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Modulowa konstrukcja wieloczlonowych
autobusow szynowych dla ruchu lokalnego

W artykule zaprezentowano konstrukcje wielocztonowych autobuséw szynowych. Przedstawio-
no w nim parametry techniczne jedno- dwu- i tréjczlonowego autobusu szynowego, w ktdrych za-
stosowano rozwiqzania modutowe. Opisano gléwne uktady i zespoly autobusu wykorzystane we
wszystkich konstrukcjach a w zakoriczeniu mozliwosci ich wyposazenia w zaleznosci od konkret-
nych wymagari uzytkownika. Artykut powstat w wyniku realizacji projektu badawczego KBN 9T
12C04919 pt. ,,Opracowanie i wybdr na podstawie badar symulacyjnych uktadu napgdowego i
biegowego autobusu szynowego dla ruchu lokalnego”.

1. Wstep

W Polsce rynek przewozéw pasazerskich jest
wielce zréznicowany. Wystepujag w nim segmenty o
masowym nasileniu przewozéw jak réwniez segmenty
przewozéw indywidualnych, luksusowych, popular-
nych, przewozéw bliskich i1 dalekich, calorocznych
oraz sezonowych. Ponadto zgtaszane sg réwniez zapo-
trzebowania na wigkszg 1 nizszg jakos¢ ustug, w za-
kres ktérych wchodzg predkos¢ handlowa, punktual-
nosé, komfort i kompleksowosé.

W obstudze tego rynku kolej ma bardzo mocny
atut niemal absolutnej uniwersalnosci, zwlaszcza przy
dosy¢ gestej sieci linii kolejowych. Ten rodzaj trans-
portu posiada powszechne zastosowanie od przewo-
z6w masowych na bliskich odlegtosciach do przewo-
zO6w superszybkich dlugodystansowych. Ponadto
zaletg kolei jest tez wysoki stopieii bezpieczeristwa,
minimalna szkodliwos¢ ekologiczna, niezaleznosé od
warunkéw atmosferycznych oraz wysoka niezawod-
nos¢ kursowania.

W wielu krajach europejskich przewozy kolejowe
sq dotowane. Zwlaszcza widoczne jest to w przewo-
zach na bliskich odleglosciach. W kraju na liniach
drugorzednych (nie zasilanych siecig elektryczng)
stosowany jest dotychczas najczesciej tabor przesta-
rzaty, ucigzliwy i kosztowny w eksploatacji. Sg to
najczesciej sktady dwu-, trzy- i czterowagonowe (naj-
czedciej pietrowe) ciggnione lokomotywami spalino-
wymi SM/SU/SP-42, SP/SU-45 i SP32. Dazac do
poprawy efektéw ekonomicznych koniecznym stalo
sie¢ w przewozach na bliskie odlegtosci o niewielkim
natezeniu ruchu stosowanie autobuséw szynowych.
Zrozumiano to juz dawno zaréwno w wysokorozwi-
nietych krajach (np. Niemcy, Szwajcaria, Francja) jak
i w krajach Europy srodkowej np. w Czechach, Sto-
wacji, na Wegrzech i w Rumunii. Tylko nasz kraj stat
si¢ enklawg wsréd europejskich przewoznikéw, nie
posiadajacy praktycznie zadnego taboru, ktérym moz-
na sprawnie i ekonomicznie obstugiwaé niewielkie
przewozy na liniach regionalnych. Polskie konstrukcje
lekkich wagonéw silnikowych, zwanych potocznie
»autobusami szynowymi”, pojawily si¢ dopiero na
przetomie lat 80 i 90-tych XX wieku, niemal doktad-

nie wtedy, gdy proby poszukiwania nowego taboru dla
komunikacji lokalnej zaczety by¢ dominowane przez
koncepcje zamykania mniej waznych linii kolejowych
o najmniejszych przewozach i najgorszej rentownosci
a w dalszej perspektywie do przeniesienia zagadnien
ksztaltowania regionalnej polityki transportowej do
organéw samorzgdowych. W Polsce do konca XX
wieku wyprodukowano w zasadzie dwanascie autobu-
séw szynowych, a ich gtéwnymi producentami byly
Kolejowe Zaktady Maszyn ,Kolzam” w Raciborzu
oraz Poznariskie Zaklady Naprawcze Taboru Kolejo-
wego [3]. Autobusy te eksploatowane sa z powodze-
niem w kilku regionach kraju. W drugiej potowie lat
dziewigédziesigtych Polskie Koleje Paristwowe, chcac
ratowaé (dla siebie) przewozy regionalne oglosily
przetarg na 400 autobuséw szynowych do obshugi
lokalnego ruchu kolejowego w trzech odmianach
napedowych — z napgdem spalinowym, elektrycznym i
nap¢dem mieszanym spalinowo- elektrycznym [2].
Przetarg ten nie doczekal si¢ rozstrzygnieé finalnych,
a tym samym na liniach kolejowych nie ujrzeliSmy w
koricu XX wieku nowych konstrukcji autobuséw,
mimo ze doswiadczenia innych krajéw europejskich
byly widoczne i czgsto budzily podziw. W naszym
kraju nastgpita w tej sferze stagnacja zar6wno w roz-
woju jak i w produkcji. Mimo tych przeciwnosci,
borykajac si¢ z trudnosciami finansowymi, kilka
osrodkéw w kraju podjglo prace badawcze i konstruk-
cyjne nad uruchomieniem produkcji krajowych auto-
buséw szynowych, nie ustgpujacych swoimi walorami
techniczno — eksploatacyjnymi podobnym konstruk-
cjom zagranicznym. Gotowe juz konstrukcje, stwo-
rzone przez zespoly projektowo - badawcze skupione
woko6t Poznanskich Zaktadéw Naprawczych Taboru
Kolejowego oraz "Pesa” w Bydgoszczy, przedstawio-
no w pracach [4,5]. Pojazdy te (3-szt) z powodzeniem
sa eksploatowane w wojewddztwie wielkopolskim
oraz kujawsko — pomorskim. Ponadto w osrodku ,,po-
znafisko-raciborskim” powstala konstrukcja moduto-
wego autobusu szynowego, ktéry w najblizszym cza-
sie zacznie realizowaé ustugi przewozowe na trasach
wojewddztwa lubelskiego.
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2. Uklad i charakterystyki modulowych konstruk-
cji autobuséw

W artykule prezentowana jest tylko konstrukcja i
parametry techniczno — eksploatacyjne modutowych
autobuséw szynowych, ktére powstalty w Instytucie
Pojazdéw Szynowych ,,Tabor” w Poznaniu i sg lub
beda wytwarzane przez ,,Kolzam”.

