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Wagon cysterna
typu 911Ra

do transportu
produktow naftowych
w relacji
wschod-zachod

Koniecznos¢ usprawnienia przewozow kolejowych
w relacji wschéd-zachéd wynika z potrzeb rynko-
wych. Utrzymujaca sie w ostatnich latach tendencja
do wzrostu wymiany handlowej pomiedzy krajami
bytego Zwiazku Radzieckiego i krajami daleko-
wschodniej Azji (Chiny, Korea) z Europa Zachodnia
wymusza potrzebe rekonstrukcji systemow transpor-
towych i poszukiwania efektywnych rozwiazan.
Szczegolna uwaga zostaje zwrdécona na transport
kolejowy, ktory jest w stanie spetni¢ wspéfczesne
wymogi w zakresie jakosci i bezpieczernstwa prze-
wozow.

Barierg szybkiego rozwoju przewozéw sa réine szerokoci
toréw; na obszarach europejskich — 1435 mm, a w krajach
WNP — 1520 mm. Przeprowadzone analizy [1, 2] wskazuja,
ze mozliwe sg dwa podstawowe systemy pokonania barie-
ry zmiany szeroko$ci toréw, mianowicie system przetadun-
kowy lub przestawczy. System przestawczy wymaga ztozo-
nych konstrukcji wagonéw, ktére nalezy dostosowaé do

wymagan i warunkéw eksploatacji zaréwno na kolejach
normalnotorowych, jak i szerokotorowych (przepisy UIC —
MPS). Istotne rdznice konstrukcyjne, wynikajace z obowia-
zujgcych przepiséw, zwigzane sg gtdwnie z:
— strukturg nosng — ostoja,
— zespofem biegowym — waézkiem,
— ukltadem hamulcowym,
— aczeniem pojazdéw — zespotami ciegtowo-zderznymi.
Wagon cysterna typu 911Ra jest pierwsza konstrukcja
europejska, ktdra spetnia wymagania kolei normalno- i sze-
rokotorowych. Zbudowany zostat przez ,\Wagony Swidnica”
S.A. w ramach projektu celowego Komitetu Badarn Nauko-
wych nr 9 9454 95C/2385 [3]. Nalezy podkresli¢, ze prace
nad ta konstrukcja byly inspiracja do rozpoczecia prac doty-
czacych przygotowania wspélnej karty UIC/OSZD, precyzu-
jacej warunki konstruowania i eksploatacji wagondw towa-
rowych na liniach 1520/1435 mm. Prowadzone w latach
1996-1998 prace doprowadzity do powstania karty o ozna-
czeniach UIC 430-4 oraz 0SZD 516 Wagony towarowe
komunikacji pomiedzy siecig kolejowg kolei 1435 mm
1 1520 mm. Techniczne zafozenia i wymagania dla dopusz-
czenia wagonow.

Charakterystyka wagonu
Zbudowane i przebadane dwa 4-osiowe wagony cysterny
typu 911Ra (rys. 1) przeznaczone sg do przewozu produk-
téw naftowych na kolejach WNP oraz UIC w systemie prze-
wozOw przestawczych, polegajacym na wymianie wozkdw.
Przewidziane sa do eksploatacji zaréwno w przewozach
catopociggowych, jak i wagonowych.
W konstrukcji wagondw zastosowano wiele zespotdw
znormalizowanych lub zunifikowanych, mianowicie:
0 zunifikowany przez UIC-ORE wozek Y25 Ls1d2 (3TN),
0 sprzeg samoczynny LAF 1834,
0 zderzaki kategorii C z amortyzatorem elastomerowym
wedtug UIC 526-1,
0 znormalizowane czesci i podzespoty hamulca pneumatycz-
nego i recznego (Qerlikon, MTZ),
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Rys. 1. Wagon cysterna typu 911Ra do transportu produktéw naftowych w systemie przewozéw przestawczych
its 1-2 /2001



26

0 podczas eksploatacji na sieci WNP w wagonie stosowa-
ne sg wozki FWS 003W — modyfikacja 18-100,

0 zunifikowane cze$ci i podzespoty urzadzeh do napetniania
i oprdzniania wagonu na kolejach UIC i WNP,

O zunifikowane elementy wyposazenia zewnetrznego (stop-
nie, podesty pomostu hamulcowego i gérnego, drabinki,
wsporniki latari sygnafowych, uchwyty, haki holownicze,
tablice opisowe, itp.).

