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Modernizacja trojosiowego wozka lokomotywy
typu 303D w kontekscie wspolczesnych wymagan w dziedzinie
wlasciwosci dynamicznych pojazdow szynowych

W artykule przedstawiono zakres modernizacji wozka lokomotywy typu 303D
majqcej na celu osiqgniecia lepszych wlasciwosci dynamicznych w dziedzinie
bezpieczenstwa biegu, obciqzenia toru i wlasciwosci biegowych pojazdow. Jako
glowny cel do osiqgniecia postawiono obnizenie wskaznika ryzyka wykolejenia Y/Q,
co wymagato zastosowania rozwiqzan konstrukcyjnych prowadzqcych do
zmniejszenia sity prowadzqcej Y oraz zwigkszenia minimalnego nacisku koto-szyna
Q. Zmniejszenie sity Y na kole prowadzqcym osiqgnieto przez uwolnienie
srodkowego zestawu kotowego na przesuw poprzeczny wzgledem ramy wozka (tzw.
przesuwna os srodkowa), natomiast zwiekszenie minimalnego nacisku Q osiqgnieto
glownie dzieki zastosowaniu zmiekczonego usprezynowania pierwotnego.

Jako drugi istotny cel do osiqgniecia postawiono wyrownanie naciskow nadwozia
lokomotywy przypadajacych na poszczegolne podpory gumowo-metalowe znajdujqce
sie na kazdym z wozkow, w kontekscie rozkladu ciezaru lokomotywy na poszczegolne
osie. Cel ten osiqgnieto przez zastosowanie pieciu zamiast czterech podpor gumowo-
metalowych, o zmniejszonej sztywnosci naciskowej, korzystnie skonfigurowanych na
planie wozka.



Ponadto opisano rozwiqzania konstrukcyjne zastosowane w ramach modernizacji
wozka oraz przedstawiono wyniki obliczen symulacyjnych parametrow biegowo-
dynamicznych i wstepne wnioski z prob ruchowych.

1. Wprowadzenie
Lokomotywa typu 303D (SU 46) wyposazona jest w
trojosiowe wozki przystosowane do predkosci 120
km/h. Kazda z osi ma indywidualny naped, w ktorym
kazdy z trzech silnikow jest tozyskowany na
napedzanej przezen osi 1 zawieszony za tzw. nos na
ramie wéozka. W wozku lokomotywy typu 303D
wszystkie zestawy kotowe prowadzone sa bezluzowo
w ramie wozka w identyczny sposob za pomoca
uktadu prowadnikow przegubowych w liczbie 2 szt.
na kazda maznicg, realizujacych stosunkowo duze
sztywnos$ci polaczenia ,maznica - rama wozka”
wzdluznie 1 poprzecznie wzglgdem osi toru. Jest to
tzw. system prowadzenia Alsthom’a. System ten
zapewnia stosunkowo duza predkos¢é krytyczna
pojazdu, co jest jego zaleta, jednak posiada tez dwie
istotne wady.
Pierwsza wada jest stosunkowo duze oddziatywanie
sitowe prowadzacego zestawu kolowego na tor w
kierunku poprzecznym, zwlaszcza podczas jazdy na
tuku torowym, spowodowane sztywnym
prowadzeniem $rodkowego zestawu kotowego w
ramie wozka w kierunku poprzecznym, ze skutkami w
postaci stosunkowo szybkiego zuzywania si¢ obrzezy
kot oraz stosunkowo wysokiego poziomu ryzyka
wykolejenia (Y/Q).
Druga wada jest sztywno$¢ pasozytnicza generowana
przez uklad prowadnikoéw w kierunku pionowym,
ktéra superponuje w sposdb réwnolegly ze
sztywnos$cia pionowa uspr¢zynowania pierwotnego.
Podwyzszona w ten sposob wypadkowa sztywnos¢
zawieszenia pierwotnego wplywa niekorzystnie na
chwilowy rozktad naciskow ,,kolo-szyna” w obrgbie
wozka, co pociaga za soba wzrost poziomu ryzyka
wykolejenia pojazdu.
W zwiazku z powyzszym ramach modernizacji
lokomotywy serii SU46 podj¢to dziatania majace na
celu obnizenia wskaznika ryzyka wykolejenia (Y/Q) a
takze sity poprzecznej Y dzialajacej na koto
prowadzace oraz tzw. sily tozyskowej H dzialajacej w
osi zestawu kotowego.
Zarowno wskaznik Y/Q jak i sita Y i H musza by¢
utrzymane w obrgbie kryteriow normy PN-EN 14363.

