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Krakowskie tramwaje NGT6

— druga seria

W lutym 1998 r. zostata podpisana umowa na dostawe 14
nowoczesnych niskopodfogowych wagonéw tramwajo-
wych dla Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego
S.A. w Krakowie. Sposrod kilku ofert wybrano znanego na
polskim rynku dotychczasowego producenta taboru kole-
jowego — Deutche Waggonbau AG z Bauizen, kiory
w przeddzien podpisania umowy stat sie czescig najwiek-
szego swiatowego producenta pojazdow szynowych, ka-
nadyjskiej firmy Bombardier Transportation.

|

Zgodnie z przyjetg polityky MPK SA w Krakowie, wedfug ktorej
kazdy produkt dostarczany do Krakowa powinien zawiera¢ mozli-
wie jak najwiecej pracy polskiego pracownika, zdecydowano
0 koniecznosci przeniesienia do Krakowa czeSci produkcji wytwa-
rzanych pojazdow. Przedsiewziecie dotychczas niestosowane
przez wybranego dostawce, spowodowato wiele ktopotow wyni-
kajgcych gtownie z obaw co do mozliwosci produkcji nowocze-
snego, wysoko zaawansowanego technologicznie pojazdu w za-
ktadzie dotychczas remontujgcym wagony zbudowane w oparciu
0 rozwigzania z lat trzydziestych. Zmian wymagata stosowana lo-
gistyka oraz konieczno$¢ uwzglednienia innego miejsca odbioru
podzespotdw i gotowego produktu. Ostatecznie zdecydowano, iz
z czternastu zakontraktowanych pojazdow cztery pierwsze zmon-
towane zostang w fabryce producenta, kiora bedzie jednoczesnie
miejscem nauki dla przysztych krakowskich montazystow, a po-
zostate dziesig¢ zmontowanych zostanie w Miejskim Zakfadzie
Naprawy Tramwajow Sp. z 0.0.

Montaz wagonow tramwajowych w Krakowie

— rys historyczny

Budowa wagondw tramwajowych, jaka obecnie prowadzona jest
w Miejskim Przedsigbiorstwie Komunikacyjnym S.A. w Krakowig,
wydaje sie zadaniem nowym, dotychczas nieznanym, a stosowa-
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ne rozwigzania organizacyjne nowatorskie, znane tylko pracowni-
kom aktualnie zatrudnionym w komunikaciji publicznej. Przypisu-
jac sobie tak wazng role czesto nie dostrzegamy, iz nasze
dziatania na polu wprowadzania nowych form organizacji, a takze
budowa tramwajow nie tylko ze sobg Scisle sie wigza, ale takze
miaty juz miejsce w przesztosci.

Gdy w 1882 r. uruchamiano pierwszg, jeszcze konng, linig
tramwajowg wiele 0s6b nie wrdzyto przysztosci temu Srodkowi
lokomocji. W najpoczytniejszym w Krakowie dzienniku ukazat sie
obszerny artykut powatpiewajacy w idee budowy torowiska i po-
jazdow majgcych sig po nim poruszaé. Inwestorowi wrézono ry-
chtg kleske, a samemu tramwajowi brak przysztosci i potrzeby
istnienia. Jak optacito sie ryzyko i jak bardzo sie¢ mylono okazato
sie juz wkrotce.

Rada Miasta udzielita koncesji na prowadzenie ruchu tramwa-
ju belgijskiej kompanii, na mocy ktorej Towarzystwo otrzymato
pozwolenie na urzadzenie i utrzymanie ruchu kolei na 45 lat.
Gmina wspaniatfomysinie uznajac, ze tramwaj ma na celu wygode
i dobro mieszkancow szacownego miasta, zrezygnowata z wszel-
kich optat czynszowych za uzywanie ulic.

