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Metro w Pradze

Metro w stolicy Czech — Pradze nie jest wprawdzie ani
najwieksze, ani najstarsze na kontynencie europejskim,
jednak mimo to ma ciekawa historie. Decyduje o tym mig-
dzy innymi mieszanka taboru — od nienowoczesnych wa-
gonow rosyjskiej produkcji, z ktorych czes¢ przeszfa juz
gruntowng modernizacje, po pociggi nowej generacji zbu-
dowane wspdlnie przez CKD i Siemensa.
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Historia metra

Pomyst na wybudowanie metra w Pradze pojawit sie jeszcze pod
koniec XIX. w. Ladislav Rott w 1898 r. wnioskowat, aby potaczy¢
przebudowe Starego Miasta, w tym remont kanalizacji z draze-
niem tuneli dla potencjalnego metra. Ten pomyst pozostat jedy-
nie projektem. Wkrotce pojawit sie kolejny projekt, autorstwa Bo-
humila Belady i Vladimira Lista w 1926 r., ktorzy zaproponowali
nowg koncepcje systemu komunikacyjnego w Pradze, obejmuja-
cego miedzy innymi budowe metra, jako systemu tramwaju pod-
ziemnego, lub prawdziwej kolei podziemnej. Zaprojektowano trzy
linie — A, B i C, jednak z budowg musiano poczekaé ze wzgledu
na kfopoty finansowe. Ostatecznie budowa metra — gfebinowego,
rozpoczeta sie w latach 1965-67.
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Pierwsza linia metra — C, biegta w kierunku potnoc-potudnie
od stacji Florenc do stacji Kacerov, miafa 6,6 km dtugosci i sie-
dem stacji posrednich (Hlavni Nadrazi, Muzeum, |.P.Pavlova, Vy-
Sehrad, Prazskeho Povstani, Pankrac, Budejovicka). Podstacje
zasilajgcg zlokalizowano na stacji 1.P.Pavliova. W kolejnych latach
linia C byta rozbudowywana i oddawano do uzytku nastepne od-
cinki: Kacerov — Haje (budowany w latach 1975-1980, 4 stacje,
5,3 km), Florenc — NadrazZi HoleSovice (bud. 1978-1984, 2 sta-
cje, 2,2 km) i ostatni — Nadrazi HoleSovice — Ladvi (2000—
—2004, 2 stacje, 4 km). Obecna dtugos$c¢ linii C wynosi 18,1 km
i ma 17 stacji.

Kolejng linie praskiego metra — zachodnig cze$¢ obecnej linii
A (przebieg wschod—zachod) budowano od stycznia 1973 r. i od-
dano do uzytku w sierpniu 1978 r. Odcinek ten ze stacjami kon-
cowymi Dejvicka i Namesti Miru ma 4,7 km i 7 stacji. W kolej-
nych latach linia A byfa rozbudowywana — do stacji Stradnicka
(19821987, 1 stacja, 1,2 km), Skalka (1985-1990, 1 stacja,
1,4 km) i zajezdnia Hostivar (2004—-2006, 1 stacja, 1,0 km). Na
dzien dzisiejszy linia A ma 13 stacji i 11,0 km dtugosci.

Ostatnia i najmfodsza linia metra w Pradze — B zostata odda-
na od uzytku w listopadzie 1985 r. (budowana od 1979 r.). Biegta
od stacji Smichovske nadrazi od stacji Florenc i miafa 4,9 km.
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Fot. 1. Pierwsza jazda zespofu ECs na odcinku linii C (IV.C1 — Nddrazi Holesovice —

Ldavi) — stacja Kobylisy Fot. Tomas Rejdal
W 1990 r. zbudowano kolejny odcinek: Florenc — Ceskomoravska
(4 stacje, 4,4 km), pozniej Smichovske nadrazi — Nove Butovice
(1984-1988, 3 stacje, 4,9 km), Nové Butovice — Zli¢in (1988—

—1994, 5 stacji, 5,1 km) i ostatni — Ceskomoravska — Cerny

Most (1991-1998, 5 stacji, 6,3 km). Obecnie linia B jest linig

najdtuzszg — ma 24 stacji i 25,6 km dtugosci. Metro praskie ma

52 stacje i 54,7 km dtugosci.

