TECHNIKA TRANSPORTU SZYNOWEGO
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LEKKIE POJAZDY TRAKCYJNE
W PRZEWOZACH REGIONALNYCH
| AGLOMERACYJNYCH

Streszczenie
Artykut omawia dotychczasowe metody obstugi ruchodnpejskiego i regionalnego.
Podaje przegld konstrukcji i widciwasci wytkowych autobuséw szynowych produkowanych
w Polsce i w Europie. W konkluzji artykut podaje,autobusy takie magdoy¢ stosowane na liniach
o0 predkasci do 90 km/h i nacisku na @o 14 ton.

WSTEP

Dotychczasowe dziatania Zadu Kolei majce na celu oddienie lub zmniejszenie
zadhwenia, sprowadzaj sie do powanego ograniczenia relacji pagdow w ruchu
regionalnym poprzez zamykanie linii kolejowych o tyma natzeniu ruchu - czyli jak
twierdzi Zarad Kolei — nieekonomicznych.

Dotychczasowe prowadzenie ruchu w przewozach ra{ngoh polegato naaytkowaniu
elektrycznych tréjwagonowych zespotéw trakcyjnyai EN57 lub EN71 na zastosowaniu
lokomotyw spalinowych SP42 lub SM32aghacych od jednego do czterech wagonéw
na trasach niezelektryfikowanych.

Wymienione pocigi elektryczne lub spalinowe to pojazdy ozduy masie i daych
naciskach nasowynoszcych 160+170 kN. Efektemzytkowania standardowych ,sktadow”
byto niszczenie (rozbijanie) torow, ktérych stacheiczny byt i jest niezadowalay, byto
takze duwe zwycie energii elektrycznej i oleju negowego, oraz degradacf@odowiska
naturalnego, przez wibracje, hatas i zanieczysaazshologiczne. Prostym napstwem tego
stanu rzeczy byly issduwze naktady finansowe na eksploatgepcagow regionalnych.

Wplywy gotowkowe dla Kolei z przewozu pasadw w ruchu regionalnym ¢gaja
ledwie 10% [5]. Ogdlnie, mima wkc powiedzi€, ze zadhienie to wynika z braku
zbilansowania wpltywOw do ponoszonych kosztow. Zgédf{ sytuacg mazna znacznie
ztagodz¢ stosujc do przewozow regionalnych i lokalnych na liniagbzelektryfikowanych
tabor bardziej nowoczesny, lekki i bardziej ekoncany, jakimi g autobusy szynowe.

1. DOTYCHCZASOWE METODY OBStUGI RUCHU
PODMIEJSKIEGO | REGIONALNEGO

Polkczenia kolejowe w ruchu podmiejskim i regionalnynodlegtadci okoto 150 km
0 wigkszym natzeniu ruchu i na liniach zelektryfikowanych — realizane
Sa z zastosowaniem elektrycznych zespotow trakcyjriyshb7.
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Natomiast na liniach drugagdnych niezelektryfikowanych — a linii takich jeskado
6500 km — ruch prowadzony jest lokomotywami spalipmi SM42, SP42 i SP32
i doczepionymi wagonami klasy drugiej w liczbie 2+3nie te wedtug koncepcji PKP
przewidziane gsdo likwidacji jako nierentowne.

Pomijapc nisky predkos¢ handlows pochgéw na liniach drugorzinych, prowadzenie
ruchu lokomotywami spalinowymi jest bardzo kosztewoszty te mana znacznie obay¢
jezeli zasapi sig lokomotywe np. SP42 z doczepionymi 2-ma wagonami np. autobuse
szynowymi Regio-Tramp 215M (dwucztonowym lub 213dfnocztonowym).

