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Streszczenie. W referacie zaprezentowano konstrukcję i parametry uniwersalnej 
lokomotywy spalinowej zaprojektowanej w OBRPS Poznań. Przedstawiono opisy 
głównych zespołów i układów mechanicznych i elektrycznych lokomotywy oraz zapre
zentowano możliwości wykonania różnych odmian lokomotywy z wykorzystaniem tego 
samego nadwozia i układu biegowego oraz napędu.

DESIGN OF A UNIVERSAL DIESEL LOKOMOTIVE FOR PKP

Summary. The paper presents a structure and parameters of a universal diesel lo
comotive, which has been designed in the Rail Vehicles Research and Development 
Centre, Poznań. Shown are the descriptions of main subassemblies as well as mechani
cal and electrical systems of the locomotive. Also have been presented the chances for 
manufacturing various alternatives of this locomotive with adapting the same bodywork 
and ride gear as well as the same propulsion system.

1. WSTĘP

U progu XXI wieku niezbędne będzie wprowadzenie do eksploatacji na PKP nowocze
snych pojazdów trakcji spalinowej, w tym również uniwersalnych lokomotyw spalinowych. 
Lokomotywy te będą zastępowały w eksploatacji przestarzałe pod względem konstrukcji, 
drogie w utrzymaniu oraz nie spełniające nowoczesnych wymagań w zakresie oddziaływania 
na środowiska naturalne lokomotywy liniowe serii SP32, SP42, SP45, SU46, ST43 i ST44 
oraz część lokomotyw manewrowych serii SM42, SM31 i SM48. Wychodząc naprzeciw wy
maganiom PKP [3] uruchomiono w Ośrodku Badawczo-Rozwojowym Pojazdów Szynowych 
prace rozwojowe dofinansowywane częściowo przez Komitet Badań Naukowych oraz H. 
Cegielski Poznań mające na celu opracowanie dokumentacji konstrukcyjnej i uruchomienie w 
przyszłości produkcji uniwersalnej lokomotywy spalinowej dla ruchu pasażerskiego i towa
rowego. Uniwersalna lokomotywa spalinowa będzie lokomotywą nowej generacji i charakte
ryzować się będzie nowoczesnymi rozwiązaniami konstrukcyjnymi oraz parametrami tech
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niczno-eksploatacyjnymi i ekologicznymi uzyskiwanymi w aktualnie eksploatowanych i pro
jektowanych lokomotywach tego typu w krajach zachodnich. Do najważniejszych cech tej 
lokomotywy zaliczyć można:

• nowoczesny silnik spalinowy o niskim zużyciu oleju napędowego, dużej sprawności i 
żywotności oraz niskich wskaźnikach toksyczności spalin i dymienia,

• przekładnia elektryczna prąd przemienny - prąd przemienny złożona z prądnicy synchro
nicznej, prostownika o stałym napięciu, falownika o zmiennym napięciu i częstotliwości 
oraz silnika asynchronicznego,

• hamulec elektrodynamiczny działający w całym zakresie prędkości jazdy (R100 km/h,
• sterowanie napędem i hamowaniem poprzez mikrokomputer pokładowy wykorzystany 

ponadto do sterowania napędami urządzeń pomocniczych, zapewniający funkcje kontrol
no - zabezpieczające, diagnostykę pokładową i przygotowanie lokomotywy dojazdy,

• zasilanie pociągu w energię elektryczną ogrzewania z falownika o stałym napięciu,
• napęd urządzeń pomocniczych silnikami asynchronicznymi zasilanymi poprzez falownik 

z obwodu głównego,
• przetwornica statyczna do zasilania urządzeń pokładowych,
• nadwozie jednokabinowe o długości nie większej niż 14,5 m, z przejściami poprzecznymi 

na obu końcach,
• stanowiska maszynisty z obu stron kabiny - dla każdego kierunku jazdy,
• ergonomiczna klimatyzowana kabina maszynisty,
• wysokosprawny, ciśnieniowy układ chłodzenia,
• zawieszenie nadwozia na wózkach poprzez sprężyny typu "flexicoil", elastyczne prowa

dzenie bezluzowe łożysk osiowych, przeniesienie sił wzdłużnych miedzy nadwoziem a 
wózkiem - pochyłymi cięgłami bez zmiany nacisków zestawów kół na szyny.