Obecny przebieg linii nawigzuje do trojkata, a kazda linia
krzyzuje sie z pozostatymi w jednym miejscu (wspdlna stacja
przesiadkowa). Jest to metro gtebinowe, a najgtebiej pod po-
wierzchnig ziemi znajduje sie linia C. Interesujacy przebieg ma
linia B — odcinek potnocno-wschodni oraz potudniowo-zachodni
zostaty zbudowane jako podpowierzchniowe, za$ kilka stacji wy-
korzystuje do oswietlenia w ciggu dnia Swiatto naturalne (sto-
neczne). Miedzy stacjami Hurka i Luziny tory utozone sg w dosc¢
futurystycznym tunelu, potozonym praktycznie na powierzchni
ziemi.

Po 1989 r. kilkanascie stacji metra zmienito swoje nazwy —
poprzednie, chwalgce miniong epoke, zostaty zamienione na od-
powiedniki bardziej nawigzujace do historii oraz tozsamosci Pragi
i Czech. Najwiecej zmian doczekaty sie stacje na najstarszej linii
metra — C.

A: Leninova — na Dejvicka;

B: Sokolovska — na Florenc, Moskevska — na Andel, Svermova
—na Jinonice, Dukelska — na Nové Butovice;

C: Fucikova — na Ndadr. HoleSovice, Gottwaldova — na VySehrad,
Mladeznicka — na Pankrac, Primatora Vacka — na Roztyly, Bu-
dovatelu — na Chodov, Druzby — na Opatov, Kosmonautu — na
Haje.

W potowie sierpnia 2002 r., wskutek wysokiego poziomu wo-
dy na Wettawie podniesionego o przeszto 6 m (tzw. powddz stu-
lecia), w Pradze doszto do zalania 19 stacji metra (sposrdd 53)
potozonych w centrum miasta. Usuwanie szkod i przywrocenie
metra do stanu sprzed powodzi nastgpito pod koniec marca
2003 1.

Tabor

Pierwsze konstrukcje

W 1931 r. pojawity sig pierwsze projekty taboru przeznaczonego
dla kolei podziemnej w Pradze. Byty to czteroosiowe wagony
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zbudowane przez zaklady Skoda w oparciu o konstrukcje tramwa-
ju, a na obu koncach znajdowaty sie kabiny sterownicze oraz wa-
gon byt wyposazony w pantograf. Wagony te zostaty oznaczone
jako MMM i miaty nastepujgce parametry: dtugos¢ 13,6 m, sze-
roko$¢ 2,4 m i wysokos¢ 3,5 m. Naped zapewniaty cztery silniki
pradu statego (nie udato sie ustali¢ ich mocy), masa pojedyn-
czego wagonu wynosita 16,9 t, za$ jednorazowo kazdy wagon
mogt zabra¢ 110 osob (w tym 24 na miejscach do siedzenia).
Seria MMM byta przystosowane do jazdy dwukierunkowej, stad
po kazdej stronie wagonu znajdowato sie troje drzwi. Nieznana
jest takze predko$¢ maksymalna wagonow MMM.

Kolejng konstrukcja, pochodzaca dla odmiany z zakfadow
Ringhoffer-Tatra, byt opracowany w latach 1938—1939, w opar-
ciu o koncepcje PCC, wagon przeznaczony do szybkiego tramwa-
ju podziemnego w Pradze. Byt to wagon czteroosiowy o predko-
$ci maksymalnej 60 km/h, mocy 4x85 = 340 kW, masie 29 t,
dtugosci 14,5 m, wysokoSci 3,36 m, szerokoSci 2,6 m, i 160
miejscach dla pasazerow, w tym 30 siedzgcych. Wagon tej serii
byt, podobnie jak MMM, wagonem dwukierunkowym o liczbie
drzwi 2 < 3. Obie serie — MMM i Ringhoffer-Tatra pozostaty jedy-
nie prototypami.