2. Cele do osiagnigcia w ramach moder-
nizacji wézka

Gléwnym celem modernizacji byta poprawa wlasci-
wosci biegowych wozka w celu spelnienia wymagan
okreslonych w przepisach a w szczegdlnosci poprawa
wskaznika ryzyka wykolejenia Y/Q. Obnizenie warto-
sci wskaznika (Y/Q) oraz sit Y i H poprzez zmiany w
konstrukcji wozka jest sprawa skomplikowana tech-
nicznie i organizacyjnie. Teoretycznie najskuteczniej-
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szym 1 najbardziej efektywnym $rodkiem prowadza-
cym do obnizenia sily poprzecznej Y, na kole prowa-
dzacym jest uwolnienie srodkowego zestawu kotowe-
go, w sposOb umozliwiajacy jego poprzeczna prze-
suwno$¢ wzgledem ramy wozka, przy udziale jak
najmniejszych sit reakcyjnych. W woézkach trojosio-
wych, w ktorych $rodkowy zestaw kotowy nieprze-
suwny wzgledem ramy wozka, sita tozyskowa H,
dziatajaca na ten zestaw kolowy moze osiagaé war-
tos¢ rzedu 60 kN. Sita ta przenoszona jest na skrajne
zestawy kolowe przyczyniajac si¢ do zwigkszenia
dziatajacych tam sit Y o ca 30 kN. Tak wigc uwalnia-
jac srodkowy zestaw kotowy zyskuje sig¢ spadek sity
Y na kole prowadzacym o wspomniane 30 kN, prze-
nosi sig na poprawe wskaznika Y,/Q; na tymze kole.
Dalsza poprawg wskaznika Y/Q mozna uzyskaé
zmigkczajac zawieszenie pojazdu a zwlaszcza zawie-
szenie pierwotne. Dzigki zmigkczeniu tego zawiesze-
nia mozna wydatnie zmniejszy¢ strate nacisku ,,koto-
szyna” Q podczas jazdy na wichrowatym torze.
Nieco mniejsze korzysci w aspekcie wskaznika Y/Q
daje zmigkczenie zawieszenia wtdrnego, jednakze jest
ono bardzo korzystne dla komfortu jazdy, zwlaszcza
w odniesieniu do przyspieszen poprzecznych wyste-
pujacych na nadwoziu.
Kierujac si¢ powyzszym uznano, ze realizacja zamie-
rzonych celow wymaga wdrozenia zmian konstruk-
cyjnych prowadzacych do:

¢ uwolnienia srodkowego zestawu kotowego

¢ zmigkczenia zawieszenia pierwotnego

¢ zmigkczenia zawieszenia wtdrnego

3. Przesuwnos$¢ srodkowego zestawu kolowe-
go w wozku tréjosiowym

Jednym z glownych zadan modernizacji wozka
lokomotywy typu 303D bylo umozliwienie przesuwu
poprzecznego  $Srodkowego  zestawu  kotowego
wzgledem ramy wozka w celu obnizenia sity H.
Przyjeto koncepcjg, wg ktorej zestaw kolowy
przemieszcza¢ si¢ bedzie razem z maznica a takze
silnikiem gdy wyczerpie on luz na panewkach. Na
podstawie analiz konstrukcyjnych ustalono, ze
maksymalny, technicznie mozliwy do zrealizowania
przesuw poprzeczny srodkowego zestawu kolowego
wynosi 25 mm. Z kolei =zapotrzebowanie na
przesuwno$¢ $rodkowego zestawu kotowego jest
funkcja warunkéw prowadzenia wozka w luku
torowym co pokazano na rys. 1.
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R ekstremalny tor jazdy

o 0 nominalny tor jozdy

Rys.1 Przemieszczenie poprzeczne koto/rama srodkowego
zestawu kotowego na tuku torowym