Parametry techniczno-eksploatacyjne

Charakterystyke techniczno-eksploatacyjna wagonu typu
911Ra opisujg parametry zestawione w tablicy 1 (parame-
try wymiarowe) oraz tablicy 2 (parametry eksploatacyjne).
Podana w tablicy 2 masa wagonu 29,5 t =3% stanowi po-
ziom maksymalny; w zalezno$ci od przyjetej wersji wynika-
jacej z rodzaju przewozow i relacji transportowej moze by¢
ona zmniejszona o okofo 1 t.

Tablica 1

Parametry wymiarowe

Koleje WNP | Koleje UIC

Tablica 2
Wybrane dane eksploatacyjne
Koleje

WNP uiC
Szeroko$¢ toru [mm] 1520 1435
Predkos$¢ konstrukcyjna [km/h] 120
Predkos$¢ eksploatacyjna
— w stanie préznym [km/h] — 120
— w stanie fadownym [km/h] — 100
Masa wiasna (tara) t] 295 + 3%
Pojemno$¢ catkowita zbiornika [m?] 80,6
Stopien napetnienia zbiornika [%] 97,0
Pojemno$¢ uzyteczna zbiornika [m?] 78,2
Gesto$¢ przewozonych towardw [t/m?] d,.20,75
Maksymalna tadowno$¢ wagonu [t] 60,5
Nacisk zestawu kotowego na o$ [t] 22,5
\Wiaz do napetniania i rewizji zbiornika DN 500

Zawor centralny do oprdzniania dotem DN 200 DN 150

[mm] Boczne kurki kulowe
Diugoéé wagonu z przytaczami M130x6 — DN 100
miedzy osiami sprzegniecia sprzegéw LAF 1834 15 320 — Wahadto gazowe
» . — Z zaworem napowietrzajaco-
Dtugo$¢ wagonu ze zderzakami 15 270 podciénieniowym o DN 100
Dtugo$¢ ostoi z czotownicami 14 100 — z zaworem klapowym — DN 80
Rozstaw osi czopow skretu 10 300 — 2 przylaczem kofnierzowym — ON 80
o . . Zawor bezpieczenstwa dwustronnego

Z t k t h belek skret h 24

ewne rlz?a szeroko$¢ ostoi w osiach belek skretowyc 30 dzialania typu 910R DN 80
WysokoS¢ wagonu 4618 Otwarcie zaworu przy nadcisnieniu  [MPa] >0,15
?zerokosc wagonu 3100 Otwarcie zaworu przy podci$nieniu  [MPa] >0,02
Srednica wewnetrzna zbiornika 2900 Powierzchnia grzejna ogrzewania

Dtugos¢ zbiornika 12 870 parowego [m?] 40,0
Grubos¢ blach walczaka zbiornika Nadci$nienie nasyconej pary
— w dolnej czesci 8 wodnej do zasilania rur grzejnych
— w gornej czesci 7 w zbiorniku [MPa] 0.4
Grubo$¢ blach dennic 8

Opis techniczny wagonu

Ostoja

Ostoje wagonu stanowi uktad belek potaczonych za pomo-
c3 spawania, na ktérym montowane s3 zespoly ciegtowo-
-zderzne, zhiornik, wyposazenie hamulca oraz inne elemen-
ty i zespoly.

Podstawowymi elementami skfadowymi ostoi sg: belka
grzbietowa, ostojnice, czotownice i belki skretowe. Do be-
lek skretowych przykrecone sg Srubami zunifikowane przez
UIC czopy skretu wedtug rysunku X-075200-1-11.

