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Ceny taboru sg istotnym czynnikiem
ksztattujacym koszty funkcjonowania proeko-
logicznej, elektrycznej komunikaciji miejskiej.
Poza niezbedng infrastrukturg trakcji napo-
wietrznej oraz jej uktadu zasilania, w przypad-
ku komunikacji trolejbusowej, istotne sg ceny
nowych trolejbuséw. Rynek producentéw
trolejbuséw niskopodtogowych w Europie
jest bardzo hermetyczny i ograniczony. Kon-
sekwencja takiej sytuacji sg do$¢ wysokie
ceny trolejbuséw w stosunku do autobuséw
wyposazonych w silniki diesla lub zasilanych
paliwami alternatywnymi.

Problem odtworzenia parku taborowego
przez zakup kosztownych, fabrycznie nowych,
pojazddw niskopodtogowych dotknat takze
Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejousowe;j
(PKT) w Gdyni. W 2003 r., gdy pojawita sie po
raz pierwszy koncepcja budowy trolejbuséw
we wiasnym zakresie, dysproporcja miedzy
jakoscig komunikacji trolejbusowej i autobu-
sowej w Gdyni byta znaczaca. Przewoznicy au-
tobusowi oferowali prawie wytgcznie autobu-
sy niskopodfogowe, a PKT posiadato zaled-
wie 7 pojazdéw z obnizong podtoga przy ok.
65 trolejbusach kursujacych na liniach w dni
powszednie. Trzon parku taborowego stano-
wity wyeksploatowane, wysokopodtogowe tro-
lejousy marki Jelcz, typu Pr110E i 120MTE.

Geneza konwersji autobusow ha
trolejbusy

Koncepcja budowy trolejbusow w opar-
ciu o nadwozia autobuséw niskopodtogo-
wych pochodzacych z rynku wtérnego,
a wiec de facto konwersja autobuséw na tro-
lejbusy, pojawita sie w Gdyni po raz pierwszy
pod koniec 2003 r. [1]. Organizator komuni-
kacji miejskiej - Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni (ZKM) odczuwat niedostatek nowo-
czesnych trolejbusow, dostosowanych do po-
trzeb 0sob niepetnosprawnych, a takze bar-
dziej komfortowych dla pozostatych pasaze-
row. Jednocze$nie PKT, bedace przewozni-
kiem trolejbusowym, nie byto w stanie samo-
dzielnie, w wystarczajgcym stopniu odtwa-
rza¢ taboru z wiasnych srodkéw. W odréz-
nieniu od komunikacji autobusowej, wtdrny
rynek uzywanych niskopodtogowych pojaz-
déw w przypadku trolejousow wowczas prak-
tycznie nie istniat. Uniemozliwiato to, stoso-
wang powszechnie wérod przewoznikow au-
tobusowych, odbudowe parku taborowego
poprzez zakup uzywanych pojazdow z kra-
jow Europy Zachodniej. Cyklicznie, co dwa
lata, prowadzone przez ZKM Gdynia badania
marketingowe w zakresie preferencii i zacho-
wan komunikacyjnych w sposob jednoznacz-
ny wskazywaty na spadek wsréd mieszkan-
cow sympatii dla komunikacji trolejousowej,

- ﬂ—"'fr"o-/éﬁi)s MB 0405N2 nr tab. 3063, (fot. M. Podgdrniak), Gdynia, pl. Dworcowy, 06.05.2007 r.