Lokomotywa spełniać będzie wymagania PKP w zakresie warunków pracy i obsługi oraz 
oddziaływania na środowisko naturalne. Nowoczesne zespoły i urządzenia pozwolą na uzy
skanie pojazdu trakcyjnego, który z powodzeniem może być eksploatowany przez 40 lat.

Biorąc za miarodajne analizy prowadzone w CNTK Warszawa lokomotywa uniwersalna 
byłaby praktycznie zdolna do obsługi ok. 92% pociągów towarowych, 85-90% pociągów 
pasażerskich o masach 200-400 ton oraz obsługi górek rozrządowych z pociągami o masach 
do 2500 ton [3].

2. CHARAKTERYSTYKA TECHNICZNA LOKOMOTYWY

Układ osi
Masa całkowita
Prędkość konstrukcyjna
Prędkość eksploatacyjna
Długość lokomotywy ze zderzakami
Baza lokomotywy
Baza wózka
Średnica koła
Moc silnika spalinowego wg UIC
Moc hamowania elektrodynamicznego oporowego
Napięcie pokładowe
Minimalny promień krzywizny toru

BoBo, 
72 Mg,
120 km/h, 
100 km/h,
14.5 m,
7.5 m, 
2,4 m, 
1,1 m,
ok. 1200 kW, 
ok. 1200 kW,
3x380 VAC, 110 VDC i 24 VDC, 
100 m,
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Minimalny promień górki rozrządowej 300 m,
Warunki pracy

temperatura otoczenia -30-+35°C,
maksymalna wysokość 1200 m nad poziomem morza,
maksymalna wilgotność powietrza 95%.

Ogólny widok i podstawowe wymiary lokomotywy przedstawiono na rys. 1, a jej charakte
rystykę trakcyjną na rys 2 i 3.[1 ].

<3260
W50O

R y s . l .  W id o k  o g ó ln y  i p o d s ta w o w e  w y m ia ry  lo k o m o ty w y  
F ig . 1. G e n e ra l v ie w  a n d  p r in c ip a l d im e n s io n s  o f  lo c o m o tiv e

Lokomotywa typu 310D przeznaczona będzie do prowadzenia pociągów[3]:
• towarowych - kursujących w relacjach stacja rozrządowa - stacja rozrządowa do przewo

zu ładunków masowych oraz prowadzenia pociągów zbiorowych, zdawczych oraz zdaw
czo - manewrowych,

• pasażerskich - w przewozach nie objętych w przyszłości wykorzystaniem autobusów 
szynowych,

• gospodarczych - wykonujących przewóz niektórych materiałów masowych, np.: piasek, 
tłuczeń itp.

W zakres zadań przewozowych dla nowej uniwersalnej lokomotywy wchodziłyby rów
nież:

• prace manewrowe związane z prowadzeniem pociągów towarowych,
• obsługa górek rozrządowych przy ciężkich pociągach towarowych.
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R y s .2 . C h a ra k te r y s ty k a  tr a k c y jn a  lo k o m o ty w y  d la  p o c ią g ó w  o s o b o w y c h : 1 -b ez  z a s i la n ia  p o c ią g u  w  energ ię  
e le k try c z n ą ,  2 - z a s i la n ie  p o c ią g u  w  e n e rg ię  e le k try c z n ą  m o c ą  4 0 0  k W , 3 -p rz y c z e p n o ś ć  lo k o m o ty w y  dla 

vpo= 0 ,3 , 4 -o p o r y  ru c h u  d la  p o c ią g ó w  o  m a sa c h  2 1 0 + 5 9 0  to n  i p o c h y le n ia  t r a s y  0  i 6%o 
F ig .2 . T ra c tio n  c h a ra c te r is t ic  o f  lo c o m o tiv e  f o r  p a s s e n g e r  tra in s : 1 -w ith o u t tra in s  s u p p ly  o f  e le c tr ic  e n e rg y , 2- 

w ith  t r a in ’s  s u p p ly  o f  e le c tr ic  e n e rg y  4 0 0  k W  , a d h e s io n  fo rce  fo r  iyo= 0 ,3 , 4 -  m o v e m e n t r e s is ta n c e 's  for 
tra in s  o f  m a ss  2 1 0 + 5 9 0 1 a n d  fo r  in c lin a tio n  o f  ro a d  0  a n d  6%o

