INSTRUKCJA OBStUGI

WASKOTOROWEJ LOKOMOTYWY

SPALINOWE]J SERII Lxd2

DO UZYTKU WEWNETRZNEGO PRACOWNIKOW BUKOWIECKIEJ KD Sp. z 0.0.



. PODSTAWOWE DANE TECHNICZNE

Bukowiecka KD Sp. z o.0. eksploatuje pie¢ sztuk waskotorowych lokomotyw spalinowych produkgji
rumunskiej L45H (oznaczenie PKP seria Lxd2) dla toru o przeswicie 750 mm. Lokomotywa
przeznaczona jest do pracy liniowej i manewrowej, moze by¢ stosowana w pociggach osobowych i
towarowych.

PODSTAWOWE DANE TECHNICZNE:

Producent: FAUR (ex 23.August) - Bukareszt, Rumunia.

Lata budowy: 1964-1987

Uktad osi: B'B'

Masa stuzbowa: 32 t

Dtugos¢ ze zderzakami: 10620 mm (tor 750), 10240 mm (tor 785)

Szerokos¢: 2300 mm

Wysokos¢: 3100 mm

Rozstaw osi skrajnych: 7200 mm

Srednica két: 750 mm

Zapas paliwa: 1500 |

Typ silnika spalinowego: Maybach MB836Bb, ( Henschel Wola 71H12A*, Caterpillar 3412**)

Moc znamionowa: 450 KM ( 505 KM*, 770 KM** )

Liczba cylindrow 6 - ukt.rzedowy ( 12 — ukt.widlasty* 12 — ukt. widlasty **)

Rodzaj przektadni: hydrokinetyczna

Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna: 36 km/h

Nacisk osi na szyny: 8 t

System hamulca: Westinghouse

Sterowanie wielokrotne: brak

System ogrzewania: Wapor lub Webasto do ogrzania cieczy chtodzacej silnik

* - wersja zmodernizowana na PKP

** _ Wersja zmodernizowana przez CFG

Podczas eksploatacji lokomotyw nalezy mieé¢ na uwadze, ze zastosowanie rdznych jednostek
napedowych oraz zréznicowany stopien stanu technicznego silnika i przektadni moga powodowac, ze
poszczegdlne lokomotywy bedg posiadaé odmienne wiasciwosci trakcyjne, przede wszystkim rézng

moc, site pociggowa, przyspieszenie, predkos¢ przy tych samych obrotach silnika spalinowego



Lxd2-255 luzem na szlaku Bukowo - Wierszyniec

1. EKSPLOATACJA LOKOMOTYWY

1. Budowa i dziatanie uktadu sprezonego powietrza

Sprezone powietrze jest niezbedne do funkcjonowania hamulca bezposredniego oraz zespolonego, a
takze innych uktadéw lokomotywy, przede wszystkim aparatury elektropneumatycznej uktadu
sterowania. Gromadzone jest w zbiorniku gtéwnym o pojemnosci 190l i cisnieniu nominalnym 7,5
bara. Sprezone powietrze wytwarzane jest w sprezarce ttokowe] typu 6C1 o mocy 23 KM i wydajnosci
w granicach 0,725 - 1,5 m*/min, napedzanej w sposdb ciggly mechaniczny od silnika za pomocg
paskéw klinowych. Po uruchomieniu silnika nalezy dokona¢ sprawdzenia czy sprezarka powietrza
pracuje prawidtowo i cisnienie powietrza w zbiorniku gtéwnym powietrza wynosi 7,5 bara. Zawor
biegu jatowego sprezarki wyregulowany jest w ten sposéb, ze przy spadku cisnienia w zbiorniku
gtéwnym powietrza do okoto 6,5 bara, sprezarka automatycznie zaczyna ttoczy¢ powietrze do
zbiornika gtéwnego, az do napetnienia zbiornika do nominalnej wartosci. W przypadku, gdy cisnienie
w zbiorniku gtéwnym powietrza osiggnie cisnienie 7,5 bara sprezarka automatycznie przestawiana
jest na bieg jatowy za pomocg regulatora i zaworu biegu jatowego, a nadmiar sprezonego powierza
uchodzi wprost do atmosfery. Regulowanie pracy uktadu sprezonego powietrza odbywa sie w sposéb
catkowicie zautomatyzowany. Obowigzkiem maszynisty jest nadzorowanie podczas jazdy wartosci
cisnienia w zbiorniku gtéwnym oraz prawidtowe] pracy sprezarki. Cisnienie powietrza w zbiorniku
gtéwnym wskazuje czarna wskazéwka na manometrze podwdjnym znajdujgcym sie na pulpicie

sterowniczym.