bedacy rezultatem niskiego standardu pojaz-
dow. Wobec powyzszej sytuaciji, w grudniu
2003 r. pojawita sie koncepcja, wypracowa-
na wspolnie przez sympatykdw komunikacji
trolejbusowej, w tym wspotautora niniejsze-
go artykutu M. Potoma oraz pracownikdw
ZKM i PKT, dotyczaca mozliwosci zbudowa-
nia trolejbuséw we wiasnym zakresie. W opar-
ciu o posiadang wiedze, technologie oraz do-
$wiadczenia eksploatacyjne ustalono, ze pod-
jeta zostanie proba zbudowania dwach pro-
totypowych egzemplarzy trolejbuséw nisko-
podfogowych poprzez konwersje autobusow
i wyposazenie ich w odnowione napedy elek-
tryczne pochodzace ze starszych, wycofa-
nych z eksploatacji Jelczy. Zatozono, po
wstepnej kalkulacji, iz zakup z rynku wtérne-
go ok. dziesiecioletniego pojazdu, odnowie-
nie napedu oraz koszt niezbednych prac do-
stosowawczych bedzie rowny naktadom fi-
nansowym niezbednym na wykonanie napra-
wy gtdéwnej pietnastoletniego trolejbusu wy-
sokopodfogowego. Przygotowana koncepcja
gwarantowata relatywnie niski koszt pozyska-
nia trolejbusu niskopodtogowego (ok. 25-30%
ceny fabrycznie nowego pojazdu), a zwazyw-
szy, ze PKT posiadato $rodki na odbudowe
rocznie ok. 5-6 trolejbuséw Jelcz, kontynu-
acja konwersji umozliwiata szybki wzrost licz-
by trolejbusdw niskopodtogowych [3].
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Pierwszy pojazd prototypowy

Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbu-
sowej wsparte wiedzg organizatora komu-
nikacji w Gdyni bazujaca na eksploataciji
wielu typow pojazdéw niskopodtogowych
przez réznych przewoznikdw autobusowych
zdecydowato sie wybra¢ do przebudowy
nadwozia autobuséw Mercedes Benz
O405N. Byty to pojazdy dwunastometrowe,
dostepne na rynku wtérnym, z mozliwo$cig
pozyskania do nich czesci zamiennych. In-
teresujacy byt fakt, ze zbudowane trolejbu-
sy bytyby pierwszymi tego typu (O405N)
pojazdami marki Mercedes w eksploatacii
na $wiecie.

ZKM okreslit wymagania techniczne sta-
wiane konwertowanym pojazdom. Trolejbu-
sy miaty spetnia¢ wymog posiadania trzech
par drzwi, co najmniej czterech okien uchyl-
nych i bezstopniowy przebieg podtogi
wzdtuz pojazdu. Mercedesy spetnialy te
wymogi, wiec rozpoczeto przygotowania do
prac nad pierwszym pojazdem.

W trakcie prac przygotowawczych po-
jawit sie problem natury formalno-prawne;j
zwigzany ze sposobem rejestraciji przebu-
dowanego pojazdu, wynikajgcy z wielo-
znacznosci przepisow prawnych okreslaja-
cych wymagania techniczne i sposéb do-
puszczenia do ruchu trolejbuséw. Po roz-
wigzaniu tego problemu i uzyskaniu akcep-
tacji zaproponowanych rozwiazan rozpo-
czeto proces nabycia autobusu. ,Dawcg”
nadwozia do pierwszego trolejbusu byt Mer-
cedes Benz z 1993 roku pochodzacy z nie-
mieckiego Erfurtu, gdzie byt eksploatowa-
ny pod numerem taborowym 128. U pod-
staw projektu zatozono, ze nadwozia auto-
busdw wykorzystywanych do przebudowy
na trolejbus powinny mie¢ maksymalnie
10 lat. We wrze$niu 2004 r. wykonawca

Fot. 05.jpg: Przygotowanie konstrukcji pod zabudowe aparatury na-
pedu elekirycznego w dawnej komorze silnika spalinowego, w pierw-
szym egzemplarzu trolejbusu MB O405N2, Gdynia, zajezdnia trolej-

busowa w Redfowie, 21.10.2004 r.

Pierwsza nieoficjalna prezentacja prototypowego trolejbusu MB O405N2 z napedem styczni-
kowym, nr tab. 3046, Gdynia, petla autobusowo-trolejbusowa Pustki Cisowskie, 30.11.2004 r.

zamdwienia dostarczyt nadwozie, a PKT roz-
poczeto prace dostosowawcze.

