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Informacje z przemystu

GHH Radsatz GmbH usamodzielnione

Kiedy Faiveley Transport kupit 16.11.2004 r. SAB Wabco od Ve-
star Capital Partners, wowczas to, 14.09.2005 r. 100% filii spotki
Gutehoffnungshiitte Radsatz GmbH (GHH) zostato sprzedane
w trybie Management-Buy-Out za 44 min euro. Firma legitymuje
sie obrotem réwnym 48 min euro. Faiveley pozyczyt GHH 5 min
euro na 8%, ktdre bedg musiaty zosta¢ zwrocone w dwoch ratach,
w trzecim i czwartym roku dziatalnosci firmy. Transakcja doszia
do skutku poprzez firme SG Capital Europe, inwestora z kapitatem
w wysokosci ponad 500 min euro. Udziatowcami zostali SGCE
i klienci firmy Goldman Sachs, Stanford University Endowment
oraz Ford Foundation.

Alstom ponownie zarabia

Nizsze koszty finansowania oraz restrukturyzacji oraz lepszy wynik
dziatalnosci firmy to czynniki, ktére pomogty Alstomowi wyj$¢
z kryzysu [1]. W koncu wrze$nia 2005 r. za minione potrocze

Rys. 1. RAPT, Citadis 402 w Paryzu na ,Ligne des Marechaux” podczas jazdy
probnej

Fot. Alstom

Alstom odnotowat czysty zysk w wysoko$ci 136 min euro, pod-
czas gdy jeszcze w pierwszym kwartale 2004 r. straty wyniosty
242 min euro. Jednakze przy sprzedazy aktywow transportowych
w Australii i Nowej Zelandii osiggnieto zysk w wysokosci 148 min
euro. Obrot wyniost 6,938 mld euro, a wynik dziatan operacyj-
nych 347 min euro, zadtuzenie netto 1,220 mld euro, a stan za-
mowien 27,5 mld euro, co zapowiada zapewnienie produkcji na
dwa lata. Interes transportowy okazat sie by¢ szczegolnie zyskow-
ny w Azji, Francji, Hiszpanii i Wtoszech.

Stan projektow
W Luksemburgu odbyty sie wybory do rad gminnych. Z doniesien
prasowych [2] mozna sie dowiedzie¢, ze realizacja projektu
Tram-Train, juz po raz drugi z kolei, zostata tymczasowo odfozo-
na. Nowa grupa robocza sktadajgca sie z przedstawicieli panstwa,
kolei panstwowej CFL i miasta Luksemburg rozpatrzy ponownie
projekt. Na podstawie wynikow prac badawczych przeprowadzo-
nych przez kolej CFL w pazdzierniku 2005 r. mozna stwierdzi¢, ze
przed 2018 r. o projekcie Tram-Train nie ma co myslec. System
ten bytby w konflikcie z ruchem kolejowym na linii potnocnej,
poniewaz nie jest kompatybilny z obecnie funkcjonujgcym syste-
mem bezpieczenstwa. W pierwszej kolejnosci realizacja nowego
systemu powinna rozpoczaé sie na klasycznych pociggach
i dworcach na obrzezu miasta. Nalezy jasno sprecyzowaé stano-
wisko czy w miescie Luksemburg w dalszym ciggu bedzie komu-
nikacja autobusowa, czy tez bedzie mozna korzysta¢ z normal-
nych zalet komunikacji tramwajowej.

Brytyjski minister komunikacji definitywnie odrzucit projekt
tramwajowy w Leeds, Portsmouth-Fareham i Liverpool z uwagi na
zbyt wysokie koszty.

Alstom Transport
Firma ma tgcznie 757 zamowien na wagony Citadis, z czego do-
starczonych zostato juz prawie 420 pojazdow. Miluza otrzymata
juz 21 sposrod 27 swoich pojazddw, rozpoczeta sie wysytka po-
jazdow dla Walencji, Grenoble, Strasburga, Paryza Maréchaus
i Tenerify. Wkrotce zapoczatkowana zostanie tez produkcja pojaz-
dow dla Nicei i Le Mans, jak rowniez dla Montpellier 2. Wagony
Citadis 302 dla Madrytu i Teneryfy budowane bedg w Barcelonie,
41 wagonow Citadis 403 dla Strasburga w Reichshoffen, a pozo-
state wagony wykonane zostang w Aytré. Sposrod wszystkich 757
pojazdow 418 przeznaczonych jest na rynek francuski, pozostate
za$ na eksport.

Alstom dominuje na wewnetrznym rynku francuskim od
1985 r., dostarczajgc na rynek 46 wagondw TFS1, 116 wagonow
TFS2 i 418 wagonow Citadis, czyli tacznie 580 pojazdow w nie-

cate 22 lata. Za Alstomem plasuje sig Bombardier z produkcjg 53
wagonow Eurotram, 33 wagondw Icentro i z 26 wagonami City-
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Rys. 2. STS, GT8N dla systemu MST w Almada, Wildenrath
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runner — tgcznie 112 pojazdéw. Na dalszym miejscu znajdujg sie:
VeVeY/Duewag z 35 pojazdami, nastepnie AnsaldoBreda z 24 po-
jazdami oraz Siemens TS z 15 pojazdami Avanto-Tram-Trains.

W pierwszym potroczu 2006 r. koncern Alstoma bedzie pro-
dukowat jeden pojazd Citadis dziennie [3]. W tabeli 14 zestawio-
no pojazdy zamowione od 2003 r. Tram 2000 [3] okazat sie bar-
dzo dobrym pomystem — my nazwaliSmy Citadis-Melbourne
302 A Rotterdam 302 C, aby odrdzni¢ je od standardowych wa-
gonéw z podwoziami Arpége. Bytoby logiczniej nazwa¢ pojazd
Melbourne 302 S (podwozie Solfege) i Rotterdam 302 C (pod-
wozie Corége). Poza tym, ku naszemu ubolewaniu, w tabeli 7,
(#s 5/2006) znalazty sie nastepujgce btedy: Strasburg typ 403,
wagon dla Jerozolimy ma szeroko$¢ 2,65 m i wyposazony jest
w silniki 6120 kW.

