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lokomotywy typu 113E-EU 11 dla
Polskich Kolei Panstwowych

W artykule przedstawiono opis konstrukcji jednosystemowej uniwersalnej lokomotywy elektrycznej typu
113E (EU 11), ktora zostata zaprojektowana wspdlnie przez ADtranz Szwajcaria (Zurich), ADtranz Nie-
mcy (Kassel) ADtranz Pafawag (Wroctaw) oraz OBRPS -Tabor (Poznari). Zaprezentowano gtéwne pa-
rametry techniczne lokomotywy, opisano poszczegdlne gtowne uktady oraz zespoty mechaniczne i
elektryczne. Lokomotywa ta o mocy 6 MW i predkosci eksploatacyjnej 200 km/h przeznaczona jest do
prowadzenia pociqgow pasazerskich i towarowych na liniach PKP. Pierwsze dostawy lokomotyw prze-

widzianesq w 1999 roku.

1. Wstep

Dazac do podniesienia predkosci eksploatacyjnej krajowych
pociagdéw, w koncu lat osiemdziesiatych zapoczatkowano w
ramach Centralnych Planéw Badawczo-Rozwojowych prace
nad stworzeniem lokomotyw i wagonéw przeznaczonych do
ruchu z predkoscia 200 km/h. Od 1992 roku prace nad opra-
cowaniem uniwersalnych lokomotyw elektrycznych z napg-
dem asynchronicznym o predkosci 200 km/h  byly
kontynuowane w ramach projektu celowego, ktérego wyko-
nawca byta Fabryka Wagonéw ,Pafawag” w Wroctawiu, a
glownym realizatorem Osrodek Badawczo-Rozwojowy Po-
jazdéw Szynowych w Poznaniu. Od samego poczatku reali-
zacji projektu zaktadano wspétprac¢ z przodujacymi w
produkceji taboru kolejowego firmami zagranicznymi, zwla-
szcza w zakresie prac projektowych uktadéw i zespotéw ele-
ktrycznych i elektronicznych oraz wdrozeniowych przy
produkcji zespotéw. a w poczatkowym okresie réwniez mon-
tazu catej lokomotywy. Wiazato si¢ to réwniez z wejsciem
do Pafawagu inwestora strategicznego z ,,zastrzykiem” no-
wej technologii.

Wszystkic podjgte dziatania zaowocowaty tym, ze w 1994
roku zostata opracowana dokumentacja konstrukcyjna uni-
wersalnej lokomotywy elektrycznej typu 110E (EU 11), kté-
ra byta dzietem konstruktoréw z Os$rodka Badawczo-
-Rozwojowego Pojazdéw Szynowych w Poznaniu oraz firmy
ABB Henschel z Mannhein i Kassel [1,2]. Lokomotywa mia-
fa by¢ produkowana przez Pafawag, a gtéwnym dostawca
maszyn 1 urzadzen elektrycznych i elektronicznych oraz
uktadéw napgedowych miat by¢ niemiecki ABB. Przedtuzaja-
cc si¢ rozmowy o wejscie kapitatu niemieckiego do Pafawa-
gu spowodowaly, ze projekt lokomotywy zostal odtozony na
okres okoto trzech lat. Dopiero w 1996 roku po kupieniu
przez koncern ADtranz (fuzji ABB Deimler-Benz i AEG)
Pafawagu a nastgpnie otrzymaniu zamdwienia na dostawg
dla PKP 8 lokomotyw dwusystemowych i 42 lokomotyw
jednosystemowych, prace projektowo-wdrozeniowe mogty

by¢ kontynuowane. Jako pierwsza powstala lokomotywa
dwusystemowa typu 112E (EU 43) w ramach wspdtpracy
dwéch firm zgrupowanych w koncernie ADtranz : ADtranz
Italia - Wtochy Vado Ligure i ADtranz Pafawag - Wroctaw
[4] i konstrukcja tej lokomotywy, przeznaczonej do ruchu na
liniach zasilanych z sieci trakcyjnej 3 kV DC oraz 15 kV
16" Hz AC, zostata opisana w [3,4].
Nastgpnie powstata jednosystemowa lokomotywa typu 113E
(EU 11), z wykorzystaniem projektu lokomotywy 110E, kté-
ry wymagat dopracowania konstrukcyjnego i ta lokomotywa
jest przedstawiona w artykule. Prace projektowe nad loko-
motywa | 13E prowadzone byly w czterech osrodkach kon-
strukcyjnych, Scisle ze soba wspdtpracujacych a mianowicie
ADtranz Szwajcaria w Zurichu, ADtranz Niemcy w Kassel,
ADtranz Pafawag we Wroctawiu oraz OBRPS ,Tabor” w
Poznaniu. Ostatecznie prace zostaty zakornczone na poczatku
drugiego pétrocza 1998 roku i obecnie trwa produkcja pier-
wszych lokomotyw. Zakonczenie montazu pierwszej loko-
motywy planowane jest na przetomie 1998/1999 roku a
nastgpnie prowadzone beda préby typu oraz prébna eksplo-
atacja.
Elektryczna lokomotywa typu 113E (EU 11) jest najnowo-
czesniejszym pojazdem trakcyjnym PKP. Mimo, zZe jest w
niektérych zespotach i elementach zunifikowana z lokomo-
tywa dwusystemowa typu 112E (EU 43), bedzie ,konstru-
kcyjnie mlodsza” od niej o okoto 3 lata. Pozwolito to na
wprowadze-nie do lok.113E szeregu urzadzen nowszej ge-
neracji, zwtaszcza urzadzen encrgoelektronicznych i infor-
matycznych.
Najwazniejsze réznice lok.l1 13E w stosunku do lokomotywy
112E to:
e nowe falowniki trakcyjne chtodzone woda,
e sterowanie i diagnostyka oparta na najnowszych urzadze-
niach elektronicznych i informatycznych systemu Mitrac,
® przetwornica do zasilania obwodéw pomocniczych zbu-
dowana w oparciu o tranzystory IGTB.
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Dodatkowo w obwodzic elcktrycznym lok.113E wprowadzo-
no w micjsce ukladu sterowania pojedyricza osia (EU 43)
uktad sterowania wézkiem powodujacy, ze lokomotywa bg-
dzic szczegdlnic ckonomiczna w produkcji i utrzymaniu.
Ogétem przewidziano dostarczenie dla PKP 42 sztuk loko-
motyw 113E 7 przcznaczenicm generalnie do prowadzenia
pociagdéw ckspresowych 1 pospiesznych z predkosciami do
200 km/h.

