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Proponowany zakres modernizacji
elektrycznych zespoléw trakcyjnych serii ENS7

Idea modernizacji starego taboru szynowego zyskuje w Swiecie coraz wiecej zwolennikéw. Przemawiajq
za niq przede wszystkim wzgledy ekonomiczne. W artykule omowiono wymagany przez PKP zakres mo-
dernizacji elektrycznych zespotow trakcyjnych serii EN57 oraz zaproponowano zakres modernizacji, kto-
ry zdaniem autorow jest technicznie i ekonomicznie uzasadniony.

1. Wprowadzenie

Elektryczne zespoty trakcyjne (ezt) serii EN57 to w skali
$wiata fenomen prawdopodobnie niepowtarzalny. Byly one
produkowane bez przerwy przez 31 lat (w latach 1962 —
1993), praktycznie bez istotnych zmian konstrukcyjnych.
Lacznie wyprodukowano ich ponad 1400 szt. W grudniu
1998 ich ilo§¢ na PKP wynosita jeszcze 1184 szt. za$ §redni
wiek serii wynosit blisko 20 lat. Obecnie wiek najstarszych,
eksploatowanych jeszcze na sieci PKP egzemplarzy tej serii
dochodzi do 38 lat. Wersja 4-wagonowa (odpowiednik serii
EN71) byta przed laty eksportowana do Jugostawii i jeszcze
obecnie zespotly te sa eksploatowane na kolejach Stowenii i
Chorwacji.

Konstrukcyjnie zespoty serii EN57 od swego poczatku byty
przeznaczone do obstugi pasazerskich przewozéw regional-
nych. Ich budowa byla odpowiedzig przemystu taboru kole-
jowego na zapotrzebowanie PKP wynikajace z elektryfikacji,
do potowy lat szesc¢dziesiatych, szeregu linii magistralnych,
np.: z Warszawy do Lodzi, do Gliwic i do Poznania, z Kato-
wic do Bielska Biatej oraz z Wroctawia do Jeleniej Gory i

przez Krakéw do Medyki®. Swiadcza o tym po 2 pary drzwi
zewnetrznych w kazdym wagonie, stosunkowo duze prze-
dzialy bagazowe na krancach zespotu czy dostosowanie do
peronéw niskich. W tamtym okresie problem kolejowej ob-
shugi przewozéw aglomeracyjnych dotyczyt zasadniczo tylko
Tréjmiasta i Warszawy 1 byt rozwiazany dostosowanymi do
tych potrzeb zespotami serii — odpowiednio — EW91/93 i
EWS5S.

Trzeba tu stwierdzi¢, ze 6wczesni decydenci PKP wykazali
duza wyobraznig i przezomo$¢ poniewaz niejako réwnolegle,
jeszcze w potowie lat sze§¢dziesiatych, zglosili do przemystu
zapotrzebowanie na nowe zespoty trakcyjne do przewozow
aglomeracyjnych, podstawowo dla potrzeb linii SKM w
Trojmiescie, dla wymiany fizycznie wyeksploatowanych
zespotow serii EW91/93. Nowe zespoty okre$lono roboczo
jako 3WE i po dziesigciu latach prac, w 1974 r., pierwszy
zespOt serii EW58 rozpoczat badania prototypowe. Seria ta
okazala si¢ konstrukcyjnie niedopracowana i zawodna w
eksploatacji. Jej istotng wada byta tez zbyt duza masa wtasna,
0 20 t wigksza niz masa zespotdéw serii EN57. PKP zakupity

% wg: Frontczak F., Kuczborski S., Kuligowski K., Skoniecki J., Wasilewicz
W.: 50 lat elektryfikacji PKP. WKE W-wa 1989.
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jedynie 35 szt. zespotdw tej serii. 9 z nich jest nadal eksplo-
atowanych na linii SKM w Tréjmiescie.

