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Henryk Magon

TRAMWAJE W POLSCE PO Il WOJNIE SWIATOWEJ

Na poczgtku XX w. tramwaj byt jedynym pojemnym i tanim srodkiem miejskiego

transportu publicznego.

Po zakonczeniu Il wojny Swiatowej wszystkie przedsiebiorstwa tramwajowe w Polsce
odczuwaty braki taborowe. W czasie wojny okupant sprowadzit sporg liczbe
wagonow, w wiekszosci uzywanych, przewaznie wyeksploatowanych i w ztym stanie.
Liczyly one w zasadzie 25-30 lat. Byta tez niewielka liczba nowych KSW
(KriegsstralRenbahnwagen): silnikowe z zaktadéw Fuchs z Heidelbergu i doczepne

z zaktadu Uerdingen z Dusseldorfu. Dostaty je Gdansk, Katowice i Poznan.

W okresie miedzywojennym w Niemczech postanowiono opracowac tramwaje
jednakowe dla wszystkich miast. Wplyw na to miat ogolnoswiatowy kryzys
gospodarczy, spadek ilosci przewozonych pasazerow i w konsekwencji trudnosci
finansowe przedsigbiorstw komunikacyjnych. Powotano zespét, ktéry miat opracowaé
tabor tramwajowy dla wszystkich niemieckich miast. Powstata grupa pod kierunkiem
dyrektora Tramwajow Drezdenskich. Miata za zadanie opracowa¢ wytyczne dla
wozow dwuosiowych, trzyosiowych i czteroosiowych. Do wybuchu wojny opracowano
zatozenia wozu dwuosiowego. W roku 1942 Minister Uzbrojenia i Amunicji nakazat
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przygotowanie projektu do produkcji w oparciu o jak najmniejsze nakfady finansowe
I materiatowe, zarowno dla toru 1435, jak i 1000 mm. Wykluczono rozwigzania trzy
i czteroosiowe. W6z wykonano w pierwszej potowie roku 1943 i skierowano na proby
do Berlina. Przy jego produkcji zastosowano daleko idgce oszczednosci. Po probach
rozpoczeto produkcje. Zaktadano prawie 2000 wagonow, rzeczywistosC wojenna
zweryfikowata te zamierzenia i do konca 1944 roku zdotano wyprodukowac niecate

200 wozéw. Trafity one do 17 miast Niemiec i okupowanej Europy.

Po wojnie dokonano oceny tramwajéw we wszystkich przedsiebiorstwach w Polsce.
Okazato sie, ze 40% wozdw silnikowych liczy 28-50 lat, a w doczepnych az 60% ma
taki wiek. W wiekszosci miaty one konstrukcje drewniang. Byt to jednak jedyny
srodek miejskiego transportu publicznego. Tramwajami przewozono w miastach
ponad 90% pasazeréw (ponad miliard ludzi rocznie). O autobusach nie byto wtedy
mowy. Nieliczne samochody ciezarowe wykorzystywano gtownie do zaopatrzenia
ludnosci. Tramwaj postrzegany byt jako pewny iniezawodny $rodek transportu
0 duzej zdolnosci przewozowej. Wagony byly przepetnione do granic mozliwosci;
wszystkie zewnetrzne wystajgce czesci stuzyty do podrézy. Tworzyty sie tzw.
"winogrona”. Przypominato to kupe ludzi poruszajgcg sie czyms po szynach.
Postanowiono szybko temu niedostatkowi zaradzi¢, ale w zniszczonym wojng kraju
nie byto to takie proste. Na przeszkodzie staty niewielkie mozliwosci przemystu, brak
podstawowych materiatow i wyszkolonej kadry. W wyniku prac Komisji WWagonowej
postanowiono wykorzystac plan niemieckiego wozu wojennego KSW. Pozwolito to na
budowe taniego, tatwego w eksploatacji i obstudze tramwaju. Jego rozwigzania
traktowano jako przejsciowe, gdyz nie pozwalaty one na rozwdj konstrukcji.
W odrdznieniu od oryginatu blachy zewnetrzne byty przykrecane, a nie spawane, co
oznaczato fatwos¢ demontazu w przypadku koniecznosci wymiany. Planowano tez

stosowanie hamulca szynowego, ale zamierzenia tego nie realizowano.