2. Dane ogolne i charakterystyka techniczna

Uniwersalna lokomotywa 113E przeznaczona jest do prowa-
dzenia nastgpujacych pociggéw :
o ckspresowych o masie 600 t z predkoscia 200 km/h,
® szybkich pasazerskich o masie 800 t z predkoscia
160 km/h,
® szybkich towarowych o masie 1200 t z pr¢dkoscia
140 km/h,
e towarowych o masic 2200 t z predkoscig 100 km/h.
Podanc pre¢dkosci pociagédw beda utrzymanc w sposéb ciagly
na wznicsicniach do 3%c. a nadwyzka sity trakcyjnej dla po-
szczegelnych predkosel 1 mas pociagdw na wzniesieniu 3%o
wynosi¢ bedzic :
® pociag ekspresowy 600 t przy v = 200 km/h - 24,6 N/,
® pocigg pasazerski 800 t przy v = 160 km/h - 52,8 N/t,
e szybki pociag towarowy 1200 t przy v = 140 km/h -
50.3 N#t,
e pociag towarowy 2200 t przy v = 100 km/h - 39,1 N/t.

Charakterystyke trakcyjna lokomotywy przedstawiono na
rys.] natomiast widok ogdlny lokomotywy na rys.2
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Charakterystyka trakcyjna lokomotywy przy napigciu zasilania
2800 V dla mocy ciaglej 6,0 MW.

Rys.l.

Podstawowe parametry techniczne lokomotywy przedstawia-
ja si¢ nastgpujaco :

szerokos$¢ toru

uktad osi

predkosé konstrukcyjna

predkos¢ eksploatacyjna

przetozenie przektadni zebatej

napigcie zasilania

zmienno$¢ napigcia zasilania

moc ciagta dla v = 95 =+ 200 km/h

moc hamowania elektrycznego
oporowego

moc hamowania clektrycznego
rekuperacyjnego

sita trakcyjna rozruchowa

sita trakcyjna przy v = 95 km/h

sprawnos$c¢ ogdélna

napigcie poktadowe

napigcie zasilanie dla urzadzen
pomocniczych 3 x 450 V,

catkowita masa lokomotywy w stanie

stuzbowym

skrajnia kinematyczna

dtugos¢ lokomotywy ze zderzakami

baza lokomotywy

szerokos$¢ pudta

baza wdzka

Srednica kcta

minimalny promien tuku

promiefi tuku pokonywany bez
ograniczenia predkosci

minimalny promien gérki rozrzadowe]

zakres temperatur otoczenia
maksymalna wilgotnos¢ wzglgdna
powietrza

maksymalna wysokos$¢ nad poziomem

morza

AT

Rys.2. Widok i podstawowe wymiary lokomotywy.
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3. Uklady mechaniczne lokomotywy

3.1. Pudlo i kabina maszynisty

Lokomotywa typu I13E skonstruo-
wana zostata jako dwukabinowa, a prze-
dzial maszynowy posiada w Srodkowe;j
czgsci przejscie o szerokosci 600 mm.
Rozmieszczenie urzadzern w lokomoty-

wie przedstawiono na rys.3.

Wyposazenie przedzialu maszynowego
wykonane zostalo w technice moduto-

wej tzn. ze wszystkie urzadzenia zgru-

powano pod wzglgdem funkcjonalnym

w zintegrowanych szafach. Sa one wkta-
dane do lokomotywy od géry (po zdje-
ciu dachéw) jako catkowicie gotowe,
sprawdzone zespoly, a nastgpnie moco-
wane i podtaczone do odpowiednich in-
stalacji. W przedziale maszynowym
zabudowano:

e dwie szafy z falownikami
trakcyjnymi,

dwa moduty chtodzace falowniki
trakcyjne,

dmuchawg dtawika filtra wejsciowego,
cztery moduty chlodzace silniki trakcyjne,

opornik hamowania elektrycznego z wentylatorem,
szaf¢ z przeksztattnikami obwodéw pomocniczych,
modul pneumatyczny,

szafg z urzadzeniami wysokiego napigcia 1 wylaczni-
kiem szybkim pradu statego,

Rys.3.

e  szafg z urzadzeniami Sredniego i niskiego napigcia,
e szafy z uktadami elektronicznymi,
®  syslem przeciwpozarowy.
Na podwoziu lokomotywy zainstalowano:
o  skrzynig¢ z dtawikami filtra wejSciowego,
® urzadzenie do tadowania akumulatoréw,
e  baterie akumulatoréw,

e  :biornik spr¢zonego powietrza,

a na dachu dwa odbieraki pradu.

Pudto lokomotywy przedstawione na rys.4 stanowi samonos-
na konstrukcje¢ spawang i jest wykonane z blach stalowych,
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Rozmieszczenie urzadzeri w lokomotywie:1,2 - przeksztattniki trakcyjne, 3 - rezystor
opornika hamowania, 4 - chlodnica przeksztalttnika i dlawikéw, S - wentylatory silnikéw
trakcyjnych, 6 - modut pneumatyczny, 7 - przetwornica obwodéw pomocniczych,

8 - modut z aparatura WN, 9 - modut z aparaturg NN, 10 - dmuchawa diawika filtra
wejsciowego , 11,12 - modut z elektronika i informatyka, 13 - automatyczny system
gasniczy, 14,15 - kabina sterownicza, 16 - fotel maszynisty i pomocnika, 17 - pulpit
sterowniczy, 18 - klimatyzator, 19 - odbierak pradu, 20 - odtacznik pantografu,

21 - zaluzja wylotowa opornika hamowania, 22 - zaluzje wlotowe i wylotowe do chtodzenia
silnikéw trakcyjnych i urzadzen elektronicznych, 23 - wtaz na dach, 24 - antena,

25 - zaluzje wlotowe do chtodnic wodnych.

przenoszac bez odksztatcen trwatych wszystkie obcigzenia
zgodnie z kartg UIC 566.
Podwozie jest wykonane z czterech podtuznych belek pota-
czonych za pomoca poprzecznic: na koricach i w miejscach
lokalizacji wézkow.
Dach odejmowalny nad przedzialem maszynowym sktada si¢
z trzech segmentéw. W $cianie czotowej, na poziomie pulpi-
tu maszynisty wbudowana zostata belka przeciwuderzeniowa
(pochtaniania energii) zdolna przeja¢ obcigzenie statyczne
réwne 500 kN. W $cianach bocznych kabiny (po obu stro-
nach) zabudowano jednoskrzydtowe drzwi bez okien, a w
Scianie tylnej jednoskrzydtowe drzwi otwierajace si¢ w kie-
runku przedzialu maszynowego.
Sciany boczne i dach kabiny sa wykonane z gtadkiej blachy
ze stali weglowej. Kabina posiada dwuczg¢sciowe okna prze-
dnie i boczne typu odskokowo-przesuwnego z mechanizmem
blokujacym. Szyby czotowe okien sg konstrukcja warstwowa
z ogrzewaniem elektrycznym, zapewniajac widocznos$¢ szla-
ku kolejowego oraz urzadzen sygnalizacyjnych, natomiast

szyby okien bocznych sa przyciemniane.

Na szybach przednich zainstalowane zostaty

< elektryczne wycieraczki i spryskiwacze. Od

I %\ wewnatrz zainstalowane sg zastony przeciw-
IV stoneczne.

