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PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

STANDARDY TECHNICZNE

SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH

TOM XVI

DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM)

QNIK

CENTRUM NAUKOWO -
TECHNICZNE KOLEJNICTWA

0. TABLICA POWIAZANIA PUNKTOW Z TYPAMI LINII

o o o
1. ODDZIALYWANIE DYNAMICZNE NA TOR Z OKRESLENIEM
DOPUSZCZALNYCH WARTOSCI GRANICZNYCH
1.1. X X X X X X X X X X X X
1.1.1.1. X X X X X X X X X X X X
1.1.2. X X X
1.1.3. X X X X X X X X X X X X
. SKRAJINIA KINEMATYCZNA TABORU

2.1. X X X X X X X X X X X X
2.2.1.1 X X X X X X X X X X X X
2.2.1.2 X X X X X X X X X X X X
2.2.1.3 X X X X X X X X X X X
2.2.2. X X X X X X X X X X X X
2.2.3.1 X X X X X X X X X X X X
2.2.3.2 X X X X X X X X X X X
2.2.3.3 X X X X X X X X X X X
2.2.34 X X X X X X X X X X X
2.3. X X X X X X X X X X X X
2.3.1. X X X X X X X X X X X X
2.3.1.1. X X X X X X X X X X X X
2.3.1.2. X X X X X X X X X X X
2.3.1.3. X X X X X X X X X X X
2.3.1.4. X X X X X X X X X X X
2.4, X X X X X X X X X X X X
2.5. X X X X X X X X X X X X
2.6. X X X X X X X X X X X
2.7. X X X X X X X X X X X X
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STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE NTK
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
—1 —

DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /

PKP 250 km/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —
OLSKIE LINIE S L ToWE S A TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA
o o o
3. HALAS I DRGANIA
3.1. X | X | X | X | X | X | X | X X | X | X
3.2. X | X | X | X | X | X | X X | X | X | X
3.3. X | X | X
34, | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X ]| X ]| X
4. UKEADY HAMULCOWE
4.1 X | X | X | X | X | X | X | X X | X | X
4.2 X | X | X
5. 0ZNACZENIE CZOLA I KONCA POCIAGU
5.1. X | X | X
521. | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
5.2.2. X | X | X
5.3. X | X | X
6. URZADZENIA CIEGEOWO — ZDERZNE
61 | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
62. | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
7. AERODYNAMIKA
7.1. X | X | X
8. ZESTAWY KOLOWE
8.3.3b X | X | X | X | X | X | X | X
8.2.1b- X | X | X | X | X | X | X
niewywazenic
832- X | X | X | X | X
niewywazenie
9. RAMY WOZKOW
10. MOCOWANIE LADUNKOW
101, | X | X | X | X | X | X | X | X X | X | X
102. | X | X | X | X | X | X | X | X X | X | X
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PKP

STANDARDY TECHNICZNE

SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH

DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM)

QNIK

CENTRUM NAUKOWO -

OLSKIE LINIE S L ToWE S A TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA
o o o
11. ODPORNOSC ZDERZENIOWA TABORU
11.1. X X | X | X | X | X | X X | X | X
112, X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
12. NIEZROWNOWAZONE NACISKI W TABORZE

12.1 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
12.2 X | X | X

13. PRZEWOZ TOWAROW, W TYM TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH
13.1. X | X | X | X | X | X | X | X X | X | X
13.2. X | X | X | X | X | X | X | X X | X | X

14. PRZEJAZD PRZEZ TUNELE

14.1. X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
14.2.1 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X ]| X
14.2.2 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
14.2.3 X | X | X | X | X | X | X | X X | X | X
14.2.4 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
14.2.5 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
14.2.6 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X ]| X
14.2.7 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
14.2.8 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
14.2.9 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
14.2.10 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
14.2.11 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
14.2.12 X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X

2009r.

Strona 10 z 150




PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 km/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM)

TOM XVI

QNIK

CENTRUM NAUKOWO -
TECHNICZNE KOLEJNICTWA

1. ODDZIALYWANIE DYNAMICZNE NA
OKRESLENIEM DOPUSZCZALNYCH
GRANICZNYCH

1.1. Uwagi ogdlne

TOR Z

WARTOSCI

Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdu ma znaczny wplyw na zabezpieczenie przed
wykolejeniem i stabilno$¢ jazdy. Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdow jest okreslane przez:

- predkos$¢ maksymalna,

- statyczne wlasciwosci toru (prostoliniowo$¢, przeswit toru, przechytka, nachylenie szyn,
pojedyncze 1 okresowe nieregularnosci toru),

- dynamiczne wlasciwosci toru (pozioma i pionowa sztywno$¢ toru, ttumienie drgan),

- parametry styku koto/szyna (profil kota i szyny, przeswit toru),

- uszkodzenia kot (ptaskie miejsca, owalizacja),

- masg 1 bezwladno$¢ pudta wagonu, wozkow 1 zestawdéw kotowych,

- charakterystyki zawieszenia wagonow,

- rozmieszczenie tadunku.

W celu zapewnienia bezpieczenstwa i stabilno$ci w ruchu, nalezy wykonaé pomiary w
r6znych warunkach eksploatacyjnych albo studia pordwnawcze z zatwierdzonym projektem
(np. symulacja/obliczenia) w celu oceny dynamicznego zachowania si¢ pojazdu.

Tabor powinien mie¢ charakterystykg umozliwiajaca stabilng jazd¢ w ramach
predkosci dopuszczalne;.

1.2. Tabor kolei konwencjonalnej

1.2.1. Specyfikacje funkcjonalne i techniczne

1.2.1.1. Zabezpieczenia przed wykolejeniem i stabilnos¢ jazdy

W celu zapewnienia bezpieczenstwa 1 stabilnosci ruchu nalezy ograniczy¢ sity migdzy

kotem a szyna.

W szczeg6lnosci dotyczy to sit poprzecznych Y 1 sit pionowych Q.

1. Sita poprzeczna Y

W celu zapobiegania przemieszczaniu si¢ toru tabor interoperacyjny powinien by¢
zgodny kryterium Prud’homme dla maksymalnej sity poprzeczne;.

