich we Folejek miejskich we Francjirancjirancjirancjirancji (stan na 15.10.2001 r.)

MiastoMiastoMiastoMiastoMiasto LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba Rok rozpoczêciaRok rozpoczêciaRok rozpoczêciaRok rozpoczêciaRok rozpoczêcia D³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæ LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba  T T T T Typ wagonuyp wagonuyp wagonuyp wagonuyp wagonu D³ugoœæ×szerokD³ugoœæ×szerokD³ugoœæ×szerokD³ugoœæ×szerokD³ugoœæ×szerokoœæoœæoœæoœæoœæ Rok dostawyRok dostawyRok dostawyRok dostawyRok dostawy
mieszkmieszkmieszkmieszkmieszkañcówañcówañcówañcówañców eksploatacjieksploatacjieksploatacjieksploatacjieksploatacji sieci [km]sieci [km]sieci [km]sieci [km]sieci [km] liniiliniiliniiliniilinii wagonówwagonówwagonówwagonówwagonów [m][m][m][m][m] wagonówwagonówwagonówwagonówwagonów

St. Etienne 305 000 1897 9,3 1 35 Alstom VeVeY 23×2,1 1991/1998

Marsylia* 807 000 1900 3,1 1 19 PCC 14×2,1 1968/1969

Lille** 1 000 000 1909 19,0 2 24 Breda 29,6×2,4 1993/1994

Nantes 562 000 1985 35,6 3 46+23 TSF1/Incentro 39,1×2,33; 1984/1994;
36,4×2,4 2000/2001

Grenoble 380 000 1987 18,7 2 53 TSF2 29,4×2,3 1987/1996

Pary¿* T1 1992 9,0 1 19+13 TSF2/Citadis 302 29,4×2,33; 1992/1995;
32,2×2,4 2002

Rouen LRT 400 000 1994 15,2 2 28 TSF2 29,4×2,3 1994

Strasburg A 460 000 1994 12,5 1 36 Eurotram 33,1×2,4 1994/1999

Starsburg B 2000 12,6 1 27 Eurotram 43×2,4 1999

Pary¿ T2 LTR 1997 11,4 1 16 TSF2 29,4×2,3 1997

Montpelier 325 000 2000 15,2 1 30 Citadis 401 40,9×2,65 2000/2002

Orlean 271 000 2000 17,9 1 22 Citadis 301 29,8×2,32 2000

Lyon* 1 100 000 2001 18,7 2 39 Citadis 302 32,3×2,4 2000

Razem systemy w eksploatacjiRazem systemy w eksploatacjiRazem systemy w eksploatacjiRazem systemy w eksploatacjiRazem systemy w eksploatacji 198,2198,2198,2198,2198,2 1919191919 430430430430430

Bordeaux 671 000 2002/2003 21,3 2 632 Citadis 302/402 32,6×2,4; 43,8×2,4 2002/2003

Valenciennes 332 000 2003/2004 21,5 1 17 Citadis 301 29,4v2,4 2003/2004

Tulon 310 000 2005 15,0 1 26 Sirio 31,9×2,4 2010?

Razem systemy zamkniêteRazem systemy zamkniêteRazem systemy zamkniêteRazem systemy zamkniêteRazem systemy zamkniête 57,857,857,857,857,8 44444 8181818181

Ogó³em wszystkie systemyOgó³em wszystkie systemyOgó³em wszystkie systemyOgó³em wszystkie systemyOgó³em wszystkie systemy 256,0256,0256,0256,0256,0 2323232323 511511511511511

* Miasto ma system metra.
** Miasto eksploatuje dwie VAL-linie.
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Rozwój pojazdów
Wyposa¿enie istniej¹cych przegubowych pojazdówWyposa¿enie istniej¹cych przegubowych pojazdówWyposa¿enie istniej¹cych przegubowych pojazdówWyposa¿enie istniej¹cych przegubowych pojazdówWyposa¿enie istniej¹cych przegubowych pojazdów
wysokwysokwysokwysokwysokopod³ogowych w œrodkopod³ogowych w œrodkopod³ogowych w œrodkopod³ogowych w œrodkopod³ogowych w œrodkow¹ czêœæ niskow¹ czêœæ niskow¹ czêœæ niskow¹ czêœæ niskow¹ czêœæ niskopod³ogow¹opod³ogow¹opod³ogow¹opod³ogow¹opod³ogow¹
Przedsiêbiorstwo komunikacyjne w Zurychu przebudowa³o
w miêdzyczasie wagon z napêdem 3-fazowym typu Be 4/6
2113 na 4/8 2113 (p. Stadtverkehr 7-8/2001, str. 53). Czêœæ
œrodkowa, miêdzy œrodkami wózków napêdnych, której d³u-
goœæ wynosi 7,5 m, ma platformê na wysokoœci 360 mm nad
poziomem szyn i oferuje 18 miejsc do siedzenia i 3 miejsca
sk³adane. Z czêœci¹ wysokopod³ogow¹, o poziomie 830 mm,
³¹cz¹ j¹ trzy stopnie o wysokoœci tylko 156 mm. Masa po-
jazdu zwiêkszy³a siê o 6 t. Pojazd zosta³ wprowadzony na
liniê SL6. Nie podjêto jeszcze decyzji, ile wagonów zosta-
nie przebudowanych. Mówi siê o 30–50 sztukach. Koszt
przebudowy wyniós³ 437 tys. euro.

Przedsiêbiorstwa komunikacyjne w Stadt Norrkörping
zaopatrzy³y siê ³¹cznie w 10 starszych wagonów przegubo-
wych ze œrodkow¹ czêœci¹ niskopod³ogow¹ typu Duisburg.
Gera, zgodnie z informacj¹ przedstawion¹ w Straßenbahn
5/2001, zamierza wykoñczyæ cztery dalsze wagony silniko-
we z czteroosiow¹ czêœci¹ œrodkow¹ typu KT4D.

Firma Bombardier BN otrzyma³a z przedsiêbiorstwa ko-
munikacyjnego VVM De Lijn zamówienie na zró¿nicowan¹
przebudowê 32 szeœcioosiowych pojazdów wyposa¿onych
w przekszta³tniki pr¹du sta³ego. S¹ one eksploatowane od
1982/1983 roku i je¿d¿¹ na trasie „Kusttram”: Adinkerke –
De Panne – Oostende – Knokke o d³ugoœci 69 km. Wymia-
ry tych pojazdów wynosz¹: d³ugoœæ 21,78 m; szerokoœæ
2,5 m; rozstaw osi 1800 mm; odleg³oœæ punktów skrêtu
2×6750 mm. Pojazdy dysponuj¹ moc¹ godzinn¹ 2×228 kW,
pozwalaj¹c¹ na jazdê z prêdkoœci¹ ponad 75 km/h. Jednak-
¿e, niezale¿nie od zbie¿noœci kó³, mo¿e wystêpowaæ znacz-
ne wê¿ykowanie. W lipcu i sierpniu, przy kursowaniu pojaz-
dów w odstêpach 10-minutowych, przewo¿onych jest
2,5 mln pasa¿erów, a w ci¹gu roku ogó³em 7 mln. Zim¹ musi
byæ eksploatowanych 17 pojazdów, latem co najmniej 34.
W latach 1991–1992 wykoñczonych zosta³o 16 pojazdów
z aluminiow¹ œrodkow¹ czêœci¹ niskopod³ogow¹, z odstêpem
miêdzy punktami skrêtu równym 7500 mm. Pojazdy wyso-
kopod³ogowe by³y od pocz¹tku na podwoziach szeœcioosio-
wych. Takich pojazdów pozosta³o 32. Pocz¹tkowo wszyst-
kie mia³y wyposa¿enie do eksploatacji na torze kolejowym
i miejsce dla konduktora. Jednak¿e po kilku latach zdecydo-
wano siê podwoiæ czêstotliwoœæ kursowania, u¿ywaj¹c po-
jedynczych wagonów i obsady jednoosobowej. PóŸniej do
akcji w³¹czyli siê politycy i uznali, ¿e nieos³oniête sprzêgi BSI
s¹ „agresywne”. De Lijon uleg³ tym naciskom i wymonto-
wa³ sprzêgi, pozbawiaj¹c siê przez to mo¿liwoœci jazd po-
jazdami wielokrotnymi. Po tym, jak socjalistyczny minister
flamandzkiego Ministerstwa Transportu wyda³ rozporz¹dze-
nie, ¿e od lata 2000 r. osoby powy¿ej 65 roku ¿ycia mog¹
jeŸdziæ gratis, co spowodowa³o zwiêkszenie liczby podró¿-
nych w 2000 r. o 29% w porównaniu do 1999 r., pojawi³y
siê problemy ze zdolnoœciami przewozowymi, których ju¿ nie-
stety nie mo¿na by³o rozwi¹zaæ stosuj¹c jazdy pojazdami
wielokrotnymi, gdy¿ nie by³y ju¿ do tego przystosowane.
Dlatego te¿ zdecydowano siê aby do 2003 r. pozosta³e