Na bazie wagonu Ringhoffer-Tatra latem 1968 r. zaktady CKD
Praha opracowaty wagon oznaczony jako R1. Wagony te byty ta-
czone w dwuwagonowe pociagi i pofgczone sprzegiem Scharfen-
berga. Dane techniczne wagonow R1: masa 2x23 t, dtugo$c¢
2x%16,24 m, szeroko$¢ 2,9 m, wysoko$¢ 3,5 m. Naped zapew-
niato 8 silnikdbw o mocy 84 kW kazdy, co umozliwiato osigganie
predkosci do 80 km/h. Kazdy wagon magt pomiesci¢ jednorazo-
wo 212 0s6b, w tym 44 na miejscach do siedzenia. Na obu kon-
cach pociggu znajdowaty sie kabiny sterownicze, a po kazdej
stronie pociggu — 2x3 drzwi dla pasazerow. Aby zweryfikowac
przyjete zatozenia techniczne dla wagonow R1, ktorych prototypy
wyprodukowata w marcu 1971 r. fabryka CKD Tatra Smichov
w Pradze, zespot konstruktorow — kierowany przez inzyniera Anto-
niego Honzika — udat sie na nieoficjalng wystawe techniczng do
Berlina i berlinskiego metra (U-Bahn), aby podpatrzy¢ funkcjono-
wanie miejscowej kolei podziemnej. Po powrocie do Pragi roz-
wazano trzy mozliwosci — seryjng produkcje wagonow R1, import
wagonow z ZSRR Iub produkcje wagonow radzieckich w Czecho-
stowacji na podstawie licencji. Strona czechostowacka, niechet-
na wspotpracy ze wschodnim sgsiadem tuz po interwencji woj-
skowej panstw tzw. uktadu warszawskiego w sierpniu 1968 r.,
planowata uruchomic seryjng produkcje wagondw serii u siebie.
Niestety, o tej stosunkowo nowoczesnej konstrukcji dowiedziat
sie ,wielki brat” (ZSRR), ktéry w miare swych mozliwosci tepit
niezalezno$¢ ,bratnich krajow” i zaoferowat ,korzystne warunki”
na dostawy wagondw wtasnej produkcji serii E (w tych latach juz
dosyc¢ przestarzatych...). Do decyzji o zakupie wagonow radziec-
kich doszto w lipcu 1971 r., a w nastepnym roku dostarczono do
Pragi jeden wagon serii EZ.

Wagony serii E i 81-71

Modyfikacja wagonow serii E przeznaczona dla metra praskiego,
zostata oznaczona jako E¢s (&s — Ceskoslovensko) i byta mody-
fikacjg wyprodukowanych przez Fabryke Maszyn w Mytiszczach
pod Moskwg wagonow serii E. Ta fabryka produkowata wagony
metra od 1934 r. i byta w tej dziedzinie monopolista w ZSRR.
Kolejne serie wagonow metra byty oznaczane literami alfabetu
cyrylicy, poczawszy od A. Prototypowy wagon serii E opuscit fa-
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bryke w Mytiszczach w 1963 r. i mocno roznit sie od swojego
pierwowzoru (serii A). Wyprodukowane wagony dla metra pra-
skiego byty testowane w metrze moskiewskim, podczas jazd
z pasazerami pod koniec 1972 r. Po dostarczeniu ich do Pragi
przydzielono je do wagonowni Praha-KrC w pazdzierniku 1973 r.,
a od grudnia tegoz roku rozpoczety sie jazdy probne.

Wagony te miaty stalowg konstrukcje pudta, a cato$¢ spoczy-
wata na dwoch dwuosiowych wozkach. Zawieszenie byto dwu-
stopniowe — oba zrealizowano za posrednictwem cylindrycznych
sprezyn, a takze ttumikow hydraulicznych, znajdujgcych sig mig-
dzy pudtem i wozkami. Pudto oparte byto na wozkach za pomocag
tozysk kulowych. Rozruch silnikow trakcyjnych odbywa sie po-
przez rezystory rozruchowe, a przeniesienie napedu na kota za-
pewniata jednostopniowa przektadnia (1:5,33). W kazdym wago-
nie znajdowaty sie trzy typy hamulcow: elektrodynamiczny
oporowy (zakres dziatania 80-10 km/h), pneumatyczny (10—
—0 km/h) oraz reczny mechaniczny. Sterowanie hamulcem ED
odbywato sie za pomocg przeksztattnika tyrystorowego. Miejsca
pasazerskie, czyli zabudowane wzdtuz okien siedzenia, zapewnia-
ty miejsca do siedzenia dla 52 pasazerow kazdego wagonu (44
w wagonach sterowniczych). O$wietlenie byto do$¢ archaiczne —
zarowki zamkniete w potokragtych kloszach ze szkfa mlecznego.
Sposob klimatyzacji zdradzat wschodni sposob dazenia do pro-
stoty i niezawodnosci — byty to odpowiednio uformowane kawat-
ki blachy na dachu kazdego wagonu, przez ktore dostaje sie stru-
mien powietrza w czasie jazdy pociggu.

