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Ocena modernizacji lokomotywy SM 42 w aspekcie
halasu na stanowisku pracy maszynisty

W artykule przedstawiono wyniki badan dotyczqcych poziomu halasu na stanowi-
sku maszynisty w lokomotywach manewrowych serii SM42 podczas ich postoju (z
wiqczonym silnikiem spalinowym). Porownano wyniki pomiarow hatasu w kabi-
nach lokomotyw przed modernizacjq, z wynikami pomiarow lokomotyw zmoderni-
zowanych przez Zaklady Naprawcze: ,,PESA Bydgoszcz” oraz ,, NEWAG Nowy
Sqcz”. Opisano zakres modernizacji lokomotyw SM 42 oraz przedstawiono naj-
wazniejsze akty prawne dotyczqce halasu na stanowisku pracy.

1 WPROWADZENIE

Od chwili zaprzestania produkcji lokomotyw
SM 42, nastapitl bardzo powolny rozw¢j udoskonalen
technicznych. Pojazdy wykonujace setki tysigcy kilo-
metrow pracy przewozowej byly poddawane naprawie
glownej, ktora nie wprowadzata istotnych zmian kon-
strukcyjnych dla poprawy osiagow technicznych
1 zmniejszenia narazenia zdrowia maszynistow. Po-
wolny rozwoj techniczny wynikal przede wszystkim
ze zmiany systemu ustrojowego w Polsce, co skutko-
walo pojawieniem si¢ braku naktadéow finansowych na
produkowanie nowych pojazdow.

Rozwiazania techniczne jakie zostaty zaprojek-
towane w lokomotywach serii SM42 jak na przyklad
niewygodne siedziska maszynisty, powodowaty wzrost
liczby pracownikow z chorobami uktadu kostnego i
nerwowego. Nie podejmowano dzialan poprawiaja-
cych warunki pracy maszynisty do czasu utworzenia, a
w zasadzie reaktywacji niektoérych Zaktadow Napraw-
czych Taboru Kolejowego w Polsce. Po wstapieniu
Polski do Unii Europejskiej rozpoczg¢to modernizacjg
taboru kolejowego (dzigki projektom dofinansowan),
w celu wyrownania standardow pomigdzy panstwami,
a co za tym idzie poprawie bezpieczenstwa, zmniej-
szenia negatywnych oddzialtywan taboru na $rodowi-
sko oraz zwigkszenia komfortu pracy maszynisty. Wa-
runki, w jakich pracuje maszynista bardzo istotnie
wplywaja na bezpieczenstwo zarOwno jego, pasazerow
w ruchu pasazerskim, jak i tadunkéw w ruchu towaro-
wym. W zwiazku z powyzszym podjgto liczne prace
nad modernizacjami lokomotyw, w tym omawianych
w artykule spalinowych lokomotyw serii SM42.