Mozliwo$¢ korzystania z tramwaju, a przede wszystkim jego
posiadanie, sprowokowato mieszkancow do snucia planéw juz
nie o jednej linii, ale o sieci tramwajowej. W 1896 r. uruchomio-
no druga linie tramwaju konnego. Budowa kolejnej, rzec mozna
wycieczkowej linii, bo podazajacej na peryferie Krakowa do Parku
Krakowskiego, nie byfa fanaberig zarzadcy, a jedynie optacalng
inwestycja. Krytyce czesto poddawano sposob napedu pojazdow,
bo juz w momencie podijecia decyzji o uruchomieniu kolei zela-
znej w centrum miasta do miast europejskich wchodzit nowy, za-
prezentowany kilka lat wcze$niej po raz pierwszy, sposob nape-
dzania tramwajow. Nic zatem dziwnego, ze Krakdw pretendujgcy
do waznych miast monarchii zamiast o mostach przerzuconych
przez Wiste czynit usilne starania o wprowadzeniu tramwajow za-
silanych elekirycznie.

Zainteresowanie tym nowym $rodkiem lokomociji nie tylko nie
zmalato, ale wielokrotnie wzrosto. Niemal wszyscy mieszkancy
zwracali baczng uwage na kursujgce majestatycznie, bo z niewiel-
ka predkoScia, wagony. Prasa donosita prawie codziennie 0 wy-
padkach (takze tragicznych), kolizjach, zatrzymaniach ruchu spo-
wodowanych ztym lub bezmy$inym parkowaniem furmanek.
Plany budowy kolejnych linii omawiane byty przez ogét spote-
czenstwa miasta. Mimo ambitnych planéw rozbudowy istniejace;j
sieci i wielu obietnic ze strony Krakowskiej Spotki Tramwajowej
kolejnych linii nie wybudowano. Spoteczny interes i prywatny ka-
pitat nie zawsze idg w parze i rzadko mozna liczy¢ by przedsie-
biorca decydowat sie na podjecie krokdw zmierzajacych do utraty
swoich zyskow na rzecz gminy. Realizacja stworzonych i przyje-
tych planéw Wielkiego Krakowa, w ktorych komunikacja tramwa-
jowa odgrywata znaczacg role, byta niemozliwa do wykonania
przy przyjetej postawie koncesjonariusza. Podjecie przez wtadze
miasta stosownych krokdw, zmuszajgcych niejako zarzadce tram-
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Schemat tramwaju NTG6 drugiej serii

waju do przyjecia rozwigzan dogodnych dla Krakowa, na niewiele
sie zdato. Dopiero wykup w 1910 r. przez gmine wigkszo$ci akcji
spotki pozwolit na wprowadzenie oczekiwanych zmian.

Istniejgca sie¢, z uwagi na szybko rosngce potrzeby spowo-
dowane przytaczeniem do miasta dotychczasowych przedmiesé
i kilkuletnie zalegto$ci, nie odpowiadata wzmozonym potrzebom
ruchu. Dos¢ szybko powstaty plany stopniowego wprowadzania
do eksploatacji nowego pojemnego taboru, przebudowy dotych-
czasowych linii jednotorowych na dwutorowe, przekucia istnieja-
cych tordw waskich, o szeroko$ci 900 mm, na tory normalne
(1435 mm), a takze takiej rozbudowy sieci, by obejmowata ona
rowniez gminy przytagczane w tym czasie do Krakowa.

