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Wybrane uwarunkowania modernizacji

lokomotyw

W historii eksploatacji lokomotyw przez PKP ich moderni-
zacja byfa procesem permanentnym, realizowanym juz
w pierwszych latach eksploatacji. Najwazniejszym celem
modernizacji byfo zwiekszenie niezawodnosci, w tym usu-
wanie btedow konstrukcji i eliminowanie podzespotow
ulegajgcych czestym awariom. Koniecznos¢ niezawodnej
pracy wynikafa z wystepujacych w tamtych latach potrzeb
przewozowych, kiorych apogeum osiggnieto w latach 70.
(1977 r. — 1142 min pasazerow; 1978 r. — 490 min t fa-
dunkow). Eksploatowana przez PKP liczba lokomotyw po-
ciggowych, manewrowych, spalinowych i elektrycznych
byta na granicy potrzeb. Wspotczynnik gotowosci tech-
nicznej, okreslajacy sprawnos¢ techniczng pojazdow,
a lakze kazdy z przypadkow awarii podczas pracy loko-
motyw byly szczegotowo analizowane.

|

Prace modernizacyjne inicjowat przede wszystkim uzytkownik po-
jazdow, to jest PKP, ale takze producenci, zaktady naprawcze,
biura konstrukcyjne, o$rodki badawczo-rozwojowe i instytuty
uczelniane. Realizacja tych prac byta ufatwiona dzieki dziataniom
wielu zaktadow produkujgcych tabor kolejowy i stosowane w nim
podzespoty, a takze istnieniu wspomnianych biur projektowych
i osrodkow badawczo-rozwojowych. PKP, poza zatrudnieniem
wielu inzynieréw w zespotach zajmujacych sie utrzymaniem loko-
motyw, dysponowato zespotami technologicznymi, ktorych pra-
cownicy wykorzystywani byli do identyfikacji i rozwigzywania
problemow zwigzanych z eksploatacjg poszczegolnych typow lo-
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komotyw. Utrudnieniem w udoskonalaniu konstrukcji byt ograni-
czony dostep do nowoczesnych podzespotow i technologii oraz
niedostateczne zdolnoSci wytworcze zaktadow produkcyjnych
i naprawczych.

W drodze modernizacji udoskonalono wiele zespotow i ukta-
dow pojazdow trakcyjnych, a takze dostosowano je do zmieniaja-
cych sie wymagan eksploatacyjnych, jak na przykfad zastgpiono
generatory pary pradnicami grzewczymi, zmieniono przetozenie
przekfadni gtownych lokomotyw EUQ5 i EUQ7, przez co zwigkszo-
no predko$¢ jazdy, wprowadzono urzadzenia systemu SHP i tgcz-
nosci radiowej.

W latach 80. nastgpito zmniejszenie przewozow i w 1991 r.
przewoOz pasazerow i tadunkéw wynosit okoto potowy przewozow
szczytowych (548 min pasazerow i ok. 200 min t towaréw). Lata
90. i pozniejsze to takze okres przeobrazen spoteczno-gospodar-
czych w Polsce i restrukturyzacji PKP. Rozwija sig transport sa-
mochodowy, pozniej zaczynajg rozszerza¢ swojg dziatalno$é
przedsiebiorstwa transportu kolejowego, obstugujace dotychczas
transport wewnatrzzaktadowy, powstajg firmy prywatne, zajmujg-
ce sig transportem kolejowym.

Realizowana restrukturyzacja PKP wigze sie z konsekwentnym
redukowaniem kosztow dziatalnosci przedsiebiorstwa. Zmniejsze-
nie przewozow powoduje wycofywanie z eksploatacji kolejnych
lokomotyw. W tej sytuacji realizowane sg tylko najpotrzebniejsze
zmiany konstrukcyjne, cho¢ w poszczegoélnych seriach pojazdow
pozostato wiele weztow konstrukcyjnych niedostatecznie trwatych
lub stwarzajacych inne problemy eksploatacyjne. Wyjatkiem byta
seria SP32 (najmtodsza seria lokomotyw spalinowych), w kidrej
ulegaty ciezkim awariom silniki spalinowe. Duze zapo-
trzebowanie na lokomotywy pociggowe Sredniej mocy
uzasadniato wymiany uszkodzonych silnikdw na silniki
konstrukcji niemieckiej, ale produkowane w Rumunii.

