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W 1998 r. miedzynarodowa firma Bombardier Transportation
(jeden z najwiekszych na $wiecie producentéw lokomotyw,
m.in. francuskich TGV) podpisata z Federalng Administracjg Ko-
lei (FRA) Departamentu Transportu USA kontrakt na dostarcze-
nie na rynek amerykanski szybkich pociggdw komunikacji mie-
dzymiastowej i stworzenie ,szybkiej kolei nastepnej generacji”.

TURBINY ZAMIAST DIESLI

gdyz chodzilo o: skrécenie cza-

su podrézy przy minimalnym
koszcie modernizacji infrastruktury,
wykrycie czynnikéw ograniczaja-
cych szybko$¢ dzialania, zapewnie-
nie bezpieczenstwa w ruchu mie-
szanym (z pociggami towarowymi),
wykrycie czynnikéw nadmiernie
zwigkszajacych koszt systemu oraz
- co wydaje sie trudne do pogodze-
nia z poprzednimi punktami - zre-
dukowanie niekorzystnych wply-
woéw transportu na srodowisko.

Budzet badawczo-rozwojowy

wynidst 26 milionéw USD. Do czer-
wca 2000 r. opracowano plan, spet-
niajacy wszystkie zalozenia. Proto-
typowa lokomotywa (z kanadyjskiej
filii Bombardiera) w lecie 2001 r.
jezdzila z predkoscia 251 km/h po
torze probnym FRA w Pueblo,
a w pazdzierniku 2002 lokomotywe
Bombardier JetTrain zaprezentowa-
no publicznie na Union Station
w Waszyngtonie. Obecnie na
Wschodnim Wybrzezu zakonczono
modyfikacje torowisk i pociagi Jet-

Z alozenia projektu byly trudne,

Train kursuja pomiedzy Bostonem,
Nowym Jorkiem i Waszyngtonem,

a planowane jest wprowadzenie
500-kilometrowego korytarza komu-
nikacji kolejowej na Florydzie.

TORY
I CZASOW BUFFALO BILLA

Obecnie wszystkie szybkie
pociagi maja naped elektryczny.
Jednak w Ameryce Péinocnej
(w przeciwienstwie do Europy), ze-
lektryfikowane linie kolejowe stano-
wig ponizej jednego procenta
wszystkich linii, co wynika ze stoso-
wanej tam od konca lat 40. polityki
silnie preferujgcej transport samo-
chodowy. Biorac pod uwage dtugo$-
ci linii, jakie nalezaloby zelektryfiko-
wag, cale przedsiewziecie staneioby
pod znakiem zapytania, gdyby nie
nowa koncepcja napedu. Poniewaz
lokomotywy dieslowskie dla potrzeb
ultraszybkich pociggéw okazaly sie
by¢ zbyt cigzkie i kosztowne, w no-
wych maszynach postanowiono zas-
tosowac naped turbinowy.

Marek Utkin

Ten rodzaj napedu lokomo-
tyw byt stosowany juz w latach 60.
i zostal zaniechany, lecz obecnie,
wraz z rozwojem technicznym
i materialowym, doskonalo$¢ turbin
zwigkszyla sie i tak powstat ,,po-
ciag odrzutowy” - JetTrain.

Silnik turbinowy nowych lo-
komotyw to zaadaptowany lotniczy
silnik odrzutowy Pratt and Whitney
PW150 o mocy 5000 KM, wazacy
zaledwie 544,8 kg. Jego wielkos¢
to jedna dziesiata silnika dieslow-
skiego o tej samej mocy. Jest on
takze o 17252 kg lzejszy od kon-
wencjonalnego diesla, co znakomi-
cie zmniejsza nieresorowang mase
lokomotywy, co z kolei sprawia, iz
mozliwa jest bardzo szybka jazda,
niepowodujaca niszczenia torow.
Silniki PW150 sg homologowane na
274 000 godzin lotu i majg bardzo
dobre parametry pracy. Silniki loko-
motyw JetTrain sg produkowane
z zachowaniem reziméw réwnie
Scistych, jak dla lotnictwa. Ich tur-
biny sg zaopatrzone w cyfrowe sys-
temy sterowania i monitoringu,
zbudowane specjalnie dla potrzeb
transportu szynowego. Dzieki temu
sklad ciagniety przez jedng lokomo-
tywe JetTrain ma osiagi lepsze niz
sklad napedzany przez dwie loko-
motywy dieslowskie.