Konwersje rozpoczeto od nieznacznej
przebudowy nadwozia polegajacej na ada-
ptacji komory silnikowej do montazu apa-
ratury elektrycznej — zdecydowano sie na
nastepujace rozmieszczenie aparatury elek-
trycznej: silnik trakcyjny oraz silnik pomoc-
niczy zostaty umieszczone po lewej stronie
(przeciwlegtej do drzwi tylnych) komory sil-
nikowej, styczniki rozruchowe oraz styczni-
ki obwoddw pomocniczych 600 V umiesz-
czono w czesci komory silnikowej znajdu-
jacej sie pod tylnymi stycznikami, a po pra-
wej stronie (za tylnymi drzwiami) wytgcznik
gtowny oraz przekaznik samoczynnego roz-
ruchu. W komorach znajdujgcych sie z le-
wej strony autobusu (przed tylng osig)

umieszczono opory wzbudzenia boczniko-
wego. Opory rozruchowe umiejscowiono
analogicznie jak trolejbusach Solaris Trolli-
no 12 AC kompletowanych z napedem fir-
my CEGELEC w Ostrawie, a wowczas w licz-
bie 2 pojazdéw eksploatowanych juz
w Gdyni. Montaz odbierakéw oporéw roz-
ruchowych wymagat réwniez wzmocnienia
konstrukciji dachu [5].

Do napedu zastosowano szeregowo-
bocznikowy silnik DK210A3P/11 z uktadem
oporowego rozruchu, wprowadzono jednak
wiele zmian w uktadzie napedowym w sto-
sunku do Jelcza PR110E (silnik oraz wigk-
sz0s¢ cze$ci pochodzity z kasowanych tro-
lejbuséw marki Jelcz). Z najwazniejszych
zmian mozna wymieni¢ modyfikacje spo-
sobu wzbudzenia silnika trakcyjnego [5],

Fot. 06.jpg: Prace wykonczeniowe prototypowego egzemplarza tro-
lejbusu MB O405N2, Gdynia, zajezdnia trolejbusowa w Redfowie,
10.11.2004 r.
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Przewoznicy i.systemy transporto

modyfikacje cyklu rozruchowego ukfadu na-
pedowego (zmniejszenie stopni rozrucho-
wych i dodanie tzw. ,miekkiego startu”) oraz
zastapienie nowoczes$niejszymi, wspotcze-
$nie produkowanymi odpowiednikami
wytacznika gtéwnego oraz przekaznikow
kontrolnych uktadu sterowania napedem.
Zastosowano takze, wtasnej konstrukcji, ste-
rownik uktadu napedowego, zwiekszajacy
dynamike i ptynno$¢ jazdy oraz wspoétpra-
cujacy z uktadem ABS/ASR. Ze wzgledu ha
ograniczong ilo$¢ miejsca, wzorem pierw-
szych trolejbuséw Jelcz PR110E zastoso-
wano jeden silnik napedéw pomocniczych
napedzajacy jednoczes$nie sprezarke, alter-
nator i pompe hydrauliczna.

Poza zmianami w uktadzie rozrucho-
wym wprowadzono wiele innych drobnych
rozwigzan. Zamontowany zostat uktad kon-
troli stanu izolacji EWB Kiepe, ktéry zabez-
piecza przed pojawieniem sie niebezpiecz-
nego potencjatu na karoserii trolejbusu.
Wzorem Solariséw Trollino 12 AC na lewym
odbieraku zamontowano reflektor o$wietla-
jacy odbierak — o$wietla on sie¢ trakcyjna,
przez co utatwia zatozenie odbieraka na sie¢
w nocy. Réwniez wzorem Solariséw bebny
od odbierakéw umieszczono pod tylng
klapa, co poprawito estetyke pojazdu — na
tylnej klapie znajduja sie jedynie przelotow-
ki. W pdzniej okresie eksploatacji zaniecha-
no jednak takiego rozwiazania ze wzgledu
na zte do$wiadczenia eksploatacyjne.
Zwijaki linek pantografow nie funkcjonowa-
ty prawidtowo i w przypadku wykolejenia

pantografu z sieci trakcyjnej nie blokowaty
linki w sposéb prawidtowy.

