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Uklad torowy w obre¢bie stanowiska przestawczego dla
nowego mechanizmu zmiany rozstawu kot

W pracy zostaly zaprezentowane oraz dyskutowane dwa warianty ukladu torowe-
go w obrebie stanowiska o zmiennym rozstawie szyn pomiedzy zarzqdami UIC
oraz OCJK]], zaprojektowane dla nowego mechanizmu zestawu z rozsuwanymi
okregami tocznymi weditug prac [1] i [2]. Obydwa zaprezentowane torowe roz-
wiqzania stanowiq warianty strukturalnie odrebne, zaprojektowane specjalnie dla
nowego typu (rozsuwanego) mechanizmu zmiany rozstawu kot. Szczegotowo
przedyskutowano aspekty operacyjne procesu przestawczego z uwzglednieniem
wartosci sit przelqczajqcych. W podsumowaniu podano praktyczne zalecenia wy-

nikajqce z przedstawionych rozwazan.

1. ISTOTA PROBLEMU TECHNICZNEGO
Zasada budowy i dziatania nowego, oryginalnego
mechanizmu zmiany rozstawu kot ,,UIC — OCX][”
zostata szczegotowo omodwiona w pracach [1] i [2].
Charakterystyczna funkcjonalng cecha nowego me-
chanizmu jest prowadzenie procesu przestawczego
podczas ruchu pojazdu przy nieprzerwanym oddzia-
tywaniu naciskow kot na szyny, przy pelnym obcigze-
niu grawitacyjnym. Ten istotny aspekt wspolpracy
omawianego mechanizmu z torem w obrgbie stanowi-
ska przestawczego, wykraczal poza merytoryczne
ramy prac [1] 1 [2]. Zagadnieniu temu poswigcimy
uwage w dalszym ciagu.

Prowadzenie procesu przestawczego podczas ruchu
pojazdu, przy nieprzerwanym oddzialywaniu naci-
skow kot na szyny, stanowi istotny problem naukowo
— techniczny, ktéremu poswigcono uwage m.in. w
pracy [3]. W pracy [3] omoéwiono przypadek technicz-
nego wykorzystania mikropo$lizgu poprzecznego kota
(lub rolki) wzgledem biezni, w ruchu pod obcigze-
niem. Zjawisko to, w ruchu drogowym, jest po-
wszechnie znane jako ,,boczne znoszenie kot”.

Zasada budowy i dzialania nowego mechanizmu
zmiany rozstawu kot, zgodnie z [1] 1 [2], narzuca silne
ograniczenie pokonywanej przez pojazd drogi w obre-
bie stanowiska przestawczego. Analiza zjawiska, za-
prezentowana w pracy [3] pokazata, ze dla nowej kon-
cepcji mechanizmu wedtug [1] 1 [2], fizyczny zakres
poprzecznego mikroposlizgu kota wzgledem biezni
(nawierzchni) jest zbyt maty dla pokonania - bez roz-
winigtego tarcia typu ,,suchego” - normatywnej rozni-
cy rozstawu szyn w zarzadach UIC — OCX], ktory —
jak wiadomo — wynosi zaledwie 85 mm (1520-1435).
Do zagadnienia tego powrocimy szczegoélowo w dal-
SZym ciagu niniejszego opracowania.
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2. ZAKRES OPRACOWANIA

Niniejsze opracowanie jest po§wigcone poszukiwaniu
technicznego kompromisu, lub dokonania wyboru
pomigdzy dyskutowanymi (nizej przedstawionymi)
rozwiazaniami konstrukcyjnymi uktadu torowego w
obrgbie stanowiska przestawczego UIC — OCXK/.
Jako pierwsze, a zarazem najprostsze, rozwiazanie
konstrukcyjne, rozwazymy przypadek wygigtego toru
sztywnego. W dalszej kolejnosci omowimy odmienne
rozwiazanie konstrukcyjne toru z ruchomymi segmen-
tami.

3. PRZYPADEK WYGIETEGO TORU
SZTYWNEGO
Ponizej przedstawiono dwie fotografie sztywnego
uktadu torowego pod rozsuwanym zestawem kot, wy-
konanym w podziatce 1:12, jako model redukcyjny
wedtug prac [1]1[2].
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Fot. 1. Konstrukcyjny przypadek toru sztywnego. Poszerzenie toru
UIC - OCXI. W wykonaniu praktycznym nalezy sig liczy¢ z
zastosowaniem bocznych przytorowych listew prowadzacych.

