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KIERUNKI POSZUKIWAC NOWYCH ROZWIAZAN
LOKOMOTYW SPALINOWYCH

Streszczenie. W artykule przedstawiono zwigzki pomiedzy moce
jednostkowag lokomotywy spalinowej a mocami jednostkowymi silnika
spalinowego i przektadni elektrycznej, przedstawiono zaleznos$¢
pozwalajacg okresli¢ moc jednostkowg silnika spalinowego lokomotywy
liniowej w funkcji jej mocy znamionowej. Dalej wykazano zwigzek po-
miedzy moce jednostkowg a zuzyciem paliwa lokomotywy liniowej.
Pozgdany wzrost mocy jednostkowej uzyskany na drodze ograniczenia
masy lokomotywy zapewnia zmniejszenie zuzycia paliwa. W lokomotywach
manewrowych i przemystowych w przeciwienstwie do lokomotyw linio-
wych pozadana jest mata moc jednostkowa. Wynika to z niskich pred-
kosci jazdy i ograniczonych wartosci sit przyczepnych rozwijanych
przez te lokomotywy. Pomiary obcigzen lokomotyw pracujacych na to-
rach stacji rozrzadowych oraz torach zaktadoéw przemystowych po-
twierdzity przedstawione wyniki obliczen mocy jednostkowych specja-
lizowanych lokomotyw manewrowych i przemystowych.

1. Wstep

Minister Komunikacji Oanusz Kaminski na uroczystym spotkaniu z okazji
50-lecia elektryfikacji kolei w Polsce w dniu 15 grudnia 1986 roku po-
wiedziat [12] :

"Dazy sie do ustabilizowania tempa elektryfikacji na poziomie ok. 500 km
linii S$rednio rocznie. W 1990 roku wykonamy trakcja elektryczng co naj-
mniej 80;0 catej pracy przewozowej. Docelowy zakres elektryfikacji powi-
nien by¢ osiagniety okoto 2000 roku. Ten putap bedzie sie miescit w prze-
dziale 16-17 tys. km linii".

2 cytowanej wypowiedzi Ministra Komunikacji wynika jednoznacznie, ze
po 1990 roku co najwyzej 20V catej pracy przewozowej PKP realizowane be-
dzie trakcjg spalinowg i ewentualnie akumulatorowa.

Po 2000 roku, jezeli zapowiadane tempo elektryfikacji nie zostanie za-
kt6cone, jedynie kilkanascie procent pracy przewozowej PKP realizowanej
bedzie na liniach niezelektryfikowanych o #gcznej d#ugosci ok. 8 tys. km.
Oak wykazuje dotychczasowa praktyka, linie niezelektryfikowane sg zazwy-
czaj gorzej utrzymywane, wystepuje na nich liczne ograniczenia predkosci.
Praca przewozowa na tych liniach ograniczona bedzie do realizacji miejsco-
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wych przewozéw pasazerskich oraz przewozéw towarowych pociegami zbiorczy-
mi o masach nie przekraczajgcych 2000 ton brutto. Pojazdy trakcyjne prze-
znaczone do pracy na liniach niezelektryfikowanych nie bede musiaty ce-
chowa¢ sie wysokimi predkosciami konstrukcyjnymi i wysokimi mocami. Po-
jazdami tymi bede w pierwszej kolejnosci lokomotywy spalinowe.

Druge jdomene pracy realizowanej przez specjalizowane pojazdy trakcyjne,
najczesciej przez spalinowe lokomotywy manewrowe, jest praca manewrowa na
stacjach rozrzedowych PKP oraz na stacjach i bocznicach zaktadéw przemy-
stowych. N wyniku postepujecej elektryfikacji zaréwno toréw szlakowych,
jak i tor6w na stacjach rozrzedowych przewiduje sie zastosowa¢ w eksploa-
tacji elektryczne lokomotywy manewrowe z rozruchem tyrystorowym. Zakres
elektryfikacji toréw na stacjach rozrzedowych usytuowanych wzd4uz linii
zelektryfikowanych jest i bedzie ze wzgledéw praktycznych i ekonomicznych
ograniczony do wybranych grup toréw. Wprowadzenie do eksploatacji elek-
trycznych lokomotyw manewrowych nie pozwoli wiec na catkowite wycofanie
dotychczas eksploatowanych spalinowych lokomotyw manewrowych, natomiast
na stacjach rozrzedowych niezelektryfikowanych oraz na bocznicach lokomo-
tywy spalinowe bede pednity funkcje podstawowe. Podobnie jak na PKP przed-
stawia sie sytuacja na kolejach w Czechostowacji, gdzie zelektryfikowano
juz przeszdo 25% linii kolejowych, a na zelektryfikowanych stacjach roz-
rzedowych od kilkunastu lat pracuje elektryczne lokomotywy manewrowe.

