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Lokomotywy 23C6-071 i BJ777A/F324 (3 kV DC) na stacji fowarowe/ Jekaterinburg— Sort/rowoczm/ Rosja (21.02.2011 r.)

Po upadku ZSRR w 1991 r. i podziale kolei radzieckich
(SZD) wigkszos¢ nowopowstatych zarzadow kolejowych
po uporaniu sie z glebokim kryzysem gospodarczym, roz-
poczeta proces odnowy taboru.

|

Gtowny sukcesor ZSRR — Rosja, uruchomita we wtasnych fabry-
kach produkcje wybranego asortymentu taboru kolejowego, po-
niewaz dotychczasowi dostawcy znalezli sie za granica — RVR —
fabryka zespotow trakcyjnych na totwie, lokomotyw spalinowych
— na Ukrainie w tugansku, towarowych lokomotyw elektrycznych
(3 kv DC) w fabryce TEWZ w Tbilisi (Gruzja), lub radykalnie
zmienili relacje gospodarcze z b. ZSRR (np. z racji akcesji do UE)
— producent elektrycznych lokomotyw pasazerskich — fabryka
Skody w Pilznie w Czechach. Natomiast fabryka NEWZ z Nowo-
czerkaska, znajdujgca sie w Rosji, otrzymata zadanie zaprojekto-
wania nowych lokomotyw pasazerskich i zespotow trakcyjnych,
przy dotychczas wytwarzanych elekirowozach towarowych (25 kV
50 Hz). Nawigzano takze kontakty z zachodnimi producentami ta-
boru w celu zakupu nowoczesnych technologii (Bombardier, Sie-
mens, Alstom). Wprawdzie kontakty z producentami zachodnimi
istniaty jeszcze przed 1991 r., ale z powoddw politycznych byty
one bardzo ograniczone.

Elektryfikacja sieci kolejowej SZD

Sie¢ kolejowa SZD obecnie jest zelekiryfikowana oboma rodzaja-
mi napigcia — statym 3 kV i przemiennym 25 kV 50 Hz. Starszy
jest system 3 kV DC, ktéry upowszechnit sie ze wzgledu na swo-
ja prostote —zasilanie silnikow trakcyjnych moze by¢ realizowane
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napieciem wprost z sieci. Natomiast dla prgdu przemiennego —
np. 25 kV 50 Hz napiecie musi by¢ obnizone przez transformator,
zanim bedzie mozliwe zasilanie silnikow trakcyjnych. Poczatkowo
do regulacji wartosci pradu (napiecia i natezenia) uzywano ukta-
du stycznikow i rezystoréw, a po opanowaniu przez producentow
czestotliwosciowego sterowania silnikow — takze przeksztattnikow
tyrystorowych i tranzystorowych. Niedogodno$cig napiecia 3 kV
DC sg stosunkowo duze spadki napiecia, i wynikajgca z tego ko-
niecznos$¢ czestego budowania podstacji zasilajgcych, szczegol-
nie dla linii o duzym natgzeniu ruchu towarowego, czy podwie-
szania nie jednego, lecz dwoch przewoddéw jezdnych w sieci
trakcyjnej (SZD takze stosowata 3 przewody jezdne).

W ZSRR pierwsze linie kolejowe elekiryfikowano prgdem
statym 1,2 kV. Obecnie stosowane wartoSci napigcia sg rowne
3,0-3,3 kV ewentualnie 1,5-1,65 kV DC. W latach 70. w Gruzji,
Armenii i Azerbejdzanie (wtedy wchodzacych w sktad ZSRR), za-
stosowano napigcie 6 kV DC.

Prad przemienny po raz pierwszy zostat zastosowany przez
koleje w krajach niemieckojezycznych i Skandynawii, tuz po
pierwszej wojnie Swiatowej. Ze wzgledu na niedoskonato$¢ ow-
czesnej techniki, w pierwszych systemach zmniejszono przemy-
stowg czestotliwos¢é pradu (50 Hz) do 1/3 wartosci (16,7 Hz).
Poznanie zalet napigcia 2025 kV o czestotliwosci przemystowej
50 Hz w latach 50. XX w., spowodowato przyjecie tego napiecia
poczatkowo przez koleje francuskie, a niedtugo pozniej takze
przez koleje Czechostowacji, Wegier, Wielkiej Brytanii, czy ZSRR.

Do zasilania silnikdw trakcyjnych uzywano pradu przetworzo-
nego przez prostowniki — wowczas ignitoronowe, oraz urzadzen
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zmniejszajgcych pulsacje pradu oraz uktadu rezystorow ostabie-
nia pola wzbudzenia.

Stosowanie dwoch rodzajow napigcia wymusito konieczno$é
zapewnienia ptynnego prowadzenia ruchu, zatem SZD rozwazata
3 rozwigzania.

1. Budowe stacji zmiany napiecia (stacji stykowych) — poszcze-
g6lne odcinki mozna zasila¢ oboma rodzajami napiecia, czyli
stosowanie przetgczania pradu w sieci trakcyjnej na wybranych
stacjach (mozliwy jest wjazd na dang stacje czy odcinek toru za-
rowno lokomotywy na prad staty, jak i przemienny).

2. Budowe taboru dwunapigciowego, réznigce sie od poprzednie-
go brakiem konieczno$ci zatrzymywania sie podczas pokonywa-
nia odcinka np. z 3 kV na 25 kV 50 Hz. Produkcja podobnego
taboru to rozwiazanie kosztowne i szybko przez SZD zaniechane.
Wyprodukowano wprawdzie dwusystemowe lokomotywy i zespo-
ty trakcyjne, np. BN82 i BN82M, BM61A (3 kV DC; 25 kV 50 Hz),
czy BMN19iCp (3kVi1,5kV DC), lecz ich znaczenie byto margi-
nalne; obecnie RZD przewiduja jedynie budowe dwusystemo-
wych lokomotyw pasazerskich.

3. Rozdzielanie odcinkow zelektryfikowanych napieciem 25 kV
50 Hz i 3 kV DC odcinkami niezelekiryfikowanymi, a przeprowa-
dzanie pociggow przezen odbywatoby sie z udziatem trakcji spa-
linowej. Rozwigzanie to jest niekorzystne, ze wzgledu na nizsza
moc i predkos¢ lokomotyw spalinowych, a takze konieczno$¢ do-
datkowego ich utrzymywania.

SZD ze wzgledow ekonomicznych przyjety u siebie rozwia-
zanie 1.

Pierwsze odcinki SZD zelektryfikowano w latach 20. — byty to
linie podmiejskie w Baku (stolicy Azerbejdzanu) w 1926 r. Trzy
lata pozniej zelektryfikowano pierwszg linie w wezle moskiewskim
— odcinek Moskwa — Mytiszcze (18 km). Do nowego rozwigzania
szybko przekonano sig i w latach 30. zelektryfikowano kolejne li-
nie — od Moskwy:

B na potnoc: Mytiszcze — Monino, Moskwa — Zagorsk (kier. Ja-
rosfaw);

® na wschod: Moskwa — Obirafowka, Reutowo — Bataszycha
(kier. Nizny Nowogrod, wtedy Gorki);

B na potudnie: Moskwa — Ramienskoje (kier. Riazan);

B na pofudniowy zachod — Moskwa — Podolsk (kier. Kursk).

Linie te zelektryfikowano napigciem 1,5 kV DC. W 1937 r.
odcinek Zagorsk — Aleksandrow zelektryfikowano napieciem 3 kV
DC, a maszynista zespotfu trakcyjnego, przyjezdzajac na stacje
z kierunku Moskwy, przetgczat odpowiednie grupy silnikow i kon-
tynuowat jazde. W latach 1932—1933 zelektryfikowano odcinek
Chaszuri — Zestafoni w Gruzji, aby pozna¢ specyfike linii zelekiry-
fikowanych, po ktorych kursujg zardwno pociagi pasazerskie i to-
warowe. W 1933 r. kierownictwo SZD przyjeto tréjetapowy pro-
gram elektryfikacji wtasnej sieci.

1. Trakcja parowa zostanie najszybciej wyeliminowana z ruchu
podmiejskiego i zastgpiona elektryczng: w wezle Leningradu (St
Petersbuga), na odcinkach Mineralnyje Wody — Kistowodsk (ptn.
Kaukaz), Samara — Bezymianka (na potudniowy wschod od Mo-
skwy) — elekiryfikacja napieciem 1,5 kV DC; czy zelekiryfikowanie
napieciem 3 kV DC czeSci sieci kolejowej Gruzji (w szczegdlno-
$ci miast Surami, Borzomi, Kutaisi, Bardabani i in.).

2. Elekiryfikacja linii bedzie prowadzona wdwczas, gdy nowa
trakcja znaczaco skroci czas przejazdu, tym samym poprawi prze-
pustowos$¢ linii: odcinki Kiziet — Czusowskaja (przejazd przez pa-

smo Uralu) plus Czelabinsk — Ztaotoust; elekiryfikacja napieciem
3 kv DC.
3. Elekiryfikacja regiondw przemystowych (z duzymi potokami
0s0b dojezdzajacych do pracy) — region Permsko—Swierdfowski,
Zaporoze — Kriwbass, touchu — Murmansk, Nowokuznieck — Bie-
towo.

W czasie drugiej wojny Swiatowej wraz z postepem armii nie-
mieckiej na wschdd, czes¢ urzadzen trakcyjnych (w wezle Mo-
skwy) zostata zdemontowana i byfa wykorzystywana na Uralu (po
1945 r. przeniesiono je z powrotem).

W latach 19501955 przyjeto wstepnie program elektryfikacji
sieci SZD (napigciem 3 kV DC), w tym zmiane napiecia z 1,5 kV
na 3 kV DC, w szczegdInosci centrdw przemystowych i wigkszych
miast. Szczupte $rodki finansowe powodowaty, iz ograniczano sie
do poszczegolnych linii wylotowych, tworzac swoiste ,wyspy”
trakcji elektrycznej (Ryga, Kijow, Kujbyszew, zachodnia Syberia).
0d 1956 r. rozpoczeta sie wielka elektryfikacja sieci SZD, a takze
uruchomiono produkcje lokomotyw spalinowych w ZSRR, przez
o udziat obu rodzajow trakcji w przewozach zwiekszyt sie z 15%
w 1955 1. do 85% w 1965 r. Wtedy zelektryfikowano linie zarow-
no napigciem 3 kV DC, jak i nowym — 25 kV 50 Hz:

m Moskwa — Kujbyszew — Czelabinsk — Nowosybirsk — Irkuck,
® Leningrad — Moskwa — Charkéw — Rostow — Soczi — Thilisi
— Erewan,

Moskwa — Gorki — Kirow — Perm,

Moskwa — Riazan — Woronez — Rostow — Mineralnyje Wody,
rejony: zachodniej i wschodniej Ukrainy, Azerbejdzanu,
wezty Minska, Wotgogradu, Gorkiego i Wtadywostoku (‘wy-
spy’).

Pierwszym odcinkiem zelektryfikowanym napieciem 25 kV
50 Hz (doktadnie 20 kV; wkrotce zwiekszono napigcie do 25 kV)
byta linia Ozerle — Michajtow — Pawielec (zrealizowane w latach
1955-1956). W 1957 r. pod napieciem 25 kV 50 Hz znalazt sie
odcinek Gorki — Zawotze (47 km), gdzie rozpoczeto eksploatacije
pojazdéw przystosowanych do pracy pod prgdem przemiennym.
0d 1959 r. pod napieciem 25 kV 50 Hz znalazty sie kolejne od-
cinki SZD, w tym $rodkowe]j i wschodniej Ukrainy, wiekszosci
magistrali transsyberyjskiej (Dyrekcje Krasnojarska i Wschodnio-
syberyska), linia Riazan — Woronez — potnocny Kaukaz i inne.

Zmiany na rynku dostawcoéw taboru po 1991 r.

Okoto 2004 r. powstat holding (zjednoczenie) fabryk taboru kole-
jowego w Rosji — Transmaszholding (w d. ZSRR kazda wieksza
fabryka czesc¢ produkcji kierowata na cele zbrojeniowe — przykfa-
dowo dostawca wagonow metra serii 81 dla Warszawy — fabryka
MMZ w Mytiszczach wytwarza takze wojskowe pojazdy gasienico-
we; mozna zatem domniemywac, iz prawdziwym celem utworze-
nia przedsiebiorstwa Transmaszholding byta harmonizacja wspot-
pracy rosyjskiego przemystu zbrojeniowego, a fabryki taboru
kolejowego znalazty sie w Holdingu ,przy okazji”). Otwarto sig na
zachodnich producentow taboru kolejowego, oferujac udziaty we
wtasnych fabrykach, i liczac na pozyskanie nowoczesnych tech-
nologii. Symbolem nowoczesnosci dla RZD staly sie pociagi
Sapsan i Pendolino Allegro: pod koniec 2009 r. uruchomiono
szybkg komunikacje pasazerska miedzy Moskwg i St Petersbur-
giem z uzyciem elektrycznych zespotow trakcyjnych Sapsan
(8 szt.) zbudowanych przez niemieckiego Siemensa na bazie
ICE3MF dostarczonych dla DB, zarowno w wersji jedno- (3 kV
DC), jak i dwunapieciowej (3 kV DC, 25 kV 50 Hz). Rok pozniej

s 11-12/2012

39



y o ~ . { A .~' ; - = ‘;‘"_ &
Serie BJ110 i BM180 ze wzgledu na deficyt lokomotyw pasazerskich na napiecie od-
powiednio 3 kV DC i 25 kV 50 Hz na sieci SZD/RZD czesto byly uzywane w ruchu
pasazerskim, choc¢ po ostatnich dostawach lokomotyw stan ten ulegt zmianie, na
zdjeciu lokomotywa BJ110-860 na stacji Jarostaw, Rosja (15.02.2006 r.)