Prawdopodobnie wozy katowickie postuzyly jako wzdér do budowy tramwajow
w powojennej Polsce. Wyposazenie ich byto bardzo skromne, produkowano je jak
najmniejszym nakfadem kosztéw oraz materiatéw i pracy ludzkiej. Juz przed wojng
produkowano w Polsce tramwaje lepiej wyposazone, byto to wiec cofniecie sie
w rozwoju. Powojenna rzeczywisto$¢ wymusita jednak takie rozwigzanie. Wozy te

oznaczono jako typ N i 2N (na tor waski). Ich niewielkie wymiary powodowaty, ze byty
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takie same, stosowano tylko inny wozek. Miaty 16 miejsc siedzgcych i 64 stojgce. Dla

wszystkich miast budowano jednakowe, co pozwolito na znaczne obnizenie kosztow.

Tramwaj 2N nr 20 w hali jeleniogdrskiej zajezdni. Pierwsza potowa lat pieédziesigtych.

Fot. ze zbioru MZK Jelenia Gdéra Sp. z o.0.

Doczepne byly takie same nie posiadaly tylko potrzebnego w silnikowych
wyposazenia elektrycznego. Dlatego miaty wiecej miejsc stojgcych na pomostach.
Oznaczano je przez dodanie literki D (ND i 2ND). Miaty stalowe pudto dtugosci troche
ponad 10 m. Zasilano je napieciem 600V pradu statego. Wozy byty dwukierunkowe,

oparte na dwuosiowym wozku.

Wozy tramwajowe w trakcie eksploatacji przebudowywano w réznym stopniu,

dostosowujgc je do miejscowych potrzeb. Na koncdéwkach tras byty mijanki a nie
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petle. Tramwaj objezdzat przyczepke, taczono sprzegi i kable elektryczne, zamykano
drzwi po stronie lewej, a otwierano po prawej i rozpoczynano jazde w drugg strone.
Po6zZniej na koncdéwkach tras budowano petle. Z tego powodu przerabiano wozy na
jednokierunkowe (likwidacja z tytlu stanowiska motorniczego i drzwi z lewej strony).
Dlatego te z ostatnich lat w réznym stopniu odbiegajg od stanu, w jakim opuscity
producenta. Przez ponad 30 lat tramwaje te stanowity podstawe komunikacji we
wszystkich polskich miastach. Zakfadano zastosowanie tozysk tocznych, ale
z powodu trudnosci z ich zakupem w poczatkowym okresie produkcji stosowano

panewki. W tamtym czasie jedyny producent fozysk znajdowat sie w Szweciji.

Do wnetrza wozu prowadzito czworo szerokich, rozsuwanych na rolkach drzwi, po
dwie sztuki na kazdym boku. W silnikowych na dachu byt pantograf, opory
rozruchowe i odgromnik, a na czotach po jednym reflektorze i Swiatto pozycyjne.
Oryginalne pantografy miaty cztery ramiona u podstawy, pozniej wymieniano je na
takie, ktore miaty dwa ramiona u podstawy. W wiekszosci, w wozach pozostawionych
jako zabytkowe, montuje sie pantografy od wozéw niemieckich. Wizualnie sg one
bardziej podobne do oryginatu, majg tez cztery ramiona u podstawy, jednak inng
goérng czesé i $lizg. Swiatto pozycyjne montowano tez w wozach doczepnych
wigczane zaleznie od kierunku jazdy. We wszystkich byto gniazdo kabla obwoddéw
pomocniczych i kabel wysokiego napiecia. Réwniez we wszystkich byly na dachu

ostony wylotéw wywietrznikdw i uchwyty na numery linii.

Drewniane tawki z bukowych klepek rozmieszczono zgodnie z zasadg ,twarzg
w twarz”. Po jednej stronie pojedyncze, a po drugiej podwojne. Przy naroznikach
opar¢ tawek bylty uchwyty dla pasazerow stojgcych. Do przedziatu pasazerskiego
wchodzito sie po pokonaniu jednego stopnia. Przedziat pasazerski oddzielony byt od
pomostow symbolicznymi Sciankami. Podtoge wykonano z desek i listew
drewnianych. Stanowisko motorniczego oddzielone byto ruchomymi poreczami z rur.
Whnetrze wytozono sklejka, a sufit lakierowang gietg dyktg. Na suficie znajdowaty sie
uchwyty dla pasazerow stojgcych i okraggte plafoniery oswietleniowe z potgczonymi
w szereg zarowkami na 110 V; w przedziale pasazerskim dwa rzedy po trzy po
bokach sufitu, a na pomostach po jednej. W przypadku przepalenia jednej zarowki
przestawat Swiecic caty szereg. W tym celu w obudowie kazdej plafoniery znajdowaty
sie styki w formie gniazdka. Elektryk wktadat w nie specjalng zwartg wtyczke.
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Zapalenie sie pozostatych zaréwek sygnalizowato, ze w niej zaréwka jest przepalona.