2. Kierunki rozwoju liniowych lokomotyw spalinowych

2.1. Moce jednostkowe lokomotyw liniowych

Do poczetku lat piedziesietych w lokomotywach spalinowych instalowano,
po wprowadzeniu ulepszen konstrukcyjnych, silniki okretowe (np. silniki
+odzi podwodnych) lub wolnobiezne silniki stacjonarne. Uktady napedowe
tych lokomotyw z4ozone z silnika spalinowego i przektadni elektrycznej
cechowaty sie wysoke mase. Lokomotywy spalinowe swoimi parametrami trak-
cyjnymi nie stanowity konkurencji dla lokomotyw parowych. W wyniku poczy-
nionego postepu w dziedzinie konstrukcji i technologii wysokopreznych
silnikow spalinowych na przetomie lat piecdziesietych i szesédziesietych
uzyskano zasadniczy wzrost mocy jednostkowej silnikéw oraz wydduzenie
okresu pracy miedzy naprawami.

Moce znamionowe silnikéw osiegaje obecnie 5 MW przy mocy jednostkowej
przekraczajecej 250 kw/t i mocy uzyskiwanej z Jednego cylindra ponad
250 kw [8].

Moce jednostkowe wysokopreznych silnikéw spalinowych produkowanych
po 1950 roku oraz moce uzyskiwane z jednego cylindra tych silnikéw przed-
stawiono na rys. 1.

Na osi y uwidacznia sie wptyw wartosci Sredniego cis$nienia uzytecz-
nego i pojemnosci cylindra na moc uzyskiwana z 1 cylindra, a na osi Xx
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Rys. 1. Moce jednostkowe silnikéw spalinowych
Fig. 1. Unit powers of internal combustion engines

wida¢ wpdyw wzrostu znamionowej predkosci obrotowej silnika na jego moc
znamionawe.
Moc jednostkowe silnikéw spalinowych okresla sie z zaleznosci:

Pd -5; Moo an

gdzie:
PD - moc znamionowa silnika spalinowego Diesla w kW,
nip - masa silnika w stanie suchym w t.

Miernikiem nowoczesnos$ci liniowej lokomotywy spalinowej jest miedzy in-
nymi jej noc jednostkowa.

P1 = [*»/*]=

gdzie:
Bj - masa stuzbowa lokomotywy w t.
Moce jednostkowe wybranych lokomotyw spalinowych wyprodukowanych po

1950 roku w funkcji mocy znamionowej silnika spalinowego naniesiono na
rys. 2.
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Rys. 2. Moce jednostkowe lokomotyw spalinowych w zalezno$ci od mocy zna-
mionowych silnikéw spalinowych

Fig. 2. Unit powers of diesel locomotives versus rated powers of internai
combustion engines

Wartos¢ mocy jednostkowej lokomotywy liniowej charakteryzuje wykorzy-
stanie materiatéw uzytych do budowy lokomotywy, w tym silnika spalinowego,
przektadni, wézkéw i urzedzen pomocniczych lokomotywy.

|[Moc Jednostkowa lokomotywy zwiezana jest z moce jednostkowa silnika
spalinowego na3tepujece zaleznosScie:

PL * £dpD &)

pod warunkiem ze:

PepE” £dpd*” (O
pBp1
5
PG + PI* ®)
gdzie :
Po “ stosunek masy silnika spalinowego do masy stuzbowej loko-
motywy ,

