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Wybor uktadu biegowego i napedowego
dla krajowego autobusu szynowego

Artykut zawiera proponowany wybor uktadow biegowych i napedowych dla nowoczesnego krajowego autobu-
su szynowego. Przedstawiono w nim wytyczne projekiowe dla tych uktadéw, biorge pod uwage mozliwosci kra-
Jowego przemystu w produkcji poszczegdinych zespotow i uktadow oraz catych wyrobow. Artykut powstat w
wyniku realizacji projektu badawczego KBN 9TC04919 pt. ,,Opracowanie i wybdr na podstawie badari Symu-
lacyjnych uktadu napedowego i biegowego autobusu szynowego dla ruchu lokalnego” i stanowi podsumowanie

przeprowadzonych prac w tym temacie.

1. Wstep

Lekkie osobowe wagony silnikowe znane s3 na kolejach
od wielu lat. Ich zalety dostrzezono przede wszystkim na
liniach o niewielkich przewozach pasazerskich, gdzie liczba
pasazeréw w pociggu nie uzasadniala uzycia lokomotywy
ciggnacej kilka normalnych wagondw.

Do napgdu wagondw silnikowych prébowano stosowag silni-
ki spalinowo-benzynowe wysokoprezne a takze silniki elek-
tryczne zasilane z baterii akumulatoréw.

Sukcesy jakie odnosity w eksploatacji pojedyncze wago-
ny motorowe lub ich kilkuwagonowe zespoty, sktonity za-
réwno przewoznikéw jak i projektantéw do opracowania i
wdrozenia jeszcze tariszych w eksploatacji pojazdéw, dopa-
sowanych do potrzeb klienta.

Powstalo wiele ciekawych konstrukcji, w ktérych zasto-
sowano nowatorskie rozwigzania i najnowoczesniejsze tech-
nologie, aby uzyska¢ pojazd jak najlzejszy o wysokich para-
metrach eksploatacyjnych, zapewniajacych jednoczesnie
bezpieczedstwo i duzy komfort podrézy.

Pojazdy te dla odréznienia od innych pojazdéw trakcyj-
nych nazwano autobusami szynowymi (analogia do autobu-
sOw drogowych). Wsréd wielu okresleri na -autobusy szyno-
we” najbardziej pasujacym jest — pojazd trakcyjny z napedem
spalinowym, przekladnig mechaniczng lub hydrauliczng,
przeznaczony do obstugi pasazerskich przewozéw bliskiego
zasiggu.

W ostatnim okresie spotyka sie réwniez ,,autobusy szy-
nowe” z napgdem mieszanym (hybrydy spalinowo-
elektryczne) i napgdem elektrycznym takim samym, jaki jest
stosowany w elektrycznych zespotach trakcyjnych.

Najwazniejszymi uktadami w nowoczesnych autobusach
szynowych sg uktady biegowe i uktady napedowe. Pierwszy
z nich decyduje o bezpieczeristwie jazdy, statecznosci ruchu,
trwalosci i zywotnosci k6t i szyn, komforcie jazdy oraz emi-
sji hatasu, drugi natomiast o mozliwosciach trakcyjnych a
wigce realizacji okreslonej predkosci i sity pociggowej jak
rowniez, co jest istotne w napedach spalinowych, o oddzia-
tywaniu na srodowisko naturalne. Dotychczas w autobusach
szynowych spotykane sg uktady biegowe oparte na wézkach
jedno- lub dwuosiowych.

Ze wzgledu na zastosowany naped rozréznia sie autobusy z
napedem:
- spalinowym.,
- spalinowo-elektrycznym,
- elektrycznym
a ze wzgledu na zastosowang przekladnie:
-z przekladnig mechaniczng (rzadko spotykana),
-z przekladnig hydrauliczng (hydromechaniczng),
-z przektadnig elektryczng.

W Polsce produkcja gotowych autobuséw szynowych (w
zasadzie ich montazem) zajmuje si¢ trzech producentéw:
- Poznanskie Zaklady Naprawcze Taboru Kolejowego w
Poznaniu,
- Kolejowe Zaktady Maszyn ,,KOLZAM” w Raciborzu,
- ,,Pesa” (dawne Zakltady Naprawcze Taboru Kolejowego)
w Bydgoszezy.