Belka grzbietowa, o przekroju skrzynkowym, wykonana
jest z dwoch ceownikéw 300 wedtug PN-86/H-93403, po-
krytych blacha géra i dolng dla zwiekszenia sztywnosci. Na
koncach belki grzbietowej, do ceowych profili, przynitowa-
ne sg opory przednie i tylne, przeznaczone do zabudowy
sprzegu samoczynnego LAF 1834. Na wewnetrznych $cian-
kach skrajnych czesci ceownikéw belki grzbietowej znajdu-

ja sie wymienne naktadki, ktdre zabezpieczaja $rodniki ce-
ownikéw przed wycieraniem przez amortyzatory sprzegu.
W czesci $rodkowej belki grzbietowej znajduja sie dwie fapy
stuzace do mocowania zbiornika. Do kofcéw belki grzbieto-
wej przyspawane s czotownice, o konstrukcji spawane;j,
wykonane z blachy, ktérych kofice sg podparte ostojnicami
biegnacymi przez catg dtugo$c¢ ostoi.

Belka skretowa jest konstrukcjg spawang o przekroju
skrzynkowym ze zmienng wysokos$cig na dfugosci. Do dol-
nej blachy belki skretowej przykrecone sg $lizgi, ktérymi
ostoja opiera sie podczas ruchu wagonu o $lizgi boczne
wozkow. W osiach belek skretowych, do dolnych potek
ostojnic, przyspawane sa wsporniki i ptyty z blachy zeber-
kowej, stanowigce miejsce oparcia tap podno$nikéw przy
podnoszeniu wagonu.

Do budowy ostoi przewidziano stal 18G2AS — PN-86/
/H-84018 o gwarantowanej udarno$ci w temperaturze
—60°C (wymagania MPS).
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Wézki

Z dwdch mozliwych wariantéw oparcia nadwozia wagonu

na wozkach (czop kulisty — koleje UIC, czop ptaski — koleje

WNP) wybrano rozwiazanie stosowane na kolejach UIC. Bio-

rac pod uwage fakt, ze elementy potaczenia i oparcia wa-

gonu na wozkach musza by¢ zgodne z kartg UIC 510-1,

z ktdrej wynika, ze gniazdo czopa skretu powinno mie¢

ksztatt kulisty o promieniu # = 190 mm i wkiadke z two-

rzywa sztucznego oraz usprezynowane $lizgi opar¢ bocznych,

zastosowano zamiennie wdzki typu:

0 FWS 003W — 1520 mm, bedace modyfikacja rosyjskiego
wozka 18-100 — koleje WNP,

0 3TN (Y25 Ls1d2) — 1435 mm, zunifikowane przez UIC-ORE
— koleje UIC.

Wdzek typu FWS 003W (rys. 2), o rozstawie osi zesta-
wow kotowych 1850 mm, zapewnia jazde z predko$cig
100 km/h, przy nacisku osi na szyny 22,5 t. Wézek ma bel-
ke bujakowa ze sprezystymi $lizgami bocznymi i kulistym
gniazdem z wkiadkg z tworzywa sztucznego, wspdtpracuja-
cym z kulistym czopem skretu, przykreconym do ostoi, oraz
specjalne ciegto wedtug karty UIC 430-3, umozliwiajace
szybkie zdalne odblokowanie sworznia faczacego wdzek
z ostojg, bez koniecznosci wchodzenia pod wagon. Do eks-
ploatacji na kolejach UIC, o szeroko$ci toru 1435 mm, wa-
gon jest wyposazony w wozki typu 3TN (Y25 Ls1d2) — zu-
nifikowane przez UIC-ORE (rys. 3).

Uktad hamulcowy

W wagonie zastosowano dwa oddzielne uktady hamulcowe,
dziatajace niezaleznie od siebie, spetniajace w petnym za-
kresie wymagania systeméw hamowania MTZ-Oerlikon.

