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Aktualne tendencje w rozwoju wozkow wagonow towarowych

W artykule przedstawiono aktualne tendencje rozwojowe w uktadach biegowych wagonow towarc
wych, wynikajqce ze zwigkszajqcych sie wymagan przepiséw miedzynarodowych ( karty UIC, norm
Unii Europejskiej-EN), zwlaszcza w dziedzinie ochrony Srodowiska oraz wspotczesnych wymogo
wynikajqcych z zapotrzebowania gospodarki rynkowej (np. zwigkszenie ladownosci).

1.Wstep
Wspdlczesny rozwdj wozkoéw wagondw towarowych wyni-
ka z istotnych przemian w dziedzi-nie transportu ladunkow.
Przemiany te w ostatnich latach byly odczuwalne w wigk-
szosci krajow Europy i doprowadzily do:
¢ reformy organizacyjnej wigkszosci zarzadéw kolejo-
wych, polegajacej na wydzieleniu poszczegélnych ro-
dzajow transportu oraz infrastruktury; w wyniku prze-
prowadzonych reform powstal wydzielony sektor
przewozu ladunkow, funkcjonujacy w ramach poszcze-
golnych zarzadow kolejowych np. SBB ,,Cargo” , DB
»Cargo" oraz PKP , Cargo" (cargo-z j. angielskiego la-
dunek),
¢ zwigkszajacej si¢ rywalizacji pomigdzy poszczegdlnymi
galeziami transportu, zwlaszcza  mig¢dzy transportem
samochodowym oraz majacym stalg tendencje wzro-
stowa i cieszacym si¢ duzq popularnoscia transportem
rurociaggowym,
¢ zwickszonych wymagan w zakresie ochrony $rodowi-
ska, zmierzajacych do ograniczenia emisji halasu oraz
zaostrzenia kryteriow bezpieczenstwa dla ladunkow
niebezpiecznych,
¢ zwigkszajacej si¢ presji na obnizenie kosztéw zakupu
nowego taboru kolejowego, zmuszajacej producentdw
do obnizenia kosztow wytwarzania, wprowadzenia no-
wych technologii wykonania i montazu, budowy mo-
dulowej wagonow itd.
¢ wzrostu zapotrzebowania na wagony specjalistyczne
oraz stopniowy zanik produkcji wielkoseryjnej, co wy-
musza na producentach budow¢ mniej uniwersalnego
pojazdu.
Powazny udzial w rozwoju wozkow do polowy lat dzie-
wigcdziesiatych ubieglego stulecia mial Komitet ORE/ERRI
B12 i podlegajaca jemu Grupa Robocza ERRI B12.4; ko-
rzystajac z przydzielonych $rodkéw przez UIC kierowala
pracami badawczymi i konstrukcyjnymi (opracowanie stan-
dardowych dokumentacji ORE / ERRI) oraz opracowywala
raporty, ktore byly podstawa do standaryzacji poszczegol-
nych typéw wozkow wagondw towarowych i dopuszczenia
ich do ruchu migdzynarodowego ( karta UIC 432 [8] oraz
karta UIC 500[9]). W wyniku braku zainteresowania firm
produkujacych tabor kolejowy standaryzacja ich rozwigzan
oraz zmniejszajacych si¢ $rodkéw finansowych pozostaja-
cych w dyspozycji UIC/ERRI dzialalno$¢ Grupy Roboczej
B12.4 zostala przerwana, nastapily zmiany priorytetow w
dzialalnoéci UIC, a tym samym przerwany proces standary-
zacji wozkoéw wagonow towarowych. Nie oznaczalo to jed-
nak zaniku lub zahamowania rozwoju w tej dziedzinie.
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W wyniku wzrastajacego zapotrzebowania rynkowego
powstalo w ostatnich latach wiele interesujacych,
innowacyjnych rozwiazan, ktére znalazly zastosowanie
praktyczne. Wiele rozwigzan ma charakter modernizacji
istniejacych wozkow wagonow towarowych, ktére droga
niewielkich zabiegéw modernizacyjnych zwigkszaja ich
parametry eksploatacyjne. W wyniku standaryzacji wozkow
wagonow towarowych powstaly dwie rodziny tych wozkow:

-wozki wagondw towarowych typu ,Y25" z zawieszeniem
ze sprezynami Srubowymi oraz tlumikiem ciernym wg pa-
tentu Lenoira-Mandelbauma i charakterystyka progre-
sywna usprezynowania ( wersja SNCF),

-wozki wagonéw towarowych typu ,665” z zawieszeniem
wyposazonym w resor paraboliczny z charakterystyka
progresywna oraz tlumieniem ciernym, wywigzujacym si¢
pomigdzy piérami resoru jak réwniez pomiedzy elemen-
tami jego zawieszenia (wersja DB).

Obydwie rodziny spelniaja w zakresie budowy warunki za-

mienno$ci wymagane przepisami karty UIC 510-1[11]

(sprowadzajace si¢ do spelnienia wymaganej przestrzeni

pod zabudowe pod pudlem wagonu, zamiennosci stosowa-

nych maznic oraz zasadniczych wymiaréw osi zestawow
kolowych i polaczenia wozka z nadwoziem wagonu), karty

UIC 510-2 [12] (w zakresie wymagan geometrii stosowa-

nych kot zestawow kolowych) i karty UIC 517 [16] (w za-

kresie zastosowanego usprezynowania).Obydwie rodziny
wozkOow spelniaja rowniez przepisy skrajni zgodnie z kartg

UIC 505-1 [10] w zakresie zajmowanej przestrzeni. Ww.

przepisy nie okazaly si¢ by¢ istotna przeszkoda w dalszym

rozwoju wozkoéw wagondw towarowych, cho¢ ich jednocze-
sne spetnienie w niektdrych przypadkach okazalo si¢ malo
realne.

2. Podstawowe Kkierunki rozwoju wézkow wagonéw to-

warowych

Podstawowe kierunki rozwoju wozkow wagonow towaro-

wych mozna sklasyfikowa¢ nastepujaco:

¢budowa nowych wozkéw wagondéw towarowych spelnia-
jacych jedynie warunki wymaganej przestrzeni okreslone;j
wg karty UIC 510-1 [11] oraz skrajni wg karty UIC 505-
1[10] z ograniczonym stopniem unifikacji cz¢$ci wymie-
nionych w obecnie obowiazujacych przepisach, jednak
dostosowanych do aktualnych wymagan klientdéw; dzigki
zastosowaniu modulowej budowy wozkéw mozna uzy-
ska¢ rozne parametry biegowe biorac pod uwagg skrajna
mozliwo$¢ zastosowania tzn. maksymalny nacisk wyno-
szacy 22.5 tony na o$ przy 160 km/h oraz 25 ton na o$
przy 120 km/h ( wozek Axle Motion II),