Wszystkie wagony Citadis 302 sg z zasady pod wzgledem
mechanicznym identyczne, réznice w dtugosciach wynikajg z roz-
nych rozwigzan czota wagonu. Przody pojazdéw, przy zachowaniu
takich samych wymiardw, roznig sie miedzy sobg. Kazdy pojazd
ma swoj wtasny wizerunek. Wagony Citadis 302 (rys. 6-8) dla
Jerozolimy, Tunisu i Madryt majg zawsze kolejno nastepujace po
sobie dwa przeguby skretne, jeden przegub wahadtowy i ponow-
nie dwa przeguby skretne. Tunis zakonczony jest prosto i ma
w koncu pomocniczy pulpit motorniczego. W eksploatacji, do
jazd dwoma wagonami, tgczenie wagonow nastepuje zawsze tyt-
tyt. Wagony dla Tenerify i Jerozolimy, ze wzgledu na duze nachy-

Rys. 5. Kolejka vario nalezagca do DVG, Duisburg, kolorystyka Stadlera, jazda
Fot. ViP

w Poczdamie (maj 2005 r.)

lenia terenu, majg naped na 4 kota. Zarébwno w pojazdach 402,
jak i w 403 kazdorazowo po przegubie skretnym znajduje sie
przegub wahadtowy, nastepnie ponownie dwa przeguby skretne,
przegub wahadtowy i jeszcze raz przegub skretny. Poza tym s3 to
zawsze moduty standardowe, a pojazdy kazdorazowo dopasowy-
wane sg pod wzgledem wyposazenia, klimatyzacji i poziomu ha-
tasu do wymagan klienta.

Na rysunku 1 oraz 10-14 przedstawiono nastepujgce pojaz-
dy: Citadis 302 Valenciennes, Citadis 402 RATP z zewngtrz i we-
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Rys. 6. Alstom Citadis 302 dla Jerozolimy; szerokosc¢ 2,65 m, naped na wszystkie kofa
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Tabela 14

Pojazdy Citadis — zaméwione od 2003 r.

System Mulhouse Nicea  Montpellier Jerozolima Teneryfa Valenciennes Tunis Le Mans Madryd  Grenoble Paryz Strashurg
Typ 302 302 302 302 302 302 302 302 302 402 402 403
Liczba sztuk 27 20 24 46 20 21 30 23 70 35 21 41
Dfugos¢ [m] 32,52 33,02 32,52 32,52 32,16 32,89 32 32,72 32,4 43,65 43,72 45,06
Szeroko$¢ [m] 2,65 2,65 2,65 2,65 2,4 2,4 2,4 24 2,4 2,4 2,65 24
Masa ] 40 42 39,9 43,2 401 39,3 38,7 39,1 39,9 52,2 54,6 55,2
Liczba miejsc do siedzenia 48 54 55 56+8 56 48 58 48 54 75 76 64
Miejsca stojace [4/m?] 175 152 154 164 144 164 138 163 150 198 226 224
Liczba par kot 6 6 6 6 6 6 6 6 6 8 8 10
Srednica kofa napednego  [mm] 590 590 590 590 590 590 590 590 590 590 590 590
Srednica kofa tocznego [mm] 590 590 590 590 590 590 590 590 590 590 590 410
Moc [kwW] 4x120 4x120  4x120 6x120 6x120  4x120 4x120 4x120 4x120 6x120 6x120 6x120

wnatrz, Citadis 402 Grenoble z zewnatrz i wewngtrz oraz Citadis
302 Tenerifa podczas probnej jazdy w poblizu Barcelony. Pojazdy
dla Jerozolimy — model Enthoven (rys. 15) wyposazone zostaty,
na ile pozwalaty na to mozliwo$ci, w zabezpieczenia przed ataka-
mi terrorystycznymi, kuloodporne szyby itp. Zaskakujgcq rzeczg
jest bardzo duza szeroko$¢ wagonu — 2,65 m.

Wagony RATP dla linii T3 odznaczajg sie wytrzymatoScig
wzdtuzng rowng 400 kN, wszystkie pozostate majg wytrzymatos$c
wzdtuzng 200 kN. W wagonach 302 i 402 podwozia toczne ha-
mowane Sg zawsze hydraulicznie i kazde koto wyposazono w tar-
cze hamulcowa.

Rozwigzania w Citadis 403 (rys. 16) zainspirowane zostaty
dokfadnie konstrukcjg pojazdu Siemens-NF10 kolei Rheinbahn
(Kolej Renska), z tg roznica, ze Citadis 403 ma trzy wozki naped-
ne i dwa wozki koncowe z matymi kotfami (rys. 17), ktore zostaty
wyposazone w magnetyczne hamulce szynowe, a poza tym nie
majg zadnych innych urzadzen hamujacych. Wozek wywodzi sie
z wozka typu Magdeburg, ale nie jest identyczny. Rozstaw zesta-
wow kotowych wynosi w nim 1200 mm. Zestaw kotowy potgczo-
ny jest przegubowo z ramg poprzez umieszczone bocznie przy
tulei tozyska osi potgczenie elastyczno-gumowe. Uresorowanie
pierwszego stopnia skfada sie ze sprezyny gumowo-metalowe;
w ksztatcie stozka, resorowanie drugiego stopnia, miedzy waha-
czem a ramg, sktada sie ze sprezyny Srubowej i potgczonych sze-
regowo elementow megi. Zastosowane zostaty dwa resory piono-
we i jeden poziomy. Dwie prowadnice wzdtuzne tgczg wahacz
zramg. Cigzar wagonu i sity wzdiuzne przejmowane sg poprzez
wieniec toczny. Z opisanych szczegotowo [4] wtasciwosci kon-
strukcyjnych i modutowej budowy Citadisa wynika, ze model 403
rowniez pasuje do tej koncepcji. Jest rzeczg zdumiewajgca, jak
bardzo model 403 dopasowany zostat z wyglagdu do Eurotram.
Jest on bardziej miekki, podobnie jak typ STS NF (niskopodfogo-
wy), niz model 402 przy wjezdzaniu w fuki, a karoseria zostata
troche mniej obcigzona.

Pierwsze pojazdy weszty do eksploatacji 22 listopada 2005 r.
na linii A. Alstom, po zamknigciu zaktadow Ridderkerk, jest
w trakcie zmiany elekirycznego uktadu napedowego. Pojazdy Va-
lenciennes, Grenoble, Paryz Maréchaux, Tunis, Nicea, Le Mans,
Montpellier i Madryt otrzymajg jeszcze urzadzenia ONIX-808. Po-
jazdy Strasburg i Teneryfa wyposazane sg w zaprojektowany
w Holandii falownik ONIX-850, a pojazd dla Jerozolimy jest
pierwszym wagonem z przyszfosciowym, standardowym falowni-
kiem Tabres ONIX-850, sterowanym przez sterownik Agate 3.
Urzadzenie to potrafi elekirycznie hamowac az do stanu zatrzyma-