=X Podloga w kabinie jest oparta na elementach

elastycznych 1 pokryta wyktadzing antypo-
slizgowa. Kabina posiada skuteczng izolacj¢

termiczng i akustyczng zaréwno od wply-
wow zewnetrznych jak réwniez od wptywoéw

z przedzialu maszynowego. Stanowisko pra-

T

Rys.4. Szkielet pudta.

cy maszynisty - pulpit sterowniczy znajduje
si¢ po prawej stronie, a pomocnika po lewe;.
Konstrukcja pulpitu posiada rozdzielone pta-
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szczyzny: informacyjna i wykonawcza. Na pulpicie zabudo-
wane sa urzadzenia sterujace i kontrolne. Fotele maszynisty
i pomocnika firmy Grammer zapewniaja komfort jazdy i
szybka ewakuacj¢ w wypadkach awaryjnych.

Kabina maszynisty jest klimatyzowana agregatem klimatyza-
cyjnym, zabudowanym pod pulpitem. Dodatkowo w uktad
klimatyzacyjny wbudowany zostat uktad wyréwnania cisnie-
nia, utrzymujacy stale ci$nienic w kabinie, niezaleznie od
predkosci jazdy i warunkéw eksploatacyjnych.

Moc grzewcza agregatu wynoszaca ok. 6 kW jest wystarcza-
jaca do utrzymania temperatury wewngtrznej +18'C przy
temperaturze zewngtrznej do -30"C. Dodatkowo dla ogrze-
wania nég maszynisty zainstalowane sa ptytki grzejne o mo-
cy grzewcze] 900 W.

Oswietlenic kabiny zostalo zrcalizowane za posrednictwem
jednej gérnej oprawy Swietldéwkowej. Ponadto maszynista i
pomocnik dysponowaé b¢da dwoma $wiattami punktowymi,
wiaczanymi niczaleznic oraz matym oswietleniem na rucho-
mej podstawie, stuzacym do odczytywania rozktadu jazdy.
Oswietlenic czotowe zewngtrzne stanowia trzy matogabary-
towe przeciwmgielne reflektory. Reflektor gérny znajduje si¢
w osi pojazdu nad szyba czotowq. Lokomotywa wyposazona
jest w dwutonowe elcktropncumatyczne syreny oraz elektry-
cszny sygnal dzwigkowy do celéw ostrzegawczych przy ma-
newrowaniu lokomotywa.

Urzadzenia cigglowo-zderzne lokomotywy stanowia sprzgg
srubowy i hak cigglowy z ciggtami o wytrzymatosci 1150
kN. amortyzator sprzggu Srubowego o zdolnosci przejmowa-
nia cnergii 20 kJ oraz zderzaki elastomerowe kategorii C o
zdolnosci przejmowania cnergii 70 kJ. Dodatkowo czotowni-
ca ostoi jest przystosowana do zabudowy sprzg¢gu centralnego.
Lokomotywa typu 113E wyposazona jest w automatyczny
system gaszenia pozaru w przedziale maszynowym. Czynni-
kiem gaszacym jest gaz ,Inergen”, nieszkodliwy dla perso-
nclu lokomotywy oraz urzadzen i instalacji.

Nadwozie lokomotywy pokryte jest zestawem farb przyja-
znych dla srodowiska, a napisy i znaki wykonane sa technika
malowania i kalkomanii.

3.2. Wozek i naped

W lokomotywie 113E zastosowano wodzki, dostosowane
przez ADtranz do czlonéw napgdowych pociagéw ICE.
Woézek lokomotywy oraz elementy zainterowanego zespotu
napgdowego przedstawiono na rys.S.

Zastosowanc rozwiazania konstrukcyjne w wézku posiadaja

szereg znamiennych cech, takich jak:

e maly rozstaw zestawéw kotowych 2650 mm, powodujacy
zmniejszenie masy wozka, tatwiejsza wspotprace wozka
z torem w tukach oraz mozliwosci efektywniejszego wy-
korzystania przestrzeni pod podwoziem lokomotywy,

® poprzeczne udspr¢zynowanie zestawu kotowego, obniza-
jace sity dynamiczne,

e silnik trakcyjny i przekladnia napgdowa stanowia jeden
zintegrowany zesp6t napedowy, pozwalajacy na usy-
tuowanie tozyska silnika od strony napedu na zewnatrz

Rys.5. Wézek: 1 - zestaw kolowy, 2 - maZnica z uspr¢zynowaniem i
ttumieniem pierwszego stopnia, 3 - rama wozka, 4 - uktad mechaniczny
hamulca, S - oparcie pudta na wézku, 6 - przektadnia trakcyjna,

7 - cigglo przeniesienia sit wzdtuznych , 8 - silnik trakcyjny.
mniejszego kota zg¢batego, a w konsekwencji na obnize-
nie obciazenia watlu momentem zginajacym,

® zawieszenie zintegrowanego zespotu napgdowego dwu-
stronne elastyczne - z jednej strony do czotownicy wéz-
ka, z drugiej do nadwozia za posrednictwem specjalnej
belki, poprawiajace walory dynamiczne lokomotywy,

o konstrukcja przektadni zgbatej tréjkotowa, potaczona z
silnikiem trakcyjnym za posrednictwem kotnierza, za-
pewniajaca dobra szczelnosc,

® przeniesienie nape¢du realizowane poprzez wat drazony,
potaczony z kotem przekltadni zg¢batej z jednej i drugiej
strony za posrednictwem elementéw gumowo-metalo-
wych. Wat drazony zaprojektowano tak, aby umozliwié
zainstalowanie na nim dwoch tarcz hamulcowych,

® drednica toczna kota niezalezna od przekladni i wymia-
réw gabarytowych silnika, stwarzajaca mozliwo$¢ zasto-
sowania két o Srednicy 1100 mm w stanie nowym do
1010 mm w stanie zuzytym.

Rama wézka jest konstrukcja skrzynkowa, spawana z blach
ze stali weglowej o wysokiej wytrzymatosci. Cz¢sci nosne
ramy stanowia dwie ostojnice i dwie czotownice, zbudowane
z profili zamknigtych, eliminujacych mozliwos¢ korozji we-
wnetrznej. Wytrzymato$é ramy (narazie sprawdzona oblicze-
niowo metoda elementéw skoriczonych), jest zgodna z
zaleceniami karty UIC 615-4. Rama wodzka spoczywa na
spr¢zynach Srubowych, umieszczonych po obu stronach
maznicy, umozliwiajacych uspr¢zynowanie pionowe oraz
prowadzenie zestawu w kierunku poprzecznym. Prowadzenie
zestawu kotowego w kierunku podtuznym oraz przenoszenie
sit pociagowych i hamujacych z zestawu kotowego na ramg
wdzka realizuja poziome prowadniki, usytuowane pomigdzy
maznicami i rama wézka. Prowadniki wyposazone sa w ku-
liste elementy gumowe, umozliwiajace przemieszczanie ze-
stawu kotowego w kierunku pionowym i poziomym.
Sztywnosc¢ sprezyn Srubowych i elementéw elastycznych zo-
staty tak dobrane, aby uzyskaé optymalne wtasnosci biegowe
wozka.
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Oparcie nadwozia na wézkach realizowane jest za posrednic-