Pe ¢ mE/ZJL ” stosunek masy przektadni (elektrycznej lub hydraulicznej)
do masy stuzbowej lokomotywy.
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Ho = (nL-mD-BiE)/mL - stosunek masy konstrukcji pudda i podwozia loko-
motywy wraz z urzadzeniami pomocniczymi, paliwem,
olejem, wodag i piaskiem do masy stuzbowej loko-
motywy ,

- moc jednostkowa przektadni, dla przektadni elek-
trycznej obowigzuje zaleznos¢ (5),
PG * F mG - moc jednostkowa generatora trakcyjnego.
pm ptYmh - moc jednostkowa silnikéw trakcyjnych.

Na podstawie analizy rozwigzan konstrukcyjnych wiekszej liczby loko-
motyw spalinowych rdéznych producentéw wyznaczono nastepujace wartosci
wspodczynnikow:

Jib = 0,134-0,17

I
o

Dla nowoczesnych silnikéw spalinowych instalowanych w lokomotywach

0,18-40,22

M

» 0,63t0,67.

o mocach mieszczgacych sie w granicach od 1 do 5 MW mozne wyznaczyc
nastepujaca zalezno$¢ pomiedzy mocag jednostkowag silnika i jego moca zna-
mionowg :

pD = 92 + 0,0275 PQ [kw/t] . ®)

Przektadnie elektryczne lokomotyw spalinowych w pierwszym etapie roz-
woju sktadaty sie z pradnicy i silnikéw trakcyjnych pradu statego. W wy-
niku wprowadzenia do eksploatacji dléd krzemowych mozna byto w potowie
lat szes$cédziesigtych zastosowa¢ nowy typ przektadni prad przemienny - prad
staty, w ktorej klasyczne silniki trakcyjne pradu statego zasilane sag po-
przez prostownik krzenfowy z pradnicy pradu przemiennego. 0Od szeregu lat
pojawiaja sie w eksploatacji coraz czesciej lokomotywy spalinowe z prze-
ktadnig pradu przemiennego, ztozong z pradnicy pradu przemiennego, pro-
stownika, przetwornicy czestotliwosci oraz klatkowych 3-fazowych silnikéw
asynchronicznych. Ze stosowaniem przektadni elektrycznej typu prad staty -
prad staty zwigzanych Jest szereg ograniczen. Sa nimi:

a) dopuszczalne gabaryty pradnicy gtéwnej pradu statego wynikajace z ogra-
niczonych wymiaréw przedziatu maszynowego lokomotywy;
b) dopuszczalna moc pradnicy g4éwnej pradu statego ograniczona Jest za-
leznoscia:
.6
(7)
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gdzie:

n,, - znamionowa predko$¢ obrotowa prad?icy w obr/min.

v
Zaleznos¢ (7) stawia wymoég polegajacy na koniecznosci obnizenia znamio-
nowej predkosci obrotowej pradnicy ze wzrostem jej mocy;

c) dopuszczalna masa przektadni elektrycznej, a wiec pradnicy gtéwnej i
silnikéw trakcyjnych.

Czynnikiem decydujacym o mocy jednostkowej pradnicy gtéwnej pQ i sil-
nikéw trakcyjnych pM jest zakres regulacji mocy przektadni elektrycznej
okreslony wspoétczynnikiem Kky

gdzie:
\Y - maksymalna predkos$¢ lokomotywy, przy ktérej wykorzystywana jest
petna moc silnika spalinowego,
ve “ Pr?ckos¢ ciaggta lokomotywy.

n, @15000br/min

pradnica pradu statego
pradnica dla przektadni prad przemienny-prad staty

----------- pradnica dla przektadni pradu przemienego

silnik trakcyjny

— 0t*“10000r/trun

&

* 750 aor/mtr

T
-
N
[=}
(=}

H, -1500 obr/min

n, *100D dor/min
-1500 Obr/min
nt - 750 obr/min

n, “WOO dor/min

- 750 oor/mn

Rys. 3. Moce Jednostkowo pradnic gtéwnych p~ i silnikéw trakcyjnych pM
Fig. 3. Unit powers of the pG main alternators and the pM traction
engines
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Na rys. 3 przedstawiono zaleznos$ci pomiedzy mocami jednostkowymi pred-
nic gtoéwnych i silnikéw trakcyjnych a wspoétczynnikiem zakresu regulacji
mocy ky.

