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Produkcja taboru tramwajowego i frolejbusowego na Ukrainie
na tle sytuacji taborowej przedsighiorstw

Production of Trams and Trolleybuses in Ukraine in the Aspect
of Transport Companies Fleet Capability

Streszczenie: Poczatki produkcji tramwajow na obszarze Ukrainy to okres miedzywojenny, a trolejbuséw -
koniec lat pie¢dziesigtych XX wieku. Jednakze wraz z masowymi dostawami importowanego taboru z Rosji
i Czechostowacji produkcje tych srodkéw transportu na Ukrainie wstrzymano. Na poczatku lat 90. XX wie-
ku - z powodu kryzysu ekonomicznego i probleméw finansowych - dostawy zagraniczne ulegly znaczne-
mu zmniejszeniu. Sytuacja przedsiebiorstw tramwajowych i trolejbusowych pogorszyta sie wraz z rozpa-
dem ZSRR, kiedy to ulegly rozerwaniu wiezi gospodarcze nie tylko pomiedzy panstwami Europy Srodkowej
i Wschodniej, ale rowniez pomiedzy bytymi sowieckimi republikami. W tych trudnych ekonomicznie wa-
runkach podjeto decyzje o wznowieniu na Ukrainie produkcji tramwajéw i trolejbuséw. Artykut ma na celu
analize sytuacji taborowej komunikacji tramwajowej i trolejbusowej na Ukrainie po 25 latach od momentu
odzyskania niepodlegtosci, poprzez poréwnanie dwéch aspektéw jej funkcjonowania: ukrainskiego rynku
producentéw taboru tramwajowego i trolejbusowego oraz sytuacji taborowej przedsiebiorstw. Jako obszar
badan przyjeto granice Ukrainy sprzed 2014 roku. Badania majq charakter podstawowy i opierajg sie w duzej
mierze na materiale zebranym przez autoréw. W artykule przeanalizowano produkcje taboru na Ukrainie po
1991 roku - nie tylko opisano produkowane marki i modele, ale réwniez przygotowano zestawienia staty-
styczne dotyczace wielko$ci produkcji i jej odbiorcéw. Sytuacje na rynku producentéw taboru poréwnano
z sytuacja taborowa tamtejszych przedsiebiorstw. Badania potwierdzity, ze mamy do czynienia z kryzysem
systemowym. Komunalne przedsiebiorstwa tramwajowe i trolejbusowe kazdego roku generuja straty i coraz
wieksze zadtuzenie. Nowy tabor kupowany jest nieregularnie i w niewielkich ilo$ciach, co ogranicza liczbe
potencjalnych dostawcéw, a w dodatku przy wyborze najkorzystniejszej oferty preferowany jest rodzimy
producent. Tym samym nie musi on by¢ konkurencyjny cenowo, jako$ciowo i technologicznie, co tylko zwiek-
sza jego dystans rozwojowy w stosunku do czotowych producentéw taboru w Europie. A z uwagi na rela-
tywnie niska jako$¢ produktéw ze swojego portfolio musi utrzymywac sie wytgcznie ze skromnych zlecen
krajowych.

Abstract: Production of trams in the area of Ukraine started during the interwar period. However, produc-
tion of trolleybuses started at the end of the 1950s. Due to huge amount of imported fleet from Russia and
Czechoslovakia, production of these means of transport stopped. At the beginning of the 1990s, due to eco-
nomical crisis and financial problems, import was rapidly reduced. Economic disintegration as a result of dis-
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solution of the Soviet Union constituted a serious problem for tram and trolleybus companies. Existing eco-
nomic ties were severed not only between Central and Eastern European countries but also between ex-So-
viet republics. In these tough economic conditions, Ukraine decided on resumption of trams and trolleybuses
production. The aim of this article is the analysis of trams and trolleybuses system fleet capability in Ukraine,
25 years after Ukraine’s independence. The article shows comparison of two aspects: firstly, Ukrainian man-
ufacturers market of trams and trolleybuses, secondly, transport companies fleet capability. The research
areas of the article are Ukrainian border before 2014. The research is basic in character with data gathered
mainly by the authors. The authors pass on an analysis of fleet production in Ukraine after 1991. The article
describes not only the models and brands produced but also statistics of the size of production and its recip-
ient. Situation on manufacturing market of trams and trolleybuses was compared with transport companies
fleet capability. Research confirmed a systemic crisis. Municipal tram and trolleybus companies, each year
generate financial losses and higher indebtedness. New trams and trolleybuses are bought rarely and in small
number which results in the number of potential providers being limited. Moreover, when the choice of the
most beneficial offers is made, native manufacturer is preferred. Therefore, offers do not have to be compet-
itive in terms of price, quality and technology. What is more, it increases distance of development to main
manufacturer in Europe. Due to relative poor quality of their portfolio products, native producers have to
earn only with low-paid national production orders.
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WSTEP

Pomimo trwajacego od 2014 roku konfliktu zbrojnego na wschodzie kraju, spornego
statusu Krymu, w 2016 roku Ukraina $wietowata 25-lecie niepodlegtosci. Ta roczni-
ca jest dobrym pretekstem do analizy sytuacji miejskiego transportu elektrycznego
na Ukrainie przez pryzmat sytuacji taborowej, a zwtaszcza ukrainskich producentéw
taboru tramwajowego i trolejbusowego. Jako obszar badan autorzy przyjeli granice
Ukrainy sprzed 2014 roku. Na tym obszarze funkcjonowaty historycznie 32 sieci tram-
waju elektrycznego. Do konica 2016 roku czynnych pozostato 20 sieci, trzy sieci - Kon-
stantynowka, Lugansk i Motoczne - sg zakonserwowane, ale mozliwe jest teoretyczne
przywrocenie ruchu (ryc. 1), a dziewie¢ historycznie funkcjonujacych sieci zostato juz
definitywnie zlikwidowanych.

W przypadku trolejbuséw statystyki prezentuja sie troche lepiej - sposrod 45 hi-
storycznie funkcjonujacych sieci (ryc. 2), zawieszono zaledwie cztery we wschodniej
czesci kraju. Z uwagi na wspoélne uzytkowanie infrastruktury i specyfike przewozéw
sie¢ krymska, na ktora sktadaja sie sieci miejskie Symferopola, Atuszty i Jatty oraz
taczaca je trasa miedzymiastowa, potraktowano jako jedna sieé. Statystyke miejskie-
go transportu elektrycznego uzupeiniaja trzy funkcjonujace sieci metra (Charkéw,
Dnipro i Kijéw), nieuwzglednione w tych badaniach. Przy okazji nalezy wyja$nié
jeszcze jedna réznice terminologiczna: termin , miejski transport elektryczny” w od-
niesieniu do krajéw bytego ZSRR uzywany jest tacznie na okre$lenie: tramwajow,
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Ryc. 1. Sieci tramwajowe na Ukrainie na koniec 2016 roku
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Ryc. 2. Sieci trolejbusowe na Ukrainie na koniec 2016 roku
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trolejbuséw i metra, w niniejszej pracy wystepuje jako synonim tylko dla tramwajéw
i trolejbuséw.

Prace poswiecone komunikacji miejskiej to najczesciej, oprocz prac technicznych
czy ekonomicznych, wszelkie opracowania historyczne. NajczeSciej dotycza danej sieci,
obszaru lub rodzaju transportu. Poruszaja one problematyke eksploatowanego tabo-
ru, ale czynia to niejako przy okazji, ktadac na kwestie taborowe mniejszy lub wiekszy
nacisk - w zalezno$ci od rodzaju opracowania i dostepnosci danych. W komunikacji
miejskiej opracowania poswiecone pojazdom tworzone s3 relatywnie rzadko, ale moz-
na znaleZ¢ kilka ciekawych pozycji, np. atlas eksploatowanych w Polsce (Lubka, Stiasny,
2011) lub eksploatowanych w Niemczech tramwajow (StrafSenbahn Fahrzeugkatalog,
2014), historie zaktadéw Konstal w Chorzowie (Od Warsztatéw Przetwdrczych..., 1999),
historie zaktad6éw Jelcz (Potomski, 2010; 2011; 2013; 2017), monografie poSwiecona
czeskim tramwajom Tatra T3 (Mara, 2001) lub autobusom i trolejbusom krajéw Euro-
py Wschodniej (Hardk, 2014). Oprécz wartoSci historycznej, opracowania takie stano-
wig czesto nieoceniony materiat Zrédtowy w pracach syntetyzujacych.