ebudowa nowych wozkow wagondw towarowych spelnia-
jacych wigkszos¢ warunkéw zabudowy okreslonych w
kartach UIC 510-1[11], 510-2 [12] i 517[16] w celu do-
stosowania do zwigkszonego nacisku wynoszacego 25
ton/o$ przy maksymalnej predkosci eksploatacyjnej wy-
noszacej 100 km/h ; wozki te mozna uzna¢ jako kontynu-
acje modernizacji rodziny wozkow standardowych,
emodernizacja obecnie eksploatowanych wozkéw wago-
néw towarowych w celu polepszenia ich parametrow
biegowych i zwigkszenia zywotnoéci wezlow (zwlaszcza
tlumika ciernego); modernizacj¢ przeprowadza si¢ na zy-
czenie uzytkownika-klienta w ramach napraw rewizyj-
nych wagondéw; przykladem tego moze by¢ np. dostoso-
wanie ukladu biegowego do jazdy 120 km/h wagonu w
stanie préznym. Modernizacja odbywa si¢ najczgsciej
przy uzyciu standardowych rozwiazan i czgsci, ktdrych
walory uzytkowe zostaly potwierdzone przez dlugoletnia
eksploatacje, w celu zmniejszenia kosztow przedsigwzie-
cia. Ten kierunek rozwojowy jest wynikiem wymagania
postawionego przez karte UIC 432 [8] w zakresie ko-
nieczno$ci dostosowania wagonu towarowego w stanie
proznym do jazdy z predkoscia 120 km/h.
2.1. Rozwdj wozkéw dostosowanych do zwigkszonego
nacisku 25 ton/o$
Rozwoj] wozkow standardowych w ramach dzialalnosci
ORE/ ERRI zakoriczyl si¢ ustaleniem maksymalnego naci-
sku wynoszacego 22.5 ton/os.
Nacisk ten zostal okreslony na podstawie prac studialnych
jako graniczny z powodu maksymalnego dopuszczalnego
obciazenia toru okres$lonego w karcie UIC 518 [17] oraz w
karcie UIC 700 [19]. Zapotrzebowanie na wagony z pod-
wyzszonym naciskiem 25 t/o§ wynika ze specyficznych wa-
runkow eksploatacyjnych na wybranych odcinkach po-
szczegoélnych kolei. Przykladem takiego zapotrzebowania
okazala si¢ linia kolejowa Lulea-Kiruna-Narvik (Szwecja,
Norwegia) przeznaczona do transportu rudy zelaza. W wy-
niku pdzniejszych prac modernizacyjnych infrastruktury
stworzono na wybranych liniach kolejowych Wielkiej Bry-
tanii warunki do eksploatacji wagonu z naciskiem 25 t/0s,
gdzie dostarczono 300 wagonéw do przewozu blach w kre-
gach (tzw. coil wagons) eksploatowanych przez przedsig-
biorstwo English&Scotish Railway [7]. Zadawalajace wyni-
ki eksploatacji komercyjnej na wytypowanych szlakach ko-
lejowych doprowadzity do pewnej zmiany w dotychczaso-
wym podejsciu wigkszosci zarzadéw kolejowych do ruchu z
podwyzszonym naciskiem. Wymagalo to jednak opracowa-
nia nowej edycji karty UIC 518 [17] oraz karty UIC 700
[19].
W pierwszym dokumencie powinna by¢ dokonana zmiana
dotyczaca maksymalnych dopuszczalnych naciskow kota Q
oraz sity poprzecznej wynikajacej z tzw. kryterium Prud'h-
omma. Zgodnie z aktualnymi przepisami karty UIC 518
[17], ktora zakladata maksymalny nacisk statyczny na koto
wynoszacy Qo=112.5 kN , graniczne obciazenie Qy,
uwzgledniajace rowniez nadwyzke dynamiczna wynoszaca
90 kN wynosi:

Qun=Qo+90<200kN 1)

Podwyzszajac odpowiednio nacisk statyczny na kolo po
zaokragleniu do 125 kN, graniczne obcigzenie Qyy, zgodnie
z wzorem (1) uwzgledniajace nadwyzke dynamiczng 90 kN
wynosi 215 kN. Jako ostateczne kryterium przyjeto w
projekcie karty UIC 518-2 [18] ww. wartosci Q=210 kN,
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ograniczajac jednoczesnie wartos¢ przechytki toru do I=100
mm przy predkosci vi;=100 km/h. W przypadku zastoso-
wania przechytki I=130 mm nacisk powinien wynosi¢
Q=220 kN przy predkosci v);;=100 km/h.

Sita qusistatyczna Qg jest okreslona w dotychczasowych
przepisach dla Q=112,5 kN i wynosi Qq=145 kN. Site Q
wyznacza si¢ ze wzoru:

Qgs=Qo+AQ=130) 2)
gdzie:
Qqq- quasistatyczny nacisk na kofo na tuku z prze-
chytka maksymalng 1,1-1
AQ —przyrost nacisku na koto w wyniku usytuowania
wagonu na przechylce toru.
Site AQq-130) Wyznacza sig¢ ze wzoru:
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3
T 3)