2. MODERNIZACJE LOKOMOTYW SERII
SM42

2.1.Modernizacja przez zaktad ,,Pojazdy Szynowe
PESA Bydgoszcz”
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W zmodernizowanej lokomotywie serii SM42
(typ 6Dk) uktad osi oraz przeznaczenie eksploatacyjne
zostalo zachowane jak w pierwotnej lokomotywie
przed modernizacja. Producent nie wyposazyt lokomo-
tywy w mozliwo$¢ ogrzewania pociagdéw pasazer-
skich, co w dalszym ciagu ogranicza wykorzystanie
pojazdu w ruchu pasazerskim. Lokomotywie pozosta-
wiono jedna kabing maszynisty. Jedna z nowosci, jaka
zostata wprowadzona to umozliwienie pracy lokomo-
tywy w trakcji wielokrotnej. Mozliwe bedzie, zatem
prowadzenie dwoch lub wigcej lokomotyw z jednej
kabiny. Masa lokomotywy zwigkszyla si¢ o 2 tony.
Nowe rozwiazanie konstrukcyjne, jakie zastosowano
to umiejscowienie kabiny maszynisty w Srodkowej
czg$ci ramy gtoéwnej. Symetrycznie po obu stronach
kabiny zostaly zabudowane dwa identyczne agregaty
napgdowe. Kabina maszynisty zostala catkowicie
zmodyfikowana w typ tzw. wiezowy, do ktorej z jed-
nej strony przylega przedzial pneumatyczny, z drugiej
przedziat elektryczny. Agregat napedowy sktada si¢ z
silnika  spalinowego czterosuwowego typu CI15
ACERT firmy Caterpillar, ktory napedza pradnice
gldwna pradu przemiennego (AC - alternatingcurrent).
Silniki trakcyjne lokomotywy nie zostalty wymienione
podczas modernizacji, zatem pracuja w systemie pradu
statego (DC - directcurrent). W zwiazku z tym, zain-
stalowany zostal uklad prostowniczy) umozliwiajacy
transformacje pradu AC na DC. Agregaty napedowe
maja mozliwo$¢ pracy rownoczesnej, kazdy dajac
zasilanie na dwa silniki trakcyjne lub moga pracowac
osobno, zasilajac wowczas wszystkie cztery silniki
trakcyjne. Uklad biegowy lokomotywy nie ulegl wigk-
szym zmianom [5]

Budowa oraz rozmieszczenie maszyn i urza-
dzen lokomotywy typu 6Dk znacznie r6zni si¢ od typu
6D. Zauwazy¢ mozna, ze niektore elementy jak itd.
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prostownik trakcyjny sa nowoscia w tego typu
lokomotywach. Spowodowane jest to zastosowaniem
nowszej pradnicy gldwnej synchronicznej o mocy 420
kVA. Pudto lokomotywy jest konstrukcja modutowa,
co oznacza, ze sktada si¢ z modutow gltéwnych
majacych okres$lone przeznaczenie. W taki sposob
poszczegdlne zespoty lokomotywy sa posegregowane i
oddzielone od siebie, co przyspiesza lokalizacje i
wymian¢ uszkodzonych zespotéw Iub podzespotow.
W pudle lokomotywy zainstalowano zaluzje stuzace
do odprowadzenia ciepta z poszczegdlnych modutow
(sekcji) lokomotywy. Oprocz tego w celu mozliwosci
dokonania ogledzin technicznych oraz napraw
niewymagajacych zdjgcia kapotu, zamontowano drzwi
do kazdej sekcji lokomotywy. Zabudowano reflektory
na czole lokomotywy.

Kabing maszynisty wyposazono w dwa
nowoczesne, ergonomiczne pulpity sterownicze
posiadajace te same funkcje. Pulpity sa umiejscowione
w sposOb umozliwiajacy prowadzenie pojazdu
przodem do kierunku jazdy. Na pulpicie sterowniczym
znajduja si¢ takie elementy jak: nastawnik kierunku,
manipulator jazdy, manipulatory hamulca lokomotywy
i zespolowego, ekran diagnostyczny oraz elementy
sygnalizacyjne. Pozostale elementy sterowania
lokomotywa sa umieszczone w panelu rozdzielni
elektrycznej znajdujacej si¢ za fotelem maszynisty.
Podloga kabiny zostala pokryta  wyktadzing
antyposlizgowa. Wejscie do kabiny maszynisty
odbywa sig¢ za pomocg drzwi umieszczonych po obu
stronach kabiny po przekatnej wzgledem siebie.
Poprzez zastosowanie nowej konstrukcji kabiny
maszynisty, widoczno$¢ zarowno w kierunku jazdy jak
i przeciwnym znacznie ulegta poprawie. Poprawiono
komfort pracy maszynisty w okresie letnim instalujac
klimatyzacjg [5]

2.2.Modernizacja przez zaktad , NEWAG Nowy Sacz”