Autobusy szynowe powstajagce w IPS Tabor sa
samodzielnymi jednostkami trakcyjnymi o napg¢dzie
spalinowym. W zaleznos$ci od potrzeb przewozowych
autobusy te mogg by¢ wykorzystane jako jednoczlo-
nowe lub wieloczionowe o poréwnywalnych wymia-
rowo czlonach, potgczonych ze soba sprzggami krot-
kimi, z mozliwoscig swobodnego przejscia pomigdzy
czlonami.

Ponadto autobusy te moga byé wykorzystywane w
trakcji jednokrotnej lub wielokrotnej, z wyposazeniem
autobusu w typowy uktad pociggowo — zderzny lub w
sprzggi samoczynne.

Nadwozie kazdego cztonu wykonane jest jako sa-
monos$ne, oparte na dwéch wdézkach jednoosiowych
(napedowych lub tocznych), a ostoja wraz z konstruk-
cjg szkieletowq przenosi wszelkie obcigzenia zgodnie
z wymaganiami normy europejskiej. Modutowe kon-
strukcje prezentowanych autobuséw, wyposazone w
uklady bezpieczenistwa, elektroniczne tablice informa-
cyjne, system rozgloszeniowy, monitoring wewnetrz-
ny, kasy fiskalne oraz kasowniki biletowe cechujg si¢
nastepujaco:

* niskimi kosztami zakupu i eksploatacji, co przyczy-
nia si¢ do podwyzszenia rentowno$ci przewozdéw
pasazerskich na liniach lokalnych i regionalnych,

* mozliwosé jazdy w obu kierunkach (przejscie mo-
torniczego od jednego do drugiego pulpitu),

* dostosowaniem konstrukcyjnym do wsiadania i
wysiadania ze wszystkich wysokosci peronéw i z
poziomu giéwki szyny (podioga lub dodatkowe ru-
chome stopnie wejsciowe w obrebie drzwi odsko-
kowo-przesuwnych),

* dostosowaniem do réznej wielkosci prowadzonych
przewozéw dzigki wykorzystaniu budowy moduto-
wej oraz mozliwosci jazdy w trakcji wielokrotne;j,

» mozliwoscig wykorzystania ich do ruchu transgra-
nicznego i regionalnego na liniach drugorzednych i
liniach przebiegajacych po specyficznie uksztatto-
wanym terenie charakteryzujagcym si¢ duzymi po-
chyleniami i matymi tukami toréw,

* podlogg normalng i obnizong w poszczeg6lnych

cztonach w zaleznosci od szczegétowych wymagari

uzytkownika,

przystosowaniem do przewozu os6b niepetnospraw-

nych,

wydzielong przestrzenig do przewozu wigkszych

bagazy i roweréw,

ergonomicznymi fotelami w przestrzeniach pasazer-

skich, wykonanymi w technice wandaloodpornej,

ekologiczng kabing WC w wersjach wielocztono-

wych,  przystosowang do  obstugi  0séb
niepelnosprawnych,

* nowoczesnym hydromechanicznym napedem pod-
podlogowym,

nowoczesnym ekologicznym silnikiem spalinowym,

spelniajgcym wymagania normy EURO II,

» wyposazeniem w komputer poktadowy, umozliwia-
jacy pelne sterowanie uktadu napedowego i autobu-
su jak réwniez diagnostyke gtéwnych zespoléw au-
tobusu.

Modutowa konstrukcja autobusu dotyczy nastg¢puja-
cych gléwnych zagadnieri i rozwigzan:

» daleko idgca unifikacja i wytrzymato$¢ ostoi,

« uklad biegowy z wykorzystaniem jednoosiowych
wézkéw tocznych i napgdnych, o podobnej kon-
strukcji w zakresie usprezynowania, ramy, hamulca,
zestawu kotowego, uktadu smarowania,

» naped o rozwigzaniu typu ,,Power-Pack” z wykorzy-
staniem tych samych zespotéw takich jak silnik i
przektadnia giéwna,

e jednakowa baza czlonu napgdnego i czionu toczne-
o,

* uniwersalna kabina sterownicza, wyposazona w takg
samg konstrukcj¢ uktadu pulpit-fotel maszynisty,
uktad okien czolowych i bocznych oraz izolacji i
wylozenia.

Mozliwe wersje ukladéw juz zaprojektowanych
oraz bedacych w koricowej fazie projektowania zapre-
zentowano narys. 1, 2 i 3, a ich podstawowe parame-
try techniczne w tablicy 1.
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Rys. 2. Widok og6lny autobusu dwuczlonowego

Rys.3. Widok ogdlny autobusu tréjczionowego
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Parametry techniczne modulowych autobuséw wieloczlonowych

Tablica 1

Autobus
Lp. Parametr / Wielkos¢é Jednostka
Jjednoczlonowy dwuczlonowy | tréjczlonowy
1 2 3 4 5 6
1 | Skrajnia kinematyczna - UIC 505-1
2 | Szerokosé toru mm 1435
3 | Predkos¢ konstrukcyjna / eksplo-| km/h 120/100
atacyjna
4 | Najmniejszy promien tuku toru m 100
5 | Uktad osi - A-1 A-1+1-A A-1+1-1+1-A
6 |Dlugosé¢ calkowita autobusu (ze m 15,82 27,55 39,28
zderzakami)
7 | Dlugo$¢ czlonu tocznego m - } 11,24
8 | Dlugos¢ czlonu napedowego m B 13,53 13,53
9 | Szerokosé autobusu m 2,90
10 | Wysokos¢ autobusu m 3,75
11 | Wysokos¢ podlogi nad gtéwka mm 1250/570
szyny cz¢S¢é podstawowa / czgsé
obnizona
1 2 3 4 5 6
12 |Liczba miejsc siedza-| ogétem 38 65 99
cych statych czion ) 36/29% 36/29%
napedny -
czlon ) ) 34
toczny
13 | Liczba miejsc siedzacych sktada- - 4 9 15
nych
14 | Liczba miejsc stojacych (4os/m?) - 50 100 150
15 |Liczba miejsc dla 0s6b niepetno- - - 2 2
sprawnych
16 | Catkowita liczba miejsc - 92 176 266
17 |Masa w stanie stuz- | czlon tocz- ) ) 21
bowym ny
czlon na- Mg ) 23 23
pedny
catkowita 23 46 67
18 | Masa catkowita w stanie obcigzo- Mg 29 58 85
nym
19 | Maksymalny nacisk | czlon na-
157
zestawu kolowego pedny KN
na tor czlon tocz- 127.5
ny
20 |Baza autobusu (czlonu tocznego i m 79
napednego) ’
21 i ¢ . ZUzZy-
fyrcetclimca k6t nowych / mak. zuzy mm 0840/0780
22 | Profil kola jezdnego - 28UIC 135
23 | Hamulec zasadniczy - elektropneumatyczny zespolony
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24