Tablica 9
Systemy tramwajowe i kSystemy tramwajowe i kSystemy tramwajowe i kSystemy tramwajowe i kSystemy tramwajowe i kolejek miejskich w Zjednoczonym Królestwieolejek miejskich w Zjednoczonym Królestwieolejek miejskich w Zjednoczonym Królestwieolejek miejskich w Zjednoczonym Królestwieolejek miejskich w Zjednoczonym Królestwie
(stan na 15.10.2001 r.)

RokRokRokRokRok D³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæ LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba PPPPProducentroducentroducentroducentroducent PPPPPasa¿erowieasa¿erowieasa¿erowieasa¿erowieasa¿erowie
otwarciaotwarciaotwarciaotwarciaotwarcia [km][km][km][km][km] pojazdówpojazdówpojazdówpojazdówpojazdów [mln/rok][mln/rok][mln/rok][mln/rok][mln/rok]

Systemy w eksploatacjiSystemy w eksploatacjiSystemy w eksploatacjiSystemy w eksploatacjiSystemy w eksploatacji
Newcastle 1980 59,0* 90 Alstom** 32,5

Londyn DLR*** 1987/1999 26,0 70+32 Bombardier/Brush 38,4

Manczester 1992/2001 35,5 32 Firema/Aalstom 17,2

Sheffield 1994 29,0 25 Siemens 11,1

Birmingham 1999 21,0 16 Firema/Ansaldo 5,4

Croydon 2000 28,0 24 Bombardier/Kiep 15,0

RazemRazemRazemRazemRazem 198,5198,5198,5198,5198,5 289289289289289 119,6119,6119,6119,6119,6

Systemy zakSystemy zakSystemy zakSystemy zakSystemy zakoñczoneoñczoneoñczoneoñczoneoñczone
Notthingam 2003 14,0 15 Bombardier

Leeds 2005 28,0 40

Portsmouth 2006 14,0

RazemRazemRazemRazemRazem 56,056,056,056,056,0

* Pd 2002 + 20 km do Sunderland-South Hylton.
** Czêœæ mechaniczna: licencja Siemens, napiêcie zasilania: 1500 V DC.

*** Metro bez motorniczego z wagonami kolejki miejskiej. Zasilanie: 750 V DC, 3 szyny.

Rys. 1. Czêœæ œrodkowa „Kusttram”; rzut poziomy

Rys. 2. VVM De Lijn – artystyczna impresja 7-metrowej d³ugoœci czêœci œrod-
kowej wagonu „Kusttram”

32 wagony przerobiæ tak, aby mia³y niskopod³ogow¹ czêœæ
œrodkow¹.

Do dyspozycji by³ wagon Pate z Grazu. Poprzez utwo-
rzenie na bie¿ni pierœcieniowej wózka tocznego drugiego
mimoœrodkowego punktu podparcia pud³a poœredniego, po-
wsta³a mo¿liwoœæ skonstruowania wagonu o d³ugoœci pud³a
równej 7444 mm (rys. 1 i 2, fot. 5) i odstêpem miêdzy punk-
tami obrotu równym 8744 mm. Wysokoœæ pod³ogi wynios³a
350 mm. Czêœæ niskopod³ogow¹ ³¹czy³y z czêœci¹ wysoko-
pod³ogow¹ trzy stopnie po 170 mm. Wentylacja w tej czê-
œci pojazdu zrealizowana zosta³a, podobnie jak w ca³ym po-
jeŸdzie, poprzez klapy dachowe. Wagon wyposa¿ony jest
w 18 sta³ych i 8 sk³adanych miejsc do siedzenia. Na miej-
scach stoj¹cych maksymalnie mog¹ byæ przewo¿one
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62 osoby. Wysokoœæ drzwi w œwietle wynosi 2100 mm. Pod-
³oga wykonana jest ze stali technologi¹ spawania, struktura
œcian bocznych i dachu to spawane profile aluminiowe, które
miedzy sob¹ i stalow¹ p³yt¹ pod³ogi s¹ nitowane. Poszycie
dachu wykonane jest ze stali nierdzewnej, a poszycie œcian
bocznych z p³yt z tworzywa sztucznego wzmocnionego w³ók-
nem szklanym (TWS).

Osi¹gniêty zosta³ tutaj swoisty fenomen cenowy – przy
jedynym tylko oferencie uzyskano cenê 602 300 euro,
lub inaczej ujmuj¹c – 32 000 euro/m2 (w odniesieniu do
7,5×2,5 m2). Jednoczeœnie pojazdy wyposa¿one zosta³y
w klimatyzacjê kabiny motorniczego (20 tys. euro), a wszyst-
kie 49 pojazdów otrzyma³o „bardziej przyjazne œrodowisku”
modu³y czo³owe (fot. 6) za 19 tys. euro. Przedsiêbiorstwo
komunikacyjne GVB w Grazu, za swoich 12 czêœci œrodko-
wych, które s¹ takiej samej d³ugoœci, ale maj¹ szerokoœæ
tylko 2,2 m, zap³aci³o 345 tys. euro. GVB da³o jednak do dys-
pozycji bezhamulcowy wózek firmy DUEWAG. £¹cznie zosta³o
zamówionych lub dostarczonych 223 czêœci œrodkowych
w wykonaniu metalowym i 152 w wykonaniu z tworzywa
sztucznego, zgodnie z wykonaniem Airex/MGB.

Tak wiêc De Lijn za ma³e pieni¹dze móg³ kupiæ wagony
doczepne, które mo¿na doczepiaæ przy du¿ym nasileniu siê
ruchu, elastycznie dopasowuj¹c siê do zapotrzebowania.
Obecnie przez ca³y rok je¿d¿¹ dro¿sze i ciê¿sze oœmioosiow-
ce. Widaæ wiêc, choæ publicznych œrodków wci¹¿ jest za
ma³o, ¿e w osobowym transporcie miejskim czêsto wybie-
ra siê rozwi¹zania najdro¿sze.

NiskNiskNiskNiskNiskopod³ogowe wagony doczepneopod³ogowe wagony doczepneopod³ogowe wagony doczepneopod³ogowe wagony doczepneopod³ogowe wagony doczepne
Przedsiêbiorstwo komunikacji tramwajowe RSAG w Rosto-
cku jest przedsiêbiorstwem œredniej wielkoœci, którego po-
jazdy je¿d¿¹ z niskim poziomem ha³asu. 40 niskopod³ogo-
wych wagonów silnikowych typu 6NGTWDE, produkcji
DUEWAG + DWA/ABB + Siemens, z podwoziami EEF

Fot. 5. „Kusttram” – artystyczna impresja nowej czêœci œrodkowej wagonu
od wewn¹trz

Fot. 6. Nowy, przyjazny dla otoczenia „nos” pojazdu „Kusttram”

je¿d¿¹ ku pe³nemu zadowoleniu RSAG od 1994 r. i stano-
wi¹ trzon przedsiêbiorstwa, którego sieæ tramwajowa stale
siê powiêksza (Stadtverkehr 9/2001, str. 46). Us³ugi swoje
RSAG œwiadczy dla 200 tys. mieszkañców. W 2000 r.
d³ugoœæ tras wynosi³a 25,2 km. Ca³a sieæ zasilana jest przez
10 stacji prostownikowych. D³ugoœæ linii wynosi 94,6 km.
89% tras poprowadzona jest na torowiskach wydzielonych.
Przystanków jest 92, przy czym œrednia odleg³oœæ miêdzy
przystankami wynosi 562 m, a prêdkoœæ podró¿na – oko³o
19,9 km. Sprostanie zadaniom wymaga wprowadzenia do
ruchu 38 poci¹gów dziennie. Park pojazdów to 107 autobu-
sów (59 w wykonaniu przegubowym), z których 80 dzien-
nie wyje¿d¿a na trasê. Nad zabezpieczeniem transportu
tramwajowego (19,3 mln pasa¿erów) i samochodowego
(24,5 mln pasa¿erów) czuwa 842 pracowników RSAG. Sto-
pieñ pokrycia kosztów wp³ywami z biletów wynosi 55%.