Fot. 2. Konstrukcyjny przypadek toru sztywnego. Zwezenie toru
OCX][ - UIC.



4. DROGA POKONYWANA PRZEZ ROZ-
SUWANY ZESTAW W OBREBIE STA-
NOWISKA

Szkic pomocniczy dla wyznaczenia drogi niezbgdne;j
do pokonania przez zestaw podczas przesuwu jednego
kota zestawu wedtug [ 1] przedstawiono na rysunku 1.
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Rysunek 1. Schemat mechanizmu przesuwu pojedynczego kota w
zestawie rozsuwanym wedtug [1].

1 — oS zestawu, 2 — korpus prowadnika osi w ramie wozka, 3 —
poosiowo przesuwna piasta tozyska osiowego, 4 — koto zestawu, 5
— tozysko kota jezdnego, 6 — dzwignia przestawcza, 7 — czop dzwi-
gni przestawczej, 8 — gwiazdka rygla, 14 — wielowypust (wpust
wysuwny), 15 — Sruba przestawcza.

llustracje drogi pokonywanej przez rozsuwany zestaw kot w mode-
lu redukcyjnym 1:12 przedstawiono pogladowo na Fot. 3.
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Fot. 3. Ilustracja ,,drogi rozsuwu” wynikajacej gtdéwnie z
niezbg¢dnego obrotu dzwigni przestawczej 6 wedtug rys. 1, wraz z
wahliwg osig zestawu 1 wedtug [2].

Zgodnie z rysunkiem 1 oraz fotografia 3, petna droga
pokonywana w torze przez zestaw podczas rozsuwania
okregow ocznych (,,droga rozsuwu”) sklada si¢ z
dwoch odcinkow fazowych (wedhug [1], rys.4 oraz
[2]): wstegpnej drogi odryglowania osi wynikajacej z
geometrii mechanizmu pozycjonowania, oraz drogi
roboczej w drugiej fazie rozsuwania wlasciwego.
Wedhug fotograficznej ilustracji modelu wykonanego
w podziatce 1:12, petna droga L konieczna do prze-
bycia przez zestaw podczas rozsuwania kot nie prze-
kracza wymiaru $rednicy okregu tocznego.

5. MINIMALNA DROGA ROZSUWANIA
MIKROPOSLIZGOWEGO

Wedtug autorskich badan eksperymentalnych, prze-
prowadzonych na modelu fizycznym na pozytek pracy
[3], kat mikroposlizgowego znoszenia bocznego sta-
lowego kota lub stalowej rolki na stalowej biezni mo-
ze bezpiecznie osiaga¢ wartos¢ ok. 6=3%, co w odnie-
sieniu do geometrycznych parametrow UIC — OCXK]
oznaczatoby, ze dla wyczerpania przemieszczenia
poosiowego 0,0425 m, kazde koto biegowe rozsuwa-
nego zestawu powinno przebiec ok. 6,44 m przy li-
stwie bezpieczenstwa pochylonej pod katem 0,66%
czyli 0,378°. Wynik ten, wedlug pracy [3], pozostaje w
zgodno$ci z wynikami pionierskich prac Krempela
nad ,.elipsa tarcia” [4]. Widzimy, Ze otrzymana osza-
cowana warto$¢ drogi przewyzsza wymiarowa wartos¢
srednicy okregu tocznego co najmniej 6,5 krotnie.
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Rys. 3. ,,Elipsa tarcia” wedlug badan Krempela [4]; tgd=T,/T

Dokonane oszacowanie koniecznej wartos$ci (wytacz-
nie mikroposlizgowej) drogi rozsuwania w stosunku
do drogi bezwzglgdnego rozsuwania przy dopuszcze-
niu wymuszonego poslizgu rozwinigtego wykazuje, iz
przy torze sztywnym wedtug fotografii 1 i 2, nie zdo-
famy unikna¢ dominujacej pracy sil tarcia suchego
poosiowo rozsuwanych kot na szynach, co w obrgbie
stanowiska przestawczego bezposrednio przektada sig¢
na zwigkszony opor toczenia zestawu w torze.

