
Z
a³o¿enia projektu by³y trudne,
gdy¿ chodzi³o o: skrócenie cza-
su podró¿y przy minimalnym

koszcie modernizacji infrastruktury,
wykrycie czynników ograniczaj¹-
cych szybkoœæ dzia³ania, zapewnie-
nie bezpieczeñstwa w ruchu mie-
szanym (z poci¹gami towarowymi),
wykrycie czynników nadmiernie
zwiêkszaj¹cych koszt systemu oraz
- co wydaje siê trudne do pogodze-
nia z poprzednimi punktami - zre-
dukowanie niekorzystnych wp³y-
wów transportu na œrodowisko.

Bud¿et badawczo-rozwojowy
wyniós³ 26 milionów USD. Do czer-
wca 2000 r. opracowano plan, spe³-
niaj¹cy wszystkie za³o¿enia. Proto-
typowa lokomotywa (z kanadyjskiej
filii Bombardiera) w lecie 2001 r.
jeŸdzi³a z prêdkoœci¹  251 km/h po
torze próbnym FRA w Pueblo,
a w paŸdzierniku 2002 lokomotywê
Bombardier JetTrain zaprezentowa-
no publicznie na Union Station
w Waszyngtonie. Obecnie na
Wschodnim Wybrze¿u zakoñczono
modyfikacjê torowisk i poci¹gi Jet-

Train kursuj¹ pomiêdzy Bostonem,
Nowym Jorkiem i Waszyngtonem,
a planowane jest wprowadzenie
500-kilometrowego korytarza komu-
nikacji kolejowej na Florydzie.

T O R Y  
Z C Z A S Ó W  B U F F A L O  B I L L A

Obecnie wszystkie szybkie
poci¹gi maj¹ napêd elektryczny.
Jednak w Ameryce Pó³nocnej
(w przeciwieñstwie do Europy), ze-
lektryfikowane linie kolejowe stano-
wi¹ poni¿ej jednego procenta
wszystkich linii, co wynika ze stoso-
wanej tam od koñca lat 40. polityki
silnie preferuj¹cej transport samo-
chodowy. Bior¹c pod uwagê d³ugoœ-
ci linii, jakie nale¿a³oby zelektryfiko-
waæ, ca³e przedsiêwziêcie stanê³oby
pod znakiem zapytania, gdyby nie
nowa koncepcja napêdu. Poniewa¿
lokomotywy dieslowskie dla potrzeb
ultraszybkich poci¹gów okaza³y siê
byæ zbyt ciê¿kie i kosztowne, w no-
wych maszynach postanowiono zas-
tosowaæ napêd turbinowy. 

Ten rodzaj napêdu lokomo-
tyw by³ stosowany ju¿ w latach 60.
i zosta³ zaniechany, lecz obecnie,
wraz z rozwojem technicznym
i materia³owym, doskona³oœæ turbin
zwiêkszy³a siê i tak powsta³ „po-
ci¹g odrzutowy” - JetTrain. 

Silnik turbinowy nowych lo-
komotyw to zaadaptowany lotniczy
silnik odrzutowy Pratt and Whitney
PW150 o mocy 5000 KM, wa¿¹cy
zaledwie 544,8 kg. Jego wielkoœæ
to jedna dziesi¹ta silnika dieslow-
skiego o tej samej mocy. Jest on
tak¿e o 17252 kg l¿ejszy od kon-
wencjonalnego diesla, co znakomi-
cie zmniejsza nieresorowan¹ masê
lokomotywy, co z kolei sprawia, i¿
mo¿liwa jest bardzo szybka jazda,
niepowoduj¹ca niszczenia torów.
Silniki PW150 s¹ homologowane na
274 000 godzin lotu i maj¹ bardzo
dobre parametry pracy. Silniki loko-
motyw JetTrain s¹ produkowane
z zachowaniem re¿imów równie
œcis³ych, jak dla lotnictwa. Ich tur-
biny s¹ zaopatrzone w cyfrowe sys-
temy sterowania i monitoringu,
zbudowane specjalnie dla potrzeb
transportu szynowego. Dziêki temu
sk³ad ci¹gniêty przez jedn¹ lokomo-
tywê JetTrain ma osi¹gi lepsze ni¿
sk³ad napêdzany przez dwie loko-
motywy dieslowskie.

R U S Z Y £ A  P O W O L I ,  
J A K  ¯ Ó £ W  O C I Ê ¯ A L E . . .

