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Andrzej Erd, Wojciech Pêsik, Henryk Rzepiejewski, Julian Sikorski, S³awomir Tomczykowski

W pierwszej czêœci artyku³u (  7-8/2000) przedsta-
wiono cechy eksploatacyjne stacji diagnostycznej,
w tej opisane zostan¹ rozwi¹zania konstrukcyjne jej
zasadniczych zespo³ów i uk³adów.

Projektowanie i realizacja urz¹dzeñ stacji diagnostycznej roz-
poczê³y siê w 1975 r. Pocz¹tkowo przedsiêwziêcie to by³o
realizowane przez Lokomotywowniê Warszawa Odolany na
podstawie projektów opracowanych przez Zespó³ Technolo-
giczno-Rozwojowy, póŸniej – w wyniku porozumieñ zawar-
tych przez Lokomotywowniê z Centrum Naukowo-Technicz-
nym Kolejnictwa – w projektowanie i realizacjê stacji
w³¹czony zosta³ Instytut Eksploatacji Taboru Kolejowego Wy-
¿szej Szko³y In¿ynierskiej w Radomiu.

Wraz z rozwojem techniki, w szczególnoœci przetworni-
ków i systemów pomiarowych, rozwi¹zania konstrukcyjne
urz¹dzeñ i uk³adów stacji diagnostycznej by³y do 1993 r.
doskonalone i modernizowane.

Pierwsze próby automatyzacji pomiarów podjêto w 1982 r.,
wykorzystuj¹c do tego celu historyczny ju¿ system cyfrowy
CAMAC, uzupe³niony du¿¹ liczb¹ bloków pomiarowych kon-
struowanych jednostkowo i wykonywanych w technice TTL.
System ten sterowany by³ procesorem CAMAC 131, który
zast¹pi³ pocz¹tkowo komputer typu AT, póŸniej 386.

W artykule przedstawiona jest obecna konstrukcja uk³a-
dów i urz¹dzeñ stacji diagnostycznej. Szerzej opisane s¹
urz¹dzenia, które wyró¿niaj¹ siê korzystnymi walorami u¿yt-
kowymi lub innymi cechami konstrukcji.

Omawiana stacja diagnostyczna sk³ada siê ze specjali-
zowanego zespo³u obiektów: budynku sterowni, budynku
pompowni, toru kolejowego z wiat¹ os³aniaj¹ca lokomoty-
wê, basenu ch³odniczego wraz z zainstalowanymi w nich
urz¹dzeniami technicznymi s³u¿¹cymi do obci¹¿ania agrega-
tu pr¹dotwórczego i pomiaru parametrów jego pracy. Urz¹-
dzeniem uzupe³niaj¹cym jest uk³ad pomiarowo-diagnostycz-
ny g³ównego zaworu maszynisty.

Uk³ad obci¹¿aj¹cy agregat pr¹dotwórczy lokomotywy
Do obci¹¿ania agregatu pr¹dotwórczego wykorzystywany jest
opornik wodny. Konstrukcja opornika wodnego umo¿liwia
ci¹g³e obci¹¿enie zarówno agregatów, których pr¹dnice
g³ówne maj¹ nominalne niskie napiêcie (lokomotywy ST44
– 570 V), jak i wysokonapiêciowe (np. lokomotywy SU46
– 1000 V). Zdolnoœæ rozpraszania energii elektrycznej prze-
tworzonej w energiê ciepln¹ uzyskana jest przez zewnêtrz-
ny uk³ad ch³odzenia elektrolitu opornika wodnego, co pozwa-
la na ci¹g³e obci¹¿enie agregatów mocy do 2 MW. Ta cecha
uk³adu obci¹¿aj¹cego umo¿liwia wykorzystywanie opornika
do obci¹¿ania agregatów przy docieraniu czêœci silników
spalinowych.

