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Zbigniew Rusak

Problemy
Zwigzane

z odnowag taboru
tramwajowego
w Polsce

Do znaczacej roli trakcji tramwajowej w rozwiazywa-
niu probleméw komunikacyjnych duzych miast nie
trzeba dzisiaj nikogo przekonywaé. Duza predkosé
komunikacyjna, dzigki zastosowaniu wydzielonych
torowisk oraz priorytetow w sygnalizacji swietinej,
tabor odporny na zattoczenia i zmiany potokow pa-
sazerskich, mata wrazliwosé na zattoczenie motory-
zacyjne oraz na zmienne warunki atmosferyczne, dfu-
gi okres eksploatacji taboru tramwajowego, a przede
wszystkim brak emisji spalin [1] sa czynnikami, kto-
re zadecydowatly o renesansie tramwaju w Europie
Zachodniej, Ameryce Ptn. i Australii.

Strasbourg, Dublin, Croydon (Londyn), Manchester, Sheffield,
Paryz, Lille, Montpellier, Orlean, Sydney, Melbourn, Boston
czy Pittsburg to przyktady miast, ktére zbudowaly od nowa
lub reaktywowaty wcze$niej zlikwidowane linie tramwajowe.
Niewatpliwie na dalszy rozwdj trakcji tramwajowej na $wie-

Fot. 1. Siemens Combino na ulicach Poczdamu

cie, wplynely takze znacznie nizsze niz w przypadku metra
koszty budowy systemu oraz brak koniecznosci ingerowania
w rozbudowana podziemna, infrastrukture miejska. Takze
atrakcyjna stylistyka nowych wagondw tramwajowych spo-
wodowata, ze tabor obok swoich funkcji uzytkowych spet-
nia takze istotng role jako element dekoracyjny miasta
(fot.1). W tablicy 1 przedstawiono poréwnanie podstawo-
wych parametréw ruchowych poszczegdinych $rodkéw
transportu w odniesieniu do kosztow budowy i zakupu ta-
boru.

Ogolna charakterystyka trakcji tramwajowej

w Polsce w latach 1994-2000

Podobnie jak w Europie, takze w Polsce, parametry eksplo-
atacyjne nowoczesnego tramwaju determinowaty podjecie
decyzji w wielu polskich miastach o konieczno$ci rozwoju
sieci tramwajowej jaku istotnego elementu realizacji polity-
ki transportowej. Jednak rzeczywisto$¢ znacznie odbiega od
teoretycznych zatozen. Szczupto$¢ Srodkéw finansowych nie
tylko nie pozwala na rozwdj sieci, ale takze nie pozwala
utrzyma¢ w odpowiednim stanie technicznym systemdéw
istniejacych.

W chwili obecnej tabor tramwajowy eksploatowany jest
przez 15 przedsiebiorstw komunikacyjnych obstugujgcych
lacznie 31 miast zamieszkiwanych przez 8 771,5 tys. 0s6b.
taczna dlugo$¢ tras tramwajowych w Polsce wynosi
905,7 km, wzdtuz ktérych poprowadzono ponad 2 300 km
linii tramwajowych; 76% torowisk to torowiska wydzielone.
Dobrze rozbudowana infrastruktura torowo-sieciowa zosta-
la doceniona przez ekspertdw Banku Swiatowego, ktdrzy
wskazywali w swoich opracowaniach konieczno$¢ zintensy-
fikowania prac majgcych na celu poprawe jej stanu tech-
nicznego, w celu osiggniecia standardéw transportu zbioro-
wego poréwnywalnych z krajami Unii.

Obok prac zwigzanych z modernizacja infrastruktury,
najbardziej palgcym problemem duzych i §rednich miast jest
odnowa taboru tramwajowego. O ile w trakcji autobusowe;
w ostatnich latach nastgpito zdynamizowanie sprzedazy
nowych autobusdw, o tyle w trakcji tramwajowej panuje
stagnacja. W latach 1994-2000 polskie miasta zakupity
jedynie 215 nowych wagondw tramwajowych, w tym 64 ni-
skopodtogowe, gdy rzeczywiste potrzeby w analizowanym
okresie szacowane byly na poziomie 910 wagondw. Na taki
stan rzeczy wptywajg nastepujace czynniki:

0 wysoki koszt zakupu tramwajow,

0 wcze$niej wspomniany zly stan techniczny torowisk i sieci
trakcyjnej,

0 brak stabilnych systeméw finansowania inwestycji w za-
kresie taboru tramwajowego.