Wartoœæ prac nad rozbudow¹ sieci, trwaj¹c¹ na kilku
odcinkach (przebicie tunelu pod dworcem g³ównym – S2),
dwa place budowy w Südstadt (S3 i S4), trzy place budo-
wy w dzielnicy pó³nocno-zachodniej (N1 i N2, które s¹ ju¿
gotowe i N3), szacuje siê na ok. 113 mln euro. Poza tym,
na 950-metrowym odcinku tunelu, gdzie pochylenie wynosi
4%, a d³ugoœæ czêœci „ciemnej” 350 m, musz¹ zostaæ zbu-
dowane specjalne konstrukcje zabezpieczaj¹ce poci¹gi ze
wzglêdu na znajduj¹cy siê tam podwójny zakrêt oraz przy-
stanek. Koszt 40 przegubowych niskopod³ogowych wagonów
silnikowych wynosi 563 tys. euro.

W latach 1989/1990 RSAG otrzyma³o 24 wagony silni-
kowe typu T6A2 oraz 6 wagonów doczepnych typu B6A2.
Pozwoli³o to na uformowanie maksymalnie szeœciu poci¹gów
trzywagonowych i szeœciu poci¹gów dwuwagonowych. Bar-
dzo szybko jednak siê okaza³o, ¿e w centrum miasta, ze
wzglêdu na panuj¹ce uk³ady komunikacyjne, na niektórych
przystankach trzywagonowe poci¹gi by³y zbyt d³ugie. Od
tego czasu ustanowiono znormalizowan¹ d³ugoœæ przystan-
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ków niskopod³ogowych dla poci¹gów o maksymalnej d³ugo-
œci wynosz¹cej 36 m, co pozwala³o stosowaæ poci¹gi dwu-
wagonowe. Poci¹gi te, o napêdzie tyrystorowym (TV3), po
zjednoczeniu Niemiec zosta³y poddane gruntownej moderni-
zacji, otrzyma³y ko³a Bochum-84, nowe okna, ogrzewanie
kabiny motorniczego, zewnêtrzne drzwi uchylane oraz hamul-
ce bêbnowe z akumulatorem sprê¿ynowym i sterowaniem
elektrohydraulicznym.

Oczekuje siê, ¿e po zakoñczeniu trwaj¹cych jeszcze obec-
nie prac nad przed³u¿eniem d³ugoœci tras, potrzebne bêd¹
52 poci¹gi. Aby wszystkie poci¹gi by³y niskopod³ogowe,
postanowiono razem z Lipskiem pozyskaæ 60 niskopod³ogo-
wych wagonów doczepnych (z tego dla Rostocku 22 wagony
typu 4NBWE w latach 2001–2002), które bêd¹ wprowadzo-
ne do eksploatacji razem z wagonami T6A2M (fot. 1). Szko-
da tylko, ¿e wczeœniej otrzymano pojazdy firmy Tatra o sze-
rokoœci 2,2 m, chocia¿ w³aœciwie sieæ tramwajowa RSAG
przystosowana jest do pojazdów o szerokoœci 2,6 m. Wcze-
œniej nie przewidywano w ogóle dostawy dla NRD pojazdów
o szerokoœci 2,5 w wykonaniu T6. Nie jest wiêc nielogicz-
ne, ¿e wobec dopiero co dostarczonych nowych pojazdów
typu Tatra o szerokoœci 2,2 m, utrzymany zostaje w mocy
plan pozyskania niskopod³ogowych wagonów przegubowych
o szerokoœci 2,3 m. Ponadto szerokoœæ nowych wagonów
doczepnych wynosi 2,3 m, co zgodne jest zreszt¹ z zasad¹,
¿e wagony doczepne nie mog¹ byæ szersze ni¿ wagony sil-
nikowe.

Generalnym wykonawc¹ by³a firma Bombardier Transpor-
tation, Berlin. Wagony zbudowane zosta³y ca³kowicie ze stali
technologi¹ spawania w zak³adach Cegielski w Poznaniu
(Polska). Wózki wyprodukowane i dostarczone zosta³y przez
firmê Vevey, drzwi uchylno-przesuwne przez firmê Bode,
przetwornica statyczna i grzejniki przez firmê Kiepe (fot. 7),
uk³ady hamulcowe – POLI, sprzêgi ESW – Scharfenberg.
Uruchomienie przeprowadza³a firma FAGA.

Pojazdy kosztowa³y prawie 4 mln euro, przy wymiarach
14,5×2,2 m2, 12,426 euro/m2. Oferuj¹ one 36 miejsc do
siedzenia i 42 miejsca stoj¹ce, masa w³asna pojazdu wy-
nosi 12,8 t. Dla porównania: wagon doczepny B6A2 produk-
cji Tatra ma masê 14,3 t. Tego typu niskopod³ogowy wagon
doczepny, pod wzglêdem wyposa¿enia elektrycznego zbudo-
wany jest podobnie jak wagon silnikowy, lecz bez falowni-
ków trakcyjnych i silników. Wagony silnikowe Tatra musia³y
byæ niestety dopasowane do nowych wagonów doczepnych:
otrzyma³y now¹, tak¹ sam¹ jak wagon doczepny przetwor-
nicê statyczn¹ 200 A 24 V. Bateria kompaktowa wagonu
doczepnego ma pojemnoœæ 180 Ah (fot. 8), pomocniczy pul-
pit motorniczego jest identyczny jak w wagonie T6A2M
(fot. 9), szyba tylna, podobnie jak w T6A2M jest elektrycz-
nie podgrzewana. Pojazd jeŸdzi na dwóch wózkach (fot. 10)
firmy Vevey z ko³ami GHH V-60, 550/510 mm o szerokoœci
115 mm, odstêp osi wynosi 1500 mm. Mog¹ byæ one ob-
rabiane na istniej¹cych maszynach do podwozia i reprofilo-
wania kó³. Osie prowadzone s¹ na uresorowanych ³o¿yskach
oporowych. Wahacz z bie¿ni¹ pierœcieniow¹ zawieszony jest
ponad stalow¹ sprê¿yn¹ œrubow¹ na ramie. Dwa ni¿ej roz-
mieszczone wahacze pod³u¿ne przenosz¹ si³ê trakcyjn¹, a ca-

Fot. 7. Rostock – 4NBWE, przetwornica pok³adowa firmy Kiepe

Fot. 8. Rostock – 4NBWE, akumulator Hoeppecke

Fot. 9. Rostock – 4NBWE, pomocniczy pulpit motorniczego dla jaz-
dy do ty³u

Fot. 10. Rostock – 4NBWE, wózek z przechodz¹cymi osiami pro-
dukcji VeVeY
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³y uk³ad wyposa¿ony jest w amortyzatory – dwa pionowe
i jeden poziomy. Przypadaj¹ce na wózek cztery tarcze hamul-
cowe (∅380×46) wysterowywane s¹ w sposób stopnio-
wy przez zespó³ akumulatora sprê¿ynowego przy u¿yciu sys-
temu hydrauliczno-elektrycznego. Ka¿dy wózek wyposa¿ony
jest we w³asny agregat hydrauliczny. Dla zwalniania awa-
ryjnego w szafie zabudowana jest pompa z oddzielnym ob-
wodem dla ka¿dego wózka (fot. 13). Wnêtrze pojazdu, po-
mimo zewnêtrznej szerokoœci wynosz¹cej 2200 mm, robi
wra¿enie przestronnego (fot. 11). Szerokoœæ przejœcia w ob-
szarze wózka wynosi 500 mm. Wszystko zamocowane jest
w prosty sposób, gustownie zamaskowane. Okna uchylne
do³em s³u¿¹ do przewietrzania. Do ogrzewania zainstalowa-
nych jest szeœæ 3-kilowatowych grzejników. Drzwi (fot. 12)
zabezpieczone s¹ uk³adem kontroli optycznej i uk³adem nad-
miarowym pr¹du silnika. Wagon doczepny wyposa¿ony jest
w dwukierunkowe elektroniczn¹ urz¹dzenie rozmówcze, za-
montowane na drzwiach œrodkowych i na wyœwietlaczu.

