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Wybrane zagadnienia zwigzane z unifikacjg konstrukcji ostoi
wagonu pasazerskiego typu Z

Obecnie konstrukcje nosne ostoi wagonow osobowych dopasowuje sie indywidualnie w za-
leznosci od zastosowanego wyposazenia. Powoduje to bardzo duzq roznorodnosé¢ rozwiq-
zan. W IPS ‘Tabor” podjeto probe ujednolicenia tych konstrukcji. W artykule przedstawio-
no koncepcje unifikacji konstrukcji nosnej ostoi wagonu osobowego. Omowiono dotych-
czasowe rozwiqzania konstrukcyjne oraz zaproponowano zmiany zwiqzane z unifikacjq
ostoi. Zaprezentowano wyniki obliczen wytrzymatosci czesci skrajnej ostoi.

1. Wprowadzenie

Obecnie najpowszechniej stosowanymi wagonami
pasazerskimi sa wagony typu Z. Sa to wagony o cal-
kowitej dtugosci pudta wraz ze zderzakami wynosza-
cej 26,4m oraz rozstawie czopow skretu 19,0m. Wy-
magania stawiane wagonom pasazerskim typu Z do-
puszczonym do ruchu migdzynarodowego okreslaja
przepisy kart UIC: 567[1] 1 567-2[2].

Karta UIC 567-2[2] wprowadza podziat wagonow
typu Z na dwie odmiany:

a) Z1, ktory musi by¢ konstrukcyjnie przysto-
sowany do predkosci 200 km/h,

b) Z2, ktéry musi by¢ konstrukcyjnie przy-
stosowany do predkosci 160 km/h.

Historycznie rzecz ujmujac w pierwszej kolejno-
$ci projektowano wagony typu Z2, a w miar¢ wzrostu
wymagan stawianych komfortowi podrézowania m.in.
zwigkszenie predkosci jazdy pociagdéw, podwyzszenie
standardu wyposazenia itp. zaczgly pojawiac si¢ wa-
gony typu Z1.

W s$wietle wymagan UIC stawianych obecnie wa-
gonom pasazerskim typu Z podzial na odmiany spro-
wadza sie wlasciwie do zrdznicowania urzadzen bie-
gowych, a wigc przede wszystkim wozkow 1 osprzetu
z nimi zwiazanego. Natomiast wyposazenic pudia
powinno by¢ identyczne, a w kazdym razie bardzo
zblizone. W konstrukcji pudta nalezatoby wigc prze-
widzie¢ mozliwo§¢ zamontowania wszystkich wyma-
ganych urzadzen. Wspomniane wyzej wyposazenie
wagonu pasazerskiego, ktore obejmuje urzadzenia
gwarantujace z jednej strony bezpieczenstwo jazdy
(m.in. urzadzenia hamulcowe i elektryczne), a z dru-
giej strony odpowiedni komfort (m.in. urzadzenia
klimatyzacyjne oraz sanitarne) sa najczes$ciej przymo-
cowane do podwozia wagonu. Réznorodnos¢ konfigu-
racji tych urzadzen i sposobu ich mocowania oraz
zwiazanego osprzetu powoduje konieczno$¢ kazdora-
zowego projektowania ostoi dla kolejnych wersji wa-
gondw pasazerskich.

Wobec powyzszego w IPS ‘Tabor”, ktory od wie-
lu lat zajmuje si¢ projektowaniem wagondéw osobo-
wych, podjeto probg przeanalizowania mozliwosci
ujednolicenia konstrukeji ostoi tak, aby mozna stoso-
wac je niezaleznie od przeznaczenia i wyposazenia
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wagonu pasazerskiego.