2.2. Zaleznosci pomiedzy mocg jednostkowa lokomotywy spalinowej
a zuzyciem paliwa

Wprowadzenie do eksploatacji lokomotyw liniowych o wysokiej mocy jed-
nostkowej przyczynia sie do ograniczenia zuzycia paliw ptynnych. Ograni-
czenie zuzycia paliwa wieze sie z ograniczeniem straty mocy na sprzegu
lokomotywy AP Sprz

APsprz * pk - Psprz-® @)

gdzie:
Pk - moc na obwodzie k64 napedowych lokomotywy.

Psprz ” Inoc *ierzona na sprzegu lokomotywy.

Strate mocy na sprzegu lokomotywy mozna wyznaczy¢ z zaleznos$ci:

W o+ w. +wi o+ Fjmv
APsPrz " — ————— S M —- Ho. @a°)

gdzie:
wA - jednostkowe zasadnicze opory ruchu lokomotywy w daN/t,
w”r » 0,98 i - opory wzniesien w daN/t,
Wj = opory +Hukéw daN/t,
= 100 k™a - jednostkowa sita dynamiczna w daN/t,
kN - wspodczynnik mas wirujecych,
a - przyspieszenie rozruchu w m/sz,
m, - masa lokomotywy w t,

v - predkos$¢ lokomotywy w km/h.

Straty mocy na sprzegu lokomotywy se proporcjonalne do masy lokomotywy
a tym samym odwrotnie proporcjonalne do jednostkowej mocy lokomototywy.
Straty te se zwiezane szczeg6lnie z pokonywaniem wzniesieh oraz przyspie-
szaniem predkosci lokomotywy. Powyzsze czynniki bede wystepowaty w czasie
pracy spalinowych lokomotyw liniowych stosunkowo czesto, bowiem trakcje
spalinowe bede obstugiwane trasy drugorzedne, na ktérych wystepuje liczne
ograniczenia predkosci, z czym wieze sie koniecznos$¢ realizacji przyspie-
szen.
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Dla zobrazowania zaleznos$ci pomiedzy moce jednostkowe lokomotywy a zu-
zyciem paliwa i strate mocy na sprzegu lokomotywy przedstawiono wyniki ob-
liczen ww. wielkosci, przyjmujec nastepujeGe zatozenia:

Parametry jazdy: wj =0, i = 6%0, = 5 daN/t, v = 60 km/h.

Jednostkowe zasadnicze opory ruchu lokomotywy prowadzecej sktad wago-

néw obliczono z zaleznos$ci:

*@ = 35 + §7 f10)2 [danN/t] . [€'D)
Zuzycie paliwa zwiezane ze strate mocy na sprzegu lokomotywy

A3p " JFfA.pr* [X9/h]. 12).

Réznica w zuzyciu paliwa zwiezanego ze strate mocy na sprzegu dla lokomo-
tyw LI i L2

ACAjp) =ADp(L2) -ADp(LD)  [kg/h]. (13)

Réznica strat mocy na sprzegach dla lokomotyw LI i L2
A(APsprz> " APsprz(L2> -APsprz(L1> M - (14)

"Podstawiajec przyjete dane do wzordéw (10-14), otrzymano nastepujece wyni-
Ki:

AC&Psprz) “ 90 kw, ACADp) = 20,8 kg/h.