6. NIEUNIKNIONA PRACA ROZSUWANIA
ZESTAWU W TORZE SZTYWNYM
Jezeli catkowite rozsunigcie przestawcze UIC -
OCX] oznaczymy jako A [m], za$ nacisk zestawu na
tor jako Q [N], to praca W [Nm] sit tarcia w obrgbie
stanowiska z szynami sztywnymi (wedlug Fot.1 oraz
Fot. 2) wyniesie:

W=e[QA; (D
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Gdzie: € - wspotczynnik relaksacji mikroposlizgowe;j
rozumiany wedhug [3];

M - wspotczynnik tarcia suchego pomigdzy
kotem a szyna.
Wedhug powyzszych oszacowan £20,65.
Dodatkowy opér ruchu Wy [N] pojedynczego zestawu
w obrgbie stanowiska przestawczego wyniesie wige

Wr=W/Lg; ()

W tym miejscu nalezy zauwazy¢, ze ewentualne za-
stosowanie bocznych prowadzacych listew torowych
(Fot.1) jako ,,wspomagajacych” prowadnic przy torze
sztywnym, nie zmniejsza oporu ruchu zestawu lecz —
dla uniknigcie zakleszczenia - wymaga S$cistej syn-
chronizacji wzdluznych przemieszczen zestawu z po-
przecznymi przemieszczeniami przestawczymi.

8 PRZYPADEK TORU Z RUCHOMYMI
SEGMENTAMI

Zastosowanie w obregbie stanowiska przestawczego
odcinka toru z segmentami ruchomymi, na przyktad
wahliwymi lub rozsuwanymi, pozwala na niemal cat-
kowite uniknigcie poprzecznych sit tarcia suchego.
Zasadg¢ dziatania wahliwych segmentow toru dla oby-
dwoéch kierunkéw przestawczych UIC o OCXK]]
przedstawiono na rysunkach 4 1 5. W obydwoch przy-
padkach praca sil przestawczych wynika jedynie z
niewielkich oporow obrotowego ruchu wahliwych
segmentdw torowych oraz napinania spr¢zyn powrot-
nych. Szczytowe sity w sprezynach powinny jedynie
nieznacznie przekracza¢ opdr obrotu smarowanych
segmentow wahliwych.
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Rys. 4. Zasada dziatania wahliwych segmentow toru dla kierunku
przestawczego UIC — OCXKI. Obrét segmentdéw moze by¢ ewen-
tualnie wspomagany elementami automatyki (hydrauliki sitowej).

Dziatanie wahliwego segmentu torowego oraz wspot-
dziatanie wahliwych segmentow torowych z zestawem
W procesie rozsuwania przedstawiono przyktadowo na
fotografiach 4 i 5 wykonanego modelu redukcyjnego.
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Rys. 5. Zasada dziatania wahliwych segmentdw toru dla kierunku
przestawczego OCXK] - UIC
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Fot.4. Dziatanie wahliwego segmentu torowego recznie zamanife-
stowane na modelu redukcyjnym toru wykonanym w podziatce
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Fot. 5. Zestaw rozsuwany samoczynnie w obrgbie wahliwego

segmentu torowego. Rozsuwanie kot zestawu zachodzi, gdy ze-
staw przejezdza przez segmenty wahliwe.
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Rysunek 6. Rozsuwany segment torowy pomigdzy torem ,,normal-
nym” (N) a ,,szerokim” (S) spoczywajacy na wspornikach rolko-
wych. Przesuw segmentéw szufladowych moze by¢ ewentualnie
wspomagany elementami automatyki przy uzyciu hydrauliki sito-
wej.



Jest rzecza oczywista, ze techniczne rozwiazanie ru-
chomych segmentow torowych nie musi ograniczaé
si¢ do wariantu wahliwego. Na rysunku 6 przedsta-
wiono wariant segmentu rozsuwanego prostoliniowo,
typu ,.skaczaca szuflada”, z wykorzystaniem rolek
podporowych.

PODSUMOWANIE

Wyzej przedstawiono oraz omowiono dwie zasadni-
czo odmienne odmiany uktadu torowego, z mozliwo-
scig ich kosmetycznego wariantowania, w obrgbie
stanowiska przestawczego. Sa one tak dalece struktu-
ralnie odmienne, Zze wskazanie rozwiazania jedno-
znacznie korzystniejszego albo wygenerowanie roz-
wigzania kompromisowego nie jest (a priori) mozliwe.
Obydwa zasadnicze rozwigzania wspodlnie charaktery-
zuja si¢ tym, ze dla zmiany kierunku ruchu (,,TAM”
oraz ,,Z POWROTEM?”), wymagane jest kosmetyczne
skorygowanie roboczej struktury (,,nastawu’) stanowi-
ska. W poza-laboratoryjnej eksploatacji oznacza to, ze
najkorzystniejsze jest zastosowanie oddzielnych sta-
nowisk przestawczych dla kierunku ,,TAM” oraz ,.Z
POWROTEM”.