1 k
BQq1=130) =Z'E-lon=2(k1 +k2)-1-s-

gdzie:

k=16(k;+k,)-sztywno$¢ usprezynowania wagonu,
pIzy czym:

k;=0.498 kN/mm-sztywno$¢ sprezyny

zewngtrzne;j,
k,=0.998 kN/mm-sztywno$¢ sprezyny
wewnetrzne;j,

1=1000 mm-potowa rozstawu uspr¢zynowania,

s=0.13-wspdtczynnik pochylania wagonu,

1.1.I=1.1-130=143 mm-maksymalna przechytka toru,

2b=1500 mm-rozstaw okregow tocznych zestawu ko-

towego.
Po wstawieniu wartosci liczbowych do wzoru (2) otrzymuje
sig¢ Qqet =125+37.08=162.08 kN.
W przypadku ograniczenia przechytki do I=100 mm war-
t0S¢ sity Qqe=125+28.52=153.52 kN.
Stad tez graniczne wartosci Qg Wynosza odpowiednio:
-165 kN dla tuku z przechytka 130 mm,
-155 kN dla tuku z przechytka 100 mm.

Z przyjetych ww. danych mozna ustali¢ warto$¢ Qy,, ktora
wyraza si¢ wzorem:

Qiim=Qopt2(k; ko) AH )

gdzie:

Qop-nacisk statyczny kota na szyn¢ w stanie proznym
wynoszacy 24.05 kN dla wagonu o masie
ekwiwalentnej 20 000 kg .

AH-odlegtos¢ pomiedzy maznica i odbijakiem,

wynoszaca nominalnie 60 mm.

Po wstawieniu danych liczbowych do wzoru (4) otrzymuje
si¢ warto$¢ Q;i,=203.57 kN. Przy uwzglednieniu tolerancji
sztywnosci usprezynowania wynoszacej +8% zgodnie z
karta UIC 822 [21] i podstawiajac dane liczbowe do wzoru
4):

Qim=Qop+21.08:(k;+k,)-AH ©)

otrzymuje si¢ nacisk kota zestawu wynoszacy Qun=217.93
kN. Stad wynika konieczno$¢ ograniczenia przechyiki toru
do 100 mm, zamiast dotychczas przyjmowanej 130 mm.
Maksymalna dopuszczalna sifa poprzeczna dziafajaca na
przgsto toru wynosi zgodnie z [17]:
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(ZYZ,,, )“m = 0{10 +Q°—§K-J (6)
a- wspotczynnik, ktory uwzglednia dla wagonow to-
warowych  wigksze tolerancje konstrukcyjne
(przyjmuje si¢ warto$¢ o=0.85),
Qozx-maksymalny nacisk zestawu na szyny ( obcig-
Zenie na o§).

Po wstawieniu danych liczbowych do wzoru (6) tzn. dla

Qozx=225 kN wartos¢ sity poprzecznej wynosi (XY 2)iim=72

kN, natomiast dla Quzx=250 kN warto$¢ sily poprzecznej

wynosi (£Y2m)1im=80 kN.

Jak wynika z powyzszych obliczen stosowanie taboru kole-

jowego z wigkszymi naciskami na o$ niz 22.5 t/o§ wymaga

dostosowania infrastruktury kolejowej do zwigkszonych ob-

cigzen i zastosowania nowej klasy toru tzw. klasy toru E,

ktora bedzie opisana w nowej edycji karty UIC 700 [19].

Najtariszym rozwigzaniem dla wozkéw przeznaczonych dla

obcigzen 25 t/os jest przystosowanie wozka Y25Lsd1.

Przystosowanie to sprowadza si¢ do:

-zwigkszenia wytrzymatosci statycznej oraz zmegczeniowej
ramy, wychodzac z bazowego nacisku na 0§ wynoszacego
25 t/o$; ustalenie sit pionowych dziatajacych na gniazdo
skretu i §lizgi boczne, sit poprzecznych oraz sit piono-
wych obcigzajacych rame¢ i wynikajacych z wichro-
watosci toru odbywa sie w oparciu o kartg UIC 510-3
(13],

-zwigkszenia wytrzymatosci zestawu kotowego; w wyniku
przeprowadzonych obliczen wg metodyki opisanej w kar-
cie UIC 515-3 [15] i dokonanych analiz zestaw kotowy
posiada podpiascie o $rednicy 205 mm ( w poréwnaniu do
zestawu standardowego 200 mm), natomiast czg$¢ $rod-
kowa osi ma $rednicg 175 mm ( w pordwnaniu do stan-
dardu 173 mm),