W latach 70. i 80. z inicjatywy PKP i przemyshu taboru ko-
lejowego opracowano kilka wstgpnych koncepcji nowych
elektrycznych zespotdéw trakcyjnych do przewozéw aglome-
racyjnych (np. typ 10WE — patrz TTS nr 5/1994). Koncepcje
te nigdy nie wyszly jednak poza faze wstgpnych prac studial-
nych. Dominujacy wtedy rynek producenta oraz niski poziom
technologiczny krajowego przemystu taboru kolejowego
skutecznie blokowaty rozwdj nowych konstrukcji dla PKP.
Paradoksalnie, kiedy w latach 90. zaistnial wreszcie w Polsce
rynek konsumenta i pojawily sig¢ znane firmy zachodnie ofe-
rujace nowoczesne technologie taborowe, sytuacja finansowa
PKP pogorszyta si¢ dramatycznie, praktycznie uniemozli-
wiajac odnowienie parku taboru trakcyjnego PKP. Pomimo,
ze w 1990 r. PAFAWAG dostarczyt kolejom polskim 3 egz.
nowych zespotow serii EW60 (patrz TTS nr 5/1996), inicja-
tywa ta nie zostala przez PKP podtrzymana. Mamy wigc
obecnie na PKP sytuacj¢ dramatycznego braku taboru do
przewozéw aglomeracyjnych, gleboki deficyt finansowy
uniemozliwiajacy jego zakup i1 jednocze$nie nadmiaru ze-
spotow serii EN57, fizycznie zuzytych i konstrukcyjnie nie-
dostosowanych do tych przewozéw.

2. Modernizowa¢ stary czy kupié nowy tabor?

Idea modernizacji starego taboru znajduje uzasadnienie w
pozytywnych do$wiadczeniach kolei rozwinigtych krajow
europejskich takich jak Niemcy, Wielka Brytania, Szwajca-
ria, Holandia czy Austria. Mozna tam nawet zauwazy¢ pew-
nego rodzaju ,,mod¢” na modemizacjg¢ taboru, chociaz stowo
-moda” nie jest tu wiasciwe, gdyz bardziej chodzi tu o pra-
widtowy rachunek ekonomiczny.

W poprzednim okresie, gdy koleje europejskie byty W znacz-
nym stopniu dofinansowywane z budzetu paﬁstw@, latwiej
bylo uzyska¢ fundusze na zakup taboru nowego. Wraz z
prywatyzacja i przechodzeniem na wlasny rozrachunek daje
si¢ zauwazyC bardziej racjonalne gospodarowanie $rodkami
pienigznymi. O zakupie nowego taboru badz modemizacji
starego decyduje cel 1 efekt ekonomiczny jaki chce sig osig-
gnaé, potwierdzony kalkulacja kosztow i zyskow. Najwaz-
niejszym celem jest z reguly zwigkszenie konkurencyjno$é
wzgledem innych przewoznikow poprzez: poprawienie stan-
dardu ustug (szybkos¢, punktualnos¢, komfort), konkuren-
cyjno$é cenowa dzigki obnizeniu kosztow wiasnych przez
obnizenie kosztow utrzymania taboru (nowoczesny tabor,
diagnostyka, nowoczesna organizacja pracy przy przegladach
1 naprawach itd.), obnizenie kosztow eksploatacji (odzysk
energii przy hamowaniu, napgdy energooszczgdne, hamowa-
nie elektrodynamiczne itp.). W celu konkurowania z krajo-
wymi liniami lotniczymi budowane sa na przykitad linie kolei
szybkich oraz pociagi duzych predkosci. Tam gdzie przy
duzym natezeniu ruchu parametry trakcyjne eksploatowanego
taboru nie pozwalaja na zwigkszenie przepustowosci linii,
wprowadza si¢ pojazdy z wigkszym przyspieszeniem lub
predkoscia. Poprawe jakosci ustug mozna tez osiagnaé po-
przez udziat kolei w zintegrowanym systemie transportowym
w ramach aglomeracji czy regionu. Dopiero poréwnanie
efektow i kosztéw jakie nalezy ponies¢ dla osiagnigcia zato-
zonego celu stanowi podstawe do podjgcia decyzji o zakupie
nowego lub modemizacji starego taboru oraz okresla wyma-
gania jakie tabor ten ma spetniaé.

