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Zdzistaw Romaniszyn

Nowaoczesne
rozwigzania

konstrukcyjne

ograniczajgce skutki
drgan w ukfadzie

koto — szyna w pojazdach
do duzych predkosci

| dla linii gdrskich

0d ponad 40 lat obserwuje si¢ na kolejach wielu kra-
jow stopniowy wzrost predkosci jazdy pociagéw pa-
sazerskich na konwencjonalnych torach od 160 km/h
do osiaganych obecnie predkosci przekraczajacych
300 km/h. Stato sie to mozliwe dzieki wynikom licz-
nych prac teoretycznych i doswiadczalnych, kon-
centrujacych sie wokoét rozwiazywania probleméw
wynikajacych ze znacznego wzrostu obciazen dyna-
micznych przy wspoétpracy kot z szynami w zakresach
duzych predkosci jazdy.

Duze obcigzenia, a nawet przecigzenia dynamiczne, oddzia-
lujac niszczaco na powierzchnie toczne i obrzeza wiencow
kot oraz gtéwek szyn, obnizajg bezpieczenstwo jazdy, powo-
dujgc réwnoczes$nie wzrost kosztdw utrzymania w eksplo-
atacji tych istotnych wspoétpracujacych elementéw. Nalezy
réwniez zauwazyé, ze niekorzystne skutki obcigzen dynamicz-
nych rzutujg na prace i trwato$¢ pojazdéw szynowych.

W celu stworzenia bardzo ogélnego obrazu skutkdw
szkodliwych oddziatywar dynamicznych zostaly przytoczone
niektore wybrane stwierdzenia, wynikajgce z teoretycznych
badan autoréw krajowych i zagranicznych, zamieszczone
w publikacjach krajowych.

Podczas jazd z duzymi predkosciami [1], wzbudzenia wy-
sokoczestotliwosciowych drgan két powodujacych szkodliwa
poligonizacje (wielokatowo$¢ na obwodach kot) oraz zuzy-
cie faliste zwiekszajace emisje hatasu sa wynikiem nieunik-
nionych zaburzen podstawowego ruchu pojazdu. Zrodtem zu-
zycia falistego (korrugacji) sa zjawiska zachodzace w strefie
kontaktu kota z szyna.

Niestateczno$¢ tocznego ruchu zestawu kotowego ob-
jawia sie narastajgcymi drganiami w plaszczyznie poziomej
i pionowej, ktérych efektem sg podskakiwania, wezykowa-
nia dynamiczne i kinematyczne oraz kotysania. Narastajace
drgania zestawow kotowych w niestabilnych zakresach pred-
ko$ci mogg by¢ dynamiczng przyczyng jednego z typow
z2uzycia falistego szyn, ktérego cechg charakterystyczng jest
krétka fala nieréwnosci zuzycia (20-80 mm) zaleznie od obo-

wiazujacej predkosci jazdy, z czym wiaza sie uciazliwe efekty
akustyczne.

Drgania wzbudzone w kotach sa przenoszone na o$ ze-
stawu, gdzie nastepuje ich superpozycja z drganiami wia-
snymi watu osi i jednocze$nie powstaje sprzezenie zwrotne
przenoszenia drgan z watu osi na kota. Dynamiczna podat-
no$¢ kot i osi wplywa na wielko$¢ fazowego przesuniecia
drgan. Z badan eksploatacyjnych wynika, ze najwieksze prze-
suniecia drgan w obreczy kofa sg wywierane giéwnie przez
drgania zginania watu osiowego, a w mniejszym stopniu
poprzez tzw. ,parasolowate” drgania két. ,,Na wielko$¢ drgan
nakfadajacych sie w kole wptywa $cieranie sie powierzchni
jezdnej kota w czasie kontaktu z szyng. Poligonizacja uwa-
runkowana jest jednocze$nie czestotliwoscia drgan wiasnych
kofa i osi” [2].

