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SLUZBY TECHNICZNE W KOMUNIKACJI TRAMWAJOWEJ

Streszczenie
Celem artykutu bylo pokazanie, jak wazne funkcje petniq stuzby techniczne w funkcjonowaniu komunikacji
tramwajowej. Przedstawiono rowniez srodki transportu wykorzystywane w procesach utrzymania torow i sieci
trakcyjnych. Analizie poddano rowniez zdarzenia zaistniate w wybranym przedsigbiorstwie tramwajowym w wy-

branych miesigcach.

WSTEP

Tramwaj to pasazerski pojazd drogowy o miejscach siedzacych
dla wiecej niz dziewigeciu 0sob (tacznie z motorniczym), podtaczony
do przewodéw elektrycznych lub napedzany silnikiem spalinowym
oraz poruszajacy sie po szynach [1]. Wedlug innej definicji tramwaje
to drogowe pojazdy pasazerskie lub towarowe zaprojektowane do
eksploatacji na liniach tramwajowych [2]. Tramwaj moze poruszaé
sie zarbwno w ruchu mieszanym, po szynach wbudowanych w
jezdnie, jak i po wydzielonych torowiskach, réwniez z odcinkami
catkowicie bezkolizyjnymi lub podziemnymi. Tramwaje sg krétsze i
Izejsze niz tradycyjne pociagi, a ich konstrukcja przystosowana jest
do poruszania sie po miescie.

Tramwaje sg najstarszym srodkiem miejskiej komunikacji zbio-
rowej. Istniejg od niemal 200 lat. Pierwszy konny tramwaj pojawit sie
w Nowym Jorku juz w 1832 roku. Kilka lat pdzniej na ulicach Berlina
pojawit sie pierwszy na $wiecie tramwaj elekiryczny skonstruowany
przez Siemensa. Miato to miejsce w 1881 roku.

Niektére tramwaje przystosowane sg réwniez do poruszania
sie po klasycznej sieci kolejowej — sg to tzw. tramwaje dwu syste-
mowe. Obecnie tramwaje napgdzane sg niemal wytgcznie silnikami
elektrycznymi. Prad jest dostarczany z sieci trakcyjnej, a niekiedy
takze z trzeciej szyny [3] lub akumulatoréw [4]. We Francji spore
sukcesy odniosty tramwaje napedzane sprezonym powietrzem,
zapas powietrza uzupetniaty kompresory rozmieszczone na przy-
stankach [5]. W miastach amerykanskich, w australijskim Melbour-
ne, a na Starym Kontynencie m.in. w Edynburgu powstaty sieci
tramwaju kablowego (w podziemnym kanale stale przesuwa sig
mocna lina, do ktdrej woz podczepia sie na zasadzie wyciggu or-
czykowego). Takie tramwaje do dzisiaj wspinajq sie na wzgérza San
Francisco stanowigc duzg atrakcje turystyczng. Mimo budowy roz-
nych systemow i sieci tramwajowych jedno pozostato wspéine —
energia elektryczna.

Coraz wigkszy zasieg komunikacji tramwajowej doprowadzit do
wyodrebnienia si¢ trzech grup standardéw. Typ amerykanski byty to
duze, ciezkie wozy posadowione na wozkach kotowych. Typ brytyj-
ski to tramwaje pietrowe. Wreszcie typ europejski to pojazdy mniej-
sze, kursujace czesto w uktadach wielokrotnych: wéz motorowy +
doczepne.

Wspétczesnie do zaopatrywania pojazdow w elektryczno$é
stosuje sie przede wszystkim napowietrzng siec trakcyjng zasilang
pradem statym o napieciu 500-800 V. Odbierak pradu wystepuje w
formie jedno- lub dwuramiennego pantografu. Silniki umieszczone
sq najczesciej w wozku miedzy osiami lub za i przed nimi (w przy-
padku zastosowania dyferencjalu), stosowane sg po dwa silniki na
jeden wozek, ktdre napedzajg po dwa skrajne kota lub kazdy osob-
ng o8. W tramwajach niskopodtogowych bywajg stosowane silniki

napedzajgce indywidualnie kota, zamontowane po zewnetrznej
stronie szyn.

Jednak tramwaj nie moze istnieC samodzielnie. Wiemy, ze po-
rusza sie po szynach i korzysta z energii elektrycznej dostarczanej z
sieci trakcyjnej. Podobnie, jak istniejg stuzby drogowe odpowie-
dzialne za stan ulic, tak samo muszq istnie¢ odpowiednie stuzby do
utrzymania sieci tramwajowej. Odmienny sposéb poruszania sie
tramwaju wymaga specyficznych rozwigzan dotyczacych utrzyma-
nia infrastruktury.

1. INFORMACJE OGOLNE

Stuzby utrzymania ruchu mozemy podzieli¢ na dwie grupy.
Jedna czes¢ to pogotowia techniczne, odpowiedzialne za utrzyma-
nie torowisk oraz zwrotnic we wiasciwym stanie. Stuzby te zajmujg
sie takze utrzymaniem stupéw trakcyjnych, przycinaniem gatezi w
obrebie torowiska. Natomiast druga grupa to pogotowia sieciowe.
Stuzby te odpowiadajg za catg infrastrukture napowietrzng, za
utrzymanie elektrycznej czesci zwrotnic, za sprawne dziatanie sy-
gnalizacji mijankowej.