PPPPParametry techniczne opornikarametry techniczne opornikarametry techniczne opornikarametry techniczne opornikarametry techniczne opornika wodnegoa wodnegoa wodnegoa wodnegoa wodnego
Typ OW6300
Maksymalny pr¹d 6300 A
Pr¹d ci¹g³y bez ch³odzenia elektrolitu 1000 A
Pr¹d ci¹g³y z ch³odzeniem elektrolitu 2000 A
Maksymalne napiêcie 1000 V
Moc ci¹g³a rozpraszana
– bez ch³odzenia elektrolitu 750 kW
– z ch³odzeniem elektrolitu 2000 kW
Minimalna rezystancja opornika wodnego
przy elektrolicie o opornoœci w³aœciwej
– ξ = 10 Ωm (czysta woda) 0,073 Ω
– ξ = 0,4 Ωm (ok. 0,6% roztwór soli) 0,03 Ω
Zmiany rezystancji
– skokowo 6 stopni
– p³ynnie, minimalny czas pe³nej zmiany rezystancji 60 s
Maksymalna objêtoœæ elektrolitu 4 m3

Widok opornika wodnego pokazano na fotografii 1, a jego
uk³adowe powi¹zania z innymi urz¹dzeniami stacji diagno-
stycznej na rysunku 1.

Fot. 1. Widok opornika wodnego

Stacja
diagnostyczna
lokomotyw
spalinowych
w Zak³adzie Taboru
w Warszawie (2)
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Rys. 1. Schemat blokowy urz¹dzeñ stacji diagnostycznej: OW - opornik wodny, SAWN - szafa aparaturowa wysokiego napiêcia, SANN - szafa aparatu-
rowa niskiego napiêcia, PSP - pulpit pomiarowo-sterowniczy, UPZP - uk³ad pomiaru zu¿ycia paliwa, CW - wymiennik ciep³a

Stalowa skrzynia opornika wodnego podzielona jest na
dwie czêœci – jedna jest zbiornikiem elektrolitu (wody),
a druga komor¹ robocz¹, w której umieszczone s¹ elektro-
dy. Elektrody dodatnie ³¹czone s¹ z pr¹dnic¹ lokomotywy
przez styki styczników umieszczone w szafie aparatowej
wysokiego napiêcia – SAWN. Mo¿liwoœæ wyboru liczby za-
³¹czonych (czynnych) p³yt pozwala na dopasowanie rezystan-

cji opornika do parametrów pracy agregatu pr¹dotwórcze-
go. P³ynna zmiana rezystancji opornika uzyskiwana jest przez
zmianê nape³nienia komory roboczej, a przez to zmianê za-
nurzenia p³yt, realizowane pompami PN – nape³niaj¹c¹ i PO
– opró¿niaj¹c¹. Wydatki pomp regulowane s¹ przez ich uk³a-
dy napêdowe, którymi s¹ silniki pr¹du sta³ego zasilane przez
tyrystorowe zespo³y napêdowe. Podczas obci¹¿ania agregatu
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pr¹dotwórczego pracuj¹ obie pompy, a wielkoœæ wydatków
nastawionych przez operatora stacji okreœla prêdkoœæ i kie-
runek zmiany rezystancji opornika. Sta³a wymiana elektroli-
tu miêdzy komorami powodowana jednoczesn¹ prac¹ pomp
sprawia, ¿e podczas pracy opornika elektrolit jest podgrze-
wany w obu jego komorach. Takie oryginalne rozwi¹zanie
konstrukcyjne w znacznym stopniu uniezale¿nia moc obci¹-
¿eniow¹ opornika od jego rezystancji, w efekcie mo¿liwe
jest wielokrotne obci¹¿enie agregatów o mocy 2,2 MW
w czasie koniecznym do wykonania rutynowych badañ i re-
gulacji.

Podczas d³u¿szej pracy lokomotyw du¿ej mocy, wystê-
puj¹cej np. podczas próby godzinnej zu¿ycia paliwa czy do-
cierania silnika spalinowego, wymagana zdolnoœæ rozprasza-
nia energii uzyskiwana jest przez w³¹czenie do pracy uk³adu
ch³odzenia elektrolitu. Sk³ada siê on z pompy PE, wymusza-
j¹cej przep³yw elektrolitu z komory roboczej opornika przez
wymiennik ciep³a CW, w którym jest on ch³odzony wod¹
z basenu przet³aczan¹ pomp¹ PH.

Istotnymi cechami konstrukcyjnymi opornika wodnego
s¹: zdolnoœæ stabilizacji pr¹du pr¹dnicy i mo¿liwoœæ jego
p³ynnej zmiany z regulowan¹ prêdkoœci¹ oraz – w stosunku
do innych u¿ytkowanych konstrukcji oporników – relatywnie
ma³a objêtoœæ elektrolitu. Elektrolitem jest zwyk³a woda, je-

dynie podczas prób agregatów lokomotyw ST44 rozpuszcza-
na jest w niej niewielka iloœæ soli kuchennej.

