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Tramwaj jest pojazdem szynowym o specyficznych cechach, z ktérych najistotniejsza jest
pozostawanie poza wplywem szeroko rozumianej standaryzacji, ktora z kolei wynika
z wymogow interoperacyjnosci. Nie rozszerzajac tutaj tych aspektow mozna podsumowac,
ze dzigki temu tramwaj, jako pojazd szynowy, mogt si¢ inaczej a mowigc szczerze szybciej
rozwijaé, w momencie kiedy jego istnienie okazalo si¢ szansg dla komunikacji miejskiej

zduszonej powszechng motoryzacja.

Proces ten nastgpit okoto lat 70-80 tych XX wieku i trwa, 0 réznym natgzeniu W roznych krajach
Europy praktycznie do dzisiaj. Na komunikacj¢ miejska, w tym tramwajowa w Polsce
poczatek tego ,zlotego wieku” przypadt na pierwsza dekade XXI wieku dzieki

przygotowaniom i korzyS$ciom z przystapienia do Unii Europejskie;.

W oparciu o wspotfinansowanie z Unii Europejskiej, od lat 90-tych do 2023 polscy

Operatorzy zakupili ok 1500 sztuk tramwajow

Konsekwentny proces wymiany taboru 105N na pojazdy tzw ,,nowej generacji” uksztattowat
zupelnie nowa sytuacj¢ w zapleczu obstugowym 1 naprawczym polskich operatorow
tramwajowych. Zmiane¢ ta wymusita nowa technika. Definiujac ja w wielkim skrocie mozna
powiedzie¢, ze elektronika z informatyka oraz trakcyjny silnik pradu zmiennego (a wigc tez
elektronika) pozwolily konstruktorom przemystu pojazdow szynowych na oferowanie
tramwaju wielocztonowego, niskopodtogowego, ktory jest realng konkurencja dla autobusu,
majac sktadniki komfortu, jakim sg niska podtoga co najmniej w wejsciach, ,.klimatyzacja”
(HVAC), wygodne miejsca podrozy dla wszystkich kategorii pasazerow, 0raz mnostwo
wyswietlaczy traktujacych 0 wszystkim, nie méwigc juz o poteznym wsparciu, jakie

informatyka w takim tramwaju daje Kierujgcemu.

Wszystko to jednak, jak zauwazylem wyzej, musi mie¢ oparcie w zapleczu obstugowym.
| ma, lecz nieraz tylko po czesci. Obserwujemy mianowicie odmienno$¢ czynnosci
obstlugowych obstug okresowych miedzy naprawami gléwnymi, oraz sposoby wypelnienia
wymogow samych napraw glownych. Wszystkie czynnosci pomiedzy kolejnymi naprawami
glownymi oznaczajg si¢ niskg pracochlonnoscig badz ich brakiem, w poréwnaniu z taborem

tradycyjnym (gtéwnie 105N). Naprawy gtéwne
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obtozone sg za to silnym ukierunkowaniem na ustugi i dostawy realizowane przez dostawce
tramwaju. Istnieje przy tym réznica zdolnosci i kompetencji w naprawach najwickszego
kalibru. Wynikneta ona ze wskazanej na wstgpie wiasnosci tramwaju, jako pojazdu
szynowego nie podlegajacego dyrektywie o interoperacyjnosci i jest widoczna silg rzeczy
takze w sferze napraw. Pomijajagc zawito$ci historyczne mozna dzisiaj zobaczy¢,
ze przemyslowe zaplecze krajowe urzadzen i systemow elektrotechniki trakcyjnej spokojnie
dogonito poziom europejski i jest dzisiaj zdolne do oferowania samodzielnie wyposazenia
nowego, jak 1 zamiennego dla tramwajow (i to czyni). Nie stato si¢ tak jednak paradoksalnie
w pozostatych gtownych systemach techniki tramwajowej, sktadajacych si¢ przeciez z czesci

1 zespoldw mechanicznych.

Istotnym jest wyjasni¢ w tym momencie, ze niniejsza propozycja dotyczy systeméw a nie
cz¢sci zamiennych. Praktycznie wiele potrzeb w zakresie cz¢sci zamiennych dla omawianych
tutaj tramwajow zaspokajanych jest przez przemyst krajowy. Sa to czgsci okreslane przez
prawo jako ,rownowazne” i wykonywane na zasadzie kopii czgéci oryginalnej. Z réznym
co prawda efektem jakosciowym, lecz systematyczng poprawe kompetencji widac. Nie bedzie
to problemem. Naszym tematem sg systemy, ktorych w tramwaju jest pie¢ 1 w ktérych mozna
wymienia¢ cze$ci na tzw. rownowazne, ale najlepiej na oryginalne (czyli drogie) a innych
konstrukcyjnie, nie wolno. Efektem zastosowania niniejszej propozycji bedzie zaistnienie
mozliwosci wymiany calego systemu na skonstruowany przez krajowe zaplecze (6w nazwany
dalej Zwiazek Operatorow ) jako ujednolicony. Jednym z efektow ujednolicenia bedzie
obecnos¢ na rynku (najpierw systemu a potem jego elementow) produktow wytwarzanych

metodami wydajniejszymi, a ponadto oferowanych w trybie konkurencji roznych wytworcow.