Hamulec postojowy - Sprezynowy
25 | Hamulec mechaniczny na wézku - tarczowy
26 | Uktad biegowy - Wézki jednoosiowe toczne i napgdne z dwustopnio-
wym usprezynowaniem (I stopiefi — sprezyny gumowo
— metalowe, II stopien — sprezyny §rubowe)
27 | Uklad napedowy RABA typ D10 | RABA typ D10 |RABA typ D10
silnik spalino- UTSLL o mocy | UTSLL omocy | UTSLL o mo-
" - 190 kW (206, 2x190 kW cy 2x190 kW
y 218,235 kW) [2x(206, 218, [2x(206, 218,
235 kW)] 235 kW)]
Hydromecha- Hydromecha- Hydromecha-
przektadnia niczna VOITH niczna VOITH | niczna VOITH
giéwna ) seria DIWA864.3 | seria DIWA864.3 seria DI-
WAS864.3
przekladnia - GDB (Ganz- GDB (Ganz- GDB (Ganz-
osiowa David-Brown) David-Brown) | David-Brown)
28 | Ogrzewanie przestrzeni pasazer- - Podgrzewacz typu Hydronic 24 firmy Ebergpacher
skich
29 | Wydatek sprezarki przy 8 bar dm”/ 620 2x620 2x620
min
30 | Pojemnosé zbiornika paliwa dm’ 400 2x400 2x400
31 | Smarowanie obrzezy kot - Typ pateczkowy na smar staly firmy Century Oils Ltd.
32 | Napigcie instalacji elektrycznej \Y 24
33 | Liczba kabin WC szt. p | 1 l 1

*) ze wzgledu na przedziat WC

3. UKEADY MECHANICZNE
3.1. Nadwozie

Nadwozie cztonu tocznego lub napgdnego wyko-
nane jest jako samonos$ne pudio wspierajagce si¢ na
uktadzie biegowym, sktadajgcym sie¢ z dwoch wézkéw
jednoosiowych (napgdowego i tocznego).

Ostoja (rama giéwna) pudta zbudowana jest z ty-
powych gietych ksztaltownikéw hutniczych wykona-
nych ze stali spawalnej o zwigkszonej wytrzymatosci i
odpornosci na korozj¢ gatunku 18G2A oraz blachy

ryflowanej, zwigkszajacej wytrzymatos¢ wzdluzng
i skretng ostoi pudta z materiatu gatunku 10HA.

Szkielet pudla jest zbudowany z cienkosciennych
prostokatnych i kwadratowych stalowych profili zim-
nowalcowanych typu zamknigtego (takze z materiatu
18G2A), co gwarantuje uzyskanie odpowiedniej lek-
kosci przy wymaganej sztywno$ci i wytrzymatosci
pudta zgodnie z normg PN-EN 12663 dla pojazdu
kategorii P III. Przyktadowy szkielet dla czlonu napg-
dowego przedstawiono narys. 4.

/ I
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Rys. 4. Szkielet cztonu napgdowego autobuséw wielocztonowych
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Szkielet pudla pokryty jest od zewnatrz poszyciem
wykonanym z blach klejonych do krokwi dachowych
oraz $cian bocznych, czotowej i tylnej za pomocg
klejéw typu SIKAFLEX. Czola autobusu od strony
stanowiska maszynisty zakoriczono estetycznie
uksztaltowana konstrukcja kompozytowg kabiny,
wykonang z laminatéw epoksydowo- szklanych,
wzmacnianych dodatkowo wktadkami stalowymi. Od
strony wnetrza szkielet pudta wylozono estetycznymi
zmywalnymi plytami poliweglanowymi IMPAX.
Izolacje przedzialu tworzy masa gluszaca i plyty gtu-
szgce ISOFLEX.

Czlony autobusu pomigdzy wdzkami posiadajg
plaszczyzng obnizong, co umozliwito uzyskanie obni-
zonej podtogi w obrebie drzwi wejsciowych.

W czgsci obnizonej zabudowano dwuskrzydlowe
drzwi wejsciowe odskokowo - przesuwne o przeswi-
cie w pozycji otwartej 1300 mm, otwierane i zamyka-
ne indywidualnie przez pasazeréw lub ze stanowiska
maszynisty.

W pudle zastosowano duze panoramiczne okna
boczne z gbrng czgscig odchylang. Okna wbudowano
w Sciany metodg wklejania za pomocg klejow SIKA-
FLEX.

Wentylacja przestrzeni pasazerskich odbywa si¢ na
zasadzie wymuszonego obiegu powietrza poprzez
zainstalowane dmuchawy w ciagu wentylacyjno-
oswietlajagcym, umieszczonym na suficie, ze wspoma-
ganiem klimatyzatoréw dachowych, umieszczonych
nad kabinami.

Do ogrzewania pudla zastosowano stanowiskowe
nagrzewnice wodno-powietrzne typu autobusowego,
zamontowane pod siedzeniami pasazerskimi, pracuja-
ce w trybie nawiewnym.

Pudta czlonéw posiadajg w czolowej czgsci wy-
dzielong kabing maszynisty. Jest ona oddzielona od
przestrzeni pasazerskiej scianka dziatowa, w ktérej
zabudowano jednoskrzydlowe drzwi, otwierajace sie
w kierunku przedziatu dla pasazeréw.

W tylnej scianie pudet czlonéw skrajnych i srod-
kowego znajduje si¢ przejscie migdzyczlonowe, osto-
niete podwéjng, elastyczng konstrukcjg harmonijko-
wa. Dzigki zastosowaniu takiej ostony mostka przej-
Sciowego zrealizowano koncepcje ,.otwartej”, wspdl-
nej przestrzeni pasazerskiej autobusu.

3.2. Wyposazenie wnetrza przestrzeni pasazer-
skich czlonéw tocznego i napedowego

W przestrzeni pasazerskiej cztondéw tocznego i na-
pedowego zabudowano ergonomiczne fotele typu
pétmigkkiego, wykonane w technice wandaloodpor-
nej. Fotele rozplanowano zasadniczo w uktadzie 2 + 2
w ustawieniu naprzeciw siebie. Wszystkie fotele za-
mocowano do Scian bocznych oraz sufitu, bez stan-
dardowego podparcia za pomocg nég foteli do podto-
gi. Nad fotelami zamontowano na scianach bocznych
wzdtuzne p6iki dla bagazu podrecznego.

W czlonie skrajnym na obnizonej czesci podlogi
przygotowano miejsca dla oséb niepetnosprawnych na
wodzkach inwalidzkich a w drzwiach wejsciowych
tego czlonu sg zabudowane rampy wjazdowe. Miejsca

dla os6b niepetnosprawnych znajduja si¢ z jednej
strony przedsionka. Po drugiej stronie przedsionka
zabudowano kabing WC, przystosowana dla oséb
niepelnosprawnych.