W literaturze przedmiotu - ukrainskiej, rosyjskiej czy tez polskiej - nie znajdziemy
zbyt wiele prac traktujacych kompleksowo o wszystkich sieciach komunikacji miejskiej
na Ukrainie. Najbardziej znang i ceniong publikacja jest kompleksowe opracowanie
S. Tarchova, K. Kozlova i A. Olandera (2010) - encyklopedia miejskiego transportu
elektrycznego na Ukrainie. Etapy rozwoju i regresu tramwajow w Zagtebiu Donieckim
zbadat M. Rechtowicz (2015). Eksploatowany historycznie i wspoétcze$nie na Ukra-
inie tabor trolejbusowy opisat P.A. Bogodistyj, L.V. Zbarskij i A.Ju. Palant (2016), s3 to
jednak w duzej mierze opisy techniczne poszczegdlnych konstrukcji, w pracy brakuje
zestawien poréwnawczych czy szerszych analiz w oparciu o dane statystyczne. Wciaz
brakuje opracowan, ktére pozwolityby na zachodzace na tym obszarze przemiany
w komunikacji tramwajowej i trolejbusowej, zwtaszcza w aspekcie taborowym, spoj-
rze¢ kompleksowo, krytycznie i z wieloletniej perspektywy.

Artykut ma na celu analize sytuacji taborowej komunikacji tramwajowej i tro-
lejbusowej na Ukrainie po 25 latach od momentu uzyskania niepodlegtosci, poprzez
poréwnanie dwoch aspektéw jej funkcjonowania: ukrainskiego rynku producentéw
taboru oraz sytuacji taborowej przedsiebiorstw. Badania majg charakter podstawowy
i opieraja sie w duzej mierze na materiale zebranym przez autoréw. Do 2014 roku dane
statystyczne o transporcie miejskim dla catego obszaru Ukrainy gromadzita Korporacja
Przedsiebiorstw Miejskiego Transportu Elektrycznego na Ukrainie , Ukrelektrotrans”,
na podstawie sprawozdan przesytanych przez poszczegdélne przedsiebiorstwa. Po tym
okresie te dane sa niekompletne - brakuje danych z sieci na Krymie i na wschodzie
Ukrainy z obszaru objetego dziataniami wojennymi.

Z tego wzgledu autorzy postuzyli sie aktualizowana lokalnie baza taboru prowa-
dzonga przez portal internetowy i fotogalerie Miejski Transport Elektryczny (2017),
samodzielnie gromadzac dane i weryfikujac je w oparciu o publikacje S. Tarchova
iin. (2010) oraz P.A. Bogodistego i in. (2016). Na serwerze umieszczono dodatkowe
skrypty, pozwalajace analizowa¢ baze danych taboru w réznych konfiguracjach. Przy-
jeto stan na dzieni 31 grudnia 2016 roku, uwzgledniajac jednakze styczniowe dostawy
taboru wyprodukowanego w poprzednim roku kalendarzowym. Pojazdy znajdujace
sie w bazie na stanie poszczegdlnych przedsiebiorstw podzielono na dwie grupy -
sprawne, czyli wyjezdzajace codziennie na linie lub posiadajace niewielkie usterki
pozwalajace szybko przywrdci¢ je do eksploatacji, oraz odstawione, czyli figurujace
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na stanie przedsiebiorstw, ale wymagajace powaznych napraw, badz tez catkowicie
niesprawne, stuzace jedynie jako zapas cze$ci zamiennych do pozostatych pojazdow.
Zamieszczone w artykule statystyki i zestawienia zawieraja szereg danych dotych-
czas niepublikowanych.

PRODUKCJA TRAMWAJOW I TROLEJBUSOW NA UKRAINIE
DO LAT DZIEWIECDZIESIATYCH XX WIEKU

Historia miejskiego transportu elektrycznego na obszarze wspo6tczesnej Ukrainy ma
swoj poczatek w 1892 roku, kiedy to w Kijowie zostata wybudowana pierwsza w Euro-
pie Wschodniej linia tramwaju elektrycznego. Wczes$niej w kilku miastach funkcjono-
waty jedynie tramwaje konne i parowe. Kilka lat p6Zniej uruchomiono systemy tram-
waju elektrycznego we Lwowie (1894 rok), Jekaterynostawiu (pdZniejsze nazwy: Dnie-
propietrowsk, obecnie Dniepr - 1897 rok), Czerniowcach (1897 rok), Jelizawietgradzie
(p6zniejsze nazwy: Zinowjewsk, Kirowo, Kirowohrad, obecnie Kropywnycky - réwniez
1897 rok), Sewastopolu (1898 rok), Krzemienczuku i Zytomierzu (1899 rok). Tabor
na pierwsze linie tramwajowe pochodzit przede wszystkim z Niemiec (AEG, Siemens,
Herbrand, MAN), Belgii i Austrii. Wszystkie ww. systemy, z wyjatkiem Kijowa i Krze-
mienczuka, posiadaty rozstaw szyn 1000 mm.

Pierwsze tramwajowe wagony rodzimej produkcji byty montowane w Potudnio-
wo-Rosyjskich Zaktadach w Kijowie z czeSci dostarczonych przez przedsiebiorstwo
MAN. W 1925 roku rozpoczeto produkcje tramwajéw w Zaktadach im. Marti w Ni-
kotajewie (obecnie Stocznia Czarnomorska). Natomiast w 1927 roku zorganizowano
produkcje wagonéw tramwajowych w Zaktadach im. Dabala w Kijowie, ktére w po6z-
niejszych latach nazwano Kijowskim Zaktadem Transportu Elektrycznego. Po Il woj-
nie $wiatowej zaktady te rozpoczety produkcje czteroosiowych wagonéw serii KTB,
a w Charkowskim Zaktadzie Remontéw Wagonéw produkowano wagony doczepne.
Wraz z masowymi dostawami czechostowackich wagonéw Tatra oraz KTM z Rosji za-
przestano na Ukrainie produkcji pasazerskich wagonéw tramwajowych.

Trolejbusy na Ukrainie sa znacznie mtodsze od tramwajéw. Pierwsza sie¢ trolej-
busowa na obszarze wspéiczesnej Ukrainy powstata w 1935 roku w Kijowie, czyli dwa
lata p6Zniej niz w Moskwie (Shugurov, 1993). Byta to druga w kolejnosci sie¢ trolejbu-
sowa otwarta w ZSRR. W 1939 roku uruchomiono trolejbusy w Czerniowcach (naleza-
cych 6wcze$nie jeszcze do Rumunii), w Charkowie, a w 1940 roku - w Charkowie. Ukra-
inskie miasta otrzymaty od rosyjskich fabryk trolejbusy marki LK-5 i JaTB, natomiast
w Czerniowcach kursowaty pojazdy niemieckiej marki MAN. Kolejne sieci uruchamiano
juz po II wojnie Swiatowej — Odessa (1945 rok), Dniepr (1947 rok), Zaporoze (1949
rok), Sewastopol (1950 rok).

Produkcje trolejbuséw w Ukrainiskiej Socjalistycznej Republice Ludowej rozpocze-
to w Kijowskim Zaktadzie Transportu Elektrycznego (KZTE) w koncu lat piecdziesia-
tych XX wieku. W kraju otwierano wiele nowych systeméw trolejbusowych, a rosyjskim
i czechostowackim producentom nie starczato zdolno$ci produkcyjnej na zabezpiecze-
nie dostaw wiekszej liczby trolejbuséw. KZTE w latach piecdziesiatych i sze$¢dziesia-
tych XX wieku produkowat trolejbusy K-2, K-3, K-4 i K-6. Model K-5LA byt sktadany
w fabryce autobuséw we Lwowie i w Odessie na bazie autobuséw LAZ-695.

Wraz z rozpoczeciem masowych dostaw z rosyjskich Zaktadéw im. Urickiego (mar-
ka Ziu) oraz czechostowackiej Skody produkcje pasazerskich trolejbuséw w Kijowie
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i we Lwowie wstrzymano. Kijowska fabryka produkowata jedynie towarowe trolejbu-
sy KTG. O ile trolejbusy pasazerskie produkowano wtasciwie tylko na potrzeby rynku
ukrainskiego, z pewnymi wyjatkami dotyczacymi innych sieci bytego ZSRR, to trolejbu-
sy towarowe wyprodukowane w KZTE mozna byto spotka¢ praktycznie we wszystkich
republikach. Do produkcji taboru na potrzeby miejskiego transportu elektrycznego
ukrainskie przedsiebiorstwa powrdcity w 1991 roku, wraz ze znacznym spadkiem do-
staw importowanych trolejbuséw i tramwajow.

PRODUCENCI TABORU TRAMWAJOWEGO

Na poczatku lat dziewiecdziesiatych XX wieku - z powodu kryzysu ekonomicznego
i problemdéw finansowych - dostawy importowanego taboru na potrzeby komunikacji
miejskiej dla ukrainiskich miast ulegly znacznemu zmniejszeniu. Jeszcze bardziej po-
gorszyta sie sytuacja zajezdni tramwajowych i trolejbusowych wraz z rozpadem ZSRR,
kiedy to ulegly rozerwaniu wiezi gospodarcze nie tylko pomiedzy panstwami Europy
Srodkowej i Wschodniej, ale réwniez miedzy bytymi sowieckimi republikami. W latach
1991-1992 znacznie zmniejszyly sie, a do wiekszoS$ci miast catkowicie zanikty, dostawy
nowego taboru z Rosji od dwoch gtéwnych dostawcéw - trolejbuséw z Zaktadow im.
Urickiego (marka ZiU) oraz tramwajéw z Ust’-Katawskich Zaktadéw im. Kirowa (marka
KTM). Wystapit takze deficyt cze$ci zamiennych do importowanego taboru - zaré6wno
z Czechostowacji, jak tez z dawnego ZSRR. W konsekwencji znacznie zmniejszylta sie
efektywno$¢ funkcjonowania miejskiego transportu elektrycznego.