Produkowane przez nie autobusy, te wczesniejsze i te
ktérych konstrukcje obecnie powstajg, posiadajg uklady bie-
gowe oparte na wozkach tocznych i napednych jedno- i dwu-
osiowych [5].

Natomiast napedy zastosowane w tych autobusach sg
napedami spalinowymi a wiec zbudowanymi z silnika spali-
nowego, przektadni hydraulicznej (hydromechanicznej) oraz
przekladni mechanicznej osiowej [4].

W dalszej czesci artykutu skupiono si¢ na wytycznych
projektowych dla ukladéw biegowych inapedowych oraz
mozliwych koncepcjach tych ukladéw dla krajowych autobu-
sOw szynowych.

2. Wymagania i wytyczne dla ukladu biegowego

Podstawowe wymagania dla uktadu biegowego autobusu
to uzyskanie takich jego parametréw, ktdre zapewnig z jedne;j
strony wysokie bezpieczeristwo jazdy, najmniejsze z mozli-
wych sity dynamiczne, zwlaszcza poprzeczne, dzialajace w
uktadzie koto-szyna, statecznos¢ ruchu i matg intensywnogé
drgan, szczegdlnie nadwozia (duzy komfort podrézowania) z
drugiej natomiast wysokg zywotnos¢ catego uktadu a szcze-
g6lnie kot i uktadéw mechanicznych hamulca oraz minimal-
ne oddzialywanie na Srodowisko naturalne [2]. Szczegétowe
wymagania w oparciu o przepisy i zalecenia zostaly obszer-
nie przedstawione w pracy [5].
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W oparciu o prowadzone badania symulacyjne autobu-
séw szynowych o réznych konfiguracjach uktadéw biego-
wych [3] mozna pokusi¢ si¢ o sprecyzowanie nastepujacych
wytycznych projektowych:

e  Autobusy z ukladem biegowym opartym na wézkach
tocznych i napednych dwuosiowych do predkosci 120 km/h:
- rama woézka:

typ H ze wspornikami dla hamulcéw oraz drazkéw reakcyj-
nych napedu o minimalnej bazie (dlugosci), w celu umozli-
wienia zabudowania obnizonej podtogi miedzy wézkami, ,

- zestaw kolowy:

monoblokowy o srednicy ¢ 840 mm i profilu UIC/ORE S
1002 (obrzeze 28 mm i szerokos$¢ 135 mm) na obcigzenia
140+160 kN, toczny wyposazony w tarcze hamulcowe (na
osiach lub kotach), a napedny umozliwiajgcy zabudowe
przektadni osiowej,

- prowadzenie zestawéw kolowych w ramie woézka i
usprezynowanie pierwszego stopnia:

sprezyny Srubowe, tlumiki hydrauliczne lub tylko sprezyny
sktadajgce si¢ z elementéw gumowo-metalowych daszko-
wych, maznice z tozyskami walcowymi.

Sztywnos¢ pionowa usprezynowania na jedno tozysko osio-
we nie przekraczajgca 1 kN/mm, wzdtuzna 1+3 kN/mm i
poprzeczna 2,5+5 kN/mm. Nizsze wartosci nalezy zapewnié
dla predkosci do 100 km/h, wyzsze dla predkosci 120+160
km/h.

W uktadach ze sprezynami gumowymi nie ma potrzeby sto-
sowania ttumikéw hydraulicznych. W przypadku stosowania
sprezyn Srubowych zaleca si¢ zastosowanie ttumikéw hy-
draulicznych o ttumieniu 4x10°+10x10° kg/s.