Z zalezno$ci geometrycznych widocznych na powyz-
szym rysunku wyprowadzono wzor na podstawie
ktérego mozna obliczy¢ przemieszczenie poprzeczne
ykz2 Srodkowego zestawu kotowego wzgledem ramy
wozka dla okreslonego promienia tuku torowego.

+
ym:YmBa—l"' Rz‘ng-R@OSal 9 (1)
a, +a, 02 0O 2R

gdzie:
a, a, - rozstaw osi wozka:

3=1,95m a,=1,8m
yk1 = Ogss +0g + 05 + 0,5 + 07 - luz prowadny kota
prowadzacego
drss = 0,571,435-(1,36+2%0,325)] = 0,005 - nominalny
luz prowadny koto/szyna
Ok =0+0,0105 m - zuzycie boczne kota nabiegajacego
ds = 0+0,005 m - zuzycie boczne glowki szyny

Ot = poszerzenie toru w strefie tuku

Po podstawieniu statych do wzoru otrzymujemy:

- +
by o 95 g 95 1,89 R Cbog L9518
1,95+138 0 2 0O 2R

Y1 = 0,005 + 8]( + 85 + 0,5 + 61‘

Ve, =\ R* —0,005625 - R [Gos 1’175 +

+0,52[03, +8, +0,55, +0,005)

Po przeksztatceniu wzoru i podstawieniu przemiesz-
czenia yx, = 25 mm obliczono minimalny przejezdny
promien tuku torowego.

Obliczenia przeprowadzono przy nastgpujacych zato-
zonych warunkach:

* poszerzenie toru ot [mm] — 0+25

* zuzycie boczne kota 6y [mm] — 0+10

* zuzycie boczne szyny ds [mm] — 0+5
Wyniki obliczen dla poszczegdlnych kombinacji wa-
runkow przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Wielko$¢ przemieszczenia S$rodkowego zestawu
kolowego w kierunku poprzecznym w zalezno$ci od parame-
trow R, 61, 0k, Og.
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Przemieszczenie
p . Zuzycie boczne .
romien poprzeczne Srod-
Poszerze-
luku A kowego zestawu
nie toru
torowego kolo szyna kolowego wzgle-
dem ramy woézka
R or ok ds Yi
m mm mm mm mm
10 0 0 16,575
10 5 2,5 17,875
200
10 5 5 19,175
10 10 5 21,775 "
25 0 0 20,800 ¥
25 5 2,5 24,700
150
25 5 5 26,000
25 10 5 28,600
25 0 0 26,649
25 5 2,5 30,549
100
25 5 5 31,849
25 10 5 34,449
190 15 10 5 23,537 1

D Dotyczy eksploatacji tuk 190 m, 200 m.
2 Dotyczy homologacji tuk 150 m.

Na podstawie obliczen udowodniono, ze przesuw
srodkowego zestawu kotowego na poziomie 25 mm,
zapewnia przejezdnos¢ przez tuk torowy o promieniu
150 m.

4 Zakres modernizacji wézka

Zakres prac modernizacyjnych na wéozku 303D mozna
podzieli¢ na dwie grupy. Do grupy pierwszej z nich
zalicza si¢ wszystkie nowe lub zmodernizowane ele-
menty wozka oraz zabiegi technologiczne konieczne
do zapewnienia przesuwu srodkowego zestawu koto-
wego tj:
* prowadniki mazniczne $rodkowego zestawu
kotowego,
* sprezyny srubowe o nowej charakterystyce,
» prowadzenie boczne oraz zabezpieczenie
srodkowego silnika trakcyjnego,
» zabezpieczenie przed opadnigciem na tor
srodkowego zestawu kotowego,
» odbijaki poprzeczne,
* dzwignie, wieszako-dzwignie oraz ciggna
hamulcowe,
e wstawki hamulcowe z obrzezem,
* ostona przektadni trakcyjnej.