Fot. Dmitrij Sawin

BII8OT-826 kolei RZD z pociagiem kontenerowym w poblizu stacji Orsza, Biaforus
(17.09.20117 r.) Fot. Siergiej Frofow

Seria BJ182 to jedna z nielicznych lokomotyw dwusystemowych na byfej sieci SZD;
B1182M-074 (UZ) pod napieciem 3 kV DC na stacji Charkéw, Ukraina (23.10.20717 r.)
Fot. Siergiej Frofow
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zawigzana zostata spotka kolei finskich i rosyjskich Koleje Karelii
(po 50% akcji dla VR i RZD) z uzyciem zakupionych w koncernie
Alstom dwunapieciowych pociggoéw Pendolino Allegro (4 zespo-
ty) uruchomita szybkg komunikacje pomiedzy Helsinkami i St Pe-
tersburgiem. Miejscem serwisowania i utrzymania pociggow
Sapsan i Allegro (nalezacych do RZD) jest lokomotywownia Me-
tallostroj w St Petersburgu. Obie serie pociggow zostaty wypro-
dukowane poza Rosjg, przy czym, jak wspomniano wczesniej,
wiadze centralne tego kraju daza konsekwentnie do zakupu nowo-
czesnych technologii i uruchomieniu produkcji u siebie. Nie za-
wsze taka polityka jest efektywna, poniewaz zachodni producenci
jako warunek czesto stawiajg nabycie wiekszosci udziatow w fa-
brykach produkujacych podobny tabor (np. z planowanych 60
Sapsanow wyprodukowano na dzien obecny 8 egzemplarzy i za-
mowiono 8 kolejnych).

Francuski koncern Alstom zakupit 25% akcji zjednoczenia
Transmaszholding w latach 2009-2010 r. w zamian oferujgc no-
woczesne technologie. Owocem tej wspoétpracy jest dwusyste-
mowa pasazerska lokomotywa elektryczna nowej generacji serii
oMn20 i wersja towarowa (jednosystemowa) 23C5, oraz projekt
nowych ezt. Niemiecki Siemens wraz z Uralskg Fabrykg Lokomo-
tyw (UZZM) w listopadzie 2010 r. opracowat lokomotywe elek-
tryczng (3 kV DC) serii 23C10 wyposazong w asynchroniczne sil-
niki trakcyjne, i zbudowang na bazie lokomotywy 23C6 w tej
samej fabryce. W kwietniu 2011 r. zawarto porozumienie o budo-
wie nowoczesnych elekirycznych zespotow trakcyjnych — ta-
stoczka (jaskotka) na bazie wytwarzanych przez Siemensa Desiro
(ich producentem bedzie takze UZZM). Spalinowe zespoly trak-
cyjne beda takze budowane we wspotpracy ze szwajcarskg firmg
Stadler, na bazie podzespotéw wyprodukowanych przez szwajcar-
ski koncern.

Ukraina, podobnie jak Rosja, uruchomita u siebie produkcije
elektrowozow, zardwno pasazerskich, jak i towarowych (fabryka
w Dniepropietrowsku, DEMZ) oraz zespotow trakcyjnych (LTZ, fa-
bryka w tugansku). Zachodnich kooperantow (Siemens) dopusz-
czono w ograniczonym zakresie do rodzimych fabryk (DEMZ,
tTZ). Jednak mniejszy rynek zbytu spowodowat, ze towarzyszacy
temu rozmach jest duzo mniejszy niz w sasiedniej Rosji. Koleje
ukrainskie (UZ), wraz z faktem organizowania mistrzostw pit-
karskich Euro 2012 (wraz z Polskg), zakupity nowoczesny tabor
— dwusystemowe zespoty trakcyjne w potudniowokoreanskim
koncernie Hyundai Rotem (jednopoziomowe) oraz u Skody (pie-
trowe). Podobne zespoty trakcyjne, ale w wersji jednosystemo-
wej zakupity u Skody koleje Litwy. Kilkadziesiat spalinowych wa-
gondw silnikowych oraz zespotow trakcyjnych dla LG, UZ, BC
i KTZ sprzedata polska Pesa. Ponadto, w fabryce w Krzemienczu-
gu (KWSZ) na Ukrainie opracowano prototypowy dwusystemowy
elektryczny zespot trakcyjny o predkosci maksymalnej 220 km/h
dla UZ.

Panstwa battyckie (Litwa, totwa i Estonia), z racji cztonko-
stwa w UE, dokonaty najszerszego programu modernizacji wta-
snego taboru kolejowego, z udziatem firm zachodnich (Siemensa
— zwiaszcza koleje Litwy LG), czy pozyskania taboru z drugiej
reki (General Electric, koleje Estonii — EVR). Na poczatku 2010 r.
EVR zamowity spalinowe i elekiryczne zespoty trakcyjne Flirt
u szwajcarskiego Stadlera, podobnie jak koleje Biatorusi — BC
(zakupiono elektryczne zespoty trakcyjne Flirt). Koleje totwy —
LDZ — ztozyty zamowienie na nowe elekiryczne i spalinowe ze-
spoty trakcyjne w hiszpanskim koncernie CAF w kwietniu 2012 r.
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Dotychczasowy dostawca spalinowych i elekirycznych jednostek
trakcyjnych — fabryka RVR z Rygi na totwie stracita dotychczaso-
wych odbiorcow i znacznie ograniczyta swojg produkcje. Na po-
czatku 2013 r. EVR Cargo zamierzajg odebrac pierwsze egzem-
plarze spalinowych lokomotyw manewrowych (odmiana serii
DF7G—E na tor 1524 mm, poniewaz koleje Estonii, wedtug obo-
wigzujgcej normy, majg rozstaw 1524 mm, a nie 1520 mm) z 16
egzemplarzy zamowionych w sierpniu 2011 r. w fabryce chinskiej
— CNR (seria ta ma zastgpi¢ dotychczas eksploatowane lokomo-
tywy serii YUM33 pochodzgce z lat 60.).

Inng droge obraty panstwa centralnoazjatyckie (Kazachstan,
Uzbekistan i Turkmenistan — koleje Kirgistanu, ze wzgledu na
trudng sytuacje ekonomiczng, nie zamawiaty nowego taboru),
ktore zakupity tabor kolejowy w fabrykach chinskich (lokomotywy
spalinowe i elekiryczne, oraz wagony pasazerskie i towarowe),
zastugujacy na miano nowoczesnego. Niekwestionowanym lide-
rem w tej grupie sa koleje Kazachstanu (KTZ), ktore takze nawia-
zaty wspotprace z amerykanskim gigantem — General Electric,
z zamiarem nabycia kilkuset nowoczesnych lokomotyw spalino-
wych serii T333, z zamiarem eksportu do krajow sgsiednich: lo-
komotywy tej serii zakupity takze koleje Mongolii i Tadzykistanu.
Koleje kazaskie podpisaty takze kontrakt z francuskim Alstomem
na zakup nowoczesnych lokomotyw elekirycznych zaréwno do
obstugi ruchu pasazerskiego, jak i towarowego, opracowanych na
bazie lokomotyw Prima | dostarczonych dla SNCF. Podobne lo-
komotywy zakupity takze koleje biatoruskie.

Interesujgce jest obecna sytuacja fabryki z tuganska, za cza-
sow sowieckich produkujgcej liniowe lokomotywy spalinowe dla
SZD oraz na eksport (w tym stynne M62). Z jednej strony, logicz-
nym byftoby potgczenie jej z rosyjskim Transmaszholdingiem,
w celu zapewnienia kooperantow oraz duzego rynku zbytu. Z dru-
giej strony, wtadze centralne Ukrainy, niezaleznie od opcji poli-
tycznej, uwazajg Ow zaktad za strategiczny dla bezpieczenstwa
panstwa, i jakiekolwiek proby sprzedazy fabryki rosyjskim pod-
miotom, sg udaremniane (okoto 2008 r. fabryka tTZ z tuganska
zostata przejeta przez rosyjski Transmaszholding za jedynie
50 min USD, a szczegOty transakcji nie byty jawne; po chwilo-
wym upanstwowieniu fabryki w 2008 r., od potowy 2010 r. po-
nownie nalezata ona do Transmaszholdingu, ale rzad Ukrainy
uniewaznit transakcje).

Z racji potencjatu ekonomicznego oraz powierzchni kraju, na
posowieckim obszarze dominuje Rosja i to wtasnie bramy rosyj-
skich fabryk opu$cito najwiecej pojazdow — konstrukcji zaréwno
nowoczesnych, jak i unowoczesnionych — od lekkiej do powazne;
modernizacji czy catkowicie nowych konstrukcji. Parametry tech-
niczne lokomotyw wyprodukowanych dla RZD, UZ, BC, KTZ i UTY
zestawiono w tabelach 1-5.

Nowy tabor kolejowy po 1991 r.
Serie BI65 i M1 oraz ich odmiany
Pierwowzorem dla lokomotywy serii 3M1 byfa seria BN65, po-
chodzaca od dwucztonowego elektrowozu towarowego serii BI185
powstatego jeszcze w latach 80. Seria BJ165 zostata zmodyfiko-
wana w kierunku przystosowania lokomotywy do obstugi ruchu
pasazerskiego, co polegato na zaprojektowaniu catkowicie no-
wych wozkow i modyfikacji czeSci mechanicznej.

Elektrowoz serii BM65 jest lokomotywg wyposazong w 3 dwu-
osiowe wozki i przystosowang do pracy na liniach zelekiryfikowa-
nych napigciem 25 kV 50 Hz. Dwa skrajne wozki potgczone sg
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Ser/a BJ77 0 (3 kV DC) jeszcze na sieci SZD byfa stosowana zaréwno w ruchu pasa-
zerskim, jaki i towarowym; BJ110-327 z pociggiem towarowym i B/110-844 z pocia-
giem pasazerskim nr 461 relacji Ufa — Adler, stacja Grieczeskij, Kraj Krasnodarski,
potudniowa czes¢ Rosji (18.06.2010 r.) Fot. Konstantin Charfamow

Skoda dostarczyta ponad trzy tysiace lokomotyw elektrycznych z rodziny YC (na na-
pigcie 3 KV DC i 25 kV 50 Hz) dla SZD, uzywanych do dzisiaj w ruchu pasazerskim
na sieciach kolejowych Rosji, Ukrainy czy Biaforusi;. YC7-067 (3 kV DC) z paciggiem
pasazerskim do ukrairiskiego Doniecka podczas postoju na Dw. Kijowskim w Mo-
skwie (6.08.2012 r.) Fot. M. Graff

Dwusystemowy (3 kV DC; 25 kV 50 Hz) Sapsan serii 3BC2—-02 jako pociag z Mo-
skwy na stacji Nizny Nowogrod (d. Gorki, napiecie w sieci 25 kV 50 Hz), Rosja