-dostosowania wezta maznicznego (maznica wraz z tozy-
skami) do zwigkszonych wymagan wytrzymatosciowych;
w wyniku przeprowadzonych analiz konstrukcyjno-
obliczeniowych celowe wydaje si¢ zastosowanie tozysk z
koszykiem poliamidowym typu NJ+NJP130x240%80
(zamiast dotychczas stosowanych z koszykiem mosi¢z-
nym) wraz z korpusem maznicy o sztywniejszej konstruk-
cji,

-zwigkszenia wytrzymatosci uspr¢zynowania, przy zacho-
waniu jego progresji; typ usprezynowania skfadajacy si¢
ze sprezyny zewnetrznej oraz sprezyny wewnetrznej jest
usprezynowaniem sprawdzonym w eksploatacji przez
wiele zarzadow kolejowych i gwarantujacym bezpieczeri-
stwo przed wykolejeniem, zwtaszcza w stanie préznym
wagonu,

-zastosowania tzw. ciezkiej przektadni hamulcowej, przy-
stosowanej do ruchu ,SS” z klockami ,dwuwstaw-
kowymi” (zaadaptowanie rozwiazania z wozka Y25Rss,
Y25Ls(s) oraz Y25Ls (s)1 ).

Powyzsza koncepcja dostosowawcza posiada cechy
modernizacyjne juz istniejgcych uktadéow biegowych oraz
pozwala na zaadaptowanie wielu czeSci bedacych w
biezacej produkeji (np. kompletna przektadnia hamulcowa,
$lizgi boczne sprezyste, gniazdo skr¢tu wraz z wktadka z
tworzywa sztucznego).

Jak wykazuja obliczenia wytrzymatosciowe przeprowa-
dzone metodq elementow skoniczonych, zastosowanie stali S
355 J2 G3 wg PN-EN 10025 [23] z kontrolowana
udamoscia w temperaturze -

gdzie:
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20°C spetniajacej wymagania spawalnosci przy ewen-
tualnym wzmocnieniu niektérych weztéw ramy spetnia wy-
magania wytrzymatosci statycznej (tzw. proba na obciazenia
nadzwyczajne wystepujace w eksploatacji) oraz wytrzyma-
tosci zmeczeniowej w zakresie 8x10° cykli obciazen (po
ktérych nie powinny powsta¢ zadne pgknigcia). Wersja ta

jest najblizsza rozwigzaniu standardowemu.
Wada powyzszego rozwigzania jest przede wszystkim:

-konieczno$¢ dostosowania toru do zwigkszonych kryte-
riow obciazenia,

-stosunkowo duza masa wdzka, ktéra moze osiggna¢ nawet
warto$¢ 4980 kg,

-brak mozliwosci radialnego ustawiania si¢ zestawow ko-
towych, co prowadzi do zwiekszonego zuzycia ciernego
powierzchni tocznej oraz zwigkszonej emisji hatasu
(zwhaszcza przy przejezdzie przez mate tuki); zastosowa-
nie tradycyjnej stali R7T ulepszonej cieplniewg karty UIC
812-3 [20] nie poprawia sytuacji.

Jak wynika z badan przeprowadzonych na trzech wagonach

wyposazonych w wozki Y25, wozki typu 665 z quasiradial-

nym prowadzeniem zestawu kotowego wynikajacym z lu-

z6w w prowadzeniu maznicznym wynoszacym = 6 mm,

oraz wozki typu SAR (tzw. wozki Scheffiela stosowane na

kolejach RPA) wyposazone w mechanizm aktywnego ste-
rowania radialnego, najwigcksze zuzycie powierzchni tocz-
nych kot spowodowane sitami prowadzacymi po 10 000 km
przebiegu wykazywat wozek typu Y25 (blisko 30-krotnie
wigksze anizeli wozki typu 665, przy czym te ostatnie wy-

kazaty zuzycie o 10% wigksze anizeli wozek typu SAR) [6].