Rys. 10. Alstom Citadis 302 dla SEMURVAL, Valenciennes

Rys. 11. RATP Citadis 402, wnetrze pojazdu
Fot. RATP, Jean-Frangois Mauboussin

nia. ONIX-850 jest podwojnym falownikiem, ktory zasila kazdy
silnik z osobna. Silniki sg jeszcze wcigz chtodzone woda, a falow-
nik chfodzony jest powietrzem. To nowe urzadzenie nadaje sie do
zasilania zaréwno silnikow asynchronicznych, jak i silnikow
z magnesem trwatym. Wiekszo$¢ systemow, na ktorych eksploa-
towane sg pojazdy Citadis, sg niestety catkowicie z szynami row-
kowymi. Sg to drogie uktady szyn, kidre w przeciwienstwie do
szyn szerokostopowych (Vignolesa) nie sg szynami samooczysz-
czajacymi sie. Podwozie typu Arpége nie ma resorowania pierw-
szego stopnia. Oznacza to, ze kiedy nie chcemy mie¢ gtosnego,
dokuczliwego hatasu toczenia, to jestesmy skazani na ciggte do-
gladanie, aby szyny w czasie catego czasu uzywalnosci pojazdu
nie wykazywaty uztobkowania, a kota pozostawaty okragte. Jest

s 6/2006
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Rys. 12. TAG, Grenoble, Citadis 402 — jazda probna

Rys. 14. Teneryfa, Citadis 302 z napedem na wszystkie kofa, proby w Santa
Perpetua de Mogoda (Barcelona); pojazd 18.11.2005 r. zostat prze-

rzecza interesujgca, jak zachowajg sie podwozia Arpége w Tuni-
sie. Gumowe uresorowanie zestawow kotowych powinno w pew-
nym zakresie przejg¢ role dziatania uresorowania pierwszego
stopnia, role, ktorg, przy maksymalnym nacisku na o$ 12,5 t, tyl-
ko z trudem moze wypetni¢. W podwoziu Arpége uzytkowane by-
ty kota Valdunes i Bochumer BO1. Bochum opracowat teraz LoRa
— koto tarczowe zebate. W rozwigzaniu tym miedzy obreczami
i kotem o uzebieniu wewnetrznym zaci$niete zostaty dwie tarcze
gumowe, a gumy obcigzone sg na $cinanie. Gdy w 2004 r. od-
wiedzalisSmy zaktady w Lyonie, wszedzie lezato petno gum. Okres
ich trwatosci w zadnym razie nie spefniat oczekiwan. Rowniez
z Montpellier dochodzity nas podobne informacje. To wszystko
podlegato gwarancji Alstoma, ale dowiedzieli$my sig, ze problem
jest w dalszym ciggu nierozwigzany [3].

Fot. J.M. Guetat

Rys. 15. Jerozolima, Citadis 302 wedfug projektu Enthoven

Fot. J.M. Guéetat

transportowany statkiem do Teneryfy Fot. Alstom
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Citadis 302 C, ktory jezdzi w Rotterdamie, caty czas spisuje
si¢ bardzo dobrze, chociaz pod podwoziem z kotami tocznymi
styszalne jest niesamowite piszczenie, kidre zamierza sie wyttu-
mi¢ przez ostony dzwigkochtonne. Pierwsze proby sg bardzo
obiecujace.

AnsaldoBreda

Kayseri w Turcji otrzymuje nowy system tramwajowy i Ansaldo-
Breda, jako jeden z cztonkdw konsorcjum budowy systemu, do-
starczy 22 pojazdy Sirio, 322,65 m, 4x106 kW. Wraz z tymi
pojazdami zamdwionych bedzie 248 pojazdow Sirio, drugie co
do wielkosSci zamdwienie na pojazdy o szeroko$ci 2,65 m po
Goeteborgu. Systemy tramwajowe w Bremie, Chemniz i Schweri-
nie majg szerokos¢ 2,65 m. Nowe systemy zaprojektowane na te

Fot. Alstom

Fot. F.-C. Brisou
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Rys. 17. Citadis 403, wozek z matymi kolami, wykonany przez Alstom-LHB



Fot. T. Johansson

Rys. 18. Siro — widok tytu

Fot. T. Johansson

Fot. T. Johansson

Rys. 20. Siro, przequb pochyty

szeroko$¢ majg Montpellier, Barcelona, Nicea, Miluza, Paryz T3, Al-
mada MST i Jerozolima. Melbourne i Goeteborg przeszty na te szero-
koS¢ juz wezesniej.

Po dtugim okresie probnych badan wreszcie sig rozpoczeta seryj-
na dostawa pojazdow dla Goeteborga. O rozwoju tego pojazdu infor-
mowalisSmy czytelnikow Stadverkehr kazdego roku juz od 1999 r.,
gdy na wystawie UITP w Toronto zaprezentowany zostat model pojaz-
du Sirio, a mianowicie w numerach 1/01, 1/02, 1/03, 5/03 (Medio-
lan), 1/04 (rysunki podwozia) i 1/05. Dzigki Thomasowi Johanssono-
wi prezentujemy obecnie nowe zdjecia tego pojazdu. Na rysunku 18
pokazano interesujgcy tyt pojazdu, na rysunku 19 — widok jednego

Rys. 21. Wyglad Siro od wewnatrz, uwage zwracaja podesty
Fot. T. Johansson

7 trzech przegubow obrotowych, ktore umozliwiajg obrot wo-
kot osi pionowej oraz na kotysanie poprzeczne o pewien kat,
a na rysunku 20 — przegub wahadtowy, ktdry umozliwia ob-
rot wokot osi pionowej i najezdzanie na obte wierzchotki. Na
rysunku 21 pokazano wnetrze pojazdu z podestami nad wne-
kami kot. O ile zostaliSmy dobrze poinformowani, dostawy
do Mediolanu (obydwa typy), Sassar, Neapolu i Aten wkrot-
ce sie zakoncza. Bergamo, Florencja i Kayseri sg juz catkiem
nowymi systemami.

Bombardier Transportation

Kolejki vario

W numerze Stadverkehr 1/2005 donosiliSmy o problemie
740 kolejkami vario w Helsinkach. W dostarczonych pod
nadzorem Adtranz pojazdach wystepujg obecnie peknigcia
w obszarze przegubow. Problem ten dotyczy réwniez tram-
wajow Combino, ktore bedg naprawiane w Bautzen. Mozemy
miec¢ tylko nadzieje, ze firmie Bombardier koszty te uda sie
uwzgledni¢ w koncowym rozliczeniu DaimlerChrysler.

Cityrunner (przeglad)

Po tym, jak Bruksela zwigkszyta 0 22 pojazdy zamowienie na
32-metrowe pojazdy Cityrunner (przeglad serii C), Inns-
bruck zamowit teraz 22 pojazdy Cityrunner 27,6 2,4 m, ja-
ko wagony dwukierunkowe (rys. 29). tacznie z tym zamo-
wieniem ogolna liczba zamowionych pojazdow Cityrunner
wzrosta do 233. Po Citadis — 757 wagonow, GTXN — 473
wagony, Combino — 425 wagonow i Sirio — 248, Cityrunner
z liczbg pojazdow 233 zajmuje pigte miejsce na liScie ran-
kingowe;.