Wagony serii ECs zestawiono poczatkowo w tréjwagonowe
pociggi (maj 1974 r.) i kazdy z nich miat przejecha¢ 1000 km
w ramach jazd testowych. Wraz dostawami nowych wagonow
dtugos¢ pociggéw byta stopniowo zwigkszana i osiggneta zakta-
dane zestawienie pieciowagonowe (1976 r.). Ogotem dostarczo-
no 85 wagonow tej serii, przy czym 34 miaty jedng kabine
sterowniczg. Umozliwito to na zestawienie 17 pociagow, ktore
skierowano na budowany od 1966 r. i otwarty w 1974 r. fragment
obecnej linii C. Obecnie wagony tej serii nie sg juz eksploatowa-
ne w metrze praskim (od czerwca 1997 r.), a w zajezdni Kacerov
przechowywany jest jeden trojwagonowy pocigg serii ECs jako
czynny pojazd historyczny. Jeden z wagonéw ECs sprzedano filii
Siemensa w Czechach, a drugi przekazano do Muzeum Techniki
w Pradze (MHD Praha).

Wraz z oddaniem do uzytku pierwszego odcinka linii A okaza-
to sie, ze wagony serii ECs majg zbyt matg moc, ktora okazata sie
niewystarczajgca przy podjazdach na tej linii, dochodzgcych do
40%o. Producent wagonéw — fabryka w Mytiszczach — zobowig-
zata sie do opracowania kolejnej modyfikacji wagonu serii E. No-
we wagony, oznaczone jako 81-717 (z kabing sterowniczg) i 81-
-714 (bez kabiny sterowniczej) miaty mocniejsze silniki (114 kW
zamiast 72 kW) oraz nieco zmieniony wyglad zewnetrzny: opra-
cowano inny zewnetrzny wyglad kabiny maszynisty oraz reflekto-
row. Czes$¢ pasazerska pozostata bez wiekszych zmian, przy czym
wymieniono archaiczne oswietlenie zarowkowe na neonowe. Po-
dobnie jak w wagonach serii ECs, hamulcem podstawowym po-
zostat elektrodynamiczny hamulec oporowy, uzywany w zakresie
predkosci 80—10 km/h. Niezmieniony pozostat stopien przetoze-
nia przekfadni (1:5,33), za$ obrzeza kot byty smarowane smarem
suchym. Do zasilania obwoddw pomocniczych (sprezarka, oSwie-
tlenie czesci pasazerskiej, itp.) stuzyta przetwornica statyczna,
przetwarzajaca napiecie 750 V DC na 220 V 400 Hz. Archaiczne
rozwigzanie z wagondw ECs, jak nagranie na taSme magnetofono-

Fot. 2. Ostatni muzealny 3-wagonowy zespdl Ecs (1083-1085-1084) na stacji Skal-
ka na linii A w drodze do lokomotywowni Hostivar (1.10.2005)
Fot. Bohuslav Kotal

Fot. 3. Zespdt 81-87 z linii B (pierwszy wagon nr 2374) w lokomotywowni Hostivar
DO rewizji P5; zespdt po zdewastowaniu przez graficiarzy (22.1.2007)
Fot. Bohuslav Kotal

Fot. 4. Zespdt 81-71 (2175-2165) wyposazony w system PA-135 ATC/ATO na sta-
cji Vysehrad (linia C, maj 2003) Fot. Bohuslav Kotal

wg nazw zapowiadanych stacji, zostato zastgpione nagraniem
elektronicznym. Jako system zabezpieczenia ruchu sfuzyt ra-
dziecki system ARS (automatyczna regulacja predkos$ci) dziataja-
cy W nastepujgcy sposob: na pociggu zostaty zamontowane dwa
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Fot. 5. Zespdt 81-71 (2121-2131) na linii B na stacji Florenc. Widoczne sg tymcza-
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sowe stacyjne lampy oSwietleniowe, zainstalowane po rekonstrukcji stacji po
powodzi w 2002 r. (5.1.2006) Fot. Bohuslav Kotal

generatory (18 cm nad torem), ktore indukowaty prad przemienny
w szynie. Czestotliwos¢ tego pradu byta odczytywana przed urzg-
dzenia naziemne. System ARS funkcjonujgcy w metrze praskim
pozwala na ruch pociggéw z natezeniem od 90 s. Co ciekawe,
cze$¢ podzespotow do wagondw 81-71 (np. baterie akumulato-
row) zostata wyprodukowana w Czechostowacji.

Pierwsze siedem wagondw serii 81-71 wyprodukowano
w Mytiszczach na poczatku 1977 r. i przez caty rok testowano je
w metrze moskiewskim na linii okreznej, po czym przystgpiono
do produkcji seryjnej. Jeszcze pod koniec 1977 r. pierwsze sze$é
wagondw nowego typu zostato wystanych do Pragi (zajezdnia Ka-
¢erov). Dostawy wagonow serii 81-71 trwaty do 1990 r. i dostar-
czono ich facznie 507 szt. (204 sterownicze i 303 Srodkowe), co
pozwalato na zestawienie do 100 pociggdw. Obecnie w metrze
praskim kursujg 34 pociggi zestawione z wagonow serii 81-71,
nie liczac tych, ktore przeszty pdzniej modernizacje.