Od pierwszych rozméw na temat pro-
dukcji nowych trolejbuséw dla potrzeb wia-
snych do rozpoczecia eksploatacji pierw-
szego, prototypowego pojazdu mineto nie-
mal 12 miesiecy, z czego znaczng cze$é
czasu trwato rozwigzywanie probleméw ad-
ministracyjno-formalnych oraz prace projek-
towe. Budowa pierwszego egzemplarza
trwata ponad 3 miesigce (dane techniczne
—tab.1).

Pozytywne do$wiadczenia z pierwszych
tygodni eksploatacji pozwolity zdecydowaé
o0 budowie kolejnych trolejbuséw na bazie
nadwozi Mercedes i catkowicie zaniechaé
remontow kapitalnych trolejbuséw Jelcz.

Rozwoj konstrukcji

W latach 2004-2008 powstato kilkana-
Scie trolejbusow MB O405N2 opartych o ni-
skopodtogowe nadwozia autobusowe i 0d-
nowiony naped trakcyjny pochodzacy z tro-
lejbuséw Jelcz. W potowie 2008 r. wiaczony
zostat do eksploatacii kolejny trolejbus, roz-
nigcy sie od poprzednich zastosowanym na-
pedem (oznaczenie typu MB O405N2I). Po-
jazd wyposazono w fabrycznie nowg ener-
goelektroniczng aparature napedowg oraz
silnik trakcyjny DK210 pochodzacy z trolej-
busu Jelcz. W miejsce przestarzatego ukta-
du stycznikowego zastosowano ukfad ste-
rowania impulsowego z przeksztattnikiem
zbudowanym w technice IGBT. Dla ograni-
czenia ceny przeksztattnika, zastosowano

Fot. 08.jpg. Oficjalna prezentacja trolejbusu MB O405N2 nr tab. 3014 z okazji 65 rocznicy

uruchomienia komunikacji trolejbusowej w Gdyni, Gdynia, petla autobusowo-trolejbusowa na

Wezle im. F. Cegielskiej, 22.09.2008 .

Tab. 1. Dane techniczne trolejbusu MB 0405N2

Z uktadem stycznikowym
Parametry MB 0405N2
Dtugos¢ pojazdu [m] 11,70
Dtugos¢ z odbierakami [m] 13,10
Szerokos¢ [m] 2,50
Wys. ze ztozonymi odbierakami [m] 3,49
Masa pojazdu [kg] 10 350
Dopuszczalna masa catkowita [kg] 18 000
Silnik trakcyjny ELMOR DK210
Moc znamionowa [kW] 110
Zasilanie V DC 600
Predko$¢ maksymalna [km/h] 65
Opdznienie hamowania z pred- 14
kosci 30 km/h [m/s?]
Poziom hatasu zewnetrznego 70

na postoju [dB(A)]
Zrodfo: Opracowanie whasne na podstawie [4].

jego uproszczona wersje, pozbawiong
mozliwosci hamowania odzyskowego.
Poza przeksztattnikiem zastosowano tak-
ze przetwornice statyczng zasilajgca obwo-
dy pomocnicze. Celem zastosowania no-
wego typu uktadu napedowego byto po-
prawienie jako$ci podrézowania (elimina-
cja szarpan podczas rozruchu, typowych
dla napeddéw stycznikowych) przy jedno-
czesnym wycofaniu przestarzatego uktadu
stycznikowego generujacego coraz wiek-
sze koszty eksploatacyjne. Ze wzgledu na
ograniczone mozliwo$ci finansowe zbudo-
wano tylko jeden egzemplarz trolejbusu
w przedstawionej konfiguraciji, uznajac jed-
noczesnie koniecznos¢ stosowania nowo-
cze$niejszych rozwigzan w zakresie ukta-
doéw napedéw w momencie zmiany mozli-
wosci finansowych spotki.