ZY)lim=a (10 + P/3), gdzie a = 0,85 1 P = maksymalne statyczne obciazenie na o$

albo
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STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE NTK
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
—1 —

DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /

ok 250 km/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEJNICTWA
(Ham)iim ((Hzm) jest zmienna wiclkoscia $rednig sity bocznej w osi mierzonej na odcinku

2 metrow)
Na tukach granica dla quasi-statycznej sity bocznej na koto zewngtrzne jest Y gst, lim
2. Sity Y/Q

Aby ograniczy¢ ryzyko wspinania si¢ kota na szyne iloraz sity bocznej Y 1 obciazenia
pionowego Q dla kota nie powinien przekraczaé

(Y/Q)iim = 0,8 w przypadku badan dynamicznych na torze,
(Y/Q)iim = 1,2 w przypadku badan statycznych.
3. Sila pionowa
Maksymalna dynamiczna sita pionowa wywierana na szyng wynosi Qmax

Na tukach granica dla quasi-statycznej sity pionowej dzialajacej na koto zewngtrzne
WynOSi Qqst, lim

1.2.1.2. Zabezpieczenie przed wykolejeniem podczas jazdy po wichrowatych
torach

Wagony sa zdolne do jazdy po wichrowatym torze, gdy (Y/Q) w przypadku badan
statycznych nie przekracza granicy podanej w podpunkcie 1.2.1.1 na tuku o promieniu R =
150 m i dla podanych wichrowato$ci toru:

Dla rozstawu osi 1,3 m < 2a*
- giim=7 %0 dla2a" <4m
- gim=20/2a" +2dla2a’>4m
- 0iim=20/2a* + 2 dla 2a* < 20m
- Qiim=3 %o dla2a*>20m

Rozstaw osi 2a* reprezentuje rozstaw osi dla wagonu 2-osiowego albo odlegtos¢
miedzy osiami czopéw wagonu z wozkami. Rozstaw osi 2a” jest rozstawem osi dla wozka.

1.2.1.3. Zasady utrzymania

Ponizsze parametry maja kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa i stabilno$ci ruchu, i
powinny by¢

utrzymywane zgodnie z planem utrzymania:
- Charakterystyka zawieszenia
- Potaczenie pudto/wdzek

- Profil powierzchni tocznej kot

1.2.1.4. Zawieszenie

Zawieszenie wagonow towarowych powinno by¢ skonstruowane tak, aby wymagane
wysokosci urzadzen cigglowo — zderznych odnosity si¢ do warunkow ,,prézne” i ,,zaladowane
do granicy obcigzen”. Obliczenia zawieszenia powinny wykazac, ze limit ugigcia zawieszenia
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STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE NTK
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
—1 —

DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
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nie jest catkowicie wyczerpany, gdy wagony sa catkowicie zaladowane, uwzglednieniem
efektow dynamicznych.

1.3.Tabor kolei duiych predkosci

1.3.1. Ekwiwalentna stozkowatos$¢

Styk koto-szyna jest podstawa dla wyjasnienia dynamicznego zachowania ruchowego
pojazdu kolejowego.

Nalezy to zatem rozumie¢ w taki sposob, ze sposrod parametréw, ktoérymi si¢ ja
charakteryzuje, ten nazywany ,,ekwiwalentna stozkowatoscia” odgrywa istotna rolg, poniewaz
pozwala na ustalenie zadowalajacego styku koto-szyna na torze prostym i na tukach o duzym
promieniu.

Ponizsze postanowienia dotycza torow szlakowych linii kategorii I, IT 1 III wg TSI
Infrastruktura kolei duzych predkosci. Dla rozjazddéw i skrzyzowan nie wymaga si¢ zadnej
oceny ekwiwalentnej stozkowatos$ci.

1.3.1.1. Definicja

Ekwiwalentna stozkowato$¢ to tangens kata stozkowego zestawu kotowego z kotami
stozkowymi, ktorych ruch poprzeczny na torze prostym i w tuku o duzym promieniu ma t¢
samga kinematyczna dlugo$¢ fali jak zestaw kotowy nie majacy obreczy stozkowych.

Wartosci graniczne dla ekwiwalentnej stozkowato$ci wypunktowane ponizej oblicza
si¢ dla amplitudy (y) poprzecznego przemieszczenia zestawu kotowego:

- y=3mm, jesli (TG — SR) > 7mm,
- y=[(TG-SR)-1]/2, jesli Smm < (TG — SR) < 7mm,
- y=2mm, jesli (TG — SR) < 5mm,

gdzie TG jest szeroko$cia toru, a SR jest odlegloscia miedzy zarysami obrzezy kot zestawu
kotowego.

1.3.1.2. Wartosci projektowe

Wartosci projektowe szerokosci toru, profilu glowki szyny i1 nachylenia szyny dla
prostej linii dobiera sig tak, aby zagwarantowac, ze ekwiwalentna stozkowatos¢ okreslona w
tabeli 1.1 nie zostanie przekroczona podczas modelowania przejazdu ponizszych zestawow
kolowych w projektowanych warunkach torowych (symulowanych na drodze obliczen
zgodnych z norma EN 15302:2006).

- S$1002 zgodnie z definicja w PN-EN 13715:2008 przy SR =1 420 mm,

- S1002 zgodnie z definicja w PN-EN 13715:2008 przy SR =1 426 mm,

- S 1 zgodnie z definicja w PN-EN 13715:2008 przy SR =1 420 mm,

- GV 1/40 zgodnie z definicja w PN-EN 13715:2008 przy SR =1 426 mm.
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Tablica 1.1 Wartosci graniczne ekwiwalentnej stozkowatosci

Zakres predkosci (km/h) War_toéci
graniczne
<160 . Ocena
niewymagana
>160a < 200 0,20
>200a<230 0,20
>230a<250 0,20
>250a <280 0,20
>280 a <300 0,10
> 300 0,10

1.3.2. Dynamiczne zachowanie si¢ taboru

Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdu ma duzy wplyw na bezpieczenstwo
zapobiegajace wykolejeniu, bezpieczenstwo jazdy i obcigzenie toru. Dynamiczne zachowanie
si¢ pojazdu jest okreslone gtownie przez:

- predkos¢ maksymalna,

- maksymalny projektowy niedomiar przechyiki dla taboru,

- parametry styku koto/szyna (profil kota 1 szyny, szeroko$¢ toru),

- masg i bezwladno$¢ nadwozia wagonu osobowego, wozkow i zestawoéw kolowych,
- charakterystyke zawieszef pojazdow,

- nierdwnoS$ci geometryczne toru.