Coraz nowsze tramwaje i nowoczesna technologia wymusity
zmiany nie tylko w obstudze taboru, ale takze w naprawie i konser-
wacji torowisk czy sieci trakcyjnej. Wiele napraw, konserwacji byto
dawniej wykonywane recznie. Oczywiscie dzisiaj takze naprawy
torowiska nie mozna dokonaé bez obecnosci spawacza czy $lusa-
rza, ale technika bardzo utatwita te czynno$ci. Latwo dostrzegamy
na ulicy nowy, tadniejszy tramwaj natomiast nie dostrzegamy jak
bardzo zmienita sie infrastruktura. Jeszcze kilka lat temu w firmie
transportowej pracowaty osoby odpowiedzialne tylko i wytacznie za
obstuge i konserwacje zwrotnic. Osoby te posiadaty szczotke, ha-
czyk, wiaderko z olejem i dziennie przemierzaty kilka kilometréw na
piechote czyszczac i smarujac czesci ruchome zwrotnicy. Dzi$ takie;
potrzeby juz nie ma. Po pierwsze odpowiednie stuzby utrzymania
torow dysponujq samochodem, przez co zwiekszyta sie ich mobil-
no$¢, a po drugie wiele zwrotnic juz nie wymaga codziennej inspek-
cji. Mimo to stuzby utrzymania toréw oraz sieci codziennie wyjez-
dzajq z zajezdni i dokonujg przegladu infrastruktury. W wiekszo$ci
wypadkdéw stuzby te muszg ze sobg wspotpracowaé. Takim przy-
kladem moze by¢ niesprawna zwrotnica elektryczna. Pojawia sie
pogotowie techniczne i sprawdza dziatanie tejze zwrotnicy pod
katem mechanicznym. Jesli iglice zwrotnicy i wszystkie ciegna
pracujg poprawnie, wtedy nieodzowny jest przyjazd pogotowia
sieciowego, ktére sprawdza dziatanie kontaktdéw zatgczajacych i
wytaczajacych oraz pozostatych obwodéw elektrycznych. Aby
usprawni¢ wspdtprace miedzy tymi stuzbami w Tramwajach Sla-
skich wyodrebniono specjalng komérke — Zaktad Toréw i Sieci.
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2. ANALIZA ZDARZEI{I ZAISTNIALYCH
W TRAMWAJACH SLASKICH

Zaktad Torow i Sieci (ZTS) na biezaco zbiera informacje o sta-
nie torowiska i sieci i poprzez wtasnego dyspozytora decyduje, ktére
stuzby i z ktorej zajezdni wysta¢ do zdarzenia. Tabela 1 przedstawia
liczbe awarii torowych oraz sieciowych w latach 2015 oraz 2016 [8].

Tab. 1. Zestawienie iloSciowe awarii torowych i sieciowych
w latach 2015 2016
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graf. Przewracajacy si¢ stup zniszczyt zaparkowany w poblizu sa-
mochod. Do takiego zdarzenia muszg przybyC wszystkie stuzby,
zaréwno pogotowie techniczne do naprawy i postawienia nowego
stupa oraz pogotowie sieciowe do naprawy sieci trakcyjnej. Inne
zdarzenie, do ktérego wezwano wszystkie stuzby, tacznie z dzwi-
giem miato miejsce 28.08.2015 roku, kiedy to na przystanku w
Katowicach doszto do $miertelnego potracenia pijanego mezczyzny.
Bez pomocy dzwigu mezczyzny nie mozna byto wyciagnaé spod
wagonu.

Tabela 2 przedstawia zestawienie zdarzen odnotowanych w

Miesiac Awarie Awarie Awarie Awarie raportach dobowych ZTS w wybranych miesigcach [8].
torowe torowe sieciowe sieciowe
2015 2016 2015 2016
styczen 22 10 27 38 Tab. 2. Zestawienie zdarzen i awarii
luty 24 12 17 1" Rodzaj zdarzenia Liczba zdarzenw | Liczba zdarzen w
marzec 16 20 21 13 sierpniu 2015 styczniu 2016
kwiecien 11 19 18 11 Awaria zwrotnicy 27 78
maj 16 14 18 19 Niesprawna sygnalizacja 58 74
czerwiec 11 8 33 33 mijankowa
lipiec 20 13 32 27 Brak napiecia 10 15
sierpien 11 14 22 17 Uszkodzona sie¢ 27 16
wrzesien 10 11 23 18 Awaria podstacii 8 16
pazdziernik 2 5 10 16 Potamanie pantografu 14 5
listopad 8 6 20 23 Wypadki 2 2
grudzien 8 13 12 20 Wykolejenia 4 3
razem 159 145 253 246 Kradziez sieci 5 2
Drzewo na sieci 7 -
Codziennie ZTS dokumentuje prace poszczegdlnych zatdg po- éﬁgh;g‘c'z V‘Vj‘ﬁ)"rgr\l’ips‘l’(i'agw f
gotowia technicznego oraz pogotowia sieciowego. Odnotowany jest Awaria wodociagowa 7
kazdy wyjazd tych stuzb a takze dyzur pogotowia dzwigowego. Oblodzona sie¢ - 2
Dzienny raport dobowy zawiera date i godz. zgloszenia, date za- Sygnalizacja proby wiamania 11 10
konczenia naprawy lub kontroli, opis zgtoszenia, sposob naprawy Pozar budynku obok torowiska - 1

oraz nr samochodu i brygady, ktora udata sie na miejsce zdarzenia.

