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Stanistaw Jurga, Jacek Kotodziej

Modernizacja taboru tramwajowego
typu 105N w MPK Krakow

Rozwoj gospodarki i podnoszenie sie standardu Zycia
sprawia, Zze wiele miast staje w obliczu problemow,
spowodowanych zwiekszajaca sie liczha mieszkaricow,
a wraz z nimi pojazdow, ktorymi sie poruszajg. Obserwo-
wany w ostatnich latach gwaftowny rozwoj motoryzacji
i zwiekszajacy sie ruch drogowy na nieprzystosowanych
do tego waskich arteriach komunikacyjnych powoduje
zwiekszenie zanieczyszczenia srodowiska oraz ogromne
straty energii. 0d wielu lat duze miasta Europy probujg
poradzi¢ sobie, z roznym skutkiem, z tym problemem.
Jeszcze niedawno wydawafo sie, ze w Polsce problem ten
nie istnieje lub tez jego wplyw na zycie mieszkarncow nie
bedzie tak duzy. Przewidywania okazaly sie bfedne.
W ostatnich dziesieciu latach przeksziafcenia, jakie za-
szly w naszym kraju, zmienify catkowicie podejscie pol-
skiego spoteczeristwa do transportu i sposobu przemiesz-
czania.
|
Wiekszo$¢ miast probuje poradzi¢ sobie z istniejgcym proble-
mem, zdajac sobie sprawe, iz brak przedsiewzig¢ spowodowac
moze powolng ich degradacje i ubozenie, wynikajace z odejscia
inwestorow oraz mieszkancow do miejsc o lepszej i sprawniej
dziatajacej komunikacji. Transport w zurbanizowanym miescie
odgrywa istotng role i ma bezposredni wptyw na prawidtowy jego
rozwoj. Jest rownoczesnie uktadem sprzezonym — analizujgc jego
stan i mozliwos$ci rozwoju nalezy rozpatrywa¢ wspoélnie wszystkie
sposoby przemieszczania 0s6b oraz tadunkow: transport publicz-
ny, indywidualny, ruch towarowy, rowerowy i podroze piesze. Nie
mozna polegac tylko na jednym ze sposobdw transportu — uktad
taki bedzie niewydolny, niezrbwnowazony i grozi¢ bedzie gwat-
townym zatamaniem. Problem komunikacji zbiorowej nie jest no-
wym zagadnieniem — znany jest od ponad stu lat, lecz w ostatnim
okresie zmienita sie jego zasadnicza rola. Niegdy$ stanowit on
podstawowy sposob przemieszczenia mieszkancow, stymulujac
rozwoj miasta, a podstawowym pojazdem stuzgcym do tego celu
byt tramwaj. Na Swiecie, zwtaszcza w Europie Zachodniej, tram-
waj zyskuje coraz liczniejszych zwolennikow — wyparty przez sa-
mochody powraca do miast, ktore sie go niegdy$ pozbyty. Dzieki
zdecydowanej postawie 0s6b odpowiedzialnych za transport
tramwaj jest wprowadzany na ulice, w miejsce parkingow
oraz szerokich ulic, docierajgc do dworcow kolejowych i Scistego
centrum, gdzie obok rowerdw jest jedynym pojazdem mechanicz-
nym dopuszczonym do ruchu.

Na tle miast europejskich sytuacja Polski przedstawia sie bar-
dzo ubogo. Problemem, w odr6znieniu od innych krajow, nie jest
liczba przewozonych pasazerow — tu jeszcze mamy sie czym po-
chwali¢ — lecz tabor i infrastruktura, z przestarzatymi konstrukcija-
mi oraz technologiami produkcji sprzed dziesiatek lat.

Odnowa parku taboru tramwajowego jest jednym z najbar-
dziej palacych problemow. O ile w ostatnich latach w trakcji au-
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tobusowej wymieniono znaczng czesS¢ uzytkowanych pojazdow,
o0 tyle w trakcji tramwajowej panuje stagnacja. Przyczyn takiego
stanu rzeczy mozna doszukiwac sie w wielu czynnikach. Jednym
Z najpowazniejszych jest wysoki koszt zakupu nowoczesnego
tramwaju. Cena niskopodfogowego wagonu, stajgcego sig stan-
dardem w komunikacji tramwajowej, przy uwzglednieniu potrzeb
sprawia, ze niezbedne srodki przewyzszajg znacznie mozliwosci
przedsiebiorstwa. Drugim, réwnie waznym czynnikiem jest stan
infrastruktury tramwajowej. Wbrew obiegowym opiniom nowo-
czesne wagony nie wymagaja bezwzglednie idealnego stanu toro-
wiska, ale jego jako$¢ bezpoSrednio wptywa na intensywnos$c
zuzycia taboru. Kupujac nowy, drogi i niezawodny tramwaj, nale-
7y dazy¢ do obnizenia kosztow jego eksploatacji, poprawiajac
jednocze$nie komfort podrozowania.