twem sprezyn wysokogabarytowych, umozliwiajacych woz-

kom skrgt 1 przesuw boczny. Wysokie polozenie sprgzyn

drugiego stopnia wraz z zawieszeniem silnikow trakcyjnych

czg$ciowo na pudle lokomotywy obniza Srodek cigzkosci

pudta, co stworzylo mozliwos¢ uzyskania matego wspét-

czynnika przechylania. Dla tlumienia drgan kazdy z wozkéw

wyposazony jest w dwanascie ttumikéw hydraulicznych:

o cztery ttumiki pionowe w pierwszym stopniu usprgzyno-
wania,

o sze$¢ ttumikéw drugiego stopnia usprgzynowania, po
dwa w kazdym kierunku,

o dwa tlumiki poprzeczne, thumiace drgania migdzy zintegro-
wanym zespotem napgdowym i nadwoziem lokomotywy.

Dla przeniesienia sit pociagowych i hamujacych zostato za-
stosowane jednostronne, nisko usytuowane cigglo rozciagaja-
co-§ciskajace z elementami elastycznymi. Cigglo to jest
zamocowane przegubowo do ramy wdzka na wewngtrznej
stronie czotownicy i nachylone do poziomu w stosunku 1:10.
Dzigki temu teoretyczny punkt zaczepienia sity pociggowe;j
jest usytuowany 75 mm ponizej gléwek szyn, co daje nie-
znaczne odciazenia zestawu kotowego.

Hamulec mechaniczny na wézku jest typu tarczowego, a
dzielone samoprzewietrzajace si¢ tarcze hamulcowe zabudo-
wane s3 na wale drazonym. Uruchomienie hamulca nastgpu-
je poprzcz cylindry hamulcowe, po jednym na kazdy zestaw
kotowy. Kazdy cylinder hamulcowy posiada sprezyng two-
rzaca hamulec postojowy.

Dodatkowo na woézku zabudowane sa na kazdym zestawie
kotowym szczotki uziemiajace oraz uktad olejowego smaro-
wania obrzezy két.

Naped sktada si¢ z silnika trakcyjnego, przektadni oraz watu
drazonego z elementami gumowo-metalowymi.

Silnik trakcyjny asynchroniczny o budowie bezkorpusowe;j
jest $cisle zintegrowany z obudowg przektadni z¢batej. Osto-
na przckladni jest wykonana z zeliwa ciagliwego.
Przektadnia posiada trzy kota zgbate z uzgbieniem sko$nym
o kacie 4® i module 10. ELozyska két oraz tozysko silnika od
strony zgbnika osadzone sa w ostonie przektadni. Smarowa-
nie przektadni i tozysk odbywa si¢ rozbryzgowo ulepszonym
olejem silnikowym. Wszystkie uszczelnienia wirujace sg ty-
pu labiryntowego.

3.3. Uktad hamulca

Lokomotywa wyposazona jest w nastgpujace rodzaje hamul-
ca: zespolony, bezposredni, bezpieczeristwa i postojowy.
Hamulec zespolony moze dziataé jako elektrodynamiczny
lub pneumatyczny, przy czym hamowanie elektrodynamicz-
ne ma priorytet nad hamowaniem pneumatycznym.
Hamulec elektryczny moze pracowac jako odzyskowy z od-
dawaniem energii do sieci lub oporowy, zamieniajac energig
elektryczna w ciepto.

W przypadku rekuperacji, gdy silniki trakcyjne przechodza
na pracg¢ pradnicowa, hamowanie moze si¢ odbywac z petna
moca tj. 6 MW. W przypadku hamowania oporowego, moc
hamowania jest ograniczona i wynosi 3 MW. Maksymalna

sita hamowania wynosi 130 kN. Sterowanie hamowaniem
osiagalne jest za pomoca cyfrowej jednostki sterowniczej,
bezposrednio potaczonej z magistralg sterownicza pojazdu z
nastgpujacymi funkcjami:
@ sterowanie cisnieniem w gtéwnym przewodzie hamulco-
wym, zgodnie z poleceniami maszynisty,
o koordynacja hamowania pneumatycznego i elektrycznego
lokomotywy,
o przeprowadzenie hamowania typu R (dwa poziomy cis-
nienia w cylindrach hamulcowych).
Maszynista steruje hamowaniem ciggtym pojazdu za pomoca
wielostopniowej dZwigni, ktéra moze mie¢ pig¢ pozycji:
o napetnianie (podnoszenie ci$nienia w przewodzie gléw-
nym, az do wartosci nominalnej),
o luzowanie (stopniowy wzrost ci$nienia w przewodzie
gtéwnym),
e neutralna (pozycja stata),
® rozpoczgcie hamowania (stopniowa redukcja cisnienia w
przewodzie gtéwnym),
e hamowanie bezpieczeristwa (roztadowanie cisnienia w
przewodzie gtéwnym do zera).
Hamulec bezposredni jest hamulcem czysto pneumatycznym
i uruchamiany jest za posrednictwem dZzwigni z trzema po-
zycjami - hamowanie, potozenie neutralne i luzowanie.
Uktad mechaniczny hamulca dla kazdego wézka sktada si¢
z czterech tarcz, po dwie na kazda o$, zamontowanych na
wale drazonym, dwéch 10" cylindréw hamulcowych z ha-
mulcem postojowym sprgzynowym, czterech dZwigni szczg-
kowych i ciggiet.
Tarcze hamulcowe sa dzielone i zamocowane na wale dra-
zonym za posrednictwem kotnierza Srubowego. Szczeki ha-
mulcowe wyposazone sa w oktadziny cierne ze spiekéw
(Jurid 731).
Docisk oktadzin do tarcz zapewniaja cylindry i uktad ciggiet
mechanicznych. Jeden cylinder obstuguje dwie tarcze.
Hamulec bezpieczeristwa uruchamiany jest za pomoca przy-
ciskéw grzybkowych, ktére spowoduja bezposrednie opréz-
nienie przewodu hamulcowego. Zadziatanie
hamulca bezpieczenstwa powoduje natychmiastowe wlacze-
nie hamulca gtéwnego oraz opuszczenie odbierakéw pradu.
Hamulec postojowy jest typu spr¢zonego i moze zostaé uru-
chomiony lub wytaczony poprzez przyciski umieszczone w
kabinie maszynisty, sterujace zaworami elektropneuma-
tycznymi, zapewniajacymi doptyw lub odptyw sprg¢zonego
powietrza do cylindra. Ponadto istnieje mozliwo$¢ urucho-
mienia badZz wyluzowania hamulca postojowego z zewnatrz
lokomotywy za pomoca specjalnego klucza. Hamulec loko-
motywy wyposazony jest w system przeciwposlizgowy. Wy-
krywanie poslizgu i czynno$ci zwiazane z jego wygaszaniem
beda realizowane poprzez system sterowania pojazdem.
Przy hamowaniu pneumatycznym, uktady sterujace proce-
sem hamowania koryguja wielkosci ci$nienia w cylindrach
hamulcowych, a przy hamowaniu elektrycznym redukuja
moment hamowania silnika trakcyjnego.

gtéwnego
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3.4. Uklady wentylacji, chtodzenia i sprezonego powietrza

Uktady wentylacyjno-chtodzace gtéwnych zespotéw loko-
motywy skladaja si¢ z zaluzji dyszowych i siatkowych, ka-
natéw  wentylacyjnych, wentylatoréw oraz zespotéw
chtodnic wodnych.