Zespoty ciegtowo-zderzne

Whprowadzono uniwersalng gtowice sprzegowa, umozliwia-
jaca potgczenie wagondw zardwno z glowica sprzegu SA-3
kolei WNP, jak i ze sprzegiem $rubowym UIC, opracowang
przez francuska firme Les Apparails Ferroviaires (LAF) [3].
Glowica ta jest w wagonie sprzegnieta na state z amorty-

N

zatorem 73ZWE (rys. 4). Przy zastosowaniu na liniach kolei
WNP oraz UIC zespotéw ciegtowo-zderznych z amortyzato-
rem 73ZWE i uniwersalng gtowica sprzegu LAF nie sg wy-
magane zadne czynno$ci demontazowo-montazowe w punk-
tach przestawczych. Amortyzator 73ZWE jest oryginalng
konstrukcja spetniajagca wymagania w zakresie parametrow
konstrukcyjno-eksploatacyjnych jednej i drugiej kolei.

W wagonie mozna rdwniez zastosowa¢ rozwigzanie
umozliwiajace czesciowa wymiane zespotdw ciegtowo-zderz-
nych [3]. Jego zastosowanie wymaga zgody zarzadow ko-
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Rys. 2. Zmodyfikowany waézek kolei 1520 mm typu 18-100 wedtug rys. FWS 003W

Punkt podtgczenia ciegla hamulcowego
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Rys. 3. Wazek standardowy UIC typu Y25 Ls1d2 (oznaczenie polskie 3TNb) na tor szerokosci 1435 mm
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lejowych na wjazd wagonéw z nietypowymi niektdrymi ze-
spotami. Przy obecnej tendencji $cistego przestrzegania wy-
magan kazdej z kolei, zgoda taka moze by¢ trudna do uzy-
skania. W wariancie tym przewiduje sie zastosowanie na
kolejach UIC specjalnego sprzegu $rubowego UIC/WNP typu
FWS 002S, montowanego zamiast gtowicy LAF i sprzegnie-
tego z amortyzatorem 73ZWE (rys. 5).

Zbiornik

Zbiornik wagonu skfada sie z walczaka o $rednicy wewnetrz-
nej 2900 mm, spawanego z blach o grubo$ci 8 mm w cze-
$ci dolnej i 7 mm w cze$ci gornej oraz dwach den elipso-
idalnych 029008 mm wedtug PN-75/M-35412.

Do budowy zbiornika zastosowano blachy wykonane ze
stali 18G2A/E555 — odmiany S wedtug PN-86/H-84018,
o0 gwarantowanej udarnosci KCU = 30 J/cm? w temperatu-
rze 213 K (MPS). Ptaszcz zbiornika ma dolne tworzace po-
chylone pod katem 1° w kierunku centralnych zaworéw spu-
stowych, dla umozliwienia petnego roztadunku przewozonego
medium ze zbiornika.

Obstuga wagonu

Wymiana wozkéw

Proces wymiany wézkéw w punkcie przestawczym z toru
1435 mm na 1520 mm obejmuje nastepujace operacje:

0 ustawienie wagonu cysterny na stanowisku podnoszenia,
0 wyluzowanie w wagonie hamulca powietrznego,

0 roztgczenie sprzegdéw hamulcowych i podwieszenie ich na
wspornikach,

0 podstawienie belek podno$nikéw pod oznakowane wspor-
niki na wagonie,

0 odblokowanie sworzni czopdw skretu taczacych wozek
z nadwoziem, specjalnym ciegtem wedtug karty UIC 430-3,
z bocznej strony wazka, bez konieczno$ci wchodzenia pod
wagon,

0 rozlaczenie potgczenia uziemiajgcego nadwozie z woz-
kami,

0 roztaczenie poziomych ciegiel hamulcowych od dzwigni
hamulcowych na wozkach 3TNb — ciegta konstrukcyjnie
s przystosowane do szybkiego i tatwego taczenia prze-
kfadni dzwigowej hamulca z hamulcem wozka,

O podwieszenie poziomych ciegiet hamulcowych hamulca
UIC do ostoi wagonu,

0 podniesienie nadwozia az do wyjscia sworzni czopow
skretu nad gniazda w wazkach,

0 wytoczenie wozkow spod wagonu typu 3TNb (rys. 3), przy
wykorzystaniu urzadzen bedacych na wyposazeniu dane-
go punktu przestawczego,

0 wtoczenie pod wagon wozkéw typu FWS 003W kolei
1520 mm (rys. 2) — wdzki majg belki bujakowe ze spre-
zystymi $lizgami bocznymi i kulistym gniazdem z wkfadka
z tworzywa sztucznego, wspétpracujacym z kulistym czo-
pem skretu przykreconym do ostoi wagonu,

O potgczenie ciegiet uktadu hamulcowego kolei 1520 mm
z ciegtami hamulcowymi na wézkach FWS 003W,

0 zabezpieczenie czopdw skretu,

%! O pofaczenie zlacza uziemiajgcego nadwo-
zie 7 wozkami.