Wysoka cena nowoczesnego tramwaju jest podstawo-
wym problemem nawet dla duzych, zasobnych miast. Przy
obecnych potrzebach w zakresie wymiany taboru $rodki nie-
zbedne na ich zakup przekraczatyby ponad 10% budzetéw
miast przeznaczonych na inwestycje. Z drugiej strony, po-
zyskanie $rodkéw na zakup taboru ze $rodkéw wiasnych jest
takze niemozliwe z uwagi na zamortyzowanie wiekszosci
wagondw bedacych na stanie polskich przedsigbiorstw.

s

4 /2001



17

Poréwnanie parametréw poszczegdinych Srodkéw transportu zbiorowego

Tablica 1

Rodzaj komunikacji Odstepy migdzy Srednia predkoéé Zdolno$¢ Koszt budowy tras [2] Koszt zakupu
przystankami komunikacyjna  przewozowa [2] taboru
[m] [km/h] [tys.pas./h] [min zi/km] [tys.zt]
Autobus klasy midi 5,0-6,8 8-27 540-580
Autobus klasy maxi 400-800 12-25 7,3-9.9 (na wydzielonej jezdni) 580-640
Autobus Klasy mega 7,7-108 ! ) 730-980
Tramwaj konwencjonalny 400-600 16-25 79-11,7 12-20 1400
Tramwaj szybki 600-800 20-30 15,8-23,4 24-40 4800-6000
Metro 800-2000 30-60 40,8-60,0 360-420 3600-4200
Tablica 2
Odnowa taboru tramwajowego w Polsce w latach 1994-2000 [3]
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Razem
Wagony nowe 60 20 14 25 32 26 38 215
— w tym niskopodtogowe 1 8 8 23 24 64
Wagony uzywane 17 7 52 47 10 16 20 169
Razem 77 27 66 72 42 42 58 384
Stan 4100 3996 3923 3906 3856 3781 3748 X
Udziat tramwajow niskopodtogowych  [%] 0 0 0,03 0,23 0,44 1,01 1,71 X
Wskaznik odnowy taboru® [%] 1.4 0,5 0,35 0,64 0,8 0,68 1,01 0,82

* Wiskaznik liczony w odniesieniu do zakupu nowych wagonow

Podpisane w latach 1997-1999 kontrakty zwiastowaty
zasadnicze zmiany na polskim rynku. Alstom-Konstal dostar-
czyt 29 niskopodtogowych tramwajow typu 116N i 116Na
oraz 44 unowocze$nionych 105N2k do Warszawy, 4 tram-
waje NGd99 do Gdanska i 17 niskopodiogowych tramwa-
jow do Katowic do obstugi linii nr 6 i 41 na trasie Katowi-
ce — Bytom (dostawa w | pot. 2001 r.). W grudniu 1999r..
Bombardier rozpoczat dostawe 14 tramwajéw dla MPK Kra-
kéw, a w kwietniu 2000 r. otrzymat kontrakt na budowe 15
wagonoéw CityRunner z niska podiogg na catej diugosci po-
jazdu dla MPK todz. Wydawac sig mogto ze wspdlny prze-
targ na dostawe 58 niskopodiogowych wagonéw dla Pozna-
nia, Wroctawia i Szczecina oraz 60 niskopodtogowych
wagondw dla Tramwajéw Warszawskich, poprawi sytuacje
taborowa w Polsce.

Jednak biezacy rok przyniést pewien niepokojacy prze-
tom. Pofaczenie Bombardiera z Adtranzem i ograniczenie licz-
by konkurentéw na krajowym rynku spowodowato, ze oby-
dwa przetargi nalezato uniewazni¢ z powodu braku waznych
ofert. Takze nie podpisanie przez Alstom-Konstal S.A. kon-
traktu na dostawe wagondw dla Krakowa spowodowato
konieczno$¢ uruchomienia kolejnej czasochtonnej procedury.