Seria M1
Po przemianach ustrojowych w 1989 r. kierownictwo metra pra-
skiego postanowito poszuka¢ nowego dostawcy taboru. Od opra-
cowania wagondw serii R1 mineto juz 20 lat i trudno byfo je na-
zwac nowoczesnymi. Zatem w 1990 r. zwrécono sig do CKD Tatra
— tradycyjnego, poza Skoda, dostawcy taboru szynowego w Cze-
chostowacji. CKD opracowata dwa projekty nowych wagonow:
pierwszy z pudtem stalowym i drugi — z aluminiowym. W ostat-
nim projekcie zamierzano wykorzysta¢ nowatorskg technologie
we wspotpracy z brytyjskg firmg Brell. Wkrotce kontrakt na dosta-
wy nowego taboru przejefa spotka utworzona przez Skode, Sie-
mensa i SGP, ktdra zaproponowata wytwarzanie pudet nowych
wagonow ze stali. Powotana komisja przetargowa w 1991 r. wy-
brata wagony wyprodukowane przez Skode. Ostatecznie zdecydo-
wano, ze dostawca nowych wagonow bedzie konsorcjum CKD-
-AEG-Siemens-SGP, a pudta wagonow zostang wykonane z alu-
minium na podstawie technologii firmy Alusuisse z Zurychu.
Nowe wagony, oznaczone jako M, zostaty wyprodukowane
w trzech rodzajach:
® M1.1 — wagon z kabing sterowniczg, wyposazony w prze-
ksztattniki gtowne i baterie akumulatoréw (w pociagu znajdujg
sie dwa takie wagony);
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m M1.2 — wagon Srodkowy wyposazony w sprezarke (w pociggu
znajduja sie dwa takie wagony);

m M1.3 — wagon Srodkowy, w ktéry znajduje sie centralny kom-
puter sterujgcy pociggiem (jeden wagon w pociagu).
Zestawienie pociggu jest nastepujace: M1.1 + M1.2 +

M1.3 + M1.2 + M1.1.

Pudto kazdego wagonu jest wykonane z ksztattownikow alu-
miniowych i spoczywa na dwoch dwuosiowych wdzkach. Pierw-
szy stopien odsprezynowania stanowig cylindryczne sprezyny
i gumowe wktadki, a drugi poduszki powietrzne. Wozki majg
ksztatt litery H, zas kofa pociggu sg monoblokowe. Prad o napig-
ciu 750 V DC, pobierany z trzeciej szyny, jest przeksztatcany
przez falowniki zbudowane w oparciu tranzystory IGBT i zamienia-
ny na napiecie trojfazowe (3400 V) oraz prad staty (110 V).
Prad trojfazowy jest kierowany do asynchronicznych silnikow
trakcyjnych, czteropolowych, o mocy 160 kW kazdy. Prad staty
stuzy do zasilania o$wietlenia pociggu, baterii akumulatorow,
a takze mechanizmu otwierajgcego drzwi dla pasazerow. Przenie-
sienia napedu z silnika na kota odbywa sie za posrednictwem
jednostopniowej przektadni o przetozeniu 6,47:1. Hamulcem za-
sadniczym jest hamulec elektrodynamiczny, dodatkowo w pocig-
gu zamontowany jest hamulec pneumatyczny. Oba z nich gwa-
rantujg skuteczne zatrzymanie petnego pociggu na wzniesieniach
do 40%o. Sterowanie pociggu odbywa sie za pomocg francuskie-
go systemu Matra PA 153. System ten ma cztery tryby pracy:

W PA (Pilotage Automatique) petna automatyzacja prowadzenia
pociagu;

® CMC (Conduite manuelle controlée) ograniczona automatyka
— funkcjonuje tylko system zabezpieczenia pociggu (ang.
ATP), inne czynnosci wykonuje recznie maszynista;

m CMP (Conduite manuelle plafonée) system dziata w bardzo
ograniczonym stopniu i kontroluje jedynie predkoS$¢ pociggu;

® CML (Conduite manuelle libre) maszynista samodzielnie wy-
konuje wszystkie czynnosSci.

Sprzegi w pociaggach typu M1 sg kompatybilne ze sprzegami
pociggow starszego typu. Uktad siedzen dla pasazerow jest typu
2+1—2+1, za$ same siedzenia sg przymocowane nie do pod-
togi, ale do $cian bocznych. Wprowadzono udogodnienia dla
0s0b niepetnosprawnych (miejsce dla wdzkow inwalidzkich),
a takze niewidomych (sygnat dzwigkowy przy drzwiach podczas
postoju pociggu).