4;3 W przypadku przestawiania wagonu
: .~ ztoru szeroko$ci 1520 mm na 1435 mm,
proces technologiczny przebiega w odwrot-
nej kolejnosci.

Napetnianie i oprdznianie
Armatura napetniajaco-oprézniajaca zbiornik

spetnia wymagania WWNP i UIC 573. Napet-
nienie zbiornika przewozonym medium na
_________ | kolejach WNP nastepuje gorg przez wiaz

L5 ili

o $rednicy DN 500, a na kolejach UIC moze
nastepowac przez wiaz DN 500 lub przez
kurki kulowe boczne DN 100 i zawdr cen-

max 1134,5 \

tralny DN 150, sprzegniety z wahadtem ga-
zowym. Pokrywa wiazu docinigta jest do
kré¢ca za pomocg 4 odchylnych $rub

min. 964,5 v
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i oczkowych M24 i uszczelniona uszczelka
z kauczuku nitrylowego.

Opréznienie zbiornika odbywa sie:
0 Na kolejach WNP — grawitacyjnie
dotem przez centralny zawdr spustowy

\d
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[, SN
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DN 200, ktérego grzybek z uszczelka z kau-

Rys. 4. Rozwigzanie konstrukcyjne zabudowy, w wagonie cysternie typu 911Ra, uniwersalnej glowicy czuku MFQ-DIN/ISO-1629 jest napedzany

wrzecionem z kotem, spetniajgcym role po-

sprzegowej firmy LAF PR
1 - glowica LAF 1834, 2 - aparat pochtaniajacy z amortyzatorem elastomerowym 73ZWE, ~kretta, usytuowanym na gorze zbiornika.
3 - zderzak UIC, 4 - specjalny sprzeg Srubowy LAF
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Do nasady zaworu zamocowany jest krociec
spustowy DN 200, zakoficzony specjalnie wyprofilo-

wanym przytaczem. Przylacze to zamkniete jest za-
gtuszka z uszczelka z kauczuku NBR-DIN/ISO-1629,
zawieszong na odchylnym jarzmie. Naped wrzecio-
na centralnego zaworu spustowego jest sprzezony ze
wskaznikiem ,ZAMKNIETY-0TWARTY”, widocznym
z obu stron wagonu z poziomu toru.

0 Na kolejach UIC — grawitacyjnie dotem przez cen-
tralny zawor spustowy DN 150, ktérego grzybek

106075,
1040

Ya

z uszczelka z kauczuku NBR-DIN/ISO-1629 jest nape-
dzany wrzecionem z kotem, spetniajgcym role pokre-
tla, usytuowanym na gorze zbiornika.

Do nasady zaworu jest zamocowany trojnik spu-
stowy zakoficzony dwoma kurkami kulowymi DN 100
z przytaczami gwintowymi M130x6 mm. Naped
wrzeciona centralnego zaworu spustowego jest
sprzezony ze wskaznikiem ,ZAMKNIETY-OTWARTY”,
widocznym z obu stron wagonu z poziomu toru.

Zbiornik ma wahadto gazowe umozliwiajace na-
petnianie i oprdznianie w sposéb hermetyczny, bez
zanieczyszczenia atmosfery oparami produktu:

— 7 zaworem napowietrzajgco-podci§nieniowym
DN 100,

— z zaworem zwrotnym klapowym DN 80,

— 7 przylaczem kotnierzowym DN 80.

Otwarcie centralnego zaworu spustowego
DN150 powoduje automatyczne otwarcie zaworu
napowietrzajagcego w wahadle gazowym. Zbiornik
zaopatrzony jest w zawdr bezpieczenstwa dwustron-
nego dziatania, otwierajacy sie przy nadci$nieniu
>0,15 MPa i podci$nieniu >0,02 MPa.