Lxd2-282 manewruje w Radziszewie

2. Rozruch i jazda lokomotywa

a) nastawienie kierunku jazdy

Zmiana kierunku jazdy moze nastgpié¢ z tego samego pulpitu sterowniczego lub poprzez zmiane
pulpitu sterowniczego. Przed zmiang kierunku jazdy nalezy bezwzglednie zatrzymac lokomotywe.
Zmiana kierunku jazdy bez uprzedniego zatrzymania lokomotywy jest zabroniona i moze
spowodowac uszkodzenie mechanizmu przektadni nawrotne;j.

Zmiana kierunku jazdy z tego samego pulpitu sterowniczego nastepuje poprzez zmiane pofozenia
przetgcznika kierunku jazdy (nawrotnika) na przeciwny kierunek ruchu. Przetgcznik kierunku jazdy
posiada trzy potozenia: jazda w przdd, potozenie neutralne, jazda w tyt.

Zmiana kierunku jazdy poprzez zmiane pulpitu sterowniczego nastepuje przez przetgczenie wybieraka
pulpitow. W tym celu nalezy ustawi¢ przetgcznik kierunku jazdy (nawrotnik) w potozenie neutralne,
hamulec bezposredni w potozenie luzowania, a hamulec zespolony w potozenie przytrzymania, a
nastepnie za pomocg wybieraka pulpitéw wybra¢ wtasciwy pulpit sterowniczy (A lub B). Na nowo
wybranym pulpicie nalezy przestawié nawrotnik na pozycje wymaganego kierunku jazdy

b) sterowanie lokomotywa

Lokomotywa jest wyposazona w sterowanie elektropneumatyczne z obu pulpitéw. Nastawnik jazdy
ma potozenie zerowe ,0”, poftozenie przygotowawcze ,1” oraz siedem potozen jazdy ,2-8”. W celu
ruszenia lokomotywy nastawnik jazdy nalezy przestawic kolejno w potozenia 2, 3... itd. w zaleznosci
od obcigzenia pociggu, az do ruszenia lokomotywy. Przy jezdzie luzem lokomotywa rusza juz w
pozycji ,,1”, a im wieksze obcigzenie pociggu i wzniesienie terenu, tym przy ruszaniu z miejsca nalezy
ustawi¢ nastawnik na dalsze pozycje. W zasadzie pozycji ,1” nalezy unikaé, poniewaz silnik pracuje
wtedy przy matej ilosci obrotéw. Kazdej pozycji nastawnika jazdy odpowiada okreslona stata ilos¢
obrotéw silnika; jednak szybko$¢ jazdy lokomotywy jest zalezna od warunkéw terenowych, co

wyjasnia charakterystyka przektadni hydraulicznej. Przyktadowo, jezeli lokomotywa zaczyna jazde



pod gdére (bez zmiany pozycji nastawnika jazdy), to silnik utrzymuje te samg ilos¢ obrotéw,
odpowiednig do okreslonej pozycji nastawnika, ale wtedy szybkos$¢ jazdy zaczyna sie zmniejsza¢ wraz
ze wzrostem wzniesienia; jezeli jest wymagana wyzsza szybkos¢ jazdy to nastawnik jazdy nalezy
przestawic¢ na wyzszg pozycje. Celem zmniejszenia szybkosci jazdy nalezy przesungé nastawnik jazdy
na nizszg pozycje.

Zabrania sie przy wyzszych szybkosSciach stosowania nizszych stopni mocy, poniewaz prowadzi to do
przegrzania oleju w przektadni hydraulicznej. Lokomotywe Lxd2 mozna obcigzaé tylko do granic
okreslonych charakterystykg mozliwosci trakcyjnych; zasadniczo mozliwe jest prowadzenie pociggéw
towarowych o masie do 400 ton. Podczas eksploatacji nie wolno dopusci¢ do wystgpienia poslizgu
két. Aby zapobiec poslizgowi két lokomotywa wyposazona jest w piasecznice uruchamiane przez
maszyniste przyciskiem na pulpicie sterowniczym, a takize automatyczne urzadzenie

przeciwposlizgowe, ktére w czasie zadziatania powoduje przerwanie obwodu zaworu

elektropneumatycznego zasilania silnika.

Lxd2-274 wyrusza na szlak z Rudnik - Zdroju

c) hamowanie lokomotywy

Lokomotywa wyposazona jest w nastepujgce hamulce powietrzne (pneumatyczne):

- hamulec powietrzny bezposredni (nie samoczynny);

- hamulec powietrzny zespolony (samoczynny) z zaworem rozrzgdczym prostym.