Modernizacja lokomotywy SM42 z fabryczne-
go typu 6D na 6Dg nie zmienila przeznaczenia loko-
motywy oraz ukladu osi. Modernizacji poddano czgs¢
mechaniczna. Zmodernizowano ostoje lokomotywy
oraz stworzono nowa konstrukcje kabiny maszynisty
oraz pudta. Kabina umiejscowiona jest na ostoi w po-
dobnej odlegloéci od czota lokomotywy jak w przy-
padku typu 6D. W przedniej czesci pudia zabudowano
agregat napedowy skladajacy si¢ z silnika spalinowego
czterosuwowego typu C27 ACERT firmy Caterpillar
zuzywajacy mniej paliwa, a takze pradnice glowna
pradu przemiennego AC o mocy 662 kVA. Uktad na-
pedowy lokomotywy posiada jeden agregat napgdowy.
W najblizej znajdujacej sig¢ czota pojazdu sekcji znaj-
duje sprezarka srubowa, wyltacznik gtowny lokomoty-
wy, transformator oraz wentylator silnikow trakcyj-
nych. Podobnie jak w przypadku lokomotywy typu
6Dk zachowano silniki trakcyjne pradu statego DC, co
w rezultacie zmusito do zastosowania prostownika
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trakcyjnego. W tylnej czeSci pojazdu, za kabing ma-
szynisty umiejscowiono przedziat szaf elektrycznych
oraz przedziatl tablicy pneumatycznej. Lokomotywa
dzigki uktadom mikroprocesorowym posiada sterowa-
nie sterownikiem modulowym oraz diagnostyke po-
ktadowa nadzorujaca pracg maszyn i urzadzen. W
poréwnaniu do lokomotywy typu 6Dk moze wpisywaé
si¢ W jeszcze mniejsze promienie tukow. Zmodyfiko-
wano oraz zregenerowano ostoje lokomotywy w celu
umozliwienia posadowienia nowej konstrukcji pudta
oraz wykonania kanalow wentylacyjnych. Zabudowa-
ne zostaly nowe urzadzenia pociagowo — zderzne na
czole pojazdu [6].

Pudto lokomotywy typu 6Dg sktada si¢ z dtuz-
szego przedniego i krotszego tylnego przedziatu ma-
szynowego, pomiedzy ktérymi posadowiona jest no-
woczesna konstrukcja kabiny maszynisty. Przedzialy
maszynowe podczas modernizacji zostaly obnizone o
okoto 300 mm co skutkuje poprawieniem widocznos$ci
z kabiny maszynisty. Dookota przedzialdw maszyno-
wych umieszczone sg pomosty z por¢czami. Lokomo-
tywa posiada nowe halogenowe reflektory o$wietlenia
i sygnalizacji, ktore sa wmontowane w konstrukcje
ostoi [4].

Kabing maszynisty podobnie jak w przypadku
lokomotywy typu 6Dk wyposazono w dwa ergono-
miczne pulpity sterownicze, na ktorych znajduja sig
urzadzenia kontrolno-pomiarowe niezbgdne do stero-
wania lokomotywa. Zamontowano réwniez ekran dia-
gnostyczny umozliwiajacy podglad i nadzér pracy
poszczegbdlnych maszyn i urzadzen. Wnetrze kabiny
wraz z pulpitami sterowniczymi wylozone sa niepal-
nymi panelami z zywic poliestrowych. Drzwi wej-
sciowe do kabiny zamontowano z obu stron w sposob
dajacy mozliwo$¢ wejscia tylko przez pomost lokomo-
tywy. Zainstalowano klimatyzacj¢ dla poprawy kom-
fortu pracy w okresie wysokich temperatur. Dodatko-
wo w celu zmniejszenia oddziatywan drgah na maszy-
nistg, kabing zawieszono na czterech elementach gu-
mowo-metalowych. Oprocz tego zamontowano w
kabinie ergonomiczne fotele maszynisty posiadajace
thumiki drgan. Siedzisko jest wyprofilowane wraz z
oparciem i ma mozliwo$¢ regulacji wysokosci, kata
pochylenia i podtokietnikow. Nowoczesny fotel ma-
szynisty obrazuje [3].