Gtéwne urzadzenia lokomotywy, podlegajace chtodzeniu
wymuszonemu to: silniki trakcyjne, falowniki trakcyjne, dia-
wiki filtra wejSciowego, przetwornica zasilajagca obwody po-
mocnicze, opornik hamowania clektrycznego oraz sprezarki
gtéwne. Chtodzenie odbywa si¢ za pomoca powietrza zasy-
sanego z zewnatrz przez zaluzje dachowe i wydmuchiwane-
go pod podwozie, z wyjatkiem opornika hamowania, gdzie
kierunek jest odwrotny. Kazdy z czterech silnikéw trakcyj-
nych wentylowany jest wlasnym wentylatorem o wydajno-
sci 1,8 m's.

Gltéwne chtodzenie falownikéw trakcyjnych i przetwornic
zrealizowane jest jako kombinowany obieg chtodzenia wod-
nego, z wykorzystaniem wiezy chtodniczej z chiodnica
zwrotna, pompa obiegowa 1 naczyniem wyréwnawczym cie-
czy chltodzacej. Oprécz chtodzenia wodnego falowniki i
przetwornicc pomocnicze wymagaja réwniez nieznacznego
przewietrzania powietrzem dla usunigcia ewentualnych za-
stojow cieptego powietrza w obudowach. Dla falownikéw
pobierana w tym celu bedzie cz¢$¢ strumienia powietrza (ok.
0,3 m3/s) z sasiadujacego kanatu chtodzenia dtawika i wtta-
czana do wnetrza falowikéw poprzez wbudowany filtr cyklo-
nowy.

Przetwornice pomocnicze begda przewietrzane strumieniem
powietrza (ok. 0,3m?/s) przez maty kanat powietrzny w da-
chu, z sasiadujacego wentylatora silnika trakcyjnego. Dla
utatwienia doptywu powietrza obudowa przetwornicy posia-
da u dotu szczeliny wentylacyjne.

Diawiki wejSciowe s3 wentylowane wentylatorem ustawio-
nym w przedziale maszynowym oraz kanatami doprowadzo-
nymi do ich obudowy na podwoziu. Wentylator pracuje na
statych obrotach, zabezpieczajac strumien powietrza 2m’/s
dla dlawika, 0,4m’/s dla wentylowania przedziatu maszyno-
wego oraz 0,3m"/s dla falownika. Réwniez diawiki i trans-
formatory przetwornic chtodzone bgda w sposéb wymuszony
powietrzem tloczonym przez wentylator chtodzenia dtawika
wejsciowego.

Opornik hamowania umieszczony jest w osobnym kanale i
chtodzony wentylatorem osiowym, napgdzanym silnikiem
pracujacym podczas hamowania z maksymalnymi (statymi)
obrotami. Sprezarki gtéwne posiadaja wiasne chlodzenie z
wentylatorem i chtodnica zwrotna. Powietrze chtodzace po-
bierane jest z przedzialu maszynowego i odprowadzone na
zewnatrz osobnym kanatem. Zespoty elektroniczne, kable i
inne rézne Zrédta ciepta nie posiadajace chtodzenia wymu-
szonego oddajg ciepto poprzez konwekcje naturalng lub zin-
tcgrowane chlodzenie wiasne bezposrednio do przestrzeni
przedzialu maszynowego.

Dla odprowadzenia ciepta odpadowego (nastonecznienie),
dla wyréwnania ilosci powietrza zasysanego przez spr¢zarki
oraz zapobiezenia wnikaniu do przedzialu maszynowego py-
tu, $niegu i wody, przedziat ten jest stale wentylowany po-

wietrzem o strumieniu 2 m’/s z upustu strumienia obu we-
ntylatoréw dtawikéw oraz powietrzem przewietrzajacym fa-
lowniki.

Schemat obwodéw wentylacji oraz ilo$¢ niezbgdnego do
chtodzenia urzadzen powietrza przedsta-wiono na rys.6

ﬂﬂﬂ~ 5

Rys.6. Schemat uktadu chtodzenia i wentylacji: 1 - silnik trakcyjny,
2 - przeksztaltnik i1 przetwornice statyczne, 3 - dlawik wejSciowy,
4 - dtawik i transformator przetwornic statycznych, S - opornik
hamulca, 6 - sprezarki, 7 - chtodnica wodna.

Uktady sprezonego powietrza lokomotywy stanowia: agrega-
ty sprezarkowe gtéwne, agregat sprgzarkowy pomocniczy,
zbiorniki powietrza, osuszacz powietrza oraz przewody zasi-
lajacy 1 gléwny, przebiegajace wzdtuz catej lokomotywy. Od
przewodu zasilajacego odchodza odgalgzienia do zasilania
tablicy pneumatycznej i urzadzen pomocniczych. Przewody
zasilajacy i gtéwny na obydwu koricach lokomotywy zakon-
czone s3 sprzggami koficowymi. Spr¢zone powietrze wytwa-
rzane jest przez dwa agregaty spr¢zarkowe ze sprgzarkami
srubowymi o wydajnosci 90 m¥/s kazda, o cisnieniu 1 MPa.
Osuszacz powietrza, wykorzystujacy okoto 10% powietrza
dla regeneracji uktadéw absorbujacych, ma za zadanie elimi-
nacj¢ wody z ukladu spr¢zonego powietrza, a w zwiazku z
tym wydluzenie zywotno$ci urzadzeni. Sprgzone powietrze
wykorzystywane jest gtéwnie do uktadu hamulcowego oraz
do napegdzania niektérych urzadzern elektrycznych takich jak:
odbieraki pradu i styczniki oraz urzadzen pomocniczych np.:
piasecznic, uktadu smarowania obrzezy két, syren itp. Spre-
zarki 1 urzadzenia hamulcowe zabudowane sa na wspdlnej
ramie, a wszystkie przewody rurowe i faczniki wykonane sg
ze stali nierdzewne;.

Zbiorniki spr¢zonego powietrza, zabudowane wewnatrz lo-
komotywy, sa wykonane ze stopu aluminium, a na zewnatrz
pod ostoja ze stali nierdzewnej. Sumaryczna pojemnosc
wszystkich zbiornikéw wynosi okoto 1 m’.