3. KONSTRUKCJA LOKOMOTYWY

3.1. Nadwozie

Lokomotywa skonstruowana została jako jednokabinowa z pomostami wzdłużnymi i czo
łowymi. Ostoja wykonana jest ze stali o podwyższonej wytrzymałości i odporności na koro
zję. Nadwozie jest izolowane za pośrednictwem nowoczesnego materiału o niskiej przewod
ności termicznej i akustycznej. W konstrukcji lokomotywy przewidziano modułowy układ 
nadwozia, w którym wyróżniono następujące moduły:

• przedział zespołu prądotwórczego (silnik spalinowy, zespół prądnic i prostowników),
• przedział układów elektrycznych,
• przedział układów chłodzących i pneumatyki,
• kabina maszynisty.

Rozmieszczenie maszyn i urządzeń w poszczególnych przedziałach przedstawiono na 
rys. 4.
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v[km/h]
R y s .3 . C h a r a k te ry s ty k a  tr a k c y jn a  lo k o m o ty w y  d la  p o c ią g ó w  to w a ro w y c h : I -p rz y c z e p n o ś ć  lo k o m o ty w y  d la  

\po= 0 ,3 , 2 -o p o ry  ru c h u  d la  p o c ią g ó w  o m a sa c h  4 2 0 + 2 0 4 0  to n  i d la  p o c h y le n ia  tra sy  0 i 6%o 
F ig .3 . T ra c tio n  c h a ra c te r is tic  o f  lo c o m o tiv e  fo r  g o o d s - tra in s : 1 -ad h es io n  fo rce  o f  lo c o m o tiv e  fo r  >|/o= 0 ,3 , 2- 

m o v e m e n t r e s is ta n c e ’s fo r  tra in s  o f  m a ss  4 2 0 + 2 0 4 0  t a n d  fo r  in c lin a tio n  o f  ro ad  0 a n d  6%o

3.2. Kabina maszynisty

Kabina maszynisty została zaprojektowana zgodnie z najnowocześniejszymi tendencjami 
w zakresie rozmieszczenia miejsc dla obsługi, wymiarów oraz warunków widoczności z ka
biny. Układ ogólny kabiny przedstawiono na rys. 5. W kabinie rozmieszczono dwa główne 
stanowiska sterownicze oraz dwa pulpity pomocnicze ułatwiające obsługę przy pracach ma
newrowych. Fotel maszynisty ma konstrukcję ergonomiczną, obraca się w przód i do tylu 
oraz wychylna w stosunku do ściany bocznej. Dodatkowo fotel po złożeniu może być wsu
wany pod pulpit sterowniczy, ułatwiając w ten sposób prowadzenie jazdy w pozycji stojącej. 
Kabina sterownicza wyposażona jest w okna z szybami podgrzewanymi folią oraz wycieracz
ki i spryskiwacze o napędzie elektrycznym. Podłoga w kabinie oparta jest na elementach gu
mowych, tworząc tzw. "powierzchnię pływającą". Ogrzewanie kabiny zaprojektowano dwu- 
wariantowo. W pierwszym wariancie ogrzewanie będzie typu nawiewnego, wykorzystującego 
ciepło z układu wodnego silnika spalinowego. W drugim wariancie proponowana jest zabu
dowa klimatyzatora, którego układ nawiewny zainstalowany został pod sufitem, natomiast 
jego układ sprężarkowo-skraplający w przedziale maszynowym lub pod ostoją. Dodatkowo 
kabina została wyposażona w płytę grzewczą, umywalkę odchylną oraz komorę termoklima- 
tyczną.
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R y s .4 . R o z m ie s z c z e n ie  u rz ą d z e ń  i z e sp o łó w  w  lo k o m o ty w ie : I -w ó z e k , 2 -o s to ja ,3 -k a b in a  m a s z y n is ty ,  4 -s iln ik  
s p a l in o w y .  5 -p r ą d n ic a  s y n c h ro n ic z n a ,  6 -a g re g a t c h ło d z ą c y . 7 -a g re g a t s p rę ż a rk o w y . 8 - w e n ty la to r  s i ln i
k ó w  t r a k c y jn y c h ,  9 - z b io m ik  g łó w n y  p a l iw a , 10-z b io rn ik  p o m o c n ic z y  p a l iw a . 1 1 -z b io rn ik  o le ju  u k ła d u  
h y d ro s ta ty c z n e g o , 1 2 -z b io m ik  o le ju  u k ła d u  s m a ro w a n ia  o b rz e ż y  k ó ł, 1 3 -z b io m ik  w o d y , 1 4 -tłu m ik  g a 
z ó w  w y lo to w y c h ,  1 5 -p u lp i t  g łó w n y . 1 6 -p u lp i t p o m o c n ic z y , 17 -fo te l m a s z y n is ty ,  1 8 -p o je m n ik i in s ta lac ji 
p -p o ż „  1 9 -p rz e d z ia ł  a p a ra tu ry  e le k try c z n e j (p rz e k s z ta łtn ik , h a m u le c  o p o ro w y , u k ła d y  w y s o k o  i n is k o n a 
p ię c io w e , u k ła d y  z a b e z p ie c z e n ia  i s te ro w a n ia )