+Zasadniczy konflikt miedzy dazeniem do osiggniecia sta-
bilnej jazdy pojazdu z duza predko$cig na torze prostym z jed-
nej strony a matymi oddziatywaniami w ukfadzie koto — szyna
z obnizonym zuzyciem na tukach toréw z drugiej strony,
szczegdlnie przy wysokim niezréwnowazonym przyspiesze-
niu odsrodkowym, pozostat w dalszym ciagu nie rozwigza-
ny” [3].

Miedzynarodowa grupa robocza zespotu ekspertéw ORE
B 176, obecnie ERRI, wybrata trzy projekty podwozi, ktdrych
wiasciwosci jako szybkojezdnych i poprawnie zachowujgcych
sie na tukach wozkow zostaty w obszernym programie do-
$wiadczalnym gruntownie przetestowane.

\Wymagane kryteria poprawnosci jazdy, zwlaszcza w fu-
kach, to zmniejszenie:

0 zuzycia zespotu koto — szyna,

O sit miedzy kotem i szyna,

0 sktonno$ci do poligonizacji powierzchni tocznej kot,
O emisji hatasu.

Scharakteryzowane wyniki licznych dotychczasowych
badan teoretycznych i do$wiadczalnych ujawnity,
ze szkodliwe zjawiska dynamiczne, wystepujace zwiaszcza
w zakresach duzych predkosci jazdy, a takze przy przejezdza-
niu fukéw torowych, zostaty spowodowane narastajgcymi
drganiami wspdtpracujgcych kot i szyn. Wyniki i wnioski
wyplywajace z badan zostaly wykorzystane w opracowa-
niach nowych konstrukcji w zakresie prowadzenia zestawdw
kotowych w wdzkach oraz w unowoczes$nieniu urzadzen,
ktére umozliwity zmniejszenie skutkdw szkodliwych zjawisk
wystepujacych w ukfadzie koto — szyna, ujetych w wyma-
ganych miedzynarodowych kryteriach dotyczacych bezpie-
czenstwa i komfortu jazdy.

Prowadzenie zestawoéw kotowych w wézkach

Znaczacy wplyw na koszty utrzymania i napraw wdzkow
maja zestawy kotowe na skutek koniecznego reprofilowania
powierzchni tocznych, w tym szczegéinie obrzezy kot w wy-
niku ich zuzywania sie. Istnieje wiele wspétczesnych kon-
strukcyjnych rozwigzan powigzania zestawdw kofowych z ra-
ma wobzka, ktérych gtéwna cechg jest podatno$¢ tego
istotnego wezta w przejmowaniu sit poprzecznych i podtuz-
nych, wystepujgcych przy wspétpracy két z szynami, w wy-
niku zaburzenia ruchu podstawowego i nabieganiu (zwiasz-
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cza w tukach torowych) obrzezy kot na gtéwki szyn. Wiasci-

wy dobdr sztywnosci podtuzngj ¢ i poprzecznej c, [kN/mm]

weztéw prowadzenia wpltywa w sposdb istotny na zmniej-
szenie sit tarcia, a przez to na zmnigjszenie zuzycia profili
kot oraz na zwigkszenie spokojnosci jazdy. Rozwoj i opisy

konstrukcji omawianych wezléw sg zawarte w pracy [4].

W niniejszym artykule zostaty scharakteryzowane i zilu-
strowane na rysunkach trzy rodzaje weztéw prowadzenia,
mianowicie:

— wahaczowe lub dwuciegnowe, umozliwiajgce quasiradial-
ne ustawianie sie zestawdw kotowych bez mozliwosci
zmiany podczas jazdy sztywno$ci skretnej ¢ i c,

— kolumnowe, z samoczynnym doborem wartosci ¢, i c,
w zaleznosci od predkosci jazdy,

— 7 jednostronnym wahaczem, umozliwiajace radialne usta-
wianie sie zestawdw kotowych w tukach dzieki uktadowi
dzwigni i ciegien sterowanych od nadwozia.