W celu zagwarantowania bezpieczenstwa przed wykolejeniem i bezpieczenstwa jazdy,
a takze aby wuniknaé przeciazenia toru, nalezy przeprowadzi¢ procedure prob
dopuszczeniowych dla pojazdow:

- nowo opracowanych,

- takich, ktorych stosowne zmiany konstrukcyjne mogltyby wptyna¢ na bezpieczenstwo
zapobiegajace wykolejeniu, bezpieczenstwo jazdy lub obciazenie toru

albo

- takich, ktorych rezimy eksploatacyjne zmieniono tak, ze moglo by to wplyna¢ na
bezpieczenstwo zapobiegajace wykolejeniu, bezpieczenstwo jazdy 1 obciazenie toru.

Procedura préb dopuszczeniowych do celow bezpieczenstwa zapobiegajacego
wykolejeniu, bezpieczenstwa jazdy 1 prawidtowego obciazenia toru musi by¢ przeprowadzona
zgodnie z odno$nymi wymaganiami normy PN-EN 14363:2007. Nalezy podda¢ ocenie
parametry opisane ponizej w punktach 1.3.2.1 i 1.3.2.2 (przy zastosowaniu metody zwyklej
lub uproszczonej, jak na to zezwala PN-EN 14363:2007 punkt 5.2.2). Wigcej informacji
szczegotowych na temat tych parametrow podano w PN-EN 14363:2007.
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PN-EN 14363:2007 uwzglednia aktualny stan techniki. Mimo to nie zawsze udaje si¢
uzyskac zgodnos$¢ z wymaganiami w nastepujacych obszarach:
- jako$¢ geometrii toru,
- kombinacje predkosci, krzywizny, niedomiaru przechyiki.

Wymagania te w pozostaja punktami otwartymi.

Proby nalezy przeprowadza¢ w pewnym zakresie warunkéw dla predkoscei,
niedomiaru przechytki, jako$ci toru i promienia tuku wtasciwym dla zastosowania badanego
pojazdu.

Jakos¢ geometrii toru do celow tych prob musi by¢ reprezentatywna dla
eksploatowanych tras i musi by¢ objgta sprawozdaniem z prob. Musi by¢ wykorzystywana
metodologia z zafacznika C normy PN-EN 14363:2007 z uzyciem wyszczegdlnionych
warto$ci QN1 1 QN2 w charakterze wytycznych. Nie reprezentuja one jednak zakresu jakosci
geometrii, jaki moze wystapic.

Niektore z aspektow objetych norma EN14363 sa niezgodne takze 1 z wymaganiami
TSI ,,Tabor” dla kolei duzych predkosci.

- geometria styku,
- warunki obcigzania.

Zgodnie z PN-EN 14363:2007 odstgpstwo od wymagan ustanowionych w punkcie
1.3.2 dozwolone jest tam, gdzie mozna przedstawi¢c dowod, ze bezpieczenstwo jest
rownowazne temu, jakie osiaga sig, spelniajac te wymagania.

1.3.2.1. WartoSci graniczne dla bezpieczenstwa jazdy

Norma PN-EN 14363:2007 (punkty 4.1.3, 5.5.1, 5.5.2 i odpowiednie sekcje punktow
5.3.2, 55.3, 554, 555 1 5.6) zawieraja definicj¢ widma czgstotliwosciowego, metod
pomiarowych i warunkow dla parametrow wyszczegélnionych w sekcjach a), b) i ¢) ponize;j.

1. Sily poprzeczne dziatajace na tor

Tabor musi spetnia¢ kryteria Prud’ homme dotyczace najwiekszej sity poprzecznej
XY zdefiniowane nastgpujaco:

(ZY)maxlim = 10 + PO/3 kN,

gdzie XY jest suma sil prowadzacych zestawu kolowego, a Py stanowi statyczny
nacisk osi w kN. Wynik tego dziatania definiuje granicg przyczepnos$ci koto/szyna pomigdzy
podktadem i podsypka pod wptywem dynamicznych sit poprzecznych.

2. lloraz poprzecznej i1 pionowej sitly wywieranej przez kolo w normalnych
warunkach eksploatacyjnych (dla promienia tuku R > 250 m):

Stosunek poprzecznej i pionowej sity wywierane] przez koto (Y/Q) nie moze
przekraczaé wartos$ci granicznej

(Y / Q)Iim = 0,8

gdzie Y jest poprzeczna sita prowadzaca kota wywierana na szyng, zmierzona w ramie
referencyjnej opierajacej si¢ na zestawie kotowym, a Q jest pionowa sita wywierana przez
koto na szyng zmierzong W tej samej ramie referencyjnej.
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3. lloraz poprzecznej i pionowej sity wywieranej przez koto na torze zwichrowanym
(dla promienia tuku R < 250 m):

Stosunek poprzecznej 1 pionowej sity wywieranej przez koto (Y/Q) nie moze
przekraczaé wartos$ci granicznej

(Y /Q)lim = (tany- 0,36) / (1 + 0,36tan y)
przy kacie pochylenia obrzeza v.
Uwaga:
Dla kata pochylenia obrzeza y rownego 70 stopni, warto$¢ graniczna (Y/Q)jim = 1,2.
Ograniczenie to charakteryzuje zdolnos¢ taboru do jazdy po torze zwichrowanym.
4. Kryterium niestateczno$ci

Definicja: Zestaw kotowy na torze prostym lub na tukach o duzym promieniu porusza
si¢ niestatecznie, jezeli okresowe przemieszczenia poprzeczne zestawu kotowego wyczerpuja
luz pomigdzy obrgcza kota a naroznikiem szyny. W ruchu niestatecznym te przemieszczenia
poprzeczne trwaja przez kilka cykli i zaleza w duzym stopniu od:

- predkosci
oraz

- ckwiwalentnej stozkowatosci (zdefiniowanej w punkcie 1.3.1.1), tam gdzie ma ona
znaczenie (patrz pkt. 1.3.2.8);

I powoduje nadmierne drgania w kierunku poprzecznym.

a) Warto$¢ rms dla sumy sit prowadzacych stosowanych w probach dopuszczeniowych
nie moze przekroczy¢ warto$ci granicznej

ZY rms lim = ZY max,lim/2
gdzie XY ms.im Zdefiniowano w sekcji 1. tego punktu.
Granica ta charakteryzuje zdolno$¢ taboru do jazdy w sposob stateczny.
(rms = $rednia kwadratowa)
b) Kryteria zadziatania poktadowego alarmu od niestatecznosci musza albo

- by¢ zgodne z wymaganiami punktu 5.3.2.2 i klauzuli 5.5.2 normy PN-EN 14363:2007 w
przypadku uproszczonej metody pomiaru przyspieszenia, albo

- opiera¢ si¢ na sygnalizowaniu niestatecznosci, ktora cechuja utrzymujace si¢ drgania
poprzeczne (wigcej niz 10 cykli) powodujace powstawanie przyspieszen ramy wozka nad

osia zestawu kolowego o amplitudzie wigkszej od 0,8 g, majace czgstotliwos¢ migdzy 3
Hz a9 Hz.

1.3.2.2. Wartosci graniczne obcigzenia toru

Sktad czgstotliwo$ciowy, metody pomiarowe 1 warunki dla parametrow
wyszczegblnionych ponizej w sekcjach a), ¢) i d) zdefiniowano w normie PN-EN 14363:2007
(klauzule 5.5.1, 5.5.2 i odpowiednie sekcje klauzul 5.3.2, 5.5.3, 5.5.4, 5.5.5 oraz 5.6).

1. Pionowe obciazenie dynamiczne od kot
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Maksymalna sita pionowa wywierana na szyny przez kota (dynamiczne obciazenie od
kot, Q) nie moze by¢ wigksza od wartosci podanych w tablicy 1.2 dla nastepujacego zakresu
predkosci pojazdu:

Tablica 1.2. Dynamiczne obcigzenie od ké}

V [km/h] Q [KN]

190 < V < 250 180

250 <V < 300 170
V > 300 160

2. Obcigzenie wzdluzne

W celu ograniczenia sit wzdluznych wywieranych na szyny przez tabor, maksymalne
przyspieszenie lub opdznienie musi by¢ mniejsze niz 2,5 m/s?.

Uktady hamulcowe, ktore rozpraszaja energi¢ kinetyczna przez nagrzewanie szyny nie
moga wytwarza¢ wigkszych sit hamowania niz:

Przypadek 1: 360 kN na pociag w przypadku hamowania hamulcem bezpieczenstwa

Przypadek 2: dla innych przypadkéw hamowania, takich jak normalne hamowanie
zasadnicze w celu zmniejszenia predkosci lub hamowanie bez powtdrzen az do zatrzymania
pociagu, albo powtarzane hamowanie w celu zmniejszenia predkosci, uzycie hamulca 1
maksymalna dozwolona sita hamowania musza by¢ okre§lone przez zarzadce infrastruktury
dla kazdej rozpatrywanej linii. Wszystkie ograniczenia natozone na sil¢ hamowania powinny
by¢ uzasadnione oraz opublikowane w rejestrze infrastruktury i brane pod uwage w
przepisach eksploatacyjnych.

3. Quasi-statyczna sita prowadzaca Y st

Ograniczenie na quasi-statyczna sil¢ prowadzaca Y naklada si¢ w celu ograniczenia
zuzywania si¢ szyn na tukach.

Stosuje si¢ przepisy krajowe.
4. Quasi-statyczna sita prowadzaca koto Qqst

Aby ograniczy¢ sily pionowe na tukach w warunkach niedomiaru przechyltki i
nadmiaru przechyltki, ta quasi-statyczna sita pionowa wywierana przez koto musi by¢
mniejsza niz

1.3.2.3. Styk kolo/szyna

Styk koto/szyna ma fundamentalne znaczenie dla bezpieczenstwa przeciw
wykolejeniu i dla wyjasnienia dynamicznego zachowania pojazdu szynowego podczas jazdy.
Profil kota musi spetnia¢ nastgpujace wymagania:

- kat pochylenia obrzeza (patrz pkt. 1.4) wynosi co najmniej 67 stopni,
- kat stozkowy (patrz pkt. 1.4) jest miedzy 3,7 i 8,5 stopnia (6,5 % do 15 %),

- ekwiwalentna stozkowato$¢ miesci si¢ w granicach wyszczegolnionych w sekcjach od
1.3.25do 1.3.2.7.
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1.3.2.4. Konstrukcja zapewniajaca stabilno$¢é pojazdu

Konstrukcja pojazdow powinna zapewniaé ich stateczno$¢ na torze spelniajacym
wymagania TSI , Infrastruktura” dla kolei duzych predkosci wyd. 2006, przy predkosci
wickszej 0 10 % od maksymalnej projektowej predkosci pojazdu. Jazda niestateczna zostata
zdefiniowana w punkcie 1.3.2.1 — 4.

Tabor projektowany dla wigkszych predkosci musi by¢ w dalszym ciagu stateczny
podczas jazdy po liniach zaprojektowanych dla mniejszych predkosci. Na przyktad, tabor
projektowany dla predkosci > 250 km/h musi by¢ wciaz stateczny podczas jazdy po liniach
zaprojektowanych dla predkosci rzedu 200 km/h Iub mniejszych.

Projektowany zakres warto$ci predkosci 1 zbiezno$ci, w ktérym pojazd ma byé
stateczny, musi zosta¢ doktadnie okreslony, zatwierdzony i wskazany w rejestrze taboru.

Jezeli stateczno$¢ zalezy od zastosowania urzadzen, ktore nie sa odporne na
uszkodzenia, pociagi jezdzace z predkosciami przekraczajacymi 220 km/h musza mie¢ alarm
od niestatecznos$ci zainstalowany na poktadzie.