Aparatura elektryczna stacji zgrupowana jest w dwóch
szafach, wspomnianej wczeœniej szafie aparatowej wysokie-
go napiêcia SAWN  (fot. 2) oraz szafie aparatowej niskiego
napiêcia SANN (fot. 3). W pierwszej umieszczone s¹ apa-
raty obwodu elektrycznego obci¹¿aj¹cego agregat pr¹do-
twórczy. S¹ to styczniki p³yt opornika wodnego, stycznik
zwieraj¹cy pr¹dnicê g³ówn¹, przetworniki pomiaru napiêcia
i pr¹du. Wydzielonym podzespo³em szafy jest widoczny na
zdjêciu przekaŸnikowy uk³ad jej sterowania.

W szafie aparatowej niskiego napiêcia SANN umieszczo-
ne s¹ aparaty elektryczne obwodów zasilania elektrycznego
urz¹dzeñ stacji, w tym aparaty zabezpieczaj¹ce i sterowni-
cze. Elementy sterownicze i sygnalizacyjne opornika wodne-
go oraz jego uk³adu ch³odzenia umieszczone s¹ w pulpicie
PSP i tablicy synoptycznej pokazanych na fotografii 2, za-
mieszczonej w pierwszej czêœci artyku³u (  7-8/2000).

Uk³ady i system pomiarowy stacji diagnostycznej
Wszystkie parametry pracy lokomotyw – elektryczne i me-
chaniczne s¹ mierzone za pomoc¹ uk³adów elektronicznych.
W pulpicie i tablicy synoptycznej umieszczone s¹ przyrz¹dy
pomiarowe, mierz¹ce zasadnicze parametry pracy agregatu

Fot. 2. Szafa aparaturowa wysokiego napiêcia Fot. 3. Szafa aparaturowa niskiego napiêcia
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pr¹dotwórczego oraz – zwi¹zane z nimi – elektroniczne uk³a-
dy przetwarzaj¹ce. Mierniki napiêcia pr¹du i mocy agregatu
pr¹dotwórczego sprzêgniête s¹ z bargrafami, pozwalaj¹cy-
mi na szybk¹ ocenê parametrów pracy agregatu pr¹dotwór-
czego, oraz cyfrowymi komparatorami wartoœci maksymal-
nych. Przekroczenie tych wartoœci jest sygnalizowane
optycznie i dŸwiêkowo.

Wartoœci maksymalne ustawiane s¹ przez operatora,
odpowiednio do parametrów konstrukcyjnych badanego
agregatu pr¹dotwórczego.

Mierzone wielkoœci wymieniono w pierwszej czêœci ar-
tyku³u, natomiast konfiguracjê torów pomiarowych pokaza-
no na rysunku 2. Przetworniki pomiarowe wbudowane s¹
w uk³ady i zespo³y stacji diagnostycznej lub instalowane na
czas badañ w lokomotywie. Wszystkie tory pomiarowe izolo-
wane s¹ galwanicznie od obwodów elektrycznych lokomo-
tywy w celu zagwarantowania bezpieczeñstwa obs³ugi
stacji, aparatury pomiarowej i wymaganej dok³adnoœci po-
miarów.

Tory pomiarowe ka¿dego z sygna³ów s¹ prowadzone
oddzielnie, bez wspólnej masy, co ogranicza powstawanie
zak³óceñ o charakterze wspó³bie¿nym. Izolacja galwaniczna
zapewniana jest na dwa sposoby. Pierwszy – zastosowany
do pomiaru napiêcia i pr¹du pr¹dnicy g³ównej – zrealizowa-
no za pomoc¹ przemys³owych przetworników separacyjnych,
przetwarzaj¹cych wejœciowe napiêcie sta³e na proporcjonalny
pr¹d sta³y w standardzie 0÷20 mA. Drugi, w którym za-
stosowano hybrydowe wzmacniacze izolacyjne typu AD202,
zapewnia izolacjê komputerowego systemu pomiarowego,
z gwarancj¹ uzyskania odpowiedniej górnej czêstotliwoœci
przenoszenia sygna³ów pomiarowych.