Rownoczesnie dostep do nowych technologii i gwat-
towny postep techniki prowokowat podejmowanie inicja-
tyw modernizacji taboru kolejowego.

Zmniejszenie wykorzystania lokomotyw i redukcja
kosztow eksploatacji spowodowata znaczne zmniejszenie
liczby napraw okresowych i zakfady naprawcze taboru ko-
lejowego zaczety poszukiwa¢ dodatkowych prac, ktore
umozliwityby dalsze ich istnienie. Jako przyktady mozna
wskaza¢ Zakfady Naprawcze w Bydgoszczy i Pile. Pierw-
Sszy z nich przeprowadzit modernizacje taboru Warszaw-
skiej Kolei Dojazdowej, a drugi — przy wspotpracy z IPSZ
Poznan — zaczat specjalizowa¢ sie w modernizacji loko-
motyw spalinowych. Pierwszg pracg byfa wymiana silni-
kow w lokomotywach SP32. Na bazie nowego agregatu
pradotworczego tej lokomotywy w 1996 r. kompleksowo
zmodernizowat lokomotywe SM42 (2000). Byta to pierw-
sza modernizacja o tak szerokim zakresie. O rok wcze-
$niej Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego i Gospo-
darki Kamieniem w Rybniku zrealizowato modernizacje
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lokomotywy T448p, zastepujac silnik produkcji Czecho-

stowackiej silnikiem niemieckiej firmy MTU z serii 396.
W pdzniejszym okresie modernizowano kolejne typy

lokomotyw, ale tylko nieliczne rozwigzania doczekaty sie

realizacji w wiekszej liczbie pojazdow (wyjatkiem byta
seria SP32). Oczekiwania oferujgcych modernizacje lo-
komotyw i — jak sie wydaje — zamiary zlecajgcych ich
realizacje byly inne, gdyz modemizacja pojedynczych
pojazdow jest przedsigwzieciem na granicy optacalnosci,

a i pozniejsza eksploatacja lokomotywy o konstrukciji

innej niz pozostate pojazdy wymagajgcej odmiennych

czeSci zamiennych i technologii utrzymania jest proble-
mem.

Powodem niewielkiego zainteresowania kompleksowg mo-
dernizacjg pojazdow trakcyjnych moze byc:

m stosunkowo duza awaryjno$¢ prototypow, co w powigzaniu
z koniecznos$cig oczekiwania na ustalenia rodzaju uszkodzenia,
sposobu naprawy i czeSci zamienne, obniza gotowos¢ tech-
niczng pojazdu;

B niedoskonata konstrukcja;

B stosunkowo duzy koszt modernizacji, spowodowany jej szero-
kim zakresem lub ceng komponentow.

Mogg to byC i inne przyczyny, jak chocby:

B aktualny stan techniczny taboru i inne jego wiasciwosci eks-
ploatacyjne umozliwiajg jego dalszg efektywng prace;

B przewoznicy, dysponujgcy nowoczesnymi lokomotywami lub
tez cechy eksploatacyjne tych pojazddw nie stanowig dosta-
tecznej konkurencji dla starszych konstrukcji pojazdow;

| relacja efektow z modernizacji pojazdu do kosztow moderniza-
cji jest niezadowalajaca;

B koszt modernizacji przekracza mozliwosci finansowe przewoz-
nikow.

Biorgc pod uwage, ze modernizacja pojazdu realizowana jest
przy Scistej wspotpracy wykonawcy z zamawiajgcym, przyczyng
moze by¢ niewtasciwe ustalenie zakresu modernizacji lub zasto-
sowane nietrafne rozwigzanie.

Decyzje o przystapieniu do modernizacji podejmuje uzytkow-
nik, a jej celem zazwyczaj jest:

B poprawa efektywnosci eksploatacyjnej:

— zmniejszenie kosztow uzytkowania,
— zmnigjszenie kosztow utrzymania,

B zmiana wiasciwosci trakcyjnych,

zmniejszenie negatywnego oddziatywania na Srodowisko natu-

ralne,

dostosowanie parametrow techniczno-eksploatacyjnych do wy-

magan obowigzujgcych przepisoéw (polonizacja),

wydtuzenie ,zycia” pojazdu,

poprawa warunkow pracy maszynisty,

poprawa podatnosci naprawczej,

unifikacja podzespotow w eksploatowanym taborze.