Raport dobowy jest podzielony na dwie czeSci. Pierwsza obej-
muje wykaz brygad zgtoszonych w danym dniu do pracy wraz z
zadaniami, ktére majq do wykonania. Moga to by¢ prace warsztato-
we, spawanie szyny, nacigganie sieci i wiele, wiele innych. Czes$¢
druga raportu zawiera wykaz zdarzen, do ktérych poszczegoine
brygady udaty sie w ciggu dnia, dokonujac pilnej naprawy.

W celu ukazania ogromu prac realizowanych przez ZTS, pod-
dano analizie dwa miesigce: sierpien 2015 roku oraz styczen 2016
roku.

Z danych wynika, ze np. w sierpniu 2015 roku miaty miejsce
453 prace zaplanowane oraz 177 prac wykonanych w trybie pilnym.
Z kolei w styczniu 2016 roku wykonano 897 prac, ktore zostaty
wczesniej zaplanowane oraz usunieto 224 awarii [8].

W kazdym dniu kazdego miesigca miata miejsce awaryjna sy-
tuacja. Prace wczesniej zaplanowane sg mocno zrdznicowane i
obejmujg np. transport stupa trakcyjnego, ktdry zostat wymieniony
kilka dni temu, spawanie szyny, ktére nie zagraza bezpieczenstwu
przejezdzajacych pociggdw, a ktdre mozna wykonaé w porze, kiedy
ruch pociggéw jest mniejszy (w godzinach wieczornych lub noc-
nych). MozZe to by¢ rowniez rutynowy przeglad i czyszczenie zwrot-
nic, ale takze koszenie trawy na petlach tramwajowych. Do wszyst-
kich prac planowych musimy doliczy¢ jeszcze prace warsztatowe
polegajace na przegladzie samochodéw, konserwaciji i naprawach
narzedzi, spawarek.

Zdarzenia nagte i awaryjne wyjazdy nie zawsze sg groznymi
wypadkami. Czasami jest to awaria elektrycznej zwrotnicy, ktorg
motorniczy musi ,przerabia¢” nastawiaczem recznie. Bardzo czesto
jest to przepalona zaréwka w sygnalizacjach zabezpieczajacych
bezpieczny przejazd przez odcinki jednotorowe. Jest to niebez-
pieczne i ucigzliwe, ale nie powoduje zatrzymania ruchu. Jednak
wystepujq tez takie wypadki jak ten z 05.01.2016 roku, kiedy to w
Zabrzu Biskupicach samochéd uderzyt w stup trakcyjny, ktory sie
ztamat. Jadacy tramwaj nie zdazyt wyhamowac i uszkodzit panto-
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Z zestawienia wynika, ze najwigcej zgtoszer w ciggu dnia, nie-
zaleznie od miesigca, dotyczy niesprawnych zwrotnic oraz nie-
sprawnej sygnalizacji zabezpieczajacej bezpieczny przejazd pocia-
gow przez odcinki jednotorowe. Kolejne miejsce w letnim miesigcu
zajmujg uszkodzenia sieci oraz pantografu. Moze to by¢ spowodo-
wane wysokq temperaturg i nadmiernie zwisajgcq siecig, co powo-
duje, ze czasami pantograf pozrywa sie¢. Z kolei w miesigcu zimo-
wym sporo jest uszkodzen w postaci awarii podstacji, braku napie-
cia. Moze to wynika¢ z przecigzenia sieci spowodowanego niskg
temperatura. Wszystkie pociggi uruchamiajg wszystkie mozliwe
grzejniki, bardzo czesto wybija wtedy napiecie.

Z tabeli wynika takze, Ze nie wszystkie zdarzenia sg spowodo-
wane ruchem tramwajowym. Takimi zdarzeniami mogg by¢ przy-
padki usuwania zawalonych drzew i konaréw. W wyniku silnych
wiatréw i burz w sierpniu 2016 roku brygady tramwajowe siedmio-
krotnie usuwaty skutki powalonych drzew. Czasem wystarczy jesli
brygada wyposazona w pite usunie zagrazajace bezpiecznemu
przejazdowi drzewo, ale czasami jak na przyktad 4.08.2015 z po-
wodu silnej burzy i wiatrow oraz wyladowar atmosferycznych
uszkodzeniu ulegto 300 metréw sieci. Pogoda spowodowata takze
ztamanie jednego stupa trakcyjnego oraz wykrzywienie dwéch
kolejnych. Skutki tej wichury byty takie, ze w tym miejscu tramwaje
nie kursowaty przez blisko pie¢ godzin. W prowadzonej analizie
zdarzen byto to najdiuzsze zatrzymanie ruchu tramwajowego. Na
szczescie nie kazda awaria podstacji powoduje brak napiecia w
sieci i postdj tramwajow, podobnie nie kazde uszkodzenie sieci
sprawia, ze w danym miejscu nie mozna przejecha¢ tramwajem.
Zdarzajg sie takie dni, ze tramwaje kursujg bez przeszkéd a mimo
to pogotowie techniczne czy sieciowe wyjezdza do uszkodzone;
zwrotnicy lub sieci. W zimowych miesigcach liczba wyjazdéw do
zwrotnic wzrasta ze wzgledu na opady $niegu i oblodzenie. Zdarza-
ja sie niebezpieczne sytuacje, jak ta z 05.01.2016 kiedy w Chorzo-
wie na zamarznigtej zwrotnicy wykoleita si¢ ,jedenastka”. Mimo, Zze



wagon wstawit sie samodzielnie, bez pomocy dzwigu, to ruch byt
wstrzymany przez 40 minut ze wzgledu na zamarznietg zwrotnice.
Podczas przejezdzania przez zwrotnice motorniczych obowigzuje
ograniczenie predkosci do 10 km/h, wiec duzo zdarzen na zwrotnicy
jest stosunkowo niegroznych. Obowigzujgca w firmie procedura
nakazuje, aby w przypadku kazdego wykolejenia (nawet, jesli wyko-
lejony tramwaj samodzielnie ,wstawi sie”) przybyto pogotowie tech-
niczne w celu ustalenia przyczyny tego zdarzenia.