Woézki lokomotywy nie ulegly zmianom pod-
czas modernizacji. Zamontowano system smarowania
obrzezy kot oraz uktad przeciwposlizgowy. Hamulec
postojowy zastapiony zostal hamulcem sprezynowym

[4].

2.3.Poréwnanie modernizacji lokomotywy serii SM42
W tabela 2.1 przedstawiono poréwnanie waz-
niejszych danych technicznych zmodernizowanych
lokomotyw przez dwa niezalezne zaklady naprawcze.
Obie koncepcje modernizacji roznia si¢ w konstrukeji
pudta i kabiny maszynisty. Lokomotywy typu 6Dk sa
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innowacyjna mysla konstruktorska, ktora dotyczy
zastosowania dwoch agregatow napedowych. Daje to
mozliwo$¢ dostosowania mocy lokomotywy do po-
trzeb przewozowych, a przez to zmniejszenie zuzycia
paliwa i negatywnego wptywu na $rodowisko. Loko-
motywy typu 6Dg sa modernizowane pod katem po-
prawy ergonomii pracy maszynisty, przy jednoczes-
nym zwigkszeniu mocy w stosunku do typu 6D [9].

Obydwie modernizacje taczy zastosowanie ta-
blic pneumatycznych, nowych silnikéw spalinowych,
pradnic pradu przemiennego, sterownikéw mikropro-
cesorowych oraz pozostawienie uktadu biegowego z
wersji 6D [9]. Wysokos$¢ lokomotyw po moderniza-
cjach zwigkszyta si¢ o 108 mm w przypadku typu 6Dk
10 38 mm w lokomotywach typu 6Dg. Masa stuzbowa
po modernizacjach zmniejszyta si¢ odpowiednio o 2 i
4 tony. Najwigksza moc silnika spalinowego posiada
typ 6Dk. W stosunku do lokomotyw SM42 przed mo-
dernizacja moc silnika spalinowego w obu moderniza-
cjach zwigkszyta si¢ o 218 kW dla lokomotywy 6Dk i
120 kW w przypadku modernizacji wykonanej w No-
wym Saczu.

3 HALAS ODDZIALUJACY NA CZLOWIEKA
1 JEGO WARTOSCI DOPUSZCZALNE

Hatas wplywa niekorzystnie na stan zdrowia
ludzi. Wystepuje praktycznie wszedzie tam, gdzie
pracuja jakiegokolwiek typu maszyny i $rodki trans-
portu. Hatas moze wptywaé na czlowieka w dwojaki
sposob: na narzad shuchu oraz na pozostale zmysty i
narzady organizmu. Negatywne skutki oddzialywania
hatasu na narzad shuchu mozna podzieli¢ na [8] utrate
stuchu wywotana podniesieniem progu styszalno$ci
przez dtugotrwale oddzialywanie hatasu na poziomie
rownowaznego dzwigku 80 dB, krotkie zaburzenia
styszalno$ci spowodowane krétkotrwatymi ekspozy-
cjami na hatas o szczytowej wartos$ci dzwigku powyzej
130 dB.

Konsekwencje ogolnego wptywu hatasu na or-
ganizm ludzki moga powodowac: zaburzenia funkcji
fizjologicznych organizmu, skurcze migs$ni pod wpty-
wem naglego wysokiego poziomu dzwigku. Prowadzi¢
moze to do nadpobudliwosci organizmu, co przyczynia
si¢ do zmniejszenia koncentracji pracownika. Ponadto
wyr6zni¢ mozna kilka wazniejszych skutkow oddzia-
tywania hatasu przy okreslonej jego wartosci [1]

: przy okoto 70 dB moga wystgpowaé wegetatywne,
niekorzystne zmiany w organizmie, przy warto$ciach
wigkszych od 75 dB moga pojawiaé si¢ uszkodzenia
organiczne takie jak np. nadci$nienie tgtnicze, nie-
wlasciwa praca zotadka itd., powyzej 90 dB moze
wystapi¢ pogorszenie styszalnosci lub ubytek stuchu,
od 120 dB pojawia si¢ niebezpieczenstwo utraty
stuchu.