Ca³y poci¹g (wagon napêdny i wagon doczepny) ma
ponadto na wózkach ekrany akustyczne (fot. 14), co zosta-
³o ju¿ z sukcesem zastosowane w Wiedniu. Ekrany te, we-
d³ug danych RSAG, przynosz¹ w efekcie obni¿enie emitowa-
nego poziomu ha³asu na zewn¹trz pojazdu o 2,8 dB(A). Jest
to wynik godny uwagi!

Nowy pojazd jeŸdzi³ z maksymaln¹ prêdkoœci¹ 55 km/h
bardzo spokojnie, a poziom ha³asu wewn¹trz pojazdu przy
tej prêdkoœci, na szynach Vignolesa nie przekroczy³ 70 dB(A).
Dla porównania w pojeŸdzie T6A2M poziom ten wynosi³
78 dB(A).

Odleg³oœæ pozioma miêdzy pomostem a wejœciem w wa-
gonie doczepnym wynosi zaledwie 40 mm. Podsumowuj¹c:
starannie zaprojektowany no-frills-pojazd, dobrze dopasowa-
ny do T6A. Dlaczego nie ma wiêcej takich korzystnych ce-

nowo pojazdów? Czy¿ jazda w wagonie doczepnym nie sta-
nowi du¿ej zalety tramwaju?

Wy³ania siê nowy problem. Czy systemy wysokWy³ania siê nowy problem. Czy systemy wysokWy³ania siê nowy problem. Czy systemy wysokWy³ania siê nowy problem. Czy systemy wysokWy³ania siê nowy problem. Czy systemy wysokopoopoopoopoopo-----
d³ogowe przebudowywaæ na niskd³ogowe przebudowywaæ na niskd³ogowe przebudowywaæ na niskd³ogowe przebudowywaæ na niskd³ogowe przebudowywaæ na niskopod³ogowe? Czy pró-opod³ogowe? Czy pró-opod³ogowe? Czy pró-opod³ogowe? Czy pró-opod³ogowe? Czy pró-
bowaæ sprzedaæ wagony wysokbowaæ sprzedaæ wagony wysokbowaæ sprzedaæ wagony wysokbowaæ sprzedaæ wagony wysokbowaæ sprzedaæ wagony wysokopod³ogowe, które przeopod³ogowe, które przeopod³ogowe, które przeopod³ogowe, które przeopod³ogowe, które prze-----
cie¿ maj¹ dopiero 15 lat?cie¿ maj¹ dopiero 15 lat?cie¿ maj¹ dopiero 15 lat?cie¿ maj¹ dopiero 15 lat?cie¿ maj¹ dopiero 15 lat?

Zarysowuje siê tendencja, aby, nie zwa¿aj¹c na koszty,
jakie to poch³onie, w mo¿liwie najszybszym tempie przefor-
sowaæ przejœcie na system niskopod³ogowy. Politycy
z Düsseldorfu, Kolonii najchêtniej zapomnieliby, ¿e jeszcze
wczoraj inwestowali miliardy w perfekcyjnie funkcjonuj¹cy
system wysokopod³ogowy, i marz¹ chyba – pos³uguj¹c siê
wzglêdami czysto estetycznymi – o przejœciu do systemu ni-
skopod³ogowego. Mo¿na tylko mieæ nadziejê, ¿e koszty ta-
kiej transformacji bêd¹ tak wysokie, ¿e nie dojdzie do zmar-
nowania olbrzymich sum pieniêdzy.

Santa Clara Couty (Kalifornia), w której le¿y miasto San
Jose, eksploatuje od 1987 r. system kolejki miejskiej z ob-
ni¿onym wejœciem i wagonami wysokopod³ogowymi. Kolej-
ka ta nie by³a zbyt popularna. W ramach rozszerzenia sys-
temu zamówiono w Kinki/Alstom 30 niskopod³ogowych
wagonów. Obecnie istnieje zamiar pozbycia siê 50 szeœcio-
osiowych wagonów przegubowych z wysok¹ pod³og¹, któ-
re eksploatowane by³y dopiero 15 lat, aby w to miejsce móc
kupiæ 70 wagonów niskopod³ogowych. Chodzi tutaj o pojazdy
dostarczane przez UDTC, Thuderbay, wyposa¿one w wózki
z resorami powietrznymi firmy MAN i monolityczne napêdy
z silnikami 2×210 kW oraz w uk³ad stycznikowy firmy BBC.
Rozstaw osi w pojeŸdzie wynosi 1980 mm, œrednica ko³a
711 mm, i = 1:5,1, d³ugoœæ 26,996 m, szerokoœæ 2,67 m,
masa pustego pojazdu 44 t, przyczepnoœæ 30 t, wytrzyma-
³oœæ wzd³u¿na 880 kN, wysokoœæ pod³ogi 381 + 2×304 =
= 990 mm, odleg³oœæ miêdzy punktami obrotu wózków

Fot. 11. Rostock – 4NBWE, wnêtrze pojazdu z in-
teligentnie zabudowanymi wnêkami kó³

Fot. 12. 4NBWE – obrotowo-przesuwne drzwi pozo-
stawiaj¹ ma³¹ szparê miêdzy pod³og¹ pojaz-
du a peronem

2×8306 mm, maksymalna prêdkoœæ
89 km/h. Trzy pojazdy mog¹ jeŸdziæ
w uk³adzie sterowania uwielokrotnio-
nego. Pojazdy te maj¹ w tylnej czê-
œci wagonu drzwi harmonijkowe oraz
wyposa¿one s¹ w dŸwig dla foteli na
kó³kach. Dla przedsiêbiorstw, które
planuj¹ nowy system i s¹ na razie za-
dowolone z 350-milimetrowej platfor-
my i wagonów z wysok¹ pod³og¹,
jest to dobra okazja, aby w korzyst-
ny sposób utworzyæ stosunkowo no-
woczesny park pojazdów.

KKKKKategoria 1.ategoria 1.ategoria 1.ategoria 1.ategoria 1.
PPPPPojazdy wielosystemoweojazdy wielosystemoweojazdy wielosystemoweojazdy wielosystemoweojazdy wielosystemowe
ze œredni¹ wysokze œredni¹ wysokze œredni¹ wysokze œredni¹ wysokze œredni¹ wysokoœci¹ pod³ogioœci¹ pod³ogioœci¹ pod³ogioœci¹ pod³ogioœci¹ pod³ogi
Przedsiêbiorstwo komunikacyjne AVG/
/VBK w Karlsruhe przekszta³ci³o swo-
je opcje na zlecenia i zamówi³o
w konsorcjum Bombardier/Siemens
12 wagonów typu GT8-100D/2S-M.
Obecnie jest zamówionych, b¹dŸ ju¿
bêd¹cych w eksploatacji, 36 wago-
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nów wysokopod³ogowych i 63 wagony z pod³og¹ o œredniej
wysokoœci, a wiêc ³¹cznie 99 pojazdów. Wysokopod³ogowy
wagon DBAG niestety nie jest eksploatowany. Pud³a wago-
nów dostarczane s¹ przez Siemens SGP, Graz, monta¿ od-
bywa siê w Uerdingen. Wózki pochodz¹ od Bombardiera,
Siegen. Wyposa¿enie elektryczne 750 V dostarczane jest
przez Bombardier, Mannheim, a transformator 15 kV wraz
z zespo³em prostownikowym przez Siemensa.