Detekcja niestateczno$ci musi polega¢ na pomiarze przyspieszenia wykonanym na
ramie woézka. Alarm ten musi zaleca¢ maszyniscie ograniczenie predkosci w razie
niestatecznosci. Kryteria zadziatania wspomnianego alarmu musza by¢ takie, jak okreslono w
punkcie 1.3.2.1. 4b).

1.3.2.5. Wartosci projektowe dla profili két

Profile kot oraz odleglo$¢ miedzy powierzchniami czynnymi kot (wymiar Sg w pkt.
1.4) musza zosta¢ dobrane tak, aby zagwarantowaé, ze wartosci graniczne ekwiwalentnej
stozkowatosci wyszczeg6lnione w tablic 1.3 nie beda przekroczone podczas modelowania
przejazdu projektowanego zestawu kolowego przy reprezentatywnej probce warunkoéw
przeprowadzania  proby  torowej  (symulowanych na  drodze  obliczeniowe;j)
wyszczegdlnionych w tablica 1.4.
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Tablica 1.3. Projektowe wartosci graniczne ekwiwalentnej stozkowatoSci

Maksymalna predkosé Wartosci Warunki
eksploatacyjna pociagu graniczne przeprowadzania
(km/h) ekwiwalentnej prob (patrz
stozkowatosci Tabela 4)
>190 oraz < 230 0,25 1,2,3,4,50raz 6
> 230 oraz < 280 0,20 1,2,3,4,50raz 6
> 280 oraz < 300 0,10 1,3,50raz6
> 300 0,10 loraz 3
Tablica 1.4. Modelowanie warunkéw préby torowej dla ekwiwalentnej stozkowatoSci
Warunki Nachylenie| Szero-
przeprowadzania Profil glowki szyny szyny | kos¢ toru
prob numer
1 odcinek szyny 60E1 okreslonej w EN 1na20 |1435mm
13674- 1:2003
2 odcinek szyny 60E1 okreslonej w EN 1nad40 |1435mm
13674- 1:2003
3 odcinek szyny 60E1 okreslonej w EN 1na20 |1437 mm
13674- 1:2003
4 odcinek szyny 60E1 okreslonej w EN 1nad40 |1437mm
13674- 1:2003
5 odcinek szyny 60E2 okreslonej w 1nad40 |1435mm
zataczniku F do TSI podsystemu
» Infrastruktura” Transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci wyd.
2006
6 odcinek szyny 60E2 okreslonej w 1nad40 |1437 mm
zataczniku F do TSI podsystemu
» Infrastruktura” transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci wyd.
2006

Wymagania tego punktu uwaza si¢ za spetnione przez zestawy kotowe o niezuzytych
profilach S1002 lub GV 1/40 okreslonych norma PN-EN 13715:2008 przy odlegtosci migdzy
powierzchniami czynnymi wynoszacej od 1 420 mm do 1 426 mm.

Uwaga: Projektowe wartosci zbieznosci dla szyn podano w TSI ,, Infrastruktura” dla
kolei duzych predkosci wyd. 2006. Wartosci tam podane sa rézne od wartosci podanych w
tym miejscu dla profili kot. Roznica ta jest zamierzona i wynika z wyboru referencyjnych
profili két 1 szyn do celéw zwiazanych z ocena.
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1.3.2.6. Wartosci ekwiwalentnej stozkowatosci w eksploatacji

Za ocen¢ w tym punkcie odpowiedzialne sa panstwa cztonkowskie, w ktérych
eksploatowany jest ten tabor.

Punkt ten wylacza si¢ spod oceny dokonywanej przez jednostke notyfikowana.

Plan utrzymania musi wyszczeg6lnia¢ procedury przedsigbiorstwa kolejowego w
zakresie utrzymania zestawow kotowych 1 profili két. Procedury te musza bra¢ pod uwage
zakresy zbieznosci, dla ktorych pojazd otrzymat Swiadectwo (patrz punkt 1.3.2.4)

Zestawy kotowe musza podlega¢ utrzymaniu w celu zagwarantowania (bezposrednio
lub posrednio), ze ekwiwalentna stozkowato$¢ miesci si¢ w zakresie warto$ci granicznych
zatwierdzonych dla danego pojazdu podczas modelowania przejazdu zestawu kotowego przy
reprezentatywnej probce warunkow przeprowadzania proby torowej (symulowanych na
drodze obliczeniowej) wyszczegdlnionych w tablicach 1.4 i 1.5.

Tablica 1.5. Symulowane warunki préby torowej dla eksploatacyjnych wartosci ekwiwalentnej
stozkowatoSci

Maksymalna predkosé Warunki
eksploatacyjna pociagu | przeprowadzania prob
(km/h) (patrz Tabela 1.4)
> 190 oraz < 200 1,2,3,4,50raz 6
> 200 oraz < 230 1,2,3,4,50raz 6
> 230 oraz < 250 1,2,3,4,50raz 6
> 250 oraz < 280 1,2,3,4,50raz 6
> 280 oraz < 300 1,3,50raz 6
> 300 loraz3

W przypadku nowatorskich konstrukcji wozka/pojazdu, albo eksploatacji pojazdu o
znanej konstrukcji na szlaku o wystarczajaco odmiennej charakterystyce, przebieg zuzycia
profilu kota i — w konsekwencji — zmiana ekwiwalentnej stozkowatos$ci nie sa na og6l
znane. Dla takiej sytuacji nalezy opracowa¢ tymczasowy plan utrzymania. Zasadnos$¢ takiego
planu nalezy potwierdzi¢ w toku monitoringu profilu kota i stozkowatosci ekwiwalentnej w
eksploatacji. Monitoring taki musi dotyczy¢ reprezentatywnej liczby zestawow kotowych i
uwzglednia¢ réznice wynikajace z roznych pozycji zestawdw kotowych w pojezdzie i roznice
migdzy réznymi typami zestawow kotowych w zespole trakcyjnym.