Wezet z prowadzeniem wahaczowym, widoczny na ry-
sunku 1, jest powszechnie stosowany w wdzkach wagonéw
pasazerskich z predkosciami od 160 do ponad 200 km/h. Ra-
mig wahacza 7 faczy kadtub fozyska osiowego z przegubem
gumowo-metalowym 2 (przekréj b-b powigkszony), osadzo-
nym w wsporniku belki ostojnicowej wdzka. Pozadang po-
datno$¢ wezfa uzyskuje sie w przegubie przez dobdr stosun-
ku cX/cy, przy czym zawsze ¢ >c . Podczas dziatania
poprzecznej sity prowadzacej przy nabiegu obrzeza kota na
gtéwke szyny, ramie wahacza dzieki odksztatceniom elemen-
téw gumowych przegubu umozliwia, oprécz przesuwu po-
przecznego, skret zestawu kotowego w plaszczyznie pozio-
mej, zmniejszajac przy tym kat nabiegu. W wagonach
przewidzianych gtéwnie do pociggéw szybkich na liniach
z duzymi predko$ciami jazdy dobiera sie duze wartoSci sto-
sunku c/cy, rzedu 5 lub wigksze.

W potaczeniach dwuciegnowych (typu Alstom) uktad
prowadzenia, widoczny na rysunku 2, stanowig dwa jedna-
kowe poziome przeciwlegte ciegna 7 gdme i dolne. Kazde
ciegno zakonczone thami w ksztalcie walca 2 wyposazony-
mi w tuleje gumowo-metalowe, faczy za pomoca sworzni
kadtub tozyska z wspornikami ramy woézka. W tych rozwia-
zaniach, z zachowaniem sztywnosci c,>C, jest pozadana
mata sztywno$¢ ¢, w kierunku pionowym, ze wzgledu na
wspbtdziatanie uktadu z usprezynowaniem wozka.

W niektdrych zespotach szybkich pociggdw kolei wio-
skich (np. ETR 460) w ukfadzie dwuciegnowego prowadze-
nia zestawu kotowego podatno$¢ wezta realizowana jest
przez dolne ciegno gtéwne, zamontowane pod pewnym ka-
tem wzgledem osi podtuznej wozka. Dzieki temu, podczas
jazdy w tukach przy wychyleniu ramy wazka pod dziataniem
sity odsrodkowej, zestaw kotowy moze ustawiac sie radial-
nie. Zadaniem poziomych ciegien gérnych jest stabilizowa-
nie ukfadu wezta.

Realizacja roznych pozadanych warto$ci sztywnosci ¢,
icy, samoczynnie ustalanych zaleznie od predkosci jazdy, zo-
stafa rozwigzana w systemie RHC (Radial Hydraulic Control-
led) stosowanym w wazkach SGP 400 wagonéw osobowych
szybkich zespotdéw IC2 kolei niemieckich. Na rysunku 3
przedstawiono konstrukcje omawianego sposobu prowadze-
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Rys. 1. Przyktad konstrukcji prowadzenia zestawu kofowego jednostronnym waha-
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Rys. 2. Przyktad konstrukcji dwuciegnowego prowadzenia zestawu kofowego
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Rys. 3. Kolumnowe prowadzenie zestawu kotowego z zastosowa-
niem ,tulei hydraulicznych” systemu RHC
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nia. Istota tego rozwigzania jest ,Hydrobuchse” (tuleja hy-
drauliczna) 2 z elementami gumowo-metalowymi i komora-
mi olejowymi 3, zabudowanymi wokét kazdej kolumny 7
prowadzenia zestawu kotowego. Ukfad ten reaguje samo-
czynnie na zmiane czestotliwo$ci wymuszanych drgan pio-
nowych, zaleznych od predkosci jazdy. W przypadku niskich
czestotliwosci drgan, a wigc podczas jazd z mnigjszymi pred-
ko$ciami w tukach torowych, sztywno$¢ ¢, w kierunku
wzdtuznym maleje, co umozliwia radialne ustawianie sie
zestawu kotowego. W zakresie duzych predkosci jazdy przy
wysokich czestotliwosciach drgan, olej przemieszczajgc sie
w komorach 3 powoduje ,usztywnienie” prowadzenia
i zwigkszenie sztywno$ci ¢,. Dzigki temu wzrasta stabilno$¢
ruchu wymagana podczas jazd z duzymi predko$ciami na
torach prostych. Przy tym sposobie prowadzenia, jak wyka-
zaly badania, zuzycie obrzezy két zmniejszyto sie o okoto
50%.