Bardzo interesuj¹co przedstawia siê sprawa przetargu na
nastêpne 12 pojazdów ze œredni¹ wysokoœci¹ pod³ogi
(rys. 3), z opcj¹ na 8 pojazdów wagonów przegubowych
GT16-100/2S-M z przejœciem w wagonie harmonijkowym,
podobnie jak w przypadku DT.10 dla Stuttgartu (zaoszczê-
dzone zostaj¹ dwa stanowiska motorniczego). Dosz³o wiêc
do sprecyzowania parametrów przysz³ego pojazdu. Ma to
byæ pojazd o d³ugoœci 72 m, z dwoma klimatyzowanymi prze-
dzia³ami panoramicznymi. Jeden motorniczy bêdzie wiêc
wióz³ 191 pasa¿erów na miejscach do siedzenia i 245 pa-
sa¿erów na miejscach stoj¹cych (4 osoby/m2), ³¹cznie 436
pasa¿erów. Prowadzi nas to do tematu pojazdów wielosys-
temowych. Istniej¹ obecnie cztery wykonania:
l Bombardier/Siemens
– 36 wagony wysokopod³ogowe, B’(2)’B’, wysokoœæ pod³o-

gi 1000 mm, odleg³oœæ miêdzy osiami 2100 mm, ko³o
∅740 mm, moc 2×280 kW;

– 63 wagony ze œredni¹ wysokoœci¹ pod³ogi, Bo’2’2’Bo’,
wysokoœæ pod³ogi 880/890 mm, 630 mm w czêœci z obni-
¿on¹ pod³og¹ oraz 570 mm w obszarze drzwi; odstêp miê-
dzy osiami 1900 mm, ko³o ∅740 mm, moc 4×127 kW.
l Bombardier/Kiepe + Elin: 28 wagonów ze œrednim pozio-
mem pod³ogi, Bo’Bo’Bo’Bo’; wysokoœæ pod³ogi 800/595 mm,
a w obszarze wsiadania 400 mm; odleg³oœæ miêdzy osiami
1800 mm, ko³o ∅660 mm, moc 8×120 kW.
l Stadler/Bombardier: 1 pojazd, 2’Bo2’, wysokoœæ pod³ogi
1000 mm, 585 mm w obszarze wsiadania; odleg³oœæ miê-
dzy osiami w podwoziu napêdnym 2100 mm, w wózkach
tocznych 1900 mm; œrednica ko³a napêdowego 860 mm, ko³a
tocznego 680 mm, moc 2×260 kW.

Wszystkie wymienione pojazdy mog¹ byæ zasilane napiê-
ciem 750 V DC/15 kV 16,7 Hz.

Jak ju¿ wspomniano, tendencja do obni¿enia wysokoœci
pod³ogi przejawia siê równie¿ w tej kategorii pojazdów i na
dwóch wa¿nych przetargach – w przetargu przedsiêbiorstwa
komunikacyjnego KVG-Kassel i francuskich kolejek miejskich
SNCF wysokoœæ pod³ogi w obszarze drzwi wynios³a 400 mm.
Je¿eli w Kassel mówi siê o 18 pojazdach, zamówienie na
podobn¹ liczbê pojazdów rozwa¿ane jest równie¿ w Bremie,

Fot. 13. Rostock – 4NBWE, pompy luzowników uk³adu hamulcowego z aku-
mulatorem sprê¿ynowym

Fot. 14. Rostock – T6A2M i 4NBWE maj¹ dŸwiêkoch³onne fartuchy-ekrany
na wózkach

to SNCF operuje zupe³nie innymi liczbami – jednorazowy
przetarg obejmuje 60, a nawet 79 pojazdów. SNCF przebu-
dzi³o siê w odpowiednim czasie i przejê³o re¿yseriê projek-
tów tramwaj–poci¹g, lub poci¹g–tramwaj w swoje rêce. Po-
jazdy, jakie ¿yczy sobie SNCF, powinny mieæ d³ugoœæ 30 lub
40 m, nacisk na oœ nie powinien przekraczaæ 11,5 t, perony
o wysokoœci 385 mm mog¹ byæ wykorzystane, a przeœwit
(odleg³oœæ miêdzy najni¿szym punktem pojazdu a ziemi¹)
wynosz¹cy 100 mm pozwala na spe³nienie francuskiego sys-
temu zabezpieczenia ruchu – KVB. Pojazdy powinny mieæ za-
bezpieczenie przeciwzderzeniowe i w zale¿noœci od obszaru
byæ przystosowane do zasilania napiêciem 750 V/1500 V DC
i 25 kV 50 Hz oraz mieæ szerokoœæ miêdzy 2,4 a 2,65 m.
Je¿eli chodzi o dodatkowe warunki bezpieczeñstwa, które
zazwyczaj dla tego typu pojazdów stawiane s¹ zgodnie z nie-
mieck¹ praktyk¹, nie nale¿y siê dziwiæ, ¿e postawione wa-
runki bêd¹ musia³y odpowiadaæ warunkom, jakie postawio-
no w 1994 r. wagonom kolejki miejskiej typu B dla kolei

Rys. 3. AVG – projekt poci¹gu GT16 1002S/M o d³ugoœci 72 m
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szwajcarskiej (SBB), aby móc przed³u¿yæ jazdê poci¹gów z La
Plaine do Bellegarde [4]. Obecnie szacuje siê, ¿e koszty
w przeliczeniu na pojazd, wynios¹ 1 mln euro. W sumê tê
nie jest wliczone: zast¹pienie kó³ z amortyzatorami gumo-
wymi ko³ami bezobrêczowymi, zast¹pienie siedzeñ na sie-
dzenia zgodne z normami autobusowymi oraz zast¹pienie
szyb przednich, zgodnych z normami UIC, na szk³o o grubo-
œci 7 mm! Niech ¿yje Europa!

We Francji s¹ obecnie trzy konkretne projekty:
l Bondy – Aulnay-sous-Bois. Zelektryfikowana linia po³¹cze-
niowa ma d³ugoœæ 8 km i napiêcie zasilania 25 kV miêdzy
liniami Paris Nord – Soissons i Paris Est – Strasburg. Czte-
rokilometrowy odcinek linii, miêdzy Bondy i Gragen, rozbu-
dowany jest do linii dwutorowej, reszta niestety nie. Linia
prowadzi czêœciowo ulicami. Przy jedenastu przejazdach ko-
lejowych zainstalowana jest sygnalizacja, sprzê¿ona z sygna-
lizatorami kolejowymi. Ruch na tej linii odbywa siê w re¿i-
mie 15-minutowym. Powinny zostaæ zbudowane dwa nowe
przystanki. £¹cznie z dwoma stacjami koñcowymi jest dzie-
siêæ przystanków. Do obs³ugi tej linii potrzebnych by³oby 15
pojazdów na napiêcie 25 kV. Chodzi³oby tu w pewnym sen-
sie o liniê pilota¿ow¹. W póŸniejszym okresie mog³oby byæ
zrobione pod³¹czenie do linii tramwajowej T1, dlatego te¿
w warunkach zasilania wymienione zosta³o napiêcie
750 V DC.
l Strasburg. Chodzi tutaj o liniê Gresweiler/Barr – Entzheim
– Dworzec G³ówny, która ma podlegaæ elektryfikacji oraz
w póŸniejszym okresie o liniê przebiegaj¹c¹ przez sieæ miej-
sk¹ i most kolejowy do Kehl. Pojazdy powinny mieæ szero-
koœæ 2,5 m i musia³yby mieæ mo¿liwoœæ zasilania 15 kV
26,7 Hz; 25 kV 50 Hz oraz 750 V DC.
lMiluza. Projekt ten zawiera liniê tramwajowo–kolejow¹
z Kruth, tras¹ kolejow¹ a¿ do granicy centrum miasta
(56 km), a nastêpnie nowym systemem tramwajowym przez
centrum miasta do dworca kolejowego. Zapotrzebowanie
opiewa na 12 wagonów z zasilaniem 25 kV/750 V DC oraz
16 wagonów z zasilaniem 750 V DC dla sieci miejskiej.

