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Streszczenie; W artykule uzasadnia sie celowo$¢ stosowania po-
jazdéw trakcyjnych sieciowo-spalinowych do pracy manewrowej i li-
niowej w rejonach kolejowych oibieci czesciowo zelektryfikowanej.

1. WST”P

/W wyniku malejgacego od 1975 r. tempa elektryfikacji PKP oraz niewta-
Sciwej polityki zakupéw taboru trakcyjnego, preferujacej lokomotywy spa-
linowe wobec niedostatku lokomotyw elektrycznych, znaczna czesc¢ pracy
przewozowej na PKP realizowana jest za pomocag trakcji spalinowej. Pomimo
«ze lokomotywy spalinowe reprezentuja dzi$ najdrozszy system transportu ko-
lejowego, na liniach wczesniej zelektryfikowanych kursujg one czesto. Ros-
nace koszty eksploatacji trakcji spalinowej wynikaja w pierwszej kolejnos-
ci z szybko rosnacych cen paliw ptynnych. Najprostsza i najbardziej efek-
tywng metodg ograniczenia zuzycia paliw ptynnych przez lokomotywy spalino-
we jest maksymalne zastepowanie ich lokomotywami elektrycznymi, lecz wig-
ze sie to z koniecznosciag intensyfikacji tempa elektryfikacji PKP. Wobec
matej realnosci osiaggniecia w blizszej perspektywie pozadanego, a jedno-
czesnie ontymalnego stanu elektryfikacji PKP (30-40%), nalezy rozwazy¢, w
jaki sposéb i jakim systemem trakcyjnym nalezy zastgpi¢ trakcje spalino-
wg, aby czekajgace gospodarke narodowa wielomiliardowe straty wynikajace z
dieselizacji PKP ograniczy¢ do minimum.



38 Eugeniusz Katuza

2. CELO".VO&0 X MOZLIWOSC WPROWADZENIA DO EKSPLOATACJI LINIOWYCH LOKOMO-
TYW SIECIOWO-SPALINOWYCH

Analizujac stuzbowe rozktady jazdy pociggéw towarowych oraz schematy
sieci kolejowej mozna zauwazy¢, ze wiele tras pociggéw towarowych prowa-
dzonych przez kokomotywy spalinowe na terenie Slaskiej DOKP przebiega po
torach czesciowo lub catkowicie zelektryfikowanych. Prowadzenie pociggéw
przez lokomotywy spalinowe po torach catkowicie zelektryfikowanych, co zo-
stato potwierdzone przez autora w ramach badan prowadzonych w latach
1980/81 na terenie DOKP, wynika z niedoboru lokomotyw elektrycznych przy
jednoczesnym nadmiarze lokomotyw spalinowych, a takze z powodu matej in-
tensywnosci eksploatacji posiadanych lokomotyw elektrycznych. POwyzszy
stan rzeczy powinien stymulowa¢ wszczecie produkcji i1 wprowadzenie do eks-
ploatacji lokomotyw sieciowo-spalinowych lub podjecie przebudowy czesci
posiadanych liniowych lokomotyw spalinowych na lokomotywy sieciowo-spali-
nowe .

W ramach prac prowadzonych w naszym Instytucie nad kosztami eksploata-
cyjnymi lokomotyw spalinowych i sieciowo-spalinowych wyznaczono prég opta-
calnosci stosowania lokomotyw sieciowo-spalinowych na trasach czesciowo
zelektryfikowanych. W powyzszych obliczeniach przyjeto nastepujgce ceny
pojazdéw trakcyjnych, paliw i energiit
- lokomotywa spalinowa ST 44 - 14,7 min z#,

- lokomotywa sieciowo-spalinowa - 18,8 min zt,
- olej napedowy - 12 z#/kg,

- olej maszynowy - 95 z#/kg,

- energia elektryczna - 0,65 z#/kWh.