Systematyzujac cele modemizacji taboru pasazerskiego we-
dlug wazno$ci nalezy wymienié:

e podniesienie komfortu jazdy pasazeréw i warunkéw
pracy maszynisty,

e obnizenie kosztow eksploatacji,

e obnizenie kosztdéw utrzymania i napraw.

2. Wymagany przez PKP zakres modernizacji ezt serii
ENS57

Wychodzac z tych przestanek, w koncu maja 1999 r. PKP
oglosity przetarg na modemizacjg 200 szt. ezt serii EN57.
Specyfikacja istotnych warunkéw zamdwienia (SIWZ) skiada
si¢ z czgsci dotyczacej wymagan technicznych pojazdu po
modemizacji oraz czgsci dotyczacej sposobu finansowania w
drodze leasingu operacyjnego. O ile wymagania techniczne w
wigkszo$ci s3 mozliwe do spetnienia to wymagania w zakre-
sie finansowania stanowig barierg trudng do zaakceptowania
nawet dla koncemow wspieranych przez powazne, migdzyna-
rodowe instytucje finansowe. Z tego giownie wzgledu termin
sktadania ofert byt juz kilkakrotnie przesuwany.
Najwazniejsze wymagania techniczne to m.in:

e przebieg migdzy naprawami rewizyjnymi rowny 600
000 km,

e wspodiczynnik gotowos$ci technicznej pojazdu min.
0,9,

e  zastapienie obecnych wdozkow wozkami typ 14MN i
25ANp z pneumatycznym odsprezynowaniem II
stopnia,

e wylacznik szybki min. 50 kA, nowe styczniki trak-
cyjne,

e trakcyjne przeksztattniki tyrystorowe w technologii
GTO lub IGBT,

e asynchroniczne silniki trakcyjne,
e mikroprocesorowe sterowanie i diagnostyka,

e clektroniczne urzadzenia przeciwpoS$lizgowe dzia-
fajace przy rozruchu i hamowaniu,

e hamowanie elektrodynamiczne z odzyskiem energii.

e statyczna przetwornica napgdéw pomocniczych w
miejsce wirujacej,

e napedy pomocnicze z silnikami 3x 380V 50 Hz.,
e sprezarka §rubowa w miejsce ttokowej,
e siedzenia p6itwarde odpome na wandalizm,

e S§ciany wewngtrzne wytozone panelami
sztucznego,

tworzywa

e jarzeniowe o$wietlenie w przedzialdw pasazerskict
z lampami zagl¢bionymi w suficie,

e WC z zamknigtym obiegiem nieczystosci, przy
sowane dla osob niepetnosprawnych,
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e  drzwi zewngtrzne wykonane ze stopéw lekkich,

e drzwi wewngtrzne 1 szczytowe z cichobieznym za-
wieszeniem,

e okna boczne z podwdjnymi szybami, dzielone, z
uchylna gdma czescia,

e szyby czolowe elektrogrzejne wielowarstwowe,
e ogrzewanie przedzialow nawiewne,

e ergonomiczna kabina maszynisty z wiasng klimaty-
zacja,

e clektroniczne wy$wietlanie nazw stacji na czotach
pociagu, na zewnegtrznej cz¢sci §ciany bocznej §rod-
kowego wagonu i w przedziatach pasazerskich,

e halogenowe reflektory zewngtrzne.

Dla wigkszo$ci ww. wymagan przytoczone sa odpowiednie
karty UIC.

Podsumowujac: praktycznie ze starego ezt po modernizacji
zostanie jedynie szkielet pudta. Wszystkie pozostale podze-
spoly i elementy powinny by¢ nowe.

4. Nowa filozofia modernizacji ezt serii EN57

W kwestii wyboru pomigdzy zakupem nowych i modemiza-
cja starych ezt $cieraja si¢ dwie opcje. Za zakupem nowych