W 1912 1. przystapiono do budowy pierwszej linii tramwaju
normalnotorowego. Wraz z podjeciem takiej decyzji wiadze zde-
cydowaty o oddzieleniu funkcjonujacego tramwaju waskotorowe-
go od nowego, majgcego wkrotce kursowaé po torze normalnym.
Jednoczesnie istniejgcemu przedsigbiorstwu, bedgcemu w 95%
wtasnoscig gminy, pozostawiono jedynie funkcje eksploatatora
obu sieci, zabierajgc mu mozliwo$¢ decydowania o taryfie, roz-
ktadach jazdy, czestotliwosci kursowania, ewentualnej dalszej
rozbudowie czy zakupie taboru. Oddzielone funkcje przekazane
zostaty urzedowi miejskiemu, tworzac w ten sposob powszechng
dzi$ i uwazang przez niektorych za nowatorskg metode kierowania
komunikacjg — zarzad transportu, ktéry okazat sie jednak niezdol-
ny do kierowania. Brak decyzji, opieszato$¢, a nade wszystko nie-
znajomos$é specyfiki publicznej komunikacji, doprowadzity nie-
mal do upadku transportu publicznego. Zakupienie z inicjatywy
KST 25 tramwajow w Sanockiej Fabryce Wagonow stanowito po-
czatek parku taborowego, kiory wraz z rozbudowg sieci miat sie
sukcesywnie powigksza¢. Realizacja przyjetych plandéw potacze-
nia przedmies$¢ z centrum miasta nowymi torowiskami byta pro-
wadzona sukcesywnie. Zakupy taboru zakonczyty sige po dwdch
latach dostawg zakontraktowanych wczesniej wagonow doczep-
nych. Posiadany tabor normalnotorowy nie pozwalat na zaspo-
kojenie potrzeb przewozowych na nowo wybudowanej sieci.
Pierwotne zatozenia o likwidacji linii tramwaju waskotorowego
musiaty ulec modyfikacji. Zdecydowano si¢ na rownolegtg eks-
ploatacje dwdch uzupetniajgcych sig sieci, biegngcych niekiedy
tymi samymi ulicami i placami obok siebie lub wykorzystujgcych
te same szyny.
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Dane techniczne wagonu NGT6Kr
Dfugosé catkowita [mm] 26 000
Szeroko$c [mm] 2400
Wysoko$¢ wagonu z nadbudowg [mm] 3455
Rozstaw toru [mm] 1435
Srednica kofa [mm] 590
Naped [kW] 4x125
Masa pojazdu [t] 30
Liczba miejsc
— do siedzenia 74
— stojacych 100
Wysoko$¢ podtogi
— nad wozkami [mm] 560
— w strefie pasazerskiej [mm] 360
— w poblizu wejscia [mm] 290

Starania Spotki Tramwajowej 0 zakup taboru i przyspieszenie
wymiany pojazdow pierwszego tramwaju elekirycznego nie od-
niosty zadnego skutku. Urzad pozostawat gtuchy nie tylko na gto-
sy firmy komunikacyjnej, lecz takze mieszkancow miasta, ttuma-
czgc sie trudng sytuacjg finansowg spowodowang koniecznos$cig
spfaty zaciggnietych przez miasto zobowigzan. Jednocze$nie wia-
dze nie zezwalaly na zacigganie pozyczek przez firmy bedgce
wspotwtasnoscig gminy. Przedsiebiorstwu, ktéremu zalezato na
prowadzeniu ustugi komunikacyjnej na odpowiednim poziomie
i w oczekiwanym standardzie, nie pozostato nic innego jak ...
budowa tramwajow we wtasnym zakresie.

W niewielkich warsztatach, znajdujacych sie w remizie tram-
wajowe] przy ul. Sw. Wawrzyrica, w 1918 r. podjeto sig zadania,
ktore, jak sie wydawato, przerastalo mozliwosci eksploatatora
tramwaju. Niemniej do$wiadczenie, a takze wysoko wykwalifiko-
wana kadra techniczna podotata takiemu wyzwaniu. Zbudowane
od podstaw, przy zastosowaniu uzytkowanych juz podzespotow
elektrycznych i mechanicznych, tramwaje zdaty egzamin z dobrg
oceng pozniejszych wieloletnich uzytkownikow.

Pomimo problemoéw finansowych i trudnej sytuacji gospodar-
czej, Krakowska Spdtka Tramwajowa postanowita wyprodukowaé
kolejne wagony. Tym razem, ze wzgledow czysto finansowych,
zrezygnowano z budowy tramwajoéw od podstaw. Zdecydowano
0 wykorzystaniu wagonow doczepnych, ktorych co prawda liczba
byfa niewystarczajgca, ale uzycie juz istniejgcych pudet znacznie
zmniejszato koszty produkcji pojazdow silnikowych. W ciggu
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dwunastu lat zbudowano trzynascie wagonow, sukcesywnie je
modyfikujgc. Liczba wagondw wydawac sie moze niezbyt impo-
nujacy, nalezy jednak pamietac, iz stanowito to az ¥4 posiadane-
go w chwili rozpoczecia budowy stanu tramwajow. Wprowadzajgc
w trakcie montazu roznego rodzaju modernizacje osiggnieto wy-
nik, ktory zostat dostrzezony dzieki przyznaniu jednemu z wago-
now wyrdznienia na krajowej wystawie.