Inng przyczyng zbyt matych zakupow nowych wagonow jest
dtugi okres dostawy od zamowienia do wprowadzenia do eks-
ploatacji.

Biorgc pod uwage wymagania ustawowe obowigzujgce w Pol-
sce oraz uwarunkowania techniczne zamawiajgcego i producenta,
termin dostawy nowych wagonéw niejednokrotnie przekracza 24
miesigce. Tak dfugi okres oczekiwania, wynikajacy z organizacji
projektowania, uzgodnien i produkcji, skomplikowanego urzadze-
nia, jakim jest tramwaj, moze byc dla wielu przeciwnikow komu-
nikacji szynowej argumentem przeciwko zakupom. Stosunkowo
szybkim i tanszym rozwigzaniem, polepszajgcym sytuacje parku
tramwajowego, moze by¢ jego stopniowa modernizacja. Dla de-
cydentow przyjecie takiego rozwigzania pozwala pozyskac ,,nowy”
tabor przy zaangazowaniu stosunkowo niewielkich srodkow i wy-
korzystaniu potencjatu przedsigbiorstwa komunikacyjnego oraz
daje mozliwo$¢ przesuniecia w czasie negatywnych skutkow wy-
nikajacych z braku zakupow nowego taboru.

Biorac pod uwage strukture taboru tramwajowego w Krako-
wie, nalezy stwierdzi¢, ze dominujgcym typem, podobnie jak
w catej Polsce, jest wagon typu 105N produkowany w Polsce do
niedawna (od poczatku lat siedemdziesiatych), z niewielkimi tyl-
ko zmianami, wdrazanymi na zyczenie odbiorcow. Uzytkowane
w wagonach mechanizmy i elementy nie odpowiadajg dzisiej-
szym wymogom, a pracochtonno$¢ zwigzana z obstugg i napra-
wami nie pozwala na znaczace zmniejszenie zatrudnienia wsrod
pracownikow zaplecza technicznego zajezdni. Dopiero wdrozenie
nowych, sprawdzonych rozwigzan moze przyczynic sie do popra-
wy stanu pojazddw, zmniejszenia jego awaryjno$ci i kosztow eks-
ploatacji. Z uwagi na stosunkowo niewielki Sredni wiek tramwa-
jow typu 105N, nalezy bra¢ pod uwage jego przyszta, wieloletnig
eksploatacje, zwtaszcza ze najmfodsze wagony przekroczyty
dopiero 10 lat. Warto zatem wzig¢ pod uwage mozliwo$¢ moder-
nizacji, ktorej zakres zaleze¢ bedzie od priorytetow stawianych
komunikacji tramwajowej, spetnienia obowigzujgcych w tej dzie-
dzinie przepiséw oraz mozliwosci finansowych i organizacyjnych
przedsiebiorstwa.



Eksploatacja tramwajow w Krakowie zawsze wigzafa sie
z dziafalno$cig modernizacyjng. Dotyczyta ona dwoch sfer dzia-
talnoSci. Pierwsza, Scisle dotyczgca eksploatacji, a wiec zakresu
i cyklu przegladowego oraz napraw planowych: zachowawczych
i odtworzeniowych. Druga — obejmowata, i obejmuje w dalszym
ciggu, gtéwnie zmiany konstrukcyjne i technologiczne w wagonie
oraz jego wyposazeniu, gwarantujgce lepsze jego wykorzystanie
i postrzeganie przez pasazerow.