Wymieniano jg i caty obwdd znowu dziatat.

Do hamowania stuzyt hamulec elektrodynamiczny. Hamowanie polegato na tym, ze
silniki pracowaty jako pradnice i stawiaty opdér. Obwdd elektryczny musiat byé
zamkniety. W porze cieptej prad byt kierowany na opory, w porze chtodnej do
grzejnikdbw przedziatu pasazerskiego a caly czas stuzyt do hamowania wozu
doczepnego. Gdy wiec woéz stat, bgdz jechat na statej pozycji, grzejniki nie dziataty.
Inaczej byto w wozach doczepnych. Tam grzejniki byty zasilane napieciem z sieci
i grzaty caty czas. W wozie doczepnym do hamowania stuzyt selenoid, Jego ruchomy
rdzen byt potgczony za posrednictwem przektadni hamulcowej z klockami
dociskanymi do két. Naped w tramwajach byt realizowany za pomocg dwoch silnikow
po 60 kW, zawieszonych ,za nos”, potgczonych z osig za posrednictwem czotowej
przektadni zebatej 1:5. Przektadnia ostonieta byta dwudzielng obudowg z blachy,
w ktérej znajdowat sie smar. Silniki nie miaty bocznikowania (ostabienie pola
elektromagnetycznego). Bocznikowanie powoduje zwiekszenie obrotow ale

zmniejszenie mocy. Dziata podobnie jak skrzynia biegdw w samochodzie.

W Polsce pierwsze wagony wyprodukowano w 1948 roku. Z powodu braku
wyposazenia elektrycznego, szczegolnie silnikdw, najpierw budowano wozy
doczepne. Czes$¢ z nich miata okablowanie i byta przygotowana do przebudowy na
silnikowe w terminie pdzniejszym. Jedyny producent silnikbw znajdowat sie najblizej
w Zychlinie i czas oczekiwania wynosit ok. 2 lata. Byt to okres zbyt diugi
i Z koniecznosci zrezygnowano z tego rozwigzania. Nie wiadomo, kto wyprodukowat
silniki i wyposazenie elektryczne do pierwszych wozéw (prawdopodobnie jednak
Zaktady Wytworcze Maszyn Elektrycznych i Transformatoréw M-1. w Zychlinie).

Pd6zniej produkcije silnikow podjeto w zaktadach Dolmel we Wroctawiu.

Pierwszy woz silnikowy wyprodukowano pod koniec 1949 roku dla Warszawy. W roku
1950 poprawiono wentylacje . Zaczeto montowa¢ okna boczne z rozsuwang w dét
gorng potowg, a nie - jak dotychczas - z matg uchylng szybkg u géry. Poczatkowo
nad przednig szybg byta tablica kierunkowa i jeden wywietrznik. P6zniej dokonano
zmiany: w srodku tablica kierunkowa i dwa mate wywietrzniki po bokach. Wozy
produkowano w 4 zaktadach: Chorzowskiej Wytwdrnia Konstrukcji Stalowych
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Konstal, Sanockiej Fabryce Wagonow, Stoczni Gdanskiej i Fabryce Wagonéw
w Swidnicy. Miaty byé szybkim rozwigzaniem probleméw transportowych. Tylko
zaktad w Chorzowie produkowat tramwaje caty czas, tzn. w latach 1948-62.
Pozostate w réznych okresach: Sanok 1949-52, Gdansk 1948-51, Swidnica 1958-61.

Nigdy wiec nie byly produkowane we wszystkich zaktadach jednoczesnie.

Zaktadano, ze produkcja potrwa 4 lata, a eksploatowane bedg 20 lat. Miato to by¢
podyktowane zaspokojeniem najpilniejszych potrzeb do czasu opracowania nowego
tramwaju. Niestety z powodu braku pieniedzy na badania naukowe i decyzji wtadz
produkcje kontynuowano znacznie dtuzej, W roku 1956 przeprowadzono
modyfikacje. Projekt zostat opracowany przez Centralne Biuro Przemystu Taboru
Kolejowego w Poznaniu i Chorzowskg Wytwérnie Konstrukcji Stalowych. Wozy

oznaczono wtedy jako 4N (normalnotorowe) i 5N (wgskotorowe).