zespotow przez PKP s3 przede wszystkim, co oczywiste, ™

producenci taboru, za modemizacja — zaklady naprawcze. Z
doswiadczen kolei zachodnich® wynika, ze koszt gruntowne;j
modernizacji taboru wynosi zwykle ok. 50% kosztu zakupu
taboru nowego. Dla wagondéw osobowych koszt ten moze
wzrosna¢ do ok. 60% jezeli konstrukcja pudta jest wymienia-
na na aluminiowa. Koszt ten dotyczy jednak modemizacji z
zachowaniem dotychczasowych woézkéw. W przypadku ezt
serii EN57 wozki sg jednym z najbardziej newralgicznym
punktéw i wlasciwie od nich nalezatoby zaczyna¢ modemi-
zacjg tego taboru. Obecnie, w zalezno$ci od producenta oraz
wyposazenia, ceny ezt ksztattuja si¢ w granicach 10,5 ~ 14,5
min zt. Na tej podstawie mozna wstgpnie oceni¢ koszt mo-
demizacji jednego zespotu EN57 w zakresie okreslonym w
SIWZ na 6 - 8 mln zt. Wniosek jest tu jednoznaczny: lepiej
modemizowaé. Teraz nalezaloby si¢ zastanowi¢ nad celami i
wynikajacym z nich zakresem modemizacji ezt.

Dla kolei nadrzegdnym celem powinno byé¢ zadowolenie i
akceptacja pasazerow. Jesli przyjmiemy takie zatozenie to w
pierwszej kolejnosci nalezy zadbac o to, co pasazera najbar-
dziej interesuje, z czym styka si¢ on bezposrednio.

JesteSmy przekonani, ze pasazera nie interesuje co znajduje
sie w szafach WN i jaki typ wézkéw ma wagon. Interesuje go
natomiast czy dojedzie on tym wagonem do swej stacji do-
celowej zgodnie z rozkiadem jazdy i czy warunki jazdy beda
godziwe.

Gdy pociag wjezdza na stacj¢ najpierw podréozny zwraca
uwage na tablice informacyjna a nastgpnie interesuje sie

3 patrz np: Kleinschmidt H.: Modemisirung von Fahrzeugen des Schinenper-
sonverkehrs. ZEF + DET Glassers Annalen 1999 nr 1.

najblizszymi drzwiami wejSciowymi. Z chwilg zajgcia miej-
sca pasazer znajduje czas na oceng¢ wngtrza 1 oferowanego
poziomu komfortu. Tu interesuja go sprawnie dziatajace
drzwi, szczelne i przejrzyste okna, czyste i estetyczne wng-
trze, wygodne siedzenia, skuteczna wentylacja i ogrzewanie,
czyste WC i czy hatas wywotany jazda nie jest nadmiemy. Z
drugiej strony pamieta¢ nalezy, ze pod wzgledem poziomu
komfortu wnetrz pasazerskich ezt przeznaczone do przewo-
z6w aglomeracyjnych sa blizsze wagonom metra niz wspot-
czesnym wagonom do przewozéw typu IC lub EC, gdzie w
zakresie ergonomii i komfortu obowiazuja standardy europej-
skie 1 wymagania kart UIC.

5. Technicznie i ekonomicznie uzasadniony zakres mo-
dernizacji ezt serii EN57

Naszym zdaniem rozsadny oraz ekonomicznie i technicznie
uzasadniony zakres modernizacji ezt serii EN57 powinien
dotyczy¢ w pierwszym rzgdzie wnetrz pasazerskich i kabiny
maszynisty, za$§ je$li chodzi o niedostgpne dla pasazerow
wyposazenie techniczne to w wigkszosci przypadkéw powi-
nien on w maksymalnym stopniu wykorzystywac istniejace
juz 1 sprawdzone w eksploatacji rozwiazania konstrukcyjne.
Wychodzac z tych przestanek powinien wigc on obejmowac:

e  Wnetrza pasazerskie:

e  Okna boczne z uchylna gérna czescia i z podwdj-
nymi szybami. Okna takie poprawiajg parametry
izolacyjne pojazdu, bezpieczenstwo podroznych
oraz zapewniaja przejrzysto$¢ rowniez w zimie.

e Zawieszenie drzwi przejsciowych. Obecne rozwia-
zanie jest bardzo awaryjne oraz wymaga statych za-
biegéw regulacyjnych.

e Siedzenia maja nie tylko wptyw na komfort podré-
zowania, ale rowniez w bardzo duzym stopniu de-
cyduja o estetyce przedziatu. Krajowi producenci
oferuja obecnie cata gamg siedzen w wykonaniu od-
pomym na wandalizm. Najodpowiedniejsze beda tu
siedziska z TWS z wymiennymi wktadami tapicer-
skimi.