Do grupy drugiej zaliczaja si¢ pozostate nowe lub
zmodernizowane elementy wozka oraz prace moder-
nizacyjne nie zwiazane z zapewnieniem przesuwnosci
srodkowego zestawu kotowego. Naleza do nich:

* zabudowa 5-tej podpory w Il-gim stopniu
usprezynowania,

* tlumiki poziome SACHS,

e cylindry hamulcowe z hamulcem postojo-
wym,
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Rys.2 Wozek typu 303Da - model 3D

e czujniki predkosci (w tym jeden do systemu
LZB/PZB)
* nadajniki predkosci do ukladu przeciwpo-
slizgowego,
* system smarowania obrzezy kot.
Zmodernizowany wozek lokomotywy ST46 o nowym
oznaczeniu 303Da przedstawiono na rys.4

5. Skrécony opis rozwiazan konstrukceyj-
nych zastosowanych w zmodernizowa-
nych wezlach wozka

Prowadniki mazniczne

Dla osi $rodkowej zastosowano przeguby o duzej
podatnosci osiowej, skretnej 1 kardanowej, dzigki
czemu $rodkowy zestaw kolowy wraz z maznicami
moze znacznie przemieszcza¢ si¢ wzgledem ramy
wozka w kierunku poprzecznym a prowadniki maja
ograniczony wplyw na sztywno$¢ zawieszenia pier-
wotnego w tym obszarze.

Rys.3 Nowy prowadnik mazniczny $rodkowego zestawu
kotowego — model 3D

Zawieszenie I-go stopnia

W zawieszeniu I-go stopnia zastosowano nowe,
zmigkczone spr¢zyny Srubowe a takze zmodyfikowa-
no wieszaki zabudowujac tozyska wahliwe. Umozli-
wilto to odchylanie si¢ wieszakow w §lad za przesuwa-
jacym si¢ resorem piorowym.
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Rys.4 Zmodernizowany wezet zawieszenia I-go stopnia — przekroj
obrdcony o 90°

Prowadzenie boczne oraz zabezpieczenie silnika
trakcyjnego

Dotychczasowe prowadzenie zmodyfikowano stosu-
jac thumik hydrauliczny w miejsce dotychczasowego
sztywnego prowadnika. Pozwolilo to na ruch silnika
wzdtuz osi w ramach luzéw na panewkach a po jego
wyczerpaniu dalszy przesuw wraz z osia zestawu
kotowego. Zastosowanie tlumika zapewnia statecz-
no$¢ silnika w trakcie jazdy tlumiac drgania po-
przeczne. Zabezpieczenie silnika trakcyjnego zmody-
fikowano dodajac pomigdzy nakrgtke a wspornik
podktadke kulista i poddajac przetoczeniu $rubeg za-
bezpieczajaca. W ten sposdb umozliwiono wahliwa
prace Sruby podczas przesuwu silnika.

widok przed modernizacjq

-

™
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Rys.5 Prowadzenie boczne silnika trakcyjnego oraz
zabezpieczenie po modernizacji

Zabezpieczenie zestawu kolowego przed opadnie-
ciem na tor

Uwolnienie s$rodkowej osi wymagato calkowitego
przeprojektowania dotychczasowego zabezpieczenia
zestawu kotowego przed opadaniem na tor. Nowy
ksztalt zabezpieczenia przykr¢canego do korpusu
maznicy oraz wspornikdw na ramie przedstawia po-
nizszy rysunek.