Jednym z czynnikéw, ktéry ma poprawic sytuacje w za-
kresie odnowy taboru jest wprowadzenie na polski rynek
catkowicie zmodernizowanego wagonu z Chorzowa 105N2K/
/2000. Po swoim poprzedniku odziedziczyt jedynie pierwszy
czton nazwy i ksztalt pudta. Pudto wagonu zostato wykona-
ne ze stali nierdzewnej i tworzyw sztucznych w technologii

Fot. 2. Tramwaj bedacy wynikiem jednego z ostatnio podpisanych kontraktow
Citadis® 100 dla Katowic

Jinter-locking” co zapewnia jego trwato$¢ na poziomie 30
lat. Wagon ma nowe czoto, zblizone stylistycznie do Citadi-
sa 100 Katowice. Podobnie jak w modelu z koAca lat dzie-
wiecdziesigtych, tramwaj zostat wyposazony w chopper,
nowe stanowisko motorniczego, drzwi odskokowo-przesuw-
ne otwierane na zewnatrz, elektroniczne tablice kierunkowe
i system wewnetrznej informacji pasazerskiej. Cena wago-
nu wynosi 1 400 tys. zt. Pierwsze z 76 egzemplarzy trafity
juz na ulice Warszawy i Szczecina.
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.Fot. 3. Juz wkrdtce Cityrunner Bombardiera pojawi sie na ulicach todzi

Mimo tych pozytywnych czynnikéw, w ciagu 7 lat $red-
ni wiek taboru tramwajowego w Polsce wazrést z 14,9 do
19,1 lat. Najbardziej niepokojacym zjawiskiem jest zwigksze-
nie sie liczby taboru powyzej 30 lat (z 4,6% do 13,7%) oraz
zmniejszenie liczby wagondw do 15 lat z 2170 szt. (52,9%
taboru) do 1249 szt. (33,3%). Uwzgledniajac aspekty eko-
nomiczne, jedynie te wagony kwalifikujg sie do gltebokiej
modernizacji, polegajacej na wprowadzeniu najnowszych
rozwigzan technicznych, pozwalajgcych na wydtuzenie okresu
ich uzytkowania o dalsze 16-20 lat [4].

Do utrzymania okre$lonego potencjatu przewozowego
znaczna cze$¢ przedsiebiorstw zdecydowata sie na zakup
uzywanych tramwajow z terenu Niemiec (GT-6/GT-8/T4-B4)
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Rys. 1. Struktura wiekowa taboru tramwajowego w 1994 r.
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Rys. 2. Struktura wiekowa taboru tramwajowego w 2000 r.

i Holandii (1G/2G). To wiasnie te pojazdy spowodowaty pod-

niesienie $redniego wieku taboru tramwajowego w Polsce.

Z drugiej strony ich parametry eksploatacyjno-ruchowe

Znacznie przewyzszajg parametry ruchowe konstalowskich

wagondw 102N oraz pierwszych wersji 105N (cichy bieg —

poziom hatasu nizszy o 34 dB niz w przypadku 105N, niski
poziom hatasu wewnetrznego, nowoczesny ukfad sterowa-

nia drzwi, odsprezynowanie wézkéw drugiego stopnia) [5].

Niewatpliwie istotng ich zaleta jest takze niska cena, mniej-

sza niz koszt naprawy gtéwnej wyzszego rzedu.

Jednak realizacja polityki odnowy taboru w oparciu o za-
kup wagondw uzywanych niesie za soba pewne niebezpie-
czenstwa:

1) ksztattuje wsrdd decydentéw $wiadomo$¢ mozliwosci ta-
niego pozyskania ,nowego” taboru i utrzymania niskich
kosztéw wozokilometra,

2) pozwala na przesuniecie jedynie w krétkim okresie (oko-
to 10 lat) negatywnych skutkéw ograniczonych zakupdw
oraz braku odpowiednich §rodkéw na naprawy giéwne ta-
boru,

3) uzaleznia dalsza eksploatacje zakupionych pojazdéw od
importu cze$ci zamiennych (ryzyko kursowe),

4) wraz z wyczerpaniem sie zasobdw starych tramwajow
w krajach zachodnich (gtéwnie eksport do Rumunii i Tur-
cji) nalezy liczy¢ sie ze znacznym podwyzszeniem cen na
te pojazdy; potwierdzeniem tej tezy moze by¢ fakt, ze
oile w 1996 r. koszt jednostkowy zakupu jednego wa-
gonu wynosit okoto 229 tys. zt o tyle rok pézniej wyno-
sit 588 tys. zt, przy zachowaniu zblizonej struktury tram-
wajéw nowych do tramwajow uzywanych.