e Sciany i sufity. Przy zalozeniu, ze ezt po moderni-
zacji beda jeszcze eksploatowane przez ok. 20 - 25
lat (z naprawa gtdwnag w polowie tego okresu), to
warto zastosowaé $ciany i1 sufity z paneli wykona-
nych z tworzywa sztucznego.

e Wentylacja i ogrzewanie. Obecny ukiad wentyla-
cyjny nie spelnia wymagan. W lecie wentylacja od-
bywa sig¢ poprzez otwarte okna, a w zimie poprzez
nieszczelno$ci, gdyz pasazerowie zamykaja kratki
wentylacyjne chroniac si¢ przed nadmuchem zimne-
go powietrza. Problem ten powinien zosta¢ rozwia-
zany poprzez zastosowanie agregatu wentylacyjno-
grzewczego. Montaz ukladu ogrzewania nawiew-
nego, speiniajacego w petni wymagania kart UIC
nie znajduje uzasadnienia w pojazdach do obstugi
ruchu aglomeracyjnego, a poza tym byiby bardzo
kosztowny i skomplikowany z uwagi na uktad prze-
dziatéw i brak miejsca pod pudtem. Jako optymalny
1 najczgsciej stosowany w podobnych pojazdach
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nalezy uzna¢ uklad ogrzewania mieszany czyli
grzejniki konwekcyjne oraz nadmuch cieptego po-
wietrza z agregatu wentylacji wymuszone;.

e Toalety. W ruchu aglomeracyjnym wymogi higieny
i ekologii narzucaja tylko dwa rozwiazania: albo za-
stosowa¢ WC z zamknigtym obiegiem, albo, tak jak
w wagonach metra, zrezygnowaé z toalet catkowi-
cie. Biorac pod uwage wygode pasazeréw i zakla-
dajac ze czas podrozy wynosi ok. 60 min, nalezy ra-
czej si¢ przychyli¢ do pierwszego rozwiazania.

e Izolacja termiczna i akustyczna. Istniejaca obecnie
izolacja cieplna i akustyczna nie spelnia w petni
swojego zadania. Luzno wlozony styropian stanowi
stabg izolacje cieplna i niemal zadna izolacjg dzwig-
kowa. W celu uzyskania wiasciwego efektu nalezy
blachg poszycia pudia pokry¢ od wewnatrz masa
gluszaca oraz zastosowac pakiet izolacji termiczno -
akustycznej. Dzieki temu znacznie zmniejszy sig
zuzycie energii potrzebnej na ogrzewania oraz rady-
kalnie poprawi komfort jazdy.

Kabina maszynisty:

To co sig znajduje w kabinie maszynisty ezt serii EN57
o numerach bocznych ponizej 1900 nie ma nic wspol-
nego z ergonomia. Nalezy przebudowac¢ pulpit sterow-
niczy tak aby speinial wymagania karty UIC 617, za-
montowac cicha nagrzewnice do nadmuchu cieptego
powietrza na szyby czolowe oraz na nogi maszynisty. Z
uwagi na duze przeszklenie i mate wymiary pomiesz-
czenia, niezbgdna jest tu klimatyzacja. Poniewaz ma-
szynista miatby w sumie trzy zrodta ciepta: grzejniki
konwekcyjne, nawiew z nagrzewnicy oraz nawiew z
klimatyzatora, zasadnym jest wybor takiego urzadzenia
klimatyzacyjnego, ktore skutecznie schtadzaloby po-

wietrze w lecie natomiast w zimie stuzyto jako dodat-

kowe Zrddto ciepla. Niezbednym wyposazeniem kabiny
powinien tez by¢ ergonomiczny fotel.