Uzyskanie dobrych wynikdw, i tym samym potwierdzenie po-
siadania wysokiej klasy rzemie$Inikow, sprawito ze przystapiono
do gruntownej modernizacji posiadanego i czesciowo wycofane-
go z ruchu taboru waskotorowego. Brak, ze strony miejskich
urzednikow, realizacji plandw zastgpienia starej sieci nowg po-
twierdzat przyjete zatozenia KST o stusznosci unowoczesnienia
leciwego taboru. Oddanie do ruchu ostatniego zmodernizowane-
go wagonu waskotorowego i uruchomienie kolejnego, ostatniego
z serii wagondw SN1, tramwaju normalnotorowego zbiegto sie
niemal z powotaniem do zycia nowej firmy komunikacyjnej. Kra-
kowska Miejska Kolej Elektryczna S.A. przejeta wszystkie zadania
dotychczas realizowane przez urzad miejski i Spotke Tramwajowa.

Jednoczesnie skonczyt sig zty okres dla komunikacji tram-
wajowej. Cho¢ nowa firma obstugiwata takze autobusy bedace
krakowskg nowoscig, na pierwszym miejscu znajdowata sie pod-
stawa zdrowej komunikacji publicznej — pojazdy szynowe. Wzno-
szenie nowej zajezdni na terenach Podgdrza, zakup nowocze-
snych tramwajow oraz budowa nowych tordw zakonczyto
ostatecznie etap budowy wagonow we wtasnym zakresie oraz nie-
udany eksperyment nowoczesnego zarzadzania transportem.
Dziatania wojenne nie przerwaty podijetych przez KMKE zatozen,
a jedynie je spowolnity. Jedyng rzecza, jakiej nie udato sig zreali-
zowac byt zakup kilkunastu wagonéw doczepnych.

Wprowadzenie na przetomie 1945 i 1946 r. nowych zasad
funkcjonowania panstwa i zarzadzania gospodarkg komunalng za-
inaugurowato niebawem powr6t do montazu wagonow w zakta-
dach przedsigbiorstwa komunikacyjnego. Komunikacjg miejska
zajmowata sie stosowna komorka w urzedzie miasta, ktora decy-
dowac miata o opfatach za przejazdy, rozktadach jazdy i prawidto-
wym zapotrzebowaniu na budowe nowych torowisk.

Rozpoczeta w 1948 r. budowa znormalizowanych wagonow
tramwajowych, oznaczonych symbolem N, nie uwzgledniafa ca-
tosci problemow wytworzenia. Juz we wstepnych analizach oka-
zato sie, iz najwiekszg trudnos$cig jest budowa lub zakup urzadzen
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elektrycznych. Wobec ogromnych trudnosci wyposazenia wago-
now w elementy elekiryczne zdecydowano, iz budowane beda
wagony silnikowe bez urzadzen elektrycznych, ale z zabudowany-
mi kablami i tgcznikami tak, by w przysztosci, po pomysinej do-
stawie, bez problemu uruchomi¢ je zgodnie z przeznaczeniem.
Do tego czasu tramwaje miaty by¢ wykorzystywane przez przed-
sighiorstwo jako wagony bierne.

Pomys$inie zakonczone dostawy pudet tramwajow silnikowych
w 1949 r. wzbogacity park taboru doczepnego w Krakowie.
W tych samych zaktadach, w ktérych przed wojng montowane by-
ty wagony, uzupetniano fabryczne niedorobki, instalujgc w wago-
nach elementy pochodzace z pamigtajgcych Cesarza Franciszka
pojazdéw. Etap montazu wagondw znormalizowanych zakonczyt
sie wraz z powotaniem do zycia Miejskiego Przedsigbiorstwa Ko-
munikacyjnego, ktéremu przekazano utrzymywang dotychczas
przez miasto role organizatora i koordynatora (MPK nigdy nie by-
to jedynym przewoznikiem w Krakowie) komunikacji publiczne;.