W przypadku zmian, dotyczacych ogdlnie biorgc cyklu ob-
stugowo-naprawczego, to ich konieczno$¢ wynikata z prostej
przyczyny. Producent tramwajow, nie majgc doSwiadczen eksplo-
atacyjnych oraz nie dysponujgc danymi do zastosowania od-
powiedniego aparatu matematycznego, pozwalajgcego obliczac
niezawodnos¢ poszczegolnych podzespotow, a w efekcie catego
pojazdu, jako struktury niezawodno$ciowej, zaktadat do$¢ aseku-
ranckie cykle obstugowo-remontowe, nie biorgc przy tym pod
uwage kosztow, jakie takie dziatania stwarzajg, po stronie eksplo-
atujgcego tabor tramwajowy. W zasadzie dopiero tramwaj nowo-
czesny, niskopodtogowy jest konstruowany i produkowany w wa-
runkach, ktore umozliwiajg spetnienie wigkszosci wymogow nie
tylko konstruktora i technologa, lecz rowniez uzytkownika.

Zastosowanie w toku konstruowania obliczen trwatoSci i nie-
zawodnoSci poszczegolnych podzespotow, jak i catego pojazdu,
stanowity podstawe do stworzenia optymalnych cykli obstugowo-
-naprawczych. Struktura pojazdow, zastosowane rozwigzania kon-
strukcyjne i technologiczne, pozwalajg na dfugoletnia, bezawaryj-
ng eksploatacje w zatozonych warunkach.

Warunkiem podstawowym do zastosowania takiej metodyki
postepowania jest jednak zatozenie, aby podzespoty, elementy,
materiaty byty dobrane w taki sposob, by spetniaty wymogi sta-
wiane nie tylko przez konstruktora, lecz rowniez uzytkownika. Taki
tryb postepowania byt jednak mozliwy obecnie, przy zamowieniu
partii nowoczesnych, konstruowanych u progu XXI w. tramwajow.
W przypadku tramwajow 105N, opartych jak wspomniano na wa-
gonach PCC, produkowanych masowo w Polsce w latach 70.
i 80., takiej mozliwoSci praktycznie nie byto. W okresie tym bo-
wiem oferta materiatow, podzespotéw byfa na tyle uboga, ze
praktycznie nie pozostawiata konstruktorowi-technologowi prak-
tycznie zadnego wyboru. Gdy wiec na rynku pojawity sie nowe
materiaty oraz podzespoty, podjeto dziatania zmierzajace do przy-
stosowania tych tramwajow do wspofczesnych wymagan i po-
trzeb przewozowych.

Przyjete i stosowane w Polsce kierunki modernizacji mozna
podzieli¢ na dwa rodzaje. Pierwszy — zaktadajacy gteboka inge-
rencje i przebudowe uktadu rozruchu i hamowania wozkdw nape-
dowych i ich podzespotow oraz wnetrza tramwaju. Drugi — bar-
dziej kosmetyczny, pozwalajacy przez nowg aranzacje wnetrza
tramwaju oraz niewielkie zmiany w wyposazeniu na zblizenie po-
jazdow do nowych standardow.

Gteboka modernizacja, to jak juz wczes$niej wspomniano, za-
stapienie:
® tradycyjnego, rezystorowego ukfadu rozruchu — impulsowym,

opartym o elementy tyrystorowe GTO lub tranzystorowe IGBT,
® przetwornicy wirujgcej — statyczna,
® wozkow napedowych 2NN — 2NNa, z dwoma stopniami uspre-

zynowania (z wktadkami MEGI).

Modernizacja polegata rowniez na zastosowaniu trakcyjnych
silnikbw samoprzewietrzalnych oraz przektadni napedowych,
zmodernizowanych wedtug programu opracowanego przez produ-
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Stopnie wejsciowe wyfozone blachg aluminiowa. Drugie drzwi wagonu (po prawej
wyposazone w uchwyly dla 0sob niepefnosprawnych

centa. Dokonano rowniez zmian w przedziale pasazerskim oraz
motorniczego zgodnie z indywidualnymi wymaganiami odbiorcy.

Drugi kierunek, lansowany w Miejskim Przedsigbiorstwie Ko-
munikacyjnym S.A. w Krakowie, to modernizacja polegajgca
przede wszystkim, na poprawie komfortu podrdzowania pasaze-
row i przystosowaniu tramwajow 105N do wymagan, jakie niesie
i bedzie niost coraz bardziej konkurencyjny i wymagajacy rynek
przewozow pasazerskich w wielkim miescie.

W ocenie klientow komfort podrézy znalazt sie bezposrednio
za punktualno$cia, czestotliwoScig i ceng biletu, a wiec elemen-
tami, ktore wynikajg miedzy innymi z dobrej organizacji ruchu
i eksploatowania sprawnego taboru.