Przy uzyciu hamulca bezposredniego nastepuje hamowanie samg lokomotywg, powietrze ze
zbiornika gtdwnego wttaczane jest bezposrednio do cylindrow hamulcowych zlokalizowanych na obu
wodzkach lokomotywy. W celu zatrzymania (zmniejszenia predkosci jazdy) lokomotywy nalezy ustawic
nastawnik jazdy w potozenie zerowe, a nastepnie przestawi¢ zawér hamulca w pozycje hamowanie
hamulcem bezposrednim do czasu uzyskania pozgdanej sity hamowania. Zmniejszenie sity
hamowania nastepuje poprzez przesuniecie zaworu w strone pozycji luzowania hamulca. Hamulec

bezposredni pozwala na cze$ciowe luzowanie hamulca (czesciowe zmniejszenie sity hamowania).



Hamulcem bezposrednim nalezy hamowac przy jezdzie lokomotywg luzem oraz w przypadku, gdy
zaden z wagondw pociggu nie jest wyposazony w hamulec powietrzny zespolony. W takim wypadku
hamowanie nalezy przeprowadzaé w sposéb szczegélnie ostrozny, majgc na uwadze wydtuzong
droge hamowania pociggu oraz mozliwos¢ nabiegania wagondw na siebie. Kategorycznie zabrania
sie uzywania hamulca bezposredniego przy hamowaniu pociaggdw osobowych oraz

transporterowych.

Lxd2-337 z pociggiem transporterowym w jesiennej

scenerii na stacji w Brzanie

Zasadniczo do hamowania pociggu nalezy uzywa¢ hamulca zespolonego (samoczynnego). Do
sterowania hamulcem zespolonym stuzy zawdr gtéwny maszynisty typu ST60-11. Suwak obrotowy
zaworu gtéwnego maszynisty posiada nastepujgce potozenia:

Potozenie | - luzowanie, przewdd gtéwny zostaje szybko napetniony sprezonym powietrzem ze
zbiornika gtdwnego az do ci$nienia 5 bar, nastepuje szybkie luzowanie hamulca zespolonego przez
zawory rozrzadcze w lokomotywie i wagonach;

Potozenie Il - jazda, przewdd gtéwny hamulca zasilany jest powietrzem ze zbiornika gtéwnego przez
kalibrowany otwér dla uzupetnienia ubytkow w przewodach i urzadzeniach do wartosci 5 bar,
nastepuje luzowanie hamulca zespolonego przez zawory rozrzadcze w lokomotywie i wagonach;
Potozenie IlIl - przytrzymanie (odciecie), powietrze nie przeptywa ze zbiornika giéwnego do
przewodu gtdwnego, nastepuje utrzymanie cisnienia w przewodzie gtéwnym, a tym samym poprzez
zawory rozrzadcze utrzymanie nastawionej sity hamowania w cylindrach hamulcowych (nastawiona
sita hamowania nie ulega zwiekszeniu, ani zmniejszeniu);

Potozenie IV - hamowanie, powietrze z przewodu gtéwnego uchodzi do atmosfery, co powoduje
zadziatanie zawordéw rozrzadczych i wzrost cisnienia powietrza w cylindrach hamulcowych w

lokomotywie i wagonach; nastepuje hamowanie pociggu;



Potozenie V - hamowanie nagte, powietrze z przewodu gtdwnego uchodzi bardzo szybko do
atmosfery, co powoduje zadziatanie zawordw rozrzadczych i szybki wzrost cisnienia powietrza w
cylindrach hamulcowych w lokomotywie i wagonach; nastepuje nagte hamowanie pociagu.

Zawory rozrzadcze zastosowane w lokomotywie oraz wszystkich wagonach wyposazonych w hamulec
zespolony na Bukowieckiej KD umozliwiajg hamowanie wielostopniowe, czyli zwiekszanie sity
hamowania poprzez stopniowe zwiekszanie ci$nienia powietrza w cylindrach hamulcowych. W celu
zmniejszenia predkosci lub zatrzymania pociggu nalezy przestawié¢ rekojes¢ zaworu gtéwnego z
pozycji Il ,,jazdy” na pozycje IV ,hamowania” na czas odpowiedni do uzyskania zamierzonego stopnia
hamowania poprzez obnizenie cisnienia w przewodzie gtéwnym. Aby utrzymaé pozadany stopien
hamowania nalezy nastepnie przestawi¢ dzwignie w pozycje Il ,przytrzymania (odciecia)” do czasu,
w ktdrym zajdzie potrzeba zwiekszenia lub zmniejszenia sity hamowania. W przypadku koniecznosci
dalszego zwiekszenia sity hamowania nalezy ponownie ustawi¢ dZzwignie na pozycje IV ,hamowania”
na czas odpowiedni do uzyskania zwiekszonej sity hamowania.