Zazwyczaj decyzje modernizacji pojazdu podejmuj sig ze

wzgledu na kilka jego cech, jednak majgc na wzgledzie dalszg

wieloletnig eksploatacje pojazdu zmodernizowanego stawia sie
wymagania, ktorych realizacja wymaga kompleksowej przebudo-
wy pojazdu. Wigze sie to z duzymi kosztami tego przedsiewziecia
powodujgcymi zmniejszenie koncowych efektow ekonomicznych.

Wiaze sie to czesto rowniez z pogorszeniem niezawodnosci pracy

pojazdu — szczegolnie w pierwszym okresie jego eksploataciji.
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Aby unikngé¢ takich nieoczekiwanych skutkow modernizaciji,
przedsiewziecie to powinno byC¢ poprzedzone rzetelng analiza
techniczno-ekonomiczng. Istniejgca wiedza i doswiadczenie w za-
kresie eksploatacji pojazdéw zmodernizowanych, a takze narze-
dzia umozliwiajgce ocene tego rodzaju przedsiewzie¢ pod wzgle-
dem ekonomicznym pozwalajg na uzyskanie realnych efektow
ekonomicznych pod warunkiem racjonalnego ustalenie zakresu
modernizacji.

Podstawg decyzji modernizacji lokomotywy i okreslenia jego
zakresu powinna by¢ analiza nastepujgcych uwarunkowan i cech
pojazdu:

B wieku,

aktualnego i prognozowanego stanu technicznego,
liczby pojazdow,

niezawodnosci pracy,

cech konstrukcyjnych,

warunkow i kosztow uzytkowania:

— zuzycia paliwa lub energii,

rodzaju i zuzyciu innych materiatow eksploatacyjnych,
kwalifikacjach i umiejetno$ciach maszynistow,
wiasciwosci trakcyjnych i ich dostosowania do rodzaju wyko-
nywanej pracy:

— warunkow pracy maszynisty,

W warunkow i kosztow utrzymania:

— dostgpnosci i ceny czesci zamiennych,
| kwalifikacji i umiejetnosci pracownikow realizujgcych proces

utrzymania,

M wyposazenia warsztatu,
B wymaganych dokumentacji technicznych i technologicznych,
W oddziatywania na srodowisko naturalne:

— zgodno$ci z aktualnymi i przysztymi wymaganiami norm,

— konsekwencji wynikajgcych z przekroczenia norm.

Wynikiem analizy jest ocena pojazdu i jego cech eksploata-
cyjnych pod wzgledem:

B technicznym,
| ekonomicznym,
W prawnym.

Ocena powinna uwzglednia¢ perspektywe eksploataciji rozpa-
trywanego typu pojazdu, a takze dziatalnoSci eksploatujgcej go
firmy.

Stosunkowo prosta jest ocena pojazdu pod wzgledem tech-
nicznym, wiele cech moze by¢ sparametryzowanych i poréwna-
nych z innymi typami eksploatowanych pojazdow, wymaganiami
wynikajgcymi z wykonywanej pracy, a takze uzyskiwanymi w naj-
nowszych oferowanych konstrukcjach. Nie trudna jest rowniez
ocena pod wzgledem prawnym, gdyz sprowadza sie do poréwna-
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nia technicznych i eksploatacyjnych cech pojazdu z aktualnymi
i przysztymi wymaganiami norm i urzedow.

Najtrudniejsza jest ocena pojazdu pod wzgledem ekonomicz-
nym. Aby jej wynik mogt by¢ wtasciwie zinterpretowany, ocena ta
powinna uwidaczniac rzeczywiste dominujgce koszty eksploataciji
pojazdu. Jest to mozliwe tylko w przypadku rzetelnej rejestraciji
poszczegodlnych sktadnikow kosztow eksploatacji pojazdow.

Na podstawie wynikow oceny pojazdu formutowane sg tech-
niczne i ekonomiczne wymagania modernizacji. Dokumenty te,
odpowiednio do statusu przedsigbiorstwa, muszg spetnia¢ wy-
mogi prawne — najczesciej wykonawca modernizacji wytaniany
jest w drodze przetargu. Réwnoczesnie, na podstawie kalkulacji
i innych przestanek, zamawiajgcy okres$la maksymalny opfacalny
koszt modernizacji.