Prace modernizacyjne, wykonywane w trakcie napraw gtow-
nych (odtworzeniowych), dotyczg przede wszystkim przedziatu
pasazerskiego, poprawy komfortu podrozowania, zmniejszenia
ucigzliwosci tramwaju dla Srodowiska, lepszego przystosowania
do potrzeb wszystkich grup podroznych (w tym osob niepetno-
sprawnych i starszych) oraz polepszenia warunkow pracy prowa-
dzacemu.

s 4/2003

51



e

g IV

Zmienione wnetrze wagonu. Widoczne nowe podwdjne fotele oraz porecze ze stali
nierazewnej

Wyktaazina podfogowa wywinigta na Sciany pozwala utrzymac czystosSc tramwaju;
wygrodzenie czesci Srodkowej przeznaczone jest dla wozkow | wigksze bagaze

Przedziat pasazerski ulegt catkowitej metamorfozie. Wprowa-
dzono nowg aranzacje wnetrza. Wiecej siedzen pasazerskich,
podpartych do $ciany bocznej zostato wytozonych tkaning.
Wygospodarowanie miejsca, dzieki zastosowaniu siedzen po-
dwojnych, pozwolito na zwiekszenie wolnej przestrzeni w czesci
Srodkowej do przewozu wozkow inwalidzkich i dziecigcych. Za-
stosowanie nowej wyktadziny antyposlizgowej (w miejsce gumy
ryflowanej), wywinietej na sciany boczne utatwia utrzymanie wne-
trza w czystosci, umozliwiajgc zmywanie podtogi takze biezgcq
wodg. Takie rozwigzanie jest mozliwe dzigki usunigciu dotychcza-
sowego ogrzewania konwekcyjnego, trudnego do zachowania
w czystoSci. Zastosowanie do ogrzewania i wentylacji wymuszo-
nej agregatow nawiewnych pozwala uzyska¢ w tych wagonach
lepszy komfort cieplny. W miejsce poreczy ze ZNAL-u, brudzg-
cych rece, zastosowano porecze ze stali nierdzewnej. W poczat-
kowym okresie montowane byty porecze malowane proszkowo,
ale staba wytrzymatos¢ powtoki narazonej na uszkodzenia me-
chaniczne spowodowata wprowadzenie zmiany. Wneki stopni
i stopnie drzwi, po likwidacji uktadu nadmuchu cieptego powie-
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trza z pomieszczenia rozrusznika, wykonywane sg z blachy alumi-
niowej. Usunigto w ten sposob najtrudniejsze do utrzymania ele-
menty oblachowania, narazone nieustannie na dziatanie wilgoci
i soli oraz brudu (szczegolnie w zimie).

Z przedziatu motorniczego przeniesiono przeksztaftnik na tyl-
ny pomost, stosujgc przy tym urzadzenie mniejsze gabarytowo,
ale o wiekszej obcigzalno$ci pradowej. W szafce na tylnym po-
moscie umieszczono rowniez bezpieczniki baterii akumulatorow
oraz pulpit do jazdy manewrowej. Z programu modernizacji drzwi
wybrano jedynie podstawowe dziafania, a wiec zastosowanie pfa-
tow drzwi z tworzywa sztucznego i zmiane sposobu ich tozysko-
wania w czesci dolnej i gornej — co zapewnia wigkszg trwato$c
uktadu. Obwdd elekiryczny tramwaju zmodernizowany zostat pod
katem zmniejszenia pracochfonno$ci obstugi oraz awaryjnosci.
Zastosowanie przekaznikow elektronicznych w miejsce przekazni-
kow elekiromechanicznych, w tym przekaznika samoczynnego
rozruchu i regulatora napiecia, przyczynito sie — jak pokazujg sta-
tystyki uszkodzen — do znacznego zmniejszenia awaryjnosci tego
uktadu.