Do duzo grozniejszego wykolejenia doszto 11.01.2016 w Kato-
wicach Szopienicach. Wykolejeniu ulegt | wozek pierwszego wago-
nu oraz Il wézek drugiego wagonu. Przyczyng tego wykolejenia byta
urwana gtowka prawej szyny na dtugosci ok. 1 metra. Tego pociagu
bez pomocy dzwigu juz nie udato si¢ wstawi¢, a cate zatrzymanie
wraz z naprawg, uszkodzonego torowiska trwato ponad 3 godziny.
W styczniu byto to najdtuzsze zatrzymanie ruchu tramwajowego.
Dwa kolejne rownie diugie zatrzymania miaty miejsce 14.01 oraz
29.01. Obydwa byly spowodowane kradziezg sieci trakcyjnej —
czeste zjawiska w miejscach, gdzie nocg tramwaje rzadko kursuja.
Ztodzieje potrafig by¢ tak ,perfekcyjni”, ze brak sieci wychodzi na
jaw dopiero wtedy, gdy przejezdza tramwaj i utknie bez napiecia,
nierzadko w takim miejscu famiac jeszcze pantograf. Podczas takiej
kradziezy nie zadziata zadne zabezpieczenie i dyspozytor ZTS
nawet nie wie, ze nie ma pradu. Jak wynika z analizy kradzieze sieci
nie s wcale jednostkowe.

Mimo, ze w styczniu 2016 roku wyjazdéw ,awaryjnych” byto o
47 wiecej niz w sierpniu 2015 roku to ogolny czas zatrzymania
ruchu w miesigcu zimowym wynosit niemal 30 godzin, natomiast w
sierpniu 2015 roku tramwaje ,staty” ponad 35 godzin.

Mimo, ze cata infrastruktura jest na biezaco kontrolowana i
sprawdzana to jednak takich zdarzen wykluczy¢ sie nie da. Mozna
to tlumaczy¢ wieloma czynnikami — wiekiem infrastruktury, pogoda,
czynnikiem ludzkim (np. koparka w frakcie prac uszkodzita sie¢).
Przyktadowo wysoka temperatura powoduje, ze sie¢ napowietrzna
sie wydtuza, niebezpiecznie obnizajac sie, co sprawia, ze tatwie]
uszkodzi¢ pantograf czy tez zerwa¢ sie¢ pantografem. Podobnie
zachowuije sie torowisko, szyny sie wydtuzajg, zwieksza sie rozstaw
szyn. Stosuje sie co prawda nacigganie sieci (kiedy$ recznie, dzi$
czesto samoczynnie jest regulowana), jednak praktyka pokazuje, ze
czesto najlepsza metoda uniknigcia awarii jest ograniczenie predko-
Sci. Dokfadnie odwrotnie zachowuje sie sie¢ i torowisko w czasie
wielkich mrozéw - sie¢ jest zbyt naprezona, tatwo jg zerwa¢. Toro-
wisko czesto peka, zwtaszcza w miejscach, w ktérych szyna wcze-
$niej byta juz naprawiana i spawana. Nalezy pamietaé, Zze sie¢
tramwajowa w analizowanym regionie liczy dzi§ 181 km toréw.
118,7 km to odcinki dwutorowe a 62,3 to odcinki jednotorowe. W
sumie daje to tacznie ponad 340 km toru pojedynczego (wraz z
torami na zajezdniach i petlach). W torach jest zamontowanych 375
zwrotnic, w tym 271 na terenach zajezdni. Oprocz codziennej,
rutynowej pracy, konserwacji czy regulacji mnéstwo pracy pochta-
niajg awarie. Nagte zdarzenia w postaci peknietych szyn, zerwane;
sieci czy wykolejonych wagonéw wymaja sporego naktadu sit i
Srodkow.

3. SROI?KI TECHNICZNE DO UTRZYMANIA
TOROW I SIECI

Sprzet, ktérym dzi§ dysponujg stuzby techniczne odpowiedzial-
ne za stan toréw i sieci na przestrzeni lat ulegat zmianom tak samo
duzym jak wyglad tramwajow. Na rysunku 1 pokazano konserwacje
sieci trakcyjnej w 1929 roku [6].
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Rys. 1. Konserwacja sieci trakcyjnej w 1929 roku [6]

Na szczeScie czasy kiedy w taki sposéb trzeba byto pracowaé
dawno mingty. Rozwdj techniki sprawit, ze mozna byto korzysta¢ z
bardziej wyspecjalizowanego sprzetu niz drabina. Niemniej przez
jakié czas wozy techniczne byly przystosowywana do potrzeb firmy
wiasnorecznie. Najcze$ciej byly to stare wagony liniowe, wycofane z
eksploataciji, przerabiane wedtug aktualnych potrzeb. W ten sposéb
,oudowano” wagony robocze, przystosowane do prac torowych,
podobnie tworzono wagony na potrzeby napraw sieci trakcyjnej czy
wagony plugi — wykorzystywane przy obfitych opadach $niegu.
Rysunek 2 przedstawia wagon do naprawy sieci trakcyjnej wraz z
wagonem silnikowym [7].