Wspotczesne sposoby radialnego ustawiania sie
zestawow kotowych w tukach
Radialna ustawnos$¢ zestawow kotowych w tukach torowych,
osiggana przez sprzeganie osi wozkdw uktadem ciegien, jest
znana od kilkudziesieciu lat i byta stosowana prawie wylacz-
nie w wazkach wagonéw towarowych, eksploatowanych
z matymi predkos$ciami na liniach kretych o znacznych nie-
rownosciach toréw.

Dazno$¢ do zwiekszania predkosci jazdy pociggéw pa-
sazerskich, takze na liniach o duzej liczbie tukdw, wplyneta
na rozwoj wspdtczesnie wprowadzanych konstrukcji wozkdw

z ukfadami sterujgcymi radialnym ustawianiem sie osi zesta-
wow kotowych. W ramach Komitetu ORE B 176 w 1986 r.
zostaly przeprowadzone badania kilku nowych konstrukcji
tego rodzaju wozkdw. Jazdy do$wiadczalne byly dokony-
wane na gérskich liniach kretych w Alpach pod przetecza
Gotharda, a ich wyniki zostaty opisane w [5]. Z badan tych
wynika, ze spo$réd przebadanych wdzkéw najmniejsze zu-
zycie powierzchni tocznych i obrzezy két (mniejsze o ponad
58% w poréwnaniu z wdzkami konwencjonalnymi) wykaza-
ly zestawy kotowe wozkdw typu SIG Navigator z osiami
sterowanymi przez nadwozie uktadem ciegien i dZwigni.

Zestawienie tego wozka przedstawiono na rysunku 4. Po
kazdej stronie wozka ramiona wahaczy 7 prowadzenia fo-
zysk osiowych sg potaczone mimosrodowo ciegnami 2 i 3
z dolng czedcig dzwigni 4 osadzonej obrotowo na czopie
belki ostojnicowej. Gérna cze$é dzwigni 4 jest potaczona
ciegnem sterujgcym 5 z poprzeczng belkg 6, ktéra jest zwia-
zana z ramg nadwozia. DZwignie 4 taczy dodatkowo z bel-
ka ostojnicowa wozka poziomy tlumik hydrauliczny 7.

Sterowane radialne ustawianie osi woézka w tukach to-
rowych wptyneto na zminimalizowanie kata nabiegu két na
szyny, umozliwiajac zwiekszenie predkosci jazdy w tukach,
zwiekszenie trwato$ci tocznych powierzchni i obrzezy kot
oraz na zmniejszenie skfonnosci do poligonizacji i emisji
hatasu.

Urzadzenia przeciwposlizgowe
Mozliwos$ci osiggania duzych wartoSci sit pociggowych
zwiaszcza przez lokomotywy w okresie rozruchu, jak réw-
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niez duzych sit hamujacych ruch obrotowy zestawdw kofo-
wych, sg ograniczane sitami przyczepno$ci két z szynami.
Przekroczenie warto$ci sit pociggowych lub hamowania
w stosunku do sit wynikajacych z warunku przyczepnosci po-
woduje ,zerwanie przyczepnosci” i wystapienie po$lizgu kot
na szynach, co jest zjawiskiem szkodliwym. Poslizg niszczy
powierzchnie toczne kot i gtéwki szyn, a ,,zablokowanie” §li-
zgajacych sie kot podczas hamowania wydtuza drogi hamo-
wania, co moze zagraza¢ bezpieczenstwu jazdy.