Sygna³y analogowe z wyjœæ wzmacniaczy izolacyjnych
doprowadzone s¹ do wejœcia analogowej karty pomiarowej

PCL 812 (produkcji firmy ADVANTECH), umieszczonej w kom-
puterze. Karta ta ma 16 wejœæ analogowo-cyfrowych o roz-
dzielczoœci 12 bitów z przetwarzaniem aproksymacyjnym
o maksymalnej czêstotliwoœci próbkowania 30 kHz, 16 wejœæ
i 16 wyjœæ binarnych oraz uk³ad czasowy, wyposa¿ony w trzy
liczniki 16-bitowe. Standaryzacja napiêciowych sygna³ów
wejœciowych uzyskiwana jest we wzmacniaczach izola-
cyjnych.

Osobnym sygna³em cyfrowym jest sygna³ z impulsowe-
go przetwornika optycznego generowany w chwili, gdy wa³
korbowy silnika spalinowego osi¹ga k¹t 0°. Sygna³ ten wy-
korzystany jest do wyznaczenia prêdkoœci obrotowej silnika
spalinowego metod¹ zliczania impulsów o wzorcowej czê-
stotliwoœci w czasie miêdzy dwoma kolejnymi impulsami
znacznikowymi. Na tej podstawie obliczana jest rzeczywista
prêdkoœæ obrotowa [obr/min]. Miernik prêdkoœci obrotowej
umieszczony jest w pulpicie pomiarowo-sterowniczym, a wy-
nik pomiaru – w postaci binarnej – przekazywany jest do
wejœæ cyfrowych dodatkowej, 24-bitowej karty typu PCL 886.
W ten sposób co prawda obni¿ono redundancjê sytemu,
jednak w zamian uzyskano zwolnienie mechanizmu przerwañ
procesora komputera i wykorzystanie go do innych zadañ,
oraz dostêp do aktualnej wielkoœci prêdkoœci obrotowej
w ka¿dym momencie pomiarów, bez potrzeby oczekiwania
na zakoñczenie ostatniego obrotu. Ponadto sygna³ z impul-
sowego przetwornika optycznego wykorzystywany jest w po-
miarach s³u¿¹cych do szybkiej oceny szczelnoœci cylindrów.
Sygna³ ten pozwala na identyfikacjê poszczególnych cylin-
drów na zarejestrowanym przebiegu wartoœci pr¹du rozru-
chu. Do tego celu wykorzystywany jest dodatkowy genera-
tor umieszczony na p³ycie PCL 750, wbudowanej do
komputera obok dwóch wczeœniej wymienionych kart.

Oprogramowanie komputerowego
systemu pomiarowego
Komputerowy system pomiarowy jest zbiorem oddzielnych
programów, realizuj¹cych poszczególne testy pod kontrol¹
systemu operacyjnego, w tym wypadku DOS.

Zastosowanie systemu DOS do nadzoru nad pomiarami
ma g³ównie pod³o¿e historyczne. Warto jednak podkreœliæ,
¿e zalet¹ tego systemu jest w tym przypadku brak sterow-
ników poœrednicz¹cych miêdzy programem a systemem ope-
racyjnym, a co za tym idzie du¿a szybkoœæ dzia³ania zarów-
no programów, jak i samego systemu operacyjnego. Cech¹
wygodn¹ dla programisty jest stosunkowo ³atwy dostêp do
systemu przerwañ systemowych, które mo¿na przeprogra-
mowaæ w sposób wymagany przez sterowanie, co jest
wykorzystane w programach stacji diagnostycznej. Uzupe³-
niaj¹c te argumenty wysok¹ niezawodnoœci¹ pracy systemu
DOS mo¿na stwierdziæ, ¿e jego zastosowanie jest dobrym
rozwi¹zaniem. Utrudnieniem jest brak mo¿liwoœci stosowa-
nia wysokowydajnych narzêdzi programistycznych RAD do
tworzenia programów systemu pomiarowego oraz ograniczo-
ny dostêp do pamiêci, ale te problemy nie maj¹ wiêkszego
znaczenia dla u¿ytkownika systemu.