Obnizenie kosztow eksploatacji

W tym miejscu przychodzi na mys$l zastgpienie przesta-
rzalego rozruchu oporowego i silnikéw pradu statego
rozruchem z falownikiem i silnikami asynchronicznymi.
Okazuje sig jednak, ze efekty z takiej modemizacji, w
postaci zmniejszenia zuzycia energii, sa znikome lub
zadne w odniesieniu do warunkow eksploatacji ezt
ENS57. Wiadomo, ze w cenie nowego badz modemizo-
wanego pojazdu najdrozszy jest uktad rozruchowy, ktory
stanowi do 25% ceny calo$ci. Porownujac obecne zuzy-
cie energii przez zespoty trakcyjne (czg$¢ z nich jest wy-
posazona w liczniki energii) z wynikami komputerowych
symulacji jazdy zmodernizowanej ENS57 z silnikami
asynchronicznymi, mozna doj$¢ do wniosku, ze inwesty-
cja wymiany uktadu rozruchowego bedzie optacalna je-
dynie w przypadku eksploatacji tych zespotow w bardzo
intensywnym ruchu aglomeracyjnym (SKM, linia $red-
nicowa), gdzie wystgpuje wysokie prawdopodobienstwo

czenie ukladu falownika trakcyjnego, a przez to obnize-
nie jego ceny.

Inaczej sprawa przedstawia si¢ z rozruchem impulso-
wym, ktory obecnie jest znacznie tanszy*.

Znaczne koszty w eksploatacji ponoszone sa z tytulu
wymiany wstawek klockow hamulcowych 1 obreczy.
Warto wigc pomys$le¢ o zastosowaniu hamowania opo-
rowego oraz — przy pozostawieniu obecnych woézkéw -
zastapieniu archaicznego widlowego prowadzenia ze-
stawu kotowego rozwigzaniem nowocze$niejszym.

Obnizenie kosztéw utrzymania

e Sprezarka $rubowa. Przed kilkoma laty Zaklady
Szatkowskiego zakonczyly produkcje czgsci za-
miennych do sprezarek CM38. Obecnie zastgpienie
tej sprezarki nowa — Srubowg - stato si¢ konieczno-
$cia. Taborowe sprezarki nowej generacji charakte-
ryzuja si¢ niska masa (okoto 50% masy sprezarki
CM38), wydajnoscig wprost proporcjonalna do ob-
rotow silnika, cicha praca i minimalnymi wymaga-
niami dotyczacymi obstugi. Do napedu sprezarki
powinien by¢ uzyty silnik pradu przemiennego.

e Przetwornica statyczna do zasilania obwodéw 110
V DCi 3 x 400 V AC. Poniewaz napedy pomocni-
cze generalnie powinny by¢ zasilane napigciem
3x400V AC nalezy zastosowaé przetwornicg¢ 0 mo-
cy 20 — 25 kW, wykonana na bezie przetwomicy
PSM16. Obecnie tylko kilkadziesiat zespotow ENS7
w trakcie napraw okresowych, zostatlo wyposazone
w przetwornice statyczne typu PMS16 o mocy
16kW. W pozostaltych zespotach nadal pracuja
przetwornice wirujace typu LKPa 330 o mocy wyj-
Sciowej 10 kW, ktorych awarie stanowia najczestsza
przyczyng wytaczenia zespotdw z ruchu.

o  Wylacznik szybki. W miejsce obecnie stosowanych
stycznikow liniowych nalezy zastosowaé wytacznik
szybki o zwigkszonej obciazalno$ci pradowe;j.

e Drzwi automatyczne wejSciowe. Poszycie drzwi
automatycznych nalezy obecnie do tych elementow,
ktére najszybciej ulegaja korozji. Z tego wzgledu
drzwi powinny by¢ wykonane z materiatéw odpor-
nych na korozje: aluminium, stali nierdzewnej lub
TWS. Konstrukcja drzwi powinna by¢ tak przero-
biona, aby istnialo zabezpieczenie przed przedosta-
waniem si¢ $niegu do kieszeni drzwiowych oraz
blokowanie drzwi na skutek oblodzenia. Wyeksplo-
atowane mechanizmy napedowe nalezy zastapi¢ na-
pedami elektrycznymi lub nowymi pneumatyczny-
mi. Wybierajac rodzaj napgdu trzeba pamigtaé, ze
naped elektryczny jest 1,5 razy drozszy od pneu-
matycznego, lecz posiada szereg zalet. Uklad stero-
wania drzwiami powinien by¢ wyposazony w przy-
ciski do indywidualnego otwierania drzwi przez pa-
sazerOwW z zewnatrz 1 z wewnatrz wagonu oraz w
odpowiednie blokady do tego systemu.