(5.08.2012r.) Fot. Marek Graff

z pudtem za posrednictwem belki bujakowej, a Srodkowy — prze-
gubami Foucault (pary kinetyczne), tj. zawieszenie Srodkowego
wozka zrealizowane jest w ten sposdb, iz ma on wiekszg swobode
przemieszczania sie (podczas przejazdu lokomotywy przez tuki).
Sity pociggowe pudto — wozki sg przenoszone przez skosne cig-
gta. Kazdy wezet zawieszenia jest wyposazony w hydrauliczny
amortyzator. Zawieszenie silnikow trakcyjnych jest zrealizowane
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Tabela 1
Dane techniczne elektrowozéw wyprodukowanych po 1991 r. dla kolei rosyjskich (RZD)
an1/anin 23C4K* 35K* 23C5K* 39C5K**
Producent NEWZ*** NEWZ NEWZ NEWZ NEWZ
Uzytkownik RZD RZD RZD RZD RZD
Lata produkcji 1997— 2006— 2007-2009 2004— 2007—
Napiecie 25 KV 50 Hz 3kvDC 25KV 50 Hz 25KV 50 Hz 25KV 50 Hz
Przeznaczenie ruch pasazerski ruch towarowy ruch pasazerski ruch towarowy ruch towarowy
Uktad osi Bo’Bo’Bo’ Bo’Bo’+Bo’Bo’ Bo’Bo’ Bo’Bo’+Bo’Bo’ Bo’Bo’+Bo’Bo’+Bo'Bo’
Masa pojazdu z 2/3 zapasu piasku [t] 132 192 100 192 288
Nacisk na 0$ [t] 22 24 25 24 24
Predko$¢ maksymalna [km/h] 140/120 120 110 110 110
Sita pociggowa przy mocy godzinnej [kgs] 21400 39900 232 43100 64 630
Predko$¢ przy mocy godzinnej [km/h] 72 53,4 51 51 51
Sita pociggowa przy mocy godzinnej [kgs] 23 400 44300 bd. 47 300 70 950
PredkoS¢ przy mocy godzinnej [km/h] 70 52 bd. 49,9 49,9
Moc maksymalna [kW] 6060 8520 bd. 8730 13100
Moc efektywna [kW] 4700 6400 3060 6560 9840
Hamulec elektryczny odzyskowy, oporowy odzyskowy, oporowy odzyskowy, oporowy odzyskowy, oporowy odzyskowy, oporowy
Dtugos¢ [mm] 22 500 35004 19 300 35004 52 506
Wysokos¢ [mm] 5050 5050 5050 5050 5050
Typ silnika trakcyjnego DC DC DC DC DC
Silniki trakcyjne NB-520B bd. NB-514B NB-514B NB-514B
Zawieszenie silnika trakcyjnego na ramie wozka catkowicie usprgzynowane tramwajowe tramwajowe tramwajowe tramwajowe
Prowadzenie zestawow kotowych bezwidtowe bezwidtowe bezwidtowe bezwidtowe bezwidtowe
Liczba zbudowanych egzemplarzy QM1 — 740; OMM — 381; 120 32 154 358
MM - 296
* Unifikacja z 23C5K.
**  Unifikacja z 23C4K.
*** Pelna nazwa rosyjska to. HoBo4epkacckuii 351eKTpOBO30CTPOUTEIbHbIN 3aBOA.
Tabela 2
Dane techniczne elektrowozéw wyprodukowanych po 1991 r. dla kolei rosyjskich (RZD) i ukrairiskich (UZ)
anzk 23C6 23C10 an1o
Producent NEWZ, Kotomna* Uzzm==* UzZM, Siemens NEWZ, Bombardier
Uzytkownik RZD RZD, UZ RZD, UZ RZD
Lata produkcji 2006— 2007— 2011— 1998-2006
Napiecie 3kvDC 3kvDC 3kvDC 3 kV DC, 25 kV 50 Hz
Przeznaczenie ruch pasazerski ruch towarowy ruch towarowy ruch pasazerski
Uktad osi Co’Co’ Bo’Bo’+Bo’Bo’ Bo’Bo’+Bo’Bo’ Bo’Bo’Bo’
Masa pojazdu z 2/3 zapaséw piasku [t] 135 200 200 135
Nacisk na o$ [t 22,5 25 25 22,5
Predko$¢ maksymalna [km/h] 160 120 120 160
Sifa pociggowa przy mocy godzinnej [kN] 192,8 464 784 315
Predkos$¢ przy mocy godzinnej [km/h] 91 bd. bd. 80
Predko$¢ przy mocy godzinnej 87,8 bd. bd. 80
Moc maksymalna/efektywna [kW] 640074800 —/6400 —/8400 9500/7200
Hamulec elektryczny oporowy odzyskowy, oporowy oporowy, odzyskowy odzyskowy, oporowy
Moc hamulca [kw] 4000 bd. bd. 3100
Dtugos¢ [mm] 21700 34 000 34 000 22 532
Szeroko$¢ [mm] bd. bd. bd. bd.
Wysokos¢ [mm] 5080 5100 5100 5050
Silniki trakcyjne DC DC AC 3~ AC 3~
Zawieszenie silnika trakcyjnego na ramie wozka catkowicie usprgzynowane
Prowadzenie zestawow kotowych bezwidtowe
Srednica kot [mm] 1250 bd. bd. bd.
Liczba zbudowanych/zaméwionych egzemplarzy 121 150 14/221 12

* Pefna nazwa rosyjska to: OAO «KonomeHckuii 3a8og» (KormomeHcKkwii TennoBo3oCTPOUTENbHbIN 3aB0z)
** Pelna nazwa rosyjska to: pynna Cuxapa. Ypansckuii 3aB0J Xene3HOA0POXHOO MalLMHOCTDOEHHS!
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Tabela 3
Dane techniczne elektrowozéw wyprodukowanych po 1991 r. dla kolei rosyjskich (RZD) i biatoruskich (BC)
Seria BKr-1 an20 23C5
Producent CNR, Alstom, Bombardier, Knorr-Bremse, ABB* NEWZ, Alstom NEWZ, Alstom
Uzytkownik BC RZD RZD
Lata produkcji 2012— 2011- 2011-
Napiecie 25 KV 50 Hz 25 kV 50 Hz, 3 kv DC 25 KV 50 Hz
Uktad osi Bo’Bo’+Bo’Bo’ Bo’Bo’Bo’ Bo’Bo’+Bo’Bo’
Przeznaczenie ruch towarowy ruch pasazerski ruch towarowy
Masa ] 192 129 200
Maksymalna sita pociggowa [kN] 760 450 593
Wysoko$¢ [mm] 4310 bd. bd.
Diugo$c [mm] 39 040 bd. 35000
Moc ciagta/godzinna [kW] 9660/bd. 6000/7200 7800/8400
Predko$¢ maksymalna [km/h] 120 200 120
Zawieszenie silnika trakcyjnego na ramie wozka tramwajowe catkowicie usprezynowane tramwajowe
Schemat cze$ci elektrycznej IGBT+AC 3~ IGBT+AC 3~ IGBT+AC 3~
Hamulec elektryczny oporowy, odzyskowy oporowy, odzyskowy oporowy, odzyskowy
Liczba zbudowanych/zamowionych egzemplarzy 6/12 7/bd. 1/bd.
* CNR Datong Electric Locomotive, Bombardier CPC, Knorr-Bremse, ABB Datong Traction Transformers.
Tabela 4
Dane techniczne elektrowozéw wyprodukowanych po 1991 r. dla kolei ukraifiskich (UZ)
Seria BNn40 OE1 ac3 2EN4 2EN5 Bn11M/6
Producent LLRZ/ZERZ DEWZ DEWZ NEWZ, £TZ NEWZ, 774 TEWZ
Uzytkownik uz uz uz uz uz uz
Lata produkcji 2004-2008 1995-2008 2004— 2008- 2005— 2012-2016
Napigcie 25 kV 50 Hz 3kvDC 25 kV 50 Hz 3kvDC 25 kV 50 Hz 3kvDC
Ukfad osi Bo’Bo’ Bo’Bo’+Bo’Bo’ Bo’Bo’ Bo’Bo’+Bo’Bo’ Bo’Bo’+Bo'Bo’ Bo’Bo’+Bo'Bo’
Masa t 96 184 90 192+4 192 184
Sita pociagowa kN 160 427 310 391 464 387
Wysoko$¢ (z opuszczonymi pantografami) mm 5100 5100 4735 5050 5050 5120
Dfugo$c mm 16 420 / 15 206 32 000 17000 35004 35 004 32 840
Moc ciagta/godzinna kw 3260 6250 4800 5920 6120 4600/5360
Predko$¢ maksymalna km/h 110 100 160 120 110 100
Liczba zbudowanych/zamoéwionych egzemplarzy <50 40 18 3 18 3/110
Hamulec elektryczny odzyskowy oporowy  oporowy, odzyskowy odzyskowy, oporowy odzyskowy, oporowy odzyskowy, oporowy
Uwagi przydziat: ZERZ
— lok. Zmerynka, Kotowsk,
Lwow Zachod;
LLRZ — lok. Czernihow,
Kotowsk
LLRZ — OAO “JIbBoBCKMi T0KOMOTMBOPEMOHTHBIN 3aBog” (JITP3).
ZERZ — OAO "3anopoxckwii 3nekTpoBO30peMOoHTHbI 3aBog” (39P3).
DEWZ — locynapctseHHoe npeanpusitve “[JHenponeTpoBCkui HayYHO—-NPOU3BOACTBEHHBIN Kommreke “OnekTpoBosocTpoenue” (J3B3)
LTZ — TlyraHckwi TennoBo3ocTponTenbHbii 3asog, J1T3
TEWZ — T6ummcckwii 3nekTpoBo3ocTponTenbHbii 3aBog; obecnie: Trading House ,,Electrovozmash” JSCo (Tbilisi, Gruzja)
Tabela 5
Dane techniczne elektrowozéw wyprodukowanych po 1991 r. dla kolei Kazachstanu (KTZ) i Uzbekistanu (UTY)
Seria KZ8A KZ4A, KZ4C  O’zbekiston 1 Y 0100
Producent Alstom ZELW, Chiny*; Siemens
Uzytkownik KTZ™ KTZ™ ony™™ oY str. 47, tabela 5, Wysokos$é, Dtugosé, [mm]
Lata produkcji 2012— 2004— 2004-2005 2010 Prosze dopisaé
Napigcie 25 kV 50 Hz 25kV50Hz  25kV50Hz 25KV 50 Hz 4640
Uktad osi Bo’Bo’+Bo’Bo’ Bo’Bo’ Bo’Bo’Bo’ Co’Co’
Masa [l 200 82 138 126 2I0 (:132k PRSP
Sifa pociggowa [kN] bd. 264 470 bd. ale do torel -
Wysoko$¢ [mm] bd. bd. 5700 bd.
Diugosc [mm] 35000 bd. 22 730 bd.
Moc [kw] 8800 4800 6000 6000
P‘redkoéc' maksymalna Lkm/h] 120 200 120 160 *  Ang. Zhuzhou Electric Locomotive Works.
Liczba zbudowanych egzemplarzy 1 21 12 15 ** Koleje Kazachstanu, kaz. Kasakctan Temip Xonbl (KTXK)
Hamulec elektryczny oporowy, odzyskowy *** Koleje Uzbekistanu, uzb. O’zbekiston temir yo’llari, OTY
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dwupunktowo: z jednej strony silnik opiera sig na osi zestawu ko-
towego przez tozyska toczne, a z drugiej na ramie wozka. Silniki
trakcyjne na prad staty sg potaczone réwnolegle w grupy, a ich
zasilanie — po przejSciu przez prostownik — jest zrealizowane
przez uktad rezystorow i stycznikow. Transformator ma 4 uzwoje-
nia wtorne, z ktdrych zasilane sg 3 pary silnikéw i jedno do urza-
dzen dodatkowych w lokomotywie — 380 V 50 Hz.

Hl technika NN

Lokomotywa ma mozliwo$¢ hamowania odzyskowego oraz
sterowanie wielokrotne. Sterowanie pojazdem odbywa si¢ za po-
Srednictwem systemu BAU-2 i zadanie konkretnej predkoSci po-
przez przestawienie dzwigni nastawnika (hamowanie odbywa sie
takze poprzez przestawiania nastawnika, tylko w przeciwng stro-
neg). W lokomotywie zamontowane s dwie sprezarki napedzane
silnikami asynchronicznymi.

Wyprodukowano ogotem 48 elektrowozow serii BJ165, ktore
przydzielono do lokomotywowni Krasnoufimsk lezgcej w Dyrekcji
Gorkowskiej. Z czasem przeniesiono je do lokomotywowni Irkuck
i Bietogorsk, znajdujgcych sie w Dyrekcji Wschodniosyberyjskiej
i Zabajkalskiej. CzeS¢ lokomotyw tej serii zostata przypisana do
lokomotywowni Kartaty lezacej na terenie Dyrekcji Potudniowo-
-Uralskiej, a takze do lokomotywowni Siewierobajkalsk w Dyrekcji
Wschodniosyberyjskiej. Na bazie serii BN65 powstat kolejny
elektrow6z — 31, opracowany w 1999 r. W poréwnaniu do pier-
wowzoru, miat nastepujace modyfikacje:

B nowe silniki trakcyjne, zawieszone w sposob bardziej elastycz-
ny na wozkach;

W zmniejszono stopien przetozenia, przez co zwiekszyta sie
predko$¢ maksymalna lokomotywy do 140 km/h (zmniejszono
rownoczesnie maksymalng site pociagowa);

B silnik napedzajacy sprezarke otrzymat zasilanie z przetwornicy
statycznej, przez co cato$¢ mogta pracowac na niskich obro-
tach (zmniejszenie poziomu hatasu pracy sprezarki);

| |okomotywe wyposazono w 2 komputery poktadowe — zasad-
niczy i pomocniczy;

B pojazdy tej serii produkowane po 2006 r. otrzymaty bardziej
zaokraglong stylistyke pudta.