Pewna poprawg sytuacji w tym zakresie moze rokowac¢ dal-

szy rozw(j wozka Y25Lsod1 standaryzowanego wg raportu

ERRI B12/Rp 56 [24] (wbzek z zawieszeniem typu Y25 O

(O-orientable) posiadajacym mozliwo$¢ quasiradialnego

usta-wiania si¢ zestawow kotowych w tuku przez zastoso-

wanie luzu wzdtuznego wynoszacego £6 mm) i dostosowa-

nie go do zwigkszonego rezimu obciazen wynikajacego z

nacisku 25 t/os.

Kolejnym istotnym postgpem w dziedzinie zmniejszenia zu-

zycia bytoby wprowadzenie:

* nowych materiatdw na kota: stali S2 (stal perlityczna za-
wierajaca ok. 25 % przedeutektoidalnego ferrytu) lub S3
(stal perlityczna zawierajaca ok. 15% przedeutek-
toidalnego ferrytu), ktoérych przydatno$¢ zostata potwier-
dzona przez badania laboratoryjne [2],

* kontroli réznicy naciskow kot i zestawow kotowych na
stanowiskach odbiorczych produkowanych i remontowa-
nych wozkow, przyjmujac kryteria zgodnie z [3].

Odpowiedzia praktyczng na powyzsze problemy byta kon-

strukcja wozka Axle-Motion III, wyprodukowanego przez

amerykanska firm¢ ABC-Naco dla potrzeb rynku europej-
skiego.

Istotna cecha ww. konstrukgji jest zastosowanie:

- radialnego prowadzenia zestawow kotowych, dzigki za-
stosowaniu luzu £9.5 mm pomigdzy maznicg oraz pro-
wadzeniem zestawu kotowego,

- Jfozyska szczelnego™” posiadajacego kompaktowa zabu-
dowe,

- usprezynowania sktadajacego si¢ z 16 kompletow spre-
zyn z thumikiem ciernym (tzw. klin cierny),

- lanej konstrukcji ramy.

Istotnym zamierzeniem nowej konstrukcji bylo spetnienie

dla ruchu z naciskiem 25 t/o$§ przy predkosci 100 km/h

wszystkich kryteriow dotyczacych sit oddziatlywania na tor,

ktore obowiazywaty dla nacisku 22.5 t/o$ [5].
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W wyniku przeprowadzonych badan dynamicznych na sieci
kolejowej DB AG (w okresie 03+04.2000 przez Osrodek
Badawczy w Minden) okazato sig, ze jedynie kryterium
quasistatycznego nacisku  wystepujacego na tukach
(mniejszych niz 600 m) zostato przekroczone i osiagneto
warto$¢ wynoszaca 150 kN. Natomiast warto$¢ nacisku
pionowego kofa nie przekroczyla wartosci granicznej
Qim=200 kN. Opracowanie nowej konstrukcji wozka o
mniejszym oddziatywaniu na infrastrukture kolejowa jest
istotnym wyzwaniem dla producentéw europejskich tym
bardziej, ze wobzek ten mozna dostosowa¢ po pewnych
modyfikacjach do eksploatacji z naciskiem 30t/o$ i z
predkoscia 80 km/h. Istota amerykanskiej koncepcji
wozkow bylo zaprojektowanie migkkiego usprezynowania o
takiej charakterystyce, aby udziat dynamiczny zmniejszy¢
przy zwigkszonym obciazeniu statycznym na koto.

2.2. Zmniejszenie masy wéozka

W zwigzku ze zwigkszajacq si¢ presja spedytorow na
zwigkszenie tadownosci wagondw towarowych, coraz wigk-
sza wage przywiazuje si¢ do masy wozka. Wychodzi sig¢ tu-
taj z zatozenia, ze im mniejsza masa wozka tym wigksze
mozliwosci zwigkszenia tadownosci wagonu towarowego.
Zasada ta obowiazuje dla kazdej klasy toru i moze by¢ wy-
korzystana przy tym samym typie wagonu towarowego.
Podjete dziatania w zakresie zmniejszenia masy wozkow
przystosowanych do nacisku 22.5 t/o$ typu Y25L przedsta-
wiono na rys.1.
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Rys.1. Zmiany masy wozka Y25Lsd na przyktadzie rozwoju kon-
strukcjiwozkow krajowych typu 3TN, 3TNf/1, 3TNfa/1.