Problemem ekonomicznym na Ukrainie na poczatku lat dziewiecdziesiatych
XX wieku byt rowniez kryzys paliwowy. Importowane paliwo z Rosji i z pozostatych
krajow kupowano zawsze za deficytowa zagraniczng walute, co spowodowato znacza-
cy wzrost cen. Wiekszo$¢ miejskich i podmiejskich autobuséw nie wyjezdzata na linie.
Krytyczna sytuacje w przewozach autobusowych potegowat brak paliw, a takze impor-
towanych cze$ci zamiennych. Cena biletu w komunikacji autobusowej nie nadazata za
wzrostem cen paliw. W tej sytuacji gtéwny ciezar w komunikacji miejskiej spoczat na
transporcie elektrycznym, w ktérym sytuacja réwniez byta problematyczna. Znaczna
cze$¢ taboru byta juz wyeksploatowana i potrzebowata wymiany. Wiele tramwajéw
i trolejbuséw pozostawato w zajezdniach z powodu braku deficytowych importowa-
nych czesci zamiennych. W tych trudnych ekonomicznie warunkach podjeto decyzje
o wznowieniu rodzimej (czyli ukrainskiej) produkcji tramwajéw i trolejbuséow.

W celu rozwiazania probleméw dostaw nowych wagonéw tramwajowych w Lu-
ganskim Zaktadzie Produkcji Lokomotyw Spalinowych w 1993 roku rozpoczeto pro-
dukcje nowych wagonéw wtasnej konstrukeji LT-10. Wagony te, w liczbie 15 egzempla-
rzy tacznie, zostaty dostarczone do Luganska i Jenakijewa. Powstat rowniez prototyp
- cze$ciowo niskopodtogowy wagon LT-10A. Trzy wagony serii LT-5 oraz jeden wagon
serii LT-10 zakupita takze Moskwa. Jednakze obydwie serie wagonéw byty konstruk-
cyjnie niedopracowane, ciezkie (wagon wazyt az 23 t), wysoce awaryjne i relatywnie
drogie, dlatego w 1998 roku zaprzestano ich produkcji.

W 1994 roku produkcje wagonéw tramwajowych wspdlnie z czeskim przedsie-
biorstwem CKD-Tatra rozpoczety Potudniowe Zaktady Budowy Maszyn im. Makaro-
wa (pot. Juzmasz) w Dnieprze, czyli tak naprawde najwieksze ukrainskie przedsie-
biorstwo przemystu rakietowo-kosmicznego, projektant i producent miedzykonty-
nentalnych pociskéw balistycznych, rakiet no$nych, statkéw kosmicznych, silnikéw
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rakietowych i innych produktéw zaawansowanych technologii. Wspélnie stworzone
przedsiebiorstwo nazwano Tatra-Potudnie - przez 10 lat produkowato ono wagony
Tatra T6B5. Lacznie wytworzono 38 wagonéw, ktére zostaly kupione przez siedem
ukrainskich miast (tab. 1).

Tab. 1. Tramwaje wyprodukowane na Ukrainie w latach 1991-2016

Marka i model Lata produkgji | Miejsce produkcji x;ﬁ::gukowane x/viizgfoatacji
LT-10 1993-1997 16 -
Lugansk
LT-5 2003 3 -
Tatra-Jug T6B5 1994-2003 38 34
K1 2003-2013 . 76 65
Dniepr
K1M od 2012 10 10
K1M8 2010-2012 4 4
Electron T5L64 2013 1 1
Electron T3L44 od 2014 Lwéw 8 8
Electron T5B64 od 2015 3 3
Charkoéw, T3-WPA 2009 Charkow 4 4
Kijow KT3UA 2004-2012 16 14
Kijow T3UA 2010-2011 3 3
Kijow 71-154M-K 2009 Kijow 1 1
Bohdan TR843 2012 1 1
K3R-NNP ,Kasztan” 2013 1 1
T3UA-3 ,Kasztan” od 2012 Kijow, Odessa 10 10
Tatra KT4-UA od 2015
KT4UA od 2016 Winnica
T4UA 0od 2016
Razem: 199 163

Zrédto: opracowanie wiasne

0d 2001 roku w ofercie przedsiebiorstwa pojawit sie nowy model - wysokopodto-
gowy wagon K1, konstrukcyjnie nawiagzujacy do wagonéw Tatra T6B5, ale wyposazo-
ny w nowoczesne silniki i elektronike. Pierwsze wagony tej serii dostarczono dopiero
w 2003 roku. Cztery lata pézniej rozpoczeto produkcje wielosekcyjnych, cze$Sciowo ni-
skopodtogowych wagonéw K1M8. Tramwaje serii K1 i K1M8 zakupito tacznie 10 ukra-
inskich miast w liczbie 86 wozéw, a serie K1M8 zakupit Kijow - cztery wozy na potrzeby
linii szybkiego tramwaju. Podobnie jak wcze$niejszy model Tatra T6B5, wagony serii
K1 charakteryzuja sie relatywnie wysoka, jak na ukrainskie warunki, niezawodnoScia.
W codziennej eksploataciji jest ok. 90% dotychczas zakupionego taboru (tab. 1).

Swoich szans w produkcji taboru tramwajowego prébowali réwniez inni produ-
cenci. Samochodowa korporacja Bohdan wspélnie z biatoruskim przedsiebiorstwem
Bietkommunmasz wyprodukowata w 2011 roku niskopodtogowy tramwaj Bohdan-
-Tr843, bazujacy na biatoruskiej konstrukcji BKM-843. Wéz zostat ostatecznie zmon-
towany w Kijowie w KZTE, a jedyny ukrainski egzemplarz tej serii mozna czasami spo-
tka¢ w mieScie w eksploatacji liniowe;.

Najmtodszym na Ukrainie wspoétczesnym producentem tramwajowych wago-
néw i trolejbuséw jest ukrainsko-niemieckie przedsiebiorstwo Elektrontrans ze
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Lwowa. W kooperacji z niemiecka sp6tka TransTec F&E Vetschau UG produkg;ji ta-
boru podjeta sie spdtka Elektron, ktéra w przesztosci znana byta z produkc;ji telewi-
zoréw i sprzetu gospodarstwa domowego. Pierwszy tramwaj modelu T5L64 zostat
wyprodukowany w 2013 roku dla waskiego toru (1000 mm) we Lwowie. PdZniej dla
tego samego miasta wyprodukowano jeszcze jeden wagon - trzysekcyjny Electron-
-T3L44, a w 2016 roku na potrzeby otwarcia nowej linii zakupiono jeszcze siedem
takich wagonéw. W 2015 roku powstal niskopodtogowy model T5B64 dla Kijowa,
dotychczas zakupiony w trzech egzemplarzach. Obecnie Elektron-Trans jest jedynym
na Ukrainie przedsiebiorstwem, produkujacym catkowicie niskopodtogowy, jak réw-
niez waskotorowy tabor tramwajowy.

Na Ukrainie funkcjonuje roéwniez kilka przedsiebiorstw zajmujacych sie moderni-
zacja czechostowackich wagonéw Tatra T3, a takze produkowaniem na ich bazie no-
wych wagonéw. Wagony Tatra T3 sg najpowszechniejszym modelem taboru - na ko-
niec 2016 roku na stanie przedsiebiorstw byto ok. 1150 takich wagonéw. Znaczna cze$¢
dostarczono jeszcze w czasach ZSRR, cze$¢ odkupiono z miast czeskich lub stowackich.
Stad tez wiekszo$¢ wagondéw nadaje sie tylko do kapitalnych remontéw lub wycofania
z eksploatacji.

Pierwsze modernizacje wagondw Tatra T3 rozpoczat po 2000 roku kijowski KZTE.
Wagony otrzymaty zmodernizowane nadwozie, wnetrze wagonu, elektroniczny naped
i system sterowania. W 2004 roku z udziatem czeskich inzynieré6w w KZTE na potrzeby
linii szybkiego tramwaju na bazie wagonéw Tatra T3 powstat trzycztonowy, cze$ciowo
niskopodtogowy, przegubowy tramwaj K3R-N (nazywany réwniez KT3-UA). Lacznie
zmodernizowano 14 wozoéw dla Kijowa i dwa wozy dla Krzywego Rogu. Powstaty réw-
niez trzy wagony wysokopodtogowe T3-UA dla Krzywego Rogu.

W 2011 roku KZTE wspdlnie z Katuska Fabryka Maszyn Budowlanych (obwéd
iwano-frankowski), przygotowujaca nadwozia tramwajoéw, rozpoczeli produkcje cze-
$ciowo niskopodtogowego modelu Tatra T3-UA-3 ,Kasztan”. Do konca 2016 roku za-
kupiono tacznie 10 takich wagonéw - cztery do Kijowa i sze$¢ do Odessy (tab. 1), przy
czym wagony dla Odessy montowane byty juz na miejscu. Sa to konstrukcje typu SAM,
bazujace na modelu Tatry.