W celu ograniczenia halasu w $rodowisku
pracy stosuje si¢ roéznego typu zabiegi powodujace
zmniegjszenie jego wplywu na otoczenie np. mini-
malizacja [8] generowanego hatasu przez maszyny
poprzez stosowanie nowych rozwiazan technicznych,
poziomu hatasu przez jego tlumienie na drodze
oddziatywania maszyna-cztowiek, czasu pracy pra-
cownika w $rodowisku hatasu.

Hatas powoduje problemy w porozumiewaniu
si¢ 0sob. Zaburza zrozumiato$¢ mowy ludzkiej, co na
stanowisku pracy odgrywa wazna rolg¢ w wykonywa-
niu zleconych obowiazkow. Wartosci poziomu row-
nowaznego dzwigku, ktore okreslaja mozliwosci poro-
zumiewania si¢ 0sob przedstawia si¢ nastgpujaco [2]:

— od 0 do 30 dB jest mozliwe porozumiewanie si¢
szeptem,

— od 30 do 55 dB porozumienie si¢ glosem normal-
nym,

— od 60 do 75 dB porozumienie si¢ gtosem podnie-
sionym,

— od 80 do 95 dB bardzo utrudniona rozmowa,

— o0d 95 do 100 dB porozumienie sig¢ tylko krzykiem,
— powyzej 100 dB brak mozliwos$ci porozumienia sig¢
ustnego.

Dyrektywa 2003/10/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 6 lutego 2003 r. w sprawie mini-
malnych wymagan w zakresie ochrony zdrowia i bez-
pieczenstwa dotyczacych narazenia pracownikéw na
ryzyko spowodowane czynnikami fizycznymi (hata-
sem) [7]. Dyrektywa dotyczy wartosci dopuszczalnych
hatasu w $rodowisku pracy i ma zapewni¢ pracowni-
kom ochrong stuchu w miejscu pracy. Obejmuje w
swojej treSci wartosci dopuszczalne, ktore przedsig-
biorstwa sa zobowiazane przestrzega¢, a w przypadku
ich przekroczenia minimalizowac.

Tabela 1. Poréwnanie wazniejszych danych technicznych lokomotyw 6D, 6Dk i 6Dg [9]

Dane 6D 6Dk 6Dg
Producent Fablok PESA/CZ Loko NEWAG
Dlugosé 14240 mm 14240 mm 14240 mm
Wysokosé 4285 mm 4393 mm 4323 mm
Moc silnika spalinowego 588 kW 2 x 403 kW 708 kW
Przektadnia elektryczna DC-DC AC-DC AC-DC
Predkos¢ ciggtla 12,5 km/h 19 km/h 13,5 km/h
Masa shuzbowa lokomotywy 74t 72t 70t
Rodzaj hamulca Oerlikon | Tablica pneumatyczna | Tablica pneumatyczna
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Warto$¢ dopuszczalna dziennego (8 — godzin-
nego) poziomu ekspozycji na hatas
(85 dB) jest wartoscia, ktora umozliwia po dtuzszym
czasie wystgpowanie choroéb uktadu krazenia oraz
moze zaburzy¢ pracg organdw uktadu pokarmowego.
Zapewnia w ciagu dnia pracy brak ubytku stuchu, co z
punktu widzenia ochrony zdrowia pracownikow jest
najwazniejszym kryterium.