Uzyskane efekty ze stosowania tych pojazdéw w siaswdo lokomotyw spalinowych
Sa nastpujace [7, 8]:

— koszty materiatéw, obstugi i napraw silnika szyblkomiowego firmy MAN (takie silniki
zastosowano w autobusach Regio Tramp 215M i 213Mnigsze od odpowiednich
kosztéw materiatdw, obstugi i napraw silnika (spalvego typu a8C22 (zastosowanego
w lokomotywie SP42);

— zwycie paliwa i oleju silnikowego przez 2 silniki abusu szynowego typu 210M jest
0 13% nisze nk zuzycie paliwa i oleju silnikowego w silniku a8C22

Koszty wytkowania autobusu szynowegm sdecydowanie mniejsze mikoszty
przyjetego do rozwzan skladu pocigu, ze wzgidu na mniejsze masy autobusu szynowego
I mniejsze jego oddziatywanie na tor.

Poréwnanie poszczegolnych parametrow wynikgaih z prowadzenia ruchu autobusami
szynowymi i lokomotyw SP42, przedstawia tablica 1. Uzyskane rezultatsovpoania
przedstawiono rowniew tej tablicy 1.

Analiza danych w tablicy 1 wskazujee liczba przewsonych paszerow w obu
przypadkach jest prawie jednakowa, leczynie paliwa jest znacznie mniejsze w autobusach
szynowych. Paga&rowie posiadaj bardziej komfortowe warunki podrp a autobus
szynowy, ze wzgldu na mniejsz mag, jak juz wspomniano, mniej niszczy tory.

Tab. 1.Dane poréwnawcze autobusu szynowego i lokomotyw42SR-u wagonow

. Lokomotywa Autobus
Typ sktadu pocigu typu spyzg Szynowy %
lub autobusu Jednostka 5 Redio T 215Mm/
szynowego T2 wagony €glo Tramp SP42
typu 120A typu 215
Masa skladu [t] 159,5 58 36
Liczba paszerow [szt.] 128 120 94
Masa paszeréw [t] 8,96 8,4 94
Typ silnika i ABC22 | L XMEN
Liczba i uktad cylindrow - 8Vv50° R6 -
Moc nominalna [kW] 588 2x250 85
Predkos¢ obrotowa nominalna [1/min] 1000 2000 -
Jednostkowe ztycie paliwa nominalne [a/kwh] 224 195 87
Zuzycie oleju silnikowego [9/kWh] 1,12 1,135 101
Zuzycie paliwa w warunkach normalnygh [ka/h] 131,7 B4 37
Zuzycie oleju silnikowego na dolewki [kg/h] 0,659 oR4 37
Zuzycie paliwa na biegu jalowym [kg/h] 9,0 2x2,2 49
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2. PRZEGLAD KONSTRUKCJI | WEA SCIWO SCI AUTOBUSOW
SZYNOWYCH PRODUKOWANYCH W EUROPIE

Czotowymi producentami autobusow szynowyckwiecie g firmy: Siemens Holandia,
Adtranz Niemcy, Bombardier, DWA Niemcy, Wagonka &nka Wgry, Fuji HI Japonia,
Alstom Niemcy, Goninan Austria, De Dietrich Frandgblica 2.

Poréwnawcze parametry produkowanych autobuséw seyeto przedstawiono
w tablicy 2.