Rys. 2. Stary wagon 4ND utrzymania sieci trakcyjnej z 1970 roku [7]

W takim przypadku byto juz znacznie tatwiej i bezpieczniej, nie
trzeba bylo biega¢ z drabing, ale byly tez wady takiego pojazdu.
Czesto do miejsca awarii tramwaj po prostu nie byt w stanie doje-
cha¢ (wtaénie z powodu awarii) lub utknat zablokowany przez inne
tramwaje, ktére stanety poniewaz nie byto napiecia. Taki wagon byt
bardziej pomocny do celéw diagnostycznych i prac naprawczych,
ktdre robiono z wyprzedzeniem, badz prac konserwacyjnych. Cze-
stym widokiem w latach 80-tych i nawet 90-tych byt przemalowany
w barwy robocze autobus marki Jelcz, lub nieco pozniej Ikarus.
Bardzo czesto pojawialy sie problemy z dojazdem na miejsce. Jezeli
w danym miejscu nie bylo napiecia (zerwana siec) tramwaj nie
dojedzie na miejsce prac. Ze wzgledu na uksztattowanie terenu do
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wszystkich miejsc nie byt w stanie dojecha¢ tez autobus, bardzo
czesto okazywato si¢, ze jego pomost jest zbyt krotki i nie siega do
miejsca prac.

Brakowato pojazdu, ktéry mogtoy dojechaC na miejsce prac,
nawet jesli nie ma sieci. Dzi$ takie mozliwo$ci juz sa, co pokazujg
rysunki 3 i 4.

Jednym z ciekawszych pojazdéw samochodowych w spétce
Tramwaije Slaskie jest pojazd pogotowia sieciowego, wyposazony w
specjalny podest do naprawy sieci trakcyjnej oraz specjalne rolki,
dzieki ktérym pojazd moze wjecha¢ w torowisko i poruszaé sie po
nim. To Montraks 4PS, pojazd przeznaczony do prac naprawczych i
obstugowych tramwajowej sieci trakcyjnej. Producentem pojazdu
jest Przemystowy Instytut Maszyn Budowlanych z Kobyiki koto
Warszawy. Pojazd Montraks 4PS zostat wykonany zgodnie z doku-
mentacjg nr MT4-00-0000, ktorg uzgodniono w zakresie wymagan
dozoru technicznego. Masa pojazdu w stanie roboczym wynosi 9,5
tony, maksymalna predko$¢ transportowa na kotach ogumionych
wynosi 93 km/h a jazda na rolkach po szynach moze odbywac¢ sie z
predkoscig 10 km/h [9]. Wysiegnik pojazdu jest skrzynkowy, jedno-
cztonowy, wazy 219 kilograméw i posiada dtugo$¢ 3,7 m. Maksy-
malne obcigzenie pomostu wynosi 450 kg (w tym 3 osoby) a mak-
symalna wysoko$¢ na jakg mozna podniesé pomost to 6 metrow. W
stanie roboczym dopuszczalna predkos¢ wiatru wynosi 6 st. w skali
Beauforta (12,5 m/s).

Jednak cata tajemnica tego pojazdu tkwi w podwoziu tego po-
jazdu. Z pozoru to zwykly samochdd ciezarowy Star z wysiegnikiem
i pomostem. Dzieki zastosowaniu specjalnych 4 rolek o rozstawie
zgodnym z rozstawem szyn, pojazd jest w stanie niemal w kazdym
miejscu wjecha¢ w torowisko i po prawidtowym usadowieniu sie na
rolkami na szynach przemieszcza¢ si¢ w dowolnym kierunku. Bar-
dzo przydatne urzadzenie w trudno dostepnych miejscach, a pamie-
tajmy, Ze wiele torowisk zwtaszcza wydzielonych znajduje sie w
wawozach, na nasypach. Minusem tego pojazdu jest fakt, ze rolki
nie sg napedzane, nie posiadajg tez hamulca. Podczas jazdy na
rolkach samochdd jest napedzany i hamowany tylko za pomocg kot
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ogumionych. W przypadku mokrej i $liskiej szyny jazda i zahamo-
wanie takim autem jest mocno utrudnione. W nowszych pojazdach
rolki majg wtasne hamulce a najnowsze rozwigzania charakteryzujg
sie tym, ze rolki dysponujg wlasnym, niezaleznym napedem oraz
uktadem hamulcowym.

Zaletg tego pojazdu jest tez jego wszechstronna kabina, ktorg
na miejsce zdarzenia dociera cata ekipa odpowiedzialna za dane
prace. W przypadku tradycyjnych, ,dwuosobowych kabin” reszta
pracownikéw musiataby na miejsce zdarzenia podrdézowaé innym
samochodem.

Pojazd jest wyposazony w pomaranczowe lampy z pulsujgcym
Swiattem w tylnej cze$ci nadwozia oraz na kabinie kierowcy, ktére
ostrzegajg o ruchu pojazdu. Pulsujgce zétte Swiatta znajdujg sie
takze po obu stronach gtowicy wysiegnika, informujgce o pracy
pomostem poza pozycje transportowa. Pomost przechodzi badania
okresowe obejmujace stan izolatoréw, stan poreczy, podtogi.