W przypadku stwierdzenia niestabilnosci biegu na torze, przedsigbiorstwo kolejowe
musi przeprowadzi¢ modelowanie zmierzonych profili kot 1 odlegtosci migdzy aktywnymi
powierzchniami tych kot (wymiar Sg w pkt. 1.4) przy reprezentatywnej probce warunkow
przeprowadzania proby torowej w tabelach 1.4 i 1.5, aby sprawdzi¢ zgodno$¢ z maksymalng
ekwiwalentng stozkowatos$cia, dla ktérej pojazd jest zaprojektowany i certyfikowany jako
stateczny.

Jezeli zestawy kolowe sa zgodne z maksymalna stozkowatoscia ekwiwalentna, dla
ktorej pojazd jest projektowany i certyfikowany jako stateczny, TSI ,, Infrastruktura” dla
kolei duzych predkosci wyd. 2006 wymaga od zarzadcy infrastruktury sprawdzenia toru na
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zgodno$¢ z wymaganiami wymienionymi w TSI , Infrastruktura” dla kolei duzych
predkosci wyd. 2006.

Jezeli tak pojazd, jak i tor, sa zgodne z wymaganiami stosownych TSI, nalezy podjac
wspolne dziatania przedsigbiorstwa kolejowego 1 zarzadcy infrastruktury, w celu ustalenia
przyczyny niestatecznosci.

1.3.2.7. Zestawy kolowe
1. Zestawy kotowe

Maksymalne i minimalne wymiary zestawow kotowych dla standardowej szerokosci
toru (1 435 mm) przedstawiono w pkt. 1.4.

2. Kota jako sktadnik interoperacyjnosci
- Wymiary geometryczne

Maksymalne 1 minimalne wymiary kot dla standardowej szerokos$ci toru (1 435 mm)
przedstawiono w pkt. 1.4.

- Charakterystyki kryteriow zuzycia

W celu wiasciwego dopasowania materiatow wybranych na szyny (okreslonych w TSI
» Infrastruktura” dla kolei duzych predkosci wyd. 2006) oraz kota, na kota nalezy stosowaé
nastgpujace materiaty:

- Dla catej glebokosci w strefie zuzycia wienca kota twardo§¢ materialu w skali Brinella
(HB) musi by¢ rowna lub wigksza od 245,

- Jesli grubos¢ strefy zuzycia przekracza 35 mm, warto$¢ 245 HB musi by¢ uzyskiwana do
glebokosci 35 mm ponizej powierzchni tocznej,

- Warto$¢ twardo$ci na potaczeniu migdzy tarcza kota i wiencem kola musi by¢ o co
najmniej 10 punktéw mniejsza od wartosci zmierzonej na petnej glebokosci zuzycia.

1.3.2.8. Specyficzne wymagania dla pojazdow z kolami obracajacymi sig
niezaleznie

Pojazdy z kotami obracajacymi si¢ niezaleznie powinny posiada¢ nastgpujace cechy:
- konstrukcj¢ zawieszenia/wdzka zapewniajaca stateczne zachowanie osi/wézka na tukach,
- system $rodkowania osi w torze podczas jazdy po torze prostym,
- wymiary kot zgodne z wymaganiami podanymi w pkt. 1.4.

Wymagania dotyczace ekwiwalentnej stozkowato$ci (pkt. 1.3.1.1, 1.3.2.5. i 1.3.2.6)
nie znajdujq zastosowania w odniesieniu do pojazdow, ktorych kota obracajq si¢ niezaleznie 1
dlatego profile kot niespetniajace tych warunkéw dla ekwiwalentnej stozkowatosci moga
znalez¢ zastosowanie w takich pojazdach.

Pozostate wymagania w zakresie dynamicznego zachowania (sekcje od 1.3.2 do
1.3.2.3 akapit 2) obowiazujace dla pojazdéw z zestawami kolowymi stosuje si¢ w rownej
mierze do pojazdoéw posiadajacych kota obracajace si¢ niezaleznie.
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1.4. Eksploatacyjne graniczne wymiary kot i zestawow koltowych

Tablica 1.6 Wymiary dla toru 1 435 mm

Oznaczenie Srednica kola Wielkos$¢ Wielkos¢
(mm) minimalna | maksymalna
(mm) (mm)
Wymagania zwigzane z podsystemem

Odleglos¢ miedzy powierzchniami styku > 840 1410 1426

kotierzy (Sg)

Sgr= Ar + Sq (lewe kolo) + Sy (prawe koto) | <840a>330 1415 1426

Odleglos¢ migdzy wewngtrznymi > 840 1357 1363

powierzchniami kot (Ar) <840 2> 330 1359 1363

Wymagania zwigzane z kolem jako sktadnikiem interoperacyjnos$ci

Szeroko$é wienica (BR) > 330 133 145; (140Y)"

Sq = grubos¢ obrzeza obreczy > 840 22 33
<840a2=>330 27,5 33

Sh = wysokos$¢ obrzeza obrgczy > 760 27.,5; (28)* 36
<760a>630 30 36
<630a=>330 32 36

Stromo$¢ obrzeza (qR) > 330 6,5

Wady powierzchni tocznej kota, np. Do chwili opublikowania EN obowiazuja

splaszczenie, odpryski, peknigcia, rowki, przepisy krajowe

wneki, itd.

- wymiar dotyczy wagondéw towarowych.

b_ uwzgledniona jest warto$¢ nawalcowani

a.

Wymiar Ag jest mierzony przy gornej powierzchni szyny. Wymiary Ag i Sg powinny
by¢ zgodne dla pojazdu pustego i1 pojazdu zaladowanego oraz dla luZnych zestawow
kotowych. Dla szczegolnych pojazdéw dostawca moze wyspecyfikowa¢ mniejsze tolerancje

w ramach warto$ci podanych powyzej.
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Rysunek 1.1 Symbole
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2. SKRAJIJNIA KINEMATYCZNA TABORU

2.1. Wiadomosci ogolne

W niniejszym punkcie zdefiniowano maksymalne zewngtrzne wymiary wagonow w
celu zapewnienia, ze pozostana wewnatrz infrastrukturalnej skrajni. W tym celu bierze sig
pod uwage maksymalny mozliwy ruch wagonu. Jest to tak zwana obwiednia kinematyczna.