2. Ogélna budowa Kkonstrukcji nosnych istnieja-
cych wagon6éw pasazerskich

Konstrukcje nosne pudel istniejacych wagonéw
pasazerskich maja tradycyjna budowg szkieletowa,
sktadajaca si¢ z pospawanych profili walcowanych
lub gietych tworzacych szkielet, pokryty poszyciem z
blach o réznorodnym przekroju poprzecznym (np.
plaskie, ryflowane, faliste). Podstawowym materiatem
stosowanym do budowy tych konstrukcji jest stal i to
zarowno weglowa z dodatkiem Cu (S235JRCu3,
S235JRG2Cu3) jak i stopowa o podwyzszonej wy-
trzymato$ci i odpornosci na korozjg (S355JOCu3)
oraz trudnordzewiejaca (S355JOW).

Od szeregu lat utrzymuje si¢ tendencja odstepo-
wania od konstrukcji szkieletowych na rzecz skoru-
powych, umozliwiajacych obnizenie masy pudel przy
zachowaniu podstawowych parametréw konstrukcyj-
nych [3,4 i 5]. W takim przypadku pudto zbudowane
jest z szeregu potaczonych ze soba segmentow rézno-
rodnych ksztattow i1 rozmiardéw, stanowigcych okre-
sSlone fragmenty pudta. Kazdy segment jest konstruk-
cja najczesciej wieloscienna, tworzaca profile za-
mknigte. W przypadku stosowania materialow stalo-
wych segmenty te wykonuje si¢ np. na drodze zgrze-
wania ze soba odpowiednio uksztalttowanych arkuszy
blach. Dla konstrukcji ze stopow aluminium sa to
najczesciej sekcje wytlaczane wypltywowo. Segmenty
sa potaczone migdzy soba za pomoca spawania. Takie
rozwiazania dotycza generalnie pojazdow metra, kolei
podmiejskich czy szybkobieznych zestawow wago-
nowych, ktore jezdza w okreslonych sktadach.

W przypadku sktadéow dalekobieznych tworzo-
nych z réznorodnych wagonow budowa pudet pozo-
staje raczej tradycyjna, przy czym znacznie czgsciej
korzysta si¢ z materialow innych niz stal weglowa, a
mianowicie stali nierdzewnej i stopow aluminium.

Konstrukcje no$na pudla wagonowego najogolniej
mozna podzieli¢ na dwie czgsci sktadowe: podwozie i
nadwozie. Podwozie wagonu stanowi ostoja wraz z
podloga stalowa, natomiast w sktad nadwozia wcho-
dza Sciany boczne, czotowe oraz dach.
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Ostoje dla potrzeb porzadkowych dokumentacji
konstrukcyjnej formalnie podzielono na trzy czesci:
srodkowa i dwie skrajne. Przykladowy widok ogolny
ostoi przedstawiono na rys. 1.

Glownymi elementami nosnymi ostoi sa dwie
ostojnice, wykonane z ceownikow walcowanych,
rozstawionych na szeroko$ci wagonu i biegnace
wzdluz prawie calej jego dlugosci. Ostojnice powia-
zane sa ze soba przede wszystkim dwiema belkami
skretowymi oraz szeregiem poprzecznic.

Belki skregtowe stanowia zasadniczy element, za
pomoca ktérego pudlo polaczone jest z wodzkami.
Musza by¢ konstrukcyjnie przystosowane do przenie-
sienia znacznych obciazen powstajacych w eksploata-
cji wagonu, 1 to zaréwno pionowych jak 1 wzdhuz-
nych. Z tego tez powodu, dla zachowania odpowied-
nich parametréw wytrzymatosciowych, belki skrgtowe
wykonane sa w postaci przekrojow zamknigtych spa-
wanych z blach (konstrukcje skrzynkowe). Szczego-
fowe rozwiazania konstrukcyjne zaleza $cisle od typu
zastosowanego wozka, a przede wszystkim od sposo-
bu polaczenia go z pudtem.

Na poprzecznice zastosowano glownie ceowniki
gigte, niejednokrotnie w rejonie mocowania na pod-
woziu elementdw wyposazenia, zespawane razem
tworzace przekroj zamknigty.

W skrajnych czgSciach ostoi w osi wzdhuznej wa-
gonu znajduje si¢ belka grzbietowa wykonana z
dwoch ceownikdéw walcowanych, stuzaca glownie do
przeniesienia sit rozciagajacych powstajacych w apa-
racie cigglowym.