Z zakresu dziatan majgcych na celu zredukowanie szkodliwe-
go oddziatywania na srodowisko i zmniejszenia ucigzliwosci dla
pasazerow nalezy wymienic przede wszystkim zastosowanie regu-
latora obrotow przetwornicy wirujgcej, ktorego dziatanie polega
na dostosowywaniu obrotow przetwornicy PTa do aktualnych po-
trzeb zarowno uktadow zasilanych z przetwornicy, jak rowniez wy-
dajno$ci wentylatorow do chtodzenia elementéw oporowych oraz
silnikow trakcyjnych. Osiggnieto dzieki temu zmniejszenie hatasu
emitowanego przez uktad wentylacyjny przetwornicy, a zatem
znaczne zmniejszenie emisji hatasu przez tramwaj (porownywalny
w dtuzszym okresie do przetwornicy statycznej). Nie bez znacze-
nia jest rowniez fakt, ze przetwornica wirujgca z regulatorem ma
znacznie mniejsze zapotrzebowanie prgdowe niz tradycyjny uktad,
co w dtuzszym okresie pozwala zmniejszy¢ koszty energi, mniej-
sze jest rowniez zuzycie mechaniczne elementow przetwornicy
(szczotki elektrografitowe, tozyska).

W wozkach napedowych modernizacja dotyczy doboru (pod
wzgledem wtasnosci) amortyzujgcych elementéw gumowych kot,
belek silnikowych, belki bujakowej. Dokonuje sie rowniez
uszczelnienia przektadni napedowych, wedtug podstawowego
wariantu opracowanego przez firme Bumar.

Z/mienione zostato os$wietlenie zewnetrzne wagonu. Zasto-
sowano nowe reflektory, montowane bezposrednio na Scianie
czotowej, likwidujgc ktopotliwe w utrzymaniu wneki i atrape oraz
utatwiajgc regulacje lamp reflektoréw. Dotychczasowe kierunkow-
skazy i lampy tylne zmienione zostaty na nowe, pochodzace z au-
tobusu lkarus, i zespolone - Daewoo, dzigki czemu mozliwe byto
wprowadzenie Swiatta przeciwmgielnego i cofania (w estetycznej,
jednej obudowie).

Na Scianie bocznej, miedzy drzwiami Il i Il zlikwidowano
stopnie umozliwiajgce wejscie na dach (z uwagi na bezpieczen-
stwo pracownikow i pasazerow). W jednym z modernizowanych
wagonow zastosowano wiasnej konstrukcji ostony wozkow. Ob-
serwowana eksploatacja pozwala stwierdzi¢, ze to stosunkowo
tatwe w wykonaniu i tanie rozwigzanie eliminuje zabrudzenia na
$cianach bocznych wagonu pochodzace od ruchomych czesci
wozkow, a takze, przy zastosowaniu odpowiednich materiatow,
pozwala znaczgco zmniejszy¢ hatas powodowany wspotpracg ko-
ta z szyng, emitowany przez poruszajgcy sie tramwaj.
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Wszystkie te dziatania, w ocenie uzytkownikéw — pasazerow = .- \ i i g '
i mieszkancow miasta — przyniosty spodziewany efekt. Tramwaje .+ A /i ' K
w Krakowie sg postrzegane jako jedyna alternatywa rozwigzania . B ’ ‘ foiveeie]

problemow komunikacyjnych w centrum miasta. Tramwaje gwa- -

rantujg jednoczesnie minimalnizowanie ucigzliwego oddziatywa-
nia komunikacji na srodowisko.

Ustalenie zakresu modernizacji jest ograniczone mozliwo-
Sciami finansowymi oraz ekonomicznie uzasadnionym rachun-
kiem naktadow i korzySci. Decyzje o zakresie modernizacji sg
rdznie postrzegane w przedsigbiorstwach komunikacyjnych, nie-
mniej kontynuacja tej polityki, a wigc modernizacja istniejacego
taboru, ktory bedzie eksploatowany przez co najmniej kilkanascie
lat, pozwoli w najblizszym czasie zaspokoi¢ najpilniejsze potrze-
by przewozowe miasta na poziomie zblizonym do tego, jaki jest
oczekiwany.

Wdrazajac program poprawy stanu technicznego taboru, po-
przez wprowadzanie poszczegolnych etapdw modernizacji, nie
mozna traci¢ z pola widzenia bezwzgledne;j koniecznosci odnowy  Pulpit motorniczego wyposazony jest tylko w niezbedne urzaazenia
taboru, a wiec zakupu nowych pojazdow, ktorych budowa opierac
sie bedzie na nowoczesnych rozwigzaniach technicznych. Nowe

tramwaje to wiekszy komfort podrozowania, lepsze wyniki ekono- Autorzy

miczne przedsigbiorstwa i mniejsza ucigzliwos$¢ dla mieszkancow Stanistaw Jurga, Jacek Kofodziej

miasta. Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie
a
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