Kontrakt na dostawe nowych wagonéw podpisano w listopa-
dzie 1995 r., a ich produkcja dla praskiego metra rozpoczeta sie
w 1997 r. Pierwsze wagony zestawione w pigciowagonowe po-
ciggi przetransportowano po sieci CD z CKD Lokomotivka Vy3o-
cany do zajezdni metra KaCerov w Pradze w potowie lipca 1998 r.
Jazdy probne bez pasazerdw rozpoczety sie w pazdzierniku tego
samego roku, za$ pierwszy przejazd z pasazerami miat miejsce
w styczniu 2000 r. Inauguracja regularnej eksploatacji z pasaze-
rami odbyta sie w 2001 r. Wagony typu M1 obecnie kursujg na
linii C, skad wyparty najpierw wagony typu ECs (czerwiec 1997 r.),
a pozniej 81-71 (listopad 2003 r.) oraz 81-71M (kwiecien
2005r.). Dostawy ich wygladaty nastepujgco: 22 pociggi
(1995r.), 20 pociggow (2002—2004) i ostania dostawa 6 pocig-
gow (2005T.).

Seria 81-71M
W czerwcu 1994 r. kierownictwo metra podjety decyzje o moder-
nizacji wagonow serii 81-71, ktéra miata przedtuzy¢ ich czas
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eksploatacji o kolejne 15 lat. Spotka, zawigzana przez firmy Sko-

da DT i CKD Praha, wypozyczyta jeden z pociagéw tej serii

i w czasie dwoch kolejnych lat poddata je modernizacji — wymie-

niono czesc elekiryczng i system sterowania. W miejsce rezysto-

row rozruchowych zamontowano nowoczesne falowniki zbudowa-
ne na bazie tranzystorow IGBT, za$ silniki trakcyjne otrzymaty
nowe uzwojenia (w jednym z pociggow oryginalne poradzieckie
silniki zostaty zastapione odpowiednikami produkcji czeskiej o tej
samej mocy). Zamontowano dodatkowo hamulec elekirodyna-
miczny odzyskowy, obok dotychczasowych pneumatycznego,
elektropneumatycznego i elekirodynamicznego oporowego. Wy-
mieniono takze sprezarki w modernizowanych pociggach. Podob-
nie zastgpiono analogowy tachograf odpowiednikiem elektronicz-
nym. Przebudowy doczekata sie takze kabina maszynisty, ktora
stafa sie bardziej przestronna i wyposazona w elektroniczny wy-
Swietlacz stacji dla pasazerow. Zamontowano nowoczesne klima-
tyzatory w miejsce radzieckich ,mechanicznych”. Wymieniono
siedzenia dla pasazerow, a cze$¢ pasazerskg urzadzono za pomo-
cq tworzyw poliestrowo-szklanych. Z zewnatrz pudto pociggu zo-
stato pomalowane farbami poliuretanowymi. Zmian doczekat sig
takze system sterowania pociggu, ktory powstat z pofgczenia
opracowanego przez ZWUS Adtranz Katowice systemu sterowania
SOP-2P we wspotpracy z AZD Praha (strona czeska opracowata
system automatycznego prowadzenia pociggu ACMB3). System
ten jako cato$¢ nazywa sie LZB i obecnie jest zamontowany na
linii A, ktéra to zostata zdominowana przez nowe pociggi. Doce-
lowo planuje sie zmodernizowa¢ 25 pociggow dla linii A (wyko-
nane w latach 2001-2005) oraz kolejne 28 dla linii B (do konca

2006).

Nowy pocigg sktadat sie z wagondw trzech rodzajow (wszyst-
kich silnikowych):

W 2Mt — wagon sterowniczy z jedng kabing maszynisty, z syste-
mem sterowania i bateriami akumulatoréw; dwa wagony w po-
ciagu;

m 3Mt — Srodkowy wagon, z bateriami akumulatoréw, jeden wa-
gon w sktadzie;

m 4 Mt — wagon posredni, wyposazony w sprezarke, dwa wago-
ny w pociagu.

Zestawienie pociggu jest nastepujgce — 2Mt + 4Mt + 3Mt
+ 4AMt + 2Mt.