- usprezynowanie drugiego stopnia (oparcie nadwozia na
wodzkach):

wymagane usprezynowanie typu ,flexicoil” elastyczne we
wszystkich kierunkach. Réznorodnos$é rozwigzan — sprezyny
srubowe, elementy gumowo-metalowe, mieszki pneumatycz-
ne. Ze wzgledéw ekonomicznych zalecane jest rozwigzanie
na sprezynach Srubowych o sztywnosciach pionowych w
zakresie 0,9+1,2 kN/mm i poprzecznych (wzdtuznych)
w zakresie 0,3+0,5 kN/mm, z odbijakami poprzecznymi o
progresywnej charakterystyce oraz ttumikami hydraulicznymi
pionowymi o tlumieniu 2+3 x10* kg/s na strong wézka i
ttumikami  hydraulicznymi  poprzecznymi o tlumieniu
3+5x10" kg/s na wézek.

- ukifad przeniesienia sit wzdluznych (pociggowych i ha-
mujacych):

sprezysty drazek wzdluzny usytuowany mozliwie nisko w
stosunku do osi zestawéw kolowych dla unikniecia szkodli-
wych odcigzen kot podezas realizacji sit pociggowych
1 hamujgcych. Sztywnosé wzdtuzna drazka powinna zawierac
si¢ w granicach 3+35 kKN/mm,

®  Autobusy z uktadem biegowym opartym na wézkach
tocznych i napgdnych dwuosiowych o predkosciach powyzej
120 km/h.

Rozwigzania konstrukcyjne podobne jak dla autobuséw reali-
zujgeych predkosci do 120 km/h z nastepujgcymi réznicami:
- rama woézka z dodatkowymi wspornikami do hamulcéw
tarczowych i wspornikami do zabudowy wzdtuznych ttumi-
kéw wezykowania,

- prowadzenie zestawdéw kolowych o sztywnosciach
wzdluznych (na jedno tozysko osiowe) w zakresie 4+10
kN/mm i poprzecznych 4+7 kN/mm,

- tlumienie pionowe za posrednictwem dwdéch tlumikéw
hydraulicznych oraz dwéch wzdtuznych tlumikéw wezyko-
wania  (usytuowanych po kazdej stronie  wdzka)
o0 wspétezynniku tlumienia w zakresie 17+50x10" kg/s,

e  Autobusy z uktadem biegowym opartym na wézkach
jednoosiowych.

Ten rodzaj autobuséw o trzech zblizonych rozwigzaniach
(jednoczion, dwuczton i tréjczion) [1] jest najbardziej opty-
malnym rozwigzaniem dla autobusu krajowego.

Uktad biegowy takiego autobusu w zakresie predkosci do
120 km/h powinien cechowaé si¢ nastgpujacymi rozwigza-
niami i parametrami:

- rama wozka

typ C lub  ze wspornikami dla hamulca tarczowego, wspor-
nikami dla drazka reakcyjnego napedu a takze wspornikami
ciegta srodkowego do przeniesienia sit trakcyjnych i hamujg-
cych,

- zestaw kolowy monoblokowy o srednicy max. 840 mm i
profilu UIC/ORE S 1002 (Obrzeze 28 mm i szeroko$é 135
mm) na obcigzenia 140+160 kN z jedng lub dwoma tarczami
hamulcowymi osadzanymi na osiach lub kotach, umozliwia-
jacy zabudowe przekladni osiowej, o$ przygotowana do osa-
dzenia przekladni,

- prowadzenie zestawow kolowych w ramie wodzka i
usprezynowanie pierwszego stopnia:

zalecane usprezynowanie i prowadzenie za posrednictwem
sprezyn gumowo-metalowych daszkowych lub pierscieni
gumowych pelnigcych réwniez role izolatora drgai o wyz-
szych czgstotliwosciach, , maZnice z tozyskami walcowymi a
dla wyzszych niz 140 km/h predkosci jazdy z lozyskami
stozkowymii,

- usprezynowanie drugiego stopnia (oparcie nadwozia na
wdézkach):

preferowane zastosowanie sprezyn Srubowych lub mieszkéw
pneumatycznych pracujacych we wszystkich kierunkach.
Sztywno$¢ poprzeczna usprezynowania winna zawieraé si¢ w
zakresie 0,2+0,3 kN/mm. W uktadzie nalezy ponadto zasto-
sowac¢ ttumiki hydrauliczne pionowe o wspdlczynniku thu-
mienia 1+2x10° kg/s (na jeden tlumik) i poprzeczne (jeden
lub dwa) o sumarycznym ttumieniu 2+4,5x10* kg/s,