Warto$ci wspétczynnika przyczepno$ci sa zmienne, gdyz
zaleza od warunkdw pogodowych, stanu czysto$ci, zwlasz-
cza gtéwek szyn, i malejg ze wzrostem predkosci jazdy. We-
dtug wynikéw badan M. Laplaicha, zmienno$¢ wartosci
wspbtczynnika przyczepnosci Y w funkcji predkosci jazdy v
przedstawiono na rysunku 5. Jest wiele sposobdw likwido-
wania poslizgéw kot podczas rozruchu pojazdéw trakcyjnych
lub urzadzenh zapobiegania powstawaniu po$lizgéw podczas
hamowania wagondw, ktore sg niewystarczajaco skuteczne
w odniesieniu do szybkich pojazdéw szynowych.

Zadaniem urzadzen przeciwposlizgowych jest szybkie
wykrywanie i likwidacja po$lizgdw zestawdw kotowych przy
réwnocze$nie mozliwie petnym wykorzystywaniu przyczep-
nosci w danych warunkach zewnetrznych. Do zasadniczych
zespotow urzadzenia przeciwposlizgowego nalezy czujnik
poslizgu kota, ktdry steruje zaworem upustu powietrza z cy-
lindra (sitownika) hamulcowego, w chwili wystapienia po-
Slizgu.

W licznych wagonach osobowych z predko$ciami do
160 km/h na kolejach polskich stosowano stosunkowo mato
czute urzadzenia przeciwpos$lizgowe typu Oerlikon. W skiad
tego urzadzenia, przedstawionego schematycznie w ukladzie
hamulca (rys. 6), wchodzi bezwitadno$ciowy czujnik 7 na-
pedzany od osi zestawu kotowego oraz zawor urzadzenia 2
potaczony z czujnikiem przewodem 3. Oprécz tego zawor 2
jest potaczony ze zbiornikiem pomocniczym 4, z zaworem
rozrzgdczym 5 hamulca oraz z cylindrem (sitownikiem)
hamulcowym 6. Podczas hamowania bez poslizgu kot spre-
zone powietrze przeptywa z zaworu rozrzadczego 5 przez za-
wor urzadzenia przeciwposlizgowego 2 do cylindra hamul-
cowego 6. Réwnocze$nie powietrze ptyngce ze zbiornika
pomocniczego 4 wypetnia komory zaworu 2 oraz przewod
3 prowadzacy do czujnika 7. Przekrdj poprzeczny bezwiad-
no$ciowego czujnika, ktéry jest zabudowany w pokrywie
tozyska osiowego, przedstawiono na rysunku 7. Na niewi-
docznym na tym rysunku watku czujnika, napedzanym od
czofa osi przez sprezyne i sprzegto podatne, jest utozysko-
wane koto zamachowe 1, z ktérego wydrazonej czesci wy-
staje w dot trzpien 2. Trzpien ten wchodzi w glgh grania-
stej glowicy 3 watka czujnika wirujacego podczas jazdy wraz
z 0sig zestawu kotowego i dzieki temu wprawia w ruch wi-
rowy koto zamachowe. Podczas hamowania, w przypadku
wystgpienia poslizgu zestawu kotowego z réwnoczesnym
wyraznym obnizeniem predko$ci obrotowej, kofo zamacho-
we T w efekcie bezwladnosci obraca sig dodatkowo o pe-
wien kat wzgledem osi zestawu, przy czym trzpien 2 (za-
leznie od kierunku obrotéw) powoduje otwarcie jednego
z zaworkow 4 i zadziatanie czujnika. W rezultacie upustu po-
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Rys. 5. Wykres zaleznoSci wartosci wspéfczynnika przyczepnosci od predkosci jazdy
v w réznych warunkach zewnetrznych wedfug Laplaicha
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Rys. 6. Schemat urzadzenia przeciwposlizgowego typu QOerlikon
(starszego typu) w ukfadzie hamulca wagonu
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Rys. 7. Przekr6j poprzeczny bezwfadnosciowego czujnika poslizgu
firmy Oerlikon
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wietrza przez otwarty zaworek 4 kanalikiem 5 w watku czuj-
nika i przewodem 3 (rys. 6) z komory zaworu urzadzenia
przeciwposlizgowego 2 (rys. 6) nastepuje obnizenie ci$nie-
nia powietrza w cylindrze hamulcowym 6 przez pofaczenie
go z atmosferg poprzez zawor urzadzenia przeciwslizgowe-
go 2. Obnizenie sity hamujacej likwiduje poslizg, przywraca-
jac stan zamierzonego stopnia hamowania.