4. Uklady elektryczne lokomotywy
4.1. Obwdéd glowny lokomotywy

Schemat ideowy obwodu giéwnego lokomotywy przedsta-
wiono na rys.7.

Obwdd gtéwny sktada si¢ z odbierakéw pradu, wytacznika
szybkiego, stycznikéw, filtréw, choperéw, falownikéw tra-
kcyjnych, opornikéw hamowania i silnikéw trakcyjnych.
Odbieraki pradu sa konstrukcji jednoramiennej, uksztatto-
wane w sposéb ograniczajacy wptyw oporéw aerodynamicz-
nych na wspdtprace S§lizgacz - przewdd jezdny oraz
posiadaja elementy ttumiace ruch roboczy. Wylacznik szybki
typu UR 26 (Secheron) zapewnia peine zabezpieczenie ob-
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wodu gtéwnego przed skutkami zwaré. W lokomotywie za-
stosowano dwa dtawiki filtrujace, po jednym dla kazdego
obwodu trakcyjnego zwiagzanego z wdzkiem, ktére umiesz-
czone sa w metalowych pojemnikach, mocowanych pod
ostoja lokomotywy.

phbbdde B!

Rys.7. Schemat ideatlowy obwodu gtéwnego: | - odbierak pradu,
2 - wylacznik pantografu, 3 - wylacznik uziemienia, 4 - wylacznik
gtéwny, S - dlawik filtra wejsciowego, 6 - dtawik przepigciowy,
7 - odprowadzacz przepigé. 8 - szczotki uziemiajace,
9 - przcksztattnik napedu, 10 - silnik trakcyjny, 11 - opornik hamulca.
12 - stycznik. 13 - puszki szyny zbiorczej.
Falownik trakcyjny, zawierajacy nastgpujace czg¢Sci sktadowe:
® szyny obwodu posredniego z zamontowanymi na nich
zestawami zawordw pradowych dla falownikéw napgdu i
,choppera” hamowania,
kondensatory obwodu posredniego,
styczniki wejsciowe,
urzadzenia tadowania wstgpnego,
czujniki pradu i napigcia,
jednostki bramek 1 zasilacz jednostek bramek,
uktad uziemiajacy.
sterownik falownika,
pompg wodna,
urzadzenia dejonizujace i naczynia wyréwnawcze,
elementy dodatkowe takie jak rezystory, czujniki, stycz-
niki pomocnicze itp.

zbudowany jest w uktadzie podwdjnej gwiazdy, zapewniajac
niskie napigcie na kazdym zestawie zawordw, male moce
tracone a przez to wysoka niezawodno$¢ i sprawnosé.

Falownik trakcyjny zaprojektowany jest jako samosterujacy
si¢ prostownik z napigciowym obwodem posrednim, ktérego
gtéwnymi czesciami sktadowymi sa dwustronne zestawy za-
woréw pradowych, dziatajace jako przetaczniki. Kazdy ze-
staw zaworow sktada si¢ z dwdch tyrystoréw GTO i dwéch
przeciwsobnych diod gaszacych. Sie¢ zasila obwéd posredni
bezposrednio poprzez filtr wejsciowy napigciem 3 kV DC.
Obwdd posredni podzielony jest na dwa potaczone szerego-
wo obwody czesSciowe, kazdy na napigcie 1,5 kV DC. Kazdy
z ,chopperéw” hamowania czg¢Sciowego obwodu posrednie-
go przemienia energi¢ hamowania w cieplo, lub jezeli bedzie
to mozliwe, bgdzie oddawaé ja do sieci. Mozliwe bedzie
przy tym rozproszenie energii hamowania, wynoszacej do
1,35 MW na jeden przeksztattnik. Ponadto ,.choppery” ha-
mowania ogranicza¢ beda ewentualne przepigcia w obwo-

dzie posrednim. Oba potaczone szeregowo falowniki trakcyj-
ne generuja na wyjsciu po dwa tréjfazowe napigcia o zmien-
nej czestotliwosci i wartosci oraz zasilaja silniki z odrgbnymi
uzwojeniami w ukladzie podwdjnej gwiazdy. Kazdy falow-
nik trakcyjny jest sterowany w zamknigtym obwodzie ele-
ktrycznym i zasila obydwa potfaczone réwnolegle silniki
asynchroniczne jednego wdzka.

Falownik wraz ze sterownikiem umozliwia tagodne przejscie
z trybu jazdy na tryb hamowania i odwrotnie.

Zastosowano w lokomotywie cztery 3-fazowe silniki asyn-
chroniczne 4 FIA 7065 o mocy ciaglte) 1530 kW. Kazdy z
nich cechuje si¢ nastepujacymi gtéwnymi parametrami:

° napigcie znamionowe 2x1130 V,

e prad znamionowy pracy ciaglej 460 A,

e moment obrotowy ciagly 8,85 kNm,

° czestotliwo$é znamionowa 55,8 Hz,

o  predkosé obrotowa znamionowa 1651 obr/min,

e  sprawno$c 0,958,

e  wspdlczynnik mocy 09,

® masa whasna 2300 kg,

e  klasa izolacji C 200,

®  napigcie probiercze 9 kV, 50 Hz, Imin,
e zapotrzebowanie na powietrze chtodzace 1,6 ms.

Uzwojenie klatkowe wirnika wykonane jest z pretéw mie-
dzianych, potaczonych pierscieniami zwiernymi.

Kazdy silnik trakcyjny wyposazony jest w czujniki predkosci
1 podwdjny czujnik temperatury, czuwajace nad utrzyma-
niem optymalnego punktu pracy silnika. Ponadto elektroni-
czny system sterowania dokonuje automatycznej redukcji
mocy silnika w momencie, gdy temperatura silnika zbliza¢
si¢ bedzie do wartosci krytyczne;j.

Obwody wejsciowe wysokiego napigcia sg wyposazone w
instalacj¢ odgromowa i przeciwprzepigciowa, zapewniajaca
ochrong obwodéw elektrycznych lokomotywy przed moga-
cymi si¢ pojawié¢ w sieci jezdnej udarami napigciowymi.

4.2. Obwody pomocnicze lokomotywy

Do zasilania urzadzeri pomocniczych w lokomotywie 113E
uzywany jest prad tréjfazowy o napigciu 450 V, wytwarzany
przez przetwornicg dwumodutowa, wykonang w oparciu o
tranzystory IGTB. Jeden z moduléw wytwarza napigcie o
zmiennej czgstotliwosci 42 lub 60 Hz, drugi natomiast o sta-
tej czgstotliwosci réwnej 60 Hz.

Dodatkowo dostgpny jest rowniez prad o napigciu statym
rownym 24 V.

Z modutu przetwornicy o zmiennej czg¢stotliwosci zasilane sa
cztery silniki wentylatora silnikéw trakcyjnych, wentylator
opornika hamowania, dwa wentylatory chtodnic falownikéw
oraz dmuchawa dlawika wejsSciowego.