Plany zakupu pojazdów dwusystemowych maj¹ równie¿
m.in. St. Etienne, Montpellier, Orlean, Lyon i Grenoble. W tej
rywalizacji udzia³ wezm¹ Siemens Avanto, Bombardier ze
swoim wykonaniem dla Saarbrücken oraz Alstom ze swoj¹
wersj¹ pojazdu trzyczêœciowego.

Nowoœci¹ w kategorii 1 jest pojazd produkcji Stadler/
/Bombardier dla kolei Forbach. Na rysunku 4 przedstawiono
szkice wymiarowe pojazdu. Wózki pochodz¹ równie¿ z za-
k³adów Stadler. Pojazd nie jest klimatyzowany.

KKKKKategoria 2.2. Pategoria 2.2. Pategoria 2.2. Pategoria 2.2. Pategoria 2.2. Pojazdy z zawieszonym przegubemojazdy z zawieszonym przegubemojazdy z zawieszonym przegubemojazdy z zawieszonym przegubemojazdy z zawieszonym przegubem
i wózki wózki wózki wózki wózkami tocznymi z wolnymi kami tocznymi z wolnymi kami tocznymi z wolnymi kami tocznymi z wolnymi kami tocznymi z wolnymi ko³amio³amio³amio³amio³ami
W kategorii tej z nowym pojazdem systemowym NF-2000
wyst¹pi³a firma Bombardier DWA na zamówienie 20
45-metrowych wagonów przedsiêbiorstwa komunikacyjnego
DVB z Drezna.

Przedsiêbiorstwo komunikacyjne KVG w Kassel zdecydo-
wa³o siê, po przeprowadzonym przetargu, na ofertê firmy
Alstom, przy czym do przetargu stanê³y poza tym takie fir-
my jak Bombardier/Kieppe i Siemens (Avanto). Alstom LHB
zaoferowa³ dostawê osiem + dziesiêæ pojazdów dwusys-
temowych o d³ugoœci prawie 36,5 m i szerokoœci 2,65 m.
Wysokoœæ pod³ogi ponad wózkami mia³aby wynosiæ prawie
630 mm, w obszarze drzwi prawie 420 mm. Poza tym mia-
³oby byæ dostarczonych dziesiêæ pojazdów spalinowo-elek-
trycznych (750 V DC) z dwoma generatorami dieslowskimi
na dachu, ponad wózkami napêdnymi. S¹ to pojazdy zgod-
ne z przepisami EBO dotycz¹cymi budowy i eksploatacji ko-
lei (100 km/h, 800 kN). By³oby to ju¿ trzeci raz w ostatnich
dziesiêciu latach, gdy KVG Kassel zmienia dostawcê pojaz-
dów niskopod³ogowych. Po 25 wagonach DUEWAG + AEG/
Siemens wprowadzono w³aœnie w Kassel do eksploatacji 27
pojazdów produkcji Bombardier/Kieppe. Teraz wszystko zo-
gniskowane jest na 28 pojazdach Alstoma.

KKKKKategoria 2.3. Pategoria 2.3. Pategoria 2.3. Pategoria 2.3. Pategoria 2.3. Pojazdy z klasycznymiojazdy z klasycznymiojazdy z klasycznymiojazdy z klasycznymiojazdy z klasycznymi
wózkwózkwózkwózkwózkami napêdnymi i jednym lub dwoma wagonikami napêdnymi i jednym lub dwoma wagonikami napêdnymi i jednym lub dwoma wagonikami napêdnymi i jednym lub dwoma wagonikami napêdnymi i jednym lub dwoma wagonikamiamiamiamiami
przegubowymi z podwoziem tocznymprzegubowymi z podwoziem tocznymprzegubowymi z podwoziem tocznymprzegubowymi z podwoziem tocznymprzegubowymi z podwoziem tocznym
SEMATO, Orléans rozpocz¹³ w koñcu 2000 r. eksploatacjê na
nowej 18-kilometrowej trasie tramwajowej z 22 pojazdami
typu Citadis 301. Chodzi tutaj o pojazd o ciekawym kszta³-
cie, szerokoœci tylko 2,32 m, Neermann-Design (fot. 2). Za-
sadniczo dla pasa¿erów przewidziano w wagonie miejsca
stoj¹ce, gdy¿ ma on tylko 40 siedzeñ i dlatego robi wra¿e-
nie bardzo przestronnego. Wnêki kó³ s¹ jednak¿e stosunko-
wo du¿ych rozmiarów (fot. 15), w zwi¹zku z czym nad wóz-
kami Arpège znajduj¹ siê podesty o wysokoœci 180 mm.

Rys. 4. Kolejka Forch – szkic wymiarowy pojazdu produkcji Stadler/Bombardier
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Przejœcie œrodkowe ma szerokoœæ 575 mm i tej szerokoœci
miejsce na stopy miêdzy wnêkami kó³. Wnêtrze wagonu jest
bardzo przestronne (fot. 16). Podobnie, jak w Montpellier,
nad wózkiem napêdnym znajduje siê niski podest o wyso-
koœci 60 mm, a siedzenia s¹ tak zamontowane, ¿e stopy
mieszcz¹ siê swobodnie (fot. 19). Wysokoœæ wnêtrza w tym
obszarze wynosi 1930 mm. Warunki do wsiadania s¹ dobre,
pozostaje tylko ma³a szczelina miêdzy platform¹ a peronem
(fot. 18). Przednia i tylna platforma z przestronnymi kabina-
mi motorniczego (fot. 17) s¹ bardzo ³adnie ukszta³towane.
W konsekwencji pojazd (pud³o wagonu) ma stosowny wy-
siêg (fot. 2). Osi¹gane prêdkoœci jazdy dochodz¹ do 75 km/h.
Szkoda tylko, ¿e trasa na wielu odcinkach ma ograniczenia
prêdkoœci do 30, 40 i 50 km/h. System pierwszeñstwa prze-
jazdu pracuje najczêœciej poprawnie. Poziom ha³asu we
wnêtrzu wagonu nad wózkami napêdnymi przy prêdkoœci
55 km/h wynosi 71–73 dB(A), a przy prêdkoœci 75 km/h nie
przekracza 77 dB(A). Na trasach wysadzonych trawnikiem
ha³as nad podwoziem Arpège by³ prawie identyczny, a na
torach, gdzie nie by³o trawnika, by³ oko³o 4 dB(A) wy¿szy.
Typowym zjawiskiem przy podwoziach bez pierwotnego ure-
sorowania jest wiêksza sk³onnoœæ do wytwarzania szumów
toczenia. Alstom oczywiœcie zastosowa³ œrodki wyg³uszaj¹-
ce ha³as. Podczas jazdy wagonu niestety nie obywa siê bez
trzasków i piszczenia, okna maj¹ tendencjê do dr¿enia. Po-

Fot. 15. SEMATO – wagonik przegubowy toczy siê na podwoziu Arpège
z ciekawie rozwi¹zanymi podestami

Fot. 16. SEMATO – niskopod³ogowa czêœæ wagonu koñcowego

Fot. 17. SEMATO – ³adna platforma przednia z przestron-
n¹ kabin¹ motorniczego

Fot. 18. SEMATO – dobre warunki do wsiadania, bardzo ma³a szpara
miêdzy pojazdem a peronem

Fot. 19. SEMATO – siedzenia nad wózkiem napêdnym
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mimo urz¹dzenia klimatycznego, podczas jazdy przy ze-
wnêtrznej temperaturze 17°C i w czasie d³ugotrwa³ego desz-
czu wszystkie szyby okien by³y ca³kowicie zamglone. Jed-
nym z najbardziej niemi³ych zjawisk podczas ruchu jest
ogromna sk³onnoœæ do piszczenia i to nawet na zakrêtach
o stosunkowo du¿ych promieniach skrêtu. Wagon s³yszalny
jest ju¿ z du¿ej odleg³oœci. Tylko w centrum miasta odbywa
siê rêczne smarowanie. Mówi siê, ¿e smarowanie obrze¿y
kó³ powinno odbywaæ siê automatycznie i byæ sterowane
z uk³adu sterowania tramwajem. Niestety to jeszcze nie funk-
cjonuje. Nie mogliœmy stwierdziæ zwê¿enia torów na ³ukach.
Swego czasu by³a taka francuska teoria, która w Strasbur-
gu ju¿ po dziewiêciu miesi¹cach eksploatacji doprowadzi³a
do wymiany torów na niektórych ³ukach. Wed³ug tej teorii
zwê¿enie torów na ³ukach rzekomo polepsza³o prowadzenie
tramwaju. Szaleñstwo! Na ca³ej trasie, jak zwykle we Fran-
cji, wbudowane s¹ szyny rowkowe. Na ³ukach mo¿na wy-
raŸnie zauwa¿yæ zmiany na powierzchni obrze¿y kó³ przy szy-
nie prowadz¹cej. Podwozie napêdne i podwozie toczne
piszcz¹ tak samo w tych samych miejscach. Ko³a luŸne nie
maj¹ w tym udzia³u! Na zewn¹trz silniki wytwarzaj¹ takie
samo syczenie, jak w Montpellier. 22 pojazdy kosztowa³y
23 305 euro/m2 (29,86×2,32 m2).