Kolejne trolejbusy, ktére powstawaty
w latach 2008-2009, posiadaty pierwotny
uktad rozruchowy. Nastepny etap rozwoju
konstrukcji zaistniat w 2010 r. Wowczas zde-
cydowano o budowie kolejnych 5 trolejbu-
séw opartych na nadwoziach Mercedesa
z zastosowaniem fabrycznie nowego nape-
du asynchronicznego. Zaprojektowanie no-
wych pojazdéw, z zastosowaniem dotych-
czas sprawdzonego w eksploatacji nadwo-
zia Mercedes-Benz O405N oraz nowego
napedu wigzato sie z decyzjami Zarzadu
Komunikaciji Miejskiej, ktory zobowigzat
przewoznikéw autobusowych oraz trolejbu-
sowego do podwyzszenia standardow
wprowadzanych do eksploatacji pojazdéw
uzywanych i fabrycznie nowych.

Nowy naped zastosowany w kolejnej
wersji trolejbuséw posiada silniki pradu
przemiennego o mocy 170 kW, mozliwo$¢
hamowania odzyskowego oraz charakte-
ryzuje si¢ oszczednoscig w zakresie zuzy-
cia energii na poziomie 20-25% w stosun-
ku do wczesniejszych pojazddéw wyposa-
zonych w uktad napedu stycznikowego.
Poza napedem gtownym zastosowano
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takze ukfad zasilania awaryjnego w posta-
ci baterii trakcyjnych niklowo-kadmowych,
0 pojemnosci umozliwiajgcej przejazd tro-
lejousu bez zasilania z sieci trakcyjnej na
odcinku kilkuset metrow. Nowatorskie roz-
wigzanie uelastycznia trolejbus wzgledem
sytuacji drogowej i trakcyjnej. W przypad-
ku zerwania przewoddw trakcyjnych, koli-
zji drogowej lub innych nieprzewidzianych
sytuacji trolejous ma mozliwo$¢ objecha-
nia przeszkody [2, 4].

tacznie w latach 2004-2010 zbudowa-
no 28 trolejbusdw przy zastosowaniu nad-
wozi uzywanych, pochodzacych od autobu-
sow Mercedes-Benz O405N. W pierwotne;
wersji 22 pojazdy z napedem stycznikowym
(pochodzacym z trolejbuséw Jelcz), 1 po-
jazd z napedem chopperowym i silnikiem
z trolejbusu Jelcz oraz 5 z fabrycznie no-
wym napedem asynchronicznym wyposa-
zonym w zdolnos¢ rekuperacji (hamowania
odzyskowego) oraz uktad bateryjnej jazdy
awaryjnej (tab. 2).

Doswiadczenia eksploatacyjne

Przed rozpoczeciem realizacji projektu
budowy trolejbuséw w oparciu 0 nadwozia
autobusow z rynku wtdrnego PKT posiada-
to zaledwie 7 trolejbuséw niskopodtogo-
wych, w tym 1 trolejbus Jelcz M121MT
z1999r. oraz 6 trolejbusdw Solaris Trollino 12
w dwéch typach napedu. Pozostate 70 po-
jazdoéw stanowity trolejbusy Jelcz Pr110E
i 120MTE, w znacznym stopniu wyeksplo-
atowane, charakteryzujgce sie wysokim
wskaznikiem awaryjnosci. Wprowadzenie
do eksploatacji nowego typu pojazdéw,
opartych o nieznane, czesciowo wyeksplo-
atowane nadwozia niemieckie wzbudzato
obawe utrzymania wysokiego wskaznika
awaryjnosci. Doswiadczenie eksploatacyj-
ne wykazato jednak, ze obawy byty wyol-
brzymione, a awaryjno$¢ czesci mechanicz-
nej ponad dziesiecioletnich autobusow jest
nizsza niz wysokopodtogowych Jelczy. Nad-
wozia charakteryzujg sie wysoka trwatoscia,
a odpowiednio zabezpieczona konstrukcja
i oblachowanie nie ulegajg korozji. Na tle
posiadanego parku taborowego trolejbusy
MB O405N w przeliczeniu na prace prze-
wozowa wykazujg wyzszg awaryjno$¢
wzgledem nowych trolejbusow Solaris Trol-
lino, lecz znaczaco nizszg wzgledem starych
trolejbuséw Jelcz.