Na uwage zastuguje przede wszystkim zmniejszenie masy
omaznicowanego zestawu kotowego, co wplywa na zmniej-
szenie mas nieuspre¢zynowanych i ich szkodliwego oddzia-
fywania na tor.

Istotny postep w zakresie zmniejszenia masy wozka osig-

gnigto przede wszystkim dzigki wdrozeniu nastgpujacych

elementow:

* kot monoblokowych o zmniejszonej masie wiasnej, kto-
rych ksztatt tarczy spetnia wymagania obciazen cieplnych
oraz dopuszczalnych odksztatcen, okreslonych w karcie

UIC 510-5 [14],
* korpusow maznic wraz z tozyskami z koszykami polia-
midowymi [4],

* trojkatéow hamulcowych o zmniejszonej masie wiasne;j,

* wstawek hamulcowych dylatacyjnych,

* blach i ksztattownikow (gtownie ceownikow) o zmniej-
szonym zakresie tolerancji hutniczych.

2.3. Ograniczenie emisji hatasu

Jednym z istotnych parametréw oceny wozkow wagondw
towarowych jest poziom emitowanego hatasu. Jak wynika z
obecnych dos§wiadczen, wagony towarowe uznaje si¢ jako
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jeden ze $rodkéw transportu emitujacy znaczacy poziom

hatasu, wynoszacy 100 dB (A) i tym samym powaznie

obcigzajacy srodowisko naturalne [1].

Istotnym postgpem w zakresie ograniczenia halasu moze

by¢ zastosowanie nastgpujacych srodkoéw konstrukcyjnych:

-zastosowanie zestawow kotowych z tlhumikami hatasu

umieszczo-nymi od strony wewngtrznej tarczy kota ( moz-

liwe obnizenie emisji hatasu o ok. 5+6 dB (A),

-zwigkszenie doktadnos$ci wykonania két (zmniejszenie
chropowatosci obrabianej powierzchni tocznej do przy-
najmniej R,=6.3 pm),

-zastosowanie zawieszenia typu ,,TKS” (patent firmy Lan-
gen & Sondermann) ze sprezyna posiadajaca charaktery-
styke progresywna, zamiast dotychczasowych dwoéch
kompletoéw sprezyn (rys.2); rozwiazanie takie gwarantuje
zmniejszenie hatasu pochodzacego od uspr¢zynowania w
stanie préznym wagonu, gdzie wystepuje luz pomigdzy
Sprezyng zewnetrzng oraz Sprezyng wewnetrzng,

-zastosowanie wstawek klockéw hamulcowych z tworzyw
sztucznych (materiatdw kompozytowych) typu ,.K” lub
,LL” zamiast obecnie stosowanych z zeliwa fosforowego
wg karty UIC 832 [22] (mozliwe zmniejszenie emisji ha-
fasu o0 8 dB(A)),

-optymalizacji przektadni hamulcowej poprzez zastoso-
wanie tulejek z wysokowytrzymatych tworzyw sztucz-
nych (szacowane obnizenie emisji hatasu 1+2 dB(A)),

-zastosowanie powlok malarskich o wiasnoséciach thumia-
cych (rama woézka).

Zastosowanie oston dzwickochtonnych po obu stronach
wozka, mogace da¢ obnizenie emisji hafasu o 8 dB(A) jako
skuteczny $rodek zmniejszenia emisji hatasu nie wchodzi na
razie w rachube ze wzglgdu na specyfike transportu towa-
rowego (konserwacja, konieczno$¢ dostosowania woz-ka do
urzadzen przytorowych do wykrywania ,przegrzanych to-
zysk tocznych”- tzw. urzadzenia HOA-Heisslagerorts-
bestimmung).