Tab. 2. Parametry autobuséw szynowych firm zachodnich

. : L Moc
L Kraj Rok Tor Predkosé . | Moc | Dlugos¢ L'C.Zba MI€|Sc na jednostk .
p. Producent . . eksploatacyjna siedzcych Uwagi
uzytkownika | budowy | [mm] [kw] [mm] : masy
[km/h] I/stopacych kWi
1. SIEMENS Holandia 1980 1435 120 2x32®6170
2. Adtranz Niemcy 1990| 143b 129 2x25725500 53/13 12,9 Silnik MAN Euro]
3. | Bombardier/DWA Niemcy 1990| 1435 100 265 16540 /183 11,5 Silnik Volvo Euro
4. | Wagonka Studencka Czechy 1990 | 1435 90 206 13250 36 111 Silnik Véuoo |
5. Fujii HI Japonia 1990| 106[ 110 296 20000 3x35 5 8, | Silnik Niigata DMF|
6. Alstom Niemcy 1992 | 1435 120 315 27260 60/13 7,7| Silnik MTU Euro |
7. Goninan Australia 1994/ 16Q0 135 2x23125900 50 9,2 Silnik Bentz
8. ABB Australia 1994 | 143% 150 3x383x25250 3x54 7,0 Silnik Commins
9. SIEMENS Niemcy 1995| 1436 100 2x2p824800 74/100 11,12 Silnik Euro I
10. Alstom Niemcy 1999 | 143% 120 2x2%728900 63/17 10,5 Silnik MAN Euro |l
11. De Dietrich Francja 2000 1435 140 2x25728900 63/17 10,5 Silnik MAN Euro |I

Zrodio: Opracowanie wlasne

3. AUTOBUSY SZYNOWE KRAJOWEJ PRODUKCJI TYPU REGIO
TRAMP

Autobusy szynowe krajowej produkcji typu Regio Tmanto lekkie, nowoczesne
niskopodtogowe pojazdy spalinowe przeznaczone ddugbruchu osobowego na liniach
normalnotorowych. Szeroka paleta #imwosci pojazdow jest realizowana przez modutéévo
wyposaenia dostosowanego dgczen uzytkownika.

Pojazdy te mog sktad& sie z dwu cziondw pajczonych sprggiem i mostkiem
przegciowym w przypadku pojazdu 214M Ilub pojedynczegdoma przy typie 213M.
Pojazdy te maj mazliwos¢ sktad& sie z dwu cztondéw paiczonych sprggiem i mostkiem
przegciowym w przypadku pojazdu 214 M lub pojedynczymoom przy typie 213M.
Pojazdy te maj mazliwos¢ samoczynnej zmiany rozstawu két — do ruchu prayigzanego
— 1435 mm/1520 mm. Charakterystycznym jest, wystpuja tu niskie koszty zakupu
i eksploatacji co w istocie podwsza rentown& przewozow pasarskich na liniach
wytaczonych przez PKP ruchu kolejowego [3].

Do podstawowych czynnikdéw prowadzenia ruchu tymapdami naley:

— redukcja emisji zanieczyszare szkodliwych przez zastosowanie silnikéw
wysokopeznych wediug wymagaEURO?2 [1],

— redukcja hatasu przez zastosowanie ostorgkasgenie grubgci podtogi, ze szczegolnym
uwzgkdnieniem izolacji cieplnej i akustycznej,

- redukcja zuycia energii przez zastosowanie lekkich komponentdw budowy
autobusow,

— zmniejszone masy pojazdow przez lgkkonstrukcg stalows, zastosowanie silnikOw
spalinowych o matym ziycie paliwa oraz wykorzystanie ciepta z ukladu dakenia
silnika i przektadni do ogrzewania pojazdu,

— redukcg nakladéw na przeglly i obstug przez zastosowanie podzespotdéw
bezobstugowych mato zywajacych st i nie wymagajcych statego nadzoru,
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— zastosowanie materiatow nieszkodliwych éladowiska np. rozpuszczalnych w wodzie
materiatdw malarskich,
- zastosowanie materiatow zdolnych do recyklingustali i czsci z tworzyw sztucznych.

Pojazd charakteryzuje ¢siczescia niskopodiogow w strefie srodkowej | czscia
wysokopoditogow przy kaicach pojazdu [7]. Wégia pasaerow g usytuowane w GZCi
niskopodtogowej, podczas gdy ukiady sdpwe i wozki zabudowaneasw czsci
wysokopodtogowej.

Wysokas¢ wejscia wynosi 550 mm nad poziomem gtowki szyny. Rdej migdzy
zakresem niskopodtogowym i wysokopodtogowym jestlme przez trzystopniowe schody.