Uklad z torem sztywnym jest bez watpienia prosty w
wykonaniu oraz tani, lecz roboczo charakteryzuje si¢
wystgpowaniem rozwinig¢tego tarcia typu ,,suchego”
na kierunku poprzecznym do linii toru. Juz nawet na
modelu wozka z rozsuwanymi zestawami, wykona-
nym w podzialce 1:12, w obrgbie stanowiska prze-
stawczego, daja si¢ wyraznie zauwazy¢ dodatkowe,
dos¢ znaczne i zdecydowanie dominujace opory ru-
chu. Zatem zjawisko to w praktyce implikuje co naj-
mniej konieczno$¢ starannego smarowania czg¢sci bie-
gowej toru w strefie zwegzenia/poszerzenia wedhug
fotografii 1 oraz 2. Zaleta rozwigzania z torem sztyw-
nym jest mozliwo$¢ zastosowania wygigtych szyn
bezstykowych oraz niewrazliwo$¢ na ekstremalne
warunki klimatyczne, typu upalne lato/mrozna zima.
Ewentualne zastosowanie bocznych oporowych listew
prowadzacych (Fot. 1), w niczym nie zmienia istotne-
go problemu z tarciem pomigdzy kotem rozsuwanego
zestawu a szyna.

Natomiast rozwigzanie z ruchomymi segmentami
torowymi, jakkolwiek wykonawczo znacznie bardziej
ztozone, a zarazem drozsze w wykonaniu, (zalecane
jest zadaszenie stanowiska) pozwala oczekiwa¢ dhu-
gich okresow bezobstugowych. W stanowisku tym nie
wystepuje zjawisko znaczacego wzrostu oporéw ruchu
podczas rozsuwania okrggdéw tocznych zestawu. Sta-
nowisko z ruchomymi segmentami torowymi zawiera
tor stykowy, zatem przy braku jego zadaszenia jest
wrazliwe na ekstremalne warunki klimatyczne. W
zalezno$ci od technicznego zaawansowania tego wa-
riantu konstrukcyjnego, bardzo tatwo mozna wprowa-
dzi¢ elementy automatyki wspomagajacej ruch seg-
mentéw torowych za pomoca hydrauliki silowej, w
$cistej synchronizacji z podtuznym potozeniem roz-
suwanego zestawu w torze stanowiska przestawczego.

Niewatpliwa zaleta obydwoch wyzej omodwionych
rozwiazan zasadniczych (ew. kosmetycznie we-
wngtrznie wariantowanych) jest relatywnie krotki
odcinek przejazdu rozsuwanego zestawu w torze, kto-
rego dlugo$¢ nie przekracza wymiaru $rednicy okregu
tocznego kota wagonowego (Fot. 3). Obydwa zasadni-
cze rozwiazania charakteryzuja si¢ wykonawcza real-
noscia, a 0 wyzszosci jednego z nich moze decydowac
praktyka oraz taczne koszty wykonawczo — eksploata-
cyjne.

LITERATURA:

[1] Madej J.; Medwid M., Stawecki W; Nowy Mechanizm
Zmiany Rozstawu Kot w Pojazdach Szynowych dla Szeroko-
sci Toru 1435 — 1520, Pojazdy Szynowe nr 02/2013.

[2] Czerwinski J., Madej J., Medwid M.: Mechanizm Pozy-
cjonowania i Blokowania Rozstawu Okregow Tocznych w
Rozsuwnym Zestawie Kot Pojazdu Szynowego dla Torow
1435 i 1520 mm. Pojazdy Szynowe nr 03/2013.

[3] Madej J.: Unikalne Warunki Pracy tozysk Waleczko-
wych W Kolejowym Systemie Przestawczym ,,UIC —
OCXK]]” Wedlug Patentow Bl: 201613 oraz 202614, XIX
KONFERENCJA POJAZDY SZYNOWE

KOCIERZ, 15-17 1X 2010.

[4] Krempel G.: Untersuchungen an Kratfahrzeugreifen,
Automobiltechnische Zeitschrift 1967, 60(8), pp. 262-268.

POJAZDY SZYNOWE NR 4/2013