W 2009 roku w Charkowie w zaktadzie remontu wagondéw przygotowano cztery
wagony T3-WPA na bazie kratownic i nadwozi starych wagonéw Tatra T3. Wagony wy-
posazono w nowe wézki, silniki, elektronike, odnowiono wnetrze. Jednakze tamtejsza
rada miasta podjeta decyzje, Ze nie bedzie zleca¢ wiecej takich modernizacji, a kupowac
uzywane wagony, wycofywane z eksploatacji w krajach unijnych.

W 2015 roku zajezdnia tramwajowa w Winnicy podjeta sie, z pomoca czeskich spe-
cjalistéw, eksperymentu szerokiej modernizacji waskotorowego wagonu Tatra KT4SU,
do modelu Tatra KT4UA. Modernizacja ta byta wtasciwie budowa od podstaw nowego
wagonu. W 2016 roku ta sama zajezdnia zaprezentowata nowy model - trzysekcyjny,
cze$ciowo niskopodiogowy wagon KT4UA VinWay oraz jednosekcyjny, réwniez cze-
$ciowo niskopodtogowy, wagon T4UA.

Podsumowujac, do 2016 roku miasta Ukrainy otrzymaty tacznie 195 wagonéw
rodzimej produkcji (ryc. 3), sposrod ktorych: 128 wagonéw wyprodukowano w Dnie-
prze, 28 - w Kijowie, 15 - w Lugansku, 12 - we Lwowie, po cztery - w Charkowie,
Odessie i Winnicy. Ponadto cztery wagony z Luganska trafity za granice - do Moskwy.
Najwiecej nowych wagonéw zakupity: Kijow (49), Donieck (34), Odessa (16), Lugansk
(15) oraz Krzywy Rog i Dniepr (12). Wiekszo$¢ nowych wagondéw trafita do duzych



Produkcja taboru tramwajowego i trolejbusowego na UKrainie... 113

Ryc. 3. Tramwaje wyprodukowane na Ukrainie w latach 1991-2016
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Zrédto: opracowanie wiasne

miast Srodkowej i wschodniej Ukrainy. Przestrzenne rozmieszczenie produkcji taboru
tramwajowego przedstawia ryc. 4.

Na Ukrainie oprécz taboru wytwarzane sg takze cze$ci zamienne. W charkowskich
zaktadach ,Elektrowazmasz” wytwarzane s silniki elektryczne dla tramwajéw i trolej-
buséw. W zaktadach w Zaporozu, Winnicy i Kamienicu Podolskim - osprzet elektrycz-
ny, w Gluchowie (obwéd sumski) - oporniki hamowania, w Krzemienczuku (obwéd
pottawski) - woézki i kota. Ponadto produkcja réznych podzespotéw zajmuje sie duzo
mniejszych przedsiebiorstw w réznych czesciach kraju. Chociaz niektére zaawansowa-
ne technologicznie komponenty (np. systemy sterowania napedem, mosty napedowe,
elektronike) importuje sie z innych krajéw - z UE lub z Chin.
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Ryc. 4. Rozmieszczenie producentéw taboru tramwajowego i trolejbusowego
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Zrédto: opracowanie wtasne

SYTUACJA TABOROWA PRZEDSIEBIORSTW TRAMWAJOWYCH

Wedtug zestawien przygotowanych przez autoréw, pod koniec 2016 roku na sta-
nie ukrainskich zajezdni znajdowaty sie 2282 wagony tramwajowe, sposréd kto-
rych sprawnych byto 1840 wagonéw (ryc. 5). Najwieksze parki taborowe to: Kijéw
(436 wagonéw), Charkéw (277), Dniepr (258) i Odessa (226). Najliczniej reprezento-
wana marka jest czechostowacka Tatra (1586 wagonéw - 69,5% taboru), potem rosyj-
skie KTM (382 - 16,9%), szwajcarskie Be4/6, Be4/4 i B4 (115 - 5%), K1 (87 - 3,8%),
ukrainskie Tatra-Jug (38 - 1,7%) oraz modernizacje Tatra-UA (38 - 1,7%). Pozostate
marki (Electron, Pesa, Gotha, LM, LT i Bohdan) reprezentowane sa w liczbie od jednego
do kilkunastu wagonéw.

Srednia wieku wagonéw tramwajowych w 2016 roku wynosita 31,2 roku i z kaz-
dym rokiem jest coraz wyzsza. Najstarszy tabor posiada wie$§ Motoczne na Krymie - jest
to linia o dtugosci 1,5 km, prowadzaca z miejscowego sanatorium na plaze, uruchomio-
na sezonowo w latach 1989-2014, obstugiwana przez dwa wagony Gotha z konca lat
pieédziesigtych. Relatywnie wysoka $rednia wieku taboru jest w Winnicy, wiekszo$¢
taboru stanowia podarowane przez szwajcarski Zurich uzywane waskotorowe wago-
ny. Sg one jednak w bardzo dobrym stanie technicznym. Najmtodszym taborem moze
pochwali¢ sie Kamienskie (przez 80 lat oficjalnie nazywane Dnieprodzierzynskiem).
Warto tez zwr6ci¢ uwage, ze konflikt zbrojny na Ukrainie wytaczyt z eksploatacji dru-
ga pod wzgledem Sredniego wieku taboru sie¢ - Lugansk (ryc. 6). Dziatania wojenne
i ich skutki dla komunikacji tramwajowej i trolejbusowej szerzej opisuje M. Rechtowicz
(2016).
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Ryc. 5. Liczba wagonéw tramwajowych w miastach Ukrainy (stan na koniec 2016 roku)
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Zrédto: opracowanie wtasne

Ryc. 6. Sredni wiek tramwajéw w miastach Ukrainy (stan na koniec 2016 roku)
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Zrédto: opracowanie wtasne

Oproécz 195 wagonéw produkeji ukrainskiej, w latach 1991-2016 zakupiono tacz-
nie 220 wagondéw produkcji rosyjskiej, 17 wagonéw czechostowackich oraz 10 wago-
noéw polskich. Dostawy taboru z Rosji przypadaja gtéwnie na lata dziewiecdziesiate i sa
to ostatnie wagony z produkowanej od lat szesé¢dziesiatych serii KTM-5, z p6Zniejszej
serii KTM-8 czy tez przeznaczonej dla szybkiego tramwaju serii KTM-11. Po 2000 roku
z nowszych serii KTM zakupiono zaledwie 13 wagonéw, w tym 10 wagondéw dla Char-
kowa. Szerszy rozstaw szyn (1520 mm) i niewielkie wolumeny zaméwienia (zaledwie
po kilka wagonéw) czynia jednoczesnie ten rynek mato atrakcyjnym dla wiekszych
producentéw taboru, za wyjatkiem producentéw posiadajacych juz konstrukcje dla tej
szerokosci toru.
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Waskotorowe sieci tramwajowe zachodniej i Srodkowej Ukrainy (Lwéw, Winnica)
odkupywaty uzywany tabor z réznych krajéw zachodniej Europy, poniewaz do 2012
roku Zaden ukrainski producent nie oferowat waskotorowego taboru. Wtasciwie to
Winnica jest szczeg6lnym przypadkiem, gdzie praktycznie caty eksploatowany liniowo
tabor stanowia uzywane wagony z lat sze$¢dziesiagtych XX wieku ze szwajcarskiego Zu-
rychu, gtéwnie przegubowe wagony serii Be 4/6 Mirage.

Trudna sytuacja taborowa sprawita, Ze w ostatnich latach réwniez sieci szerokoto-
rowe positkuja sie uzywanym taborem z krajéw UE, wycofywanym z tamtejszych sieci
(Tatry T3, Tatry T4 lub Tatry T6), dostosowujac woézki do szerszego rozstawu szyn.
Skala zakupdw jest ogromna - na Ukraine sprowadzono juz ok. 600 uzywanych wago-
noéw, gtéwnie do najwiekszych sieci: Charkowa, Kijowa, Dniepru, ale réwniez do mniej-
szych sieci - Mariupola, Mikotajowa czy Kamienskiego.

PRODUCENCI TABORU TROLEJBUSOWEGO

Na poczatku lat dziewiec¢dziesigtych XX wieku na Ukrainie konieczno$¢ odnowienia ta-
boru trolejbusowego byta wlasciwie wazniejszym wyzwaniem i problemem niz stan
taboru tramwajowego. W tym czasie na Ukrainie byto ponad 7 tys. trolejbuséw, a tram-
wajow - tylko ponad 4 tys. (ryc. 10a-c). Zaktadany wéwczas przez producentéw okres
technicznej eksploatacji trolejbusu (zaledwie 10 lat) byt krétszy od tramwaju (14-17
lat). Podobnie jak w przypadku tramwajéw - znaczaco zmniejszyty sie dostawy impor-
towanych pojazdéw. Wreszcie ostatnia kwestia - pozornie tylko banalna - problem za-
gwarantowania regularnych dostaw nowego taboru trolejbusowego dotyczyt znacznie
wiekszej liczby miast.