Na koncach belek grzbietowych, bedacych jedno-
cze$nie koncami ostoi, znajduja si¢ czotownice wyko-
nane w postaci przekroju otwartego spawanego z
blach, przeznaczone do przejecia sit Sciskajacych w
zderzakach.

W omawianym rejonie pomigdzy czolownicg a
belka skretowa wprowadzono na przedtuzeniu osi
zderzaka podhuznice, ktéra przechodzac w uko$nice
dochodzi do wezta potaczenia belki skretowej z ostoj-
nica. Wykonano ja w postaci dwuteownika spawanego
z blach.

Przedtuzenie belek grzbietowych za belka skreto-
wa w kierunku $rodka wagonu stanowia podtuznice
wykonane w postaci ksztaltownika gigtego (np. ze-
townika) konczace si¢ na trzeciej lub czwartej po-
przecznicy za belka skretowa.

Calos¢ ostoi pokryta jest podloga stalowa, przy
czym obszary pomigdzy czotownicami a belkami
skretowymi wykonane sa z blach plaskich o grubosci
2 i 3mm. Pomigdzy belkami skretowymi zastosowano
blachg falista (ryflowana) o grubosci 1mm.

W rejonach rozmieszczenia urzadzen wyposaze-
nia podwagonowego wprowadzono, zwlaszcza w
czesSci srodkowej ostoi, szereg dodatkowych elemen-
tow konstrukcyjnych (podtuznic, wspornikow itp.)
umozliwiajacych zamocowanie tych urzadzen. Wpro-
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wadzenie ich powoduje zaburzenia w rozkladzie
poprzecznic, co wyraznie wida¢ na rys. 1.

Szkielety $cian bocznych, czotowych i dachu
wykonane sa przede wszystkim z ksztaltownikow
gigtych z blach, jedynie lokalnie ze wzgledu na
wymagania wytrzymatoSciowe wzmacnianych, jak w
przypadku $ciany czotowej, profilami walcowanymi.
Poszycia $cian bocznych, czolowych 1 skrajnych
czgSci dachu wykonane sa z blach plaskich natomiast
poszycie czgsci srodkowej dachu z blachy ryflowane;.

3. Analiza budowy konstrukcji no$nych pod katem
planowanej unifikacji

Zunifikowanie budowy ostoi wagonu pasazer-
skiego typu Z jest mozliwe raczej pod warunkiem
wprowadzenia budowy modutowej ostoi.

Modutowo$¢ budowy ostoi umozliwia przede
wszystkim ulatwienie wykonania ostoi oraz uzyskanie
wielu konfiguracji rozmieszczenia elementdow no-
$nych zwlaszcza w czgséci srodkowej ostoi.

O ksztatcie modulowej budowy ostoi decydowac
bedzie przede wszystkim sposdb polaczenia i wspol-
pracy ze wszelkiego rodzaju zespotami wyposazenia,
co mozna wstepnie okre§li¢ opierajac si¢ na posiada-
nej wiedzy o dotychczasowych konstrukcjach wago-
now pasazerskich.

Podwozie z nadwoziem zespawane sa wzdhuz
ostojnic 1 czotownic. W przypadku zachowania szkie-
letowej budowy pudta wagonowego, w zunifikowanej
ostoi elementy te beda musiaty réwniez wystgpowac.

Na podwoziu (ostoja+podtoga stalowa) wewnatrz
pudla mocowane jest wylozenie podlogi, a na niej
$cianki dzialowe i inne elementy wyposazenia, ktore
nie maja decydujacego wpltywu na ksztalt modutowe;j
budowy ostoi.

W czesci skrajnej ostoi mocowane sa urzadzenia
pociagowo-zderzne, ktorych polozenie i sposob zabu-
dowy S$cisle okreslaja migdzynarodowe przepisy kole-
jowe. W tej czgsci ostoi realizowane jest rowniez po-
faczenie z wozkiem, od typu ktorego zalezy konstruk-
cja belki skretowe;.