Obwiednia kinematyczna taboru jest zdefiniowana za pomoca profilu odniesienia i
odno$nych przepisow. Jest otrzymywana przez zastosowanie zasad zapewniajacych
zmniejszenie wymiarow réznych czgsci taboru w stosunku do profilu odniesienia.

Zmniejszenia te zaleza od:
- geometrycznych charakterystyk rozpatrywanego taboru,
- potozenia przekroju w stosunku do czopa wdzka albo do osi,
- wysokosci rozpatrywanego punktu w stosunku do powierzchni jezdnej,
- tolerancji konstrukcyjnych,
- maksymalnego naddatku na zuzycie,

- charakterystyki sprezystosci zawieszenia.
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Badanie maksymalnej skrajni konstrukcyjnej uwzglednia boczne 1 pionowe ruchy
taboru, okreslone na podstawie charakterystyk geometrii i zawieszenia wagonu w réznych
warunkach obciazenia.

Skrajnia konstrukcyjna taboru poruszajacego si¢ po danym odcinku linii powinna by¢
mniejsza o stosowny margines bezpieczenstwa od najmniejszej skrajni budowli dla danej
linii.

Skrajnia taboru sktada si¢ z dwoch podstawowych elementow: profilu referencyjnego i
zasad dla tego profilu.

Za ich pomoca mozliwe jest okreslenie maksymalnych wymiaréw taboru i potozenia
statych budowli na linii.

Aby skrajni¢ taboru mozna byto stosowac, nalezy okresli¢ nastgpujace trzy elementy
skrajni:

- profil odniesienia;
- zasady okreslania maksymalnej skrajni konstrukcyjnej dla wagonow;
- zasady okres$lania odstgpoéw od budowli i odleglo$ci migdzy torami.

Skojarzone zasady okreslania odstgpow od elementéw budowli sa ujete w TSI
,,Infrastruktura”.

Wszystkie urzadzenia i czg$ci wagonow, ktdre powoduja przemieszczenia poprzeczne
1 pionowe, powinny by¢ kontrolowane w odpowiednich cyklach utrzymaniowych.

W celu utrzymania wagonu wewnatrz skrajni kinematycznej, plan utrzymania
powinien obejmowac ustalenia dla kontroli nastgpujacych elementéw:

- profil i zuzycie kota,

- rama wozka,

- sprezyny,

- boczne elementy nosne,

- konstrukcja pudta wagonu,

- luzy konstrukcyjne,

- maksymalny naddatek na zuzycie,

- charakterystyka sprezystosci zawieszenia,

- uzycie prowadnic osi,

- elementy majace wplyw na wspotczynnik sprezystosci pojazdu,
- elementy majace wptyw na polozenie $rodka toczenia,

- urzadzenia powodujace ruchy, ktore wptywaja na skrajnig.

Skrajnia kinematyczna nie uwzglednia pewnych czynnikéw losowych (drgan,
niesymetrii przy no . 10): odsprezynowane czgsci pojazdéw moga w zwiazku z tym, w razie
wystapienia drgan, przejs¢ poza skrajni¢ kinematyczna. Przesunigcia takie sa brane pod
uwage przez jednostki odpowiedzialne za utrzymanie infrastruktury.
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Skrajnie tadunku mozliwe do stosowania w réznych krajach klasyfikuje si¢
W nastgpujacy sposob:

- Skrajnia dozwolona bez zadnych ograniczen: G1

To skrajnia docelowa, przyjeta na wszystkich liniach z wyjatkiem Zjednoczonego
Kroélestwa,

- Skrajnie, ktorych swobodne stosowanie ograniczone jest do pewnych, S$cisle
wytyczonych tras: skrajnie GA, GB, GC,

- Skrajnie, ktorych stosowanie musi by¢ przedmiotem wczesniejszego porozumienia
migdzy zainteresowanymi zarzadcami infrastruktury: skrajnie G2, 3.3, GB-M6, GB1,
GB2 itd.

2.1.1. Wykaz stosowanych oznaczen
A: wspolczynnik przesuwnosci katowej wozka

a: odleglo$¢ miedzy osiami prowadzacymi pojazddéw niewyposazonych w wozki albo miedzy
czopami skretu pojazdéw na wozkach (patrz uwaga)

b: polowa szerokos$ci pojazdu (patrz wykres w dodatku 2)

bl: potowa odleglo$ci migdzy sprezynami pierwszego stopnia usprezynowania (patrz wykres
w dodatku 2)

b2: polowa odlegtosci migdzy sprezynami drugiego stopnia uspr¢zynowania (patrz wykres
w dodatku 2)

bG: polowa odleglosci migdzy §lizgami bocznymi
bw: polowa szerokosci $lizgacza pantografu
C: biegun kotysania

d: odlegtos¢ pomigdzy powierzchniami czynnymi obrzezy kot mierzona migdzy punktami
lezacymi 10 mm ponizej powierzchni tocznych, przy obrzezach zuzytych do granicy
dopuszczalnego zuzycia. Absolutna granica tego wymiaru wynosi 1,410 m. Granica ta
moze by¢ rozna, w zaleznosci od kryteriow utrzymania dla rozpatrywanego pojazdu

dga: zewnetrzny wysigg geometryczny na tuku
dgi: wewngtrzny wysigg geometryczny na tuku
D: przesunigcie poprzeczne

Ea: zwezenie zewnetrzne

Ei: zwezenie wewngtrzne

E'a: odchylenie zewngtrzne w zwiazku z ruchem dozwolonym w gérnym punkcie kontrolnym
pantografu (6,5 m)

E'i: odchylenie wewngtrzne w zwiazku z ruchem dozwolonym w gérnym punkcie kontrolnym
pantografu (6,5 m)