Przebieg wywo³ania programów systemu pomiarowego
pokazano na schemacie blokowym (rys. 3). Przejœcia miê-Rys. 2. Konfiguracja systemu pomiarowego
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Rys. 3. Schemat blokowy przebiegu procesu pomiarowego

dzy poszczególnymi programami s¹ dla u¿ytkownika niewi-
doczne ze wzglêdu na operowanie z poziomu systemu ope-
racyjnego zadaniem wsadowym typu batch, które udostêp-
nia operatorowi tekstowe menu mo¿liwych do wykonania
operacji. Zbiór batch pe³ni rolê ³¹cznika miêdzy poszczegól-
nymi programami. Takie rozwi¹zanie sterowania przebiegiem
procesu pomiarowego przez u¿ytkownika uniezale¿nia wyko-
nanie poszczególnych testów od siebie, co znakomicie uod-
parnia system na drobne awarie sprzêtowe. Temu celowi
s³u¿y równie¿ mo¿liwoœæ ka¿dorazowego konfigurowania
zespo³u czujników u¿ywanych w wykonanym teœcie – w ra-
zie awarii czujnika, b¹dŸ innego elementu toru pomiarowe-
go, mo¿na dany pomiar od³¹czyæ i prowadziæ proces diagno-
styczny z ograniczonym zestawem parametrów.

Po wykonaniu pojedynczego pomiaru sprawdzana jest
jego wiarygodnoœæ przez porównanie z wynikiem poprzed-
niego pomiaru i kontrolê dynamiki zmian. Innym mechani-
zmem, istotnie wp³ywaj¹cym na w³aœciwoœci metrologiczne
systemu, jest eliminacja statystyczna fluktuacji przypadko-
wych. Wartoœæ parametru, wykorzystywana do jego rejestra-
cji, otrzymywana jest przez uœrednienie z serii kilkunastu po-
miarów wartoœci chwilowych, z uwzglêdnieniem kierunku
i dynamiki zmian. Jak wykazano w [2] w sposób znacz¹cy
zmniejsza to poziom niepewnoœci metrologicznej pomiaru.
Postaæ graficzna wyników pomiarów jest uzyskiwana przez
aproksymacjê wielomianow¹. Pomocniczymi narzêdziami s³u-
¿¹cymi do analizy zarejestrowanych przebiegów jest „lupa”
b¹dŸ kursor, pozwalaj¹ce odczytaæ wartoœci parametrów we
wskazanych punktach. Mo¿liwe jest tak¿e, w celu porów-

nania, wyœwietlanie w tle na ekranie przebiegu uzyskanego
z wczeœniejszych pomiarów.

Uk³ad pomiaru zu¿ycia paliwa
Schemat instalacji paliwowej uk³adu pomiaru zu¿ycia pali-
wa pokazano na rysunku 4, a jego powi¹zania z innymi urz¹-
dzeniami stacji diagnostycznej na rysunku 2.

Podczas pomiarów zu¿ycia paliwa lokomotywa zasilana
jest paliwem ze zbiornika stacji diagnostycznej. Takie rozwi¹-
zanie pozwala na u¿ycie w pomiarach paliwa o oznaczonej
wartoœci opa³owej. Zainstalowane w zbiorniku sondy ultra-
dŸwiêkowego uk³adu pomiaru masy paliwa umo¿liwiaj¹
badania wymagaj¹ce du¿ych dawek paliwa, np. pomiar zu-
¿ycia paliwa w próbie godzinnej. Umieszczenie zbiornika i na-
czyñ pomiarowych na odpowiednich poziomach pozwala na
grawitacyjne ich nape³nianie i bezciœnieniowe odprowadze-
nie nadmiaru paliwa z uk³adu paliwowego badanego agre-
gatu (fot. 4).

Pomiar zu¿ycia paliwa mo¿e byæ realizowany metod¹
objêtoœciow¹ i wagow¹.