W 2006 r. opracowano modyfikacje serii 9M1 — 3M1M, ktora
miafa zastapi¢ serie BI6O™ i YCAT w ruchu pasazerskim, a rok
pozniej — OMN1M, roznigce sie stopniem przetozenia w stosunku
do AN1M — 88/23 zamiast 85/26, przez co zwigkszono site po-
ciggowg 0 16,5%. Zmniejszeniu ulegta takze predkos¢ lokomoty-
wy — z 140 km/h do 120 km/h.

Seria AM1M zostata przeznaczona do obstugi szlakow na ro-
syjskim Dalekim Wschodzie, gdzie wystepowaty znaczne pochy-
Ao g ' lenia linii i powszechne byto zjawisko zawilgoconych powierzchni

o Szyn, pogarszajace przyczepnosc lokomotywy. Zatem pojazdy se-
rii OM1M musiano eksploatowac w trakcji podwojnej przy obstu-
dze cigzkich pociggow pasazerskich (20 i wigcej wagonow). Od-
miana 9MN10M otrzymata oddzielng od 3M1/3M1M numeracje (od

001). Lokomotywy serii 9M1M przydzielono do Dyrekcji: Krasno-

jarskiej, Pazdziernikowej, Nadwotzanskiej, Wschodniosyberyj-

skiej, Zachodniosyberyjskiej, Zabajkalskiej, Potudniowowschod-
niej i Pdtnocnokaukaskiej, a najwiecej pojazdow tej serii
otrzymaty lokomotywownie Rossosz’ i Kawkaznaja. Seria M1,
poza Dyrekcjg Dalekowschodnig, jest eksploatowana takze na
szlakach Dyrekcji Wschodniosyberyjskiej (lokomotywownia Ir-
kuck, wcze$niej takze lokomotywownia Krasnojarsk). Lokomotywy
te mogg prowadzi¢ pociggi pasazerskie o masie 1400 t przy
spadkach 9%o z predkoscig 70 km/h. Seria 3M1M odroznia sie
od poprzedniczki 9M1 miedzy innymi inaczej urzadzong kabing
maszynisty, systemem diagnostyki poktadowej, nowym typem
pantografu (TASs—10-02), korzystniej wspdtpracujgcego z siecig
trakcyjng. Dodatkowo, pojazd jest przystosowany do obstugi jed-
noosobowej. System sterowania pojazdem zamontowany w loko-
motywie, nazwany ASUB ,Lokomotiw”, t3czy w sobie systemy:
bezpieczenstwa KLUB (ros. KomnnekcHoe NOKOMOTMBHOE YCTpOM-

Najszerszego programu wymiany taboru, w tym zakupu nowoczesnych ezt dokonaty
koleje Litwy; na zdjeciu dwupoziomowy ezt (25 kV 50 Hz) produkcji Skody jako po-
cigg do Kowna opuszcza dworzec w Wilnie; podobne zespoly, ale w wersji dwusys-
temowej (3 kV DC; 25 kV 50 Hz), zakupity koleje ukrairiskie (16.08.2010 r.)

Fot. Marek Graff

Flirt EPR—001 (25 kV 50 Hz) kolei BC na odcinku Baranowiczi Centralnyje — Barano-
wiczi Polesskije, Biatorus (30.11.2011r.) Fot. Siergiej Chwagin

311200 (25 kV 50 Hz) — niespefniona nadzieja SZD; pojazd z nietypowym ukfadem
wozkow — Do’Do’, Szczerbinka, Rosja (9.09.2011 r.) Fot. Siergiej Frofow
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ctB0 GesonacHocTit), hamowania automatycznego SAUT-CM,
mozliwosci jazdy przy predkosci zadanej, a takze ma cechy sys-
temu diagnostycznego.

Seria 3M10
W drugiej potowie lat 90. XX w. rosyjska fabryka z Nowoczerka-
ska — NEWZ podpisata umowe na zakup nowoczesnych technolo-
gii od niemieckiego koncernu Adranz. Porozumienie przewidywa-
to mozliwo$¢ wytwarzania przez rosyjskie fabryki na podstawie
licencji aparatury elektrycznej nowej generacji, w tym przeksztatt-
nikow statycznych do zasilania silnikow trakcyjnych.

W latach 1998—-2006 wyprodukowano serig probng liczacq
12 lokomotyw oznaczonych jako 3M10, kidre przydzielono do lo-
komotywowni Moskwa — Sortirowocznaja. Najbardziej widoczng
zmiang w stosunku do pojazdoéw wczesniej produkowanych przez
NEWZ byto opracowanie pojazdu w wersji dwunapieciowej (3 kV
DC, 25 kV 50 Hz). Pojazdy testowano na odcinkach, gdzie wyste-
pujg styki obu napigé: Moskwa — Adler, Moskwa — Minsk —
Brzes¢, Moskwa — St Petersburg — granica finska. Lokomotywa
— ze wzgledu na potrzebe posiadania duzej mocy i sity pociggo-
wej, i jednoczesnie rozwijania duzych predkosci — otrzymata 3
dwuosiowe wozki (a nie 2 trzyosiowe wozki). Pojazd miat wszel-
kie cechy nowoczesnosci — poza silnikami asynchronicznymi,
takze sterowanie mikroprocesorowe, elektrodynamiczny hamulec
odzyskowy i oporowy, zawieszenie pudta na wozkach w systemie
flexicoil i inne. Zamontowano takze uzywane na sieci RZD syste-
my: bezpieczenstwa KLUB, sterowania hamulcami SAUT-CM,
automatycznego prowadzenia pociggu i mozliwos¢ jednosoobo-
wej obstugi. Silniki trakcyjne byty zasilane przez przeksztattniki
tyrystorowe GTO (2 silniki — jeden przeksztattnik). Zastosowanie
bezobstugowych silnikow trojfazowych pozwolito na zmniejszenie
kosztow utrzymania o 30%. Seria ta mogta prowadzi¢ pociggi zto-
zone z 24 wagonow na pochyleniach 12%o z predkos$cig 85 km/h,
a takze sktady 20. wagonowe na pochyleniach 16%o z predkoscia
120 km/h. Jednak wykonanie lokomotywy przy duzo wyzszych
standardach jako$ciowych w stosunku do produkowanych wcze-
Sniej pojazdow (BN110, BN80) okazato sie skomplikowane dla
okoto 800 kooperantow fabryki z Nowoczerkaska. Skutkiem tego
byty czeste nieplanowane przestoje tych lokomotyw, a takze ni-
skie oceny wystawione serii 3M10 przez rosyjska prase technicz-
ng w 2007 .

Na bazie lokomotyw towarowych serii BJ185 (25 kV 50 Hz) opracowano lokomotywy
pasazerskie serii BJ165, a nastepnie 3I1 (pojazdy na to samo napiecie); na zdjeciu
BI185-215 7z pociggiem towarowym zmierzajac w kierunku zachodnim, mija stacje
Tajszet na magistrali transsyberyjskiej (4516 km), Rosja (30.07.2005 r.)

Fot. Helmut Uttenhaler

Seria 311 (25 kV 50 Hz) ma wypetni¢ luke po wycofanej juz z ilostanu RZD serii YC4
i wspomagac eksploatowang obecnie serie YC4" na szlakach w europejskiej czesci
Rosji; na zdjeciu 3M1—074 z pociggiem pasazerskim na odcinku Saratow 1 — Trofi-
Fot. Denis Ajdarow

mowskij 1, Powotze, Rosja (5.05.2007 r.)

Seria 31 (25 kV 50 Hz) to ostatnio podstawowy — wraz z BJ180 pojazd trakcyjny do
obstugi ruchu pasazerskiego w azjatyckiej czesci Rosji na liniach zelektryfikowanych
napieciem 25 kV 50 Hz; na zdjeciu 3M1M-497 z pociggiem pasazerskim (z wagona-
mi UZ) relacji Kijow — Adler, okolice Rostowa nad Donem, Rosja (24.04.2010 r.)
Fot. Wadim Anochin

OMIM-512 (25 kV 50 Hz) z pociagiem pasazerskim, Rostéw nad Donem,
Rosja (6.02.2011 r.) Fot. Wadim Anochin
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Serie 3C5K / 23C5K / 33C5HK

Na poczatku 2003 r. kolejowe biuro projekitowe WNIIE (ros.
Bcepoccuiickuii Hay4HO-MCCNeaoBaTeNbCKUil M MPOEKTHO-KOHCTPYK-
TOPCKUIA MHCTUTYT 3nekTpoBo3ocTpoeHus, BONMHWW) oraz fabryka
NEW?Z rozpoczety prace projektowe nad nastepcg dwucztonowe;j
lokomotywy serii BN80, przystosowang do pracy na liniach zelek-

SMIM-688 (25 kV 50 Hz) z pociagiem pasazerskim, okolice Rostowa nad Donem,
Rosja (18.08.2011 r.) Fot. Wadim Anochin

Dwusystemowa 3I110-002 poc. pasazerskim (napiecie w sieci — 25 kV 50 Hz), oko-
lice Rostowa nad Donem, Rosja (9.07.2009 r.) Fot. Wadim Anochin

- e
Dwusystemowa 3I110-012 (napigcie w sieci — 3 kV DC), Dworzec Biaforuski, Mo-

skwa (18.02.2007 r.), pierwsza lokomotywa elektryczna z Silnikami trojfazowymi dla
RZD, zbudowana w kooperacji z Bombardierem Fot. Dmitrij Sawin
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tryfikowanych napieciem 25 kV 50 Hz. Efektem prac w okresie 7
miesiecy byta takze lokomotywa dwucztonowa, oznaczona jako
29C5K: 2 — liczba cztondw, O/E — elekirowoz, C/S — ros. Siek-
cjonnyj/cztonowy, K — trakcyjne silniki kolektorowe (DC).

Egzemplarz prototypowy zostat ukonczony w grudniu 2004 r.,
a sierpniu 2005 r. zaprezentowany oficjalnie na corocznej wysta-
wie taboru kolejowego w Szczerbince pod Moskwg. Nastepnie
skierowano go na wykonanie prob w okolicach Bietorieczenska
w Kraju Krasnodarskim (ptd. cze$¢ Rosji), po czym w marcu
2006 r. lokomotywa otrzymata certyfikat dopuszczenia do ruchu
po sieci RZD. W kwietniu 2006 r. 4 lokomotywy serii 23C5K wy-
stano do Dyrekcji Wschodniosyberyjskiej, gdzie pracowaty na
odcinku Suchowskaja — Utan Ude, cechujgcym sie duzymi spad-
kami, a takze trudnym klimatem.

Seria oznaczona 35K wraz z odmianami: 29C5K, 39C5K to
elekirowozy odpowiednio, jedno, dwu- i trojcztonowe, wyposazo-
ne w silniki trakcyjne pradu statego, rozruch oporowy (obecnos¢
transformatora pozwala fatwo regulowaC napiecie i natezenie
Z uzwojenia wtornego) i elekirodynamiczny hamulec odzyskowy
(sterowany z osobnego przeksztattnika) i przeznaczone sg do pra-
cy na liniach zelektryfikowanych napieciem — nominalnie 25 kV
50 Hz, a w praktyce od 19 kV do 29 kV, przy temperaturach od
—50°C do +50°C. Silniki trakcyjne sa zawieszone systemem
tramwajowym na tozyskach $lizgowych. Pierwszy stopien zawie-
szenia stanowig cylindryczne sprezyny, a drugi — sprezyny usta-
wione w systemie flexicoil. Sterowanie lokomotywg odbywa sie
za posrednictwem komputera poktadowego (wyposazonego
w system diagnostyczny), a maszynista moze sterowac lokomo-
tywg w trybie catkowicie manualnym lub automatycznym. Loko-
motywa jest wyposazona w systemy bezpieczenstwa: KLUB-U,
SAUT-CM/485 i TSKBM.

Kabina maszynisty jest klimatyzowana oraz wyposazona
w wezet sanitarny. Elektrowoz serii 20C5K ,Ermak” jest w duzej
mierze modyfikacjg lokomotywy serii BI80P i czeSciowo 31,
gdzie poza zmiang stylistyki pudta, wymieniono takze niektore
urzadzenia na nowoczesniejsze (np. transformator, silniki trakcyj-
ne) i zamontowano miedzy innymi przetwornice statyczng pozwa-
lajacg na zwrot energii elektrycznej do sieci trakcyjnej podczas
hamowania. Nie jest to zatem S$cisle lokomotywa nowoczesna,
a raczej modernizacja konstrukcji juz eksploatowanych.