- uklad przeniesienia sit wzdtuznych (pociggowych i ha-
mujacych):

jedno wzdtuzne cigglo usytuowane w osi wzdluznej nadwo-
zia o sztywnosci elementéw elastycznych w zakresie 1,5+4
kN/mm, o oporach szkodliwych nie wigkszych od 15% sit
dynamicznych przenoszonych przez drugi stopieri usprezy-
nowania. Linia dziatania sit przenoszonych przez cieglo win-
na znajdowac si¢ ponizej osi zestawu kolowego.

Dla uktadéw biegowych z wézkami jednoosiowymi dla pred-
kosci powyzej 120 km/h nalezaloby zabudowaé wsporniki
dla wzdluznych ttumikéw wezykowania, najlepiej na korpu-
sach tozysk osiowych.

Sztywnosé szeregowa thumikéw powinna miescié sie w prze-
dziale 2,5+5 kN/mm, a wspélczynnik tlumienia 1+2,5x10°
kg/s.
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Przykladowe schematy ukiadéw biegowych mozliwych do
zastosowania w krajowych autobusach szynowych zaprezen-
towano narys.1i2.

|~

=l

2

: =i 1'1"
P .
h T R e e e

. SEerefe

B
5 :]EE;] e = 1
 cavoremen | b
[ I8 T 7
- u i
= =coo= SR i
= 1=
L = i/ )
=3 o
o W8 |

Rys.1. Schemat uktadu biegowego na wézku dwuosiowym
I - rama wdozka typu H, 2 — zestaw kotowy z tarczami hamulcowy-
mi,3 — maznica zestawu kotowego, 4 — zespdt sprezyn Il-go stopnia
(sprezyny srubowe pracujqce przestrzennie lub mieszki pneumatycz-
ne), 5 — uspregynowanie I-go stopnia (sprezyny gumowe typu dasz-
kowego lub stotkowego), 6 — hydrauliczny thumik poprzeczny Il-go
stopnia (I lub 2 szt.), 7 - hydrauliczny thumik pionowy II-go stopnia
(2 szt.), 7a - hydrauliczny thumik wzdtuzny ( wezykowania wdzka) (2
szt.), 8 = cigglo aparatu do przenoszenia sit podtuznych (pociggowo-
hamujgcych), 9 — zespdt dzwigni i cylindra hamulca, 10 - rama
nadwozia, 11 - zespdt napedu zestawdw kotowych (przektadnie
osiowe i waty lub silniki trakcyjne).

s
Rys.2. Schemat uktadu biegowego na wézku jednoosiowym
I —rama wozka typu C lub , 2 — zestaw kotowy z tarczami hamul-
cowymi, 3 — maznica zestawu kotowego, 4 — zespdt sprezyn Ill-go

stopnia (np. sprezyny Srubowe do pracy przestrzennej, mieszki
pneumatyczne), 5 — zespot usprezynowania I-go stopnia (np. gumo-
we sprezyny daszkowe), 6 — hydrauliczny thumik poprzeczny (1 lub 2
szt.),7 — hydrauliczny ttumik pionowy (2 szt.), 7a — hydrauliczny
tumik wzdtuzny (wezykowania) (2 szt.), 8 — cigglo aparatu dla
przenoszenia sit wzdtuznych (pociggowo-hamujgceych), 9 — zespdt
diwigni i cylindra hamulca, 10— rama nadwozia, 11 — zespot nape-
du zestawu kotowego (przektadnia osiowa i wal lub silnik trakcyj-
ny).