W pojezdzie 215M przecie midzy czionami pojazdu wykonane jest z harmonii
zewretrznej, wewrtrzne] i platformy przeciowej, tworacej wraz z przedziatami
pasaerskimi struktug jednoprzestrzenn

Na obu kacach pojazdu znajdupie kabiny maszynisty oddzielone od pomieszczenia dla
pasaeréw. Kady pojazd typu 215M wyposgany jest w dwa a w typie 213M w jeden
- podpodtogowy uktad nadowy. Uklady napdowe umieszczoneasprzed wozkami
jednoosiowymi, nagddzapcymi osie wozkdéw naginych.

W typie 215M i 213M ukfad wielokrotnego sterowaniaazliwia prowadzenie pojazdu
skfadajcego st z 2+3 czionéw z jednej kabiny maszynisty, za pognplacz sterowania
wielokrotnego.

Najbardziej znanymi w kraju autobusami szynowymajéwe|] produkcji § autobusy
typu Regio Tramp 215M —rys. 1 i 2 i Regio Tram@BRIL- rys. 1 i 2. Producentami obu
typdw autobusow 213M i 215M jest ZNTK Pozna
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Rys. 1.Autobus szynowy 215M:
a) Widok rozplanowania wgirza wariant 2 (die kabina WC),
b) Widok rozplanowania wgtrza wariant 1 (standardowa kabina WC)
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Rys. 2.Autobus szynowy 213M produkcji ZNTK Pozna
a) BezWC
b) zwcC

4. WEASCIWO SCI AUTOBUSOW SZYNOWYCH PRODUKOW ANYCH
W KRAJU

Rozwijane pgdkosci autobusow szynowych miesaczie w granicach 90+150 km/h, lecz
najczsciej predkos¢ eksploatacyjna wynosi okoto 120 km/h.

Moce silnikow tych autobuséw miesacgiec w przedziale 200+2x380 kW. Liczba miejsc
siedzcych midgci sic w granicach 36+74. Najwksza moc jednostkowa autobusu wynosi
12,9 kWi/t. Jednostkami neghowymi autobusow & silniki spalinowe z samoczynnym
zaptonem, podpodiogowe — znanych firm: MAN Euroblwo Euro I, MTn Euro |, MTN
Eurol, Dentz, Man Euro Il oraz Niigata DMF.

Autobusy szynowe produkowane w kraju pochpelasadniczo z trzech firm:

— ZNTK Pozna, gdzie produkowanessautobusy Regio Tramp 213M i Regio Tramp 215M,
— KOLZAM Racibérz, ktory produkuje autobusy typu 20&ivaz SPA-66/AS-66,
— ZNTK Bydgoszcz, ktéry produkuje autobusy typu 214M.

Poréwnawcze zestawienie parametrow autobuséw pojidkkajowej przedstawiono

w tablicy 3:
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Autobusy szynowe Regio Tramp 213M i 215M [13] t&kie, nowoczesne Niskowo-
diogowe pojazdy spalinowe przeznaczone do obshegjionalnego ruchu osobowego
na liniach normalnotorowych.

Tab. 3. Parametry porébwnawcze

207Ma
Typ oo 208M SAPSA_&G/ +207Mra 213M
+207Mb
Producent FZ)EIZ'I;]I; KOLZAM KOLZAM | ZNTK Poznan ZNTK Pozna
Liczba sztuk 3 1 5 32
Liczba 2 2 1 2 1
czionow
Dlugaos¢ ze 17000m
. 30920mm 19200mm 16500mm 45940mmn  ze sprzgiem
zderzakami
automatycznym
Masa wiasna 54000kg 38800kg 23200kg 82000kg 27500kg
Obnizona . : : .
nie nie nie nie tak

podioga
Moc silnika 200kW 157kW | 92/110KW |  2x200kW 250kW
spalinowego
Rodzaj : hydro- , — .
orzektadni hydrauliczna mechaniczna mechaniczng  hydrauliczna hydrokinetyczna
Predkos¢ max 90km/h 90km/h 90km/h 90km/h 120km/h
Liczba miejsc
siedzcych 96 60 66 136+4 38
Liczba miejsc 140 68 74 196 52
stojacych

Zrodio: Opracowanie wiasne

Szeroka paleta mibwosci pojazdow jest realizowana przez modutdivevyposaenia
dostosowanego digyczen uzytkownika.