Dla utatwienia roztadunku, wewnatrz zbiornika za-
instalowane jest ogrzewanie parowe systemu nurni-
kowego, skiadajace sie z dwdch gatezi. W skfad
kazdej gafezi wchodzi po 5 rurowych elementéw
grzejnych. taczna powierzchnia grzejna ogrzewania

1“‘"1""{‘_'"'
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wynosi 40 m?. Kazdy element grzejny sktada sie  fiys. 5.
z dwoch rur wiozonych jedna w druga. Rura
wewnetrzng 33,7 x4 mm doptywa para grzewcza,
ktéra rozprezajac sie powraca rurg zewnetrzng

108> 4 mm, oddajac swoje ciepto.

Perspektywy eksploatacji
Wstepne analizy [4] wskazuja na celowo$é wprowadzenia
wagonu cysterny typu 911Ra do przewozu ropy naftowej
w korytarzu transportowym Gdansk — Odessa.
Podejmowanie i prowadzenie dziatan zmierzajgcych do
utworzenia korytarza transportowego Morze Battyckie —
Morze Czamne, zostato usankcjonowane memorandum pod-
pisanym 15 grudnia 1999 r. przez Ministra Transportu i Go-
spodarki Morskiej RP i Ministra Transportu Ukrainy. Dla trans-
portu kolejowego zostaly przyjete dwa warianty:
1) Gdynia/Gdansk — Warszawa — Lublin — Dorohusk/Jago-
din — Kowel — Zdotbuniw — Kazatin — Winnica — Zme-
rynka — Odessa (lljicziwsk),

Rozwiazanie konstrukcyjne zabudowy, w wagonie cysternie typu 911Ra, specjalne-

go haka cieglowego wedfug rysunku FWS 0025

1 - specjalny hak ciegtowy, 2 - aparat pochfaniajacy z amortyzatorem elastomero-
wym 73ZWE, 3 - zderzak UIC, 4 - klin pofaczenia sprzegu z aparatem pochfaniajg-

cym, 5 - prowadnik haka sprzegu Srubowego

2) Gdynia/Gdansk — Warszawa/Bydgoszcz — Stawkdw —
Hrubieszow/Izow — Kowel — Zdotbuniw — Kazatin — Win-
nica — Zmerynka — Odessa (lljicziwsk).

W przypadku drugiego wariantu zatozono mozliwo$¢
wykorzystania szerokotorowej Linii Hutniczo-Siarkowej i po-
taczenia jej z siecig 1435 mm w rejonie Stawkowa.

Realizacja podjetego przedsiewziecia bedzie wymagata
modernizacji i rozbudowy istniejacej oraz budowy nowej in-
frastruktury kolejowej i portowej. Szczegolnie istotna jest
infrastruktura w punktach zmiany szeroko$ci toréw 1520/
/1435 mm, ktdra zwlaszcza dla przej$cia Dorohusk — Jago-
din wymaga powaznych nakfadéw inwestycyjnych.

W tablicy 3 zestawiono podstawowe dane charaktery-
z2ujgce oba warianty korytarza transportowego Gdansk —

s

1-2 /2001



30

W =

Dgl:l

Odessa. Uzyskanie podanych warto$ci wskaznikéw wyma-
gato bedzie prac inwestycyjnych dla zapewnienia naciskow
na 0$ 225 kN (tory 1435 mm) i 250 kN (1520 mm) na calej
diugo$ci korytarza. Podana warto$¢ masy pociagu na sieci
szerokotorowej 5400 t jest zwigzana z przyjeta koncepcia
logistyki przewozow.

Oszacowania wymagajg potrzeby przewozowe ropy i pro-
duktow ropopochodnych transportem kolejowym. W 1998 r.
transportem kolejowym przewieziono 13,4 min t, co stano-
wi ok. 40% importowanej ropy i wyprodukowanych w kraju
produktéw naftowych. Szacuje sie wstepnie, ze poczawszy
od 2001 r. do chwili oddania do eksploatacji ropociggu prze-
wozy ropy w korytarzu Gdansk — Odessa moga wazrastaé
w granicach 1,0+1,2 min t rocznie [5].