Montraks 4Ps zostat zbudowany na podwoziu samochodu cie-
zarowego Star L142CF. Oprocz tradycyjnej instrukcji obstugi, jaka
otrzymuje uzytkownik, dokumentacja tego pojazdu zawiera tzw.
paszport. Ksigzka ta zawiera niezbedne dane techniczne pojazdu,
charakterystyke pojazdu, dane wysiegnika pomostu, minimalne
wspbtczynniki statecznosci pojazdu. Ostatnie zdanie tego dokumen-
tu brzmi: ,Pojazd Montraks 4PS moze by¢ przekazany do eksploat-
acji z parametrami zgodnymi z niniejszym Paszportem” [9]. Rysunek
5 przedstawia fragment paszportu oraz instrukcji obstugi.

—
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Rys. 8. Rysunek techniczny pojazd na rolkach [9]

Wszystkie dokumenty pojazdu sg przechowywane w ksigdze
rewizyjnej urzadzenia, ktéra musi by¢ udostepniana na kazde zada-
nie Urzedu Dozoru Technicznego. UDT raz w roku poddaje urza-
dzenie kontroli i w formie decyzji na podstawie art. 14 ust. 1i 4
ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o dozorze technicznym oraz art.
104 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. - Kodeks postepowania
administracyjnego, po wykonaniu czynno$ci dozoru technicznego
przy urzadzeniu zezwala na eksploatacje sprzetu.

Innym ciekawym pojazdem eksploatowanym przez spotke
Tramwaje Slaskie jest zuraw samochodowy DSO 125 (rys. 6).

Pojazd ten zostat przystosowany w bielskim Bumarze i dyspo-
nuje udzwigiem o wielko$ci 12 ton. Przy wigkszym wysiegu niz 4,5
metra udzwig spada do 4 ton [10]. Podobnie jak Montraks 4PS, tak
samo dzwig jest systematycznie kontrolowany przez UDT. Wszyst-
kie dokumenty zwigzane z pojazdem, zurawiem, normy techniczne
haka, tacznie z paszportem pojazdu, ktére sg ponumerowane i
zasznurowane sg przechowywane i kazdorazowo okazywane pod-
czas kontroli. Pojazd ten jest rzadko potrzebny, czesto jego stuzba
konczy sie tylko na dyzurowaniu.



Rys. 6. Zuraw samochodowy typ DSO 125

W przeciwienstwie do pojazdu z pomostem, ktéry codziennie
wyjezdza w trase, dzwig opuszcza zajezdnie w przypadku wykole-
jenia tramwaju oraz gdy zachodzi konieczno$¢ podniesienia wago-
nu, aby wydosta¢ osoby, ktére zostaty uwiezione pod tramwajem. W
tym drugi przypadku jako jedyny pojazd z catej tramwajowej floty
moze korzysta¢ z uprzywilejowania w ruchu ulicznym. Decyzje w tej
sprawie podejmuje Ministerstwo Spraw Wewnetrznych, na wniosek
zainteresowanej strony. W decyzji oprocz wyszczegélnionych po-
jazdéw i ich numerow rejestracyjnych wyttuszczonym drukiem zapi-
sano, iz uprzywilejowanie w ruchu drogowym ma miejsce tylko w
przypadkach, gdy bedg one uzywane w zwigzku z bezposrednim
ratowaniem zycia lub zdrowia ludzkiego. W kazdej z czterech za-
jezdni garazuije taki pojazd i w kazdej chwili jest gotowy do akgji.

Warto zaznaczy¢, ze dodatkowo dwa z czterech dzwigow, wy-
posazone sg W przyczepe, ktdrej zawartos¢ stanowi specjalistyczny
sprzet do wkolejania wagondw. Jest on bardzo przydatny, gdy
wykolejeniu ulegnie ktdry$ ze $rodkowych wézkow. W przypadku
najbardziej popularnych wagonéw typu 105Na, ktére sg jednoczto-
nowe wystarczy sam dzwig, ktéry podjezdza od czota wagonu i po
odpowiednim zamocowaniu haka podnosi i przesuwa na swoje
miejsce tramwaj. Problem pojawia sie podczas eksploatacji nowych,
czesto diuzszych i ciezszych wagondw. Tym bardziej, ze czesto
wykolejeniu ulegajg nie wozki skrajne, ale $rodkowe. Taki zuraw nie
ma mozliwosci podniesienia wagonu w $rodku. Czesto zdarza sie,
Ze na miejsce wykolejenia przyjezdzajg wtedy dwa dzwigi- jeden
podnosi wagon z jednej strony w miejscu wykolejenia a drugi w tym
samym czasie symetrycznie dzwiga wagon z drugiej strony. Jest to
trudna operacja, gdyz jesli jeden dzwig odpycha tramwaj od siebie,
drugi musi go przycigga¢ i jednoczesnie muszg opuszcza¢ wagon
na torowisko. W takich przypadkach czesto wykorzystuje sie zawar-
tos¢ przyczepy: sprzet firmy Lukas (rys. 7). Systemy wkolejania
Lukas to systemy hydraulicznego podnoszenia i przesuwania po-
jazdéw szynowych. Odbywa sie to za pomocg sitownikéw hydrau-
licznych oraz sitownikow przesuwu bocznego. Niezbedne do tego
ci$nienie oleju wytwarza jednostka napedowa a praca sitownika jest
kontrolowana przez zawory sterujace na pulpicie sterowniczym lub
pompie. Na rysunku mozna dostrzec agregat, szyny na ktorych
umieszcza sie lewary oraz weze. W miejscu wykolejenia umieszcza
sie szyne a niej lewary. Za pomocg tych sitownikéw podnosimy
tramwaj, nastepnie wraz z lewarkami przesuwamy go na szynie i
opuszczamy we wiadciwym miejscu. Mimo duzej masy tramwaju,
dzieki sitownikom umieszczonych na specjalnych szynach jest to
znacznie fatwiejsze.