Mozna by nad tym przejs¢ do porzadku dziennego (w koncu rozwoj rzadzi si¢ swoimi

prawami), gdyby nie aspekt kosztowy, ktory jest tematem niniejszego panelu.

Zjawisko starzenia si¢ zainstalowanej w pojezdzie techniki wystepuje nie tylko w tramwajach.
Ten sam producent oferuje po np. pigtnastu latach (swojego) rozwoju inne urzadzenia
w tramwaju tego samego typu. Obie te odmiany pojazdow spotykaja si¢ po nastepnych np. 8-
miu latach (odst¢p napraw gtéwnych) dla kolejnej naprawy glownej i Operator zamawia
podzespoty rézne, oczywiscie w matych ilosciach, co u dostawcy oznacza juz ,,wykonanie

specjalne” a wigc inna cena. I tak dalej.
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Kto$ powie, po co to odkrywanie Ameryki, przeciez takie co$ odbywa si¢ dla wielu wyrobow
od smartfona poczawszy a na kotle parowym w elektrowni konczac. Tak, ale tramwaj
kupowany i eksploatowany jest z naszych gminnych pienigdzy, a wigc pienigdzy bardzo nam
bliskich i widocznych. Dlatego nauka i technika ma obowigzek to zracjonalizowac.

Tym bardziej, ze taka racjonalizacja technicznie jest mozliwa, o czym niniejsze zagajenie.

W niniejszym wstepie nie wymieni¢ zadnego systemu z nazwy i tym bardziej z nazwy jego
producenta (-tow). Bo nie w tym rzecz, aby prowokowa¢ ulubiony styl naszych wielkich
dostawcOow, polegajacy na rozpisywaniu dokonan 1 zastug. Chodzi o przedstawienie
propozycji podejscia w sposob wskazujacy na szans¢ obnizenia kosztow napraw regularnych.
Dla przejrzystosci argumentacji elementy omawianych systemow nazywaé bede

,ujednoliconymi”.

Przedmiotowa propozycja polegata by na przygotowaniu, zbadaniu i wdrozeniu systemu
ujednoliconego, ktorego elementy sktadowe produkowane byty by w ilosciach sumarycznych
w stosunku do produkowanych obecnie w wersjach dla odmian typow tramwajow. Z natury,
poszczeg6lne elementy ujednolicone, jak i caly system majg szanse by¢ tansze. Zapewniam
przedstawicieli uzytkownikéw, ze mozliwos¢ wyznaczenia (skonstruowania) elementow
ujednoliconych dla kilku systeméw w tramwajach obecnych generacji, zostalo sprawdzone
od strony praktycznej. Strona inzynierska, jak zawsze bywa, daje rozwiazanie problemu.
Trzeba sobie jeszcze ,,tylko” poradzi¢ ze strong formalng. Niniejsze wystgpienie nie miato

by sensu, gdyby$my o tym tez kompetentnie nie pomysleli.

Trudne zagadnienia formalne mozna przedstawi¢ nastepujgco.

1) Koncept i dokumentacja produkcyjna systemow ujednoliconych powstaje
ze wsparciem nauki, ale na rzecz ,,Zwigzku Operatoréw” (nazwa robocza).

2) Przyjmujac, ze powstanie petna dokumentacja wykonawcza jakiego$ systemu
ujednoliconego, wszyscy Operatorzy, cztonkowie Zwigzku otrzymujg prawa do
stosowania jego elementow u siebie, to znaczy do zamawiania komponentéw
ujednoliconych gdziekolwiek, ale z wylacznoscia dystrybucji przez zamawiajacego je

operatora, (podobnie jak cztonkowie UIC maja darmowy
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dostep do dokumentacji konstrukcyjnej tzw. St wagondw o wilasnosciach
wyprobowanych i sprawdzonych w sieciach UIC)

3) Panstwo, albo 6w ,,Zwigzek Operatorow” w trybie popierania innowacyjnosci pokryje
koszty badan i formalno$ci zwigzanych z korekta zapisow homologacyjnych typow

tramwajow w ktorych dany system ujednolicany zostanie zastosowany.