Dla umozliwienia eksploatacji autobusu na liniach,
na ktérych wsiadanie odbywa si¢ z poziomu gtéwki
szyny, autobusy sa wyposazone w dodatkowe stopnie
ruchome, zabudowane pod wszystkimi drzwiami.

3.3. Kabina sterownicza

Kabina maszynisty umieszczona jest w czolowej

czesci nadwozi cztonéw napedowych.
W dcianie czotowej i bocznych tej przestrzeni zasto-
sowano bardzo dobre przeszklenie: okna boczne kabi-
ny sg wykonane jako dzielone z gérna czgscig odchyl-
ng oraz otwieranym okienkiem w dolnej czgsci do
przekazywania informacji pisemnej. Na szyby czolo-
we zastosowano nadmuch podgrzanego powietrza a
okna wyposazono w wycieraczki i spryskiwacze o
napedzie elektrycznym. Podstawowe oswietlenie wne-
trza kabiny maszynisty wykonano za pomoca dwéch
sufitowych lamp s$wietldéwkowych, z mozliwoscig
zmiany nat¢zenia o$wietlenia.

Kabing wyposazono w ergonomiczny pulpit ste-
rowniczy, pozwalajacy na sterowanie wszystkimi
uktadami autobusu szynowego przy jezdzie jedno- lub
wielokrotnej. Pulpit maszynisty jest wyposazony w
monitorowy uktad wskazujacy pracg zespoldw nape-
dowych, elementy sterujace: obrotami silnikéw,
skrzyn biegéw, ukladem hamulcowym (hamulec elek-
tropneumatyczny i hydrodynamiczny), ogrzewaniem,
otwieraniem drzwi itd. Pulpit posiada wydzielong
plaszczyzne informacyjng, wykonawcza (robocza) i
sterujacy.

Na stanowisku pracy maszynisty zamontowano er-
gonomiczny fotel maszynisty. Zastosowano pneuma-
tycznie podnoszony i amortyzowany fotel (wyposazo-
ny we wszystkie niezbedne uklady obrotu, dosuwu
itd.) spelniajgcy warunek szybkiej ewakuacji.

Do ogrzewania i wentylacji kabiny maszynisty za-
stosowano nagrzewnicge wodno-powietrzng, umiesz-
czong pod ostong przednig (pod szybami czotowymi
kabiny). Uktad nadmuchéw wymiennika ogrzewania
umozliwia ogrzewanie kabiny po zalaczeniu nadmu-
chu (nadmuch ogrzanego powietrza) lub tez nawiew
chtodnego powietrza przy wylaczonym ogrzewaniu.
Dodatkowo w kabinach maszynisty mozna réwniez
zabudowa¢ uktad klimatyzacji dachowej. Klimatyza-
cja oparta jest na stanowiskowym dachowym klimaty-
zatorze firmy Webasto typu CCS5. Klimatyzator ten
jest urzadzeniem kompaktowym, zawierajgcym
w zespole dachowym: kondensator, parownik oraz
wentylatory elektryczne wymuszonego obiegu powie-
trza w kabinie. Sprezarka srodka chlodniczego napeg-
dzana jest bezposrednio od walu korbowego silnika za
pomocg paskéw klinowych. Sprezarka zasila kompakt
dachowy przewodami przeprowadzonymi w rogu
$ciany dzialowej i bocznej. Od przestrzeni pasazer-
skiej kabina oddzielona jest $cianka dzialowg
z drzwiami jednoskrzydtowymi, zabudowanymi
w srodku tej scianki. Konstrukcja $cianki dzialowej
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{ drzwi umozliwia obserwacje wnetrza pojazdu i
sprzedaz biletéw dla podréznych. Autobusy mogg by¢
réwniez wyposazone w kasy fiskalne, zabudowane w
pulpity sterownicze.

3.4. Pozostale wyposazenie wewnetrzne autobusu

Pozostate uktady i urzadzenia wewngtrzne autobu-
su obejmuja:

» przedzial sanitarny — w ukladzie toalety zamknig-
tej, z kompaktem sedesowym, umywalkag, lustrem i
innymi akcesoriami niezbednymi do higieny pod-
czas podrézy. Wymiary wnetrza przedzialu umoz-
liwiajg wjazd wozka inwalidzkiego. Ponadto z tylu
przedzialu s3 zabudowane zbiorniki na wodg, wraz
z instalacja napelniajacg i spustowg, oraz zbiorniki
na nieczystosci,
szafy sterowniczo — aparatowe, zawierajace apara-
ture elektryczng i pneumatyczng oraz drobne cz¢-
§ci i podreczne urzadzenia, jak réwniez przybory
socjalne i odziez obstugi autobusu,
uklad wentylacji, ktéry tworza wentylatory da-
chowe z napedem elektrycznym, pracujace W try-
bie nawiewnym i wyciggowym,
uktad ogrzewania ,,wodnego” z Wymuszong po-
przez nawiew cyrkulacjg powietrza.

Uktad ogrzewania kazdego czionu wykorzystuje
gléwnie cieplo z ukladu chlodzenia zespolu napgdo-
wego. W kazdy obieg wodny zespotéw napgdowych
wigczono spalinowy podgrzewacz, ktérego zadaniem
jest dostarczanie energii cieplnej w przypadku spadku
temperatury ponizej okreslonej w ukladzie chtodzenia.

W ukladzie ogrzewania znajdujg si¢ nastawne re-
gulatory temperatury wnetrz pasazerskich sterujace
intensywnoscig ogrzewania, co pozwala na utrzymy-
wanie stalej temperatury we wnetrzu bez koniecznosci
ingerencji obstugi autobusu.

3.5. Uklad biegowy autobusu

Nadwozia poszczeglnych cztonow autobusu szy-
nowego wspieraja si¢ na uktadzie biegowym, sklada-
jacym sie z jednoosiowych wozkéw. W kazdym czlo-
nie napedowym zastosowano dwa wozki: napedowy
oraz toczny, a w czlonie tocznym tylko dwa woézki
toczne. Konstrukcja wézkéw jest zblizona. Roznice
wystepuja w uktadzie piasecznic, smarowania obrzezy
k6t oraz przektadni osiowej, ktorg posiada tylko wo-
zek napgdowy.

Widok ogélny wzkow przedstawiono narys. 5.

Rys. 5. Wozek toczny i napedowy autobusu:
a—widok boczny i poprzeczny wézka tocznego,
b-widok wzdluzny wézka napgdowego

Wézki jednoosiowe prowadzone sa wzdluznie za
pomocg prowadnik6w poziomych, wyposazonych w
przeguby metalowo-gumowe, €O pozwala na prze-
mieszczanie sie nadwozia wzgledem wozkéw w ra-
mach przewidzianych luzéw konstrukcyjnych.

