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X2000 na stacji Malmé Central, Szwecja (2.05.2010 r.)

Zespoly serii X2000 powstaly z myslag o uruchomieniu
szybkich pofaczen po istniejgcej (konwencjonalnej) sieci
kolejowej, a w celu zapewnienia odpowiednio wiekszych
predkosci jazdy wyposazono je w mechanizm przechyfu
nadwozia. Z uzyciem zespotow tej serii zamierzano wdro-
zy¢ komunikacje z sasiednimi panstwami skandynawski-
— Norwegig i Danig, przy czym obecnie funkcjonujg
pofaczenia miedzy Szitokholmem i Kopenhagq z wykorzy-
staniem zespotow serii X2000, a przejazdy na trasie
Sztokholm — Oslo wykonywane sg taborem konwencjonal-
nym. Najwiecej pofaczen wewneirznych SJ obsfugiwa-
nych zespofami X2000 funkcjonuje miedzy Sztokholmem
a miastem Géteborg — do18 par na dobe, przewozac wie-
cej pasazerow niz linie lotnicze na tej trasie.
|

Koncepcja szybkich pociggéw SJ narodzita sie w latach 60.
XX w., gdy w Niemczech rozpoczeto proby z pociggami rozwija-
jacymi predkosSci eksploatacyjne do 200 km/h. Wtedy wigkszo$¢
potgczen typu InterCity w obrebie sieci SJ byta obstugiwana lo-
komotywami elekirycznymi z rodziny Rc, rozwijajgcymi predkosc
maksymalng 160 km/h, a na og6t nie przekraczajgcymi 130 km/h.
Ze wzgledu na duzo nizsza gestos$¢ zaludnienia Szwecji w porow-
naniu z Niemcami, potencjalna budowa linii duzych predkosSci
bytaby nieoptacalna (zbyt mate potoki pasazerskie), zdecydowa-
no sie rozwija¢ — wzorem WIk. Brytanii — koncepcje pociggu wy-
posazonego w mechanizm przechytu nadwozia. Na Wyspach
opracowano dwa zespoty — wyposazone w naped: turbinowy Ad-
vanced Passenger Train — Experimental i elekiryczny Advanced
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Fot. Marek Graff

Passenger Train — Prototype. W obu zespotach zastosowano hy-
drauliczny mechanizm przechyfu pudta.

Szwedzki koncern ASEA postanowit zbudowaé pociag elek-
tryczny wyposazony w pneumatyczny mechanizm przechytu pu-
dta. W tym celu przebudowano lokomotywe i 2 wagony bedace
w posiadaniu SJ, oznaczajgc 6w pocigg jako X5. Testowano takze
hydrauliczny mechanizm przechytu pudta, ktory okazat sie bar-
dziej efektywny niz pneumatyczny, ze wzgledu na krotszy czas
reakcji (pocigg wyposazony w mechanizm hydrauliczny miaf
oznaczenie X15).

Po uwzglednieniu zmian konstrukcyjnych nabytych w czasie
testow, pocigg zostat oznaczony jako X2000 (stosowano takze
oznaczenie X2). Zamowienie na pierwsze zespoty tej serii koleje
szwedzkie ztozyty w sierpniu 1986 r. w konsorcjum koncernow
KVAB/Statsforetag (fabryka w Kalmar) i ASEA (fabryka w Vésteras;
obecnie Bombardier).

Zdecydowano sig na adaptacje dla pociggu pudta stalowego
7 blachy ryflowanej, zastosowanego po raz pierwszy przez firme
Budd Company z USA. Podobne pudta dla taboru kolejowego by-
ty szeroko stosowane w latach 50. i 60. XX w. przez zarzady ko-
lejowe w Europie i Ameryce Ptn., poza tym surowa 0szczednos$c
byta zgodna ze skandynawskim duchem projektowania pojazdow,
domow, itp.

Inauguracja ruchu z udziatem serii X2000 miata miejsce we
wrzesniu 1990 r. miedzy Sztokholmem a miastem Goteborg
z czasem podrozy 3 godz. 35 min. Ceng przejazdu ustalono na
(2 kl./1 kI.) 355/556 koron szwedzkich (wliczajgc obowigzkowa
rezerwacje), przy czym pasazerowie 1 kl. otrzymywali positek
(lunch lub obiad), a na poktadzie pociggu byt zapewniony dostep
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do telefonu i telefaxu dla pasazeréw. Do 1989 r. zamoéwiono 20
zespotow tej serii (dostarczone do 1994 r.), a na poczatku
1993 1. kolejne 15 zespotdw. Pod koniec 1995 r. zaméwiono do-
datkowo 7 wagonow silnikowych i 28 pasazerskich, ktore obecnie

lll systemy transportowe I

Wprowadzenie serii X2000 do eksploatacji na sie¢ SJ popra-
wito warunki podrozowania poprzez zwigkszenie maksymalnej
predko$ci ze 160 km/h do 200 km/h. Wprowadzono w nich takie
nowe elementy, jak: dopracowany ksztatt aerodynamiczny, nowa

kursujg jako sktady 5- lub 6-wagonowe. konstrukcja wozkow, a zastosowanie hamulcow tarczowych za-
miast klockowych spowodowato zmniejszenie hatasu zaréwno
wewnatrz, jak i na zewngtrz pociggu. Opracowano takze odmiane
hamulca magnetycznego, petnigcego role hamulca awaryjnego.