Jako pierwszy —w 2005 r. — wyprodukowano elektrowoz serii
29C5K przeznaczony zasadniczo do obstugi ruchu towarowego.
W 2007 r. opracowano czton srodkowy (tzw. booster, pozbawiony
kabin maszynisty), tworzac w ten sposob odmiang trdjcztonowg
— 33C5K. Czes¢ Srodkowa nie jest wyposazona w pantograf.
Wczesniejsze serie — np. B180 do podniesienia mocy, eksplo-
atowano w zestawieniu 1,5 lokomotywy (do elekirowozu dotgcza-
no jeden czton pochodzacy od innej lokomotywy, ktory byt wypo-
sazony w kabine maszynisty). Lokomotywy serii 23C5K byty
wytwarzane na zaméwienie RZD, jednak zapotrzebowanie na po-
dobne pojazdy zgtosity takze koleje ukrainskie. Opracowano takze
wariant lokomotywy jednocztonowej przeznaczonej do prowadze-
nia lekkich pociggow (towarowych, pasazerskich) oznaczony jako
95K, gdzie wskutek niewielkiego natezenia ruchu nieuzasadnione
jest utrzymywanie kolejnej serii pojazdow — np. ezt., a lekkie lo-
komotywy moga z powodzeniem prowadzi¢ pociagi lokalne. Jed-
nak RZD po zaméwieniu okoto 30 pojazdéw zrezygnowaly z dal-
szych zakupow lokomotyw o tak matej mocy. Wszystkie 95K
rozdzielono miedzy Dyrekcje Krasnojarskg i Wschodniosyberyj-
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skg. Lokomotywy serii 20C5K wjez-
dzajg takze na sie¢ kolejowg Ukrainy.

Poréwnanie parametrow lokomo-
tyw  serii  29C5K,  1.5x23C5K
i 2x23C5K podano w tabeli 6.

Tabela 6

Poréwnanie parametrow lokomotyw serii 29C5K, 1.5x29C5K i 2x23C5K

2 cztony
(1 lokomotywa)

3 cziony
(1,5 lokomotywy)

4 czlony
(2 lokomotywy)

Seria 29C4K

Odmiang 23C5K jest seria 23C4K

,oonczak” przystosowana do pracy

na liniach zelektryfikowanych napie-

ciem 3 kV DC. Seria 23C4K ma za-

Ukfad osi Bo’Bo’+Bo’Bo”  Bo’Bo’+Bo’Bo’+Bo’Bo’ Bo'Bo’+Bo’Bo’+Bo’Bo’+Bo’Bo’
Moc godzinna efektywna kW > 6560 > 9840 > 13120

Sita pociggowa przy mocy godzinnej kN 464 (47,3) 696 (71,0) 928 (94,6)

Predko$¢ przy mocy godzinnej km/h 49,9 49,9 49,9

Moc ciaggta na watach silnikow trakcyjnych kW 6120 9180 12 240

Sita pociggowa przy mocy nominalnej kN 423 (43,1) 634 (64,7) 846 (86,2)

Masa lokomotywy t 192 288 384

Dtugo$é catkowita mm 35004 52 506 70 008

stgpi¢  nienowoczesne  BI110/11.

Cze$¢ mechaniczna 23C4K jest iden-
tyczna jak w 23C5K, podobnie jak
zastosowane systemy bezpieczenstwa ruchu (KLUB-U, SAUT-
-CM/485 i TSKBM) oraz diagnostyki, automatycznego
prowadzenia pociggu, itp. Pozostawiono oporowy rozruch silni-
kow trakcyjnych, a nowoscig jest — podobnie jak w 23C5K —
montaz przetwornicy statycznej pozwalajacej na zwrot energii
elekirycznej do sieci podczas hamowania. Rdznicg w stosunku do
20C5K jest wyposazenie serii 20C4K w elekirodynamiczny ha-
mulec oporowy, réwnolegle z odzyskowym. Do potowy 2011 r.
wyprodukowano tgcznie 58 lokomotyw tej serii (ilostan na poczg-
tek 2013 r. — 120 pojazdow), w tym 18 egzemplarzy skierowa-
nych do lokomotywowni Biegowo lezacej w Dyrekcji Zachodnio-
syberyjskiej i 1 egzemplarz do lokomotywowni Krasnyj Liman,
a pozostate przydzielono do pracy w Dyrekcji Potnocnokaukaskiej
(lokomotywowni w Tuapse w okolicach Soczi).

Zasadniczo seria 20C4K jest przeznaczona do pracy w ruchu
towarowym, cho¢ niekiedy prowadzi takze pociagi pasazerskie.
Jeden egzemplarz wyprodukowano dla kolei ukrainskich (UZ),
przy stylistyce pudta od serii 3M1M dla RZD. W bliskiej przyszto-
$ci fabryka tTZ planuje samodzielne uruchomienie produkcji se-
rii 29C4K.

Seria 35K (25 kV 50 Hz) to jedyna jednoczfonowa lokomotywa RZD na
napiecie 25 kV 50 Hz do obstugi lekkich pociggow towarowych i pasazer-
skich; na zdjeciu 35K-015 z ,,pociagiem” podmiejskim relacji Kirienga —
Lena na stacji koncowej, magistrala BAM, wschodnia Syberia, Rosja

(6.07.2008 r.) Fot. Dmitrij Krieczetow
Serie 2EN5 i 2EN4

Na zamowienie kolei ukrainskich opracowano w NEWZ odmiane
serii 29C5K — 2EN5, przy czym pierwszy egzemplarz ztozono cat-
kowicie w fabryce w Nowoczerkasku z udziatem specjalistow
ukrainskich. Kolejna lokomotywa — 2EN5-002 zostata zmontowa-
na w fabryce +TZ w tugansku z wykorzystaniem komponentow

,Booster” to korzystniejsze rozwigzanie, gdy lokomotywa musi poprowadzi¢ barazo
ciezki pociag, zamiast budowac tak silne pojazdy jak BJ185 (25 kV 50 Hz, 10 000 kW),
korzystniej jest wyprodukowac lokomotywy mnigjsze, kidre zawsze mozna rozbudo-
wac przez wtgczenie ,,boostera”; 39C5K-035 (25 kV 50 Hz), pdinocna czesc loko-
motywowni Batajsk, okolice Rostowa nad Donem, Rosja (22.08.2008 r.)

Fot. Wadim Anochin

Seria 23C4K to odpowiednik 23C5K przeznaczony do pracy na liniach zelektryfiko-
wanych napigciem 3 kV DC; 23C4K-037 na stacji Kriwienkowskaja, w tle jeden
7 kaukaskich szczytow — Indiuk, Kraj Krasnodarski, potudniowa czes¢ Rosji

(10.07.2010r.) Fot. Konstantin Charfamow

rosyjskich. W miare produkcji lokomotyw, fabryka tTZ wprowa-
dzata wtasne rozwigzania techniczne (np. nowe wozki, od numeru
008). Roznice miedzy 29C5K i 2E5 (20C4K i 2EN4) sprowadza-
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ja sie do innej aranzacji kabin maszynisty oraz nieznacznie zmie-
nionej czesci elektrycznej. Obecnie UZ eksploatujg odpowiednio
18 i 3 egzemplarze 2EN5/2EN4, przypisane do lokomotywowni
Kotowsk (Dyrekcja Odeska) i Krasnyj Liman (Dyrekcja Przydnie-
prowska). UZ planujg zakup wiekszej partii lokomotyw na prad
staty — tTZ ma dostarczy¢ ok. 220 lokomotyw serii 2EM4 dla Dy-

——

Seria 2E115 (25 kV 50 Hz) to odmiana lokomotyw 23C5K, wytwarzana dla UZ wspdl-
nie przez NEWZ i t7Z; na zdjeciu 2EN15-001 na stacji Kijow Moskiewski
(14.03.2006 r.) Fot. Denis Ilwanow

2EN15-018 (25 kV 50 Hz) na odcinku Kotowsk — Pobereze, okolice Odessy, Ukraina
(17.08.2011 r.) Fot. Leonid Andronow
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2EN4-002 (3 kV DC) na w poblizu stacji Zownaja, okolice Doniecka, Ukraina
(27.06.2011r.) Fot. Leonid Andronow
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rekcji Donieckiej. Przewidziano maksymalng unifikacje z taborem
juz posiadanym.

Serie 3MN2K

Elektrowoz serii 3M2K to pierwsza lokomotywa pasazerska, prze-
znaczona do pracy na liniach zelekiryfikowanych napigciem 3 kV
DC wyprodukowana catkowicie w Rosji (fabryka w Kotomnie).
Jest to konstrukcja bazujgca na lokomotywach spalinowych serii
TAN706C (stylistyka pudta, konstrukcja wozkow, system sterowa-
nia pojazdem, itp.), przy czym cze$¢ elektryczng wyprodukowaty
zaktady NEWZ. W zamysle RZD, lokomotywy serii 9M2K zastapia
serie YC2 lub zostang przydzielone do lokomotywowni nieposia-
dajgcych lokomotyw pasazerskich na napiecie 3 kV DC (zatem na
sieci RZD do$¢ licznych) i obstugujacych ruch pasazerski z uzy-
ciem elektrowozow serii BM10/11.

Nie jest to lokomotywa nowoczesna — pozostawiono energo-
chtonny rozruch oporowy. Trzyosiowe wozki lokomotywy sg zbu-
dowane z dwdch stalowych podtuznic, potgczonych ze sobg trze-
ma poprzecznicami. Pudto spoczywa na wozkach poprzez czopy
skretu. Sity pociggowe i hamujgce sg przenoszone przez ciegto
zamontowane miedzy ramg wozka i dolng czescig pudta. Zestawy
kotowe sa prowadzone przez prowadniki maznic, zamontowane
miedzy widtami mazniczymi i przyspawane do podstawy belek
poprzecznych wraz z cylindrycznymi, asymetrycznymi uchwyta-
mi. Zawieszenie na sprezynach spiralnych pozwala na ugiecie
statyczne do 180 mm. Uktad zawieszenia uzupetniajg 4 pionowe
i 2 poziome ttumiki, zawieszone miedzy ramg wodzka i pudtem.
Elektryczne silniki trakcyjne, catkowicie usprezynowane, przeno-
Szg moment obrotowy na kota przez jednostopniowg przekfadnie
zebata. Kabiny maszynisty wykonano z tworzywa sztucznego,
a przednie szyby wytrzymujg zderzenie z przedmiotem o masie
0,5 kg poruszajgcego sie z predkoscig do 320 km/h. Kabina ma-
szynisty posiada klimatyzacje, ergonomiczny pulpit oraz ogrze-
wanie wnetrza, pozwalajace utrzymaC wewnatrz temperature
+24°C, przy zewnetrznych od —50°C do +40°C.

Podczas testow na odcinku Barabinsk — Omsk — Nowosybirsk
w listopadzie i grudniu 2006 r. seria spisywatfa sie zadowalajgco
w warunkach syberyjskiej zimy — obfitych opadach $niegu, sil-
nych wiatrach i temperaturze sredniej —30°C. Lokomotywy tej se-
rii testowano takze na odcinkach w europejskiej czesci Rosji —
St Petersburg — Swir’/Botogoje, w sierpniu i wrzesniu 2007 r. Po
wprowadzeniu poprawek seria zostata zatwierdzona do produkcji
seryjnej dwuetapowo — poczatkowo RZD mialy zakupi¢ serig
probng — 25 lokomotyw i docelowo 514 pojazdow, a we wrzesniu
2007 r. podpisano umowe na zakup 103 lokomotyw w okresie
3 lat. Wedtug kierownictwa RZD, w pierwszej fazie 160 lokomo-
tyw zostanie przekazanych do Dyrekcji Zachodniosyberyjskiej,
a 100 kolejnych do obstugi linii Moskwa — St Petersburg (loko-
motywownia St Petersburg Moskiewski).

Ostatecznie RZD zamowity w przedsiebiorstwie ,Transma-
szholding” 178 elektrowozow tej serii, ktdre powinny by¢ dostar-
czone do 2012 r. Do wrze$nia 2011 r. dostarczono 121 lokomo-
tyw. Pierwsze dwa egzemplarze 9MN2K przydzielono odpowiednio
do lokomotywowni Barabinsk (zachodnia Syberia) i St Peters-
burg, a kolejne do wspomnianych lokomotywowni — odpowiednio
36 i 6 egzemplarzy. W dwoch lokomotywach zamontowano prob-
nie system automatycznego prowadzenia pociggu.

Jest to elektrowdz 6-osiowy (uktad osi Co’Co’), o predkosci
konstrukcyjnej 160 km/h i masie 135 t. Wyposazony jest w ha-
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mulec elekirodynamiczny oporowy o mocy 4000 kW oraz
standardowe systemy bezpieczenstwa RZD — KLUB-U, TSKBM
i SAUT.

Serie 23C6 i 23C10

Na poczatku grudnia 2006 r. w Uralskiej Fabryce Pojazdow Szy-
nowych (ros. UZZD), potozonej w miejscowosci Wierchnaja
Pryszma w okolicach Jekaterinburga (d. Swierdtowsk), zaprezen-
towano prototypowa lokomotywe serii 23C6. RZD zamowity
w pazdzierniku 2004 r. w UZZM pojazdy nowej generacji, ktérych
dostawy bedg realizowane do 2015 r.