Woézek sklada si¢ z :

e ramy, wykonanej jako konstrukcja spawana Z
blach stalowych. Zastosowana stal konstrukcyjna
typu St3Wd zapewnia dobrg wytrzymatos¢ sta-
tyczng i zmgczeniowq ramy,
usprezynowania I-go stopnia i prowadzenia lozysk
osiowych, w skiad ktérego wchodzg daszkowe
sprezyny gumowo- metalowe typu ,,MEGI”,
usprezynowania II-go stopnia, ktére stanowia 4
sprezyny Ssrubowe, przejmujace wszystkie prze-
mieszczenia pionowe i poziome nadwozia wzgle-
dem wézka, realizujac tzw. zasadg flexicoil”,
uktadu amortyzacji wézka, w ktérym zastosowano
trzy amortyzatory hydrauliczne (na kazdym woz-
ku): dwa pionowe, zabudowane po przeciwlegtych
stronach wézka pomigdzy pokrywa tozysk osio-
wych a ostojg i poziomy zamontowany pomiedzy
ramg wozka i 0stoja,
zespolu jezdnego, skladajacego si¢ z zestawu ko-
lowego oraz dwoch obudow lozysk osiowych. Ze-
staw kolowy zbudowany jest z dwéch monoblo-
kowych két symetrycznych, pierscieni hamulco-
wych zabudowanych na jednym kole jezdnym oraz
osi, wykonanej ze stali konstrukcyjnej. Na po-
szczegblnych osiach zamontowano czujniki pred-
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kosci, wspdlpracujace z komputerem poktadowym
oraz nadajnik predkosci pojazdu,

przekladni osiowej (tylko dla wézka napedowego)
firmy GDB, zgbatej, dwustopniowej. Przekladnia
posiada mechanizm zmiany kierunku obrotéw
(nawrotnice) z trzema pozycjami pracy tj. jazda w
przdd - luz - jazda w tyl. Przetaczanie odbywa si¢
na drodze elektropneumatycznej, za$ sterowanie
przetaczaniem jest nadzorowane przez zastosowa-
ny w autobusie komputer poktadowy,

piasecznic uruchamianych na drodze -elektro-
pneumatycznej,

Systemu smarowania obrzezy két z zastosowaniem
smaru suchego, biologicznie obojg¢tnego i dobrze
akceptowanego przez srodowisko naturalne.

Widok ogélny przektadni osiowej przedstawiono
narys. 6.

Rys. 6. Przekiadnia osiowa (widok ogélny)

3.6. Uklad napedowy

Uktad napgdowy poszczegélnych autobuséw skla-
da si¢ z jednego (autobus jednoczionowy) lub dwéch
zespotéw napedowych (autobus dwu lub tréjcziono-
wy), zabudowanych przed wézkami napgdowymi.

Kazdy zesp6t napgedowy, oparty o identyczny sil-
nik spalinowy i przekladni¢ hydromechaniczna, prze-
kazuje naped poprzez wal przegubowy (Cardana) na
przekladni¢ osiowa, nawrotng wézka napedowego.
Elementy calego ukiadu zabudowane sg pod podloga
nadwozia. Dzigki zastosowaniu takiego rozwigzania
uzyskano nowoczesne podpodiogowe przekazanie
napedu, umozliwiajace uzyskanie peinej przestrzeni
pasazerskiej we wszystkich czlonach. Autobus o tak
skonfigurowanym napedzie i takiej jego zabudowie
charakteryzuje si¢ bardzo duzg masa napgdna, uzy-
skang dzigki zastosowaniu dwdch osi napgdowych.

Kazdy zesp6t napgdowy zabudowano w odrebnej
ramie posredniej (system Power-Pack), podwieszonej
do nadwozia poprzez elementy elastyczne.

Rama posrednia zespotu jest zarazem elementem
mocujacym kompletny osprzet danego zespotu jak:
elementy uktadu chiodzenia silnika i przektadni, filtr
powietrza, elementy wydechu, ukiad podgrzewania
zimnego silnika itp.

Widok ogélny zespolu napedowego prezentuje
rys. 7.
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Rys. 7. Zesp6t napgdowy — silnik — przekladnia giéwna
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W podstawowej wersji autobuséw do napedu za-
stosowano silnik spalinowy f-my RABA typu D10
UTSLL.

Silnik ten jest silnikiem wysokopreznym, cztero-
suwowym, rzedowym o poziomym ukladzie cylin-
dréw, chlodzonym wodg (cieczg). Silnik wyposazony
jest w dotadowanie z jednoczesnym chlodzeniem
powietrza dotadowanego i posiada mechaniczny sys-
tem regulacji wtrysku, sterowania i kontroli pracy oraz
elektroniczne zewnetrzne zadawanie predkosci obro-
towej poprzez odpowiedni nastawnik wspdlpracujacy
z komputerem poktadowym.

Alternatywnie w miejsce silnika RABA typu D10
UTSLL przewiduje si¢ réwniez zabudowe silnika
firmy MAN typu 2866 LUH lub silnik MTU rodziny
183.

W zespole napgdowym zastosowano réwniez hy-
dromechaniczng, jednokierunkowsg, przetaczalng pod
obcigzeniem, automatyczng przektadnie firmy VOITH
serii DIWA 864.3 (rys. 8).

Rys. 8. Przekr6j przez przekiadnig¢ hydromechaniczng firmy
VOITH serii DIWA 864.3

Przekladnia sktada si¢ z:

* przektadni hydrokinetycznej (zmiennika momen-
tu), umozliwiajgcej bezstopniowa zmian¢ momen-
tu, sprzezonej poprzez ukiad dyferencjalu z me-
chaniczng czgscig (przekiadnia planetarna) przeka-
zania napedu,

* zwalniacza hydrodynamicznego (retardera), umoz-
liwiajacego stopniowe lub bezstopniowe wyha-
mowywanie autobusu do predkosci pieszego. Za-
danie zwalniacza i zmiennika realizowane jest po-
przez zmiang obiegu hydraulicznego tej samej tur-
biny,
hydromechanicznej przekladni planetarnej, gdzie
poszczegdlne biegi zalaczane sg za pomocg wielo-
plytkowych sprzegiel hydraulicznych na drodze
elektromagnetycznej,
ukladu hydraulicznego spetniajacego nastgpujace
funkcje: napetnianie zespotu zmiennik/retarder, za-
silanie uktadu zalgczania biegéw i blokady zmien-
nika, smarowania oraz odprowadzania ciepta z
przekltadni hydrodynamicznej (zmiennika momen-
tu) 1 zwalniacza hydrodynamicznego (retardera),
uktadu chlodzenia oleju uktadu hydraulicznego.
Uktlad ten stanowi zintegrowany wymiennik woda-
olej, zabudowany z boku lub na koncu korpusu
przektadni,
uktadu sterowania elektrohydraulicznego poprzez
sterownik mikroprocesorowy typu E-200. Sterow-

nik, poprzez szyng CAN, komunikuje si¢ z kompu-

terem poktadowym sterowania autobusu.
Sterownik mikroprocesowy kontroluje prawidlowg
prace przekladni biegéw, zapobiegajac jednoczesnie
blednym nastawom przez maszynist¢. Poprzez komu-
nikacje z ukladem sterowania pojazdu mozliwa jest
realizacja nowoczesnego ukiadu sterowania wielo-
krotnego napedéw z jednoczesnym zapobieganiem
niewlasciwym stanom pracy zespotéw napgdowych.