Z modutu przetwornicy o stalej czgtotliwosci zasilane sa trzy
silniki wentylatoréw przetwornicy urzadzern pomocniczych,
dwa silniki spregzarek gtéwnych, dwa silniki pomp wodnych
falownikéw, urzadzenia klimatyzacyjne kabin maszynisty,
podgrzewanie szyb napigciem 72 V 60 Hz poprzez transfor-
mator oraz zasilacze baterii akumulatorow.
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Dodatkowo zainstalowane jest gniazdo zasilania zewngtrzne-
go 380 V 50 Hz, a kazdy z zastosowanych tréjfazowych sil-
zasilanych pradem zmiennym
3x450 V 60 Hz, jest dostosowany do specjalnych warunkéw
pracy w lokomotywie.

Obwody rozrzadu i sterowania lokomotywa (przekazniki,
aparatura przetaczeniowa, zawory elektropneumatyczne) sa
zasilane napigciem statym 24 V z baterii poktadowej niklo-
wo-kadmowej, ztozonej z 20 elementéw o pojemnosci 330
Ah kazdy. Bateria bgdzie tadowana na przemian za posred-
nictwem dwéch réwnolegle pracujacych zasilaczy. Napig-

nikéw asynchronicznych

ciem 24 V zasilane s3 ponadto urzadzenia bezpieczeristwa
ruchu pociagu, radiotelefon, niektére urzadzenia elektronicz-
ne, a takze o$wietlenie i spr¢zarka pomocnicza odbierakéw
pradu. Podstawowe parametry przetwornicy zasilajacej ob-
wody pomocnicze s3 nastgpujace:

® znamionowe napigcie wejsciowe
®  zmicnno$¢ napigcia wejsciowego
@  napigcie wyjsciowe

3 kV DC,
1,2 + 42 kV DC,
3x450 V przebieg

prostokatny,
° czgstotliwo$é wyjsciowa 42 Hz i 60 Hz,
® moc wyjsciowa 220 kVA

Schemat obwodéw pomocniczych przedstawiono na rys.8
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Rys.8. Schemat ideotowy obwodéw pomocniczych: 1- transformator,

2 - dtawik, 3 - silnik wentylatora opornika hamowania, 4 - silnik
wentylatora wiezy chlodniczej przeksztalttnikéw, S - silniki wentylatoréw
chlodzenia silnikéw trakcyjnych, 6 - silniki wentylatoréw skrzyni
dtawikéw w przedziale maszynowym, 7 - silniki pomp wodnych
przcksztattnikéw, 8 - uktad tadowania baterii akumulatoréw, 9 - silniki
agregatéw sprezarkowych, 10 - transformator dla odbiornikéw 230 V,
11 - tablice w kabinach sterowniczych do zasilania klimatyzatoréw i
innych urzadzen, 12 - gniazdko zewn¢trzne

4.3. Uklad sterowania, diagnostyki i Iacznosci

Sterowanie praca poszczegdlnych uktadéw napedowych i
pomocniczych lokomotywy oraz diagnostyka pojazdu odby-
wa si¢ za posrednictwem systemu Mitrac, ktérego zasadni-
czym elementem jest szeregowa magistrala pojazdu.
Bezposrednia transmisja danych pomigdzy poszczegélnymi
jednostkami uktadu odbywa si¢ za posrednictwem potaczen
Swiattowodowych.

Do realizacji zadari sterowniczych w czgéci napgdowej za-
stosowany jest system Perseus, przy czym wejscia i wyjscia
do pojazdu zrealizowane sg przez wyprébowane w praktyce

moduty Phoenix. Caly ukfad sterowania, ktérego strukturg
przedstawiono na rys.9, sktada si¢ z systemu wielokompu-
terowego dla funkcji poziomu sterowania pociagu i pojazdu
oraz szybkich kontroleréw dla poziomu sterowania napg¢du.

Rys.9 Schemat strukturalny techniki sterowania : 1 - szeregowa
magistrala pojazdu, 2 - szyna zbiorcza pociagu, 3 - moduty Phoenix,
4 - centralny sterownik pociagu. S - sterownik napedu dla jednego
wozka, 6 - przetwornice statyczne, 7 - uktad hamulca pneumatycznego,
8 - urzadzenia przetaczajace, 9 - monitor kabiny.

Wielokomputerowy system niezbg¢dny do przetwarzania fun-

kcji poziomu sterowania pociagu i pojazdu umieszczony jest

w specjalnych kasetach, a funkcje sterowania napgdéw w

bloku sterowania napgdu zlokalizowane sg w falowniku (ra-

mach konstrukcji).

Do poziomu sterowania pociagu nalezy réwniez rozrzad wie-

lokrotny trakcji poprzez szyng¢ pociagu, pozwalajacy na eks-

ploatowanie pojazdéw jednakowego rodzaju.

Poziom sterowania pojazdu z funkcjami sterowniczymi po-

jazdu i zintegrowana diagnostyka zlokalizowany jest w

dwéch modutach centralnego sterownika pociggu.

System sterowania napgdu Perseus zawiera wszystkie ele-

menty do sterowania falownikéw i nastawnikéw hamowania

dla silnikéw trakcyjnych jednego wozka.

Wymiana informacji pomigdzy elementami systemu w obrg-

bie pojazdu odbywa si¢ poprzez redundancyjna magistralg

pojazdu.

Caty system sterowania trakcyjnego jest systemem moduto-

wym w technice 19" o podwyzszonej odpornosci mechanicz-

nej i klimatyczne;j.

Sprzet systemu Mitrac obejmuje nastgpujace zasadnicze ele-

menty:

® jednostki centralne dla zadan nadrzg¢dnych,

® urzadzenia peryferyjne sygnatéw, w tym cyfrowe urza-
dzenia wejsciowe/wyjsciowe, analogowe urzadzenia wej-
Sciowe/wyjsciowe, urzadzenia do pomiaru temperatury i
urzadzenia do przetwarzania impulséw pre¢dkosci obroto-
wej.

Caly system diagnostyki podzielony zostat na trzy hierarchi-

cznie usytuowane poziomy:

e diagnostyka pociagu,

e  diagnostyka pojazdu,

e  diagnostyka podsysteméw.

Podsystemy generuja wyniki diagnozy, ktére przekazy-

wane s3 do nadrzgdnego systemu diagnostycznego pojazdu
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(system bezpiecznego wylaczania systemu w przypadku
awarii), ktéry je zapamigtuje na state. Wyniki te wyswietlane
sa na monitorze z podziatem na dwie grupy adresatéw: ma-
szyniste (diagnoza robocza) i personel serwisowy (diagnoza
warsztatowa).

Sterownik napgdu wykonany kompletnie w technice mikro-
procesorowej Phoenix, dzigki obszernym 1 szczegétowym
diagnozom, zapewnia personelowi serwisowemu szereg waz-
nych informacji, pozwalajac na sprawne i ekonomiczne wy-
konywanie ich zadar.