F ig .4 . D is p o s i tio n  o f  a r ra n g e m e n ts  a n d  u n its  in  lo c o m o tiv e : I -b o g ie , 2 -b o d y , 3 -c a b in  o f  e n g in e -d r iv e r , 4 -D ie se l 
e n g in e ,  5 - s y n c h ro n o u s  g e n e ra to r . 6 -c o o l in g  a g g re g a te 7 -c o m p re s s o r  a g g re g a te , 8 -v e n t ila to r  o f  tra c tio n  
m o to r s ,  9 -m a in  re s e rv o ir  o f  fue l, 0 -a u x i l ia ry  re s e rv o ir  o f  fu e l, 11 -o il re s e rv o ir  o f  h y d ro s ta t ic  s y s te m . 12-o il 
r e s e r v o ir  o f  g r e a s y  s y s te m  o f  w h e e l e d g e s , w a te r  ta n k , 1 4 -o u lc t g a s  d a m p e r , 1 5 -m a in  d e s k , a u x i l ia ry  desk . 
1 7 -d r iv e r ’s  s e a t ,  1 8 -f ire  in s ta lla tio n  c o n ta in e rs , 1 9 -c lcc tr ic  a p p a ra tu s  c o m p a r tm e n t ( tr a n s d u c e r , re s is ta n c e  
b re m s e ,  h e ig h t  a n d  lo w  te n s io n  s y s te m s  o f  s e c u r i ty  a n d  c o n tro l)

3.3. Wózek i napęd

W lokomotywie przewiduje się zastosowanie wózka dwuosiowego o bazie 2400 mm, któ
rego projekt oparto na konstrukcji wózka dla elektrycznej lokomotywy manewrowej EM10. 
Wózek ten posiadać będzie:

•  koła z obręczami ulepszonymi cieplnie i łożyska walcowe,
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R y s .5 . W id o k  k a b in y  m a sz y n is ty : 1-k o n s o la  p u lp i tu  p rz e d n ia , 2 -k o n s o la  p u lp itu  ty ln a , 3 -p u lp i t  d o ln y  p rz e d n i, 4- 
p u lp i t  d o ln y  ty ln y ,  5 -p u lp i t  p o m o c n ic z y , 6 -fo te l m a sz y n is ty , 7 - lo d ó w k a , 8 -u m y w a lk a , 9 -k u c h e n k a  e le k 
try c z n a ,  1 0 -g a ś n ic a , l l - p o d n ó ż e k  

F ig .5 . V ie w  o f  d r iv e r ’s c a b in : l - f r o n t  c o n s o le  o f  d e sk , 2 -b a c k  c o n s o le  o f  d e sk , 3 - f ro n t low  d e sk , 4 -b a c k  low 
d e sk , 5 -a u x i l ia ry  d e s k , 6 -d r iv e r ’s sea t, 7 - re f r ig e ra to r , 8 -w ash  b a s in , 9 -e le c tr ic  c o o k e r . 1 0 -fire -e x tin g u ish e r . 