Montaz tramwajow NGT6

W 1998 r. MPK S.A. w Krakowie rozpoczeto odnowe taboru tram-
wajowego, zakupujac 14 niskopodtogowych 26-metrowych wa-
gonow NGTEKr. Sposrdd catej partii zakontraktowanych pojazdow
10 zostato zmontowanych w Krakowie. Ich montaz prowadzony
byt w 2000 r.

W grudniu 1999 r. zaprezentowany zostat pierwszy niskopo-
dtogowy tramwaj NGT6Kr.

Od pierwszych jazd z pasazerami mozna zaobserwowac od-
powiednie przygotowanie pojazdu do poruszania si¢ w ruchu
miejskim w zmieniajacych sie dynamicznie warunkach. Brak za-
strzezen od strony mechanicznej i elekirycznej sprawit, ze wago-
ny od pierwszych dni wprowadzenia do eksploatacji sg w ruchu
zniemal stuprocentowym wykorzystaniem. Pierwotne obawy
0 ruch wagondw po krakowskiej sieci torowej okazaty sie ptonne
— tramwaj bez problemow pokonuje wigkszo$¢ przeszkod spowo-
dowanych ztym stanem infrastruktury torowej. Dobrze zaprojekto-
wany i zbudowany beznapedowy czton Srodkowy odpowiednio
wpisuje sie w rozjazdy, a brak wykolejen z przyczyn technicznych
wagonu jest tego najlepszym dowodem.

Oprocz zalet wagonow NGT6Kr dopatrzono sig takze kilku
wad, sposrod ktdrych czes¢ udato sie szybko wyeliminowac. Dla
ministerstwa wydajacego homologacje problemem byly drzwi
wezsze od wymaganych o zaledwie 50 mm, a dla mieszkancow
wentylacja wagonu. W upalne dni, zgodnie z przyzwyczajeniami
z innych tramwajow, otwierano liczne w pojezdzie okna, co przy
zastosowane]j wentylacji na niewiele sie zdawato. Kierowany z su-
fitu na $ciane boczng strumien powietrza byt natychmiast usuwa-
ny na zewngtrz przez otwarte okna. W pojezdzie brak ruchu po-
wietrza byt nieznosny i mocno odczuwalny. Niemniej wymienione
niedoskonato$ci w zaden sposob nie mogg przestoni¢ oczywi-
stych zalet wagonu.

W pazdzierniku 2000 r. wprowadzono do ruchu ostatni, spo-
$rod czternastu, niskopodtogowy wagon.

Dostarczona seria nie zakonczyta staran MPK S.A. o odnowe
taboru tramwajowego. W tym samym okresie rozpoczeto starania
0 zakup kolejnych wagonéw pozwalajgcych kontynuowaé rozpo-
czetg odbudowe parku taborowego. Wytoniony zostat nowy do-
stawca, zobowigzujacy sie do spetnienia warunkéw specyfikacji

technicznej. Firma Alstom, produkujgca w Chorzowie pojazdy
szynowe, zaoferowata wagon spetniajgcy wszystkie wymagania,

Widok drugiego czfonu wagonu — poczatek montazu po przekazaniu pudfa do
Krakowa
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oferujgc jednoczesnie uzycie do produkcji aparatury elektrycznej Kolejny ogtoszony przetarg wskazat dostawce tramwajow —
stosowanej w pierwszej serii krakowskich pojazdow. Do podpisa-  konsorcjum Bombardiera (produkcja elementow mechanicznych)
nia umowy jednak nie doszfo. i Kiepe (produkcja aparatury elekirycznej), producentow pierw-

szej partii wagonow. Dotychczasowa dobra wspotpraca, nieza-

Rdzne fazy montazu wnetrza pojazdu: przygotowanie, klejenie podfogi, montaz okablowania i szyb, Skladanie elementow wyposazenia
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Przygotowanie wozkow do montazu, w tle prowadzone sq proby Statyczne wagonow

wodnos$¢ pojazdow oraz pozytywne uwagi uzytkownikow pozwoli-
ty na szybkie rozpoczecie budowy na podstawie umowy
podpisanej 30 listopada 2001 r.