W Montpellier 28 pojazdów typu Citadis 301 zostaje
wyd³u¿onych o 10 m przez rozszerzenie o jeden modu³ jezd-
ny i lektykê. W ten sposób powsta³ typ 401. D³ugoœæ wa-
gonu wynios³a 40,97 m, pojemnoœæ: 76 miejsc do siedze-
nia i 213 stoj¹cych (4 osoby/m2). Masa wagonu wynosi 52 t
(481 kg/m2) – stosunkowo lekki! Dodatkowy wózek Arpège
wyposa¿ony jest w dwa silniki po 120 kW. W przypadku tym
po raz pierwszy wykorzystano w praktyce zaplanowan¹
modu³owoœæ pojazdu. Aby w czasie przebudowy pojazdów
zabezpieczyæ sobie wystarczaj¹c¹ liczbê pojazdów w bie¿¹-
cej eksploatacji, zamówione zosta³y dodatkowo dwa pojaz-
dy Citadis 301. Zostan¹ one przed³u¿one jako ostatnie. Prze-
budowa kosztuje 23,7 mln euro (29 811 euro/m2).

Pierwszy pojazd typu 301 dla Dublina pokazano na wy-
stawie UITP w Londynie. Wyklucza siê, aby 14 pojazdów
Citadis 301 dla Dublina równie¿ wyposa¿onych zosta³o
w podwozie Arpège. Uk³ad osi – Bo’2 Bo Bo’, masa 51 t.

Przedsiêbiorstwo komunikacyjne w Bremie, BSAG otrzy-
ma³o zgodê senatu na zamówienie ³¹cznie 20 (+ opcja na
22) wagonów tramwajowych o szerokoœci 2,65 m, które
maj¹ zast¹piæ poci¹gi kolejki miejskiej pochodz¹ce z lat 70.
W lutym 2002 r. powinno byæ zamówione dziesiêæ wago-
nów z dostaw¹ w latach 2004–2005 oraz nastêpnych dzie-
siêæ z dostaw¹ w 2006 r. Jak doniesiono, BSAG ubiega siê,
jako operator linii kolei niemieckiej (DB) Nordenham-Bremen
i (Bad Zwischenahn) Oldenburg – Bremen. Je¿eli BSAG
wygra przetarg na te linie, powsta³aby regionalna kolej miej-
ska. Zgodnie z oczekiwaniami BSAG wagony tramwajowe
powinny byæ tak wykonane, aby mo¿na by³o zamówiæ dal-
szych 18 dwusystemowych wagonów na prêdkoœæ 100 km/h,
bez potrzeby ich gruntownego przekonstruowania.

Wieloprzegubowy tramwaj 37-metrowej d³ugoœci i sze-
rokoœci 2,65 m kosztuje, w wykonaniu jednokierunkowym,
przy zamówieniu opiewaj¹cym na 40 szt., zale¿nie od spe-

cyfikacji prawie 2,1 mln euro, czyli 22 220 euro/m2 (200 kN,
70 km/h, przeœwit 55–65 mm, 47 t). Tramwaj dwusystemo-
wy (600 kN, prêdkoœæ 100 km/h, przeœwit 100 mm, 57 t)
przy zamówieniu 18 szt. kosztuje oko³o 3 mln euro
(31 700 euro/m2). Je¿eli by kupiæ tramwaj, który bez zasad-
niczych zmian konstrukcyjnych mia³by s³u¿yæ jako pojazd
dwusystemowy, to jeŸdzi³oby siê „wagonem dwusystemo-
wym bez czêœci 15-kilowoltowej”, ci¹gn¹c bezu¿ytecznie
wiele masy i p³ac¹c zbyt du¿¹ cenê za pojazdy. Wagony,
równie¿ wówczas, gdy zgodnie z przepisem GVFG s¹ sub-
wencjonowane, musia³yby pomimo tego podlegaæ odpisom
amortyzacyjnym. Wydaje siê to niemo¿liwe, aby ewentual-
ne oszczêdnoœci poprzez takie d¹¿enie do wewn¹trzzak³ado-
wej unifikacji parku pojazdów mog³oby skompensowaæ
wspomniane efekty. By³oby godne zalecenia, aby zamiast
szukaæ metody daleko id¹cego ujednolicenia parku wagonów
eksploatowanych w systemie tramwajowym i dwusystemo-
wym uk³adzie kolejki miejskiej, nale¿a³oby rozró¿niæ i spre-
cyzowaæ wymagania pod wzglêdem funkcjonalnym odnoœnie
systemu tramwajowego i systemu regionalnej kolejki miej-
skiej.

KKKKKolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskieolejki miejskie
W numerze Stadtvekehr 11-12/1999 pisaliœmy o rozwoju
dostaw pojazdów typ 8 produkcji Breda/Adtranz dla MBTA
w Bostonie. Spoœród 100 pojazdów dostarczono wówczas
6, z których niektóre wesz³y ju¿ do u¿ytku. Na pocz¹tku
2001 r. wszystkie pojazdy powinny byæ ju¿ w eksploatacji.
Tak jednak siê nie sta³o. Po odbiorze 14 pojazdów MBTA
wstrzyma³o dalszy odbiór i zawiesi³o p³atnoœci za zlecenie
(215 mln USD). W po³owie czerwca 2001 r. odebrane zosta-
³y 24 pojazdy, a dopiero od maja 2001 r. jedenaœcie pojazdów
znalaz³o siê w eksploatacji i zosta³o sprzê¿onych z pojazda-
mi typ 8 lub pojazdami typ 7 produkcji Kinki. Hamulce przy
wilgotnej pogodzie podobno pracowa³y zawodnie i dosz³o do
kilku mniejszych wykolejeñ wagonów. Firma Breda twierdzi-
³a, ¿e powodem wykolejania siê wagonów by³ z³y pod wzglê-
dem technicznym stan torów. Tezê tê widocznie MBTA za-
akceptowa³o. Za 5 mln USD zainstalowano kontraszyny,
najpierw na linii C (Commonwealth Avenue Route), a na-
stêpnie na linii E (Huntingdon Avenue) i linii D (Riverside).
45 zmodernizowanych pojazdów firmy Boeing znajduje siê
w ci¹g³ej eksploatacji i od czasu przebudowy w 1990 r.
je¿d¿¹ bez problemów. Po³owa sumy zlecenia zosta³a zap³a-
cona w po³owie czerwca 2001 r.

O 15 pojazdach typu S70 produkcji Siemens Avanto dla
Huston donosiliœmy w Stadverkehr 7-8/2001. Siemens otrzy-
ma³ równie¿ zlecenie na dostawê w 2005 r. do Portland
dalszych 17 pojazdów typu SD-660.