Wskazniki awaryjno$ci poszczegdinych
typéw trolejbuséw eksploatowanych
w Przedsigbiorstwie Komunikacji Trolejbu-
sowej w Gdyni wynosza odpowiednio:

(1 Solaris: 0,2-0,3 awarii na 1 Mm,
(J Mercedes: 0,3-0,5 w okresie letnim

i 0,8-1,0 w okresie zimowym na 1 Mm,

N .=~ n—

Fot 01 Jedyny egzemplarz trolejbusu MB O405N2/ z napedem impulsowym. Na dachu umiesz-

czona przed podstawg odbierakdw pradu przetwornica statyczna, nrtab. 3052 (fot. K. Grzon-

ka, Gdynia, al. Zwyciestwa, 04.06.2010.)

1 Jelcz: 0,7-0,9 w okresie letnim i ponad
1,0 w okresie zimowym na 1 Mm.
Z przedstawionych danych mozna
wywnioskowaé, ze wprowadzenie do

eksploatacii trolejbuséw MB 0405N2 poza
zaletg w postaci niskiego przebiegu podto-
gi i komfortowego wnetrza poprawito takze
wskazniki eksploatacyjne.

Tab. 2. Dane na dzien 30.11.2010 r. dotyczace 28 eksploatowanych trolejpbuséw MB 0405N2

Numer  Marka pojazdu P Data rejestracji Rok produkcji Przebieg po przebudowie
pojazdu nadwozia na trolejbus [km]
3013 Mercedes Benz 0405N2 14.05.2008 1997 188 418
3014 Mercedes Benz 0405N2 19.09.2008 1996 163 431
3015  Mercedes Benz 0405N2 23.07.2008 1995 180 120
3016 Mercedes Benz 0405N2 1712.2008 1996 148 018
3017 Mercedes Benz ~ 0405N2AC 25.06.2009 1998 49 302
3018  Mercedes Benz  0405N2AC 26.03.2009 1998 58 664
3019  Mercedes Benz 0405N2 27.02.2009 1996 130 123
3020  MercedesBenz  0405N2AC 1712.2009 1997 52 340
3041 Mercedes Benz 0405N2 1442.2007 1994 232 517
3045  Mercedes Benz 0405N2 15.05.2007 1993 269 475
3046 Mercedes Benz 0405N2 13.09.2004 1993 451130
3047  Mercedes Benz 0405N2 07.08.2007 1993 262 464
3048  Mercedes Benz 0405N2 2511.2004 1995 392 516
3050  Mercedes Benz 0405N2 20.07.2006 1993 344 804
3051 Mercedes Benz 0405N2 1212.2006 1993 314 045
3052  Mercedes Benz 0405N2| 02.04.2008 1998 172 299
3055  Mercedes Benz 0405N2 29.04.2005 1993 412 296
3056  Mercedes Benz 0405N2 1611.2005 1994 352728
3057  Mercedes Benz 0405N2 14.02.2007 1996 292 216
3058  MercedesBenz ~ O405N2AC 09.04.2010 1997 33 865
3059  Mercedes Benz 0405N2 21.04.2005 1993 399143
3060 MercedesBenz ~ O405N2AC 08.07.2010 1997 22 621
3061  Mercedes Benz 0405N2 2311.2005 1993 368 699
3062  Mercedes Benz 0405N2 09:10.2007 1994 252 454
3063  Mercedes Benz 0405N2 10.05.2005 1993 403 807
3064  Mercedes Benz 0405N2 24.05.2006 1993 355 546
3065  Mercedes Benz 0405N2 22.03.2006 1994 358 948
3066  Mercedes Benz 0405N2 26.09.2006 1993 318 279