Pierwszym przedsiebiorstwem, ktére wznowito produkcje trolejbuséw, byt wspo-
mniany juz kijowski KZTE, ktéry w 1991 roku wypuscit na rynek przegubowy trolejbus
Kijéw-11. Rok p6Zniej rozpoczeta sie produkcja dwuosiowej wersji tego modelu - Ki-
jéw-11u. Lacznie na rynek trafito ponad 50 takich pojazdéw, gtéwnie do Kijowa, Biatej
Cerkwi, Krzemieniczuka i Kirowogradu (ryc. 7). Trolejbusy serii Kijéw-11 miaty sporo
wad konstrukcyjnych i produkcyjnych, stad tez wstrzymano ich produkcje. Byty w eks-
ploatacji przez krotki okres, a ostatnie z nich zostaty skasowane w pierwszych latach
XXI wieku. Ponadto w latach 2004-2005 KZTE dokonywat montazu 59 biatoruskich
trolejbusé6w MAZ-103T, zakupionych dla Kijowa. Rownolegle zajmowat sie kapitalnymi
remontami eksploatowanych w stolicy trolejbuséw - czeskich Skéd 14Tr i rumunskich
DAC-217E. Historie zaktadéw oraz obszerne opisy techniczne produkowanego tam ta-
boru opisali K.P. Koztov i S.W. Maszkevych (2009).

W 1993 roku zaktady lotnicze im. Antonowa we wspoétpracy z KZTE przygotowaty
prototyp nowego modelu trolejbusu - Kijéw-12 (Kijow-12.00). Na jego podstawie po-
wstato kilka modyfikacji, wérdéd ktérych najbardziej udana byty Kijow-12.03 (przegu-
bowy z dwoma osiami napedowymi) i Kijéw-12.04 (krotki). Trolejbusy serii Kijow-12
byty montowane w kijowskiej fabryce samolotéw Awiant, dlatego tez miaty nadwozie
z blachy aluminiowej, co zwiekszato okres jego eksploatacji do 18 lat; ponadto monto-
wano w nich silniki i naped z czeskiej Skody. Powstat takze jeden trolejbus Kijéw-12.05
(przegubowy z oporowo-stycznikowym uktadem napedowym), jezdzacy w Czerkasach
(Tarchoviin. 2010). W latach 1996-2007 korporacja Antonow wyprodukowata tacz-
nie 91 trolejbuséw - 89 przegubowych i dwa krétkie; wiekszo$¢ z nich (86 wozdéw)
trafita do Kijowa, pozostate - na Krym (cztery wozy) i Czerkas (jeden wéz).
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W 1991 roku dokumentacje techniczng na trolejbusy Kijow-11 przekazano do Po-
tudniowych Zaktadéw Budowy Maszyn im. Makarowa (pot. Juzmasz) w Dnieprze. Do-
tychczasowy producent z powodu braku dostatecznych mocy produkcyjnych nie miat
mozliwo$ci masowej produkcji tego modelu (Bogodistyj i in., 2016). Na jej podstawie
rok pdZniej rozpoczeto produkcje przegubowych trolejbuséw JuMZ-T1. W 1993 roku
fabryka przygotowata dwuosiowiowy model JuMZ-T2. Wizualnie obydwie marki trolej-
buséw produkowanych na Ukrainie na poczatku lat dziewieédziesiatych (Kijow, JuMZ)
nawigzywaty do czeskich konstrukcji Skoda 14Tr i przegubowej Skody 15Tr.

Do momentu zakoniczenia produkcji, czyli do 1998 roku, wyprodukowano az 461
przegubowych trolejbuséw JuMZ-T1, sposrod ktérych znaczaca wiekszos¢ zasilita za-
jezdnie ukrainskich miast. Najwiecej otrzymaty Kijow (56 woz6w), Dniepr (54), Char-
kow (48), Pottawa (36), Donieck (34) i Odessa (26). Krotkie serie tych trolejbuséw
trafity réwniez do innych krajow - Orenburg (Rosja) zakupit 28 wozéw, Minsk - pie¢,
Kiszyniéw - cztery i Tallin - jeden. W momencie spadku przewozow czes$¢ trolejbusow
przegubowych JuMZ-T1 przerobiono na wersje dwuosiowa, dodajac trzecie drzwi. Ta-
kiej modernizacji poddano ok. 100 pojazd6w; sg one liczone w statystykach najczes$ciej
JuMZ-T1R, ale zdarzaja sie tez jako... JuMZ-T2.

Trolejbusy dwuosiowe JuMZ-T2 z niewielkimi modyfikacjami produkowane byty
az do 2011 roku. Wlatach 1998-2007 produkowana byta wersja ,gérska” - JumZ-T2.09
dla Krymu (tacznie 14 pojazdéw). Gtéwnymi odbiorcami modelu JuMZ-T1, podobnie
jak przegubowej wersji, byty miasta ukrainskie; najwiecej otrzymaty: Kijéw (93 wozy),
Donieck (74) Pottawa (51), Dniepr (42), Czernihéw (27), Krzywy Rég (23), Mariupol
i Sewastopol (21), Cherson (18). Ponad 50 pojazdéw JuMZ-T2 trafito za granice - do
Kiszyniowa (20 wozdéw), Moskwy (17), Aszchabad w Turkmenistanie (13) i Rostowa
nad Donem (dwa).

W latach 2005-2006 powstata krotka seria pojazdéw JuMZ-E186. Wyproduko-
wano zaledwie 11 wozdéw, a ich charakterystyczna cecha byto czworo drzwi przy 12
metrach dtugosci nadwozia. Wyprodukowany w 2010 roku prototypowy JuMZ-5265
byt testowany w kilku ukrainskich miastach, po czym zostat sprzedany do rosyjskie-
go Podolska, gdzie po gruntownej modernizacji dalej jest eksploatowany. W 2014
roku zaktady w Dnieprze wznowity produkcje trolejbuséw z modelem Dnipro-T103.
Faktycznie jest to montaz zmodernizowanego biatoruskiego trolejbusu MAZ-103T.
W 2015 roku Juzmasz wyprodukowat 18 takich pojazdéw, w 2016 roku - juz 28.
Gtownymi odbiorcami byty: Kropywnycki (20 wozéw), Dniepr (11), Mariupol i Zapo-
roze (11).

Nie s3 to jedyne trolejbusy marki Dnipro, poniewaz przez krétki okres trolejbu-
sy tej samej marki produkowano réwniez w Charkowie. W latach 2007-2008 w Char-
kowskim Zaktadzie Remontu Wagonéw na bazie rosyjskiego modelu Trolza-682G-016
montowano trolejbusy Dnipro-E187. Lacznie wyprodukowano w ten sposéb 10 pojaz-
dy, ktére w liczbie od jednego do trzech wozoéw trafity do kilku ukraifiskich miast.

W 1994 roku Lwowska Fabryka Autobuséw (LAZ) wznowita produkcje trolej-
buséw (model LAZ-52522) na bazie nadwozia i komponentéw autobusu LAZ-5252.
Pierwsze wyprodukowane w ten sposéb trolejbusy otrzymat Lwoéw. W poréwnaniu
z autobusami, trolejbusy LAZ-52522 miaty bardziej wspéiczesny, nowoczesny wyglad
i wiele europejskich komponentéw. Dwie podstawowe wady modelu to wysoka cena
i niska wytrzymato$¢ na korozje. Lacznie do 2006 roku wyprodukowano 84 pojazdy
marki LAZ-52522. Najwiecej kupit Lwéw - 48 wozoéw i Czerniowce - 14 wozdéw. Sze$¢
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pojazdow sprzedano za granice - dwa do Moskwy i cztery do turkmenskiego Aszcha-
badu. Obecnie sprawnych jest jeszcze ok. 20 pojazdéw z tej serii. W 2004 roku wpro-
wadzono pewne zmiany konstrukcyjne modelu - nowsze nadwozie, o§wietlenie i cze$¢
elektryczna; pojazdy z tej serii trafity do Tarnopola i do Czerniowcéw.

W 2006 roku lwowska fabryka przygotowata nowy model niskopodtogowego
trolejbusu z napedem tyrystorowym - LAZ-E183D1, a takze jego przegubowa wersje
- LAZ-E301D1. W latach 2006-2012 na Ukrainie funkcjonowat panstwowy program
zakupu taboru miejskiego transportu elektrycznego (Koncepcja Paristwowego Progra-
mu Rozwoju Miejskiego Transportu Elektrycznego na lata 2006-2015), co skutkowato
zakupami przez poszczegblne miasta duzych partii taboru. Program ten pozwalat fi-
nansowac zakupy taboru w systemie 50 na 50 - 50% kosztéw zakupu taboru pokry-
wanych byto z budzetu panstwa, 50% - z budzetéw poszczegdlnych miast. Lwowskie
przedsiebiorstwo byto jednym z gtéwnych beneficjentéw tego programu.