Podstawowym wskaznikiem charakteryzujgcym intensyw-
no$¢ wykorzystania wagonu towarowego, pozwalajgcym na
obliczenie ilostanu niezbednego do przemieszczenia okreslo-
nej masy fadunku, jest wspdtczynnik obrotu wagonu. W swej
podstawowej formie [6] wyraza sie on zalezno$cia:

K 0K K O O
b+ Wt +—+ 0+ - — O+n-t+n-t0
? ? v, ov, v. o "7 O
gdzie:

Wp—wspé’rczynnik pracy miejscowej,

t, — Sredni czas trwania operacji tadunkowych,

t — czas postoju wagonu na stacji pracy loco,
K — kurs catkowity wagonu towarowego,

V. — $rednia predko$c techniczna,

V. — $rednia predko$¢ handlowa,

n, - $rednia liczba stacji przejscia,

t - $redni czas postoju wagonu poza pociggiem,
n — $rednia liczba stacji zmian lokomotyw,

t — Sredni czas zmiany lokomotywy.

Dla korytarza transportowego Gdansk — Odessa wspdt-
czynnik obrotu wagonu mozna okresli¢ nastepujaco:

W= i(nn- Lot 0t 204 20+ 2t E N

Oznaczenia parametréw i oszacowanie ich wartosci dla
wariantu | korytarza Gdansk — Odessa podano w tablicy 4.
Przyjeto nastepujace zatozenia:

O przewozy realizowane sg w systemie wahadtowym,

0 pocigg na linii szerokotorowej liczy 60 wagonéw, a na
normalnotorowej 30 wagondw,

0 wagon cysterna typu 911Ra przystosowany do przewo-
76w wschod-zachdd o poj. 80 m?,

Tablica 3

Charakterystyka korytarza transportowego Gdarisk — Odessa

Wariant trasy Szeroko$¢ toru

Dtugo$¢ linii Nacisk

Predko$¢ handlowa Masa pociggu

[mm] [km] [kN/o8] [km/h] [t]
1. Gdansk — Dorohusk — Odessa 1435 700 225 45 2700
1520 820 250 35 5400
2. Gdansk — Stawkow — Odessa 1435 600 225 45 2700
1520 1200 250 35 5400
Tablica 4

Parametry do obliczenia wspétczynnika obrotu wagonéww korytarzu Gdansk — Odessa

Parametr Oznaczenie Warto$¢ Warto$¢ obliczona
[godz.]
Liczba partii natadunkowych n, 10 po 6 wagonéw —
Czas natadunku t 40 min 7
Czas przygotowawczo-zakoficzeniowy na stacji poczatkowej t, — 10
Liczba stacji zmian lokomotywy n, 2 —
Czas zmiany lokomotywy t 1 godz. 2
Czas przejazdu po torze 1520 mm g Odlegto$¢ = 820 km, V, = 35 km/h 24
Czas obstugi w punkcie przestawczym " \Wymiana wozkéw na zapadni 7
Czas przejazdu po torze 1435 mm " Odlegtos¢ = 700 km, V, = 45 km/h 16
Liczba partii roztadunkowych n 10 —
Czas roztadunku t 30 min 6
Czas postoju na stacji koncowej - — 12
Wspotczynnik zaktécen n 1,2
Wspétczynnik obrotu Wp = 160 godz. = 7 dni
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0 w punkcie przestawczym nastepuje wymiana wozkéw na
zapadni,

0 wagon wyposazony w zintegrowane zespoty ciegtowo-
-zderzne (producent: KAMAX Kanczuga).

Analizujgc dane zawarte w tablicy 4 mozna stwierdzic,
Ze sg trzy podstawowe grupy czasu zwigzane z:

1) natadunkiem i roztadunkiem,
2) przejazdem,
3) obstuga w punkcie przestawczym.