4. METODYKA BADAN

Badania przeprowadzono w oparciu o zatoze-
nia eksperymentu biernego. Oznacza to, ze mierzono
wybrane parametry opisujace hatas bez ingerencji w
strukture badanych obiektéw. Pomiary przeprowadzo-
no na terenie lokomotywowni w Poznaniu. Wszystkie
badane lokomotywy, byly w stanie zdatno$ci po prze-
gladzie kontrolnym.

Pomiary hatasu wykonano na postoju z wia-
czonym silnikiem (silnikami) spalinowym. Przetwor-
nik dzwigku umieszczono w $rodkowej czg$ci kabiny
maszynisty na wysokosci ucha operatora pojazdu.
Czas pomiaru wynosit 20 min.

Do wykonania pomiaréw hatasu wykorzystano
catkujacy miernik poziomu dzwigku typu 2238 firmy
Briiel&Kjaer. Miernik posiada mozliwo$¢ odczytu
podczas pomiaru poziomu réwnowaznego oraz mak-
symalnego i minimalnego poziomu skutecznego
dzwigku. Urzadzenie umozliwia zapis zmierzonych
parametréw w pamigci wewngtrznej. Analizy wyni-
kéw pomiaréw dokonano za pomoca dedykowanego
oprogramowania Noise Explorer 7815.

5. WYNIKI PRZEPROWADZONYCH BADAN

Wyniki pomiaréw réwnowaznego poziomu ha-
tasu w lokomotywach serii SM42 typu 6D 6Dk oraz
6Dg zostaly przedstawione w tabeli 2.

Z otrzymanych danych wynika, Zze poziom ha-
fasu w kabinie maszynisty lokomotywy typu 6D osiaga
najwicksza wartos¢ w przypadku pojazdu o numerze
847. Hatas generowany jest nie tylko przez pracg silni-
ka spalinowego, ale tez przez drgania elementow w
kabinie maszynisty (okna kabiny, elementy znajdujace
si¢ na pulpicie, drzwi wej$ciowe, drzwi od szafy ni-
skiego napigcia itp.). Najmniejszy poziom hatasu emi-
towany jest w lokomotywie o numerze 957, mimo iz
posiada najwigkszy przebieg eksploatacyjny z posrod
badanych pojazdéw. Wynika¢ moze to z doktadnosci
wykonania przegladow 1 napraw technicznych przez
personel obstugujacy pojazdy.

Analizujac dane dotyczace hatasu w kabinach
lokomotyw typu 6Dk mozna stwierdzi¢, ze lokomoty-
wa z numerem 1604 o najnizszym przebiegu eksplo-
atacyjnym generuje najwigkszy poziom hatasu. Istotng
informacja jest czesty przestdj lokomotywy na napra-
wach serwisowych, co moze $wiadczy¢ o nieodpo-
wiedniej regulacji predkosci obrotowej dwoch agrega-
tow, poprzez uszkodzenie sterownikow mikroproceso-
rowych nadzorujacych i sterujacych ich prace. Skut-
kiem tego moze by¢ zwigkszenie predkosci obroto-
wych biegu jalowego silnikow spalinowych, co prze-
ktada si¢ na zwigkszenie poziomu dzwigku w kabinie
maszynisty. Pozostate badane pojazdy uzyskaty wyni-
ki zblizone do siebie, co uwidacznia poziom hatasu w
kabinach lokomotyw typu 6Dk. Warto$ci zmierzonych
parametréw nie przekraczaja wartosci dopuszczalnych
ujetych w dyrektywie oraz rozporzadzeniu.

Na podstawie wynikéw pomiaréw hatasu w
kabinach lokomotyw typu 6Dg mozna stwierdzi¢, iz
jego wartosci ksztattuja si¢ podobnie we wszystkich
badanych pojazdach tego typu. Najmniejsze wartosci
poziomu hatasu uzyskata lokomotywa o numerze 1266
oraz 1234. Najwigkszy poziom hatasu w kabinie ma-
szynisty odnotowano w pojezdzie o numerze 1262.
Badane lokomotywy typu 6Dg charakteryzowaty sig
najmniejszym rozrzutem mig¢dzy warto§ciami parame-
trow opisujacych hatas na stanowisku pracy maszyni-
sty, co moze $wiadczy¢ o wysokim standardzie i do-
ktadno$ci wykonania modernizacji przez producenta.