Wagony dla Innsbrucku, podobnie jak te dla Linzu i to-
dzi, otrzymaty wyposazenie elektryczne Elina. Pozostate po-
jazdy majg wyposazenie elektryczne BT z Mannheim z silni-
kami VEM. Centrum ustug inzynieryjnych i technologicznych
Cityrunnera znajduje sie w dalszym ciggu w Wiedniu, pro-
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Tabela 15:
Dane techniczne pojazdu Cityrunner (wersja dla Brukseli) oraz wagonu GT8N kolejki metra w Sul do Tejo (MST, Almada)
Eksploatacja MIVB/STIB MIVB/STIB MST Tarcze hamulcow liczba/usprezynowanie — 4/nie 4/nie 4/nie
Liczba pojazdow 27+22 19 24 Kota z resorowaniem gumowym SAB V60 SAB V60 SAB V60
Rok budowy 2005-2008 2006-2007 2005 System elektryczny
Numery wagonow 3001-3049 4001-4019 C 001-C 024 Napiecie znamionowe (V) 650 650 750
Najmniejszy promien skretu [m] 17 17 25 Liczba silnikéw asynchronicznych 4 6 6
Najwigksze pochylenie [%] 7.5 7,5 8 Typ; pary biegunow DK CBZ 0211-4; 2 DK-CBZ-0211-4; 2 1TB14220G103; 3
Przeswit [mm] 65 65 65 Rodzaj napedu osiowy osiowy blokowy
Cze$¢ mechaniczna Zawieszenie w pefni uresorowane
Sprzeg ZR ZR ZR Chtodzenie przewietrzenie wiasne
Sprzeg odejmowalny zginany seria C zginany seria C GT8N Przektadnia Flender 2-stopn. Voith, hipoidalnie uzebiona
typ 2.3-SG-5A.2  typ 2.3-SG-7A.2 kofo zgbate czotowe/ przektadnia stozkowa
Kupplung Albert Albert Albert /koto zgbate stozkowe
Kupplung wegnehmbar knickbar knickbar knickbar Typ przekiadni AKEA 326 AKEA326
Dopuszczalna sita zderzaka (N] 400 400 280 Przelozenie 1:6,0322 1:6,0322 1:5,444
Diugos¢ pudia wagonu [mm] 32 024 43 220 36 360 Moc Clag1a silnika (ZnamIOHOWa) [kW] 105 105 100
— przy obrotach [1/min] 1775 1775 1580
Szeroko$¢ [mm] 2300 2300 2650 przy napieciu [V] 430 430 380
Wysokos$¢ [mm)] 3490 3490 3320 przy pradzie [A] 193 193 221
Wysieg pudta wagonu [mm] 4642 4642 4990 przy czgstotliwosei [Hz] 60 60 80
facznie z ostong sprzggu Maksymalna liczba obrotéw [1/min] 4480 4480 4000
Wagonik przegubowy: dtugo$é [mm] 3200 3200 — Moment rozruchowy [Nm] 850 850 950
odstep przegubdw (mm) 3500 3500 — Sita pociagowa przy kole 18/0$ napedng moment
Wys. podtogi nad gtowka szyny [mm] 370 (most), podest na 480 350 hamowania
w module podwozia Hamulce robocze [kN] 920 Nm
Wysokos¢ wejScia [mm 350 350 320 Sita pociggowa przy kole 24 osie napedne + 12 osi tocznych moment
Cze$¢ niskopodtogowa [%] 100 100 100 hamowania
Masa wiasna pojazdu [t] 39,3 52,7 49,8 Hamulce awaryjne [kN] 1300 N
Liczba drzwi 2x6 2x8 2x5 Masa silnika [kg] 400 400 472, tacznie
Szerokos¢ wejscia [mm] 2650, 2650, 101300 2 tarcza hamulca
10<1300 141300 Przeksztattniki pradowe Mitrac IGBT Mitrac IGBT IGBT
Drzwi na strong/dtugo$¢ wagonu [mm/m] 224 225 179 Liczba, typ 2, podwojne 3, pojedyncze 3, pojedyncze
Wysoko$¢ drzwi w Swietle [mm] 2080 2080 2100 Chtodzenie powietrze powietrze powietrze
Szeroko$¢ przejscia [mm] 640 640 665 Moc wyjsciowa, jazda [kW] 4 %105 6 x 106 6 x 106
migdzy wnekami kdt, czes¢ A, B, C Predkos¢ maksymaina [kmy/h] 70 70 70
S;erokos; przejlsmall [mml]’ 78 e 665 Przetwornica statyczna Mitrac Mitrac Transtech
migdzy siedzeniami, cze$¢ D, E -
— Liczba, typ 2/BNU AU 521 2/BNU AU 541 2/
Szeroko$¢ przegubu przy podtodze [mm] 1200 1200 1240 -
— Moc 3400 V3 80/220V [kV] 35 35 urzadz. klim. 35,
Wneki kot, utracone /> b>h [mm] 1062 x 1062 % sie¢ pokfadowa 15
x 464 < 345 x436x325
- - — Moc 24 V 7 kW 7 kW 8A
Rozstaw siedzen, czgs¢ D i E [mm] 750 750 753 - - -
— - Akumulator otowiowy, zelowy: producent  BAE BAE Sonnenschein
Szeroko$¢ siedzenia [mm] 424 424 425
- A Typ BEANOVA BEANOVA BEANOVA
Odlegto$¢ miedzy koncami [mm] 580 580 - -
siedzen, czesé A, B, C Liczba/liczba cel na akumulator 2/6 2/6 1/
Liczba pregUbOW 4 6 3 PO]EmﬂOéC (Ah) 180 180 180
Tumiki migdzy czesciami wagonu 42 6x2 — Wiyk tadowania tak tak 24N/T50 v
Producent Dellner (Precima) Dellner o Wagonowa magistrala transmisji danych ~ MVB MVB MVB
Podwéjne mieszi Hiibner Hiibner Pojazdowa magistrala transmisji danych nie nie WAB
Mieszek sprezysty | mieszek falisty Hiibner Elektronika Bombardier MA- Bombardier MA Sibas 32
Liczba podwozi 3 4 4 Odbierak pradu Schunk Schunk Schunk
Szerokosé toru [mm 1435 1435 1435 Ogrzewanie, chtodzenie, przewietrzanie
Rozktad zestawow kotowych Bo2Bo Bo2BoBo Bo'Bo’2'Bo’ Liczba/moc grzewcza, urzadz. dach. [kW] 218 3x18 2%24
Podwozia silnikowe: 2 3 3 Licztéa/v(vjyd?]jnos'c chtodzenia, [kW] 2x22 3x22 2x30
urzadz. dach.
Podparcie (utozyskowanie) wewnetrzne wewnegtrzne wewnegtrzne - a
— - - - - Liczba/moc grzewcza, [kW] 10/3,0 14/3 —
Tarcze hamulcow liczba/usprezynowanie — 2/nie 2/nie 4/tak urzadz. pod siedzeniami
BOZSMW zestawu kotowego [mm] 1850 1850 1800 Moc grzewcza, kabina motorniczego [kW] 2+5 2+5 5
Srednica kota nowego/zuzytego [mm]  580/510 580/510 600/520 Wydajnos¢ chiodzenia, kab. motorn. [KW] 3,5 35 36
Szerokos¢ kofa [mml 1035 103.5 M5 Wentylacja regulowana (m/h) 22500 3%2500 2%3200
Liczba podwozi tocznych 1 1 1 przedziat dla pasazeréw, bezstopniowa
Rozstaw zestawow kotowych [mm] 1850 1850 1800 Wentylacja, przedziat motorn. (m3/h) 400 400 500 w 3 stopniu
Srednica kofa [mm] 580/510 580/510 600/520
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cd. tab.15