Koszty amortyzacji ka i utrzymania pojazdéw trakcyjnych ustalono na

poziomie:

kg = 15,03 z#/tys brtkm} Kk~ * 11,03 z#/tys brtkm dla lokomotywy spalino-
wej

ka = 19,16 z4/tys brtkm, kt = 11,14 z#/tys brtkm dla lokomotywy siecio-
wo-spalinowej

Koszty te wyznaczono dla przecietnych przebiegow dobowych lokomotyw wy-
noszacych na terenie Sl. DOKP ok. 200 km i dla przecietnych “mas pociagéw
towarowych 1400 t brutto.

Otrzymane wyniki obliczen wskazuja jednoznacznie, ze optaca sie zastag-
pi¢ lokomotywy spalinowe lokomotywami sieciowo-spalinowymi na trasach ze-
lektryfikowanych juz w ok. 15%. Wiekszo$¢ pociggéw towarowych kursujgcych
w obrebie SI. DOKP prowadzonych jest po torach zelektryfikowanych w znacz-
nie wyzszym stopniu, niz to wynika z wyznaczonego progu optacalnosci.

Na podstawie analizy pracy lokomotyw spalinowych serii ST 44 z Lokomo-
tywowni Katowice wynika, ze zastagpienie jednej lokomotywy ST 44 lokomoty-
wg sieciowo-spalinowg pozwolitoby ograniczy¢ zuzycie oleju napedowego
przecietnie o ok. 17 ton w ciggu miesigca. W zwigzku « tym, Ze na terenie
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S1. DOKP wystepuja nadmiar liniowych lokomotyw spalinowych (ST 44), a co

najmniej kilkadziesigt tych lokomotyw czesciowu uszkodzonych i nie napra-

wionych z powodu braku czesci zamiennych zalega na bocznych torach loko-
motywowni, najtanszym sposobem otrzymania lokomotywy sieciowo-spalinowej
bedzie podjecie przebudowy lokomotywy ST 44 i doczepienie do niej tendra

mieszczacego przetwornice zasilajacg silniki trakcyjne [lokomotywy ST 44

energig elektryczng pobierang z sieci trakcyjnej w czasie jazdy na odcin-

ku zelektryfikowanym. Szczegoty takiego rozwiazanis przedstawione zostaty

w prowadzonych przez Autora pracach dyplomowych studentéw specjalnosci

Trakcja elektryczna na '/"ydziale Elektrycznym Politechniki $lgskiej w Gli-

wicach. < rozwigzaniu tym lokomotywa sieciowo-opalinowa przy obcigzeniu

moca znamionowg silnika spalinowego osigga na obwodzie k&4 napednych moc

1090 kW. Natomiast przy zasilaniu z sieci trakcyjnej ze wzgledu na ograni-

czong moc przetwornicy, zapewniajaca miedzy innymi izolacje galwaniczng

pomiedzy obwodem silnikéw trakcyjnych a siecig trakcyjng 3 kV, raoc na ob-
wodzie kot napednych lokomotywy wynosi 760 kW przy pracy ciagtej i 1020 kit
przy dopuszczalnym przecigzeniu. Prawidtowe rozwigzanie lokomotywy siecco-
wo-spalinowej, przeznaczonej do procy na liniach w wysokim stopniu zelek-

tryfikowanych, powinno umozliwiac¢ jej rozwijanie wyzszej mocy przy zasila-
niu z sieoi trakcyjnej, a odpowiednio nizszej na odcinkach bez sieci trak-
cyjnej. Prawidtowos¢ takiego rozwiazania wynika z nastepujacych przesta-

nek*

a) stanu torow na liniach niezelektryfikowanych w obrebie SI. DOKP jest
zdecydowanie gorszy od toréw na liniach zelektryfikowanych. /ystepuja
tu znaczne ograniczenia dopuszczalnych predkosci jazdy, dlatego tez mo-
ce rozwijane przez pojazdy trakcyjne na odcinkach niezelektryfikowa-
nych sa stosunkowo mate,

b) decydujacy wptyw na réznice cen oomieizy lokomotywg elektryCzng sie-
ciowg a lokomotywag sieciowo-spalinow® ma cena agregatu pradotworczego
(diesel-nradnica), ktéra rosnie wraz z macg agregatu.