Jazdy probne (bez pasazerow) zmodernizowanych wagonow
rozpoczety sie w grudniu 1997 r., a w lutym 1998 r. skierowano
je do regularnej eksploatacji na linie C. Na tej linii wagony serii
81-71M kursowaty do kwietnia 2005 r. Obecnie na linii A kursu-
ja wytacznie wagony typu 81-71M, oraz na linii B, na tej ostatniej
wraz ze starszymi wagonami serii 81-71. Wagony typu 81-71M
stacjonujg odpowiednio w zajezdniach Hostivar (25 pociggow)
i Zli€in (28 pociggow). Co ciekawe, wymiane systemu ARS na
LZB przeprowadzono na linii A, na linii B w zwigzku z kursowa-
niem dwoch typdw wagondw, w tym starszego typu, zmodernizo-
wane wagony (81-71M) majg nadal stary system sterowania
ARS. Na linii A docelowo system Matra PA 135 bedzie wymie-
niony na nowy system LZB. Wszystkie z nich funkcjonujg w ten
Sposab, ze pozwalajg na kursowanie pociggow co 90 s z predko-
$cig maksymalng 80 km/h.

6Mt
Ostatnim wagonem, ktory nie wyszedt poza stadium prototypu,
jest wagon serii 6Mt wyprodukowany przez Skode. Najwazniejsze

Fot. 6. Zespdl M1 na stacji Zelivského linii A

Fot. 7. Zespot M1 na torze testowym lokomotywowni Hostivai w trakcie testowania

jego systemu PA-135 ATC/ATO (17.3.2006)

Fot. 8. Ostatni dostarczony zespdl serii M1 (4195-4196) w lokomotywowni Hostivar
7espot 81-71M 3186-3185 (linia A, LZA ATC/ATO — 12.9.2006)
Fot. Bohuslav Kotal

dane techniczne: predko$¢ maksymalna 80 km/h, dtugos¢ wago-
nu 20 030 mm, szerokos¢ 2650 mm, wysokoS¢ ponad gtowke
szyny 1150 mm, srednica kot 850 mm, nacisk na o$ 13 1, liczba
miejsc pasazerskich do siedzenia/stania 40/255. Naped w kaz-
dym wagonie zapewniajg 4 asynchroniczne silniki o mocy 170 kW

ffs 1-2/2008

Fot. Bohuslav Kotal
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Tabela 1
Wagony eksploatowane w metrze w Pradze
Typ wagonu Eés? 81-71 81-71M2 M1
Producent Fabryka Maszyn w Mytiszczach (Rosja) Skoda a.s. Plzefi (CKD DS), Siemens, ADtranz
Lata dostaw 19741977 1978-1990 1996-2006 2000-2005
Numeracja wagonow 1001-1085 2101-2199, 2201-2299, 3101-3199, 3201-3299,

2300-2399, 24002499,

3300-3399, 34003499,

41014196, 42014299,

2500-2504, 26002699, 3500-3504, 36003699, 4400-4444
28002803 3800-3803%
Uktad wagonow w pociagu 3/4/5 (ECs) 81-717-3x(81-714)-81-717 2Mt+4Mt+3Mt+4Mt-+-2Mt - M1.1+M1.24+M1.3+M1.2+M1 1
Liczba dostarczonych wagonow 85 507 265 240
Liczba wagonéw w pociagu 3/4/5 5 5 5
Moc silnika trakcyjnego [kwW] 72 110 110 160
Moc sumaryczna 864/1152/1440 2200 2200 3200
Rodzaj silnikéw trakcyjnych DC DC DC AC 3~
Rozruch silnikéw R R IGBT IGBT
Okfad osi wagonu Bo'Bo’ Bo'Bo’ Bo'Bo’ Bo’Bo’
Predko$¢ eksploat. [km/h] 80 80 80 80
Predkosé konstrukeyjna [km/h] 90 904 90 80
Catkowita dtugo$¢ wagonu [mm] 19 206 19.206 19 398 (2Mt), 19 521 (M1.1),
19 210 (3Mt, 4Mt) 19 206 (M1.2, M1.3)
Baza wagonu [mm] 12 600 12 600 12 600 12 600
Baza wozka [mm] 2100 2100 2100 2100
Szeroko$¢ wagonu [mm] 2712 2712 2712 2712
Wysoko$¢ wagonu [mm] 3662 3662 3662 3670
Liczba drzwi 2x4 2x4 2x4 2x4
Szeroko$¢ drzwi [mm] 1300 1300 1300 1300
Srednica kot [mm] 780 780 780 850
Maksymalne przyspieszenie [m/s?] 1.2 1,2 1,3 1,3
Przekfadnia 5.33 5.33 5.33 6.47
Masa wagonu t] 32,5 33,5 (81-717.1), 33,0 (81-714.1) 32,0 (81-717.1), 27,9 (M1.1), 25,9 (M1.2),
31,0 (81-714.1) 25,6 (M1.3)
Liczba miejsc do siedzenia 42/48 42 (81-717.1), 48 (81-714.1) 389 (2Mt), 48 (3Mt, 4Mt) 409 (M1.1), 48 (M1.2, M1.3)
Liczba miejsc do stania 220/233 218 (81-717.1), 233 (81-714.1) 2169 (2Mt), 218 (3Mt, 4Mt) 242 (M1.1), 252 (M1.2, M1.3)
Catkowita liczba miejsc w pociagu 805/1086/1367 1363 1306 1464
Obstuga linii metra (obecnie) - B A B C
Zajezdnia e Hostivar Hostivar, Zlicin Kacerov