W latach 2006-2014 fabryka wyprodukowata tacznie 488 pojazdoéw - 217 przegu-
bowych i 271 krétkich; najwiecej zakupity: Kijéw (187 wozéw), Donieck (131) i Char-
kow (74), Sewastopol i Krzemienczuk (16), Lwow (12), Zaporoze (11) oraz Czerniowce
(10).Jedynymi zagranicznymi klientami LAZ-a w tym czasie byty butgarskie miasta: Pa-
zardzik (osiem wozéw) i Stara Zagora (sze$¢). Pomimo tak duzej liczby zlecen, w 2015
roku sad ogtosit bankructwo lwowskich Zaktadéw Transportu Komunalnego (wcze-
$niej LAZ). Ponadto kilkuletnia praktyka eksploatacyjna pokazata, ze trolejbusy LAZ
w stosunku do europejskiej konkurencji znaczaco odrézniaty sie jakos$cia wykonania.
Obecnie sprawnych jest jedynie ok. 410 pojazd6éw, co stanowi jedynie ok. 85% taboru
tej marki. Drugi problem to estetyka wnetrza pojazdu - brak dbatosci i napraw drob-
nych usterek oraz zastosowanie nizszej jako$ci materiatow sprawiaja, ze wnetrza te s
w stanie o wiele gorszym stanie niz w sprowadzanych z Europy Zachodniej kilkunasto-
letnich autobusach.

Bankructwo LAZ-a nie oznacza konca produkcji trolejpbuséw we Lwowie. W 2014
roku swoj zakres dziatalnos$ci rozszerzyta korporacja Electron. W tym samym roku do
zajezdni trolejbusowej we Lwowie dostarczony zostat dostarczony pierwszy trolejbus
serii Electron-T191.01. Jest to pojazd niskopodtogowy z silnikiem asynchronicznym,
tranzystorowa przetwornica oraz rekuperacja do 40% potrzebnej energii. W kolejnych
latach pojazdy te kupit Lwéw (tacznie 10 wozéw) i Chmielnicki (dwa wozy). Lwowska
rada miejska planuje zakup kolejnych pojazdéw tej marki.

W 2007 roku produkcja trolejbuséw zaczat zajmowac sie najwiekszy producent
autobuséw na Ukrainie - korporacja Bohdan. W latach 2007-2008 w zaktadach w Czer-
kasach i w Lucku na bazie autobusu Bohdan-A231 wyprodukowano osiem trolejbuséw
Bohdan-E231. Byly to pierwsze na Ukrainie trzyosiowe niskopodtogowe trolejbusy
o dtugosci 14,5 m; trzy takie pojazdy zakupit Kijéw, a pozostate pie¢ - Luck. Wiekszos¢
z tych trolejbuséw nie jest jednak obecnie eksploatowana z uwagi na problemy z ich
konstrukcja.

W 2008 roku tucki zaktad korporacji Bohdan rozpoczat produkcje nowej rodzi-
ny autobuséw i trolejbuséw na bazie niskopodtogowego modelu A601. Na tej podsta-
wie skonstruowano nowe modele trolejbuséw: T501.10 (o dtugo$ci nadwozia 10 m),
T601.11 (10,6 m), serie T701 (12 m), T801.11 (15 m, trzyosiowy) oraz T901.11
(18,8 m, przegubowy). Eksploatowane w Lucku od 2008 roku trolejbusy Bohdan T501
(dwie sztuki) zalicza sie do najkrétszych w Europie. Kolejne modele z rodziny T601
(T601.11 i T601.12) byly juz bardziej popularne, zakupiono iacznie 41 pojazdéw,
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gtéwnie do Symferopola (19 wozéw) i do Luganska (16). Trzyosiowe trolejbusy Boh-
dan 801.11 wyprodukowano zaledwie w liczbie dw6ch wozoéw i kupito je przedsiebior-
stwo Krymski Trolejbus. Bardziej udanym modelem jest przegubowy Bohdan 901.11,
zakupiony przez Kijow w liczbie 106 egzemplarzy.

Najbardziej popularnym modelem Bohdana jest seria T701, wsréd ktorej wyste-
puje kilka modeli. W ramach catej serii T701 wyprodukowano dotychczas 312 wozoéw,
przy czym 38 dla Lublina pod marka Ursus. Poczatek produkcji trolejbuséw serii Ur-
sus T 701.16 miat miejsce w zaktadach w Lucku, ale koficowy montaz juz w Lublinie.
W ramach kooperacji, we wspotpracy z polska firma Ursus wprowadzono zmiany kon-
strukcyjne, umozliwiajace przejazd na bateriach, bez zasilania z sieci trakcyjnej. Naj-
wiekszymi odbiorcami serii T701 byli: Kijéw (97 woz6éw), przedsiebiorstwo Krymski
Trolejbus (82), Winnica (40), Pottawa (15), Chmielnicki (14), Sumy (12) i Odessa (10).
Poza wspoétpraca z polska firma Ursus, zakltadom Bohdana nie udato sie dotychczas
sprzedac wiekszej liczby trolejbuséw za granice - jeden w6z kupita testowo Ostrawa,
po6Zniej odsprzedajac go do Wilna.

0d 2011 roku produkcja trolejbuséw zajmuje sie jeszcze jedna ukrainska samo-
chodowa korporacja - Etalon. Pierwszymi trolejbusami, zmontowanymi przez te firme
w zaktadach w Czernihowie byty biatoruskie Etalon-BKM 321 (trzy wozy), klasycznie
kroétkie 12-metrowe niskopodtogowe trolejbusy. W 2012 roku korporacja zaprezento-
wata nowy model - Etalon T12110 ,Barwinok”, bazujacy przede wszystkim na biatoru-
skich i rosyjskich komponentach. Do korica 2016 roku wyprodukowano jedynie 12 po-
jazdéw i zakupit je Czernihow.

Podsumowujac, przez 25 lat na Ukrainie wyprodukowano tacznie 2269 trolejbu-
sow, gtéwnie na potrzeby rynku krajowego (tab. 2; ryc. 7). Najwiekszym producentem
taboru trolejbusowego na Ukrainie jest dnieprowski Juzmasz, ktéry przez 25 lat swojej
dziatalnos$ci wyprodukowat 1081 pojazdéw, gtéwnie pod marka JuMZ. Wiekszo$¢ z nich
stanowity krotkie, wysokopodiogowe JuMZ-T2. Drugim pod wzgledem liczby wyprodu-
kowanych wozéw producentem trolejbuséw na Ukrainie jest lIwowski LAZ - 572 wozy.
Trzecia lokate zajmuje korporacja Bohdan, ktéra pod wtasng marka wyprodukowata
dotychczas 433 wozy. Przy czym jest szansa, ze w kolejnych latach korporacja Boh-
dana wyprzedzi lwowskie zaktady LAZ-a, gdyz w tych drugich ogtoszono bankructwo
i wstrzymano produkcje. Czwarte miejsce zajmuja Kijowskie Zaktady Transportu Elek-
trycznego (KZTE), ktére we wspoétpracy z zaktadami lotniczymi Awiant wyproduko-
waty tacznie 147 wozow. Pozostali producenci majg niewielki udziat w rynku (facznie
36 pojazdéw). Przestrzenne rozmieszczenie producentéw taboru trolejbusowego
przedstawia ryc. 4.

Jedynie ponad 100 ukrainskich trolejbuséw eksportowano za granice, gtéwnie
do: Rosji (42 wozy), Motdawii (24) i Turkmenistanu (17). Patrzac na skale produkcji,
nie Swiadczy to najlepiej o producentach - udato im sie wyeksportowac zaledwie 5%
produkcji, w dodatku nie sa to duze serie. Poza epizodem z polskim Ursusem, ktory
potrzebowat do kooperacji bardziej doswiadczonego partnera, oraz kilkoma pojazdami
sprzedanymi do Butgarii, nie udato sie ukrainiskim producentom taboru zdoby¢ ryn-
kéw unijnych. WyraZnie przegrywaja oni tez walke o rynki wschodnie z biatoruskimi
producentami - Bietkommunmasz i MAZ, ktérym udaje sie bez problemu zabezpieczy¢
krajowy rynek, ale r6wniez z powodzeniem sprzedawac wozy do Rosji, Mongolii, Serbii,
a nawet na Ukraine, gdzie dotychczas sprzedano 129 wozéw produkcji biatoruskiej.
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Ryc. 7. Trolejbusy wyprodukowane na Ukrainie w latach 1991-2016
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Zrédto: opracowanie wiasne
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Do tradycyjnych producentéw trolejbuséw mozna zaliczy¢ rosyjska Trolze i biatoruski
Bietkommunmasz. Przedstawicielem drugiej grupy producentéw jest chociazby lwow-
ski Elektrontrans.