Poréwnujac strukture taboru wedtug typéw nalezy
stwierdzi¢, ze w dalszym ciggu dominujgcym typem wago-
nu w Polsce jest jednoczionowy 105N we wszystkich od-
mianach (za wyjatkiem N2k), ktdry stanowi 79% taboru.
W ciagu minionych 7 lat z ulic niemal catkowicie zniknety
wagony typu 4N/4ND (eksploatowane sa jedynie na linii 38
w Bytomiu), a udziat wagonéw 13N i 102N zmnigjszyt sie
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Tablica 3

Liczba napraw gtéwnych (NG) taboru tramwajowego i wielko$¢ naktadéw na ten cel

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Liczba remontowanych wagonéw 374 436 377 315 320 312 294
Nakfady na remonty [tys. 2] 22069 26509 41074 41600 54195 63344 59 596
Sredni koszt NG na 1 woz [tys. zH] 59 66 110 143 169 203 206
Wielkos¢ inflacji [%] 32,2 27,8 19,9 14,9 11,8 73 10,1

Naktady na remonty w odniesieniu do cen 2000 r. 472 328 43475 59188 53747 63625 69742 59596

Sredni koszt NG na 1 woz [tys. 2]

113

109 159 185 199 224 206

odpowiednio 0 3% i 5%. Ich miejsce zajely importowane
wagony typu GT (+3%), 105N2k z elektronicznym ukfadem
rozruchowym (+2%) oraz wagony niskopoditogowe (+2%).
Uwzgledniajac aktualny stan zaplecza warsztatowego oraz
brak wystarczajacych $rodkdw na zakup nowego taboru,
w dalszym ciggu odnowa taboru bedzie musiata by¢ oparta
w gléwnej mierze na modernizacji wagonéw znajdujacych
sie aktualnie w eksploatacji.

Modernizacja taboru tramwajowego
Obok zakupu taboru, naprawy gtéwne byly jednym z czyn-
nikéw pozwalajagcym duzym przedsigbiorstwom na wprowa-
dzenie nowych rozwigzan technicznych zwigkszajacych nie-
zawodno$¢ eksploatacji i poprawiajacych komfort podrézy.
W analizowanym okresie naprawom poddano blisko 2,5 tys.
wagonow. Nalezy jednak podkresli¢, ze maleje liczba remon-
towanych wagonéw i wraz z rozpoczeciem zakupdw liczba
odnawianych pojazdéw zmniejszyta sie z 10,9% do 7,8%.
W tablicy 3 przedstawiono liczbe remontéw wykonanych
w latach 1994-2000 oraz wielko$¢ nakladéw w cenach bie-
zacych i cenach pordwnywalnych na poziomie 2000 r.

Zwigkszenie sie $redniego kosztu remontu w cenach po-
réwnywalnych z 113 tys. zt do 206 tys. zt wskazuje, ze prze-
woznicy coraz czesciej decydujg sie na rozszerzenie zakre-
su ustug. W pierwszym rzedzie z wagondw eliminuje sie
elementy najbardziej zawodne, ktdre wptywaly na czeste wy-
taczenia z ruchu. Aby zmniejszy¢ pracochtonno$¢ obstug i na-
praw oraz zwigkszy¢ niezawodno$¢ wprowadza sie nowe
elementy aparatury elektrycznej m.in. nowe elektroniczne
przekazniki rozruchu PER, elektroniczne regulatory napiecia
RNE i przekazniki zwloczne oraz przeksztattniki ENI 40/24 V.
Coraz czesciej wymianie podlegaja tradycyjne maszyny
drzwiowe, ktére sa zastepowane napedami renomowanych
firm Bode i IFE. W konstrukcji wdzka wprowadza sie dodat-
kowy stopien odsprezynowania przy pomocy wkiadek Megi
oraz montuje sie zmodernizowane przekladnie gtéwne, cha-
rakteryzujace sie dtuzszymi przebiegami, lepszym uszczelnie-
niem oraz mniejsza emisjg hatasu.

Firmy tramwajowe, dysponujace wiekszymi $rodkami,
w ramach napraw wyzszego rzedu wprowadzajg takze zmia-
ny konstrukcyjne majace na celu zwigkszenie komfortu pod-
rdzy przez zastosowanie tapicerowanych siedzed — coraz
czesciej podwojnych (MPK Krakéw, MKT tddz i MPK Po-
znan) — i nowoczesnych systemoéw informacji pasazerskiej

— elektronicznych tablic kierunkowych zewnetrznych i we-
wnetrznych oraz akustycznych urzadzen zapowiadajacych.
Zwigkszenie komfortu uzyskuje sie takze przez poprawe wa-
runkéw termicznych wewnatrz wagonu i obnizenie hatasu
(przetwornica statyczna i nowoczesne napedy drzwiowe).