3. Kierunki rozwoju manewrowych i przemystowych
lokomotyw spalinowych

3.1. Moce jednostkowe lokomotyw manewrowych i przemystowych

N odréznieniu od lokomotyw liniowych, lokomotywy manewrowe i przemy-
stowe powinny charakteryzowa¢ sie mate moce jednostkowa. Wynika to:

- z niskich predkosci jazdy lokomotyw na torach stacji rozrzedowych PKP
oraz torach zaktadéw przemystowych,
- z realizowania rozruchu skfadu manewrowego z ograniczonymi przyspiesze-
niami,
- z hamowania sktadu manewrowego sarne lokomotywe.
Prawidtowo zaprojektowana lokomotywa manewrowa lub przemystowa [II]
powinna umozliwia¢ wykorzystanie pednej mocy silnika spalinowego przy jaz-
dzie z najczesciej realizowanymi predkosciami va, rozwijajec site na ob-
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wodzie kot napednych réwna sile

przyczepnosci Faé' Ola FmaX =

= Fad 1 wvmin = va n,oc na ob-
wodzie két napednych bedzie réw-
na :

Fmaxvm'rn Fad’va

360 360 H, )

a moc silnika spalinowego

P,
. ~ [, (16)

Rys. 4. Charakterystyka trakcyjna lo- - Pp~?przekt

komotywy spalinowej
Fig. 4. Traction characteristic of a

diesel locomotive
gdzie :

Emax - ekstremalne wartosci sit i predkosci, w granicach

ktérych wykorzystana jest pedna moc silnika spali-
nowego (rys. 4) w daN i km/h,

vV PD - stosunek mocy pobieranej przez urzadzenia pomocni-
cze lokomotywy do mocy znamionowej silnika spalino-
wego,

iprzekt =~GMM~Z “ sprawnos$¢ przektadni, dla przektadni elektrycznej
to iloczyn sprawnos$ci pradnicy gtéwnej, silnikow
trakcyjnych i przektadni zebatej *eczecej wat sil-
nika trakcyjnego z osie zestawu kotowego.

Site przyczepng Fad [lokomotywy, ktorej wszystkie osie sg osiami na-
pednymi (mL = nac])x wyznaczamy z zaleznosci:

Fad - ALnad 981 <YPacknkR  [daN], an
250 + 1,55 R
500 + 1.1 R * 13

dla R <. 500 m,

gdzie :

mL - masa lokomotyw w t.
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Pad ” wspotczynnik przyczepnosci lokomotywy z szynami na prostym po-
ziojmymiodcinku toru przy grupowym napedzie osi zestaw6w koto-
wych (kn = 1) w N/N,

Nad “wspétczynnik przyczepnosci lokomotywy w drN/t,

kn - poprawka uwzgledniajgcazmniejszenie wspoétczynnika przyczepno-
Sci w zaleznosci od rozwigzania uktadu napedowego lokomotywy
M -

k m1 - dla napedu grupowego, np. korbowodowego,

kn=0,8-r0,93 - dla innych rodzajow napedu zestawéw kotowych przy
znacznym odcigzeniu sie osi zestawéow kotowych kn = 0,7,

k. - poprawka uwzgledniajeca zmniejszenie wspoétczynnikaprzyczepnc
Sci na +4uku,

R - promien 4uku w m.

Podstawiajgc wzory (15) i (17) do (15) oraz dzielac obie strony roéwna-
nia przez mase lokomotywy, otrzymamy wzdor wyznaczajgcy moc jednostkowag
lokomotywy w funkcji predkosci minimalnej, przy ktérej mozna“wykorzystac
moc znamionowg silnika spalinowego

PD n 931 ~adknkRva vafad r f
n -pL - sfioii -"i5p) v ~ K - 360d - pp% rzekt L /7J- il19-

i\e wzorze (19) mozna przyje¢ dla lokomotyw spalinowo-elektrycznych:

- wspotczynnik sprawnosci przektadni elektrycznej lokomotywy o mocy zna-
mionowej nie przekraczajacej kilkuset kW, pracujacej przy pradzie maksy-
malnym:

Vzekt = = °“88 * °-05 *°"96 " °"713"

- stosunek mocy pobieranej przez urzadzenia pomocnicze lokomotywy do mocy
znamionowej silnika spalinowego nie przekraczajacej Kkilkuset kW

Pp - 0.