Podobnie jak za pierwszym razem produkcja tramwajow miata
odbywac¢ sie w Krakowie, przy wykorzystaniu potencjatu Stacji
Obstugi i Remontéw (przejetego MZNT) MPK S.A. Tym razem ca-
ta produkcja wszystkich dwunastu wagonéw odbywac sie miata
w Krakowie. Do przeprowadzenia montazu tramwajow Stacja Ob-
stugi i Remontéw przygotowywata sie od dfuzszego czasu. Dys-
ponujgc stosowng baza, pochodzaca z montazu pierwszej serii,
nalezato przystosowac stacje od strony technicznej i — z uwagi na
zmienione warunki — od strony organizacyjnej. W pierwszej fazie
realizacji umowy montazu niezbedne byto zorganizowanie bazy
magazynowej przyjmujacej dostawy podzespotow i czesci.

Konstrukcja wagonéw NGT6

Koncepcja budowy zamowionych wagonow zostata oparta na zna-
nych w Europie i wielokrotnie prezentowanych w Polsce rozwigza-
niach. Modutowa konstrukcja ztozona jest z trzech czesci: niemal
identycznych skrajnych oraz Srodkowej, bedacej przegubem pod-
trzymujacym oba zewnetrzne cztony. Cata konstrukcja wagonu
wykonana jest ze stali 0 podwyzszonej odpornosci na korozje za-
pewniajacej, wraz z zastosowanymi $rodkami ochronnymi, wielo-
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Montaz drzwi — widoczne piate wejscie dla pasazerow, odrézniajace ze-
wnelrznie wagony drugiej serii

letnie uzytkowanie bez koniecznos$ci przeprowadzania remontu.
Szkielet $cian bocznych oraz portale drzwi stanowig lekkg samo-
no$ng konstrukcje. Ze wzgledu na bezpieczenstwo pieszych i in-
nych uzytkownikoéw drog, w razie ewentualnego wypadku, wagon
nie ma naroznikow i ostrych krawedzi.

Jednym z wazniejszych elementéw wagonu jest dach, kidry
Z uwagi na zmiane miejsca montazu zespotéw sterowania, spo-
wodowang obnizeniem przestrzeni pasazerskiej, musi pomie$cic
skrzynie ze wszystkimi zastosowanymi w wagonie urzadzeniami.
Na dachu umieszczone zostaty wsporniki i uchwyty umozliwiajg-
ce szybki montaz skrzyn z aparaturg, odbierak pradu, kanaty wen-
tylacyjne oraz elementy przegubu.

Poszczeg6ine cztony potgczone sg ze sobg przegubami
umieszczonymi pod podtogg wagonu, a na dachu rozlokowano
elementy oporowe uniemozliwiajgce nadmierne wychylenie
i skrecenie poszczegolnych cztondw. Przeguby osfonigte zostaty
podwdjng oponcza.

Okna zostaty wklejone w pudto wagonu w jednej linii niezalez-
nie od wysoko$ci podtogi. Wszystkie okna na $cianie boczne;j,
z wyjatkiem wyjS¢ awaryjnych, majag w gornej czesci element
umozliwiajgcy przewietrzanie wnetrza. W pierwszej serii wagonow
zastosowane zostaty niewielkie uchylne okienka, niezapewniajgce
jednak komfortu przewietrzania przestrzeni pasazerow. Krytyczne
uwagi klientow spowodowaty, ze w drugiej serii NGT6Kr zamonto-
wano, Wzorujac sie na starych sprawdzonych rozwigzaniach, okna
przesuwne. Otwarcie szyb, stanowigcych 1/3 wysoko$ci catego
okna, powinno w znacznym stopniu poprawi¢ komfort jazdy.