Do podwozia od dolu przymocowany jest szereg
urzadzen o znacznych rozmiarach i masach niezbed-
nych do prawidlowego funkcjonowania wagonu. Na-
leza do nich:

- urzadzenia klimatyzacji wnetrza, a wigc
agregat klimatyzacyjny oraz agregat spre-
zarki i skraplacza,

- urzadzenia zasilania w energi¢ elektryczng
tj. przetwornica statyczna oraz skrzynia
akumulatoréw i bezpiecznikow,

- kontener hamulcowy, w ktorym zabudowa-
no tablicg pneumatyczng tacznie ze zbiorni-
kami powietrza i tablicami przestawczymi,

- zbiornik nieczystosci ukltadu WC o za-
mknigtym obiegu.

Modutowa budowa ostoi powinna zapewnia¢ wy-
starczajaca wytrzymato$¢ dla przeniesienia podstawo-
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wych obciazen powstajacych podczas eksploatacji.
4. Zroéznicowanie budowy wagonéw w zalezno$ci
od zastosowanego wyposazenia

W dotychczasowych rozwiazaniach konstrukcyj-
nych stosowano bardzo réznorodne wyposazenia wa-
gondw, co pociagalo za soba indywidualne przysto-
sowywanie ustroju nosnego do mocowania poszcze-
golnych urzadzen.

Przyczynilo si¢ to do powstania m.in. szeregu
konstrukeji belek skrgtowych umozliwiajacych pota-
czenie z réznymi typami wozkow.

Dla tradycyjnego sposobu polaczenia pudla z
wozkiem, jakim jest czop skretu i $lizgi boczne, z
ktorym mamy do czynienia w przypadku wozkoéw np.
4ANh, SGP-300 lub MD-524 wykorzystywana jest
belka skrgtowa o konwencjonalnej konstrukc;ji.

W przypadku wagonu typu 150A opartego na
wozku 11ANa, ktory w polaczeniu z pudtem nie po-
siada tradycyjnego czopa skretu, w dolny pas belki
skretowej nalezalo wprowadzi¢ wielkogabarytowe
sprezyny zawieszenia drugiego stopnia, co wymagato
zaprojektowania w tym miejscu duzych otworow.
Ksztalt dotychczasowych belek skrgtowych musial
wigc ulec znacznej zmianie. Ten sposob polaczenia
wymagat réwniez wprowadzenia w ostoi dodatkowe-
go wspornika do przekazania sit wzdluznych.

W przypadku wagonow typu 305A, gdzie zasto-
sowano wozki typu 25ANa dostosowane do ruchu
normalno- i szerokotorowego, w konstrukcji belki
skretowej musiano zaprojektowa¢ uniwersalne wspor-
niki pod $lizgi boczne. Schematycznie przedstawiono
tonarys. 1.

Z por6éwnania wozkow wynika, ze oprocz wagonu
typu 150A na wozkach 11ANa wszystkie pozostate
posiadaja bardzo zblizona do siebie konstrukcj¢ pota-
czenia pudta z wozkiem.

Urzadzenia podwoziowe w czgSci srodkowej wa-
gonu mocowane sa do wspornikow przyspawanych do
konstrukeji ostoi. Wymaga to jednak lokalnych zmian
w ukladzie poprzecznic, a niejednokrotnie wprowa-
dzenia dodatkowych elementow umozliwiajacych
mocowanie. Prowadzi to do sytuacji, w ktorej dla
kazdego typu urzadzenia nalezy indywidualnie dopa-
sowac 0stoj¢ w rejonie mocowania.

W ostatnio projektowanych wagonach sypialnych
typu 305Ad, w celu ulatwienia mocowania urzadzen
do podwozia, wprowadzono specjalne ramy wykona-
ne wraz z odpowiednimi wspornikami niezaleznie od
ostoi 1 nastgpnie przyspawane do ostojnic. W miejscu
polaczenia ramy z ostoja na ceowniku ostojnicy wy-
budowano odpowiedni wspornik umozliwiajacy przy-
spawanie koncéw ram. Zaproponowane rozwiazanie
moze stanowi¢ podstawe do rozwoju idei modutowosci
konstrukcji ostoi.