Objasnienia: 0405N2 naped stycznikowy, pochodzacy z trolejbusow Jelcz, O405N2I naped chopperowy,
statopradowy, O405N2AC naped asynchroniczny, z uktadem bateryjnym jazdy awaryjnej

Zrodito: Opracowanie wiasne.
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Fot. 02.jpg: Drugi egzemplarz trolejbusu MB O405N2 z napedem stycznikowym, nr tab. 3048
(fot. K. Grzonka, Gdynia, ul. Janka Wisniewskiego, 11.08.2010)

Perspektywy

Pierwotne zatozenia konwersji autobu-
sdw na trolejbusy uwzgledniaty perspekty-
we 6-7 lat eksploatacii trolejbuséw zbudo-
wanych we wiasnym zakresie. Brak mozli-
wosci zakupu wiekszej partii pojazdéw fa-
brycznie nowych i brak catkowitego wy-
posazenia parku taborowego w trolejbu-
sy niskopodtogowe zweryfikowat te zato-
zenia. Obecnie zakiada sie, ze trolejbusy
MB O405N bedg eksploatowane przez
okres 8-9 lat. Ich dobry stan techniczny oraz
relatywnie niska awaryjno$¢ umozliwia po-
zytywne spojrzenie na takie zatozenie.

W 2010 r. przyjeto do realizacji kolejny
plan, ktéry zaktada zbudowanie w latach
2011-2012 co najmniej 5 kolejnych trolej-
busdw opartych o nadwozia uzywanych au-
tobusow oraz fabrycznie nowy naped, po-
dobny do zastosowanego w ostatniej par-
tii 5 pojazdéw MB O405N2AC. Przedsie-
biorstwo Komunikaciji Trolejbusowej stane-
to jednak przed koniecznoscig weryfikacji
planéw, uwzgledniajac zmiane typu nadwo-
zia wykorzystywanego w procesie przebu-
dowy. Majgc w uwadze, ze autobusy typu
0O405N byty produkowane w duzej liczbie
do lat 1998-1999, a nastepnie zastapiono
je nowszym modelem 0530, PKT zdecy-
dowato sie ewoluowac swoj projekt wyko-
rzystujgc tego typu konstrukcje, tak aby
nadal wykorzystywa¢ w konwersji okoto
dziesiecioletnie nadwozia.

Znaczaca liczba podzespotow napedu
elektrycznego niezbednych do zamontowa-
nia w trolejbusie determinuje rozszerzenie
procesu budowy trolejbusdw o proces pla-
nowania przebudowy konstrukcji pojazdu,

w szczegolnosci w obszarze za tylng osig
oraz wzmocnienia dachu. Nowoczesne
nadwozie niskopodtogowe 0530, w odroz-
nieniu od modelu 0405, posiada niski prze-
bieg podtogi na catej dtugosci pojazdu,
w tym takze nad tylng osig i na zwisie tyl-
nym CO 0znacza pomniejszenie przestrze-
ni pod podtogg pod zabudowe elementa-
mi wyposazenia napedu trolejbusowego.
Wobec powyzszego konstruktorzy z Przed-
siebiorstwa Komunikacji Trolejbusowe;j
w Gdyni planujg umieszczenie czesci
napedu (przetwornica, falownik, rezystor

Fot. 03.jpg: Drugi egzemplarz trolejbusu MB O405N2AC z napedem asynchroni

hamowania) na dachu pojazdu, a silnik
trakcyjny, silnik pomocniczy, baterie ukta-
du jazdy pomocniczej oraz inne elementy
typowego wyposazenia trolejbusu w miej-
scach pod podtogg trolejbusu oraz w spe-
cjalnie przygotowanych skrzyniach zabu-
dowanych za tylng osia.

Obecnie prowadzone sg prace nad
pierwszym, prototypowym egzemplarzem,
do budowy, ktérego postuzy nadwozie au-
tobusu wyprodukowanego w 2002 r.
Planowany termin uruchomienia pojazdu
i wprowadzenia do eksploatacii to lll/IV kw.
2011 r.