Informacje te bgda uzupetniane analiza wynikéw diagnozy
bezposrednio na monitorze w kabinie maszynisty, a wysoko-
wydajne oprogramowanie diagnostyczne dla komputeréw PC
pozwala na analizowanie wynikéw diagnoz poza lokomoty-
wa w warsztacie lub w biurze.

W programie analizy wynikéw diagnoz bedzie mozna umie-
szcza¢ wskazowki konserwacyjne. ktdére uzytkownik moze
uzupetnia¢ 1 aktualizowac, tworzac w ten sposéb pierwszy
stopieni systemu fachowej oceny stanu zespotéw.

System diagnostyczny stanowi czg¢$¢ sktadowa centralnego
sterownika pociagu i obejmuje monitor z klawiaturag w kaz-
dej kabinie maszynisty. Wszystkie wyniki diagnoz dla pojaz-
du sa przez system diagnostyczny zbierane, przetwarzane i
zapamigtywane w pamigci trwatej. Uklad centralnego stero-
wania pociagu posiada interfejs serwisowy, poprzez ktory
mozna odczytaé zawarto$¢ tej pamigci przy pomocy kompu-
tera PC, a przy pomocy dodatkowych programéw odczyty-
wac 1 zapisywac dane na biezaco podczas pracy pojazdu.
System diagnostyczny obejmuje calty pojazd lub caly pociag
albo zestaw pociagdéw. Przepltyw sygnaléw mozna opisywac
za pomocg nast¢gpujacych kategorii:

e  wykrywanie uszkodzen/bledow,

®  zapamigtywanie uszkodzer/bitgddw,

e informowanie o uszkodzeniach/btedach.

Schemat strukturalny diagnostyki przedstawiono na rys.10.
Lokomotywa jest przygotowana do realizacji catej grupy za-
dan w zakresie lacznosci pociggowej za posrednictwem in-
terfejsu, podtaczonego do szeregowej magistrali pociagu.

Munttor
W kamuoie

DIAGNGIA RUCHOWA

Ostrzezenie / Alarm

Autotest I
Kontrola
procesu |
e N
Rorpoznanie bledul 7 Qdczytanie blgdu

Rys.10 Struktura diagnostyki

Dzig¢ki temu jest mozliwa transmisja i odbidr informacji kie-
rowanych do poszczegdlnych uktadéw logicznych lokomotywy.
Facznosc¢ radiowg zapewnia uklad radiotelefonu, sktadajacy
si¢ z dwoch manipulatoréw z mikrofono-gtosnikiem, po jed-

nym w kazdej kabinie, dwéch gniazd przytaczeniowych -
jedno na pulpicie, drugie w przedziale maszynowym, zesta-
wu nadawczo-odbiorczego, zasilacza, tablicy rozdzielczej i
anteny na dachu. Dla zapewnienia bezpieczenstwa ruchu lo-
komotywa jest wyposazona w czuwak aktywny i system
SHP oraz docelowo w uktad urzadzen Radio-Stop.

5. Schemat utrzymania lokomotywy w eksploatac i

Zuzywanie si¢ urzadzen, zespotéw i elementéw lokomo-
tywy w eksploatacji jest zagadnieniem zlozonym, zaleznym
nie tylko od pojazdu, ale przede wszystkim od wielu czyn-
nikéw zewngtrznych, do ktdérych zaliczy¢ nalezy :

e stan linii kolejowych i eksploatowanych wagondw,

e wyposazenie lokomotywowni,

® poziom techniczny i umiej¢tnosci maszynistow oraz per-
sonelu zaplecza warsztatowego,

e warunki, w jakich eksploatowane sa lokomotywy (warun-
ki klimatyczne, zanieczyszczenia atmosferyczne itp.)

e staranno$¢ wykonywanych czynnosci obstugowych.

Przewiduje sig¢, ze lokomotywa bgdzie miata przebieg
okoto 800 km na dobg, przy srednim czasie dziennej eksplo-
atacji wynoszacym 12 godz. Wyniesie to okoto 240 000 km
przebiegu rocznego.

Lokomotywa typu 113E bgdzie pojazdem nowoczesnym,
ktérego zywotnosc¢ szacowana jest na :

o 40 lat dla cz¢sci mechanicznej,
e 20 lat dla czgsci elektrycznej i elektroniczne;j.

Po uptywie okresu zywotno$ci utrzymanie tych czgsci w
przypadku uszkodzenia bgdziec nieekonomiczne. poniewaz
zostang rozwinigte nowe, bardziej ekonomiczne technologie,
a w zwiazku z tym dostgpnosé do czgsci zamiennych bgdzie
utrudniona.

Opierajac si¢ na dos§wiadczeniach innych zarzadéw kole-
jowych, eksploatujacych tej klasy nowoczesne pojazdy tra-
kcyjne, zaktada si¢ dla lokomotyw 113E nastgpujace cykle
obstugowe :

e przeglad 1 po przebiegu 12 500 km,

e przeglad 2 po przebiegu 125 000 km,
e przeglad 3 po przebiegu 250 000 km,
e przeglad 4 po przebiegu 500 000 km.

Przeglady prowadzone bgda przez macierzyste lokomoty-
wownie, wyposazone w odpowiedni zestaw narzedzi, urza-
dzen diagnostycznych oraz kanal i pomosty.

W zakresie napraw przewiduje sig :

e napraw¢ wozkéw co | miln km przebiegu,

e przeglad nadwozia i wyposazenia wewngtrznego co 1,5

min km przebiegu,

e naprawe gléwna co 5 mln km przebiegu.

Naprawy 1 przeglady beda si¢ odbywac w wyspecjalizowa-
nym serwisie. Rozpatrywane jest $wiadczenie tej ustugi
przez producenta lokomotyw tzn. AD tranz Pafawag-
Wroctaw.
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6. Podsumowanie

Zaprezentowano opis konstrukcji jednosystemowej lokomo-
tvwy elektrycznej typu 113E (EU 11), ktéra wraz z lokomo-
tvwami dwusystemowymi typu 112E (EU 43) stanowié
bedzie obecnie najnowoczesniejszy park pojazdéw trakcyj-
nych PKP do ruchu z predkosciami rzgdu 200 km/h. Loko-
motywy te zapoczatkuja nowa generacj¢ pojazdéw
trakcyjnych 1 moga sta¢ si¢ pierwowzorem do modernizacji
przestarzatego parku lokomotywowego, a zwtaszcza lokomo-
tyw typu 104E (EP 09) oraz 201E (ET 22). Niewatpliwie
lokomotywy 113E i 112E pozwola na obnizenie kosztow
cksploatacyjnych, poprawe warunkéw pracy maszynistéw i
personelu obstugowo-naprawczego oraz pozwola na podnie-
sicnie ustug Swiadczonych przez PKP.
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