Wobec powyzszego celowa i jednoczesnie mozliwe do przyjecia jest rozwig-
zanie, w ktérym moc agregatu pradotwérczego jest znacznie nizsza od mocy
znamionowej silnikéw trakcyjnych lokomotywy sieciowo-spalinowej.

Liniowa lokomotywa sieciowo-spalinowa powinna by¢ wyposazona wt

- silniki trakcyjno o nspieciu znamionowym 3000/2V, umozliwiajace zasila-
nie ich bezposrednio z sieci trakcyjnej o napieciu 3 kV w czasie jazdy
na odcinku zelektryfikowanym,

- niezbedna aparature trakcyjna, urzat menia i napedy pomocnhicze stosowane

< na lokomotywach elektrycznych serii. EUO7 lub ST22,

- agregat pradotwérczy stosowany np. w lokomotywach spalinowych 3M31 0
mocy 1200 kii, zainstalowany na oddzielnym tendrze, zapewniajacy zasila-
nie silnikéw trakcyjnych i odbioréw pomocniczych catej lokomotywy w cza-
sie jazdy poza sieciag trakcyjng.
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3. CELOWOSC I MOZLIWOSC JPRO ,*ADZENIA DO EKSPLOATACJI MANEWROWYCH LO-
KOMOTYW SI1ECIOWO-3PALIMOV/YCH

Lokomotywy manewrowe sieciowo-spalinowe powinny znalezé zastosowanie w
pierwszej kolejnosci wszedzie tam, gdzie w rejonie pracy danej lokomoty-
wy przewazajaca czes¢ tordow zostata juz zelektryfikowana, ,/arunek ten
spedniajg lokomotywy obstugujgce pociaggi sieciowe oraz lokomotywy prowa-
dzace manewry na zelektryfikowanych stacjach osobowych. Lokomotywy prowa-
dzgace pociagi sieciowe od statego miejsca postoju do rejonu pracy porusza-
ja sie oo torach zelektryfikowanych z sieciag trakcyjng normalnie zasila-
na. Jedynie odcinek trasy w poblizu rejonu pracyoraz 3am rejon procy ma
sie¢ trakcyjng odtaczong od =zasilania. Powrdt pociggu sieciowegona miej-
sce statego postoju odbywa sie zwyk#o juz pod 3iecig trakcyjng =zasilang
z podstacji trakcyjnej. Lokomotywy prowadzgce manewry na zelektryfikowa-
nych stacjach osobowych dotaczajac wagony pocztowe lub odwozac skdady wa-
gonéw pasazerskich z rejonu peronéw do wagonowniporuszaja sie takze w
wiekszosci wypadkéw po torach zelektryfikowanych. Jedynie krotkie odcinki
tras tych lokomotyw juz na terenie wogonowni przebiegaja po torach nieze-
lektryfikowanych.

Kolejnym rejonem pracy, gdzie powinny znalezé¢ zastosowanie lokomotywy
sieciowo-spalinowe, sg goérki rozrzadowe tych stacji rozrzadowych, ktoére
posiadaja czes¢ tordw zelektryfikowanych. Rozszerzenie zakresu elektryfi-
kacji 3tacji rozrzadowych o gruoy toréw przejazdowych (wyciggowych), od-
jJazdowych i tranzystowych pozwolitoby wprowadzic w miejsce obecnie eks-
ploatowanych lokomotyw spalinowych serii 31142 i SI431 lokomotywy sieciowo-
spalinowe. Powyzsza wymiana taboru w odniesieniudo jednejlokomotywy i
jednego miesigca pozwolitaby ograniczy¢é zuzycie oleju napedowego o 5-10
ton.