W serii pojazdow z 2000 r. drzwi umieszczone zostaty wy-
tacznie na Scianie prostej wagonu, aby wyeliminowaé niebezpie-
czenstwo przytrzasnigcia pasazerow. Dzigki takiemu rozwigzaniu
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motorniczy ma mozliwo$¢ obserwacji wszystkich drzwi pasazer-
skich bez koniecznos$ci stosowania w nadmiernej ilosci dodatko-
wych urzadzen zabezpieczajgcych. Niestety takie rozwigzanie
stwarza w koncowej czesci pojazdu ,kieszen” utrudniajacg do-
step pasazerom podrozujgcym na niewielkie odlegtosci. W dru-
giej serii zabudowane zostaly na skosie pigte drzwi, ktérych
otwieranie dla bezpieczenstwa nastepuje w strong konca pojazdu
i nie przestania widoczno$ci motorniczemu, obserwujgcemu
tramwaj w lusterku. Kazde drzwi moga by¢ sterowane indywi-
dualnie przez pasazerow z zewnatrz i wewnatrz pojazdu. W przy-
padku niekorzystania z otwartych drzwi, zamykajg sie one auto-
matycznie, sygnalizujac te funkcje Swietlnie i dzwiekowo. Drzwi
wyposazone zostaty w fotokomorki w dolnej czesci oraz czujniki
ciSnieniowe, umieszczone na ich wewnetrznej krawedzi. Naj-
mniejszy opor powoduje natychmiastowe przerwanie funkcji za-
mykania i powtorne ich otwarcie.

Przestrzen pasazerska wagonu znajduje sie na dwoch pozio-
mach: niskiej podtogi zajmujacej okoto 70% umieszczonej na Tylny pomost z nowym wejsciem dla pasazerow,; w gfebi widoczne stanowisko ma-
wysokosci 360 mm nad gtowka szyny (w strefie wejscia podtoga ~ "WOe
obnizona jest do 290 mm) oraz wysokiej, umieszczonej nad woz-
kami napedowymi na wysokosci 560 mm. Wagon jest przystoso-
wany do przewozu 180 pasazerdw, w tym 74 (w drugiej serii) na
wysScietanych miejscach do siedzenia. Miejsce na wozki dziecie-
ce i inwalidzkie przewidziano w przedniej czgsci wagonu — na-
przeciw pierwszych drzwi. Wygrodzenie, podobnie jak wszystkie
porecze i uchwyty wagonu, wykonane zostato z nierdzewnej
szczotkowanej stali.

System informacji dla pasazerow sktada sie z ciektokrysta-
licznych zewnetrznych wyswietlaczy, wewnetrznych diodowych
tablic informacyjnych oraz zewnetrznego i wewnetrznego nagto-
$nienia. Kazdy wagon przystosowany jest do montazu automatu
biletowego umieszczonego obok drugich drzwi, przed cztonem
Srodkowym.

Kabina motorowego jest oddzielona od pasazerow przeszklo-
ng $ciang z drzwiami. Centralnie umieszczony regulowany fotel
pozwala na swobodng obserwacje torowiska, lusterek oraz urzg-
dzen na pulpicie. Rozmieszczenie elementéw sygnalizacyjnych
i sterowniczych uwzglednia wymogi obstugi recznej i uniemozli-
wia powstawanie reflekséw Swietinych tak utrudniajgcych kiero-
wanie. Prowadzenie wagonu odbywa si¢ wytgcznie za pomoca
rgk: lewa obstuguje nastawnik poprzez drazek sterowniczy (beda-
cy rownoczesnie urzgdzeniem czuwakowym), prawa Spoczywa na
podporce z umieszczonymi w niej wigcznikiem dzwonka oraz ha-
mulcem awaryjnym i piasecznica.