3. Wymagania i wytyczne dla ukladu napedowego

Konfiguracja uktadu napedowego powinna uwzgledniaé
pewne kryteria wyjsciowe z ktérych najwazniejsze to:
- nowoczesno$¢ rozwigzan na miar¢ krajowych potrzeb i
oczekiwar,
- przewidywana konfiguracja nadwozia autobusu,
- rodzaj trakcji,
- sposéb sterowania napgdem,
- predkos¢ maksymalna ze szczegdlnym uwzglednieniem
przewidywanego wachlarza predkosci eksploatacyjnych,
- masa wlasna autobusu,
- warunki eksploatacyjne, w tym usytuowanie linii — tere-
ny nizinne, podgorskie, gérskie,
- mozliwos$¢ bezposredniego wykorzystania bgdZ adaptacji
istniejacych rozwiazan z pojazdéw szynowych i drogowych
dla zmniejszenia kosztéw.

Ponadto istotne jest réwniez to, aby uktad napedowy nie
mial znaczacego wplywu na zmniejszenie funkcjonalnosci
nadwozia jako przestrzeni pasazerskiej oraz niezbednej prze-
strzeni dla obstugi.

Dla ukiadéw napedowych, w ktérych zastosowano hy-
drauliczne lub hydromechaniczne przekladnie gléwne nape-
dzane silnikiem spalinowym nie istniejg szczegélowe wyma-
gania. Jedynie silniki spalinowe w zastosowaniu do autobu-
séw szynowych winny cechowaé si¢ malg masg wtasng,
zwartg konstrukcjg, niskim zuzyciem oleju napgdowego i
oleju smarnego, duzg zywotnoscig oraz niewielkim oddzia-
tywaniem na srodowisko naturalne tj. niskg emisjg substancji
szkodliwych, zawartych w spalinach, do atmosfery.

Wazne jest réwniez to, aby zapewnié bardzo duze przy-
$pieszenie rozruchowe (0,6+0,8 m/s) co wigze sie z mocami
jednostkowymi silnika nie mniejszymi niz 10 kW/tone masy
wlasnej autobusu.

Dla uktadéw napgdowych mieszanych (spalinowo-
elektrycznych) elektrycznych szczegélowe wymagania
odnosnie do silnika spalinowego sg identyczne jak dla nape-
du spalinowego. Szczegélowe wymagania dotyczyé mogg
tylko potaczenia silnik spalinowy — pradnica gléwna.

Mozliwe polgczenia to wal przegubowy, wzglednie kot-
nierz ze sprzegtem elastycznym — typowe potaczenia stoso-
wane w zespotach pradotworczych lokomotyw spalinowych.

Pozostate szczegélowe wymagania dla gtéwnych urzg-
dzeri i zespolow ukladéw napedowych mieszanych i elek-
trycznych takich jak: odbierak pradu, wylgcznik szybki,
przeksztattnik trakcyjny (falownik), silnik trakcyjny asyn-
chroniczny, pradnica gléwna, prostownik - przedstawiono
doktadnie w pracy [6].

Kierujac si¢ szczegétowymi wytycznymi techniczno-
eksploatacyjnymi dla ukiadu napgdowego nalezy przede
wszystkim bra¢ pod uwage na jakich liniach i z jakim nateze-
niem ruchu bedg kursowaty w przyszlosci autobusy. Majgc to
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na wzgledzie nalezy jeszcze raz przedstawié podziat uktadéw
napedowych, ktére moga by¢ nastepujace:

1. uktad napgdowy elektryczny,
2. ukiad napgdowy mieszany (hybryda spalinowo-
elektryczna),
3. uklad napgdowy spalinowy:
a) z wykorzystaniem
asynchronicznych,
b) z wykorzystaniem przekladni gléwnej hydraulicznej
lub hydromechanicznej,
4. uklad napedowy z wykorzystaniem pompy hydrosta-
tycznej i silnikéw hydraulicznych.

silnikow trakcyjnych

Pierwszy z nich zaprezentowany schematycznie na rys.3
powinien by¢ stosowany tylko na liniach zelektryfikowanych.
W ukladzie tym proponuje si¢ naped zestawdw kotowych za
posrednictwem silnikéw trakeyjnych asynchronicznych zasi-
lanych poprzez przeksztaitnik trakcyjny, wylacznik szybki i
odbierak pradu.