System hamulcowy
Hamowanie odzyskowe/oporowe tak tak tak

Liczba opornikéw ham. 2x1 3x1 3x1

dach, kabina zintegrowane
motorniczego  z rama wagonu

Knorr H&K
2/1/2 2/1/2

Pofozenie opornikow

Knorr
2/1/2
Podwozie napgdne/agregat hydrauliczny/stopnie hamowania
4 bezstopniowe/1 4 bezstopniowe/2

Hamulce hydrauliczne

Zasobnik sprezynowy

Hamulce aktywne 4 bezstopniowe/1

Podwozie toczne/agregat hydrauliczny

Hamulce szynowe, producent Schwerzer Verkehrstechnik

Sita trzymania, hamulce szynowe [kN] 66 66 60
Producent
Gtowny wykonawca BTA BTA Siemens, Wieden
Pudto wagonu i montaz BT, Briigge BT, Griigge Siemens, Wieden
Podwozie BT, Siegen BT, Siegen Siemens, Wieden
Wyposaz. elektr. BT, Mannheim BT, Mannheim  STS, L, Erlangen
Silniki trakcyjne VEM, Drezno VEM, Drezno Siemens A&D,
Nbg.
Liczba miejsc do siedzenia 50 50 74
Liczba miejsc stojacych [4/m?] 137 180 158
Masa wzgledna [kg/m?] 534 530 517
Masa wzgledna/miejsce do siedzenia [kg] 786 712 673
Moc wzgledna (pusty) [kW/t] 10,7 12 12

BTA: Bombardier Transportation Austria; STS.Siemens Transportation Systems

Tabela 16
Kolejki vario zamdéwione w firmie Stadler
System Bochum Norymberga Monachium
Liczba szt. (+opcja) 30 (+15) 6 (+0) 3 (+19)
Dostawa 2007-2011 2007/2008 2007/2008
Kierunek ruchu dwukierunkowy  jednokierunkowy  dwukierunkowy
Dtugos¢ x szeroko$¢ [m] 29,62%2,3 33,78x2,3 33,78x2,3
Wysoko$¢ podtogi [mm] 360 360 360
Masa [t] 35,52 35,58 35,58
Liczba miejsc do siedzenia 68 87 87
Liczba miejsc stojacych (4/m?) 120 132 132
Nastgpstwo osi Bo2Bo Bo2Bo Bo2Bo
Pary két/z tego napedne 6/4 6/4 6/4
Srednica kot napednych [mm] 650/570 650/570 650/570
Srednica kot tocznych [mm] 650/570 650/570 650/570
Moc [kW] 8x45 845 845

Rys. 22. Cityrunner Bruksela, lektyka w Zakfadach Briigge

Rys. 24. Cityrunner; osfona przednia skfadana do gory oraz sprzeg
Alberta

Rys. 25. Cityrunner; pierwszy, normainotorowe podwozie — obecnie
Z posadowieniem wewneltrznym,; uwage zwraca lemniskata
Z rzeczywistym punktem obrotu i polgczeniem przegubowym
i amortyzatorem, dwa napedy osi w ksztaicie litery L
Rys. Bombardier

Rys. 26. Cityrunner; podwozie napedne — po lewej tarcza hamulca, po
prawej sprzeg Kardena
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Rys. 27. Cityrunner, podwozie toczne, rowniez z przelotowymi osiami
Fot. Bombardier

Rys. 28. MIVB/STIB, Tram 3001, projeki-Enthoven, wnetrze ze skdrzanymi siedze-

dukcja czesci w Bautzen. Pojazdy dla Marsylii montowane sg
w Wiedniu, dla Walencji w Bauzen. Pojazd typu MIVB/STIB
produkowany jest w Brigge. We wszystkich przypadkach podwo-
zia pochodzg z Siegen. Pojazdy dla Innsbrucku sktadane s3
w Wiedniu.

Pierwszy Cityrunner dla toru o normalnej szeroko$ci (dane
techniczne w tab. 15) zaprezentowano 1 wrzesnia 2005 r. w Bruk-
seli-Woluwe (rys. 3). Produkt MIVB/STIB/Enthoven Associates/
Bombardier wydawat sie¢ by¢ od razu przebojem. Jego wyglad
zewnetrzny, silnie inspirowany na architektonicznym stylu sece-
syjnym z poczatku XX w. i siedzenia obciggnigete skorg zbieraty
tylko pochwaty. Wszyscy wydawali sie by¢ zachwyceni tym pro-
jektem. Pojazd przebyt droge 5000 km na probnym torze w Briig-
ge i od momentu dostawy jest bez przerwy w eksploatacji. Tes-
towany gtoéwnie byt na trasach z tunelami. Od 26.10.2005 r.
eksploatowany jest w ruchu pasazerskim. Wtasciwosci jezdne
i hatas podczas jazdy zblizone sg do wagonu genewskiego. Je-
chalisSmy tym pojazdem z predkoscig 75 km/h na trasie do Tervu-
ren i dopiero od predkosci 65 km/h naped zaczat lekko warczec.