3.7. Uklad pneumatyczny i hamulcowy

Uklad pneumatyczny autobusu szynowego prze-
znaczony jest do obstugi: uktadu hamulcowego, prze-
ktadni osiowych, piasecznic oraz kompaktu WC kabi-
ny ekologicznej. Zrédlem sprezonego powietrza w
uktadzie pneumatycznym autobusu s3 dwutlokowe
sprezarki powietrza, zabudowane bezposrednio na
silnikach napedowych. W uktad zasilania kazdej spre-
zarki wbudowano osuszacz dwukomorowy powietrza
z tlumikiem halasu, grzatka oraz wymiennymi wkla-
dami absorpcyjnymi firmy SAB WABCO, co gwaran-
tuje uzyskanie powietrza o wymaganej czystosci i
wiagciwym stopniu suchosci.

W autobusach szynowych zastosowano hamulec
pneumatyczny oraz hamulec hydrodynamiczny (reali-
zowany przez zwalniacze hydromechanicznych skrzy-
ni biegéw).

Autobusy wyposazone sa w hamulec pneumatycz-
ny typu zespolonego, hamulec elektropneumatyczny
typu bezposredniego oraz w hamulec postojowy typu
sprezynowego. Hamulec pneumatyczny zespolony
realizowany jest poprzez zawor rozrzadczy firmy SAB
WABCO zabudowany na przewodzie gléwnym tabli-
cy pneumatycznej; zawér wspéipracuje ze zbiorni-
kiem pomocniczym i sterujacym. Sterowanie hamul-
cem odbywa si¢ z pulpitu maszynisty za pomocg ma-
nipulatora hamulca. Autobusy zostaty wyposazone w
hamulec bezpieczeistwa. Poszczegblne uchwyty
(raczki) hamulca bezpieczeristwa zostaly umieszczone
w przedsionkach kabin pasazerskich oraz kabinach
maszynisty. Zastosowany uklad hamulcowy pozwala
hamowa¢ wszystkimi czlonami autobusu, hamowac
sktadem autobuséw w trakcji wielokrotnej (przy wy-
korzystaniu hamulca bezposredniego elektropneuma-
tycznego) oraz autobusem przylaczonym do skiadu
wagonéw pociggu lub do lokomotywy (hamulcem
zespolonym).

Elementem realizujacym hamowanie jest tablica
pneumatyczna wyposazona W niezbedne aparaty
pneumatyczne i elektropneumatyczne, przektadniki
ci$nienia, zawor rozrzadezy, kurki odcinajace i inne.

Hamowanie zasadnicze autobusu szynowego reali-
zowane jest poprzez wykorzystanie sit hamowania,
generowanych w czes$ci pneumatycznej cylindréw
hamulcowych o $rednicy 10" typu PBECFP 254-160
firmy SAB WABCO. Cylindry hamulcowe, poprzez
mechanizmy dZwigniowe, oddziatuja na tarcze hamul-
cowe zabudowane na jednym z két kazdego zestawu
kolowego autobusu. Cylindry hamulcowe zostaty
wyposazone w nastawiacz skoku z samoczynng regu-
lacja luzu pomiedzy tarczg hamulcowa a oktadzinami.
Przed kazdym z cylindréw hamulcowych zabudowano
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zawor elektropneumatyczny ukladu przeciwposlizgo-
wego.

Hamowanie postojowe autobusu szynowego reali-
zowane jest poprzez wszystkie cylindry hamulcowe
przy wykorzystaniu komory sprezynowej cylindréw.
System uruchamiania hamulca postojowego jest tak
opracowany, ze w przypadku awarii (spadku ci$nienia
w ukladzie zasilajgcym), hamulec postojowy zalacza
si¢ automatycznie.

3.8. Uklad pociggowo- zderzny
Uklad pociggowo - zderzny autobusu skiada si¢ z:
* zderzakéw,
* urzadzer cieglowych,
* sprzegéw krétkich (dla autobuséw wielocziono-
wych).

Zderzaki typu ZP4 z Kamaxu (po dwa) zabudowa-
ne sa na zewnetrznych czolownicach czlonéw nape-
dowych autobuséw. Zderzaki s wyposazone we
wstepne amortyzatory ze spr¢zyng talerzowg oraz
elastomerowy amortyzator gtéwny.

Do sprzegania z drugim autobusem w przypadku
jazdy w trakcji wielokrotnej, lokomotywg lub wago-
nami kolejowymi, zamontowano na czolownicach
zewnetrznych autobusu urzadzenie cigglowe, sklada-
jace si¢ z ciggla widlowego, haka cigglowego oraz
typowego sprzggu srubowego.

W autobusach czlonowych do taczenia pomigdzy
soba poszczegblnych czlonéw tego samego autobusu
zastosowano sprzgg krétki. Sprzeg ten skiada sie z
dwoéch poléwek, zamontowanych na koricach po-
szczegblnych czlonéw wagonu. Kazda potdéwka
sprzegu krotkiego sktada si¢ z glowicy sprzegu z mufa
polgczeniowa i sworznia z gumowymi elementami
amortyzujgcymi.

4. UKLADY ELEKTRYCZNE
4.1. Instalacja elektryczna

Instalacja elektryczna autobusu oraz wszystkie
urzadzenia i odbiorniki elektryczne przystosowane sg
do zasilania pradem stalym o napieciu 24V. Zrédlem
zasilania instalacji elektrycznej sg alternatory, nape-
dzane bezposrednio od watu korbowego silnika spali-
nowego. W autobusach zastosowane s baterie aku-
mulatoréw, zawierajagce  akumulatory kwasowe
12V/195Ah (kazdy do jednego zespolu napgdowego).
Bateria umieszczona jest w osobnej skrzyni akumula-
torowej, zapewniajacej swobodny dostep dla obstugi.