Dzigki zastosowaniu maltych (wymiarowo i masowo)
silnikéw asynchronicznych ich zawieszenie na ramie wozka
(jedno lub dwuosiowego) nie bedzie nastrgcza¢ wigkszych
trudnos$ci technicznych. Ponadto, z niewielkimi skutkami
ubocznymi dla dynamiki ruchu zestawu kolowego, najwla-
Sciwsze jest przyjecie koncepcji zawieszenia silnika wraz z
przektadnig osiowg ,,za nos” tzn. z jednej strony na zestawie
kotowym, z drugiej natomiast poprzez wzdluzny lub po-
przeczny drgzek reakcyjny na ramie woézka. Zaprezentowane
rozwigzanie moze by¢ z powodzeniem stosowane nawet do
predkosci 140 km/h.

Sie¢ trakcyjna (jezdna)

Odberak pradu
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Rys.3. Schemat uktadu napedowego elektrycznego

Dla wyzszych predkosci jazdy np. powyzej 140 km/h
konieczne bedzie zastosowanie elastycznych sprzegiet po-
migdzy przekladnig osiowg a silnikiem trakcyjnym i zesta-
wem kolowym oraz elastyczne zawieszenie zespotu silnik
trakeyjny — przektadnia osiowa na ramie wozka.

Drugi z uktadéw — mieszany zaprezentowany schema-
tycznie na rys.4 powinien by¢é wykorzystywany w autobusach
przeznaczonych do eksploatacji na liniach w wigkszosci
zelektryfikowanych.

W uktadzie tym oprécz typowego napgdu elektrycznego,
identycznego jak dla uktadu pierwszego tj. za posrednictwem
asynchronicznych silnikéw trakcyjnych, proponuje si¢ zabu-
dowe dodatkowego agregatu pradotworczego skltadajacego

sie z wysokopreznego silnika spalinowego polgczonego z
pradnica gtéwng synchroniczng wyposazong w prostownik.

Dodatkowy uktad uruchamiany byliby tylko w przypadku
eksploatacji na liniach niezelektryfikowanych.

Trzeci z ukladéw, a w zasadzie jego dwa podwarianty
(rys. 5 i 6) powinien by¢é uzytkowany w autobusach eksplo-
atowanych na liniach niezelektryfikowanych, a wigc liniach
najczesciej drugorzednych.

Podwariant 3a (rys.5) jest podobny do wariantu drugie-
go, przy czym w jego sklad nie wchodzi odbierak pradu,
wylacznik szybki oraz inne urzgdzenia z nimi zwigzane.

Podwariant 3b (rys.6) jest uktadem najbardziej rozpo-
wszechnionym w napedach lekkich trakcyjnych pojazdow
szynowych (autobusach szynowych).

Sieé trakeyjna (jezdna)
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W odniesieniu do uktadéw biegowych trzeba przyznac,
ze nie ma w kraju probleméw z wykonaniem takich nowo-
czesnych ukladéw i zespotéw jak zestawy kolowe toczne i
nap¢dne, ramy wézkow, usprezynowanie I i II stopnia w
ograniczonym zakresie do sprezyn srubowych, ttumiki hy-
drauliczne, uktady przeniesienia sit wzdluznych. Jednakze juz
w zakresie nowoczesnych trwatych i niezawodnych zespotéw
tozyskowari tocznych zestawéw kotowych, elementéw gu-
mowo-metalowych w usprezynowaniu I stopnia, uktadéw
oparcia nadwozia na woézkach za posrednictwem mieszkéw
pneumatycznych, a przede wszystkim skutecznych uktadéw
mechanicznych hamulca koniecznym staje sie obecnie import
zar6wno bezposredni jak i za posrednictwem wielu przedsta-
wicielstw firm zagranicznych, dziatajagcych na terenie nasze-
go kraju.

Bardziej skomplikowana jest budowa uktadu napedowe-
go opartego o komponenty krajowe.

Dla napedu spalinowego, w kraju mamy tylko do zaofe-
rowania silnik spalinowy o mocy 162 kW firmy MD Mielec,
ktdry praktycznie ze wzgledu na malg moc oraz niewielka
trwatos¢ nie moze by¢ brany pod uwage. Pozostaje wiec
import silnikéw, zwtaszcza z takich renomowanych firm jak
miedzy innymi MTU, MAN, RABA.