Pojedyncze, a wiec i ciezkie drzwi czesto nie byly zamykane, przyczyniajgc sie do
wychtadzania wozu i zmniejszenia bezpieczenstwa. Zmieniono je na podwajne,
mniejsze, rozsuwane na boki mieszczgce sie jednak w takim samym otworze
drzwiowym. W tym celu zwiekszono przedziat pasazerski, a zmniejszono pomosty.
Drzwi w dalszym ciggu byty rozsuwane recznie. tawki podwdjne zmieniono na
pojedyncze. Powiekszono w ten sposob miejsce stojgce w przedziale pasazerskim.
Zostaly dotozone 4 miejsca siedzgce. Wskutek tego ilos¢ miejsc siedzgcych sie nie
zmienita. Skrajne tawki miaty otwierane siedziska i pod nimi byty zamontowane
skrzynie piasecznic. Wysuszony piasek wsypywato sie po otwarciu siedzenia
i wyjeciu metalowego dekla z uchwytem. Piasek byt sypany za posrednictwem rur,
grawitacyjnie, pod kota pierwszego zestawu. Pas dolny powiekszono w dot,
z wycieciem na wozek i sprzegi. Zabieg ten pozwolit ostoni¢ stopnie wejsciowe, co
w zimie zapobiegato oblodzeniu. Tym samym wydtuzono réwniez do dotu drzwi. Na
pomostach po prawej stronie dodano grzejniki zasilane z sieci, rowniez w wagonach
silnikowych. Wiele zmian wprowadzono na podwoziu. Tramwaj byt sterowany
bezposrednio inie mial obwoddéw niskiego napiecia. Stanowisko motorniczego
w dalszym ciggu budowano na obydwu koncach. Po jego lewej stronie byta korba
nastawnika jazdy i nastawnik kierunku ze zdejmowanym kluczem.

Z zewnagtrz, do rewizji skrzyni nastawnika jazdy umieszczano specjalne drzwiczki.

Nastawnik kierunku posiadat 7 pozycji: trzy do przodu — O — trzy do tytu. Do przodu:
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pozycja jazdy na | silniku, pozycja jazdy na Il silniku i pozycja jazdy na obydwu
silnikach. Dwie pierwsze uzywane byty tylko w sytuacjach awaryjnych w przypadku
uszkodzenia silnika lub osi. Analogicznie przy jezdzie do tytu. Nastawnik kierunkowy
uruchamiany byt wktadanym przez motorniczego kluczem, ktdéry mozna byto wyjgc
tylko w pozycji 0 nastawnika gtéwnego. Nastawnik kierunku mozna byto przestawi¢
tylko w pozycji 0 nastawnika jazdy. Nastawnik jazdy (gtéwny) byt zablokowany na
pozycji 0 przy wyjetym kluczu. Nastawnik gtéowny miat pozycje 0; w prawo - pozycje:
rozruch oporowy, S jazda szeregowa bezoporowa, dalej pozycje oporowe i R -
ostatnig pozycje jazdy réwnolegtej bezoporowej. Silniki byly wtedy zasilane
napieciem sieci. W lewo od pozycji 0 znajdowaty sie pozycje hamowania
elektrodynamicznego. Nastawniki jazdy i kierunku przy wyjetym kluczu byty
zablokowane w pozycjach 0. Jecha¢ mozna byto, gdy sie zatozyto klucz i przestawito
nastawnik kierunku w pozycje P lub T (przdd lub tyt). Motorniczy, konczac jazde,
klucz przenosit na drugi koniec lub zabierat ze sobg, zaleznie od sytuacji. Z prawej
strony byta korba hamulca recznego. Na srodku dzwignia piasecznicy i wigczniki
obwodow elektrycznych. Przednig szybe podzielono pionowo na 3 czesci; boczne
wagskie a srodkowg szerokg. Prawe skrzydto byto odsuwane. W gérnym prawym
rogu, na wspoélnej osi poruszaty sie dwie wycieraczki; zewnetrzna i wewnetrzna,
uruchamiane recznie. Waskg poziomg czes¢ nad szybami podzielono analogicznie:
po bokach dwa mate wywietrzniki, a na srodku oszklona tablica kierunkowa, w porze

ciemnej oswietlona. Dostep do niej byt z wnetrza, nad stanowiskiem motorniczego.