Jak juz stwierdzono wczesniej najczesciej zamawiajacy
zamierza, a wykonawca spodziewa sig, ze modernizacji bedzie
poddanych co najmniej kilka pojazdow. Jednak niepewnosc,
czy uzyskany zostanie wymagany skutek modernizacji sprawia,
ze przedsiewzigcie realizuje sie w dwu etapach. W pierwszym
powstaje rozwigzanie prototypowe, a w drugim planuje sie¢ mo-
dernizacje kolejnych pojazdow.

Takie rozwigzanie umozliwia ocene zmodernizowanego pojaz-
du — jego parametrow technicznych i cech eksploatacyjnych, we-
ryfikacje wymagan modernizacji, eliminacje ztych rozwigzan
technicznych itp. Umozliwia rowniez zamawiajgcemu i wykonaw-
cy zweryfikowa¢ ekonomiczng ocene przedsiewziecia. Mozna
wiec s3dzi€, ze jest to rozwigzanie bezpieczne.

Wigzg sie z nim jednak istotne problemy zaréwno wykonaw-
cy, jak i zamawiajgcego, i tak miedzy innymi:

B wydtuza sie czas przedsiewziecia;

B wystepujg ograniczone mozliwosci negocjowana cen podze-
spotow;

W trud i koszt przygotowania produkcji powiekszajg cene proto-
typu;
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W konieczne jest stosowane standardowych rozwigzan podze-
spotow;

| wystepuje problem z uzyskaniem dla podzespotow dokumen-
tacji technicznej i technologicznej wymaganych przez Urzad
Transportu Kolejowego;

m komplikuje sie obstuga gwarancyjna pojazdu i jego zespo-
tow;

m wystepujg problemy organizacyjne i techniczne podczas eks-
ploatacji pojazdu znaczaco odbiegajacego od pozostatych.

W ustalaniu zakresu modernizacji uwzglednia sie proces
i warunki jego utrzymania i w tym zakresie warto zwrdcic uwage,
ze wszechstronny rozwdj techniki skomplikowat konstrukcje pod-
zespotow i uktadow stosowanych w pojazdach szynowych. Cze-
stokro¢ do ich niezawodnej pracy konieczne jest spefnienie wielu
warunkow, o ktorych czasami przekonuijg sig ich producenci do-
piero po zainstalowaniu w pojezdzie. W efekcie niewiele urzadzen
rzeczywiscie nie wymaga obstugi w procesie utrzymania pojazdu,
jak to czesto deklarowane jest przez wykonawcow nawet w ofer-
tach. Ba — nowe podzespoty wymagajg bezwzglednego przestrze-
gania termindw i zakresow przegladow, bezwzglednej wymiany
zuzywajacych sie czeSci i materiafow eksploatacyjnych. Obstuga
techniczna musi by¢ realizowana przez przeszkolonych pracowni-
kow zgodnie instrukcjg, z zastosowaniem wymaganych narzedzi
i przyrzadow. Wystepujg podzespoty, ktorych skomplikowany
proces utrzymania, wymagane oprzyrzagdowanie lub umiejetnosci
pracownikow przesadzajg o koniecznosci ich realizacji przez pra-
cownikow serwisu producenta.

Bywa ze technologie utrzymania podzespotow zastosowanych
w pojezdzie opracowywane sg dla innych warunkdw pracy i nie
zapewniajg niezawodnej pracy w lokomotywie.

Problemem jest skoordynowanie procesu utrzymania wszyst-
kich nowych podzespotow i uwzglednienie wymagan obstugo-
wych zespotéw nie modernizowanych. W przypadku nowocze-
snych silnikow spalinowych zazwyczaj we wstepnych rozmowach
producent prezentuje elastyczne podejscie, zapewniajgc,
ze istnieje mozliwo$¢ wyboru strategii utrzymania, ale
pozniej okazuje sie najczesciej, ze jest to dozwolone do-
piero po okresie gwarancyjnym.

W konkluzji mozna stwierdzi¢, ze biorgc pod uwage
uwarunkowania procesu utrzymania, koszt czesci za-
miennych i wynagrodzen serwisow fabrycznych, liczenie
na zmniejszenie kosztow utrzymania lokomotywy przez
jej modernizacje jest co najmniej dyskusyjne.

Szeroko rozumiane zaangazowanie w modernizacje
pojazdéw zaréwno wykonawcy, jak i zmawiajgcego jest
tak duze, ze dobry wynik modernizacji jest sukcesem
obu stron, podobnie porazka dotyka obu partnerow.

a
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