Tab. 2. Trolejbusy wyprodukowane na Ukrainie w latach 1991-2016

Marka i model pr(?;ltlzli(cji plri)l(eillfli(?j i wypr(‘)/\(ﬁ)li}(l)wane w ek\;\gi(z)gtacji Uwagi
Bohdan E231 2007-2008 8 4 trzyosiowy
Bohdan T501 2008 2 2
Bohdan T601 2008-2011 fuck 41 34
Bohdan T701 od 2010 274 264
Bohdan T801 2011 2 1
Bohdan T901 od 2011 106 97
Dnipro E187 2007-2008 | Charkow 10 10
Dnipro T103 od 2013 Dniepr 46 46
Electron T191 od 2014 Lwow 12 12
Etalon T12110 2012-2014 o, 11 11

Czernihéw

Etalon-BKM 321 2011-2012 3 3

Jumz E186 2003-2006 11 3

Jumz T2 1993-2011 |Dniepr 562 394

Jumz T1 1992-1998 461 50 przegubowy
Jumz T1R - - 99 68 ;‘;;2;3?’
Jumz-5265 2010 Dniepr 1 -

Kijow-11 1991-1996 8 - przegubowy
Kijow-11u 1992-1994 o 48 -

— Kijow

Kijow-12 1999-2004 2 2

Kijow-12 1994-2007 89 73 przegubowy
LAZ-52522 1993-2006 84 20

LAZ E183A1 2011-2013 123 107

LAZ E183D1 2006-2012 |Lwow 148 116

LAZ E301A1 2011-2013 33 21 przegubowy
LAZ E301D1 2006-2012 184 167 przegubowy
Razem 2269 1505

Objasnienia: liczbe wyprodukowanych pojazdéw policzono dla pierwszego wtasciciela wozu; liczbe wozéw
w eksploatacji podano z uwzglednieniem zmian wtascicieli pojazdu, obliczenia wedtug stanu na koniec 2016
roku.

Zro6dto: opracowanie wtasne

SYTUACJA TABOROWA PRZEDSIEBIORSTW TROLEJBUSOWYCH

Wedtug stanu na koniec 2016 roku na Ukrainie eksploatowane byty 3773 trolejbusy,
sposrod ktorych sprawnych byto 3012 pojazdéw. Prawie potowa trolejbuséw - 1708
pojazdow jest produkcji rodzimej (ryc. 8). Najwieksze parki trolejbusowe to: Kijéw
(589 wozdéw), przedsiebiorstwo Krymski Trolejbus (311), Charkéw (218), Donieck
(208) i Winnica (169). Eksploatowanych jest kilkanascie marek pojazdéw, przy czym
wiekszo$¢ taboru stanowia pojazdy pieciu marek: rosyjski ZiU (1261 wozéw - 33,4%
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Ryc. 8. Liczba trolejbuséw w miastach Ukrainy (stan na koniec 2016 roku)
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Zrédto: opracowanie wiasne
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taboru), JuMZ (603 - 17,9%), LAZ (500 - 14,8%), czeska Skoda (482 - 14,3%), Bohdan
(434 - 13,9%), kolejne lokaty zajmujg rosyjska Trolza (108 - 2,9%), Kijow (89 - 2,4%),
biatoruski MAZ (78 - 2,1%), Dnipro (56 - 1,5%), biatoruski BKM (45 - 1,2%) oraz pol-
ski Jelcz (35 - 0,9%). Pozostate marki (Etalon, SWARZ, Electron, MAN, WZTM, Graf &
Stift, Den Oudsten, Mercedes) reprezentowane sa w liczbie od jednego do kilkunastu

Zrédto: opracowanie wiasne
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pojazdéw. Srednia wieku taboru wynosi 16,7 lat i podobnie jak w przypadku tramwa-
jéw - systematycznie ros$nie. Najstarszy tabor posiada Réwne - $redni wiek 28,3 lat,
gdzie nadal eksploatowane sg liniowo w duzych ilosciach wiekowe Skody 9Tr, najmtod-
szy Kijéw - zaledwie 8,1 lat (ryc. 9).

Przez 25 lat najwiecej wyprodukowanych w kraju pojazdéw dostarczono do: Ki-
jowa (667 wozdéw), Doniecka (213), sieci krymskiej (125), a takze do Charkowa (122),
Dniepru (108) i Pottawy (100). Trzy wymienione na liScie miasta to jednocze$nie go-
spodarze miast mistrzostw Europy w pitce noznej Euro 2012, co globalnie zwiekszy-
to zakres realizowanych na tym obszarze inwestycji. Na drugim biegunie znajduja sie
niewielkie miasta Donbasu, do ktérych dostarczono jedynie po kilka pojazdéw rodzi-
mej produkcji: Antracyt, Krasnodon (trzy wozy), Lisicziansk (cztery), Charcyzsk (pie¢).
Najwyzszym odsetkiem taboru rodzimej produkcji cechujg sie cztery duze parki tabo-
rowe: Poltawy (100%), Kijowa (87,4%), Doniecka (79,3%) i Dniepru (75,9%) oraz nie-
wielkie sieci: Kerczu, Antracytu (100%) oraz Stawianska (75,9%). Do niedawna w tej
grupie byt réwniez Uglegorsk, ktéry otrzymat uzywany tabor z Kijowa. Najmniejszym
odsetkiem charakteryzujg sie natomiast: Réwne (4,7%), Zytomierz (11,0%), Atczewsk
(11,8%), Tarnopol (12,3%) i Czerkasy (13,3%).

W strukturze taboru widoczne sg pewne tendencje przestrzenne i charaktery-
styczna polaryzacja. Historycznie zachodnia i centralna cze$¢ Ukrainy oraz miedzymia-
stowa linia na Krymie bazowaty na pojazdach czechostowackich, natomiast potudnie
i wschdéd - na radzieckich i rosyjskich. O ile po uzyskaniu przez Ukraine niepodlegtosci
dostawy taboru z Czechostowacji praktycznie zanikty (dostarczono jedynie 20 wozéw
do Kijowa), to wiele miast nadal kupowato pojazdy z Rosji; facznie na Ukraine od 1991
roku trafito ponad 1300 wyprodukowanych tam pojazdéw. Podobnie jak w przypadku
tramwajéw, wiekszos$¢ z nich na poczatku lat dziewiec¢dziesigtych XX wieku. Przyczyn
przywiazania do rosyjskiego rynku byto kilka - konserwatyzm kierownictwa przedsie-
biorstw, relatywnie niska cena, ale réwniez relatywnie niska jako$¢ czy tez umiejetno-
$ci personelu technicznego. Dodatkowo w rozliczeniach transakcji handlowych wyko-
rzystywano poczatkowo barter. Po 2014 roku aneksja Krymu spowodowata natomiast,
Ze na tamtejszy rynek rowniez dostarczany jest wytacznie tabor produkcji rosyjskie;.
Sposréd pojazdéw zagranicznych - pojawita sie w Charkowie kroétka seria 28 rumun-
skich przegubowych trolejpbuséw ROCAR-E217 jako barterowa zaptata za wyproduko-
wang dla Rumunii turbine przez tamtejsza fabryke Turboatom (Bogodistyj i in., 2016).

Trolejbusy produkcji ukrainskiej w duzej mierze trafiaty do stolicy lub do rozwi-
nietych przemystowo miast centralnej i wschodniej czesci kraju, w ktérych byto wy-
starczajaco duzo pieniedzy na zakup nowego taboru. Na zachodzie kraju wtadze miej-
skie preferowaty zakup uzywanego taboru z krajéw UE (przede wszystkim z Czech, ale
réwniez z Austrii, Litwy, Lotwy, Niemiec, Polski i Stowacji), gtéwnie s3 to Skody 14Tr
i przegubowe Skody 15Tr. Lacznie na Ukraine po 1991 roku sprowadzono prawie 300
uzywanych trolejbuséw.

PROBLEMY EKONOMICZNE PRZEDSIEBIORSTW MIEJSKIEGO TRANSPORTU
ELEKTRYCZNEGO W DRUGIE] DEKADZIE XXI WIEKU

Przedsiebiorstwa miejskiego transportu elektrycznego na Ukrainie sg od wielu lat fi-
nansowane w niedostatecznym stopniu. Przychody ze sprzedazy biletéw oraz przy-
chody z pozostatej dziatalno$ci nie pokrywaja nawet kosztéw eksploatacyjnych
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przedsiebiorstw, a komunalne przedsiebiorstwa kazdego roku generuja straty i coraz
wieksze zadtuzenie. Podstawowymi przyczynami tego stanu s3:

1. spadek liczby pasazer6w korzystajacych z ustug tego rodzaju transportu, przy jed-
noczesnym wzroscie ilosci uruchamianego taboru,

2. utrzymujacy sie niski odsetek pasazeréw ptacacych za przejazd w ogédlnej struktu-
rze przewiezionych pasazer6éw, co wynika z posiadanych uprawnient do bezptat-
nych przejazdéw udzielanych licznym grupom spotecznym,

3. wzrost kosztéw utrzymania taboru, co mozna wyjasni¢ jego stanem technicznym
spowodowanym ponadnormatywnym okresem eksploatacji,

4. niepemhy i niedoskonaty spos6b kompensacji przewoznikowi bezptatnych i ulgo-
wych przejazdéw przez wladze panstwowe i lokalne - $rednio 55-60% planowa-
nych kwot (Filippova, Soczéwka, 2014).