Do siedzenia motorniczemu stuzyt tréjnozny, nieumocowany stotek z umocowanym
na srubie drewnianym okrggtym siedziskiem. Tramwaj mozna byto prowadzi¢ rowniez
na stojgco. Z lewej strony przechodzit przez dach sznur do opuszczania
i podnoszenia pantografu. Do mechanicznego dzwonka w podfodze znajdowat sie
grzybek uruchamiany nogg. Sufit nad stanowiskami motorniczego obnizono, posiadat
po dwie otwierane w dot na boki klapy. Umozliwiaty one dostep do wnetrza powstate;
w ten sposob skrzyni. MieScita ona mechaniczny dzwonek konduktorski i bezpiecznik
gtébwny. W dét wychodzita dzwignia w ksztatcie odwroconego T, przekrecana
poziomo, stuzgca do witgczania bezpiecznika. Po otwarciu skrzyni byt dostep do
tablicy kierunkowej. Za plecami motorniczego, na koricu owej skrzyni, znajdowata sie

opuszczana roleta, zastaniajgca go w porze ciemnej przed swiattem wewnetrznym.
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Dla stojgcych podroznych do trzymania w przedziale pasazerskim po obydwu bokach
przy suficie wzdtuz byly rury. Na nich zatozono strzemiona z gietych drewnianych
listew. Rury przebiegaty rowniez przy oknach bocznych w miejscu gdzie byty one
dzielone. Do dzwonka konduktorskiego wzdtuz catego wozu biegt po prawej stronie
pod sufitem sznur lub rzemien (réwniez w przyczepie). Dzwonek w wozach
doczepnych znajdowat sie na dachu, z przodu z prawej strony, i jego koputka byta

widoczna z zewnatrz.

Dla konduktora przeznaczono ostatnie miejsce po prawej stronie. P6zniej zaczeto
montowac¢ kasowniki, ktére z czasem catkowicie wyeliminowaty konduktordéw.
W wozie doczepnym na pomostach z prawej strony byty korby hamulca recznego.
Réwniez w wozach doczepnych byly tablice kierunkowe, ale w trakcie modyfikacji je

zlikwidowano i od tego czasu w doczepach montowano cate szyby.

W potowie lat piec¢dziesigtych konstrukcja ta byta juz przestarzata. Mimo to tramwaje
te produkowano do roku 1962, tgcznie 3076 egzemplarzy réznych odmian normalno

i wgskotorowych. Eksploatacja trwata ponad 40.

Tramwaje poczatkowo nie miaty hamulcéw szynowych (do konca w Jeleniej Gorze).
Przy hamowaniu silniki pracowaty jako pradnice, stawiaty opdér co w konsekwenc;ji
hamowato tramwaj. W czasie hamowania predkosS¢ sie zmniejszata a wiec obroty
silnika tez. Przy niskiej predkosci, a wiec niskich obrotach silnika wytwarzany
prad byt bardzo maty i nie powodowat catkowitego =zatrzymania. Hamulec
elektrodynamiczny nie dziatat. Przy ok. 5 km/h woéz trzeba bylo dohamowywaé

hamulcem recznym.

Produkowane w Polsce wozy, pochodzgce od KSW byly przez 30 lat podstawg
komunikacji tramwajowej we wszystkich miastach, z wyjgtkiem Warszawy. Wytgcznie
dla stolicy od 1959 roku produkowano wozy 13N. Wozy 4N i doczepne 4ND
z Warszawy przekazywano do innych miast. Typ 5N i S5ND byt ostatnim typem
eksploatowanym w Jeleniej Gorze.

Opisane jest jego sterowanie. Obecnie rozwdj techniki a tym samym elektroniki
znacznie poszedt do przodu i uktady elektryczne wspotczesnych tramwajow sg

zupetnie inne.
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W latach 1963-1969 taboru waskotorowego nie produkowano w kraju. Wozy
wycofywane z miast, w ktérych sie¢ tramwajowg likwidowano, przekazywano do
miast posiadajgcych tramwaje o rozstawie toru 1000 mm. Byfa to jedyna mozliwos¢

uzupetnienia brakow taborowych.
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