Pojazdy te mog sklad&@ si¢ z jednego, dwu lub trzech czton6w gaonych sprzgiem
I mostkiem przejciowym jak w pojedzie 214M lub pojedynczego czionu jak w pajeie
213M.

Pojazdy te posiadajedm z wazniejszych cech a mianowicie miwos¢é samoczynnego
rozstawienia két z szeroka 1435 mm na 1520 mm.

Pojazdy te maj niezbyt wysol cere zakupu i niskie koszty eksploatacji — co w istocie
podwyzsza rentown@& przewozow pasrskich na liniach wyiczonych przez PKP z ruchu
kolejowego.

Podstawowymi zaletami eksploatacyjnymi tych pojazdd:

— redukcja emisji szkodliwych zanieczyszfize przez zastosowanie  silnikOw

wysokopeznych wedlug wymagaEURO2 [10],

- redukcja halasu przez zastosowanie ostorgkagenie grub€ri podtogi, ze szczegoinym
uwzgkdnieniem izolacji cieplnej i akustycznej,

— niskie naciski na©rzedu 140+150 kN i mato rozbijanie torow,

— stosunkowo niewielkie zycie energii przez zastosowanie lekkich materiatow
uzytkowych w budowie pojazdow,

— zmniejszone masy pojazdow przez lgkkonstrukcg stalows, stosowanie silnikOw
spalinowych o matym zycie paliwa oraz wykorzystanie ciepta z uklademodaenia
silnika i przektadni do ogrzewania pojazdu,
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— redukcg nakladow na przegtly i
bezobstugowych mato zywajacych st i nie wymagajcych stalego nadzoru,

obstug przez zastosowanie podzespotow

- zastosowanie materiatdbw nieszkodliwych éladowiska np. rozpuszczalnych w wodzie

materiatdw malarskich,
— zastosowanie materiatow zdolnych do recyklingustali i czsci z tworzyw sztucznych.

5. UKLADY NAP EDOWE AUTOBUSOW SZYNOWYCH

Uktady nagdowe autobusow szynowych skiaglaj [11]:
z silnika spalinowego,
przektadni gtdwnej hydraulicznej,
watdéw przegubowych przenasz/ch nagd z przektadni gidbwnej na osie rgjowe,
przektadni osiowych jedno lub dwustopniowych z natwica.
Uktad napdowy autobusu 208M zrealizowano w oparciu o jedkwostapdows
6R183AA12H firmy MTU, spetniajca wymagania toksyczroi spalin wg Euro .

Jest to silnik rgdowy o poziomym uktadzie cylindrow, urdowiajacy podpodiogow
zabudow w pohczeniu ze specjalnie dobrarskrzyni biegéw, umaliwia bezpdgrednie
przeniesienie naplu na dwie osie.

Dane silnika nagdowego autobusu 208M przedstawiono w tablicy 4.

Uklad nagdowy autobusu 208M nie st skiada& z dwu ukiadow nagowych po
jednym w kadym skrajnym cztonie (pojazd dwucztonowy) lub jedddad nagdowy tylko
w jednym skrajnym czionie. Silniki znajdujsic pod podiog i namgdzap oS wozkow
napdnych typu 6MN.

Po nabytych dawiadczeniach eksploatacyjnych opracowano tréjczaipgnautobus 207:
- S.A. 102A/SA111/S.A. 102B posiaday dwa wagony naglne i jeden wagon doczepny.