Eksploatacja

Rys. 7. Zaariosc przyczepy — sprzet do wkolejan/a wagonow

Trzecim technicznym pojazdem, przedstawionym na rys 8,
uzywanym przez spdtke sg pogotowia torowe. W zasadzie jest to
zwykly samochod ciezarowy. Jego wyposazenie stanowi sprzet
niezbgdny do doraznej naprawy torowiska. Narzedzia, spawarki,
agregat pozwalajacy zasila¢ elektryczng spawarke, stot warsztato-
wy, imadfo — taki warsztat na kétkach. Tym samochodem poruszajg
sie wszystkie osoby wykonujace naprawy torowiska czy prace
remontowe. Jest to tez ekipa, ktora dociera na miejsce wykolejenia,
bowiem dzwig jest obstugiwany tylko przez kierowce. Dopiero osoby
z pogotowia technicznego uruchamiajg zuraw.

Rys. 8. Samochdd pogotowia technicznego

Pojazdy te, wraz z pojazdami sieciowymi, sg najczesciej wzy-
wane do roéznych sytuacji awaryjnych. Zdarza sie, ze pracownicy
torowi musza przyby¢ na miejsce, gdyz nie mozna roztozy¢ sprze-
gbw w zdefektowanym pociggu. Dopiero ich pomoc i uzycie ciezkie-
go miota sprawia, ze mozna dwa wagony ze sobg potaczy¢. Nie jest
to awaria torowiska, a jednak bez ich pomocy motorniczowie nie
poradziliby sobie.

Najmniejszym pojazdem stuzb technicznych jest samochod
stuzby nadzoru ruchu (rys. 9). Czesto jest to pierwszy samochdd,
ktory dociera na miejsce wykolejenia czy kolizji. Kierowca - kontroler
ruchu jest odpowiedzialny za zabezpieczenie miejsca zdarzenia, tak
aby nie dopusci¢ do pogorszenia skutkéw zdarzenia. Tworzy doku-
mentacje fotograficzna, sporzadza raport z miejsca zdarzenia,
czesto koordynuje dziatania stuzb torowych, sieciowych, wspétpra-
cuje z policjg czy innymi stuzbami. Kontroler jest obowigzany do
sprawdzania punktualno$ci kursowania taboru komunikacyjnego,
jego oznakowania. Dokonuje obserwacji stanu nawierzchni jezdni,
torowiska, rozjazdow.

Wizyta kontrolera na miejscu zdarzenia konczy sie sporzadze-
niem raportu, ktéry zawiera podstawowe dane o czasie zdarzenia,
miejscu awarii, wszystkich stuzbach zaangazowanych w usuwanie
skutkéw awarii. Raport zawiera takze pierwszg informacje o mozli-
wej przyczynie zdarzenia.
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Rys. 9. Pojazd stuzby nadzoru ruchu

Pojazdem, juz nie samochodowym, rzadko dzi§ wykorzystywa-
nym jest tramwaj od$niezny — ptug. Tramwaje te wyjezdzajg tylko w
przypadku obfitych opadéw $niegu. Sg to stare, wycofywane z
eksploatacji tramwaje wtasnymi sitami przerobione na ptugi. Dzi$ juz
nawet trudno dotrze¢ do dokumentacji z tych przerébek. W latach
sze$tdziesigtych ubiegtego wieku przedsiebiorstwo odczuwato brak
tego typu urzadzen. Wykorzystano fakt wycofywania z eksploatacii
wagondéw silnikowych rodem jeszcze sprzed | wojny $wiatowej.
Pudta wagonow kasowano, natomiast podwozia zostawiano na cele
gospodarcze. W 1966 roku chorzowskie warsztaty podijety sie prac
nad ptugami od$nieznymi na bazie tych podwozi.

Plugi rotacyjne (rys. 10) wyposazono w specjaine stalowe
szczotki umieszczone z przodu na specjalnym wysiegniku. Mozna
go byto opuszczaé i podnosic recznie lub przy pomocy silnika spali-
nowego. Mozliwa byta regulacja predkosci obrotowej szczotki po-
przez nastawnik. Zamontowano tez dodatkowe o$wietlenie ze-
wnetrzne dla poprawy widocznoSci operatora. Zatozono wtedy
budowe szeSciu ptugéw rotacyjnych, wszystkie réznity sie wyposa-
zeniem elektrycznym i wygladem.

Rys. 10. Plug rotacyjny

Oprocz ptugéw rotacyjnych zbudowano tez ptugi lemieszowe
(rys. 11). Pojazdy wyposazono w zamontowany na state lemiesz
stuzacy do odgarniania zwatéw $niegu. Réwniez tu istnieje mozli-
wos¢ regulacji wysokosci lemiesza, odbywa sie to jednak recznie.