W metodzie objêtoœciowej zu¿ycie paliwa okreœlane jest
na podstawie czasu zu¿ycia dawki paliwa wynosz¹cej
5 dcm3. Pocz¹tek i koniec pomiaru czasu wyznaczany jest
czujnikami poziomu paliwa w naczyniu pomiarowym. W me-
todzie wagowej, zale¿nie od rodzaju testu, wyznaczany jest
czas zu¿ycia okreœlonej przez operatora masy paliwa (mo¿-
liwe jest wykonanie serii pomiarów) lub wielkoœæ masy pa-
liwa zu¿ytej we wskazanym przez operatora czasie. W obu
metodach pomiarowych, po zakoñczeniu pomiaru, a przed
dokonaniem kolejnego pomiaru, konieczne jest nape³nienie
naczynia pomiarowego. Ten proces realizowany jest przez
odpowiednie ustawienie rozdzielaczy hydraulicznych ³¹cz¹-
cych zbiornik stanowiska pomiarowego z uk³adem paliwo-
wym silnika spalinowego lokomotywy oraz naczyniem pomia-
rowym.

W zale¿noœci od konstrukcji uk³adu paliwowego badane-
go agregatu pr¹dotwórczego przewód odprowadzaj¹cy nad-
miar paliwa i jego przecieki, po pod³¹czeniu do uk³adu
pomiarowego, mo¿e zostaæ odciêty lub po³¹czony z przewo-
dem zasilaj¹cym. Przy uk³adach paliwowych, w których nad-
miar paliwa musi byæ odprowadzany bezciœnieniowo, pali-
wo odprowadzane jest do zbiornika zasilaj¹cego, a w czasie
pomiaru – do naczynia pomiarowego.
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Fot. 4. Urz¹dzenia uk³adu pomiaru zu¿ycia paliwa

Rys. 4. Schemat instalacji paliwowej uk³adu pomiaru zu¿ycia paliwa
ZS - zbiornik paliwa, NPO - naczynie pomiarowe uk³adu pomiaru
metod¹ objêtoœciow¹, NPW - naczynie pomiarowe uk³adu pomia-
ru metod¹ wagow¹, NW - naczynie wyrównawcze, PZ - pompa
zasilaj¹ca, PP - pompa podaj¹ca, FP, FZ - filtry paliwa, R1, R2
- rozdzielacze, CP... - czujniki poziomu paliwa, M - manometr, UPM
- zintegrowany ultradŸwiêkowy przetwornik poziomu i gêstoœci pa-
liwa, TPM - tensometryczny przetwornik masy, Z ... - zawory od-
cinaj¹ce

Do pomiaru masy paliwa zastosowana jest elektronicz-
na waga z tensometrycznym przetwornikiem pomiarowym
(fot. 5). Konstrukcja stanowiska izoluje uk³ad pomiaru masy
od drgañ pochodz¹cych od pracuj¹cego silnika spalinowego
lokomotywy i zaburzeñ spowodowanych przep³ywem nad-
miaru paliwa przez naczynie pomiarowe.

Cyfrowy miernik masy paliwa, elementy sterownicze i sy-
gnalizacyjne uk³adu pomiarowego zu¿ycia paliwa umieszczo-
ne s¹ w pulpicie PSP i tablicy synoptycznej. Uk³ad pomiaru
masy paliwa i czujniki poziomu paliwa w naczyniu pomiaro-

wym uk³adu pomiarowego metod¹ objêtoœciow¹ w³¹czone
s¹ w komputerowy system pomiarowy stacji.

Wybrane parametry techniczne uk³adu pomiaru zu¿yciaWybrane parametry techniczne uk³adu pomiaru zu¿yciaWybrane parametry techniczne uk³adu pomiaru zu¿yciaWybrane parametry techniczne uk³adu pomiaru zu¿yciaWybrane parametry techniczne uk³adu pomiaru zu¿ycia
paliwapaliwapaliwapaliwapaliwa
Objêtoœæ zbiornika zasilaj¹cego 500 dcm3

Objêtoœæ naczynia pomiarowego
uk³adu pomiarowego metod¹ objêtoœciow¹ 5 dcm3

Maksymalna wa¿ona masa paliwa 3,999 kg
Uchyb odmierzania dawki paliwa

w metodzie objêtoœciowej 5 cm3

Uchyb pomiaru masy paliwa
– w naczyniu pomiarowym 2 g
– w zbiorniku zasilaj¹cym 200 g
Wydatek pompy podaj¹cej paliwo
– pierwszy bieg 16 dcm3/min
– drugi bieg 25 dcm3/min
Zakres regulacji ciœnienia paliwa 2÷200 kPa