5. Koncepcja unifikacji konstrukcji ostoi wagonu
Biorac pod uwage dotychczasowe spostrzeze-

nia na temat konstrukcji ostoi wagonu pasazerskiego

jak ijego wyposazenia, mozna wstgpnie przedstawic
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Rys. 2. Proponowana konstrukcja modutu skrajnego
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koncepcje unifikacji.

Nalezy jednak zda¢ sobie sprawe z faktu, ze jest to
tylko propozycja, gdyz problem mozna rozwiazywac
na wiele sposobow. Najbardziej wilasciwe bytoby
zachowanie ogolnego schematu dotychczasowego
uktadu nosnego ostoi, a wigc takiego jak przedstawio-
no na rys. 1. Pozwoliloby to na szerokie wykorzysta-
nie istniejacych rozwiazan konstrukcyjnych podzespo-
tow.

Podstawowym zatozeniem proponowanego rozwia-
zania jest odstapienie od dotychczasowego podziatu
ostoi na trzy czesci (Srodkowa i dwie skrajne). Zakta-
da sig, ze glownymi elementami no$nymi sa dwie
ostojnice, o dlugosci i rozstawie takim samym jak
dotychczas. Roznica polega jedynie na tym, Zze mialy-
by by¢ one wykonane jako jeden element np. z ceow-
nika walcowanego C200.

Pomigdzy ostojnice bylyby wstawiane pozostate
elementy pogrupowane w moduty.

Modut skrajny mogtby sktada¢ si¢ z belki skreto-
wej, dwoch belek grzbietowych, czotownicy i dwoch
podtuznic réwnoleglych do belki grzbietowej wraz z
uko$nica, co przykltadowo przedstawiono na rys. 2.
Poprzeczki shuizace do podparcia blachy podlogowej
moglyby by¢ przyspawane juz po potaczeniu modutu
z ostojnicami.

Konstrukcja takiego modutu uzalezniona bylaby
przede wszystkim od typu wozka, ktory wplywa na
ksztalt ostoi w rejonie potaczenia z pudtem. Mozna by
wigc stworzy¢ szereg modutow dla poszczegdlnych
typow wozkow. Przyklad na rys. 2 dostosowany jest
do wozka typu 25ANa.

Potaczenie modutu z ostojnicami mogloby by¢ zre-
alizowane poprzez przyspawanie bezposrednio do
gornego pasa i $rodnika ostojnicy, natomiast w rejonie
dolnego pasa do specjalnych wstawek zamocowanych
na ostojnicy.

Powaznym utrudnieniem w takim rozwiazaniu kon-
strukcyjnym modutu skrajnego jest, ze wzgledu na
ograniczony dostep, spawanie w rejonie polaczenia
ukos$nicy 1 belki skrgtowej z ostojnica. Aby tego unik-
na¢ proponuje si¢ zmieni¢ polozenie uko$nicy tak, aby
stanowita przedluzenie podluznicy lub w przypadku
modutu dla wozka typu 25ANa odchyli¢ nieznacznie
od osi podtluznicy. Schematycznie przedstawiono to
na rys. 2 linig przerywanag.

Oczywiscie poprzeczki nalezatoby dopasowa¢ do
aktualnego polozenia podluznicy. Proponowane
rozwigzanie wstepnie przeanalizowano pod wzgledem
wytrzymatosciowym. Wynik analizy zamieszczono w
dalszej czgsci niniejszego artykutu.

Za belka skretowa w kierunku do $rodka wagonu w
dotychczasowych konstrukcjach jest przedtuzenie
belki grzbietowe] siggajace do czwartej poprzecznicy.
Rejon ten mozna by réwniez zastapi¢ odpowiednim
modutem, ktory roboczo mozna nazwaé srodkowym.