Pojazd serii 29C6 to lokomotywa dwucztonowa, 0 uktadzie
0si Bo’Bo’+Bo’Bo’, przystosowana do pracy na liniach zelektry-
fikowanych napieciem 3 kV DC, a jednocze$nie pierwszy elektro-
w6z wyprodukowany w fabryce UZZM. Masa lokomotyw wynosi
200 t (nacisk 25 t/0s), a moc 6400 kW. Cze$¢ mechaniczng serii
20C6 opracowali specjalisci z osrodka badawczego WNIKT z Ko-
fomny, a cze$¢ elektryczng — UZZM. Pojazd otrzymat trakcyjne
silniki prgdu statego, rozruch oporowy, przetwornice statyczng
pozwalajacg na zwrot energii elekirycznej podczas hamowania
oraz system mikroprocesorowego sterowania.

Pierwszy prototypowy egzemplarz 23C6 opuscit bramy fabry-
ki w marcu 2007 r. i zostat skierowany do wykonania prob tech-
niczno—ruchowych na torze doswiadczalnym w Szczerbince pod
Moskwa, a pozniej przydzielony do lokomotywowni Jekaterinburg
Towarowy znajdujacej sie w Dyrekcji Swierdtowskiej w ramach
eksploatacji nadzorowanej. Dotychczas RZD zakupity okoto 150
egzemplarzy tych lokomotyw, ktore w bliskiej przysztosci zastapig
nienowoczesne BM11. Pordwnanie kosztow utrzymania i przebie-
gow miedzynaprawczych obu serii wskazuje na zmniejszenie
kosztow utrzymania o 15% i wydtuzenie przebiegow 0 50%. Pla-
nowana jest produkcja okoto 120 lokomotyw rocznie, poczawszy
od 2010 r.

W listopadzie 2010 r. zaprezentowano oficjalnie nowg loko-
motywe elektryczng serii 20C10 przeznaczong do pracy na li-
niach zelektryfikowanych napieciem 3 kV DC zbudowang wspdl-
nie z Siemensem w fabryce Grupy Sinara w Wierchniej Pyszmie,
0 uktadzie osi Bo'Bo’+Bo’Bo’, mocy 8400 kW, masie 200 t,
predkosci maksymalnej 120 km/h i maksymalnej sile pociggowe;
784 kN. Zatozono ich uzycie do prowadzenia pociggow towaro-
wych o masie do 9000 t. Seria 20C10 powstata na bazie loko-
motywy serii 23C6, przy czym seria zamiast silnikow trakcyjnych
pradu statego z rezystorowym systemem rozruchu silnikow trak-
cyjnych (zastosowanych w 23C6), 20C10 otrzymata juz silniki
asynchroniczne oraz przeksztattniki gtowne i pomocnicze opraco-
wane przez Siemensa. Produkcje seryjng 20C10, nazwanej Gra-
nit, uruchomiono w 2011 r. Nie planuje sie produkcji lokomotyw
dwysystemowych (3 kV i 25 kV 50 Hz) ze wzgledu na wigksze
koszty, nieuzasadnione w warunkach pracy RZD. Dotychczasowy
system pracy — zmiana napigcia w sieci trakcyjnej na wybranych
stacjach, sprawdza sie dobrze w przypadku pociggéw towaro-
wych, gdy nie jest potrzebny krotki czas postoju pociggu na sta-
cji, w przeciwienstwie do pociggow pasazerskich. Poza tym, eks-
ploatacja lokomotyw 0 wigkszej mocy niz dotychczas posiadane
przez RZD pojazdy, a takze zwigkszenie masy brutto pociagéw ze
Sredniej 6300 t do 900010 000 t wymaga takze wzmocnienia
mocy podstacji zasilajacych. Dotychczasowe wyniki eksploata-
cyjne sg pozytywne — seria 20C10 moze prowadzi¢ pociggi
0 masie 6000—7000 t na wzniesieniach 30%o w trakcji pojedyn-

aMeK-117 (3 kV DC), wystawa ,Expo 1520”, Szczerbinka pod Moskwg
(9.09.2011r.) Fot. Siergiej Frotow

32K to pierwsza lokomotywa pasazerska na napiecie 3 kV DC w cafosci zaprojek-
towana i wyprodukowana w Rosji, ktéra ma zastapic serie YC2 i YC2T; na zdjeciu
3M2K-060 z pociagiem pasazerskim na odcinku Jekaterinburg-Sortirowocznoj
— Siewierka, Rosja (6.09.2011 r.) Fot. Dmitrij Swiazyn

czej, na ktorych serie BM11 nalezato eksploatowa¢ w trakcji po-
dwojne;.

Na poczatku lutego 2012 r. koleje ukrainskie (UZ) podpisaty
kontrakt na dostawe w latach 2012-2014 50 szt. lokomotyw
elekirycznych do obstugi ruchu towarowego, z ktorych 49 bedzie
serii 23C10 (Granit), a jeden egzemplarz serii 29C6 (Sinara).
Miejscem eksploatacji obu serii bedzie linia magistralna Lwow
— Stryj — Czop, charakteryzujgca sie trudnym profilem (pogérze
Karpat). W czasie prob lokomotyw obu serii w lutym 2012 r., wy-
pozyczonych od RZD (23C10-012 i 23C6-147) okazato sie, ze
29C10 wyposazona w trojfazowe silniki trakcyjne moze zastgpi¢
eksploatowang obecnie BJ111 (z silnikami pradu statego) i jedna
lokomotywa 23C10 swobodnie prowadzi pocigg o masie ok.
6500 t, ktory wczesniej byt prowadzony przez 2—3 lokomotywy
serii BN11 (w tym jedng jako popychajaca).

Wraz z przybyciem fabrycznie nowych lokomotyw serii
20C10/6, wszystkie BM11 z Dyrekcji Lwowskiej zostang przekaza-
ne do Dyrekcji Przydnieprowskiej i Potudniowej. Szacuje sie, ze
wprowadzenie do eksploatacji na sieci UZ serii 29C10 spowodu-
je skrocenie czasu jazdy o 15% i zmniejszenie kosztow eksplo-
atacji 0 10%.
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Serie 3M20 i 23C5

W potowie lutego 2011 r. zaktady NEWZ z Nowoczerkaska wcho-
dzace w sktad zjednoczenia Transmaszholding, ktérego udziatow-
cem jest Alstom (25% akcji), wyprodukowaty prototypowg loko-

23C6-114 ,Sinara” (3 kV DC) na terenie macierzystej lokomotywowni Jekaterin-
burg—Sortirowocznoj, Rosja (21.06.2011 r.)

Fot. Dmitrij Swiazyn
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Wspdipraca Siemensa i rosyjskich odpowiednikow zaowocowfa wyprodukowaniem
lokomotyw towarowych serii 23C10, zbudowanych w oparciu o serie 23C6 (wspdina
czes¢ mechaniczna), na zdjeciu 23C10-002 na odcinku Chrustalnaja — Siewierka,
okolice Jekaterinburga, Rosja (9.04.2012r.) Fot. Dmitrij Swiazyn

23C10-006 ,,Granit” (3 kV DC) z cigzkim pociagiem (7000 t) na odcinku Jekaterin-
burg-Sortirowocznoj — Siewierka, Rosja (15.04.20117 r.) Fot. Dmitrij Swiazyn
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motywe elekiryczng, z wykorzystaniem francuskich technologii.
Stylistyke pojazdu zaprojektowata agencja Velnii. Jest to lokomo-
tywa dwunapieciowa (3 kV DC; 25 kV 50 Hz), o oznaczeniu
aNn20, jednoczionowa, o ukfadzie osi Bo’Bo’Bo’, mocy (ciagtej/
/godzinnej) 6000/7200 kW, predkosci maksymalnej 220 km/h
i masie 129 t. Duza moc pozwoli na prowadzenie pociggow pa-
sazerskich ztozonych do 24 wagonow z predkoscig 160 km/h lub
do 17 wagonow z predkosScig 200 km/h.

Obecnie produkowane przez NEWZ dla RZD lokomotywy elek-
tryczne z rodziny 9M1 mogg prowadzi¢ pociggi ztozone z 19 wa-
gonow pasazerskich z predko$cig maksymalng 140 km/h. Pojazd
serii AM20 jest wyposazony w asynchroniczne silniki trakcyjne,
sterowane przez falowniki oparte na tranzystorach IGBT. Kazdy fa-
lownik zasila jeden silnik trakcyjny, o mocy 1200 kW, catkowicie
usprezynowany, ktory jest zawieszony na ramie wozka. W przed-
niej czesci lokomotywy znajdujg sie elementy zdolne w momen-
cie zderzenia pochtong¢ energie do 4 MJ. Kota monoblokowe nie
wymagajg wymiany wczesniej niz po przejechaniu 1 min km. Ich
Srednica wynosi 1250 mm i dla zabezpieczenia przed poslizgiem
sg smarowane smarem statym. Przekazanie napedu z silnika na
kota odbywa sig za pomocg trojstopniowej przekfadni. Na dachu
pojazdu znajdujg sie 4 pantografy, po dwa do wspotpracy z kaz-
dym systemem zasilania. Transformator ma 6 uzwojen wtornych,
plus dodatkowe przeznaczone na ogrzewanie wagonow.

Zawieszenie pudta na wozkach zrealizowano za pomocg Sys-
temu flexicoil. Lokomotywa jest wyposazona w hamulec elektro-
dynamiczny odzyskowy i oporowy (moc 4500 kW). Maksymalna
sita pociggowa jest rowna 450/350 kN, a ciggta — 325/250 kN
(pod napigciem odpowiednio 25 kV/3 kV). Cze$¢ elekiryczna
i mechaniczna 3M20 jest pochodng rozwigzan zastosowanych
w lokomotywach Prima I i Il dostarczonych dla SNCF. Seria 3120
bedzie swoistym poligonem doswiadczalnym dla cafej rodziny
pojazdéw nowej generacji produkowanych dla RZD (szczegéty
w tabeli 7). Seryjng produkcje lokomotyw serii 3M20 planuje sie
uruchomi¢ w 2013 r., a docelowym miejscem eksploatacji bedg
linie Moskwa — Adler przez Charkéw i Moskwa — Symferopol
w komunikacji Rosja — Ukraina. W listopadzie 2011 r. nowg loko-
motywe zaprezentowano kolejom biaforuskim: linia Moskwa —
Minsk — Brzesc¢ to jeden z planowanych odcinkow eksploatacii tej
serii (w tym wystepuje styk obu systemow zasilania). Na poczat-
ku grudnia 2012 r. 3M20 poprowadzita pierwszy pociag planowy
po sieci RZD — Newski Ekspres z Moskwy do St Petersburga
z predkoscig rozktadowg 200 km/h.

Kolejnym pojazdem zbudowanym przez NEWZ we wspotpracy
z Alstomem jest lokomotywa serii 29C5 — jest to rozwinigcie se-
rii 9M20 (unifikacja obu konstrukcji jest na poziomie 75%), przy
czym jej przeznaczeniem bedzie obstuga ruchu towarowego. Po-
rozumienie o zaprojektowaniu i zbudowaniu pojazdu tej serii pod-
pisano we wrzesniu 2010 r., w kwietniu 2011 r. zaprezentowano
makiete, a we wrzesniu 2011 r. bramy fabryki opuscit pierwszy
pojazd tej serii. Jest to lokomotywa dwucztonowa, 0 uktadzie osi
Bo’Bo’+Bo’Bo’, jednosystemowa (25 kV 50 Hz), wyposazona
w jednostopniowg przektadnig, i silniki zawieszone systemem
tramwajowym na osi wozka.

Pojazd jest wyposazony w ergonomiczne i klimatyzowane ka-
biny maszynisty oraz diagnostyczny system sterowania. Lokomo-
tywa ma mozliwo$¢ hamowania elekirodynamicznego — odzysko-
wego 0 mocy 7600 kW i oporowego — 0 mocy 5600 kW.
Lokomotywy obu serii przystosowano do pracy w trudnych wa-



- ——technika

runkach klimatycznych (temperatury do —50°C) — zastosowano
wydatne ogrzewanie aparatury elektronicznej czy bocznych luste-
rek, odpowiednie substancje smarujgce w maznicach i przekfad-
niach, wytrzymujgce niskie temperatury, a wytgcznik prozniowy
otrzymat zasilanie elektryczne zamiast pneumatycznego.