Jednostlk nagdowa jest wysokopgzny silnik spalinowy firmy [6] KHD-Deutz typu

BF6L513RC. Parametry silnika uwidoczniono w tablcy
— Silnik BF6L513RC jest silnikiem szeiocylindrowym w ukiadzie r@dowym pionowym

cylindréw z dotadowaniem turbosgarka i chtodzeniem powietrznym.

Tab. 4. Parametry jednostek nggpwych autobuséw produkcji krajowej

Parametr/typ silnika 6R183AA12Il autobus 208M KHRddz BF6L513RC
Maksymalna moc prz .
yobrotach i 157 kW przy 2200 obr/min 200 kW przy 2300 obr/min
Maksymalny moment 750 Nm przy 1300 obr/min 100 Nay2000 obr/min
Liczba cylindréow 6 6
Pojemnd¢ cylindra 11,96 dcm 9,5 dm
Stopier sprzenia 18:1 15,8:1
Srednica cylindra/skok ttoka @ 128/155 mm @ 125/m8a
Srednia pedkasé tloka 11,4 m/s
Obroty rozruchu 120 obr/min
Moc rozrusznika (Bosch) 5,4 kW
Masa rozrusznika 16 kg
Jednostkowe ziycie paliwa 209 g/kWh 209 g/kWh
Napiecie zasilania 24V 24V
Obroty biegu jalowego 600 obr/min 600 obr /min
Pojemnd¢ uktadu chtodzeni 15 dn?
Pojemnd¢ miski olejowej 21 dm
Masa silnika 785 kg 895 kg
Wskaznik masowy 5,0 kg/kW
Przebieg 1 min km

1503




Okres pracy do naprawy

. : 20000 h
gtéwnej

ok. 22

Jednostkowe ztycie oleju 190 kg/kW

Gabaryty (d. x szer. x wys. 1390 x 830 x 1036

Zrodio: Opracowanie wiasne

6. WYBRANE PARAMETRY AUTOBUSOW SZYNOWYCH

Wybrane parametry autobusow szynowych przedstawinaoprzyktadzie autobusu

208 M.

Autobus typu 208M w nomenklaturze zakladowej [1$tjeutobusem Il generacji

i wyrdznia st wygody podr&owania (fatwéé wsiadania i wysiadania), modutovaig
budowy, nisky podtog, diagnostyk poktadowa, klimatyzacy kabin, zamknitymi uktadami
WC. W autobusach IIl generacji w calejeézi pasaerskiej obntono podtog a w czsci
srodkowej wysokeé¢ ta wynosi 575+600 mm [1].

Zespolty napdowe zamontowano na niezabe] ramie nénej, co znacznie ufatwia

procesy obstugi i utrzymania.

Autobusy wyposzone g w podpodtogowe zintegrowane zespoty ¢dgwe Power Pack.

Autobusy te cechujsi¢ [1]:

niskimi kosztami zakupu i eksploatacji, co przyaaysk do podwyszenia rentowriei
przewozoéw pasaerskich na liniach lokalnych i regionalnych,

dostosowaniem do wsiadania pas@&w zarowno z wysokich perondw jak i niskich tj. z
poziomu gtéwki szyny (drzwi odskokowo-przesuwne),

dostosowaniem do #aej wielkasci przewozow dzki wykorzystaniu budowy
modutowej i jazdy wielokrotnej,

mozliwosci wykorzystania do ruchu trans granicznego i reginego na liniach
drugorzdnych i liniach w terenie gérskim i podgoérskim,

charakteryzuje siduzymi pochyleniami nadwozia i matymi tukami toréw,
przystosowaniem do przewozu pas@w niepetnosprawnych (wsiadania, wysiadania),

wydzielone przestrzenie do przewozwkazych bagay i rowerow,

—  ergonomicznymi fotelami i wykonaniu w technice ,va@hoodpornej”,

Tab. 5. Dane techniczne autobusu [1].