W pozostatej przestrzeni migdzy belkami skreto-
wymi nalezy zarezerwowaé migjsce na przymocowa-
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nie modutéw shizacych do zabudowy urzadzen pod-
woziowych. Mozna je wykona¢ np. w postaci ram.
Dla kazdego stosowanego typu urzadzenia mozna
zaprojektowa¢ ramg do jego mocowania. Ich potoze-
nie wzdluz ostojnic mozna dostosowaé¢ do indywidu-
alnych potrzeb danego typu ostoi i rozplanowania
wagonu.

Pozostale wolne rejony nalezaloby wypehié typo-
wymi poprzecznicami koniecznymi do potaczenia w
kierunku poprzecznym ostojnic oraz podparcia blachy
podlogi stalowe;.

Potaczenie modutu srodkowego oraz wspomnianych
ram 1 poprzecznic z ostojnicami mozna zrealizowaé za
pomoca wspornikow.

Uzyskany szkielet ostoi bylby pokryty blacha pod-
logowa, przy czym tak jak dotychczas w skrajnych
czesciach ostoi jest to blacha ptaska, a pomigdzy bel-
kami skretowymi blacha falista.

6. Analiza wytrzymaloSciowa zmiany polozenia
ukos$nicy w czeSci skrajnej ostoi

Proponowana zmiana potozenia uko$nicy w czgSci
skrajnej ostoi wymaga sprawdzenia, czy ostoja posia-
da wystarczajaca wytrzymato$¢ na przeniesienie pod-
stawowych obciazen eksploatacyjnych. Oceng ta opar-
to na poréwnaniu wielkosci odksztalcen ostoi przed i
PO zmianie.

Potozenie ukos$nicy decyduje o sposobie przekaza-
nia glownie obciazen wzdluznych, a wigc na wytrzy-
malo$¢ omawianego rejonu maja wplyw: Sciskanie w
osi zderzakow lub sprzegu sita 2,0MN oraz rozciaga-
nie w osi sprzegu sita 1,5MN.

Analiz¢ wytrzymatosci przeprowadzono metoda
elementow skonczonych (MES). Model obliczeniowy
ograniczono tylko do ostoi pokrytej blacha podiogi
stalowej. Oddzialywanie pudta i wozka uwzgledniono
w odpowiednim doborze warunkéw brzegowych.
Rozpatrzono dwie wersje ostoi: z dotychczasowym
oraz proponowanym polozeniem ukos$nicy. Model
obciazono sitami S$ciskajacymi przylozonymi w osi
zderzakow. SposOb obciazenia oraz warunki brzego-
we dla obu modeli przyjeto identyczne.

Porownujac odksztalcenia konstrukeji dla obu wer-
sji ostoi mozna doj$¢ do wniosku, ze roznice migdzy
nimi sg bardzo nieznaczne i wystgpuja, czego nalezato
si¢ spodziewaé, jedynie w rejonie polaczenia belki
skretowej, podtuznicy i ostojnicy. ,,Wyprostowanie”
ukos$nicy spowodowalo bowiem zmiang rozktadu
obciazen w tym obszarze, co wplyngto glownie na
przemieszczenia w kierunku poprzecznym i to one
powinny decydowa¢ o roznicy w rozkladzie
przemieszczen catkowitych. Oméwiono to ponize;j.
Maksymalne przemieszczenie ostoi w  kierunku
wzdluznym wystepuje w czolownicy w rejonie zde-
rzaka i wynosi dla ostoi w wersji z ukosnica f7,=
11,514mm, a dla wersji z podtuznica f,.,=11,484mm.
W rejonie polaczenia belki skrgtowej, podhuznicy i
ostojnicy, analizowane przemieszczenia dla obu wersji
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wahaja si¢ w granicach 8,9+9,2mm. Wida¢ wigc, ze
zroznicowanie jest niewielkie (maksymalnie okoto
3%) 1 mozna uzna¢ rozklady przemieszczen w
kierunku wzdtuznym za poréwnywalne.