11-fo o ts to o l

• prowadzenie łożysk za pośrednictwem prowadników z elementami gumowo- 
metalowymi,

• sprężyny śrubowe w pierwszym stopniu usprężynowania oraz wysokogabarytowe sprę
żyny śrubowe (układ flexicoil) w oparciu nadwozia na wózku,

• jedno pochylone cięgło połączone przegubowo z ramą wózka i przenoszące teoretycznie 
siłę pociągową na poziomie główki szyny, realizując w ten sposób maksymalne wyko
rzystanie ciężaru napędowego,

• smarowanie obrzeży kół obu zestawów kołowych.
Przeniesienie napędu z silnika trakcyjnego na zestaw kołowy odbywać się będzie za po

średnictwem przekładni jednostopniowej o przełożeniu około 4,44. Duże koło zębate będzie 
wykonane z wieńcem odsprężynowanym za pomocą tulei gumowo-metalowych. Silnik trak
cyjny asynchroniczny o mocy maksymalnej 270 kW będzie zawieszony elastycznie na ramie 
wózka oraz ułożyskowany łożyskami tocznymi na osi zestawu kołowego.
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3.4. Układ hamulca

Lokomotywa wyposażona będzie w następujące układy hamulcowe:
• hamulce elektrodynamiczny oporowy,
• hamulec pneumatyczny zespolony (samoczynny),
• hamulec pneumatyczny dodatkowy,
• hamulec postojowy.

Hamowanie realizowane będzie za pośrednictwem hamulca klockowego sterowanego 
pneumatycznie oraz hamulca oporowego będącego hamulcem podstawowym. Wszystkie pod
stawowe urządzenia wchodzące w skład układu hamowania, tzn. aparatura elektropneuma- 
tyczna i pneumatyczna, zabudowane zostały na jednej specjalnej tablicy.

Sterowanie hamowaniem odbywać się będzie za pośrednictwem sterowników elektrycz
nych zabudowanych w pulpicie maszynisty.

Hamulec klockowy z klockami dwuwstawkowymi działać będzie na wszystkie koła. Ha
mulec postojowy, typu sprężynowego, będzie mógł zatrzymać lokomotywę na spadku 45%o.

3.5. Zespół prądotwórczy

W lokomotywie zaproponowano najnowocześniejszy zespół prądotwórczy składający się z 
silnika spalinowego firmy MTU oraz prądnicy synchronicznej z prostownikiem.

Silnik spalinowy serii 12V4000R10 o maksymalnej mocy 1360 kW i obrotach 1800 l/min. 
charakteryzuje się niskim zużyciem oleju napędowego, wysoką trwałością oraz spełnia wyso
kie wymagania w zakresie toksyczności gazów wydechowych.

Prądnica główna jest synchroniczna i bezszczotkowa o klasie izolacji H i własnym prze
wietrzaniu. Proponuje się zastosowanie prądnicy typu LSG-1200-90 produkcji Dolmel-Drives 
Ltd lub prądnicy typu WGxy 450 firmy ABB. Obie prądnice posiadają wzbudnicę bezszczot- 
kową i współpracują z diodowym mostkiem prostowniczym oraz przystosowane są do układu 
regulacji zapewniającego optymalne zużycie oleju napędowego. Silnik spalinowy połączony 
jest z prądnicą za pośrednictwem kołnierza, a cały zespół prądotwórczy posadowiony jest 
przy użyciu elementów elastycznych na ramie montażowej[2],

3.6. Obwód główny i pomocniczy

W skład obwodu głównego lokomotywy wchodzą -  zespól prądnic, prostownik, falowniki 
oraz silniki trakcyjne. Przyjęto dwa falowniki zabudowane na bazie tyrystorów GTO jako 
rozwiązanie najprostsze i najtańsze dla tego typu lokomotyw. W skład obwodu wchodzić 
będą również chopper hamowania oraz przekształtnik ogrzewania pociągu o mocy około 
400 kW. Zapewni to eksploatację 8-wagonowego składu pociągu pasażerskiego.

Źródłem zasilania obwodów pomocniczych będzie przetwornica statyczna zasilana z pro
stownika prądnicy głównej. Wszystkie napędy pomocnicze (z wyjątkiem rozrusznika silnika 
spalinowego) zasilane będą prądem o napięciu 3x380 V, 50 Hz. Układy sterowania oraz 
oświetlenia i drobne odbiorniki zasilane będą prądem stałym o napięciu 110 (24)V.