- wspétczynnik przyczepnosci obliczony wedtug wzoru zalecanego przez Cen-
tralny OSrodek Gadan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa dla lokomotyw pracu-

jacych na torach PKP i bocznicach zaktadéw przemystowych:

*.d - §77S3T * °"161 Mo (20)
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- wspotczynnik przyczepnosci przyjety dla lokomotyw pracujgacych na torach
zaktadoéw hutniczych [II]

fad “ 981 ?adknkR = 147 daNA*

Wyniki obliczen mocy jednostkowych oraz ich odwrotnosci dla trzech
roznych przyktadéw zastosowan lokomotyw zestawiono w tabeli 1.

Tabela 1

Przyktady obliczen mocy jednostkowych lokomotyw manewrowych

Lp. Rodzaj lokomotywy Va Kn KR “aid fad pL i03/pl
km/h - - N/N daN/t kwW/t kg/kw

1 Uniwersalna lokomotywa

manewrowa 8 0,88) 1 0,292 253 8,8 114
2 Lokomotywa manewrowa

przeznaczona do pracy 5 0,88" 0,82 Q,3 212 4,6 217

w rejonie gorki roz-

rzadowej

3 Lokomotywa przemystowa

przeznaczona do pracy
na torach zaktadow 5 1 1 0,15 147 3,2 313

hutniczych

Wiekszo$¢ produkowanych i eksploatowanych lokomotyw manewrowych i prze-
mysdowych ma cechy lokomotyw manewrowych uniwersalnych, dysponujecych wy-
soke moca jednostkowe oraz wysoke predkoscia maksymalng. Parametry trak-
cyjne oraz moce jednostkowe wybranych typéw lokomotyw manewrowych i prze-
mysdowych przedstawiono w tabeli 2.

Stosowanie lokomotyw manewrowych uniwersalnych do wszystkich prac wy-
konywanych na torach stacji rozrzedowych i bocznicach przemystowych jest
wygodne, poniewaz rozwiezanie takie wyklucza mozliwo$¢ wystgpienia defi-
cytu mocy, sity pociagowej lub dopuszczalnej predkosci. Nalezy jednak pa-
mieta¢, ze catkowite koszty eksploatacji lokomotywy manewrowej uniwersal-
nej obejmujace koszty paliwa, amortyzacje oraz koszty utrzymania i napraw
sa znacznie wyzsze od kosztow eksploatacji lokomotywy specjalizowanej ce-
chujacej sie niskimi parametrami mocy jednostkowej oraz predkosci maksy-
malnej. Kierujac specjalizowane lokomotywy manewrowe i przemysdowe do
okreslonych rejonéw pracy, np. w rejon gorki rozrzadowej stacji lub do
przewozéw goracych na terenie huty, mozna wykluczy¢ mozliwo$s¢é wystgpienia
deficytu mocy lub predkosci, poniewaz regulaminy stacyjne oraz przepisy
ruchu znacznie ograniczaja dopuszczalne predkosci jazdy w wyzej wymienio-
nych rejonach pracy. Wyniki pomiaréw obcigzen lokomotyw manewrowych i
przemystowych w pedni potwierdzajag powyzszg teze.
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3.2. Analiza wynikéw pomiaréw obcigzen lokomotyw manewrowych
i przemystowych

A. Pomiary obcigzen lokomotyw manewrowych na stacji
Tarnowskie Gory

Najwiecej pomiaréw obciezen lokomotyw manewrowych przeprowadzono na
stacji Tarnowskie GOry. Gest to stacja weztowa, réwniowa, potozona na li-
nii magistralnej Slask-Porty Morskie, posiada potaczenia z Dyrekcje Okre-
gowg Kolei Panstwowych P6d#nocng i Zachodnig oraz szereg potaczen ze sta-
cjami Sl. DOKP. Stacja posiada 4 gorki rozrzadowe oraz grupe tordéw, gdzie
rozrzad dokonywany jest sposobem odrzutowym. Kolejne pomiary wigzano
z prace lokomotywy na poszczeg6lnych pozycjach nastawnika jazdy, notujac:
pozycje nastawnika, czas pracy na danej pozycji, predkos¢ jazdy, maksy-
malny prad pradnicy gtéwnej przy potozeniu nastawnika jazdy na danym po-
+ozeniu oraz napiecie pradnicy gtdéwnej.