Oryginalna dokumentacja jest chyba jedyng dokumentacjg z
tych wagondw. Wiele lat, jakie uptynely od czasu przerdbek, wielo-
krotne przeksztatcenia spétki oraz fakt, ze byly przerabiane bardziej
spontanicznie niz fachowo sprawia, ze dokumentacji z przerébek
nikt nie posiada. Mimo, ze dokumentacja jest niedostepna to wago-
ny te sq w petni sprawne i w przypadku akcji ,Zima” wyjezdzajg na
tory.

Jak juz wspomniano, problem utrzymania toréw i sieci byt bar-
dzo wazny dla tramwajowej spotki a pomystowo$¢ inzynierow byta
ogromna. Przestarzate wagony z recznie podnoszonymi platforma-
mi nie zapewnialy pozadanych warunkéw pracy. Stad na przetomie
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lat siedemdziesigtych i osiemdziesigtych z dwéch wagonéw typu
,13N” zbudowane zostaty wagony robocze [11]. Pierwszym z nich
byta tzw. ,Wanienka” przedstawiona na rysunku 12.

Rys. 12. Wagon roboczy 61R -, Wanienka” [1

Podczas remontu wykonano zabieg pozbawienia dachu i $cian
bocznych, poczawszy od linii drugiego okna za pierwszymi drzwia-
mi. Uzyskano w ten sposéb wolng przestrzen. Na wysokosci daw-
nych drugich drzwi zamontowano podnoszong platforme wiezowg
sterowang elektrycznie. Tuz za nig umieszczono na specjainej
konstrukcji miejsce do mocowania szpuli, na ktérej byt nawiniety
kabel badz miedziany przewdd jezdny.

Kolejna ,trzynastka” przerobiona na wagon roboczy to zuraw
przedstawiony na rysunku 13.
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Rs. 13. Wagon roboczy 107R - ,,Z'ra”f 1]

Ten wagon roboczy miat spetia¢ inne zadania. Przede
wszystkim istniaty potrzeby przewozenia np. szyn czy innych mate-
riatéw, ktdre nie zawsze nadawaly si¢ do przewozenia na lorach.
Podobnie jak w wagonie 61R usunigto czes¢ pudta. Nie zostawiono
nawet $cian bocznych, tylko otwierane burty. Dokonano nawet



usuniecia czesci belki grzbietowej tuz za tylnym wézkiem i umiesz-
czono na koncu zuraw hydrauliczny o udzwigu maksymalnym
1600 kg. Na poczatku lat 90. obydwa wagony przeszty moderniza-
cie, jednak z biegiem czasu przestaly spetniat swoje funkcje.
W 2003 roku UDT nie zezwolit na dalszg eksploatacje zurawia
i w 2008 wagon 107R ulegt kasaciji.

PODSUMOWANIE

Wielu osobom komunikacja tramwajowa kojarzy sie tylko i wy-
tacznie z tramwajem, ktéry podjezdza na przystanek. Artykut miat na
celu pokazanie, jak bardzo istotng funkcje petnig wszystkie stuzby
techniczne w funkcjonowaniu komunikacji tramwajowej. Jak poka-
zano w artykule, pojazd szynowy nie moze istnie¢ takze bez innych
pojazdéw, ktore na biezaco pozwalajg naprawiaC i utrzymywaé
infrastrukture. Im starsze torowisko, tym cze$ciej bedzie wymagato
napraw. Im starsza sie¢, tym czesciej bedzie narazona na zerwania.
Dlatego tak wazny jest zrownowazony rozwdj tych dwoch gatezi
przedsigbiorstwa. Nie mozna mie¢ nowoczesnego tramwaju, ktory
nie bedzie w stanie porusza¢ sie po ,wyeksploatowanym” torowisku.
Jesli mamy wyremontowane torowisko i nowe tramwaje, réwnocze-
$nie nalezy zainwestowa¢ w sprzet, ktory bedzie w stanie utrzymaé
tabor oraz infrastrukture na odpowiednim poziomie. Najbardziej
dotyczy to pojazdéw dzwigowych, bowiem wspétczesne tramwaje
sq coraz ciezsze i dluzsze. Zwlaszcza przypadki wykolejenia $rod-
kowych wézkédw sq trudne do usunigcia. Biorac pod uwage, ze
tramwaj jest pojazdem ,dtugowiecznym”, kazda inwestycja w sprzet
techniczny bedzie réwniez inwestycjg na wiele lat.

W warunkach kiedy dopiero modernizuje sie tabor oraz inwe-
stuje w nowe rozwigzania, wiele kilometrow toréw i sieci wcigz bedg,
wymagac duzego nakfadu na biezace naprawy i konserwacje. Nale-
Zy pamietac, ze zawsze niezbedne jest szybkie i skuteczne dotarcie
do miejsca awarii i jak najszybsze usuniecie jej skutkéw oraz udroz-
nienie ruchu. Warto zauwazy¢, ze w razie zablokowania toru, awarii,
wykolejeniu lub wypadku z udziatem tramwaju, zatrzymaniu ulegajq
kolejne pociagi na tej samej linii.

Nie nalezy zapomina¢ o podjetych na catym Swiecie licznych
badaniach zwigzanych ze zwiekszeniem trwatosci i niezawodnosci
wszelkich elementdw, z ktorych zbudowane sg $rodki transportu,
czy tez infrastruktura [12-21].
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TECHNICAL SERVICES
IN TRAMMING COMMUNICATION

Abstract
The aim of the article was to show, how important
are the technical services in the operation of tram
communication. The means of transport used in the
maintenance of tracks and traction networks are also
presented. The events that took place in the chosen tram
company in selected months were also analyzed.
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