Niezbedne warunki dla zastosowania lokomotyw sieciowo-soalinowych sped-
nia juz obecnie na terenie stacji rozrzadowej Tarnowskie GOry grupy C to-
row wjazdowych z pédnocy. Z pomiaréw wykonywanych na lokomotywie serii
SM31, pracujacej w tym rejonie, wynika ze najwyzsza moc rozwijana przez
silnik spalinowy lokomotywy nie przekraczata 232 kV przy orowadzeniu skta-
du wago-néw o masie 1920 t i predkosci napychania na gérke rozrzadowa wy-
noszaca ok. 3 km/h. Zaktadajac, ze szybkos¢ napychania na gérke rozrzado-
wg moze zosta¢ podniesiona do ok. 6 km/h po wyposazeniu toréw w niezbed-
ne hamulce torowe, wymagana moc lokomotywy wzrostaby do ok. 500 k7. Powyz-
sza moca powinna dysponowa¢ lokomotywa w czasie pracy pod sieciag trakcyj-
na, a wiec w czasie napychania skdadéw na gorke. Natomiast pracujgc na to-
rach kierunkowych niezelektryfikowanych, np. przy dopychaniu wagonéw, sil-
niki trakcyjne lokomotywy musza by¢ zasilane ze spalinowo-elektrycznego
agregatu pradotwérczego, zainstalowanego na lokomotywie o maksymalnej mo-
cy oddawanej przez pradnice ok. 220 k/.
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Manewrowa lokomotywa sieciowo-spalinowa, przeznaczona do pracy na to.»

rach stacji rozrzadowych, powinna by¢ wynosazona w;

- silniki trakcyjne (6 3ztuk) o napieciu znamionowym 3000/2 V, i mocy po
(140-160 kW) umozliwiajgce zaailanie ich z sieci trakcyjnej poprzez re-
zystory lub impulsator tyrystorowy zapewniajacy mozliwos¢ realizacji u-
ktadu stabilizacji predkosci jazdy niezbedny przy napychaniu 3kdadu wa-
gonéw na goérke rozrzadowa,

- agregat Dradotworczy stosowany na lokomotywach spalinowych serii SM3C o
mocy 350 kM.

4. UWAGI KOiCOWE

W obecnej sytuacji gospodarczej kraju kazda mozliwo$¢ ograniczenia zu-
zycia paliw ptynnych i olejoéw silnikowych powinna zosta¢ wykorzystana. Do-
datkowym czynnikiem przemawiajgcym za szybkim wprowadzeniem lokomotyw sie-
ciowo-soalinowych poza mozliwoscig ograniczenia zuzycia paliw ptynnych
jest zapewnienie wyzszego komfortu pracy maszynistom tych lokomotyw, zwig-
zanego z okresowg eliminacja drgan i hatasu, ktoérych zZréddem jest pracu-
jacy 3ilnik wysokoprezny, Wykorzystujac w maksymalnym stopniu produkowa-
ne podzespoty i aparature taboru trakcyjnego, montaz lokomotyw 3ieciowo-
spalinowych mégtby zosta¢ w krétkim czasie podjety w dowolnej fabryce ta-
boru trakcyjnego lub w zak#adach naprawczych taboru.
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LiEJIECOOEPA3HOCTb HCNnOJIb30BAHHH FF113EJ1b-KOHTAKTHHX JI10KOMOTHBOB

Peldjome

B cTaibe AOKa3HBaeTCH neaecoo6pa3HOciB ncnoAb30BaHns  ah3ejib—kohtskthiix
jiokomothbob ajih MaHeBpoBOft h JiHHeitHol padoTH b xelie3hoaopoacHux pa»OHax ¢ va-
CTHVHO 3AeKTpH$HUHpOBaHHOfi CelBIO.

ANALYSIS OP ENGINE AND NETWORKS LOCOMOTIVES UTILIZATION

Summary

Purposefulnera of engine and network locomotives utilization in par-
ly electrified railway networks has been proved in the paper.