Tabela 7
Plany budowy lokomotyw dla RZD przez konsorcjum
Alstom-NEWZ

3 kv DC 3kVDC, 25 kV 50 Hz 25 kV 50 Hz

Lokomotywy pasazerskie

Bo'Bo’'Bo’ an2 an20 an3

Bo’Bo’ an4 - ans

Bo’Bo+Bo’Bo’ - 23CN40 -

Lokomotywy towarowe

Bo’Bo’Bo’ 92 920 3C3

Bo’Bo’Bo+Bo’Bo’Bo’ 23C2 23C20 239C3

Bo’Bo-+Bo’'Bo’ 23C4 23040 23C5
Seria BN40

Pod koniec lat 90. nowo powstate koleje ukrainskie pilnie potrze-
bowaty pojazdéw do prowadzenia stosunkowo lekkich — jak na
miejscowe warunki, 9-11 wagonowych pociggdw pasazerskich
na liniach zelektryfikowanych napieciem 25 kV 50 Hz, do ktdrych
dotychczas eksploatowane dwucztonowe lokomotywy B8O plus
odmiany byty za silne (6100 kW), natomiast wiekszo$¢ juz wtedy
wiekowych jednocztonowych lokomotyw serii BJIGOMK zostata
skasowana. Poniewaz zakup nowych pojazdow byt niemozliwy,
zdecydowano o przebudowie juz posiadanych pojazdow — B80T
i BN80C z dwucztonowych na jednocztonowe. Przebudowa, cho¢
nie byta procesem skomplikowanym, to jednak wigzafa sie
z istotng ingerencjg w uktad elektryczny pojazdu, poniewaz pro-
ducent nie przewidziat eksploatacji lokomotyw w innej formie niz
dwucztonowej (podobnie jak w dostarczonej dla PKP serii ET42).
Zatem wytypowano z bazy zapasow taboru UZ w Cwietkowie nie-
ktore egzemplarze BN80T, po czym w zakfadach remontowych UZ
we Lwowie (LLRZ) i Zaporozu (ZLRZ) dokonano przebudowy na
BN40y. Zakfady w Zaporozu, ktére modernizowaty lokomotywy
serii YC2 na YC2K, wymieniajac takze pudta w tych pojazdach
(stylistycznie zblizonych do YC8), podobnie postapity w przypad-
ku serii BM40Y. Zaktady remontowe we Lwowie w lokomotywach
modernizowanych u siebie, montowaty inne pudta niz ZLRZ,
0 ostrzejszej stylistyce. Dodatkowo, pojazdy otrzymaty nowocze-
$niejsze urzadzenia — np. zamiast rozdzielacza faz, zabudowano
kondensatory rozruchowe, a takze nowe wentylatory, sprezarki,
podobne do montowanych w dostarczanych dla RZD lokomoty-
wach serii 95K i OM1.

Lokomotywy serii BJ140Y przetestowano na odcinku Kijow —
Niezyn — Czernihéw, po czym przydzielono je do lokomotywowni
w Kotowsku (Dyrekcja Odeska), Lwéw-Zachod, Zmerynka i Czer-
nihow. BN40Y prowadza tylko lekkie pociagi pasazerskie, tj. cia-
gniecie ciezkich 15—20-wagonowych sktadow w przesztosci byto
problematyczne. Podobnie wskutek zbyt mato wydajnych spreza-
rek, seria ta nie moze prowadzi¢ pociggow towarowych.

Seria OE1
Na poczatku lat 90. zdecydowano o opracowaniu nowego elekiro-
wozu (3 kV DC) dla UZ, kidry miatby zastgpi¢ wiekowe B8, eks-
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Wynik wspotoracy Alstom i NEWZ — dwusystermowa lokomotywa pasazerska serii
320 (na zdjeciu 9r20-001; napiecie w sieci 3 kV DC), wystawa ,Expo 1520,

Szczerbinka pod Moskwa (9.09.2011 r.)

Fot. Siergiej Frotow

oraz dwuczfonowa lokomotywa towarowa serii 29C5-001 na linie zelektryfikowane

napigciem 25 kV 50 Hz (17.06.2011 r.)

Fot. © Transmaszholding, azieki uprzejmosci p. Jaromira Pernicki

?0graniczone Srodki finansowe zmuszaly do dziatan doraznych — BJ140Y-1391-2
Fot. Michait Kulgejko

(25 kV 50 Hz), Winnica, Ukraina (12.09.2009 r.)

ploatowane przez Dyrekcje Donieckg i Przydnieprowska. Pierwsze
2 egzemplarze — AE1 (numery 001 i 002) staty sie poligonem
doswiadczalnym i po zakonczeniu prob zostaty skasowane. 0go-
tem wyprodukowano 40 lokomotyw tej serii do 2008 r.
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Miode, choc¢ nienowoczesne JET (3 kV DC), na zdjeciu JE1-015, stacja Kramatorsk,
wschodnia czesc Ukrainy (24.10.2010 r.)

AET1-006 (3 kV DC), lokomotywownia Nizniednieprowsk-Uziet (okolice Dniepropie-
trowska, 4.05.2009 r.)

Lokomotywa serii AE1 jest dwucztonowg lokomotywg prze-
znaczong do pracy w ruchu towarowym na liniach zelektryfiko-
wanych napieciem 3 kV DC. Pudto lokomotywy jest catkowicie
spawane, wzmacniane ksztattownikami. Wozki sg dwuosiowe,
z maznicami podobnymi do zastosowanych w elektrowozach

Fot. Michait Kulgejko

Fot. Witalij Dwizeniec

Seria JC3 (25 kV 50 Hz), wspdlny produkt Siemensa i wytwdrni ukrairiskich (DEWZ),
to pierwsze lokomotywy z silnikami trojfazowymi na sieci UZ, na zdjeciu JC3-001

Z pociagiem pasazerskim na stacji Kijow (24.04.2004 r.)

Fot. Denis Iwanow
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Skody serii YC4. Podobnie jak w czeskiej konstrukcii, oparcie
pudta na wozkach odbywa sie poprzez dwa elementy metalowo-
-gumowe, a potaczenie pudto—wozki jest zrealizowane za posred-
nictwem sprezyn i wieszakow t3czacych sie z wozkiem w dolnej
czesci. Na dachu lokomotywy znajdujg sig rezystory rozruchowo-
-hamulcowe, zbiorniki sprezonego powietrza oraz symetryczne
pantografy. Silniki trakcyjne moga by¢ taczone szeregowo, szere-
gowo-réwnolegle i rownolegle. Kazdy silnik jest zasilany napie-
ciem 1,5 kV, a dwa silniki sg potgczone szeregowo w grupy.
Lokomotywa ma mozliwo$¢ jazdy na 23. pozycjach oporowych,
a 0gotem wystepuje 56 pozycji nastawnika jazdy. Hamulec elek-
trodynamiczny oporowy, w jaki wyposazona jest lokomotywa,
sterowany jest przez przetwornice statyczng. Mozliwe jest takze
hamowanie odzyskowe. Lokomotywa ma system sterowania i dia-
gnostyki MSUD.

W styczniu 2009 r. wszystkie elektrowozy tej serii — 24 szt.
byty przydzielone do lokomotywowni Dniepropietrowsk — Nizned-
nieprowsk Uzet i Krasyj Liman. Seria ta byta konstrukcjg nieudang
— do najczestszych wad zaliczano sktonno$é do boksowania kot
(wpadanie w poslizg) oraz niedopracowang czes¢ elekiryczng.

Seria [1C3

Pojazd serii AC3 jest lokomotywg pasazerskg przeznaczong do
pracy na liniach zelekiryfikowanych napieciem 25 kV 50 Hz wy-
produkowang przez konsorcjum Dniepropietrowskiej Fabryki Lo-
komotyw Elektrycznych (DEWZ) i koncernu Siemens dla kolei
ukrainskich. Niemiecki kooperant dostarczyt czesS¢ elektryczng lo-
komotyw, w tym przeksztaftniki gtféwne i pomocnicze oraz system
sterowania pojazdem (czesS¢ elekiryczna lokomotywy [C3 wypro-
dukowana przez Siemensa jest identyczna, jak w lokomotywach
serii 189 dostarczanych dla kolei niemieckich DB, w tym prze-
ksztattniki tranzystorowe IGBT), a DEWZ — silniki trakcyjne, urza-
dzenia pomocnicze. Czes¢ mechaniczna lokomotywy serii AC3,
opracowana przez DEWZ, zostata zunifikowana z czescig mecha-
niczng elektrowozu serii AE1 (np. identyczne sg dwuosiowe woz-
ki), czy tez sposob oparcia pudta na wozkach (system flexicoil),
a takze zawieszenie silnikow trakcyjnych na wodzkach system
tramwajowym. Przeniesienie sit hamowania na miedzy pudtem
a wozkiem jest identyczne, jak w lokomotywach serii BN85, 91
i 23C5K (skosne ciggta).

W lokomotywie zamontowano asynchroniczne silniki trakcyj-
ne o mocy 1200 kW kazdy zasilanych przez przeksztattniki gtow-
ne (jeden przeksztattnik zasila 2 silniki napieciem 2,2 kV). Urza-
dzenia pomocnicze znajdujgce sie w lokomotywie (np. sprezarki,
wentylatory silnikow trakcyjnych) takze sg napedzane przez silniki
trojfazowe. Masa lokomotywy wynosi 90 t, predkos$¢ konstrukcyj-
na 160 km/h.

Wszystkie lokomotywy tej serii przydzielono do lokomoty-
wowni Kijow Pass. Po kilku latach eksploataciji i zakupie 18 szt.
[C3 koleje ukrainskie (UZ) zaprzestaty przyjmowania na swoj
stan tej serii (planowano zakupi¢ 100 lokomotyw). Powodem by-
ty nieplanowe przestoje spowodowane dziataniem przekaznika za-
nikowo-napigciowego, wytaczajgcego sie przy spadku napiecia
ponizej 21,5-22,0 kV (przy nominalnych 25 kV) oraz czestotliwo-
Sci ponizej 49,9 Hz unieruchamiajgcego tym samym lokomoty-
we. Powodem obnizania parametréw napigecia podawanego przez
podstacje byty czesto kursujgce cigzkie pociagi towarowe 0 ma-
sie od 4000-6000 t, na niektorych odcinkach UZ wchodzacych
w skfad Dyrekcji Potudniowo-Zachodniej i Potudniowej, w szcze-
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golnosci linii Niezyn — Czernihow, Korosten — Nowogrod Wotyn-
ski — Szepietowka, Hrebinka — Pottawa. UZ zdecydowaly, iz na
linii Niezyn — Czernihéw zamiast lokomotyw serii C3 pociggi
pasazerskie bedg prowadzi¢ inne pojazdy — YC4, YC8 i BJ140Y.

Seria BN111M/6

W potowie pazdziernika 2011 r. cztery podmioty — fabryka loko-

motyw elektrycznych z Thilisi (Gruzja), Koleje Ukrainy, GP Ukrza-

lizniczipostacz i AO Elekirowozostroitel podpisaty porozumienie

0 wyprodukowaniu 110 dwucztonowych lokomotyw elektrycznych

dla UZ, przy czym 45% podzespotow do lokomotyw zostanie wy-

produkowana na Ukrainie, a same pojazdy dostarczone dla UZ

w latach 2012-2016. W poszczegdlnych latach bedg dostar-

czone odbiorcy: 24 pojazdy (2012 r.), po 30 pojazdéw (2013

i 2014 r.), 16 pojazdow (2015 r.) i 10 pojazdéw (2016 r.).

W planach UZ jest zastgpienie serig BN11M/6 pochodzaca
jeszcze z lat 60. serii B8, eksploatowang w Dyrekcji Przydnie-
prowskiej (wschodnia Ukraina).

Lokomotywa serii BI111M/6 jest modyfikacjg wytwarzanej do-
tychczas serii BI111 i BN11M (projekt pochodzi z 1975 1.), prze-
znaczonej do pracy w ruchu towarowym na liniach zelektryfikowa-
nych napieciem 3 kV DC. Jest to lokomotywa dwucztonowa,
w ktorej pozostawiono trakcyjne silniki pradu statego oraz rozruch
oporowy, jednak pojazd otrzymat kilka nowoczesnych rozwigzan
(w poréwnaniu z BJ111) — przetwornice statyczne (przeksztaftniki
pomocnicze) wyprodukowane przez czeskg firme Di-Elkom:

m DCB1.1. do sterowania hamulcem odzyskowym;

m DAC15 do przetwarzania napiecia 3 kV DC na 400 V DC i da-
lej na 220 V ~AC (zasilanie klimatyzacji i ogrzewania kabiny),
110 V DC (ogrzewanie podtogi i przednich szyb), 68 V DC
(tadowanie baterii), 50 V DC (zasilanie instalacji elekiryczne;
w lokomotywie — np. o$wietlenia) i 24 V DC (zasilanie lodow-
ki, systemu sterowania pojazdem, itp.).

Czes$¢ mechaniczna lokomotywy (np. zawieszenie pierwszego
stopnia na resorach pidrowych) pozostata bez zmian. Zamonto-
wano ergonomiczne stanowisko pracy maszynisty, klimatyzowane
kabiny, mikroprocesorowy system sterowania Kontroler-BJ111,
system przeciwpozarowy Nitka-B111, a pudto lokomotywy otrzy-
mato bardziej optywowg stylistyke wykonang przez firme 000
PKPP MDS z Dniepropietrowska. Obecnie na sieci UZ pracuje
okoto 10 egzemplarzy tych lokomotyw, numerowanych powyzej
479 (np. BN11M/6-480). Miejscem stacjonowania serii jest loko-
motywownia Melitopol we wschodniej Ukrainie.