4.2. Odbiorniki elektryczne

W uktadzie elektrycznym autobusu wystepujg na-
stepujace grupy odbiornikéw: rozrusznik (obwody
silnikéw spalinowych), zawory elektrohydrauliczne i
elektromagnesy przekiadni hydromechanicznych,
zawory elektropneumatyczne przektadni osiowej,
urzadzenia o§wietleniowe, urzadzenia grzewcze, elek-
trycznie sterowane urzadzenia mechaniczne i pneuma-
tyczne.

Silniki napedowe wyposazone sg w elektryczne
rozruszniki 24 VDC o mocy 5,5 kW kazdy, potgczony
bezposrednio z akumulatorami przewodami rozru-

chowymi. Sterowanie rozruchem silnikéw odbywa si¢
z pulpitu operatora za posrednictwem systemu kontro-
li, realizowanego przez komputer pokladowy.

Urzadzenia o§wietlenia autobusu stanowia: projek-
tory Swiatta gtéwnego i projektory §wiatla sygnalowe-
go, zasilane z odrgbnych przetwornic napigcia (za-
pewniajacych stabilno$¢ napiecia zasilajagcego) oraz
oprawy oswietleniowe oswietlenia przedziatéw pasa-
zerskich, kabiny WC i kabin maszynisty (w tym
o$wietlenia pulpitéw i rozkiadu jazdy oraz tablic kie-
runkowych) i oswietlenie samoczynne szaf sterowni-
czych.

Elektryczne urzadzenia mechaniczne i pneuma-
tyczne autobusu stanowig elektrozawory pneumatycz-
ne tablicy pneumatycznej, naped i sterowanie drzwia-
mi wejsciowymi, elektrozawory pneumatyczne stero-
wania pracg sprezarek powietrza i przeciwposlizgu
oraz wycieraczki i spryskiwacze szyb przednich.

Pozostatymi odbiornikami energii elektrycznej
w autobusach s3: wentylatory dachowe, instalacja
sterownicza i1 naped wentylatoréw klimatyzatora da-
chowego kabiny maszynisty, elektroniczne syreny,
elektryczne sygnaly ostrzegawcze umieszczone pod
zewnetrznymi czotownicami autobusu, dzwonki
ostrzegawcze w drzwiach wejsciowych, uruchamiane
recznie przez obstuge i automatycznie przy zamykaniu
drzwi, instalacja informacyjno- rozgloszeniowa (tabli-
ce informacyjne, kasowniki biletowe, kasy fiskalne,
sterowniki, itd.) oraz instalacja kabiny WC.

5. UKLADY STEROWANIA I DIAGNOSTYKI
5.1. Uklad sterowania napedem i hamowaniem

Sterowanie napgdem oraz hamowaniem odbywa
sie z alternatywnie zalgczanych pulpitéw maszynisty
(jeden pulpit aktywny, jeden pasywny). Pulpit maszy-
nisty wyposazony jest we wszystkie niezbedne ele-
menty, umozliwiajgce sterowanie jazdag w obydwu
kierunkach i hamowaniem autobusu.

Do sterowania napgdem kazdy z pulpitéw wyposa-
zony jest w:

* nastawnik predkosci jazdy i hamowania hydrody-
namicznego (dotyczy sterowania predkoscig obro-
towgq silnika i zalaczaniem stopni retardera),

* nastawnik wyboru kierunku jazdy (dotyczy prze-
ktadni osiowej),

* nastawnik zalaczania napgdu.

5.2. Uklady sterowania urzadzeniami

Urzadzenia sterowania zgrupowane sg na pulpitach
sterowniczych, zawierajacych czesé robocza, sterow-
niczg i informacyjna.

W czgsci roboczej zgromadzono wszystkie na-
stawniki 1 manipulatory (montowane na czolowej
powierzchni pulpitu), a wigc urzadzenia, ktdérych
uzywanie jest bezposrednio zwigzane z jazdg autobu-
su. Ponadto do czegsci roboczej zaliczy¢ mozna: przy-
cisk nozny sterowania piasecznicami i przycisk nozny
kasowania czuwaka - umieszczone w podtodze pod
pulpitem.

W czesci sterowniczej pulpitéw zabudowane sg:
przycisk pokretny z kluczykiem (stacyjka) do zalacze-
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nia rozrzadu danego pulpitu, wyltgczniki klawiszowe
do sterowania pracg urzadzen pojazdu, przycisk na-
petniania przewodu gtéwnego, przetaczniki otwierania
drzwi 1 przycisk dzwonka, przycisk sygnalu ostrze-
gawczego, przyciski syreny elektronicznej, urzadzenie
zapowiadajace, sterownik tablic informacyjnych,
przycisk reczny czuwaka.

W czgsci informacyjnej pulpitéw zabudowano
manometry przewodu zasilajacego i przewodu giow-
nego, manometry wskazujgce ci$nienie w cylindrze
hamulcowymi w komorze sprezynowej cylindra ha-
mulcowego, miernik predkosci tachografu kolejowe-
go, mierniki, wskaZniki i lampki kontrolne, panel
operatorski komputera poktadowego.

Catoscig systemu sterowania elektrycznego zarza-
dza sterownik mikroprocesorowy, ktéry kontroluje
podstawowe sygnaly dotyczace dzialania pojazdu
1 generuje wlasciwe sygnaty sterujgce, w tym decydu-
jace o bezpieczeristwie i chronigce podstawowe pod-
zespoly, takie jak zespoly napgdowe. Sterownik mi-
kroprocesorowy wspdlpracuje z dwoma panelami
operatorskimi umieszczonymi na obu pulpitach ste-
rowniczych.

Mikroprocesorowe urzadzenia sterownicze prze-

ktadni steruja praca przekiadni za posrednictwem
elektrozaworéw hydraulicznych zabudowanych w
przektadni. Konfiguracja sygnaléw sterujgcych jest
dobierana automatycznie na podstawie sygnatéw za-
dawanych z pulpitu sterowniczego.
Zawory elektropneumatyczne obslugujgce przelgcza-
nie kierunku jazdy oraz zabezpieczenie mechaniczne
wybranej pozycji zabudowane sg na korpusie prze-
ktadni osiowych. Zalgczenie danego kierunku jazdy
sygnalizowane jest przez sensory.

5.3. System diagnostyki

Autobus wyposazony jest w system diagnostycz-
ny: silnika, przektadni hydromechanicznej, podgrze-
waczy spalinowych, tablicy pneumatycznej, kompaktu
WC i drzwi. Petna diagnostyka moze by¢ prowadzona
zaréwno przy uzyciu jednego z istniejacych w pojez-
dzie paneli operatorskich, jak tez z wykorzystaniem
zewnetrznego urzadzenia (ktérym moze by¢ takze
panel operatorski lub inne urzgdzenie mikroproceso-
rowe komunikujace si¢ z systemem autobusu).
Uproszczona diagnostyka autobusu jest prowadzona w
sposéb ciagly przez sterownik mikroprocesorowy.
Informacja o zaki6ceniach w pracy podstawowych
urzagdzen pojazdu jest wyswietlana na pulpicie w ka-
binie operatora. W okreslonych przypadkach nastgpuje
samoczynne zadzialanie uktadu automatyki kontroli
pracy pojazdu (np. w przypadku braku smarowania
jednego z silnikéw napgdowych).