Wersja autobusu szynowego Jednoczionowy 211M Dwuozty 212M| Tréjczionowy 210M
Skrajnia kinematyczna autobusu UJC 505-1
szynowego
Szerokd¢ toru 1435 mm
Predkos¢ max. 110km/h (120km/h
Najmniejszy promig tuku 150 m
Uktad osi autobusu A+l (A+1)(1+A) (A+1)(1+1)(1+A)
Wagon toczny 31Anb 1 szt 2 szt 4 szt
Usprezynowienie
| stopien Sprzyny metalowo-gumowe typu klinowego
Il stopien sprzyny srubowe
Pojemnd¢ zbiornika paliwa 380 din
Calkowita dtugec¢ pojazdu bez 14645 mm 26810 mm 38400 mm
zderzakow
Szerokdé¢ pojazdu 2910 mm
Wysokas¢ podtogi niskiej/wysokiej 575+600/1090
Liczba miejs® 90 170+180 258+270
catkowita ok. 42 70 114
siedzcych 6 9 9
w tym skfadanych
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stojacych 48 100 150

Masa autobusu ok. ~23,3t ~451 ~60t

Uktad nagdowy autobusu silnik wysokogmy

Typ silnika RABAD10OUTSLL | RABAD10UTSLL RABAD10UTSLL
(190-235kw) 2x(190-235kW) 2x(190-235kW)

Skrzynia biegow przektadnia hydromechaniczna VOIDIM(A864.3)

Przektadnia gtéwna przektadnia osiowa nawrotna GEBiz-David-Brown)

wodne-podgrzewacz spalinowy (HYDRONICc3tberspacher)

Ogrzewanie z wykorzystaniem uktadu chtodzenia lséirgpalinowego
Wentylacja naturalne oraz wymuszone poprzez welotylalachowe
Smarowanie obrzg kot aplikatory ze smarem suchym
Piasecznice na kadym wozku napdnym

Napkcie instalacji
elektrycznej 24VDC

Rodzaj trakcji™
jednokrotna/wielokrotna

Kabina WC-ekologiczna (1) 1 1

Zuzycie paliwa™® ok. ok. ok.
22 litrow/100 km 40 litréw/100 km 52 litrdw/100 km

%) liczba miejsc bazuje na przedstawionych kpmhcjach watrza poszczegélnych wersji autobusu (na

zyczenie
uytkownika oraz zaycie miejsc i wyposzenie wietrza mae ulec zmianie)

) wg wymogow iytkownika

%) zuzycie paliwa okrélono na podstawie rzeczywistegazgaia paliwa (na wybranej trasie)

Zrodto: Opracowanie wiasne

—  ekologiczne (zamknrte) kabiny WC przystosowane do obstugi pasaw niepetno-
sprawnych,

- nowoczesnym hydromechanicznym adgm podpodtogowym,

- nowoczesnym ekologicznym silnikiem spalinowym spgicym norne EURO |,

- wyposaeniem w komputer poktadowy urmawiajacy sterowanie ukfadu nagowego
jak i diagnostyk poktadowva.

6. SZACUNKOWA ANALIZA KOSZTOW EKSPLOATACJI
AUTOBUSU SZYNOWEGO

Analiza uwzgtdnia nasipujace zalgenia: szacunkowe koszty przewozu ok. 40
pasaeréw na odlegia | = 100 km przy @ayciu lokomotywy SP42 agmacej jeden wagon
typu 134 oraz przewOz 40 pasadw z wykorzystaniem autobusu szynowego 207
przedstawia zatzona analiza.

Koszt zatrudnienia lokomotywy i wagonu

Moc lok. SP42 P=588,2 kW [7]

trasa | =100 km

czasjazdy t=2h

jednostkowe ziycie paliwa p =224,4 [g/kWh]
Zuzycie energii E =2-588,2 =1176,4 kWh
zuzycie paliwa P =224,4.1176,4 = 263984,16 264 kg
Przeliczanie paliwa na litry 1 kg paliwal,3 litra
P=264-1,3=343,21

cena 1 litra oleju naplowego 2,7 zi.