Rys.7 Zmodernizowane zabezpieczenie zestawu kotowego przed
opadnigciem na tor

Dzwignie i wieszako-dZwignie hamulcowe

Zaprojektowano nowe dzwignie i wieszako-dzwignie
uktadu hamulcowego w sposdb umozliwiajacy swo-
bodny ruch obsady w kierunku poprzecznym. Ruch
obsady wymuszany jest przez wstawki hamulcowe z
obrzezem prowadzone przez obrzeze $rodkowego
zestawu kotowego. Ciggna hamulcowe wyposazono w
tozyska wahliwe dzigki czemu moga odchyla¢ sig
katowo podczas przesuwu osi.

=

.
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Oslona przekladni trakcyjnej

Aby unikna¢ kolizji z ciggnem hamulcowym wyma-
gana byla niewielka korekta jednego z zeber na obu-
dowie przektadni.

Rys.8 Zmiana ksztaltu zebra ostony przektadni

6. Weryfikacja zalozen

W trakcie prac nad modernizacja wozka opracowano
model do obliczen i obliczenia dynamiczne majace na
celu okre$lenie 1 przedstawienie zblizonych do opty-
malnych parametréw uktadu biegowego i ktore sa
dalsza cze$cia badan lokomotywy ST46 stuzacych do
jej homologacji. Ich gtdwnym celem jest ocena i po-
prawa oddziatywan na tor i spokojnosci jazdy kry-
tycznie ocenionych w zrealizowanych juz badaniach
doswiadczalnych i symulacyjnych w oparciu o wy-
magania zawarte w Karcie UIC 518 i PN-EN-14363.
Wyniki obliczen i analiz przedstawiono ponize;j.

Rys.6 Zmodernizo-
wane dzwignie 1 wie-
szaki hamulcowe
oraz prowadzenie
klocka hamulcowego
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Tabela 2. Wyniki sil prowadzacych Y, ich sum, katéw nabiegania zestawéw kolo-
wych na tor, uniesienie kola prowadzacego i wskazniki bezpieczenstwa Y/Q podczas
przejazdu przez luki torowe z niezréwnowazona przechylka bg=0.72m/s* dla loko-
motywy z zestawami kolowymi z wylaczonym sprzegiem i nie przesuwna osia

Wielkosci obliczane Wyniki.syn.nu.lacji komputero- Kryteria
wej (piki/w.ustalone)
OKkreslenie Symbol Jedn. s_b001 s_b002 s_b003 tara
P ien tuk
romien fuku R m 250 400 600 -
torowego
QY (2) kN -80 =70 -55 <60V
Sily poziome Y QY (4) kN 21 20 18 <60V
QY (6) kN 21 23 23 < 60"
QYT(1) kN -66 -58 -42 <67.2
QYT(2) kN 58 49 39 <67.2
Sumy sil Y na
QYT(3) kN -27 -30 -34 <67.2
zestawach
QYT(4) kN -42 -40 -31 <67.2
kolowych
QYT(5) kN 50 42 32 <67.2
QYT(6) kN -43 -37 -39 <67.2
DFR(1) mrad -13 -7 -4.3 <50
Kat nabiegania DFR(2) mrad -6 -3.3 -2 <50
na szyne ze- DFR(3) mrad 1.9 1.7 1.6 <50
staw 6w kolo-
wych prowa- DFR(4) mrad -12 -7 -4.2 <50
dzacych DFR(5) mrad -4.5 -2.4 -1.6 <50
DFR(6) mrad 3.5 2.3 1.7 <50
DZ(2) mm -2.6 -2.1 -1.7 <5
Uniesienie kot DZ(4) mm -0.08 -0.07 -0.08 <5
DZ(6) mm 0.035 0.02 -0.14 <5
WYQ(2) - -0.67 -0.6 -0.44 <0.8
Ilorazy Y/Q két
i . WYQ(4) - 0.29 0.26 0.21 <0.8
nabiegajacych
WYQ(6) - -0.2 -0.21 -0.22 <0.8

D Wytrzymatosé dorazna szyn lub TSI

Tabela 3. Wyniki sil prowadzacych Y, ich sum, katow nabiegania zestawéw kolo-
wych na tor, uniesienie kola prowadzacego i wskazniki bezpieczenstwa Y/Q podczas
przejazdu przez luki torowe z niezréwnowazona przechylka bg=0.72m/s> dla loko-
motywy z zestawami kolowymi z wylaczonym sprzegiem i przesuwng osia.