W celu unikniecia gwattownego hamowania nalezy stosowa¢ hamowanie stuzbowe. Pierwszy stopien
hamowania uzyskuje sie po obnizeniu cisnienia w przewodzie gtéwnym hamulca do okoto 4,5 bara;
nastepne stopnie hamowania uzyskuje sie poprzez dalsze obnizanie cisnienia w przewodzie gtéwnym,
odpowiednio do potrzebnej sity hamowania. Najwyzszy stopiet hamowania stuzbowego (hamowanie
petne) uzyskuje sie poprzez obnizenie cisnienia w przewodzie gtéwnym do okoto 3,5 bara. Dalsze
obnizanie ciSnienia w przewodzie gtdwnym nie powoduje zwiekszenia sity hamowania. W przypadku
prowadzenia ciezkich pociggdéw, a szczegdlnie na duzych spadkach toru, nalezy od razu stosowac
hamowanie stuzbowe poprzez obnizanie cisnienia w przewodzie gtdwnym, co najmniej do wartosci
okoto 4 bar.

W celu zluzowania hamulca zespolonego nalezy ustawié¢ dzwignie zaworu gtdwnego w pozycje |
,luzowanie”, a nastepnie w pozycje Il ,jazda”. Aby zluzowaé hamulec, zwtaszcza przy krétszych
pociggach, wystarczajgcym jest ustawienie zaworu w pozycje Il ,jazda”. Cisnienie w przewodzie
gtéwnym wraca wéwczas do wartosci roboczej 5 bar. Zawory rozrzadcze zastosowane w lokomotywie
oraz wszystkich wagonach wyposazonych w hamulec zespolony na Bukowieckiej KD umozliwiajg
wyltacznie jednostopniowe odhamowanie hamulca zespolonego. Oznacza to, ze nie mozna w sposob
stopniowy regulowaé spadku cisnienia w cylindrach hamulcowych, a zatem powolne, nawet krétkie,
luzowanie hamulca powoduje zawsze catkowite wyluzowanie cylindrow hamulcowych, a tym
samym petne odhamowanie hamulca zespolonego lokomotywy i wagondw wyposazonych w
hamulec zespolony. Zawdr rozrzadczy daje zatem mozliwo$¢ stopniowego hamowania, ale nie daje
mozliwosci stopniowego luzowania. Nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage, zwtaszcza przy prowadzeniu

dtugich pociggéw, na mozliwos¢ wyczerpania hamulca przy zbyt czestym hamowaniu i luzowaniu. W



celu wyeliminowania zagrozenia wyczerpania hamulca zaleca sie stosowa¢ dtuzsze okresy luzowania
hamulca, umozliwiajgce uzupetnienie powietrzem przewodu gtéwnego.

Cisnienie powietrza w przewodzie gtdwnym wskazuje czerwona wskazéwka na manometrze
podwdjnym znajdujagcym sie na pulpicie sterowniczym, natomiast cisnienie w cylindrach
hamulcowych lokomotywy wskazane jest na oddzielnym manometrze. W toku eksploatacji
lokomotywy nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze czas napetniania i luzowania cylindrow hamulcowych w
poszczegdlnych wagonach moze by¢ rdéiny, z uwagi np. na odmienne nastawienia zawordéw
rozrzadczych, ich zuzycie etc.

W razie koniecznos$ci awaryjnego zatrzymania pociggu nalezy ustawi¢ dZzwignie zaworu gtéwnego w

pozycje V ,hamowanie nagte”.

Lxd2-337 oczekuje na wyjazd z Brzany

4. Instalacja oswietlenia i syreny elektrycznej

Na przedniej i tylnej Scianie czotowe] lokomotywy umieszczone s3 reflektory i lampy sygnatowe dla
zapewnienia bezpieczenstwa ruchu; w gornej czesci w srodku obu $cian czotowych znajduje sie
reflektor z biatym swiattem o mocy 150W i napieciu 24V, natomiast w dolnej czesci umieszczone s3
symetrycznie dwie lampy sygnatowe o mocy 25W i napieciu 24V. Lampy sygnatowe mogg swiecic¢
Swiattem biatym lub po zatozeniu przeston, czerwonym. Reflektor i lampy sygnatowe sg zapalane lub
wygaszane za pomocg przetgcznikdw na pulpitach sterowniczych. Uzycie reflektora i lamp
sygnatowych regulujg przepisy Instrukcji WE1 oraz przepisy wewnetrzne Bukowieckiej KD.

Dla sygnalizacji dZzwiekowej wmontowane sg dwie syreny, jedna o dZzwieku wysokim, druga o dzwieku
niskim. Obie syreny uruchamiane sg przez nacisniecie przyciskdw na pulpitach sterowniczych. Uzycie
syren regulujg przepisy Instrukcji WE1 oraz przepisy wewnetrzne Bukowieckiej KD.

Dla zwiekszenia komfortu i bezpieczenstwa pracy druzyny trakcyjnej w kabinie sterowniczej

zamontowano lampe sufitowg oraz lampki oswietleniowe manometréow na pulpitach.



Lxd2-337 przed lokomotywownia pomocniczg w Podwyzu
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