Wspétczesne urzadzenia przeciwposlizgowe

Technika mikrokomputerowa umozliwita budowe i szerokie
stosowanie nowoczesnych urzadzen wykrywania i likwida-
cji poslizgéw, ktdre charakteryzuje osigganie mozliwie naj-
krétszych czaséw reakcji na zaburzenia predkosci obrotowe;
zestawéw kotowych zaréwno w trakcie wywigzywania sit
pociagowych w pojazdach trakcyjnych, jak i podczas hamo-
wania wagonow. Uzyskuje sie to przez stosowanie bardzo
czutych czujnikéw predkosci obrotowych oraz ukladow elek-
tronicznych, ktére przetwarzajac sygnaly wysytane z czujni-
kéw zamontowanych przy osiach zestawdw kotowych, wy-
pracowujg sygnaty dla witasciwych warto$ci nastaw
systemow sterujgcych uktadem likwidaciji poslizgéw [6]. No-
woczesne urzadzenia umozliwiajg optymalne wykorzystanie
przyczepno$ci w réznych zewnetrznych warunkach jazdy,
a przez to minimalizacje drég hamowania oraz w sposéb
istotny przyczyniaja sie do zmniejszania kosztow utrzymania
zestawdw kotowych, wynikajacych z napraw uszkodzonych
powierzchni tocznych.
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Ponizej zostata opisana, w sposdb uproszczony, budowa
i zasada dziafania elektronicznego urzadzenia przeciwpo-
$lizgowego firmy Mannesmann Rexroth [7] MRP-GMC 29,
stosowanego w wagonach osobowych. Na rysunku 8 przed-
stawiono schemat (wykonany na podstawie rys. 1 [7])
budowy urzadzenia w odniesieniu do jednego zestawu ko-
towego z hamulcem tarczowym. Urzadzenia te sg zainsta-
lowane na wszystkich zestawach kotowych wagonu.

Podstawowe zespoly urzadzenia to:

0 bezdotykowy (czujnik) nadajnik impulséw,

0 mikrokomputerowe urzadzenie przeciwposlizgowego (jed-
no na wagon) zasilane z baterii akumulatoréw,

O elektrozawor upustowy zamontowany miedzy zaworem
rozrzadczym 5 a cylindrem hamulcowym.

Bezdotykowy czujnik, zabudowany w pokrywie kadtuba
tozyska osiowego, sktada sie z kota zebatego 7a osadzone-
go na czole osi oraz z nadajnika impulséw 7b, umocowa-
nego w pokrywie. Luz miedzy obwodem kofa zebatego a na-
dajnikiem wynosi 0,5-1,2 mm. Podczas jazdy wirujgce na
osi koto zebate 7a wytwarza w nadajniku zmienne napiecia
0 czestotliwosciach proporcjonalnych do predkosci obro-
towe] zestawu kotowego. Zmienne napiecie zostaje prze-
kazane do mikrokomputera 2, ktéry przetwarza sygnaty
wejsciowe w rozkazy analogowe i cyfrowe sterujgce pracg
urzadzenia.