Do napedu trakcyjnego zastosowano asynchroniczne silniki
trojfazowe (3 x 380 V, 50 Hz) sterowane czestotliwosciowo
(0—120 Hz) przez przeksztattniki tyrystorowe GTO. Zamontowany
system przechytu pozwala na wychylanie sie pudfa maksymalnie
6,5° z predkoscig wychylania 4°/s, i dziata powyzej predkosci
70 km/h (podczas testow uzyskano maksymalny kgt przechytu
8°). Wagon silnikowy zespofu X2000 pozbawiony jest mechani-
zmu przechytu.

Zespot trakeyjny zostat przystosowany do kursowania z pred-
koScig maksymalng 200 km/h, cho¢ w trakcie testow miedzy sta-
cjami Varberg i Falkenberg w lipcu 1993 r. osiagnieto predkos¢
276 km/h (zespot byt wyposazony w dwa wagony silnikowe o nu-
merach 2016 i 2017 i trzy wagony pasazerskie). Natomiast, gdy
jeden z zespotow zostat wypozyczony przewoznikowi Amitrak
w 1993 r. na pie¢ miesiecy, komputer poktadowy przeprogramo-
wano, w celu przystosowania pociggu do kursowania z predko-
Scig maksymalng 217 km/h (150 mil/h).

Naped zespotu umieszczono tylko w jednym wagonie (skraj-
nym), a 4 silniki 0 mocy jednostkowej 815 kW pozwalaty na
maksymalny ciggty pobor mocy do 3260 kW i godzinny do
4000 kW. W przedziale maszynowym zamontowano instalacje
przeciwpozarowg z stosowanym medium gasniczym w postaci
gazu obojetnego (argonu), w sytuacji awaryjnej wypetniajgcego
pomieszczenie i jako gaz o wiekszej gestosci, usuwajgcy tlen
z tegoz pomieszczenia. Rozwazano montaz silnikdw trakcyjnych
0 wiekszej mocy i tym samym podniesienie predkoSci maksy-
malnej pociggu do 250 km/h na dwoch najwazniejszych liniach
magistralnych SJ — Zachodniej i Potudniowej (szw. Véstra/Sodra
stambanan), biegnace odpowiednio ze Sztokholmu do miast
Goteborg i Malmo, jednak plany te zarzucono wraz z pojawieniem
sie zespotu trakcyjnego Regina opracowanego przez Bombardie-
ra. Zespot X2000 w czasie pobytu w USA osiggnagt predkosé
maksymalng 251 km/h.

Nadzieje na eksport podobnych pociggéw nie zostaty zreali-
zowane — poza USA, zespoty X2000 byty testowane przez prze-
woznikow z Norwegii (NSB), Niemiec (DB), Australii (testowano
tylko wagony pasazerskie) i Chin (kursowat na trasie Guangzhou
— Hongkong), jednak tylko ostatni zdecydowat sie na zakup jed-
nego zespotu, kidry obecnie jest odstawiony z ruchu. W potowie
1991 r. testowano zespoty X2000 na sieci DB migdzy Trewirem
i Saarbriicken — DB byty zainteresowane zastosowaniem taboru
z przechylnym nadwoziem na 10 wytypowanych liniach (osta-
tecznie zakupiono zespoty typu ICE-T/ICE-TD). Pod koniec
1996 r. NSB wypozyczyty jeden z zespotow X2000 celem prze-
prowadzenia eksploatacji nadzorowanej na linii Oslo — Kristian-
sand dfugosci 353 km. Zespoty X2000 pokonywaty te trase
w czasie 3 godz. 48 min zamiast dotychczasowych 4 godz.
24 min. Plany zakupu przez NSB 6—7 zespotow tej serii ostatecz-
nie porzucono na rzecz 4-wagonowych zespotow serii 73, ktore
rozpoczety eksploatacje w 1999 r.

Fot. Melker Larsson

X2000 na stacji Kebenhavns Hovedbanegard — gféwnym dworcu kolejowym w Ko-
penhadze (30.04.2010r.)

Fot. Marek Graff

Zespot X2000 w zaktadach naprawczych w Sztokhomie (14,01.2003 r.)
Fot. Melker Larsson
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Jedynym obecnie obcym zarzadem kolejowym, ktory zdecy-
dowat sie przyjmowac zespoty X2000 na wtasng sie kolejowa,
sg koleje dunskie (DSB) — X2000 przez most i tunel Oeresund
zapewniajg komunikacje Sztokholmu i Kopenhagi przez Malmo
w czasie 5,5 h poczawszy od 2001 r. Zespoty dopuszczone do
ruchu po sieci kolei dunskich zostaty wyposazone w system bez-
pieczenstwa ruchu ATC stosowany przez DSB, a takze przystoso-
wano je do kursowania pod innym systemem zasilania
(dodatkowo 25 kV 50 Hz, oprocz 15 kV 16,7 Hz) i sg oznaczone
jako X2K (K — Kopenhaga). Pociggi z przechylnym nadwoziem sg
jednak stosowane przez koleje panstw skandynawskich — koleje
finskie (Pendolino, Sm3/6), norweskie (seria 73 ‘Signatur’), czy
dunskie — (ICE-TD, eksploatowane wspdlnie z DB Fernverkher).
SJ planujg, iz nastepcg zespotow X2000 bedg zespoty Regina
zbudowane przez Bombardiera, rozwijajgce predkosci do
250 km/h, kiore docelowo nie bedg wyposazane w mechanizm
przechytu pudta.