Bombardier by³ w stanie w dalszym ci¹gu dostarczaæ
pojazdy dla systemów kolejek miejskich. Po pierwszych roz-
ruchowych 120 wagonach typu K-4000, wykonanych wraz
z Kiepe Elektrik, w nastêpnych 24 pojazdach dla Croydon
poprawiona zosta³y rozwi¹zania techniczne, aby ostatecznie
przy wykonywaniu pierwszych 12 pojazdów dla Sztokholmu
typu A-32, z wyposa¿eniem elektrycznym firmy Adtranz,
osi¹gn¹æ ostateczny standard. W miêdzyczasie z³o¿one zo-
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sta³o zamówienie na dalszych 10 pojazdów typu A-32 dla
Sztokholmu oraz 6 pojazdów dla przedsiêbiorstwa komuni-
kacyjnego HTM w Hadze. Nastêpnym systemem, który za-
mówi³ 55 pojazdów tego typu by³ Istambu³ (rys. 5). Szero-
koœæ drzwi w œwietle wynosi 1400 mm, pojazd ma 70 miejsc
do siedzenia.

Bombardier otrzyma³ równie¿ po raz pierwszy zlecenie
w USA na 18 wagonów ze œredni¹ wysokoœci¹ pod³ogi dla
Minneapolis (rys. 6). S¹ one pod wzglêdem formy wyraŸnie
wzorowane na wagonach dla Sztokholmu, ale poza tym sta-
nowi¹ nowe rozwi¹zanie. Jest to spawana stalowa konstruk-
cja, z oksydowanym poszyciem kad³uba, dobrze wpasowa-
nymi wózkami napêdnymi i silnikami o mocy 140 kW. Odstêp
miêdzy osiami wynosi 1900 mm, ko³a maj¹ œrednicê
660 mm. Uresorowanie jest hydrauliczno-pneumatyczne.
W wózku tocznym odstêp miêdzy osiami wynosi 1900 mm,
a œrednica kó³ 630 mm. Wysokoœæ pod³ogi wynosi 400/
/695 mm, wyraŸnie wy¿ej nad wózkami o 115 mm, ni¿ do-
tychczas. Czworo drzwi ma w œwietle szerokoœæ 1220 mm
i wysokoœæ 1980 mm. Wagony budowane s¹ zgodnie z ame-
rykañskimi wymaganiami dotycz¹cymi wytrzyma³oœci wzd³u¿-
nej (880 kN), co wp³ynê³o na masê wagonu – 44 t (pusty)

lub 592 kg/m2, co oznacza wiêksz¹ masê ni¿ w wykonaniach
europejskich o ponad 100 kg/m2. Prêdkoœæ maksymalna wy-
nosi 88,5 km/h. W pojeŸdzie przewidziano cztery miejsca do
postawienia foteli na kó³kach oraz mo¿liwoœæ przewozu ro-
weru. Pojazd jest w pe³ni klimatyzowany (dla zewnêtrznych
temperatur w zakresie –37 do +41°C), zaprojektowany na
66 miejsc do siedzenia i 180 miejsc stoj¹cych (6 osób/m2).

KKKKKategoria 2.4. Pategoria 2.4. Pategoria 2.4. Pategoria 2.4. Pategoria 2.4. Pojazdy wieloprzegubowe z jednymojazdy wieloprzegubowe z jednymojazdy wieloprzegubowe z jednymojazdy wieloprzegubowe z jednymojazdy wieloprzegubowe z jednym
lub dwoma „lub dwoma „lub dwoma „lub dwoma „lub dwoma „wagonikwagonikwagonikwagonikwagonikami przegubowymi” z wózkiemami przegubowymi” z wózkiemami przegubowymi” z wózkiemami przegubowymi” z wózkiemami przegubowymi” z wózkiem
(wózk(wózk(wózk(wózk(wózkami) tocznymi i kami) tocznymi i kami) tocznymi i kami) tocznymi i kami) tocznymi i ko³em luŸnymo³em luŸnymo³em luŸnymo³em luŸnymo³em luŸnym
i trwale z³¹czonymi wózki trwale z³¹czonymi wózki trwale z³¹czonymi wózki trwale z³¹czonymi wózki trwale z³¹czonymi wózkami napêdnymi z osiamiami napêdnymi z osiamiami napêdnymi z osiamiami napêdnymi z osiamiami napêdnymi z osiami
z czêœciami kz czêœciami kz czêœciami kz czêœciami kz czêœciami koñcowymi wagonuoñcowymi wagonuoñcowymi wagonuoñcowymi wagonuoñcowymi wagonu
Przedsiêbiorstwo komunikacyjne w DreŸnie DVB otrzyma³o
pierwsze pojazdy typu NGT DD8 z trzema wózkami napêd-
nymi (fot. 3). Jest to dalszy rozwój rodziny pojazdów typu
NGT DD6.

VVM De Lijn zdecydowa³o siê powtórnie na zakup w Sie-
mens/Bombardier 47 pojazdów, takich jak ju¿ posiada³o.
Ostatnie 45 z zamówionych w 1996 r. w Siemens + DWA
+ Adtranz pojazdów zostanie jeszcze w tym roku wprowa-
dzone do eksploatacji (SV 3/2000). Poza tym powinno zo-

Rys. 5. Istambu³ – system pojazdu kolejki miejskiej o œredniej wysokoœci pod³ogi firmy Bombardier

Rys. 6. Minneapolis – wagon kolejki miejskiej produkcji Bombardier/Toshiba
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staæ dostarczonych 30 wyposa¿eñ wagonów jednokierunko-
wych dla Antwerpii oraz 17 wagonów dwukierunkowych dla
Genewy. Planowane jest zamówienie tych wagonów w ci¹-
gu piêciu lat, w piêciu etapach:
1) 6 wagonów jednokierunkowych + 3 wagony dwukierun-

kowe,
2) 6 wagonów jedokierunkowych i 4 dwukierunkowe,
3) 6 wagonów jednokierunkowych i 3 dwukierunkowe,
4) 6 wagonów jednokierunkowych i 4 dwukierunkowe,
5) 6 wagonów jednokierunkowych i 3 dwukierunkowe.

Pierwsza partia zosta³a ju¿ w miêdzyczasie zamówiona.
Cena bazowa w 2001 r. wynosi 1,9 mln euro za wagon

jednikierunkowy (28 400 euro/m2) oraz 2,05 mln euro za
wagon dwukierunkowy (30 600 euro/m2). Jest to uczciwa
cena za ten cichy, wykonany pod wymiar pojazd z uresoro-
waniem powietrznym. Dla porównania pojazd dla Schweri-
na kosztowa³by po obecnych cenach prawie 1,79 mln euro.

Wyj¹tkowo godna uwagi by³a realizacja zamówienia
10+8+8+10 pojazdów o szerokoœci 2,4 m i w zmiennych
zestawieniach, produkcji Adtranz/Bombardier, dla czterech
operatorów komunikacji tramwajowej w Rhein-Neckarraum:
OEG, HSB, VBL i MVG. Szeœæ dostarczonych w 1996 r. dla
OEG kolejek o szerokoœci 2,5 m jeŸdzi, ku zadowoleniu OEG,
bez wiêkszych problemów. Stanowi³y one wzór dla nowo
zamawianych pojazdów. Po wielu argumentach za i przeciw,
zdecydowano siê na okreœlenie szerokoœci pojazdów na
2,4 m dla wszystkich pojazdów. Wspomniane szeœæ vario-
kolejek, w istocie rzeczy projekt ABB, by³y zbudowane

w Waggon-Union w Berlinie. Mo¿na by pomyœleæ, ¿e wystar-
czy³oby wzi¹æ rysunki 2,5-metrowej wersji i dokonaæ w pro-
jekcie tylko zmian zwê¿aj¹cych. Jednak¿e, przy transferze
projektu z Berlina do Norymbergii coœ zasadniczo musia³o
pójœæ nie tak. Gdy pierwsze pud³a wagonu zosta³y w Baut-
zen poddane obci¹¿eniu, okaza³o siê, ¿e nie wytrzymuj¹ one
za³o¿onego obci¹¿enia œciskaj¹cego. Musieli zostaæ zaanga-
¿owani konsultanci i biuro in¿ynierskie, gdy¿ wyst¹pi³y pro-
blemy z mas¹. W koñcu dosz³o do pewnego porozumienia
i pierwsze wagony dostarczone zostan¹ w 2002 r., z dwu-
letnim opóŸnieniem.

q
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