Pomiary wykonywano na lokomotywach serii SM 42 i SM 31 rozrzadzajacych
sktady wagonéw o masach mieszczgcych sie w granicach od 1100 t do 2500 t.

W rejonach, gdzie rozrzadzano ciezkie sktady wagonéw, pracowaty z re-
guty lokomotywy SM 31. Wybrane parametry obcigzen lokomotyw na stacji
Tarnowskie Géry zestawiono w tabeli 3.

Tabela 3

Wybrane parametry pracy lokomotyw na stacji Tarnowskie Gory

Rejony pracy A/B  C/D P/B B/0B GSL
Seria lokomotywy SM 42 SM 31 SM 42 SM 31 SM 42
Wzgledny czas wykorzystania 9% .
stopnia mocy n i n-1 0% 0% 515 i 6,8% 0%

589 Ky /65 kW

Wzgledny czas wykorzystania

mocy w przedziale od P . do 88% * 76% 58%. 61% 82%
147 kwi~n 3
Srednia moc dobowa silnika” 93 kW 147 kW 161 kw 231 KW 100 kw

Srednia moc dobowa silnika

z uwzglednieniem czas6w postoju 58 kW 75 kW 72 KW 79 kW 5

00

17Bez uwzglednienia czaséw postoju lokomotywy.
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B. Pomiary obcigzen lokomotyw przemystowych na terenie
Huty Katowice

Pomiary wykonano na lokomotywach serii SM 42 realizujgcych nastepujace
rodzaje pracy:

Lok. Nr 1 - przewozy gorace natrasiehala lejnicza -

Lok. Nr 2 - przewozy gorace natrasiehala strippera - hale
hala osprzetu,

Lok. Nr 3 - przewozy gorace natrasiehala osprzetu -
Lok. Nr 4 - obstuga wywrotnicykoksu,
Lok. Nr 7 - obstuga wywrotnicykoksu.

Wyniki pomiaréw obcigzen lokomotyw zestawiono w tabeli 4.
Uwaga I Na 4 pozycji jazdy silnik lokomotywy rozwija moc do 147 kW i pra-
cuje z predkosciag obrotowg n roéwng predkosci obrotowej biegu jatowego.

Tabela 4

Wyniki pomiaréw obciazen wybranych lokomotyw pracujacych
na terenie Huty Katowice

Numer lokomotywy 1 2 3 4; 7
Maksymalna predkosé 3 5 6 8
lokomotywy (km/h)

Najwyzsza pozycja nastawnika 4 4 4 4

. jazdy

Maksymalny prad obcigzenia

pradnicy gkownej G ) 1100 850 1000 1100
Masa sktadu manewrowego (t) do 1329 do 933 do 537 do 1000*
Stosunek przebiegu luzen 0,63 0,75 0,57 0.50

do przebiegu catkowitego

C. Analiza wynikéw pomiaréw

Wyniki pomiaréw wskazuja jednoznacznie, ze lokomotywy pracujace na sta-
cji rozrzadowej Tarnowskie Goéry ze sktadami wagonéw o masie od 1100 do
2300 t w trzech rejonach pracy (A/S, C/D, G3L) nie pracowaty z pedng moca
silnika spalinowego, a 80¢‘ czasu pracy moc silnika nie przekraczata
147 KV. Lokomotywy pracujgce na terenie Huty Katowice przy przewozach go-
racych (lokomotywy nr 1, 2 i 3) nie przekraczaty predkosci 6 km/h i mocy
147 kivV odpowiadajacej 4 pozycji nastawnika jazdy w lokomotywie SM 42.
Uzyskane wyniki pomiaréw potwierdzajag prawiddowos¢é wynikéw obliczen wyma-
ganych wartosci mocy Jednostkowych specjalizowanych lokomotyw manewrowych
i przemystowych. Wartosci mocy jednostkowych tych lokomotyw winny by¢
znacznie nizsze od mocy jednostkowych lokomotyw SM 42 i SM 31 (tabela 2).
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W zaleznosci od rejonu czas pracy silnikéw spalinowych badanych lokomotyw
na biegu jatowym miescit sie w granicach od 50 do 80% catkowitego czasu
pracy lokomotywy.