W przypadku wystapienia krytycznego opdznienia (posli-
zgu) podczas hamowania, nastepuje zadziatanie urzadzenia
przeciwposlizgowego przez regulacje i sterowane obnizenie
ci$nienia powietrza w cylindrze hamulcowym 4 przez elek-
trozawdr upustowy 3. We wspélnym korpusie z komorami
sterujgcymi mieszcza sie dwa elektrozawory: wpustowy
i wypustowy. W przypadku hamowania bez poslizgu cewki
zaworéw s zasilane i powietrze sprezone przeplywa z zaworu
rozrzadczego 5 do cylindra hamulcowego 4. W przypadku
wystapienia poslizgu nastepuje wzbudzenie obu elektro-
zawordw, co powoduje odciecie zasilania cylindra hamulco-
wego i obnizenie ci$nienia w nim przez odpowietrzanie. Po
zlikwidowaniu poslizgu zostaje wzbudzony elektrozawdr wy-
pustowy przerywajac odpowietrzanie, przy czym ustalone
ci$nienie w cylindrze pozostaje niezmienione.

Smarowanie obrzezy kot pojazdow trakcyjnych
Podczas jazdy kota danego zestawu kotowego, mimo prak-
tycznie jednakowych $rednic, tocza sie chwilami rdznymi
kregami, nie tylko w tukach torowych o poszerzonych prze-
Switach, ale takze na odcinkach prostych. Précz tego kofa,
zwiaszcza zestawdw prowadzacych, nabiegaja obrzezami na
gtowki szyn tokéw zewnetrznych pod pewnym katem. Skut-
kiem tego na powierzchniach tocznych powstajg poslizgi
wzdtuzne i poprzeczne, a w styku obrzeza z gtéwka szyny
wystepuja sity tarcia powodujgce szybkie zuzycie wspdtpra-
cujacych powierzchni i ich znieksztatcenie zagrazajgce bez-
pieczenstwu jazdy.

Stosowanie urzgdzen do smarowania obrzezy kot, powodu-
jace zmniejszenie wartosci wspdiczynnika tarcia, wplywa na:
0 znaczne zmniejszenie tempa $ciernego zuzycia wspdtpra-

Rys. 8. Uproszczony schemat zabudowy w uktadzie hamulca urzadzenia przeciwpo-

Slizgowego MRP - GMC 24 (rysunek wykonany wedtug [7]) cujacych powierzchni, zwlaszcza podczas jazd na liniach
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kretych, a przez to na wydtuzenie przebiegéw miedzy ko-
niecznymi reprofilacjami zaryséw wiehncow kot,

0 zmnigjszenie mozliwosci wykolejen zestawdw prowadza-
cych, powodowane unoszeniem i wytoczeniem obrzeza
kota nabiegajacego na i poza gtéwke szyny pod wptywem
dziatania sity prowadzacej,

0 zmniejszenie oporéw ruchu, a przez to oszczedzenie ener-
gii trakcyjnej na liniach kretych,

0 zmniejszenie emisji dZzwigkéw w formie piszczenia, wywo-
tanych dodatkowymi drganiami, zwiaszcza podczas prze-
jezdzania tukéw o matych promieniach.

Istnieje wiele réznych, stosowanych od wielu lat, roz-
wigzan urzadzen do smarowania obrzezy két z zastosowa-
niem olejow, smaréw mazistych lub statych. Do grupy tych
ostatnich nalezag wkiady wytwarzane z komponentéw stabi-
lizowanych polimerami, dzieki ktérym uzyskano niskie war-
to$ci wspditczynnika tarcia, mieszczace sie w granicach 0,06
—0,1, nie wrazliwe na zmiany temperatur w duzym zakre-
sie.