W ostatnich latach rozpoczeto préby wprowadzenia do
wagondw 105N najnowszych rozwigzan technicznych, ba-
zujgcych na zastosowaniu w uktadzie napedowym silnikéw
pradu statego z energoelektronicznymi uktadami sterowania
w technologii IGBT (choper), a takze silnikdw pradu zmien-
nego (aparatura ELIN do wagonu 105N — m.in. MPK t4dz).
Pierwsze testy maja wykazac, czy oszczedno$ci z tytutu
Zmniejszonego zuzycia energii oraz zwigkszenia niezawodno-
sci uzasadniaja dodatkowe naklady, jakie trzeba przeznaczyé
na modemizacje 15-20 letnich wagondw w takim zakresie.
Koszt modernizacji z wprowadzeniem uktadu choperowego
wynosi 550 000-800 000 zt.

Pomimo wielu pozytywnych przyktadéw nie mozna za-
pomina¢, ze w Polsce jest takie znaczna cze$¢ przedsie-
biorstw, ktéra nie skierowata zadnego wagonu do naprawy
gtéwnej (NG) od ponad 7 lat, jak réwniez, ze w wielu wy-
padkach zakres NG ograniczony jest do odnowienia powto-
ki lakierniczej i przeprowadzenia regeneracji podstawowych
podzespotow — $wiadczyé o tym moze wielko$¢ naktadow
na NG na poziomie 100.000 zt w przeliczeniu na 1 woz.

=

Fot. 4. Zmodernizowane wnetrze wagonu 105 Na nalezacego do MPK Krakéw
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Fot. 5. Tréjcztonowy wagon 105 N/2 z niskopodfogowym cztonem Srodkowym

Nie sposéb takze nie wspomnie¢ o szerszym zakresie
prac modernizacyjnych, polegajacych na wprowadzeniu cze-
$ci niskopodiogowej w aktualnie eksploatowanych wago-
nach. Na takie rozwiazanie zdecydowato sie wiele znacznie
bogatszych miast Europy Zachodniej takich, jak Geteborg,
Freiburg, Mulheim, Gera czy Cottbus. W Paolsce prototyp
takiego pojazdu wykonat HCP Cegielski — 105N/2, ktéry od
5 lat eksploatowany jest w MPK Poznan. Nowe rozwiaza-
nia w tym zakresie przygotowaty takze zaktady MGB z Mit-
tenwalde wspdlnie z ZNT tddz, ktére byly prezentowane
podczas IV Wystawy Komunikacji Miejskiej w todzi. Jak na
razie gtéwna przeszkodg we wprowadzaniu takich rozwia-
zan jest zbyt wysoka, wynoszaca okoto 2,5 min zt, wynika-
jaca z jednostkowej produkcji i konieczno$ci znacznej inge-
rencji w konstrukcje klasycznej ,.sto piatki”.

Whioski koricowe

Zawarte w artykule przyktady pokazujg, ze mimo ograniczo-
nych $rodkéw cze$é przedsiebiorstw tramwajowych podej-
muje préby w zakresie odnowy taboru i wprowadzenia naj-
nowszych rozwigzan do aktualnie eksploatowanych wozéw.
Gtéwnym celem tych dziatan jest zwigkszenie efektywnosci

i niezawodnosci eksploataciji oraz poprawa bezpieczenstwa,
komfortu podrézy pasazeréw i warunkéw pracy motorni-
czych. Jednak stosunkowo niewielka liczba remontowanych
woz6w i ograniczone zakupy powoduja, ze postrzeganie tych
zmian przez odbiorcdw ustug nie jest adekwatne do wysit-
kéw wktadanych przez przedsigbiorstwa przewozowe. Na
pewno dla utrzymania dotychczasowego znaczenia trakcji
tramwajowej w miastach duzych i $rednich nalezy kontynu-
owa¢ dziatania majagce na celu:

— utworzenie statych zrodet finansowania przy wsparciu bu-
dzetu centralnego, umozliwiajgcych realizacje wieloletnich
planéw inwestycyjnych i modernizacyjnych (np. cze$c¢
wplywoéw z akcyzy od paliw ptynnych przeznaczy¢ na roz-
woj transportu zbiorowego);

— zoptymalizowanie kosztéw napraw gtéwnych taboru po-
przez skoncentrowanie dziatalno$ci w dwdch lub trzech
zakladach naprawczych, celem zminimalizowania kosztow
stalych i skrdcenia czasu naprawy;

— wdrazanie sprawdzonych w Europie najnowszych rozwia-
zan technicznych z zakresu modernizacji taboru.

— promowanie budowy nowoczesnych systeméw tramwa-
jowych ,pod klucz” (np. linia Katowice — Bytom, linie
szybkiego tramwaju w Krakowie)
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