Podsumowanie

Dalszy rozwéj lokomotyw spalinowych powinien obejmowaé¢ nie tylko wpro-
wadzenie nowych rodzajéw przekt#adni lub wprowadzenie sterowania cyfrowego
zapewniajacych uzyskanie korzystniejszych charakterystyk i parametroéw
eksploatacyjnych, lecz takze powinien obejmowa¢ wprowadzanie szerszej
gamy lokomotyw specjalizowanych. Lokomotywy te powinny rézni¢ sie miedzy
soba w mniejszym stopniu wyposazeniem w zespoty pradotwércze i silniki
trakcyjne, a w wiekszym stopniu masa stuzbowg lokomotywy, liczbag osi
oraz przetozeniem przektadni zebatej *aczacej silnik trakcyjny z osig
napedng. W lokomotywach liniowych stosowanie wysokich mocy jednostkowych
zapewnia ograniczenie zuzycia paliwa. W lokomotywach manewrowych specjali-
zowanych niskie moce jednostkowe zapewnie nie tylko ograniczenie zuzycia
paliwa, lecz takze ogranicza pozostate koszty eksploatacyjne, co wynika
z niszych kosztéw amortyzacji i napraw silnika o matej mocy. Mozliwos$é
ograniczenia zuzycia paliwa przez lokomotywy manewrowe wyposazone w sil-
niki spalinowe o matej mocy wigze sie z dtugotrwata praca tych lokomotyw
na biegu jatowym decydujacym w tym wypadku o cakkowitym zuzyciu paliwa.
Zuzycie paliwa przez silnik pracujacy przy biegu jatowym jest bowiem
w przyblizeniu proporcjonalne do jego mocy znamionowej,
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HAIIPA3JIEHHH HOHCKOB HOBHX PEIHEHHi! TEIUI0B030B

Pe3lkme

B craibe npeaciaBJieHH oiHomeHHH Mexfly y”~eJibHOjl uoigHOCTb» ien.ioB03a h
y~ejibHofl MO'HHOCTb» ;tBHraTeliH BHyipeHHoro cropaHHH z sjieKipazecKoS nepe-
Aaaeit.

IJpzBeAeHa 3aBzcaMocTb, KOTopas pa3pemaei onpeAenaTh yAezbHysj uomHOCTDb
ABHrareJia BHyTpeHHoro cropaHza jiOKOMOTHBa ana jizHeiSzofi pafioTH b iyHKitzz ee
HOMZHaJlbHOft MOgHOCTH.

Haliee, npeACTaBliezo oxHomeHze ue&xy yaejibHoit MonHOCThB z pacxoAOH
tonjizBa TemiOB03a ajih nzHe8H02 pafiom. HeaaTelibHoe noBtcueHHe yAezbHoa
uogHocia noliygeHHoe nyxeM orpaHzzeHza Maoca jioKouoTHBa, ofiecnezzBaeT
yueHbffleBze pacxo.ua TonnzBa.

B uaHeBpoBbcc a npoMbmuieHHHX jioKOMOTzBax jcan npoxzBopeaze no oiHomeHzio
TeiuioBO30OB aaz 4HHeOHOO pa6om TpeSyeTca HeSozbmoa yxezbHOii mohhooth.
3to BUTexaei H3He6ojibmo2 cxopocTa AsaxeHaa a orpaHzaeEHHx 3HaaeaaK caa
pa3BZBaeMux 3Tzmz 4 okomotkbaMa.

II3Meaaa aarpy3Ka aokomothbob pa6oTamaax Ha copTapoBoaHnx CTanaaax
a xejiesHOAoposHux nymx npoMbnuieHHHx npeAnpzzTza, noiBepxAaioT npeACiaBzea-
Hue pe3yjibTaTn pacaeTOB yAejibHHX MogHOCTeB cneiiaa4dH3apoBaHHHX MaHeBpoBHx
a npoMtmiAeHHhiX aokomothbob.