Koszt paliwa

Kp=343,2x 2,7 = 926,64 zt

Koszt wytkowania lokomotywy K
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czyli za 2 h pracy
K, = 400002 _ 3335 zt

W wagonie zatrudniono konduktora, maszynidb obstugi pasaerow, srednia pensja
konduktora 2000 zt/m-c dla 200 h/m-c.
Koszt pracy konduktora przez 2h (jazda pguij
_ 200002 _ 20 74

2
20C
Przygto, ze 1 doba pracy wagonu paaakiego typu 134 wynosi 2000 zt.
Koszt wytkowania wagonu:

K, =29902 _ 16666 2.

K4 zwzycie innych materiatow eksploatacyjnych, Kk 50 zt (olej smarny do obrzg, olej
smarowania silnika, piasek, woda chtack).
Sumaryczny koszt przejazdu 100 km (lokomotywa ejed/agon)

K= z K, =92664+333+20+16666+50+149630 zt.
Poréwnanie kosztéw dla obu wariantéw przestawiortahlicy 6.

Tab. 6. Porownanie kosztow przejazdu 100 km lokomatymgmca jeden wagon i autobusem
Szynowym

Wyszczegolnienie kosztow spla;;i)rl:c?vr\r/lsgy\zlvv:gon Autobus szynowy
Zuzycie paliwa [z}] 926,64 294,3
Koszt wytkowania K [z{]
lokomotywy/autobusu szynowego 333 125
Koszt pracy konduktora 4zt] 20 -
Koszt wytkowania wagonu K[z{] 166,66 -
Koszt materiatléw eksploatacyjnych ki] 50 25

Razem koszty 1496,30 444.3

Zrodto: Opracowanie wiasne

Koszt zatrudnienia autobusu 207 szynowego
Moc silnika P=200 kW

trasa |=100 km

czasjazdy t=2h

jednostkowe ziycie paliwa p =209 g/kWh
Zuzycie energii E =2-200 = 400 kWh

Zuzycie paliwa P =209-400 = 83600 g = 83,6 kg
Paliwo przeliczono na litry
P=283,6x1,3=108,68109I.

Koszt paliwa

1 | oleju nagdowego kosztuje 2,7 z#I.

Kp =109 x 2,7 = 294,3 zt.

Koszt wytkowania autobusu szynowego.

Przygto, ze jedna doba pracy autobusu szynowego kosztuje 2A509li za 2 h pracy

K, = 1522[2 =125 zt.

Konduktora w autobusie brak.
Materiaty eksploatacyjne 4= 25 zi.
Sumaryczny koszt przejazdu 100 km autobusu szynoweg
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K =Y K; =2943+125+25= 44430 zt.

Stosunek kosztow lokomotywy i autobusu szynowego:
k =149630/44430= 396
Koszt wytkowania lokomotywy i wagonu jest 4 razy dsay niz autobusu szynowego
Konkluzja ogodlna

Z analizy tablicy 6 wynikaze autobusy tego typu m@doy¢ stasowane na liniach
drugorzdnych o stosunkowo niskim stanie technicznym i slacina ¢ 13+14 t/G.
Rozwijap one max pgdkos¢ 90 km/h, a liczba miejsc siegtaich wynosi 60 i 66 oraz
stojacych 68 i 74. Koszty eksploatacji autobusu na lithiigasci 100 km g ponad 3 krotnie
nizsze od lokomotywy spalinowej.

LIGHT ELECTRIC VEHICLES FOR REGIONAL
AND SUBURBAN TRAFFIC

Abstract

Article tells about so-far existed and used methafdservicing suburban and regional railway’s
traffic. It presents characteristic including consition’s aspects of rail buses produced in Poland
and Europe.
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