Nie ludzmy si¢, aby zrobil to rynek, czy lokalne inicjatywy. Obserwacje obszaru
przepisOw 1 normatywnego wsparcia techniki tramwajowej wskazuja, ze zaden
samorzadowiec dowolnego szczebla nie tknie formalno$ci majacych na celu skorygowanie
bezsensownego lub dalekiego od rzeczywistosci przepisu nawet tylko w obszarze swojej

wiadzy.

Tak pokrotce zapisana idea projektu zostanie zapewne wySmiana przez niektorych
uczestnikow Forum. Tym bardziej, ze niektore cechy takiej drogi byly juz dyskutowane
w odpowiednich gremiach i zaniechane (z gorycza). Moge tylko na to odpowiedzie¢,

ze potrzeba pozostata. Ona nas zobowigzuje.

Tramwajow, w stosunku do ktorych nalezalo by zastosowaé¢ wymian¢ systemow na
ujednolicone, eksploatowanych jest obecnie w Polsce ok dwoch tysiecy, a ich liczba
rosnie. Tramwaje najwczesniejszych dostaw przechodza juz druga lub trzecig naprawe
gtowna, w czasie ktorej odbudowa niektorych systemoéw w calosci jest konieczna.
Zachodzi konieczno$¢ wymiany elementéw najbardziej ztozonych, wskazanych
w dokumentacjach ruchowych jako produkty dostawcy — dostawcy monopolistycznego.
Sensem propozycji jest aby w tym momencie w miejsce zmonopolizowanego systemu
wstawi¢ komplet elementow ujednoliconych, zachowujac zasady konkurencyjnosci
w stosunku do cen, terminow lub wiasnosci produktow wykonywanych przez kilku
oferentéw, ktérym udostepnia si¢ prawa do korzystania z dokumentacji bgdacej wspdlng

wlasnosciag grona Operatorow.

Zaznaczam, ze W niniejszym zagajeniu nie przedstawia si¢ szczeg6low, o ktoérych wiadomo,
ze w nich diabet siedzi. Zostaty one jednak kompetentnie przemyslane od strony praktyki

wdrozenia.
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Wracajac do definicji obszaru zastosowania niniejszej propozycji podaje kilka przyktadow:

Kazdy tramwaj tzw nowej generacji, a wiec w skrocie wielocztonowy niskopodtogowy
posiada nastgpujace systemy, realizujace funkcje wynikajace z przepisow i1 bez ktorych
tramwaj nie bedzie dopuszczony do ruchu, badz przyjety do eksploatacji. Sa to:

1) System trakcji

2) System hamowania,

3) System sterowania drzwiami,

4) System kondycjonowania powietrza we wngtrzu (HVAC)

5) System informacji pasazerskiej i facznosci ruchowej, w tym tgcznosci aktywnej.

Czegsci sktadowe tych systemow rozlokowane sa w calym tramwaju wg réznych kryteriow.
Wstepnym kryterium doboru elementow ujednoliconych bedzie zastosowanie tych samych
punktéw mocowania, przylaczy itd. Nie jest to tatwe, ale nie musi to by¢ wymodg twardy,

zwazywszy istnienie rozwoju danej techniki.

Innym przykladem jest wykonanie potaczenia funkcjonalnego istniejagcego systemu trakcji
z ujednoliconym systemem hamulca. Wydaje si¢ ono trudne i bardzo skomplikowane.

Pierwsza przymiarka projektowa wykazata jej zaskakujacg tatwosé.

Trzeba tutaj wyraznie powiedzie¢, ze niektore z branych pod uwage systemoéw konstruowane
byly na bazie stanu techniki z konca minionego wieku. Szereg za$ aparatdw, czy agregatow
stato si¢ katalogowymi produktami o nikogo nie dziwigcych parametrach, nieraz nie do
pomyslenia w tamtych czasach Zaawansowanie innej propozycji ujednolicenia doprowadzito
na przyktad do zrealizowania w modelu 1:1 korekty zespotu bedacego obecnie wrecz

karykaturalnym przykladem nieopanowanego zuzycia czgsci.

Jak zaznaczytem na poczatku diabet tkwi w szczegotach. Pomagajagc osobom
zainteresowanym moge powiedzie¢, ze najwickszym ,szczegotem”, oprocz korekty
swiadectwa homologacji, jest znalezienie poprawnej prawnie struktury, ktéra uzyskataby

finansowe wsparcie Panstwa.
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Zdaje¢ sobie sprawe, ze wskazana propozycja systemOéw ujednoliconych traci powrotem do
centralizmu. Moze, lecz nie tylko historia zna procesy i obszary w ktérych po burzliwej fazie
intensywnego postgpu przychodzi refleksja o koniecznoséci konsolidacji sit wszedzie tam,

gdzie samorzadnos¢ paradoksalnie wymaga wsparcia scentralizowanego.
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