Pigciosegmentowy, o modutowej budowie pojazd sktada sie
z nastepujacych czesci: (1) kazdy modut ma spawane podwozie
ze stali C odpornej na wptywy atmosferyczne (od Marsylii ze spe-
cjalnej stali nierdzewnej o podwyzszonej wytrzymatos$ci), ktore za
pomocg ksztattownikdw podciggniete jest obustronnie do gory na
ksztatt todzi do wysokosci 800 mm ponad powierzchnig toczng
szyny (rys. 22); (2) Sciany boczne i portale przegubow sktadajg
sie z pospawanych odcinkow profili i blach ze stali nierdzewnej;
(3) dzwigary wzdtuzne dachowe sg z wyttaczanych profili alumi-
niowych; (4) dach zbudowany jest z blach aluminiowych, przy-
klejonych do nitowanej struktury dachowej sktadajacej sie z po-
przecznych patgkdw i wykonywany jest jako catosciowy modut
wraz z kompletnym okablowaniem, kanatami wentylacyjnymi oraz
wewnetrznym sufitem; (5) $ciana przednia uksztattowana jest
z blach aluminiowych jako konstrukcja przektadkowa. Moduty (1)
do (4) sg potaczone przez nitowanie. Cata $ciana boczna pokryta
jest blachg aluminiowg za pomocg klejenia. Portale przegubow,
stanowigce zakonczenie modufu podwozia, sg potgczone z pud-
tem wagonu Srubami.

Szkielet, podobnie jak i oktadzina czesci przedniej (rys. 23),
wykonane sg ze stali nierdzewnej technologig spawania. Jednakze
czoto pojazdu potgczone jest pudtem wagonu poprzez skrecanie.

niami Fot. Bombardier
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Rys. 29. Bombardier, Cityrunner dla Innsbrucku
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Rys. 30. Tram 3001, miejsce na wozek inwaliazki; ciekawostkg jest ogrze-
wanie zamontowane pod siedzeniem

Rys. 31. Tram 3001, wejscie

Z przodu pojazdu zamocowana jest ostona zabezpieczajgca, skfa-
dajaca sie ze specjalnych elementéw odbojowych absorbujgcych
energie zderzenia typu Jarret. Przy zderzeniu z innym pojazdem
Cityrunner, jezeli predkos¢ zderzenia nie przekracza 6 km/h, nie
powstajg zadne trwate odksztatcenia karoserii. Aluminiowy ele-
ment odbojowy, pokryty tworzywem sztucznym wzmocnionym
wtoknem szklanym, moze by¢ w wygodny sposob podnoszony do
gory, umozliwiajgc uzycie przykrytego klapa sprzegu Alberta
(rys. 24). Wozki osadzone sg wewnetrznie (rys. 25-27). Wnetrze
pojazdu jest jasne (rys. 28). Przej$cie miedzy siedzeniami wzdtuz
0Si wagonu, wyposazone w na trwale zamocowane do sufitu
uchwyty dla pasazerow oraz sufitowy sposob oswietlenia wnetrza
pojazdu s3 bardzo udane. Skorzane siedzenia bardzo sie podoba-
ja — miejmy nadzieje, ze nie zostang pocigte przez wandali.

Do ruchu w tunelu przewidziane zostaty gwinty, w ktorych
mogaq zostac zainstalowane dzwigniki Srubowe do podnoszenia.
Pomyslano rowniez o pasazerach na wozkach inwalidzkich — ma-
ja oni swoj wtasny kasownik biletow. Drzwi uchylno-przesuwne
(rys. 31) dobrze komponujg z wygladem zewnetrznym. Kabina
motorniczego (rys. 32) jest wygodna. Mozna z pewnoscig miec¢
nadzieje, ze mieszkancy Brukseli otrzymuja nowy, bardzo udany
Srodek lokomocji. Wyposazenie elekiryczne jest w standardzie
Bombardier Transportation. Na pigciocztonowym pojezdzie mon-
towanych sg dwa podwojne przemienniki czestotliwosci, na po-
jezdzie siedmiocztonowym trzy pojedyncze przemienniki czesto-
tliwosci.

Rys. 32. Tram 3001, kabina motorniczego

Rys. 33. MVG, Monachium, GTSN2 2201 podczas jazdy probnej w Pocz-
damie (czerwiec 2005 r.) Fot. ViP

Siemens Transportation

Combino

Modernizacja pojazdow Combino przebiega skutecznie. Kolejne
pojazdy zostaty zmodernizowane do 28.11.2005 r. i wszystko
wskazuje na to, ze sg juz wigczone do ruchu: Amsterdam — 2091,
2138-2143, 2148-2151. Wagony 2143 i 2151 nie byty jeszcze
w eksploatacji. Berno: 751, 754. Ten ostatni jeszcze nie byt
w eksploatacji. Erfurt: 645-656, przy czym ostatni wagon jeszcze
nie jest eksploatowany. Freiburg: 286, tez jeszcze nie eksploato-
wany. Nordhausen: 106—107. tgcznie 28 wagondw. Poczatek zo-
stat zrobiony.

GT8N

Pojazd Super-Combino, dfugosci 32,9 m, ma z przodu i tytu po-
dwojne drzwi, a jego szeroko$¢ wynosi 2,65 m. Masa pustego
pojazdu wynosi 38 t (435 kg/m?). Pojazd ma 77 migjsc do sie-
dzenia i 148 stojgcych i obstugiwac¢ miat nowy system Metro Sul
du Tejo (MST) w Almadzie. Ze wzgledu na znane problemy
z Combino, nie dziwi fakt, ze Siemens postanowit zrezygnowac
z rozwoju i dostaw tego pojazdu. Poniewaz klienci obstawali przy
dostawach Siemens, stworzony zostat, rozmieszczony w pieciu
roznych miejscowosciach, zespot projektantow, kidrego praca
zaowocowata powstaniem projektu i dostawg nowego pojazdu
0 nazwie GT8N w przeciggu zaledwie 14 miesiecy. Po 16 miesig-
cach dostawa wszystkich zamowionych 24 pojazdow zostata za-
konczona.
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Rys. 35. GT8N, pudfo wagonu ze stali nierdzewnej Fot. STS
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Rys. 36. Przegub kulowy, gora i dot migdzy czesciami wagonu 1 i 2, wzglednie 3
i 4 (po lewej); po prawej podwdjny przegub miedzy czesciami wagonu 2
i 3; widok z gdry bez pokrywy; ograniczenie obrotu nastepuje poprzez
rozmieszczone odboje w ksztalcie krzyza Rys. Hiibner
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Zespot projektantow sktadat sig z grup pracujgcych w Krefeld,
Erlangen, Wiedniu, Grazu i Norymberdze, gdzie grupa sktadata
sie z bytych konstruktorow firmy MAN, ktéra w 1986 r. przebudo-
wata pojazd z Bremy ,,Roland der Riese” i 9 lutego1990 r. zapre-
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Rys. STS