. L. . Wyniki symulacji komputerowej .
Wielkosci obliczane . Kryteria
(piki/ w.ustalone)
Okreslenie Symbol Jedn. s_b011 s_b012 s_b013 tara
Promien luku
R m 250 400 600 -
torowego
QY(2) kN -62 -45 -36 < 60"
Sily poziome Y QY 4) kN -12 -7.5 -2.2 <60V
QY (6) kN -16 -18 -19 < 60"
QYT(1) kN -41 -28 -19 <67.2
. QYT(2) kN 20 13 10 <67.2
Sumy sil Y na
QYT(3) kN -18 -23 -28 <67.2
zestawach kolo-
QYT(4) kN -17 -14 -13 <67.2
wych
QYT(5) kN 19 13 10 <67.2
QYT(6) kN -37 -36 -35 <67.2
DFR(1) mrad -13 -7.5 -4.5 <50
Kat nabiegania DFR(2) mrad -6 -2.5 -1.3 <50
na szyne zesta- DFR(3) mrad 1.5 1.6 1.3 <50
woéw kolowych DFR(4) mrad -12 -6.5 -4.2 <50
prowadzacych DFR(5) mrad -3.7 -1.6 -0.8 <50
DFR(6) mrad 3 2.3 1.6 <50
DZ(2) mm -2.2 -1.7 -1.4 <5
Uniesienie két DZ(4) mm -1.2 -0.85 -0.7 <S5
DZ(6) mm 0.07 0.06 0.003 <5
WYQ(2) - -0.5 -0.4 -0.32 <0.8
Ilorazy Y/Q két
R . WYQ(4) - -0.13 -0.08 -0.02 <0.8
nabiegajacych
WYQ(6) - -0.16 -0.18 -0.18 <0.8

D Wytrzymato$é dorazna szyn lub TSI
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Rys. 9. Przebieg wskaznika Y/Q (WYQ(2)), uniesienia kota DZ(2) i nacisku pionowego i poprzecznego kota nabiegajacego
(zestaw przedni - koto zewngtrzne) przedniego wozka podczas quasi-statycznego przejazdu lokomotywy po tuku torowym o
promieniu R=250m z niezrownowazona przechytka bg=0.72m/s’- lokomotywa z wytaczonym sprzegiem i odpowiednio nie
przesuwna osig oraz przesuwna osia.

Rys. 10. Przebieg poprzecznych sit tozyskowych na zestawach kotowych przedniego i tylniego wdzka podczas quasi-
statycznego przejazdu lokomotywy po tuku torowym o promieniu R=250m z niezréwnowazona przechytka bg=0.72m/s -
lokomotywa z wylaczonym sprzggiem i odpowiednio z nie przesuwna 0sig oraz z przesuwnaosia.

Tabela 4. Wskazniki bezpieczenstwa przed wykolejeniem lokomotywy SU/ST46 na zwichrowanym tuku o
promieniu R=150m bez przechylki (warunki ORE BS5 Rp.8). (lokomotywa z nie podcietymi obrzezami
srodkowych osi wozkéw i z obrzezami podcigtymi o 10mm).

Wielko$ci obliczane

Wyniki symulacji komputerowej (w. quasi-statyczne)
b Wartosci
s
Wielkos$¢ Symbol Jedn | s_byq01 [ s_byq02 | s_byq03 | s_byq04 _1 lyq s_byql2 dopusz-
czalne
Promien tuku R m 150
torowego
Sita pozioma Y QY (2) kN -95 -80 -75 -65 -67 -50 *)
Suma sit Y (1) QYT(1) kN -58 -42 -37 -24 -28 -2 +/-67.2 *)
Suma sit Y (2) QYT(2) kN 64 33 24 4.5 47 12 +/-67.2 *)
Kat nabiegania
mra
na szyng zestawu DFR(1) d -23 -24 -24 -26 -16 -16.5 50
prowadzacego
Uniesienie kota DZ(2) mm 4.3 3.8 3.7 33 33 2.7 5
Tloraz Y/Q kota
L WYQ(2) - -1.0 -0.95 -0.85 -0.82 -0.83 -0.68 1.2
nabiegajacego