Schemat ideowy obwodu głównego i pomocniczego lokomotywy przedstawiono na rys. 6.
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3.7. Układ sterowania

Układ sterowania lokomotywy oparty został na zastosowaniu sterownika z układem 16- 
bitowego mikrokomputera pokładowego. Przewiduje się zastosowanie sterownika Micas lub 
Sibas.

W skład układu sterowania wchodzą następujące bloki funkcjonalne:
• zespół nastawników pulpitowych,
• zespół łączników pulpitowych,
• układy zabezpieczeń i sygnalizacji,
• układ sterowania silnikiem spalinowym,
• układ sterowania napędem,

R y s .6 . S c h e m a t id e o w y  o b w o d u  g łó w n e g o  i p o m o c n ic z e g o : I - s iln ik  s p a lin o w y , 2 -p rą d n ic a  sy n c h ro n ic z n a , 3- 
p ro s to w n ik , 4 - fa lo w n ik , 5 -s iln ik  tra k c y jn y , 6 -c h o p p e r  h a m o w a n ia , 7 -p rz e tw o rn ic a  p o m o c n ic z a , 8- 
c h o p p e r  o g rz e w a n ia , 9 - ro z ru s z n ik ,  1 0 -n ap ęd  w e n ty la to ra  s iln ik ó w  tra k c y jn y c h , 1 1 -n ap ęd  w e n ty la to ra  n a 
g r z e w n ic y ,  1 2 -n ap ęd  w e n ty la to ra  o p o rn ic y  h a m o w a n ia , 1 3 -n ap ęd  w e n ty la to ró w  fa lo w n ik ó w , 1 4 -napęd  
w e n ty la to r a  c h o p p e ra  o g rz e w a n ia , 1 5 -a g re g a t s p rę ż a rk o w y , 1 6 -n ap ęd  w e n ty la to ra  p rz e tw o rn ic y  p o m o c 
n ic z e j,  1 7 -z a s i la c z  2 2 0 V A C /1 1 0 V D C , 1 8 -o d b io m ik i m a łe j m o c y  (p o m p y , s te ro w a n ie , o ś w ie tle n ie , b a te 
r ia  a k u m u la to ró w ) ,  1 9 -w e n ty la to r  z  n a p ę d e m  h y d ra u lic z n y m  

F ig .6 . Id ea l s c h e m e  o f  m a in  c ir c u i t  a n d  a u x ilia ry  c irc u it: 1 -D iese l e n g in e , - s y n c h ro n o u s  g e n e ra to r , 3 - re c tif ie r , 4 -  

w a v e -m a k e r , 5 - tr a c tio n  m o to r , 6 -b re m se  c h o p p e r, 7 -a u x ilia ry  t ra n sd u c e r , 8 -h e a t in g  c h o p p e r, 9 -s ta r te r , 10- 
v e n t i la to r ’s  d r iv e  o f  tra c tio n  e n g in e s , 1 1 -v e n tila to r’s  d r iv e  o f  h e a te r , 1 2 -v e n tila to r ’s d r iv e  o f  b re m se  re s i
s ta n c e , 1 3 -v e n tila to r ’s  d r iv e  o f  w a v e -m a k e rs , 1 4 -v e n tila to r’s d r iv e  o f  h e a tin g  c h o p p e r, 1 5 -co m p resso r 
a g g re g a te , 1 6 -v e n t ila to r ’s  d r iv e  o f  a u x ilia ry  t ra n sd u c e r , 1 7 -su p p ly  sy s te m  2 2 0 V A C /1 1 0 V D C , 18-sm all 
p o w e r  re c e iv e rs  ( p u m p s , c o n tro l, lig h tin g , a c c u m u la to r  b a t te ry ) , 1 9 -v e n tila to r  w ith  h y d ra u lic  d r iv e

• układ sterowania hamulcem,
• układy sterowania napędami pomocniczymi i obwodami dodatkowymi,
• układ sterowania przekształtnikiem ogrzewania pociągu,
• układ diagnostyki.
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Struktura systemu sterowania będzie podobna do zastosowanej w przyjętych i sprawdzo
nych układach sterowania nowoczesnych pojazdów z napędem asynchronicznym.