Kazda z tych grup moze by¢ obiektem odrebnej analizy
pozwalajgcej na ocene jej wplywu na wspotczynnik obrotu
wagonu. Istotnym jest np. okre$lenie jak wptywa metoda
zmiany szeroko$ci toru na warto$¢ wspétczynnika obrotu,
a tym samym na zdolno$ci przewozowe korytarza transpor-
towego Gdansk — Odessa.

Obliczony wspétczynnik obrotu wagonéw pozwala na
okreslenie zapotrzebowania na wagony do przewozu ropy
naftowej w korytarzu Gdansk — Odessa na poziomie 400
wagondw rocznie. tacznie do 2005 r. nalezatoby wprowa-
dzi¢ do eksploatacji ok. 1200 wagon6w.

Podsumowanie

W wyniku realizacji przedsiewziecia powstat $rodek trans-

portowy (wagon cysterna typu 911Ra) o unikalnej konstruk-

cji, spetniajacy zlozone wymagania dwach systemoéw kole-
jowych: normalno- i szerokotorowego. Wagon ten jest
urzeczywistnieniem strategii realizacji przewozéw przestaw-
czych w relacji wschod—zachéd. Wstepna ocena technicz-
no-ekonomiczna wariantéw realizacji przewozéw wschdd—

—zachéd wskazuje, ze koszty jednostkowe przewozu produk-

téw naftowych przy wykorzystaniu cystermny typu 911Ra sg

znacznie nizsze od kosztow wariantu stosowanego obecnie.

Zwigkszenie zysku, przy $redniej odleglosci przewozu 1500 km,

wynosi ok. 2300 zt na jeden wagon, a przy pociagu ztozo-

nym z 30 wagonéw — 69 000 zt.

Pozytywne wyniki badan homologacyjnych dowodza
stusznosci przyjetych zatozen, rozwigzan konstrukcyjnych oraz
stosowanych proceséw technologicznych. Na szczegéine
podkre$lenie zastuguje fakt, ze catoksztatt wykonanych prac
badawczo-rozwojowych pozwolit na powstanie wagonu, kt6-
ry jest jedyng konstrukcja w Europie w petni spetniajaca
wymagania kolei normalno- i szerokotorowych w zakresie
wytrzymato$ci, eksploatacji i bezpieczenstwa. Opracowana
konstrukcja jest pewnym wzorcem, na bazie ktérego moga
powsta¢ wagony o innym przeznaczeniu (wagony kryte, plat-
formy itp.).

Nalezy réwniez zauwazy¢ niewymierne aspekty przedsie-
wzigcia:

0 zainicjowanie prac nad opracowaniem wspdlnej karty UIC/
/0SZD dotyczacej érodka transportowego do eksploataci
na torach 1435 i 1520 mm,

0 spefnienie kryteriow bezpieczehstwa i ekologii przewozéw
materiatdw niebezpiecznych zgodnie z Dyrektywa Rady
WspoéInot Europejskich 93C/7303,

0 wagon moze zosta¢ wpuszczony na sie¢ kolei zachodnich,

0 przeprowadzenie badan dynamiki wagonu wedlug karty
UIC-518 i spetnienie jej wymagan pozwala na eksploata-

cje wagonu po jej wprowadzeniu, bez koniecznosSci badan
uzupetniajacych,

0 przew6z materialéw niebezpiecznych w relacji wschdd—
—zachdd bez konieczno$ci przetadowywania fadunku.

Powstanie wagonu do przewozow wschéd—zachod stwa-
rza okre$long sytuacje wyjsciowa:

0 potwierdzona badaniami przydatno$¢ eksploatacyjna wa-
gonu na kolejach UIC i WNP (CNTK Warszawa, VNIIZT
Moskwa),

0 pozytywna opinia kompetentnych instytucji (GIKDT War-
szawa, MPS Moskwa),

0 tadunki, ktére mozna przewozig,

0 brak barier technologicznych i produkcyjnych,

0 okreslona efektywno$¢ przewozu.

Natomiast sytuacja docelowa, to eksploatacja wagonu
na torach kolei pafstw WNP Korczy sie tutaj rola naukow-
cow i inzynieréw, a otwiera sie pole do stworzenia klimatu
i odpowiednich dziatan politykdw.

0
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