odzysku energii. W pozostatych przypadkach nie nalezy ¢ payz na.: Pabiasiczyk J.: Wybér silnika napedowego dla réznych rodzajow
sie spodziewaé szybkiego zwrotu inwestycji. Sytuacja ta  pojazdéw trakcyjnych — kryteria wyboru. Materiaty ,Second International
moze sie zmieni¢ z chwila pojawienia sig na rynku tran- Conference  MODERN SUPPLY SYSTEMS AND DRIVES FOR

zystoréw IGBT na napiecie 6 kV, co pozwoli na uprosz- ELECTRIE SRACHON, Flaszava Sel[0: 000
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Zlacza elektryczne migdzywagonowe. Zastosowa-
nie elektrycznych wielowtykowych ztaczy migdzy-
wagonowych umieszczonych w hermetycznej obu-
dowie uprosci i skroci czynno$ci roztaczania wago-
néw w lokomotywowniach 1 zaktadach naprawczych
oraz uniemozliwi btedne potaczenie przewodow.

Uklad diagnostyki pojazdu i monitorowania da-
nych. W wielu przypadkach czas potrzebny do zlo-
kalizowania usterki jest duzszy od czasu potrzebne-
g0 na jej usunigcie. Problem ten moze rozwiazaé
uktad diagnostyki pojazdu i monitorowania danych.

Uklad oswietlenia pomieszczen pasazerskich. We
wszystkich zespotach serii EN57 uklad o$wietle-
niowy zasilany jest z centralnej przetwornicy wiru-
jacej PGO34x lub z przetwomicy statycznej
PPP5001. W przypadku uszkodzenia przetwornicy
wlacza si¢ o$wietlenie awaryjne w postaci zarowek
zasilanych z baterii akumulatoréw. W ramach mo-
demizacji ukfad centralnego zasilania obwodow
o$wietlenia powinien by¢ zastgpiony uktadem z in-
dywidualnymi przeksztaltnikami 1 awaryjnym
o$wietleniem wykorzystujacym 1/3 §wietlowek.

Modernizacja sprzegu czolowego i miedzywago-
nowego. Proponowany wyzej zakres modemizacji
zespotéw ENS7 spowoduje konieczno$¢ zwigksze-
nia ilo$ci przewodow sterowania wielokrotnego.
Potrzebna bedzie przebudowa sprzggu elektryczne-
go lub zastapienie go nowym, z wigksza iloScia sty-
kow. W czesci mechanicznej, tak jak jest to wyko-
nywane obecnie, stosy sprezyn powinny by¢ zasta-
pione amortyzatorami elastomerowymi a mecha-
nizm faczeniowy zastapiony nowym. Ponadto nale-
zy wreszcie zrekonstruowac sprzeg czotowy tak, aby
byt on w petni samoczynny.

6. Konkluzja

Problem modernizacji ezt serii EN57 nalezy rozpatrywac
uwzgledniajac kryteria:

a) celujaki chce sig osiagnac,

b) efektéw jakie uzyska sig z osiagnigciatego celu,

c)

srodkow jakimi si¢ dysponuje.

Biorac pod uwagg obecng sytuacjg finansowa PKP logicznym
jest ustawienie poprzeczki wymagan tak, aby uzyska¢ mak-
symalny efekt za jak najmniejsze pienigdze. Przy takich zato-
zeniach optymalny zakres modemizacji to:

modemizacja wozkéw obejmujaca prowadzenie ze-
stawu kotowego, zawieszenie silnika trakcyjnego 1
odsprgzynowanie,

zastapienie rozruchu oporowego impulsowym, z
hamowaniem oporowym i z uktadem zabezpieczenia
przed poslizgiem ko6t podczas rozruchu,

modemizacja pozostatych podzespotow i wyposaze-
nia wg punktu 5.

Koszt takiej modemizacji bytby 3 — 4 razy tanszy od moder-
nizacji wymaganej przez PKP.
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