W efekcie w wiekszos$ci przedsiebiorstw brakuje srodkéw nie tylko na jakiekol-
wiek inwestycje, ale nawet na biezace utrzymanie taboru i wynagrodzenia dla pracow-
nikéw. Wielokrotnie tez zdarzaty sie okresy, ze pracownikom przez kilka miesiecy nie
ptacono wynagrodzen lub ptacono je jedynie w stopniu czeSciowym.

Trudna sytuacje przedsiebiorstw dobrze odzwierciedlaja poréwnania diugosci
sieciiliczby taboru w poszczegdlnych latach (ryc. 10a-c). Wieloletni regres dotyczy za-
réwno tramwajow, jak i trolejbuséw. W momencie uzyskania niepodlegtosci sieci tram-
wajowe na terenie kraju liczyty tacznie 2171 km i byty obstugiwane przez 4988 wago-
noéw, co dawato 2,30 wagonu na 1 km funkcjonujacej sieci. Po 25 latach sieci tramwajo-
we na Ukrainie skurczyty sie o prawie 400 km - do 1775 km, a liczba wagonéw spadta
do 2282. Zmiany dtugosci sieci to przede wszystkim zawieszone sieci Donbasu, jak
réwniez likwidacja znacznych odcinkéw sieci w Kijowie i Charkowie. Tym samym licz-
ba wagonéw tramwajowych spadtaz 2,30 do 1,29 wagonu na 1 km funkcjonujacej sieci.

Odmiennie sytuacja wyglada w przypadku trolejbuséw, gdzie w wielu miastach
prébowano poprawié¢ sytuacje poprzez rozbudowe sieci. Najbardziej spektakularne
przypadki to: Kijéw, ktory przez 25 lat rozbudowat swoja sie¢ z 318 km do 500 km
(o prawie 40%), czy Iwano-Frankowsk - z 27 km do 65 km (0 140%). Zbudowano réw-
niez nowa sie¢ w Kerczu (31 km). Najwiekszy spadek zanotowata Makiejewka, gdzie
sie¢ ulegta skréceniu ze 119 km do 39 km (0 60%). W efekcie przez 25 lat, pomimo re-
gresu we wschodniej cze$ci kraju, sieci trolejbusowe na Ukrainie wydtuzyty sie z 4044
km do 4368 km (0 9%). Tymczasem podobnie jak w przypadku tramwajow park tro-
lejbusowy przez 25 lat znaczaco zubozat - z 7399 do 3773 wozéw. Tym samym liczba
trolejbus6w spadta przeliczeniowo z 1,83 do 0,86 wozu na 1 km funkcjonujacej sieci.

Na Ukrainie, podobnie jak w pozostatych panistwach Europy Srodkowo-Wschod-
niej, obserwowany jest systematyczny wzrost liczby zarejestrowanych pojazdéw. Miej-
ski transport elektryczny traci pasazeréw zaréwno na rzecz sprawniej dziatajacych
i powszechnych linii minibusowych prywatnych przewozZnikéw (pot. marszrutki), ale
réwniez na rzecz intensywnie rozwijajacej sie motoryzacji indywidualnej. Co ciekawe
- nie ma w tym znaczacego przesuniecia modalnego, czyli r6znic pomiedzy poszczegdl-
nymi trakcjami (ryc. 10a-c). W 2005 roku tramwaje przewiozty 1 mld 111 mln, a trolej-
busy - 1 mld 896 mln pasazeréw. Wyniki za 2016 rok sg znaczaco nizsze - odpowiednio
694 mln i 1039 mln pasazer6éw, co oznacza ze tramwaje utracity w tym czasie ok. 40%
pasazerdw, a trolejbusy - ok. 45% pasazerow (Smentyna, Dobrova, 2017).

Po przeanalizowaniu wszystkich danych tatwo zauwazy¢, Zze mamy do czynie-
nia z kryzysem systemowym, wynikajacym z btednych zatozen organizacji catego
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Ryc. 10a-c. Zmiany dtugosci sieci i liczby tramwajéw i trolejbuséw na Ukrainie
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systemu miejskiego transportu elektrycznego. Wieloletnie niedofinansowanie przed-
siebiorstw, braki kadrowe, zadtuzenie, wyeksploatowany i przestarzaty tabor, co-
raz bardziej wystuzona infrastruktura oraz systematyczny spadek liczby pasazeréw
powoduja, ze wiele ukrainskich sieci tramwajowych i trolejpbusowych zmierza stop-
niowo ku likwidacji z powodu $mierci technicznej. Rosnace zadtuzenie ogranicza,
a wrecz uniemozliwia w skali globalnej odnowienie taboru. Powoduje to, Ze trans-
port komunalny staje sie jedynie forma pomocy spotecznej dla osdb, ktére nie musza
ptaci¢ za przejazdy i akceptuja w zwigzku z tym jego niska jako$¢. Potwierdzaja to
badania O.Ju. Palanta (2014), prowadzone w latach 2005-2012, w ktérych wida¢, jak
przybywa pasazeréw posiadajacych uprawnienia do bezptatnych przejazdéw w sto-
sunku do ptacacych za przejazd. Jednoczesnie stopien pokrycia biezacych kosztéw
eksploatacji przychodami z biletéw spadt z 39% do 30%, co przy tak niskich cenach
biletéw jest i tak dobrym rezultatem.

Proces likwidacji transportu miejskiego na Ukrainie trwa tak naprawde juz od
kilkunastu lat i odbywa sie stopniowo, poprzez ograniczenia liczby uruchamianych
pojazdow, zamykania najbardziej nierentownych lub najbardziej wyeksploatowanych
odcinkéw sieci, az wreszcie zachodzi konieczno$¢ catkowitego zawieszenia ruchu. Tym
niemniej trudno jest na podstawie zgromadzonych danych (ryc. 10a-c) - niewielka li-
czebnie préba - prowadzi¢ istotne statystyczne wnioskowanie, pomimo wyraZnie wi-
docznych linii trendu, gdyz gtéwnym zagrozeniem kondycji catej gospodarki jest czyn-
nik ekonomiczny, wynikajacy z sytuacji politycznej Ukrainy.

Z punktu widzenia doswiadczen Europy Zachodniej dyskusyjne pozostaja propo-
nowane przez tamtejszych specjalistow, np. Bogodistyj i in. (2016), rozwigzania ekono-
miczne. Stusznie zwraca sie uwage na: konieczno$¢ efektywnego zarzadzania i adaptacji
przedsiebiorstw do warunkéw gospodarki rynkowej, rozdzielenie funkcji organizatora
od przewoznika i zawarcie uméw jasno okreslajacych obowiazki obydwu stron, prze-
niesienie obowigzkéw inwestycyjnych na budzety lokalne oraz panstwowe, a takze na
nizsze koszty eksploatacji nowego taboru. Zapomina sie jednak, ze transport komunal-
ny, realizujacy rowniez okres$lone funkcje spoteczne, nigdy nie bedzie rentowny. Nie
pomoga dorazne dziatania, np. w postaci podwyzek taryf, czy dochody z reklam. Trud-
no tez oczekiwaé, ze stabo optacany personel bedzie wysoko wykwalifikowany i nie
bedzie podlega¢ wysokiej rotacji. Sprawnie funkcjonujacy transport publiczny wymaga
regularnego dofinansowania, inwestycji taborowych i infrastrukturalnych, ktérych nie
zapewni zadtuzajacy sie w coraz wiekszym stopniu deficytowy przewoznik.

Kryzys systemu miejskiego transportu elektrycznego przektada sie posrednio na
sytuacje tamtejszych producentéw taboru. Nie musza oni rywalizowac o zlecenia z za-
granicznymi producentami w ramach duzych przetargéw, bo - poza doraznym zaku-
pem taboru na Euro 2012 i odnowieniem taboru na miedzymiastowej linii trolejbuso-
wej na Krymie - takich przetargéw nie byto, a wiekszo$¢ zlecen to niewielkie zamoéwie-
nia, od kilku do kilkunastu wozéw lub wagonéw. Druga sprawa - panstwo i tak stara
sie wspiera¢ rodzimych producentéw taboru, zatem wiadomo, Ze beda oni preferowani
przy wyborze najkorzystniejszej oferty. Rozstrzygane przetargi czesto miaty juz dys-
kretnie wskazanego oferenta. Tym samym producenci taboru nie musza by¢ konkuren-
cyjni cenowo, jakos$ciowo i technologicznie, a to zwieksza ich dystans rozwojowy nie
tylko w stosunku do czotowych producentéw taboru Unii Europejskiej (np. Siemens,
Bombardier, Skoda, Solaris), ale réwniez do pozostatych krajéw bytego ZSRR, zwtasz-
cza do Rosji i nawet do Biatorusi. Z uwagi na relatywnie niska jako$¢ produktéw ze



Produkcja taboru tramwajowego i trolejbusowego na UKrainie... 127

swojego portfolio ukrainscy producenci taboru sa zmuszeni utrzymywac sie wytacznie
ze skromnych zlecen krajowych, ktére sa niewielkie oraz nieregularne.
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