Sta³a prêdkoœæ podró¿na,
osi¹gana przez poci¹gi JetTrain,
wynosi 240 km/h, co, jak stwierdzi³a
firma Bombardier w przeprowadzo-
nych badaniach, stanowi zaledwie
jeden z czynników determinuj¹cych
czas podró¿y „z A do B”. Drugim
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W 1998 r. międzynarodowa firma Bombardier Transportation
(jeden z największych na świecie producentów lokomotyw,

m.in. francuskich TGV) podpisała z Federalną Administracją Ko-
lei (FRA) Departamentu Transportu USA kontrakt na dostarcze-
nie na rynek amerykański szybkich pociągów komunikacji mię-
dzymiastowej i stworzenie �szybkiej kolei następnej generacji�.

TURBINY ZAMIAST DIESLI



wa¿nym elementem jest szybka ak-
celeracja (przyspieszenie), osi¹gana
przez lokomotywy turbinowe, po-
naddwukrotnie lepsza ni¿ u lokomo-
tyw dieslowskich, oraz krótsza dro-
ga hamowania, uzyskiwana dziêki
wysoko wydajnym systemom ha-
mulcowym. Pozwala to zyskiwaæ na
czasie za ka¿dym razem, gdy poci¹g
wje¿d¿a na stacjê i j¹ opuszcza. 

Aby rozpêdziæ poci¹g z³o¿o-
ny z 7 wagonów do predkoœci 160
km/h, typowa lokomotywa dieslow-

ska potrzebuje 5 minut i dystansu
10,13 km; JetTrain zaœ - 4,34 km
i 2 min 30 s. 

Poci¹gi JetTrain pozwalaj¹
na utrzymanie wysokiej prêdkoœci
na ca³ej trasie podró¿y, tak¿e na
zakrêtach niezmodyfikowanych to-
rów. Aby du¿a prêdkoœæ na zakrê-
tach nie powodowa³a dyskomfortu
pasa¿erów, Bombardier wprowadzi³
system wózków pochylaj¹cych wa-
gon na zakrêcie (podobnie jak ma
to miejsce we w³oskim poci¹gu
Pendolino). Sterowane komputero-
wo pochylanie, zale¿ne od prêdkoœ-
ci oraz promienia zakrêtu, pozwala
na uzyskanie maksymalnej si³y od-
œrodkowej w granicach 0,06 g, gdy
tymczasem na takim samym zakrê-
cie bez pochylania, si³a odœrodkowa
wynosi 0,14 g i dwukrotnie przekra-
cza wartoœæ dopuszczaln¹ ze wzglê-
dów komfortu. !

Lokomotywa JetTrain � dane techniczne:
Prędkośc podróżna: 240 km/h. 
Silnik: turbinowy, 3 750 KW (5000 KM). 
Komputerowy sterownik monitorujący i kontrolujący pracę turbiny.
Paliwo: standardowy olej napędowy. 
Zbiornik paliwa: 8 330 l.
Napęd: silniki prądu zmiennego, chłodzone wodą przetwornice typu IGBT, stała
moc 3 300 KW (4 400 KM) na każdy wózek napędowy.
Hamulce: hamowanie elektrodynamiczne wspomagane hamowaniem ciernym.
Tarcze boczne i hamulec szczękowy (działający na obręcz) na każde koło.
Karoseria: stal nierdzewna z konstrukcją ramową ze stali HSLA. 
Wózki: wysokoprędkościowe, z łożyskami zewnętrznymi. 
Amortyzacja: sprężyny spiralne - pierwotne i wtórne.
Długość: 21,219 m.

Wagon:
Karoseria: stal nierdzewna z konstrukcją ramową ze stali HSLA na końcach wagonu.
Hamulce: cierne szczękowe (działające na obręcz) plus tarczowe (3 tarcze)
o wysokiej sile działania na każdą oś. System antypoślizgowy (ABS).
Wykrywanie nieobracających się osi. 
Monitoring: skomputeryzowany system monitorowania, diagnozowania i stero-
wania procesami. 
Pochylanie: system sterowany komputerowo, uruchamiany hydraulicznie. 
Wózki: wysokoprędkościowe, z łożyskami zewnętrznymi. 
Amortyzacja: sprężyny pierwotne - spiralne, wtórne - powietrzne.
Klimatyzacja: dwa uzupełniające się systemy klimatyzacji HVAC na każdy wagon.
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