Porownanie poziomu S$rednich parametrow ha-
fasu w kabinie maszynisty migdzy poszczegdlnymi
typami lokomotyw serii SM42 przedstawiono na rys.
1.
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Rys. 1. Zestawienie $rednich warto$ci poziomu rownowaznego
hatasu LAeq dla poszczegdlnych typow lokomotyw

Tabela 2. Wyniki pomiaréw LAeq, dla lokomotyw typu 6D, 6Dk, 6Dg
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Lokomotywa SM42 typ 6D Lokomotywa SM42 typ 6Dk Lokomotywa SM42 typ 6Dg
LAeq Nr lokomotywy LAeq Nr lokomotywy LAeq
Nr lokomotywy [dB] [dB] [dB]
330 73 1602 66 1234 65
847 75 1604 68 1262 66
957 69 1605 66 1266 65
Wartos$¢ srednia 72 Wartos$¢ srednia 67 Wartos$¢ srednia 65
Odchylenie standardowe 3 Odchylenie standardowe 1,1 Odchylenie standardowe 0,5
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Analizujac rysunek 1 mozna stwierdzié, ze
modernizacja lokomotyw serii SM42 ma wplyw na
poziom hatasu oddzialujacego na maszynistg. Poziom
warto$ci rOwnowazonego hatasu zostat obnizony poni-
zej 70 dB. Sposrod zmodernizowanych typoéw lokomo-
tyw nizsze poziomy parametroOw hatasu uzyskano w
pojazdach typu 6Dg. Niewiele wigksze wartoSci
(wicksze o 2 dB) zmierzono w lokomotywach typu
6Dk. Roznica pomigdzy warto$ciami parametrow lo-
komotywy przed i po modernizacji jest odczuwalna
przez osoby znajdujace si¢ na stanowisku maszynisty
(badania ankietowe). Warto$¢ dopuszczalna réwno-
waznego poziomu hatasu (85 dB) okreslona przez
dyrektywy i rozporzadzenia nie zostala przekroczona
w zadnej z badanych lokomotyw.

6. PODSUMOWANIE

Pomiary zostaly przeprowadzone zgodnie z
normami zawartymi w zamieszczonych w pracy
dyrektywach 1 rozporzadzeniach. Obiektami, ktore
zostaly = poddane badaniom to lokomotywy
eksploatowane przez Wielkopolski Zaktad Spotki PKP
CARGO w Poznaniu. Wyniki pomiaréw obrazuja
poziomy 1 wartosci czynnikow szkodliwych dla
zdrowia cztowieka pracujacego w kabinie maszynisty.
Wszystkie uzyskane rezultaty nie przekraczaja
wartosci dopuszczalnych. Badania zostaly
przeprowadzone podczas postoju lokomotywy bez
uzywania sygnatow dzwigkowych. W zwiazku z tym
nie jest znana emisja badanych, szkodliwych
czynnikow podczas jazdy. Przeprowadzenie badan na
wigkszej ilo$¢ lokomotyw serii SM42 kazdego typu
pozwolitoby uogélni¢ wnioski. Na podstawie
dokonanych pomiaréw i uzyskanych wynikéw uzysku-
je si¢ nastepujace wnioski dla badanych egzemplarzy:
poziom réwnowazny hatasu LAeq zmniejszyt si¢ o 7
dB w przypadku modernizacji przez zaktady NEWAG
(6Dg), efektem modernizacji lokomotyw w firmie
PESA (6DKk) jest redukcja poziomu LAeq o 5 dB.
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