Uk³ad pomiarowo-diagnostyczny g³ównego zaworu
maszynisty
Schemat uk³adu pneumatycznego stanowiska pomiarowo-
-diagnostycznego g³ównego zaworu maszynisty pokazano na
rysunku 5. Przewód g³ówny lokomotywy ³¹czony jest z ze-
spo³em zaworów elektropneumatycznych, z których pierw-
szy umo¿liwia do³¹czenie zbiornika symuluj¹cego objêtoœæ
przewodu g³ównego poci¹gu, a pozosta³e – po³¹czenie z at-
mosfer¹ przez dysze o okreœlonej œrednicy (fot. 7). Stero-
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wanie prac¹ zaworów realizowane jest przez komputerowy
system pomiarowy, odpowiednio do algorytmów wykonywa-
nych testów diagnostycznych. Ciœnienie w przewodzie g³ów-
nym, przetwarzane przez przetwornik pomiarowy na propor-
cjonalny sygna³ elektryczny, mierzone i rejestrowane jest
przez komputerowy system pomiarowy. Pomocniczo mo¿e
byæ równoczeœnie mierzone i rejestrowane ciœnienie w cy-
lindrze hamulcowym po jego po³¹czeniu z drugim przetwor-
nikiem pomiarowym stanowiska pomiarowego.

***
Stacja Diagnostyczna Lokomotyw Spalinowych Zak³adu

Taboru w Warszawie jest jedn¹ z kilku tego typu obiektów,
jakimi dysponuj¹ krajowi u¿ytkownicy spalinowych pojazdów
trakcyjnych. Jest to stacja najstarsza, z tego wzglêdu jej wy-
posa¿enie nie jest najnowoczeœniejsze, jednak jej mo¿liwo-

Fot. 5. Naczynie pomiarowe uk³adu pomiaru zu¿ycia paliwa Fot. 6. Pompy i filtry uk³adu pomiaru zu¿ycia paliwa

Rys. 5. Schemat uk³adu pneumatycznego stanowiska pomiarowo-diagnostycznego g³ównego zaworu maszy-
nisty: Z - zbiornik, ZB - zawór bezpieczeñstwa, ZO - zawór odcinaj¹cy, EZ .... - zawory elektropneu-
matyczne, PC1, PC2 - przetworniki ciœnienia

Fot. 7. Zbiornik i zespó³ zawo-
rów uk³adu pomiarowo-
-diagnostycznego g³ów-
nego zaworu maszynisty

œci pomiarowe s¹ najwiêksze. Wy-
nika to z uniwersalnoœci zastosowa-
nych uk³adów pomiarowych, które
pozwalaj¹ na badanie wielu serii lo-
komotyw spalinowych, eksploatowa-
nych przez PKP i przemys³. Istotnym
parametrem, mo¿liwym do zmierze-
nia tylko na opisanej stacji, jest po-
miar zu¿ycia paliwa i wielkoœci po-
chodnych. Wydaje siê, ¿e przy
ci¹gle wzrastaj¹cych cenach paliwa
ta mo¿liwoœæ pomiarowa stacji bê-
dzie wykorzystywana w coraz wiêk-
szym stopniu. Inn¹ wielkoœci¹ mie-
rzon¹ tylko na stacji Zak³adu Taboru
w Warszawie jest skuteczne skory-
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gowane przyspieszenie drgañ, które w kabinach maszynisty
lokomotyw serii SM42 czêsto przekracza dozwolon¹ wiel-
koœæ i jest podstaw¹ reklamacji jakoœci napraw okresowych.
Trwa³a i niezawodna konstrukcja urz¹dzeñ stacji oraz do-
œwiadczeni diagnoœci s¹ dobr¹ gwarancj¹ dalszego rozwoju
stacji, wi¹¿¹c¹ siê z nowymi wymaganiami w zakresie
ochrony naturalnego œrodowiska, jakie bêd¹ musia³y byæ
spe³nione przez silniki spalinowe lokomotyw po przyjêciu
przez Polskê norm europejskich. Dotyczy to nie tylko pomiaru
zadymienia spalin czy ich sk³adu chemicznego, ale – co
istotniejsze – utrzymania dobrego stanu technicznego i w³a-
œciwej regulacji agregatów pr¹dotwórczych, co przy obec-
nej konstrukcji lokomotyw mo¿e byæ realizowane tylko pod-
czas prób obci¹¿eniowych.

q
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