SJ takze eksploatowaty zespot oznaczony X2 (X200), zbudo-
wany przez fabryke w Kalmar. Miejscem eksploatacji zespotu by-
ty linie: Potudniowa, Smelandia (ptd. wschodni region Szweciji),
Vasteras — Eskilstuna, Norrképing — Linképing — Mjélby — Halls-
berg — Orebro w potowie lat 90. Rdznicg w stosunku do pozo-
statych zespotow X2000 byta mniejsza liczba wagondw pasa-
zerskich (2—3 zamiast 5-6) oraz brak wagonu barowego,
a wyposazenie wnetrza byto skromniejsze (linoleum zamiast wy-
ktadziny na podfodze, ubozsza tapicerka, itp.). Kolorystyka ze-
wnetrzna X2 takze nieznacznie réznita sie od odpowiednika X2000
— zamiast niebieskiego desenia wzdtuz linii okien wystepowat
czerwony. Dane techniczne X2 byty identyczne jak X2000. Okoto
2000 r. zespot X2 zostat przebudowany na serie X2000.

Tabela 1
Dane techniczne zespotéw serii X2000

Liczba wyprodukowanych zespotow 43 (SJ AB), 1 Guangshen Railway (Chiny)

Producent ABB (Vasteras), Kalmar Verkstad (Kalmar)
Lata budowy 1989-1998

Ukfad osi Bo'Bo’+ 5/6 x 2'2’

Dtugos¢ catkowita 140/165 m

Masa bez pasazerow 344,0 t

Nacisk na 0$ 185t

Predko$¢ maksymalna 210 km/h

Moc godzinna / ciggfa 4000/3260 kW

Napigcie X2000 15 kV 16,7 Hz

Napigcie X2K

15 KV 16,7 Hz; 25 kV 50 Hz

Liczba silnikow

4

Przeniesienie napedu

wat drazony z przegubami

System bezpieczenstwa ruchu

SIFA/ATC 2

Liczba miejsc dla pasazerow

261/309

~-

Zespdt X2000 na stacji Kebenhavn Lufthavn/Kastrup (lotnisko w Kopenhadze), Dania
(30.04.2010r.)

Fot. Marek Graff

Przeaziat pasazerski 2 kl. w zespole X2000
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Fot. Marek Graff

Wdzek w wagonie sterowniczym doczepnym Fot. Marek Graff
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Norwegia Ostersund

Sundsvall

Szwecja .
d Bollnas

Zatoka Botnicka
Gavle

Norwegia

Skagerrak
Morze Pétnocne

Gotlandia

Olandia

Karskrona

=== |inie magistralne
—— Linie pozostate
Linia brzegowa

Morze Baftyckie Granice panstw

Niemcy

Siec kolejowa Szwecji

Zespot X2000 na jednym z licznych mostéw w Sztokholmie (14.04.2007 r.)
Fot. Melker Larsson
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X2000 przejezdza przez stacje Drestad, Kopenhaga (1.05.2010r.)

Tabela 2
Czasy przejazdow zespotéw X2000
w wybranych relacjach
Relacja Czas przejazdu  Odlegtosé
[km]

Sztokholm — Falun 2 godz. 23 min 253
1 godz. 21 min 182
3 godz. 07 min 455
2 godz. 52 min 455
3 godz. 10 min 389
2 godz. 09 min 329
5 godz. 02 min 655
4 godz. 20 min 614
2 godz. 28 min 346
1 godz. 57 min 311
1 godz. 02 min 180
4 godz. 55 min 558
3 godz. 19 min 402
3 godz. 45 min 466
5 godz. 52 min 658
4 godz. 38 min 551
5 godz. 33 min 602
3 godz. 12 min 352
2 godz. 33 min 245

Sztokholm — Gévle

Sztokholm — Goteborg, z postojami

Sztokholm — Géteborg, bez postojow

Sztokholm — Jonkoping przez Nassjo
Sztokholm — Karlstad
Sztokholm — Kopenhaga

Sztokholm — Malmo

Sztokholm — Nassjo
Sztokholm — Skovde
Katrineholm — Skovde

Sztokholm — Stromstad

Sztokholm — Sundsvall

Sztokholm — Uddevalla

Sztokholm — Are

Sztokholm — Ostersund przez Bollns

Sztokholm — Ostersund przez Sundsvall

Kopenhaga — Géteborg przez Malmo — Hassleholm
Kopenhaga — Vaxjé przez Malmo — Alvesta
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