RUSZYLA POWOLI,
JAK ZOtW OCIEZALE...

Stala predko$¢ podrézna,
osiggana przez pociagi JetTrain,
wynosi 240 km/h, co, jak stwierdzita
firma Bombardier w przeprowadzo-
nych badaniach, stanowi zaledwie
jeden z czynnikéw determinujgcych
czas podrdzy ,z A do B". Drugim



Lokomotywa JetTrain — dane techniczne:

Predkos$c podrézna: 240 km/h.

Silnik: turbinowy, 3 750 KW (5000 KM).

Komputerowy sterownik monitorujacy i kontrolujacy prace turbiny.

Paliwo: standardowy olej napedowy.

Zbiornik paliwa: 8 330 I.

Naped: silniki pradu zmiennego, chtodzone woda przetwornice typu IGBT, stata
moc 3 300 KW (4 400 KM) na kazdy wozek napedowy.

Hamulce: hamowanie elektrodynamiczne wspomagane hamowaniem ciernym.
Tarcze boczne i hamulec szczekowy (dziatajacy na obrecz) na kazde koto.
Karoseria: stal nierdzewna z konstrukcja ramowa ze stali HSLA.

Wazki: wysokopredkosciowe, z tozyskami zewngtrznymi.

Amortyzacja: sprezyny spiralne - pierwotne i wtérne.

ska potrzebuje 5 minut i dystansu
10,13 km; JetTrain zas$ - 4,34 km
i2min 30 s.

Pociagi JetTrain pozwalaja
na utrzymanie wysokiej predkosci
na calej trasie podrézy, takze na
zakretach niezmodyfikowanych to-
r6w. Aby duza predko$¢ na zakre-
tach nie powodowata dyskomfortu
pasazeréw, Bombardier wprowadzit
system wozkow pochylajacych wa-
gon na zakrecie (podobnie jak ma
to miejsce we wioskim pociggu
Pendolino). Sterowane komputero-
wo pochylanie, zalezne od predkos-
ci oraz promienia zakretu, pozwala
na uzyskanie maksymalne;j sity od-
$rodkowej w granicach 0,06 g, gdy
tymczasem na takim samym zakre-
cie bez pochylania, sita odsrodkowa
wynosi 0,14 g i dwukrotnie przekra-
cza warto$¢ dopuszczalng ze wzgle-

Dtugosé: 21,219 m.

waznym elementem jest szybka ak-
celeracja (przyspieszenie), osiggana
przez lokomotywy turbinowe, po-
naddwukrotnie lepsza niz u lokomo-
tyw dieslowskich, oraz krétsza dro-
ga hamowania, uzyskiwana dzieki
wysoko wydajnym systemom ha-
mulcowym. Pozwala to zyskiwaé¢ na
czasie za kazdym razem, gdy pociag
wijezdza na stacje i ja opuszcza.
Aby rozpedzi¢ pociag zlozo-
ny z 7 wagonéw do predkosci 160
km/h, typowa lokomotywa dieslow-

dow komfortu. ®

Wagon:

Karoseria: stal nierdzewna z konstrukcjg ramowg, ze stali HSLA na koricach wagonu.
Hamulce: cierne szczekowe (dziatajace na obrecz) plus tarczowe (3 tarcze)

o wysokiej sile dziatania na kazda o$. System antyposlizgowy (ABS).
Wykrywanie nieobracajacych sie osi.

Monitoring: skomputeryzowany system monitorowania, diagnozowania i stero-
wania procesami.

Pochylanie: system sterowany komputerowo, uruchamiany hydraulicznie.
Wozki: wysokopredko$ciowe, z tozyskami zewnetrznymi.

Amortyzacja: sprezyny pierwotne - spiralne, wtérne - powietrzne.

Klimatyzacja: dwa uzupetniajace sie systemy klimatyzacji HVAC na kazdy wagon.
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