Warto$ci przemieszczen w kierunku poprzecznym sg
znacznie mniejsze niz w kierunku wzdtuznym i wahaja
si¢ w omawianym rejonie dla ostoi w wersji z
uko$nica w granicach —0,40++0,25mm, a dla wersji z
podtuznica w granicach —0,40++0,35mm. Znak -, i
17 informuje o zwrocie przemieszczenia. Zasadnicza
roznica migdzy wersjami polega na odmiennym
rozkladzie przemieszczen poprzecznych. Nalezy
jednak zdawaé sobie sprawe z faktu, ze wartosci
przemieszczen w tym kierunku stanowia znikoma
czg$¢ przemieszczen w kierunku wzdluznym. Z tego
tez powodu mimo wystgpowania réznic w rozktadzie
przemieszczen poprzecznych, ich wplyw na rozktad
przemieszczen calkowitych jest nieznaczny.

Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna
wstepnie stwierdzi¢, ze ostoja z proponowang zmiang
potozenia uko$nicy posiada poréwnywalng wytrzyma-
to§¢ z ostoja w dotychczasowym rozwiazaniu. Osta-
teczne podjecie decyzji o zastosowaniu propozycji
powinno by¢ poparte wynikami analizy wytrzymato-
Sciowej calej konstrukcji nos$nej pudla wagonu pasa-
zerskiego.

7. Kierunki rozwoju unifikacji

Z zagadnieniem unifikacji konstrukcji ostoi wigze
si¢ nierozerwalnie problem zasilania roznorodnych
urzadzen mocowanych na wagonie. Wymagaja one
doprowadzenia wielu instalacji m.in. pneumatycznych
i elektrycznych. W dotychczasowych konstrukcjach sa
one prowadzone za pomoca rur przede wszystkim
stalowych badz aluminiowych. W niewielu miejscach
stosuje sig elastyczne rury z tworzyw sztucznych.

W ostatnio projektowanych wagonach instalacja
pneumatyczna zapewniajaca zasilanie ukladu hamul-
cowego oraz taczaca kontener hamulcowy z uktadem
hamulcowym na wozkach przebiega w czgéci $rod-
kowej wagonu ponizej poziomu dolnej plaszczyzny
ostoi. W czesciach skrajnych ostoi, zwlaszcza w rejo-
nach potaczenia z wozkami, przechodzi przez elemen-
ty nosne ostoi tj. belke skretowa i czolownicg. Stara-
jac si¢ zachowa¢ dotychczasowy uktad mozna pokusié¢
si¢ 0 pewna unifikacje: przygotowanie zestawu rur
poza wagonem, polaczenie ich w jednostke montazo-
wa a nastepnie tylko przymocowanie do ostoi. Doty-
czy¢ to oczywiscie moze tylko rur w czeSci $rodko-
wej. Pozostale musza by¢ ukladane krotkimi odcin-
kami odpowiednio uksztalttowanymi, aby moc dopro-
wadzi¢ sprezone powietrze w rejon przede wszystkim
wozka 1 kurkow koncowych.

Doprowadzenie energii elektrycznej do wagonu od-
bywa si¢ rura WN przechodzaca wzdhuz catego wago-
nu. Z tej magistrali zasilana jest przetwornica statycz-
na, ktéra przetwarza dostarczony prad na odpowiedni
rodzaj i napigcie. Z przetwornicy poprzez kanat ka-
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blowy systemem rur elektroinstalacyjnych rozprowa-
dzany jest prad do poszczegodlnych urzadzen na pod-
woziu i w pudle.