Do wspdiczesnych rozwigzan omawianych urzadzen
zalicza sie uktady zaprojektowane i budowane w OBRPS
Poznan, stosowane z dobrym skutkiem w krajowych pojaz-
dach trakeyjnych [8]. Uklad skiada sie gtéwnie z: elektro-
nicznego urzadzenia sterujgcego zwiazanego z nadajnikiem
szybkoSciomierza i z szybko$ciomierzem, przewodu zasilajgce-
go, zhiornika oleju, zaworu elektropneumatycznego, urzadze-
nia rozpylajgcego oraz przewoddw olejowych i powietrznych
0 obnizonym ci$nieniu. Podstawowym zadaniem elektronicz-
nego urzadzenia jest sterowanie pneumatyczng i hydraulicz-
na czescig uktadu smarowania obrzezy, przy czym obstuga
pojazdu dobiera odcinki drogi wymagajace uruchomienia
urzadzenia smarujacego lub przerwania jego dziatania.

Na rysunku 9 widoczne jest urzadzenie rozpylajace za-
montowane na ramie wozka. Do dyszy 7, wytwarzajacej
mgte olejowa natryskiwang na obrzeze kofa, jest doprowa-
dzony przewodem 2 olej ze zbiornika oraz przewodem 3 po-
wietrze o zredukowanym cisnieniu. Dysza jest umocowana
w uchwycie 4 wspornika 5, ktéry jest zamontowany na
belce ostojnicowej 6 ramy wdzka. Srubowe potaczenie
uchwytu z wspornikiem umozliwia regulacje ustawienia dy-
szy wzgledem obrzeza pod katem 45° z zachowaniem wy-
maganej statej odlegtosci 30 mm miedzy wylotem dyszy
a obrzezem.

Tiumienie hatasu toczacych sig kot

Emisja dZzwieku, powodowana dynamicznymi drganiami to-
czacych sie po torach két, wzmaga sie ze wzrostem pred-
kosci jazdy, a wraz z nig ro$nie uciazliwos¢ hatasu. W kon-
strukcji pojazdéw szynowych przewidzianych do duzych
predkosci jazdy dazy sie do zmniejszania ich masy, aby na-
ciski zestawow kotowych na tor w pojazdach trakcyjnych nie
przekraczaty 170 kN, a w wagonach 160 kN. Dazy sie tez
przy tym do zmniejszania mas nieusprezynowanych, do ktd-
rych naleza przede wszystkim zestawy kotowe. Mozliwo$¢
zmniejszania $rednic kot jest ograniczana wzgledami kon-
strukcyjnymi i wzrostem naciskow Hertza w strefie styku
kota z szyna. Dyktowane wzgledami wytrzymato$ciowymi,

-

Rys. 9. Sposdb zamontowania dyszy do smarowania obrzezy kot
(rysunek wykonany wedtug [8])

stosowane nieduze grubo$ci i ksztafty przekrojow tarcz kot,
zwilaszcza wagonéw pasazerskich, zwiekszaja niekorzystna
podatno$¢ dynamiczng, natomiast zwiekszenie sztywnosci
dynamicznej kot przez wprowadzenie tarcz o znacznej gru-
bosci i zwiekszenie $rednic watdéw osiowych spowodowa-
toby niepozadany wzrost masy zestawu kotowego i zarazem
mas nieusprezynowanych. Wobec tych przeciwstawnych
wymagan, mozliwo$¢ zmniejszenia hatasu toczenia uzysku-
je sie przez zabudowe w kofach pierscieniowych ttumikéw
pochtaniajgcych dzwiek. Cze$¢ energii drgan, zwlaszcza ob-
reczy lub wienca kota, jest przenoszona na tlumik, w ktd-
rym zostaje rozproszona i zamieniona na ciepto. Na rysun-
ku 10, zaczerpnietym z [2], przedstawiono przyktadowo
cztery przekroje két z zabudowanymi tarczami 7 ttumigcymi
hatas.

Rys. 10. Przekroje kot z zabudowanymi tlumikami hatasu (rysunek
wykonany wedtug [2])
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