zentowata w Bremie jako pierwszy prototyp pojazdu z MAN/Kiepe
GT6N [6]. W ten sposab skorzystano z catosciowych dos$wiad-
czen zdobytych przy powstawaniu projekiu GTXN w AEG i Ad-
tranz, szczegodlnie przy budowie 40 pojazdow GT8N2, 35,98 m
dfugo$ci, masa: 40,8 t, 492 kg/m? dla Monachium (rys. 33)
i Norymbergii oraz 40 wagonéw R Siemensa dla VGF, Frankfurt
[8]. W nowym projekcie GT8N(3) wykorzystane zostaty naturalnie
rowniez doswiadczenia z Combino. Jak przedstawiono na szkicu
wymiarowym — rysunek 34, chodzi tutaj o cztery 9-metrowe ele-
menty wagonowe na wozkach o rozstawie zestawow kotowych
1800 mm, ktdre sprzegniete poprzez przeguby tworzg wagon
o dtugos$ci 36,36 m (rys. 34), ktory, podobnie jak Combino, ma
po kazdej stronie pie¢ drzwi. Pudto wagonu wykonane jest z ze
stali nierdzewnej technologig spawania (rys. 35). Zaprojektowane
i wykonane zostato w Siemens, Wieden (wczesniej SGP). Wagon
wyposazony jest w sprzegi Alberta, ktére moga by¢ wykorzysty-
wane rowniez przy trakcji ukrotnionej, jak to zilustrowano na ry-
sunku 41. Miedzy 1 i 2 czeScig wagonu, kidre tworzg czterosio-
wiec, znajdujg sie na dole i u gory przeguby kulowe, kidre
umozliwiajg obrot wzdtuz osi pionowej (rys. 36). Nie wykorzystu-
je sie ttumikow. Migdzy obydwoma czteroosiowymi wagonami
wbudowany jest podwdjny przegub, zawierajgcy sprzegto, po kto-
rym mozna przechodzi¢. Skiada sie ono z przechodniego dzwiga-
ra, obustronnie potgczonego poprzez przeguby kulowe z cze$cia-
mi wagonu. Do dzwigara przymocowana jest wrega pierscieniowa,
ktora obejmuje mieszek. Ograniczenie obrotu nastepuje poprzez
krzyzowe zderzaki, zamocowane na haku ciegtowym (rys. 36).
Ktadka dla pasazeréw oraz obrotnica przegubu osadzone Sg na
dzwigarach. U gory znajduje sie tylko drazek teleskopowy, ktory
prowadzi mieszek i zabezpiecza most przechylaniem.

Pojazd prowadzony jest na wozkach (rys. 37—40), ktére moga
skrecac sie w kazdym kierunku o 4° i w tym celu majg centralny
uktad prowadzenia. Poza tym wozek jest identyczny z mechani-
zmem jezdnym Combino, z wyjatkiem uresorowania drugiego
stopnia, skfadajacego sie z podatnych na skrecanie elementow
typu elastomer, ktore powodujg powr6t do stanu prostego po
skreceniu na tuku. Dopoki jazda jest normalna, system ten jest



Rys. 37. GT8N: zmodyfikowane podwozie Combino — centralne potaczenie
przegubowe z pionowym punktem obrotu i uresorowaniem drugiego
stopnia z elementow elastomerowych Rys. STS

perfekcyjnie stabilny. Jednakze, jak wykazujg doswiadczenia
z Frankfurtu z wagonem R, przy popychaniu z jakiejkolwiek przy-
czyny, np. przy awarii ktérego$ z hamulcow lub napedu, nie moz-
na wykluczy¢, ze nastapi wyboczenie. W celu wyeliminowania tej
wady wraz z firmg Liebherr opracowany zostat pasywny system
hydrauliczny, ktory ze wzgledu na niskg czuto$¢ na jakoS¢ toru
przyczynia sie do zwiekszenia stabilno$ci w kierunku wzdtuznym
przy wyjezdzaniu na wprost. System ten pozwala unikng¢ rowniez
wyboczen wtornych i powoduje precyzyjne zachowanie skrajni
toru. System o podobnym dziataniu znalazt zastosowanie w po-
jazdach o zblizonej koncepcji (wagon R we Frankfurcie n. Me-
nem, GT8N2 w Norymberdze i Monachium). W uktadzie przeciw-
wyboczeniowym [9], podobnie jak i w poprzednich wersjach tego - .
uktadu, zastosowany zostat wtasny uktad diagnozowania i wykry-
wania usterek. System ten jest wyposazony jest we wiasny elek-
troniczny uktad kontroli, niezalezny od uktadu sterowania pojaz-
dem.

Poniewaz podwojne przeguby w znacznym stopniu prowadzg
do odsprzezenia 142 oraz 3+4 czesci wagonu w kierunku po-
przecznym, kazdy dwuczesciowiec moze zosta¢ wyposazony
w niezalezny system przeciwwyboczeniowy. Hydrauliczny system
przeciwwyboczeniowy pracuje bez pompy, z sekwencyjnym ste-

rowaniem tiokow. Przed i za kazdym wézkiem umieszczony jest Rys. 40. GT8N, wadzek napedny, uwage zwracajg przewody hydrauliczne syste-

Wkierunku poprzecznym Cy”f]der .SynChronizuja(?y (rys. 42). CY' mu antywyboczeniowego (po lewej), cylindry hudrauliczne usytuowane
lindry te potgczone sg wzajemnie przewodami w ten sposob s3 poprzecznie

(rys. 40), ze ewentualny kat skretu migdzy wozkami i pudtem wa-
gonu po obu stronach wozka sg zawsze takie same i tak samo
skierowane. Procz tego wszystkie na czerwono przedstawione ko-
mory cylindrow potgczone sg wzajemnie ,,przewodami czerwony-
mi”, a wszystkie ,zielone komory cylindrow” potgczone sg ,prze-
wodami zielonymi”.

Jezeli np. przednie pudto wagonu obraca sie 0 4° w prawo,
wowczas zostaje wyparty olej z zielonej komory cylindra przed-
niego wozka. Olej przeptywa zielonym przewodem do zielonej ko-
mory cylindra tylnego wozka i sprawia, ze tylne pudto wagonu tez
obroci sie 0 4° w prawo. Przy wjazdach na tuki uktad ochrony
przeciwwyboczeniowej dziata w ten sposob, ze katy obrotu dla
obu wozkdw sg takie same pod wzgledem wielkoSci i kierunku.