Seria BKIM

Koleje biatoruskie zamowity w marcu 2010 r. 12 dwucztonowych
lokomotyw elektrycznych serii BKI'-1 (ros. BKG — Biefarus’ Kitaj
Gruzowyj), wzorowanych na francuskich Primach | i chinskich
HXD2, produkowanych w fabryce w Dantong w Chinach (CNR
Datong Electric Locomotive) od sierpnia 2011 r. (warto$¢ kon-
traktu to 82 min euro, i jest to pozyczka chinskich bankow, w tym
Exim Banku). Dostawcg czesci elekirycznej byt koncern Bombar-
dier (Bombardier CPC propulsion systems), systemow hamulco-
wych — Knorr-Bremse, a transformatoréw — oddziat koncernu
ABB w Dantong. Pojazdy te 0 mocy catkowitej 9660 kW, predko-
$ci maksymalnej 120 km/h i ukfadzie osi Bo’Bo’+Bo’Bo’, przy-
stosowane sg do pracy pod napigciem 25 kV 50 Hz. Pociggi to-
warowe 0 masie brutto 7000—9000 t docierajace z Rosji do stacji
BC Orsza, dotychczas — ze wzgledu na zbyt niskg moc lokomotyw
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AC3-010 (25 kV 50 Hz) z pociagiem dalekobieznym opuszcza Kijow (22.10.2017 r.)
Fot. Siergiej Frotow

BN11ME- 480
maad TIB?

czensk, okolice Zaporoza, Ukraina (27.07.2011 r.)

BI11M/6-480 (3 kV DC) z pociagiem towarowym miedzy stacjami Pfawin i Tawri-
Fot. Leonid Andronow

Dwie BJ111 (3 kV DC), w tym jedna nr 108 z pociggiem towarowym na stacji tawocz-
ne na linii magistralnej Lwow — Stryj — Czop, Ukraina (5.02.2010 r.)
Fot. Leonid Andronow

serii BN80 (godzinna 6520 kW), musiaty by¢ dzielone do masy
brutto z przedziatu 4700-5400 t.

Pierwsze egzemplarze lokomotyw BKI1, ktore dostarczono
w maju 2012 r. (przez Kazachstan i Rosje), zostaty przetestowane
na sieci BC przez specjalistow z Chin i Niemiec, ktdrzy przeszko-
lili biatoruskich maszynistow (pierwsze szkolenia personelu BC
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miaty miejsce jeszcze w Chinach w 2011 r.). Kolejnym etapem
byto uzyskanie Swiadectwa dopuszczenia do ruchu po pozytyw-
nym zaliczeniu prob dynamiczno-ruchowych przez biaforuski
urzad transportu kolejowego. Pojazdy bedg serwisowane przez
specjalistow z Chin (okoto 30 0s6b), a juz wstepne szacunki mo-
wig 0 nizszych o0 20% kosztach remontéw i utrzymania oraz wy-
dtuzeniu przebiegdw miedzynaprawczych w stosunku do dotych-
czasowego taboru BC. Obstuga pojazdéw wg przepiséw BC musi

Dwuczfonowa BKI'1-002 (25 kV 50 Hz) zostata wyprodukowana w chiriskiej fabryce
w Zhouzhou na podstawie licencji Alstoma (Seria jest wzorowana na roazinie lokomo-
tyw Prima 1); ich przeznaczeniem bedzie prowadzenie ciezkich i bardzo ciezkich po-
ciggow towarowych na linii magistralnej BC — (Moskwa — Wiazma —) Orsza — Minsk
— Brzesc, na zdjeciu BKI'1-002 z pociagiem towarowym w okolicach Minska, Biafo-
rus (28.06.2012r.) Fot. Siergeij Badionkin

KZ4A-0004 (25 kV 50 Hz) z pociggiem Talgo na odcinku Afmaty | — Atmaty I, Afma-
ty, Kazachstan (3.05.2007 r.)

Fot. Amir Nurgalew

Pierwszy egzemplarz KZ8A na terenie fabryki w Belfort we Francji (2.10.2012 r.)
Fot. (C) Alstom

54 #s 11-12/2012

H technika I

by¢ dwuosobowa, a redukcja do obsady jednoosobowej bedzie
mozliwa po zamontowaniu nowego systemu bezpieczenstwa ru-
chu na sieci BC. Do konca 2012 r. dostarczono BC tgcznie 6 lo-
komotyw, kidre sa uzywane, poza linig magistralng (Moskwa —)
Orsza — Minsk — Brze$c, takze Osipowicze — Minsk — Motodeczno.

Seria KZ4A

Koleje Kazachstanu w pierwszej potowie 2004 r. zakupity za
9,4 min USD, 3 nowoczesne lokomotywy w chinskiej fabryce
w Zhuzhou. Sposrod produkowanych dla kolei chinskich przez
wspomnianego producenta lokomotyw — DJ: DJ, DJ1, DJ2
«Qlympic Star» i DJJ2 «China Star», wybrano DJ/DJ2, przysto-
sowang do poruszania sie po torze 1520 mm (koleje chinskie,
podobnie, jak kazaskie, uzywajg napiecia 25 kV 50 Hz). Sg to lo-
komotywy nowoczesne, wyposazone w asynchroniczne silniki
trakcyjne JD-116B, zasilane przez falowniki tyrystorowe GTO
(VVVF, TEP28WG04).

Uktad osi lokomotywy to Bo’Bo’, moc 4800 kW, masa 82 t,
predkos¢ maksymalna — 200 km/h, maksymalna sita pociggowa
264 kN, stopien przetozenia 3,91. Sity pociggowe i hamowania
7 wOzkow na pudfo sg przenoszone przez skosne ciegto. Silniki sg
zawieszone na ramie wozka systemem tramwajowym. Przektadnia
przenoszgca moment obrotowy silnika na kota jest jednostronna,
0 zebach prostych, wyposazona w wat Kardana. Przektadnia jest
zblokowana z silnikiem trakcyjnym i oba elementy stanowig jeden
7espot.

Obecnie lokomotywy tej serii prowadzg miedzy innymi pocig-
gi Talgo miedzy Astang i Atmaty. W styczniu 2007 r. kazdy z po-
jazdow tej serii miat na koncie 50 tys. przejechanych kilometrow.
W lecie 2006 r. zakupiono kolejne 2 lokomotywy serii KZA4, przy
czym otrzymaty one inne sprezarki. W pazdzierniku 2008 r. za-
mowiono 22 lokomotywy za 100 min USD tej samej serii, a po-
jazdy wyposazono w inne silniki trakcyjne, inny oprogramowanie
sterujgce pojazdem i przeksztattniki Siemensa (wczes$niejsze
mialy przeksztattniki licencyjne). Seria otrzymata oznaczenie
KZ4AC. Catos¢ stacjonuje w lokomotywowni Atmaty.

Seria KZ8A

Na poczatku pazdziernika 2012 r. na terenie fabryki Alstoma
w Belfort we Francji odbyfa sie oficjalna prezentacja lokomotywy
elekirycznej nowej generacji serii KTZ8A wyprodukowanej dla ko-
lei Kazachstanu — KTZ. Jest to pierwszy egzemplarz sposrod za-
maéwionych 295 lokomotyw, w tym 95 pasazerskich dla kolei KTZ
w 2010 r. — pierwsze 10 pojazdow zostanie catkowicie wyprodu-
kowane we Francji, a kolejne w montowni w Astanie, uruchomio-
nej w grudniu 2012 r. Planowane jest wytwarzanie 80 lokomotyw
rocznie. Pojazd serii KTZ8A zostat zaprojektowany we Francji
(jest pochodng Primy | i Il), a czesci i podzespoty dostarczyty
inne fabryki koncernu Alstom — w Charleroi, Tarbes, Villeur-
banne, Le Creusot i Ornans. Formalnie seria KTZ8A jest takze
wytwarzana przez rosyjski Transmaszholding. Jest to lokomotywa
dwucztonowa (Bo’Bo’+Bo’Bo’), przystosowana do pracy pod na-
pieciem 25 kV 50 Hz i na torze 1520 mm, o predkos$ci maksy-
malnej 120 km/h. Duza moc — 8800 kW oraz duzy nacisk na 0$
25 t (masa lokomotywy to 200 t) pozwala prowadzi¢ pociggi
0 masie do 9000 t oraz zastgpi¢ uzywane obecnie lokomotywy
serii BJ180C z fabryki z Nowoczerkaska, eksploatowane w wersji
trojcztonowej (1,5 lokomotywy dwucztonowej). Ze wzgledu na
miejsce eksploatacji, seria jest przystosowana do pracy w ekstre-
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malnych warunkach klimatycznych — od —50°C do +50°C, w tym
celu zastosowano dwuwarstwowe poszycie pudfa, a wentylatory
silnikow trakcyjnych otrzymaty zabezpieczenia przed wnikaniem
don $niegu. Kabina maszynisty ma wydajne ogrzewanie, w tym
fotela, podtogi, pulpitu sterowania, itp. Ogrzewany jest takze
dach, w tym pantografy, co chroni takze przed gromadzeniem sig
nadmiernych ilosci $niegu. KTZ8A po wykonaniu préb technicz-
no-ruchowych w Rosji, zostanie skierowana na wykonanie prob
na sieci kolei kazaskich (planowane na poczatku 2013 r.).

0’zbekiston 1i Y 0100

W potowie 2002 r. koleje Uzbekistanu (OTY) uzyskaty 40 min
USD pozyczki od Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju i za-
mowity w fabryce w Zhuzhou Chinach 12 nowoczesnych elekiro-
wozow serii O’zbekiston (Uzbekistan) budowanych na licencji
Siemensa. Niemiecki koncern byt dostawcg czesci elekirycznej
lokomotyw — asynchronicznych silnikow trakcyjnych, przeksztaft-
nikow gtownych GTO i pomocniczych IGBT. Nowe lokomotywy
przydzielono do lokomotywowni Taszkent Pasazerski.

Pierwszy egzemplarz 0’zbekiston zostat dostarczony kolejom
uzbeckim w marcu 2004 r., po czym zostat przetestowany. W po-
towie 2005 r. OTY odebraty ostatnig lokomotywe tej serii.

Pojazd O’zbekiston bazuje na zbudowanych dla kolei chin-
skich elektrowozach serii DJ1 rowniez przez fabryke w Zhuzhou
i Siemensa. Najwazniejsze dane techniczne O’zbekiston: ukfad
osi Bo’Bo’Bo’, moc 6000 kW, maksymalna sita pociggowa —
470 kN, predkos¢ maksymalna — 120 km/h, masa — 138 t, na-
piecie — 25 kV 50 Hz. Lokomotywy te prowadzg zaréwno pociggi
pasazerskie, jak i towarowe na trasach Taszkent — Samarkanda/
/Marokanda (zazwyczaj) oraz Taszkent — granica kazachska, Sary-
-Agasz (okazjonalnie).

W czerwcu 2008 r. zamowiono w tej same;j fabryce 15 kolej-
nych lokomotyw, ze zmienionym ukfadem osi — Co’Co’ i zwigk-
szong predkoscig maksymalng — 160 km/h, za 75,5 min USD,
ktorg pozyskano jako pozyczke w jednym z chinskich bankow
(poreczang przez rzad Uzbekistanu). Obie serie sg przystosowane
do pracy w trudnych warunkach klimatycznych — od —40°C do
+50°C (Uzbekistan jest krajem w wigkszo$ci pustynnym). Po-
czatkowo termin dostaw lokomotyw zatozono na lata 2010 i 2011,
lecz chinska fabryka zdecydowata sie dostarczy¢ zamowione lo-
komotywy przed terminem, tj. catos¢ w 2010 r. Podobnie, jak
w przypadku serii O’zbekiston, producentem czesci elekirycznej
jest Siemens. Chinski producent jest odpowiedzialny za serwiso-
wanie wszystkich pojazdow.
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W krajach srodkowoazjatyckich zarzady kolejowe wzbogacity sie o tabor z chiriskich
fabryk — nowoczesny i o korzystnym wskazniku ceny do jakosci, bedacy alternatywg
dla dotychczasowych wytwdrni z Rosji; na zdjeciu KZA4-0002 (25 kV 50 Hz) z pocig-
giem pasazerskim nr 004C , Astantyk” relacji Astana — Afmaty 2, Afmaty 2, Kazach-
stan (13.07.2008 r.) Fot. Michait Utkin

O’zbekiston nr 012 (25 kV 50 Hz) z pociggiem pasazerskim nr 2FJ ,,Registon” do
Samarkandy, Taszkent, Uzbekistan (17.09.2005 r.) Fot. Helmut Uttenhaler
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O’zbekiston Y1000 (25 kV 50 Hz) podczas prezentacji, Taszkent, Uzbekistan
(26.05.2010r.) Fot. UTY, dzieki uprzejmosci p. Jaromira Pernicki
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