Do kabiny motorowego prowadzg z zewnatrz drzwi umiesz-
czone na skosie wagonu. Ze wzgledu na réznice w wysokosSci
podtogi, w burcie pojazdu umieszczony zostat stopien utatwiaja-
cy prowadzgcemu wejscie do pojazdu. Ogrzewana szyba przed-
nia, wielofunkcyjne sterowanie wycieraczek, spryskiwacz oraz
dobra wentylacja i ogrzewanie z mozliwo$cig montazu klimatyza-
tora utatwiajg wielogodzinng prace.

Wagon NGT6Kr wspiera sie na trzech wdzkach: dwoch skraj-
nych napednych i Srodkowym tocznym. Koncepcja mechanizmu
napedowego (w przypadku wdzkow napednych) opiera sie na
konwencjonalnych rozwigzaniach: w petni usprezynowany sztyw-
ny zestaw kotowy napedzany jest poprzez mechanizm przekfadni
silnikiem. Asynchroniczne indukcyjne silniki pragdu zmiennego,
umieszczone poprzecznie do osi wdzka, poprzez dwustopniowg
przekfadnie zebatg i wat drgzony napedzajg indywidualnie zestaw  Dodatkowe drzwi w koricowej czgsci tramwaju NTG6 — druga seria
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kotowy. Silnik wraz z przekfadnig podwieszony jest do poprzecz-
nicy ramy wozka za pomocg elementéw sprezystych. Prowadze-
nie wagonu odbywa sie za pomocg czopa skretu umieszczonego
w belce bujakowej. Takie rozwigzanie, przy obnizonej podtodze
wyklucza koniecznos$¢ stosowania, ktopotliwych w uzytkowaniu,
matych kot o Srednicy ponizej 500 mm.

Wozek toczny, w celu utrzymania niskiej podtogi w rejonie
przegubu, ma dwie osie, w ktérych kazde koto jest tozyskowane
indywidualnie. Kota majg ten sam wymiar, co kota napedowe. Ich
demontaz i montaz jest mozliwy i tatwy do wykonania bezpos$red-
nio pod wagonem, bez koniecznosci wywigzania wozka spod wa-
gonu. W przypadku wagonu niskopodtogowego, dla kiérego bar-
dzo wazna jest odlegto$¢ miedzy gtowka szyny a najnizszym
punktem pudta, w tramwaju przewidziano mozliwo$¢ kompensa-
cji wysokosci spowodowanej zuzyciem kot jezdnych.

W celu zwiekszenia przyczepnosci na wozkach napedowych,
przed pierwszg 0sig w kierunku jazdy zainstalowane zostaty dysze
piasecznic. Ich zbiorniki umieszczono w przedziale pasazerskim,
ale napetnianie odbywac¢ sig moze z wnetrza pojazdu, jak i po
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otwarciu niewielkich, przystosowanych do napetniania za pomocg
Sprezonego powietrza wsypow znajdujgcych sie na zewnatrz po-
jazdu. W przypadku koniecznosci uzycia piasecznicy uruchamia-
na jest indywidualna dla kazdego zbiornika sprezarka dozujgca
niezbedng ilo$¢ piasku. Sprzegi miedzywagonowe umieszczono
pod pudtem pojazdu, a dostgp do nich jest mozliwy dopiero po
usunigciu elementu buforowego.

8 kwietnia 2003 r. w zajezdni tramwajowej MPK S.A. w Kra-
kowie w Podgorzu uroczy$cie zaprezentowano drugg serie nisko-
podtogowych wagonéw NGT6Kr. Wprowadzenie do ruchu nowych
tramwajow nie tylko poprawi komfort podrézowania mieszkan-
cow, ale pozwoli przede wszystkim na wycofanie najstarszych,
wymagajgcych duzych naktadéw na utrzymanie, tramwajow bu-
dowanych niegdy$ w Chorzowie. Jak wykazujg ankiety przeprowa-
dzone wsrod pasazerow tramwaje NGT6Kr sg bardzo dobrze od-
bierane przez pasazerow w kazdym wieku i kondycji fizycznej,
chwalgcych zalety podrozy bezpiecznymi i przyjaznymi dla $rodo-
wiska wagonami.
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