Podsumowanie

Projekt konwersji autobuséw na trolej-
busy jest oryginalng koncepcjg niskobu-
dzetowego pozyskania znaczacej liczby
trolejbusoéw niskopodtogowych w celu wy-
réwnania dysproporcji jakie pojawity sie
miedzy komunikacjg trolejbusowa, a au-
tobusowg w Gdyni. Alternatywa budowy
trolejbuséw opartych o nadwozia autobu-
sow pochodzacych z rynku wtornego
wzgledem przeprowadzania dalszych na-
praw gtownych trolejouséw wysokopodto-
gowych Jelcz okazata sie sukcesem ze
wzgleddéw zaréwno spotecznych jak i eko-
nomicznych. ldea, ktéra zrodzita sie
w 2003 r. doprowadzita do powstania 28
trolejbusow przy 85 tgcznie posiadanych
przez Przedsiebiorstwo Komunikacji Tro-
lejbusowej w Gdyni (wg stanu na marzec
2011 r.), co stanowi ok. 34% cato$ci parku
taborowego.

me

cznym. Na

dachu pojazdu umieszczona przetwornica statyczna, podstawa z odbierakami pradu i rezy-
stor hamowania, nr tab. 3020 (fot. K. Grzonka, Gdynia, petla autobusowo-trolejbusowa Pustki

Cisowskie, 14.02.2010r)
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Koszt budowy trolejbusu w pierwotnej
wersji byt poréwnywalny z kosztem prze-
prowadzenia generalnego remontu pojaz-
du Jelcz, a w wers;ji finalnej, w zwigzku
z zakupem i montazem nowych napedow
energooszczednych osiggnat poziom ok.
45% kosztu fabrycznie nowego trolejbusu,
jednak niewyposazonego w uktad jazdy
awaryjnej. Oszczednos$ci wynikajace
z kosztu przebuddw zintensyfikowaty dy-
namike wymiany starych trolejbusow, Zle
ocenianych przez pasazeréw. Dzieki wpro-
wadzeniu do eksploatacji Mercedesow
Gdynia w bardzo krétkim okresie czasu,
przy nieduzym obcigzeniu finansowym,
uzyskata efekt w postaci wysokiego odset-
ka pojazdéw dostosowanych do potrzeb
0s6b z dysfunkcjami ruchowymi. Nowe tro-
lejbusy znaczaco wptynety na ocene komu-
nikacji trolejbusowej z perspektywy pasa-
zera oraz poprawity wskazniki eksploata-
cyjne przedsiebiorstwa. Bardzo dobre do-
$wiadczenia eksploatacyjne sktaniajg do
kontynuowania idei budowy trolejbuséw
witasnymi sitami, jako uzupetnienia zaku-
pow fabrycznie nowych trolejbuséw oraz
zachecaja do zainteresowania sie tym po-
mystem wszystkich przewoznikow trolejbu-
sowych, ktdrzy stoja przed konieczno$cig
unowoczes$nienia parku pojazdéw, a nie
posiadajg odpowiednich zasobdw finanso-
wych, aby dokonac¢ tego wytacznie przez
zakup fabrycznie nowych trolejbuséw.
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Fot. 10.jpg: Pigty egzemplarz trolejbusu MB O405N2AC z napedem asynchronicznym, (fot. K.
Jacobson, Gdynia, ul. Morska, 29.10.2010r.)
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Fot. 09.jpg: Nadwozie autobusu Mercedes Benz 0530 w trakcie prac dostosowawczych w
procesie konwersji na trolejbus, Gdynia, zajezdnia trolejbusowa na Grabowku, 24.03.2011 r.
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Przystosowywanie tylnej czesci pierwszego nadwozia Mercedes Benz 0530 do zabudowy
aparaturg napedu elektrycznego, Gdynia, zajezdnia trolejbusowa na Grabowku, 24.03.2011 1.
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