*) Wytrzymatos¢ dorazna szyn lub TSI
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Rys. 11. Przebieg sumy sit prowadzacych na zestawach kotowych przedniego i tylnego wozka - sit wywotanych 3 mm
przesunigciem poprzecznym zestawow kotowych lokomotywy (parametry nominalne i wylaczony sprzgg migedzy-wdzkowy a
sztywno$¢ poprzeczna prowadzenia srodkowego zestawu kotowego odpowiednio Cyl=12kN/mm — (szyna S60 — 1:40) oraz
Cyl=0.5kN/mm — (szyna S60 — 1:40) — analiza cyklu granicznego.

7. Podsumowanie

Podsumowujac  analizy symulacyjne mozna
stwierdzi¢, ze lokomotywa ST46 po uwzglednieniu
modyfikacji zawieszenia II-go stopnia i prowadzenia
zestawow kotowych w ramie wozka posiada w zakre-
sie od 0 do maksymalnej predkosci eksploatacyjne;j
V=120 km/h wystarczajaco dobre wskazniki dyna-
miczne dla jej wstepnej homologacji zgodnej z obo-
wigzujacymi normami.

Parametry drgan wlasnych nadwozia, wynikajace z
analiz liniowych, rokujace nie do§¢ dobre wskazniki
spokojnosci jazdy lokomotywy na liniach gléwnych
PLK na szczgscie nie potwierdzaja si¢ przy symulacji
uktadu nieliniowego. Natomiast dzigki sztywnemu
prowadzeniu skrajnych zestawow kolowych w ramach
wozkow, lokomotywa ma zapewniona w eksploatacji
stateczno$¢ ruchu tj. predkos¢ krytyczna przekracza-
jaca maksymalna predkos¢ eksploatacyjna.

Zmodernizowana konstrukcja lokomotywy zapew-
nia wystarczajaco wysokie bezpieczenstwo przed
zejsciem kot lokomotywy z szyn na torach wichrowa-
tych. Zastosowanie przesuwnej osi Srodkowej w trojo-
siowych wozkach lokomotywy typu ST46 obniza na
tyle znaczaco sity poprzecznego oddzialywania na tor
(sity H) 1 a tym samym tez sity prowadzace Y, Ze nie
jest konieczne dalsze stosowanie sprzegu migdzywoz-
kowego (lokomotywa jest do tego przystosowana). W
porownaniu do lokomotywy SU46 bez sprzegu mig-
dzywozkowego uzyskano obnizenie wskaznika Y/Q z
0.97 na 0.65. Kryterium bezpieczenstwa (Y/Q)max tims
dotyczace przejezdnosci po tuku standardowym
R=150m wynosi (Y/Q)maxtim=1-2.
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Po niewielkiej modernizacji zawieszen na tej lo-
komotywie (dotozono piata podpore w II-gim stopniu
usprezynowania oraz znaczaco zmigkczono w kierun-
ku pionowym prowadniki maznicy przy srodkowych
zestawach kotowych wozkow) uzyska sig wystarcza-
jaca spokojno$¢ biegu lokomotywy w warunkach
jazdy z maksymalna deklarowang predkoscia na li-
niach gtownych PLK. Po zakonczeniu eksploatacji
nadzorowanej, ktora obecnie jest realizowana jako
czg§¢ badan homologacyjnych, nastapi weryfikacja
parametréw ukladu biegowego. Dotychczasowa ob-
serwacja prototypu zmodernizowanej lokomotywy
potwierdza poprawnos¢ zatozen konstrukcyjnych.
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