6. URZADZENIA EACZNOSCI 1 BEZPIE-
CZENSTWA

W autobusie, w obrebie pulpitéw, zabudowano ra-
diotelefon wyposazony w dwa manipulatory. Urzg-
dzenia bezpieczeristwa autobusu stanowig elektronicz-
ny czuwak aktywny oraz urzadzenia do samoczynne-
go hamowania pociggu. Ponadto autobusy sg wyposa-

zone w ukiad radiostopu, umozliwiajacy zdalne za-
trzymanie autobusu poprzez podanie sygnalu droga
radiowg. Elementy wykonawcze radiostopu zamonto-
wane sg na tablicy pneumatycznej a sygnat jest gene-
rowany przez radiotelefon pociagowy.

7. SYSTEM UTRZYMANIA AUTOBUSU

System utrzymania, w sklad ktérego wchodzg
przeglady i naprawy, obejmuje z jednej strony kontro-
le wizualng oraz przeglady i naprawy uszeregowane w
taki sposdb, aby zapewni¢ maksymalng gotowos¢
eksploatacyjng autobusu.

Kontrole autobusu przeprowadza si¢ w krétkich
okresach w celu wczesnego wykrywania potencjal-
nych czy zaistniatych uszkodzen. Czas takich kontroli
jest stosunkowo krotki. Przeglady obejmuja spraw-
dzenie stanu technicznego oraz funkcjonowania auto-
busu oraz jego uktadéw i urzadzen. W zaleznosci od
potrzeb przeprowadza si¢ w czasie przegladu tylko
regulacje oraz niezbedne naprawy i wymiany np.:
oktadzin ciernych, paleczek smarowania obrzezy koét
itp. Naprawy obejmujg gruntowne sprawdzenie
wszystkich urzadzeii i zespotéw autobusu wraz z ko-
niecznymi wymianami. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze
autobus jest pod ciggtym dozorem pokladowego sys-
temu diagnostycznego, ktéry na biezaco informuje
maszyniste oraz personel warsztatowy o stanie tech-
nicznym autobusu.

Prowadzacy (maszynista) autobus otrzymuje
wszelkie informacje o zaistniatych uszkodzeniach, a w
pomieci przechowywane sg wszelkie dane, umozli-
wiajgce pdZniejszg analizg¢ techniczng w centrach
obstugowo-naprawczych.

Zgodnie ze wskazaniami uzytkownikéw konstruk-
cja autobusu spelnia wymagania dotyczace latwej
lokalizacji uszkodzeri zespoiéw i podzespotéw oraz
wykrywalno$ci uszkodzeri i stanu osiggania wartosci
granicznych okreslonych parametréw technicznych.

Ponadto dla zapewnienia technologicznosci na-
prawczej autobusu spelnione sg takie wymagania jak:
dostepnos$é do elementéw i podzespoléw autobusu,
mata pracochtonnos$¢ wymiany podzespoléw nie prze-
kraczajgca 2+3 godzin, latwosé demontazu i montazu
poszczegdlnych podzespoléw oraz unifikacja czesci
dla ograniczenia niezbednych narze¢dzi i oprzyrzado-
wania.

Plan obstugowo-utrzymaniowy opiera si¢ na zalo-
zeniu 25 letniego okresu eksploatacji autobusu przy
przebiegu rocznym okoto 120+150 tys. km.

Peten cykl przegladowo-naprawczy dla prezento-
wanego autobusu przedstawia si¢ nastgpujaco:

* przeglad kontrolny (PK) - co 6250 km,

* przeglad okresowy (PO) - co 50.000 km (125%5 dni),
* naprawa rewizyjna (R) - co 600.000 km,

* naprawa gtéwna (G) - co 1.200.000 km.
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8. ZAKONCZENIE

Zaprezentowane modutowe konstrukcje autobu-
séw, jak réwniez ich parametry techniczne odnoszg si¢
do autobuséw, ktére w niedalekiej przysztosci pojawia
sie na liniach kolejowych naszego kraju. Niezaleznie
od prezentowanych rozwigzar konstrukcyjnych, opar-
tych na jednostce podstawowej jaka jest autobus jed-
nocztonowy, istnieje mozliwos¢ tworzenia, zwlaszcza
w wyposazeniu wewnetrznym, ukladach ogrzewania i
klimatyzacji, pozostalych odmian autobuséw, ktére
zapewni¢ mogg obsluge ruchu pasazerskiego na li-
niach lokalnych w zaleznosci od zmiennych warun-
kéw zewnetrznych (czestotliwosé kursowania, ilosé
pasazeréw, dlugos¢ i trudnos¢ trasy).

Nalezy réwniez pamieta¢ o tym, ze w momencie
przeniesienia zagadnieni ksztaltowania regionalnej
polityki transportowej do organéw samorzgdowych
ozywito si¢ zainteresowanie lekkimi i tafiszymi w
uzytkowaniu autobusami szynowymi. Z satysfakcjg
nalezy odnotowac réwniez fakt, ze po zachtysnigciu
sie rozwigzaniami autobus6w zachodnich np. Talenta,
Regio-Shuttle, Regio-Sprinter, GTW i innych, prze-
targi na dostawy autobuséw dla urzedéw marszatkow-
skich wygrywaja przedsigbiorstwa krajowe. Mozna
oczekiwac, ze juz niedlugo w krajobrazie Polski ukazg
sie kolorowe pojazdy szynowe, ktére swoimi walora-
mi techniczno-eksploatacyjnymi nie bedg ustepowad
podobnym konstrukcjom zagranicznym i bedg zdecy-
dowanie tarisze. Juz dzisiaj z satysfakcjg nalezy odno-
towac sukces w eksploatacji autobusu jednoczionowe-

go typu Regio-Tramp (213M), wytworzonego w
dwéch egzemplarzach przez Poznarskie Zaktady
Naprawcze Taboru Kolejowego oraz réwniez jedno-
czlonowego autobusu typu ,,Partner” (214M) urucho-
mionego przez Zaklady ,,Pesa” w Bydgoszczy. Ponad-
to juz niedtugo na trasy wojewddztwa lubelskiego
wyruszy jednoczionowy autobus dwuosiowy typu
Regio-Van (211M), wyprodukowany przez Kolejowe
Zaklady Maszyn ,,Kolzam” w Raciborzu na podstawie
dokumentacji konstrukcyjnej opracowanej przez Insty-
tut Pojazdéw Szynowych ,,Tabor” w Poznaniu.
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