Lokomotywa będzie przystosowana do sterowania radiowego.
Układ diagnostyki jako część składowa układu sterowania przewidziany jest do przepro

wadzenia testu sprawdzającego przed rozpoczęciem jazdy, jak również diagnozowania stanu 
podstawowych urządzeń i zespołów lokomotywy i sygnalizowania zakłóceń (usterek) nastę
pujących w czasie ich pracy oraz podania instrukcji postępowania dla maszynisty w przypad
kach awaryjnych. Wszystkie ważniejsze parametry pracy urządzeń i zespołów będą zapamię
tywane i możliwe do odczytu za pośrednictwem osobistego komputera.

4. PROPOZYCJE INNYCH ODMIAN LOKOMOTYW

Zaprezentowany schematowy opis dotyczy konstrukcji lokomotywy podstawowej o mocy 
1200 kW umożliwiającej prowadzenie pociągów pasażerskich i towarowych z prędkościami 
do 100 km/h oraz prowadzenia ciężkich prac manewrowych. Podstawowa struktura lokomo
tywy, tj. układ biegowy, napęd i konstrukcja nadwozia, może być wykorzystana przy tworze
niu następujących odmian lokomotywy:

• lokomotywa pociągowa o mocy 600 kW w układzie osi Bo-Bo z przeznaczeniem prowa
dzenia pociągów towarowych i prac manewrowych,

• lokomotywa pociągowa o mocy 2x600 kW (dwa zespoły prądotwórcze) dla tych samych 
zadań co lokomotywa uniwersalna o mocy 1200 kW,

• lokomotywa hybrydowa o mocy 600 kW przy zasilaniu z silnika spalinowego i około 
100 kW przy bezpośrednim zasilaniu z sieci trakcyjnej. Lokomotywa ta tyłaby przezna
czona do prowadzenia pociągów towarowych na liniach zelektryfikowanych oraz obsługi 
zelektryfikowanych górek rozrządowych.

Ujednolicenie parku lokomotyw spalinowych dzięki zastosowaniu tego samego układu na
pędu, części biegowej oraz konstrukcji nadwozia może przynieść również w przyszłości duże 
efekty ekonomiczne[4].

5. ZAKOŃCZENIE

Wprowadzenie nowoczesnych uniwersalnych lokomotyw spalinowych do eksploatacji da 
wymierne korzyści, z których najważniejsze to:

• zmniejszenie zużycia oleju napędowego o około 15%,
• 3-krotne zmniejszenie środków smarnych,
• wydłużenie przebiegów międzynaprawczych i międzyprzetoczeniowych,
• poprawa warunków pracy maszynistów oraz łatwość obsługi,
• obniżenie kosztów utrzymania i napraw,
• zmniejszenie do minimum zawartości substancji szkodliwych w gazach spalinowych i 

zadymienia,
• stopniowe eliminowanie z eksploatacji przestarzałych lokomotyw 7 typów.



Konstrukcja uniwersalnej lokomotywy.. 205

Zgodnie z deklaracjami PKP zapotrzebowanie na ten rodzaj lokomotyw wyniesie w latach 
2000+2015 około 460 sztuk, a podstawowym wymaganiem jest również, by dostawy loko
motyw były realizowane przez przemysł krajowy.
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Abstract

The paper is destined to the description of a universal diesel locomotive, of whisk principal 
construction has been worked out in the Rail Vehicles Research and Development Centre in 
Poznań, as a realisation of the purposeful project on the base of the means of Scientific Rese
arch Committee and firm H. Cegielski Poznań. The description concerns the Bo-Bo axle sys
tem locomotive of power 1200 kW and of maximal exploitation speed 100 km/h destined for 
the traction of passenger and goods- trains as well as for heavy manoeuvre works. Have been 
presented the descriptions of main assemblies and systems of the locomotive as well as her 
principal parameters.

An end of the paper has been presented the locomotive (smaller power, two engine system, 
hybrid system) on the base the same drive system, running part and construction of body and 
also has been described the advantages due to the application of the universal diesel locomo
tive in the exploitation.