Zadaniem zbiornika hydraulicznego jest wyrownywanie ewen-
tualnych wyciekow przy sprezaniu dynamicznym. Manometr za-
mocowany w module zaworu umozliwia sprawdzenie cisnienia  Ays. 41. Dwa GTSN moga jeZazic sprzegnigte poprzez sprzeg Alberta
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B analizy B

Uktad wewnetrzny pojazdu, ze wzgle-
du na szeroko$¢ pojazdu, jest w formie
duzego pociggu (rys. 44). Usytuowanie

e —

drzwi, jak znamy to z modeli GTXN, jest
bardzo dobre. Od drugich drzwi poczaw-

} szy zamontowana jest platforma, a poza
\A\L\/; tym drzwi przesuwaja sig w przeciwne
o i o - strony. Tylko ponad wdzkami znajduja

L=

sie cztery siedzenia na podestach (rys.
43). Kabing motorniczego przedstawiono
na rysunku 45. Wyglad zewnetrzny robi

Rys. 42. GT8N: réwne kaly skretu z przodu i tytu przy najezdzaniu na fuk

i

4

Rys. 43. GT8N, po obu stronach wagonu na podestach nad wdzkami rozmiesz-
czono po dwa sieazenia Rys. STS

Rys. 44. GT8N, przestronne wnetrze pojazdu; szerokosc przejscia wynosi 660 mm,
przegubu — 1240 mm Rys. STS

w zbiorniku. Wylfgczniki cisnieniowe rejestrujg spadek lub wzrost
ciSnienia w ukfadzie. W przypadku obnizenia sig ciSnienia, np.
wskutek uszkodzonego przewodu, nastgpuje wymuszone hamo-
wanie pojazdu.

Zawory ograniczajagce cisnienie w module zaworow stuza do
ograniczenia sity w uktadzie. W przypadku awarii napedu, lub je-
zeli pojazd musi zosta¢ zepchnigty lub odholowany, mamy do
czynienia z jazdg z wykorzystaniem ukfadu przeciwwyboczenio-
wego. Zbiornik zderzaka jest wowczas przetgczony na stan nieak-
tywny i wymiana ptynu hydraulicznego migdzy obydwoma cigeg-
nami zostaje zamknigta. W ten sposob wyboczenie pojazdu
zostaje wykluczone.

32 #fs 6/2006

Rys. STS troche mniejsze wrazenie pod wzglgdem
elegancji, niz w niektdrych wagonach
pierwszej generacji serii GTXN, np. w Berlinie, ale jest to tylko
rzecz gustu. Wyposazenie elekiryczne jest identyczne jak to
w Gombino. Dane techniczne przedstawiono w tabeli 15. Trzy
sposrod czterech czesci wagonu sg napedne. Jezdzilismy kilka
okrazen z predko$cig 70 km/h na T2 w Wildenrath. Na prostych
odcinkach wagon jechat bardzo dobrze. Chociaz nie ma tutaj po-
dwdjnego mieszka falistego, lecz zastosowano pewng kombina-
cje mieszka falistego i sprezystego, hatas wewngtrz byt mniejszy
niz w egzemplarzu dla Melbourne.
Jako wskazania podaje: przy 30 km/h hatas wewnatrz wynosit
57 dB(A), przy predkosci 40 km/h — 62 dB(A), przy 60 km/h —
juz 68 dB(A), a przy predkosci 70 km/h zwigkszyt sie do 71
dB(A). Wszystkie pomiary wykonano ponad wozkiem napednym.
W przegubach hatas byt 0 4 do 5 dB(A) wigkszy.
Podsumowujac cato$¢: warte zauwazenia osiggniecie zespotu
STS, ze w tak krotkim czasie wykonat takie zadanie. Z napieciem
oczekujemy na rozwigzanie dla Budapesztu.

Stadler

Grupa Stadler Rail Group, ktéra ma swoje siedziby w Bussnang,
Altenrhein, Weiden i Pankow-Velten, jak rowniez w Winterthur
(Wipro) oraz odlewnig w Szwajcarii, zdobyta w ramach samozao-
patrzenia prawa do produkcji siedzen Schlegel Swiss Standart AG
w Altenrhein. Siedzenia na wtasne potrzeby bedg wytwarzane
przez 20 przejetych pracownikow w Stadler Altenrhein.

Jak poinformowat Peter Spuhler 5 lipca 2005 r. w St. Gallen
[11], jest on bardzo zainteresowany transportem masowym,
w tym takze tramwajami. Polecit on, aby kolejka typu vario z Duis-
burga [10] odbyta jazdy probne w Poczdamie (rys. 5) — po raz
pierwszy dat sie namowi¢ na tak stosunkowo drogie przedsie-
wziecie. W pazdzierniku pojazd ten jezdzit miesigc w Norymber-
dze. Stadler jest rowniez, oprécz Bombardiera, drugim pod
wzgledem wielkoSci oferentem pojazdow dla Bazylei.

Bogestra w 2004 r. zamowita 30 kolejek typu vario, VAV No-
rymberga w 2005 r. — 6 szt., a Monachium zamowito ich trzy.
Zaktady w Bussnang byty zawsze otwarte i zyczliwe dla kientow,
wszystkie informacje o produktach udostepniane byty w odpo-
wiednim czasie — mogliSmy wiec wyczerpujgco informowac
0 GTW, Flirt i o projektach nowych kolejek. W zadnym razie nie
mozna tego powiedzie¢ o zakfadach filiarnych Pankow. Moglismy
wiec jedynie fragmentarycznie donies¢ o tych zamowieniach.

Wydaje sie, ze niektore rzeczy sg pewne. Po poczatkowych
roznych pomystach staje sie prawie pewne, ze wybrany zostanie
model, dla ktérego mozna bedzie wykorzystac licencje Bombar-
diera, model, ktory stanowi sedno kolejek vario. Mechanizm jezd-
ny pozostaje bezprzektadniowy, podobnie jak w Chemnitz, Duis-



burgu, Helsinkach i Sydney. Silniki pochodza z TSA, Wieden,

pozostata czes¢ wyposazenia elekirycznego z ABB, Szwajcaria.

Zostaty zastosowane chtodzone wodg falowniki, jeden na kazde

podwozie. Czes¢ gorna wykonana jest ze stali nierdzewnej tech-

nologig spawania. Nowoscig jest wykonanie oston zewnetrznych

technologig klejenia. Tabela 16 zawiera dostepne dane o kolej-

kach vario firmy Stadler. Dla kolei Bogestra bedzie wydtuzona,

dwukierunkowa wersja wykonania dla Helsinek, wagony dla Ba-

warii, po pewnej modyfikacji wygladu zewnetrznego, wykonane
bedg wedtug dwukierunkowego wariantu dla Duisburga.

a

Na podstawie

Entwicklung der Nieder- und Mittelflur-StraBen- und Stadtbahnen

Seria 19, czes¢ 2
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Ttum. Andrzej Ratecki
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