Rura WN wykonana z aluminium przeprowadzona
jest wzdluz catego wagonu powyzej dolnej plaszczy-
zny ostoi, gdyz sposob mocowania urzadzen do pod-
wozia ogranicza mozliwos¢ obnizenia jej potozenia.
Przechodzi wigc przez otwory wykonane w piono-
wych $ciankach elementow no$nych. Wymaga to
montazu rury WN z kroétkich odcinkéw, umozliwiaja-
cych przektadanie ich przez te otwory. Najwygodniej-
szym rozwigzaniem byloby przygotowanie catej rury i
przymocowanie jej do dolnej plaszczyzny ostoi. Nie-
stety podobnie jak w przypadku instalacji pneuma-
tycznej nie jest to mozliwe do wykonania na calej
dhlugosci wagonu a jedynie w czgsci srodkowej. Mo-
cowanie obecnie stosowanych urzadzen podwozio-
wych a zwlaszcza klimatyzacyjnych znacznie utrudnia
przeprowadzenie rury WN ponizej dolnego poziomu
ostoi. Utrudnia, ale nie jest niemozliwe. Wymagaloby
to ewentualnie nieznacznego opuszczenia urzadzen
podwoziowych w celu uzyskania wigkszego odstepu
pomigdzy obudowa urzadzenia a ostoja. Pojawia si¢
jednak kolejne utrudnienie w postaci zarysu skrajni
ograniczajacej dolng czgs¢ pojazdu. W takim przy-
padku nalezaloby zastanowi¢ si¢ nad mozliwoscia
zmiany ksztattu przekroju rury WN z okraglego na np.
prostokatny. Wida¢ wigc, ze przeprowadzenie rury
WN pod ostoja moze wymaga¢ indywidualnego dopa-
sowania do zamocowanych urzadzen.

Kanat kablowy w ostatnio projektowanych kon-
strukcjach przeprowadzony jest wzdluz korytarza.
Koryto tego kanatu stanowi czeg$¢ ryflowanej blachy
podlogowej przykrytej od gory pokrywkami. Kanat
znajduje si¢ wigc pod wylozeniem podlogi i w zwiaz-
ku z tym dostgp do niego jest nieco utrudniony. Naj-
wygodniejszym rozwigzaniem byloby umocowanie
kanatu kablowego pod ostoja ponizej dolnej plaszczy-
zny ostoi.

Czesci skrajne ze wzgledu na wspoélpracg wozka z
ostoja wlasciwie uniemozliwiaja przeprowadzenie
jakiejkolwiek instalacji na poziomie dolnej plaszczy-
zny ostoi.

Z przeprowadzonych rozwazan wynika, ze korzyst-
nym rozwigzaniem z punktu widzenia modulowej
budowy ostoi byloby zaprojektowanie swoistego ro-
dzaju kanatu, badz zespotu kanatéw, w ktorych po-
prowadzonoby wszystkie glowne instalacje wagono-
we. Zespot taki moglby by¢ mocowany w czgsci srod-
kowej ostoi (miedzy belkami skrgtowymi) na pozio-
mie dolnej plaszczyzny ostoi.

Problem unifikacji ostoi przypuszczalnie mozna
rozwigzywac¢ na wiele sposobow. W trakcie realizacji
tematu powstata propozycja kolejnej koncepcji. Pod-
stawowym zalozeniem jej jest zaprojektowanie takiej
ostoi bazowej, ktora przenosi¢ begdzie wszystkie ob-
cigzenia eksploatacyjne a jednoczes$nie, zwlaszcza w
czesSci srodkowej, bedzie miata tak niskie przekroje
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poprzeczne, ze w/w zestaw kanatéow z instalacjami
zmie$citby si¢ od dotu wewnatrz ostoi i nie wystawat-
by ponizej dolnej jej plaszczyzny. Wowczas dolna
plaszczyzna ostoi bylaby idealnym miejscem do mon-
towania urzadzen podwoziowych za pomoca mnigj
lub bardziej uniwersalnych wspornikow.

8. Podsumowanie

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze unifikacja kon-
strukcji ostoi to zagadnienie ztozone, ktére na pewno
mozna rozwiazywaé roéznymi drogami. Propozycje
moga dotyczy¢ tylko istniejacego stanu rozwoju kon-
strukcji. Problemu nie da si¢ definitywnie zamknac,
gdyz trudno przewidzie¢, jakie nowe rozwiazania
konstrukcyjne poszczegdlnych urzadzen pojawia sig

na rynku.
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