1) Seria wycofana z eksploatacji, wagon o numerze 1009 przekazano do Muzeum Techniki w Pradze, a nr 1031 sprzedano filii niemieckiego Siemensa w Czechach.
2) Modernizacja serii 81-71.

3 Liczba wagondw serii 81-71M jest mniejsza, niz wynikafoby to z przytoczonych tutaj zakreséw numerow inwentarzowych.

4 Predkos¢ maksymalng ustalono na 120 km/h.

9 +4 migjsca dla 0s6b na wdzkach inwalidzkich lub matek z dziecmi.

6 +2 miejsca dla 0s6b na wozkach inwalidzkich lub matek z dziecmi.

: ‘\ — _____ - r—
Fot. 9. Zespdl serii 81-71M (81-71BARS — dla linii B z ARS) 3302-3322 w lokomo-
tywowni Hostival oczekujgcy na instalacje systemu ARS. (17.3.2006)

Fot. Bohuslav Kotal

Fot. 10. Zespot 81-71M 3141-3103 (z systemem LZA ATC/ATO) na stacji
Mastek linii A (5.1.2006) Fot. Bohuslav Kotal
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Fot. 11. Zespdt 81-71M (linia A z systemem LZA ATC/ATO) wjezdzajacy na
nowa stacje linii A, ,,Lokomotywownia Hostivar”, kilka godzin po jej - :
otwarciu (26.5.2004) Fot. Bohuslav Kotal Fot. 12. Prototyp zespofu Skoda serii 6Mt na torach testowych w Kacerov

Fot. Tomas Rejaal

S e gt

sterowane przez falowniki IGBT. Prototyp wagonu zaprezentowano [3] Rakow W.A.: Lokomotiwy i motorowagonnyj podwiznoj sostaw zelez-

na poczatku 2004 r., za$ obecnie nie ma decyzji o uruchomieniu nych dorog Sowietskowo Sojuza 1976—1985. Transport Moskwa
produkcji seryjne;j. 1990.
a [4] Railvolution 2/04, Modelbahnpresse s. r. 0. Praha, Czech Republic,
Literatura 2004.
[1] Hinkel W. J., Treiber K., Valenta G. & Liebsch H.: U-BAHNEN gestern
heute morgen von 1863 bis 2010, Dez. 2004, Schmid-Verlag, Wien. Serdeczne podziekowania kieruje do TomasSa Rejdala za udostep-
[2] Rakow W. A.: Lokomotiwy otieczestwiennych Zzeleznych dorog 1956— nione materiafy, mape i fotografie.

—1975. Transport Moskwa 1999.

Konferencja

Transport kolejowy i ochrona srodowiska

Kielce, 17-19.04.2008 r., Hotel Gromada, Cedzyna k/Kielc

Tematyka

B Aktualne wymagania prawne w zakresie ochrony $rodowiska dla dziatalnosci transportowej

B Proekologiczne zalety transportu kolejowego w polityce marketingowej przedsiebiorstw kolejowych
B Programy dziatan w kierunku obnizenia oddziatywania pojozdéw kolejowych na srodowisko

B Aspekty ekologiczne w budowie i modernizacii linii kolejowych

B Materiaty szkodliwe i niebezpieczne

B Wymagania prawne i problematyka utylizacji

Organizatorzy.
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikdéw Komunikacji RP, Oddziaty w Kielcach i todzi
Krajowa Sekcja Kolejowa

Wspotpraca
Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa w Warszawie
Instytut Pojozddw Szynowych w Poznaniu

Patronat
Urzad Transportu Kolejowego
PKP CARGO S.A.
Patronat prasowy
Informacje: www.lodz-sitk.org.pl B www.sitk-kielce@neostrada.pl - /_: ,5 -

—i— =/ Technika
Transportu Szynowsgo
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