Skuteczna walka z emisja hafasu wymaga réwniez wspot-
dziafania ze strony infrastruktury kolejowej. Stosowane za-
biegi przeszlifowania profilow szyn, zwigkszajace gtadko$¢
powierzchni, przyczyniaja si¢ do zmniejszenia emisji hatasu
0 okoto 3 dB(A).

4. Zakonczenie

Wspotczesny rozwdj wozkow wagonow towarowych jest
zdeterminowany zwigkszajacymi si¢ wymaganiami rynko-
wymi oraz zwigkszonymi kryteriami ochrony $rodowiska
(przepisy Unii Europejskiej) jak rowniez faktyczng rywali-
zacja pomigdzy ofertami amerykanskimi wozkow przezna-
czonych dla wagondw towarowych dla rynku europejskiego
a przemystem krajow europejskich. Z przeprowadzonej
analizy stanu zaawansowania nowych konstrukcji wynika,
ze istotnym czynnikiem limitujacym rozwigzania konstruk-
cyjne jest cena. Proste i skuteczne rozwiazanie bedzie eli-
minowato drozsze i czasami zdecydowanie lepsze rozwiaza-
nie. Niepokojace jest zahamowanie rozwoju wozkoéw wago-
noéw towarowych przeznaczonych do wysokich predkosci w
wiekszosci krajow Europy. Jedynym zarzadem europejskim,
ktory konsekwentnie realizuje transport tadunkow z wyso-
kimi predkosciami jest SNCF. Na trasach kolejowych facza-
cych porty na pétnocy z portami na pohudniu Francji kursuja
pociagi towarowe w ruchu wahadtowym z predkoscia 200
km/h przy maksymalnym obcigzeniu na o§ wynoszacym 14
ton. Powaznym wyzwaniem jest ruch z maksymalnym

POJAZDY SZYNOWE NR2/2004



242

315

315

Usprezynowanie ze sprezyna, TKS

1224

T

ARLALARARLY
g

AN \}

o

1
S
242

315 315

Usprezynowanie stondardowe

Rys. 2 Zawieszenie wozka Y25 wyposazonego w sprezyng ,, TKS”

naciskiem wynoszacym 25 ton/o$. W zwigzku z przeprowa-
dzonymi pracami w UIC mozna przewidywac, ze w nieda-
lekiej przysztosci bedzie on uznany jako ruch migdzynaro-
dowy i poszczegodlne zarzady kolejowe beda musialy stop-
niowo przystosowac linie kolejowe do zwigkszonych wy-
magan. Nie mozna réwniez wykluczy¢, ze wybrane linie ko-
lejowe beda dostosowywane do coraz wyzszych obciazen
(nawet 35 t/o$-ruch ten na wybranych liniach kolejowych
USA, Meksyku i Kanady jest juz od dawna stosowany).
Osiagnigcia standaryzacyjne opublikowane w formie prze-
pisow (raporty ERRI, karty UIC) beda bardzo dhigo pod-
stawa podejmowania decyzji przy opracowywaniu nowych
koncepcji wozkéw. Udoskonalanie rozwigzan wozkow
standardowych jest stosunkowo bezpieczna droga rozwoju,
ktéra nie naraza potencjalnego uzytkownika na ryzyko.
Mozliwosci dalszego rozwoju wozkow standardowych sg
bardzo duze, czego przyktadem moze by¢ np. wozek typu
Y25XLs(s)i~oznaczenie krajowe 15TNc oraz Y25XLs(s)if-
oznaczenie krajowe 15TNd; wozki te sa przystosowane do
nacisku 25 t/o$ i powstaty na bazie wozkdw standardowych
Y25Ls(s)i oraz Y25Ls(s)if (oznaczenia krajowe odpowied-
nio 3TNc oraz 3TNd). Wézki tego typu sa przeznaczone dla
wagonow towarowych kieszeniowych, posiadajacych obni-
zony poziom podiogi, w zwiazku z czym s3 wyposazone
dodatkowo w cylinder hamulcowy, nastawiacz klockdw
hamulcowych na wozku oraz opcjonalnie w przekfadnik ci-
$nienia.
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