Ponadto pozostate urzadzenia wchodzace w skiad uktadu

napgdowego spalinowego takie jak przektadnie gtéwne hy-
drauliczne i przektadnie osiowe ze wzgledu na ich brak pro-
dukcji w kraju moga by¢ tylko importowane.
Mozna pokusi¢ si¢ jedynie o produkcje jednostopniowych
przekiadni osiowych, ale tylko w takich przypadkach, gdy
zostanie zastosowana przekladnia gléwna hydrauliczna lub
hydromechaniczna z nawrotnikiem.

Dla napedu spalinowego z wykorzystaniem silnikéw
asynchronicznych, poza silnikiem mozna uruchomié w kraju,
w dos¢ krétkim okresie czasu, produkcje pradnic synchro-
nicznych, prostownikéw, przeksztattnikéw i silnikéw trak-
cyjnych.

Mozliwosci takie stworzyly powiazania pomiedzy fir-
mami zachodnimi i producentami krajowymi a zwlaszcza
transfer nowych technologii i uruchamianie produkcji niekt6-
rych urzgdzen na potrzeby firm zagranicznych.

Dla innych urzadzed i zespoléw pozostatych uktadéw
napedowych tj. elektrycznego i mieszanego realne jest uru-
chomienie w kraju zar6wno nowoczesnych odbierakéw pradu
jak iwylgcznikéw szybkich oraz jednostopniowych prze-
ktadni osiowych.

Przedstawiony stan mozliwosci wykonawczych nowo-
czesnych uktadéw biegowych i napgdowych nie napawa ani
pesymizmem ani optymizmem. Wszystko zaleze¢ bedzie
przede wszystkim od wielkosci zaméwieri na autobusy szy-
nowe, bo tylko wéwczas bedzie mozna zainwestowaé w
rozwdj i wdrozenie nowoczesnych ukladéw w krajowym
przemysle pracujacym na potrzeby taboru kolejowego.

5. Zakonczenie

Ukiady biegowe i napgedowe autobuséw szynowych
decydujg o ich nowoczesnosci, komforcie podrézowania,
bezpieczeristwie ruchu oraz mozliwosciach trakcyjnych —
przyspieszeniach, predkosciach oraz czasach przemieszcza-
nia.

Ich prawidlowy dobér i konstrukcja staje si¢ wiec naj-
wazniejszym etapem w calym procesie wytwarzania autobu-
sow i wdrozenia ich do eksploatacji. Niezmiernie istotnym

jest, aby poszczegdlne elementy tych uktadéw mogty byé w
duzej mierze produkowane w kraju, a jezeli to jest niemozli-
we to przynajmniej montowane i serwisowane.

Dazy¢ wigc nalezy do wszechstronnej wspotpracy tech-
nicznej i technologicznej z przodujacymi firmami wysoko
rozwinigtych krajow europejskich.

Mozliwe sg tutaj trzy podstawowe kierunki dziatan:

- import bezposredni lub posredni elementéw i zespoléw,
- zakup licencji na produkcje gtéwnych zespotéw w kraju,
rozw6j tej licencji i tworzenie na jej bazie rozwigzan krajo-
wych,

- przygotowanie produkcji krajowych zespoiéw i elemen-
téw, w oparciu o dofinansowanie zewnetrzne, przy udziale
importu niezbednych komponentow.

Pierwszy kierunek moze by¢ realizowany, gdy ilo$é
produkowanych ukiadéw lub finalnych wyrobéw jest nie-
wielka. Dwa nastepne moga by¢ rozwijane tylko wéwczas,
gdy ilos¢ produkowanych na potrzeby krajowe autobuséw
bedzie znaczaca, a jednoczesnie bedzie istniato zapotrzebo-
wanie potencjalnych uzytkownikéw zagranicznych.

Nalezy sadzi¢, ze po latach przestoju produkcja autobu-
séw szynowych, a w tym ich gléwnych uktadéw, urzadzen i
zespoldéw bedzie rozwijana zgodnie z oczekiwaniami zaréw-
no producentéw jak i uzytkownikéw.
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