E"a: odchylenie zewngtrzne w zwiazku z ruchem dozwolonym w dolnym punkcie kontrolnym
pantografu (5,0 m)
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E"i: odchylenie wewngtrzne w zwiazku z ruchem dozwolonym w dolnym punkcie
kontrolnym pantografu (5,0 m)

ea: zewngetrzne zmniejszenie pionowe w dolnej czegsci pojazdow

ei: wewngtrzne zmniejszenie pionowe w dolnej czgsci pojazdow

f: pionowe obnizenie pojazdu wskutek ugigcia uspr¢zynowania (patrz dodatek 2)
h: wysoko$¢ od powierzchni tocznej gtoéwki szyny

hc: wysoko$¢ bieguna kotysania przekroju poprzecznego pojazdu wzgledem powierzchni
tocznej gtowki szyny

ht: wysoko$¢ instalacyjna dolnego przegubu pantografu wzgledem powierzchni tocznej
gtowki szyny

J: luz $lizgdw bocznych

J'a, J'i: réznica migdzy przesunigciami otrzymanymi z obliczen a przesunigciami
wynikajacymi z wptywu luzéw

l: szeroko$¢ toru

n: odlegto$¢ migdzy rozpatrywanym przekrojem i najblizsza osia prowadzaca lub najblizszym
czopem skretu (patrz

uwaga)
na: n dla przekrojow znajdujacych si¢ poza osiami prowadzacymi lub czopami skretu
ni: n dla przekrojow znajdujacych si¢ migdzy osiami prowadzacymi lub czopami skretu

np: odlegto$¢ rozpatrywanego przekroju od czopa skrgtu wozka silnikowego zespotow
potaczonych (patrz uwaga)

p: rozstaw osi wozka
p': rozstaw osi wozka tocznego dla zespotéw potaczonych

g: luz poprzeczny migdzy osia i rama wozka albo migdzy osia i nadwoziem pojazdu
w przypadku pojazdéw bezwodzkowych

R: promien tuku w planie

Rv: promien tuku w przekroju poduznym

s : wspotczynnik podatnosci pojazdu

S: przekroczenie zarysu

So: maksymalne dopuszczalne przekroczenie zarysu

t: wskaznik podatno$ci pantografu: przesunigcie poziome, wyrazone w metrach, jakiemu
ulega §lizg pantografu po podniesieniu na 6,50 m pod wptywem poprzecznej sity 300 N

w: luz poprzeczny migdzy wozkiem i nadwoziem pojazdu
woo : luz poprzeczny migdzy wozkiem 1 nadwoziem pojazdu na torze prostym
wa: luz poprzeczny migdzy wézkiem i nadwoziem pojazdu na zewngtrznej stronie tuku

wi: luz poprzeczny miedzy wdzkiem i nadwoziem pojazdu na wewnetrznej stronie tuku
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wa(R): luz poprzeczny miedzy woézkiem i nadwoziem pojazdu na zewngtrznej stronie tuku
0 promieniu R

wi(R): luz poprzeczny migdzy wozkiem i nadwoziem pojazdu na wewngtrznej stronie tuku
0 promieniu R

w'o — w'a — Wi — wa(R) — w'i(R) sa takie same dla wozkoéw tocznych w zespotach
potaczonych

xa: dodatkowe zwezenie [jednostronne] poza czopami skr¢tu dla bardzo dtugich pojazdow
xi: dodatkowe zwezenie [jednostronne] migdzy czopami skretu dla bardzo dtugich pojazdow
y: odleglos¢ od efektywnego czopa skretu do geometrycznego srodka wozka (patrz uwaga)

z: odchylenie od polozenia $rodkowego ze wzgledu na pochylenie quasi-Statyczne
I niesymetrig

z': r6znica migdzy pochyleniem bocznym wynikajacym z obliczen a faktycznym pochyleniem
gornego punktu kontrolnego pantografu

"

z": roznica migdzy pochyleniem bocznym wynikajacym z obliczen a faktycznym
pochyleniem dolnego punktu kontrolnego pantografu

a: dodatkowe pochylenie nadwozia pojazdu wywotane luzem §lizgow bocznych
0: kat pochylenia toru z przechytka (patrz rysunek 3)

no: kat niesymetrii pojazdu (w stopniach) wynikajacy z tolerancji konstrukcyjnych, regulacji
zawieszenia 1 nierbwnomiernego rozktadania tadunkow

0: tolerancja regulacji zawieszenia: pochylenie nadwozia pojazdu (w radianach), do jakiego
moze doj$¢ w wyniku niedoskonatosci regulacji zawieszenia, podczas postoju pojazdu na
poziomym torze

w: wspotezynnik przyczepnosci szyna-koto

1. tolerancja konstrukcyjna i montazowa pantografu: tolerowane odchylenie migdzy osia
pudta pojazdu i $rodka §lizgacza, przy zalozeniu, ze jest on podniesiony na 6,5 m i nie
poddany zadnym naprgzeniom poprzecznym

Uwaga: W przypadku pojazdow bez ustalonych czopoéw skretu, w celu wyznaczenia
wartosci a 1 n, punkt spotkania wzdluznej osi wozka z taka sama linia nadwozia zostanie
uznany za teoretyczny czop skretu, wyznaczany graficznie dla sytuacji, gdy pojazd znajduje
si¢ na tuku o promieniu 150 m, z rowno roztozonymi luzami i osiami wyposrodkowanymi
wzgledem toru. Jesli y oznacza odleglos¢ od takiego teoretycznego czopa skretu od
geometrycznego srodka wozka (w rownej odleglosci od jego osi prowadzacych), p2 we
wzorach zostanie zastapione przez (p2 — y2) a p'2 przez (p’2 — y2)

2.1.2. Definicje
1. Wspodtrzedne normalne

Wyrazenia ,,wspotrzedne normalne” uzywa si¢ w odniesieniu do ortogonalnych osi
wyznaczonych na ptaszczyznie normalnej do osi nominalnie usytuowanego toru. Jedna z tych
0si, czasami nazywana pozioma, stanowi przecigcie tak okreslonej powierzchni z poziomem
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powierzchni tocznej glowki szyny, druga pada prostopadle do tego przecigcia w miejscu
oddalonym na jednakowa odleglo$¢ od obydwu szyn.

Do celoéw obliczen, o$ t¢ 1 0§ pojazdu nalezy rozpatrywac jako linie pokrywajace sig,
dzigki czemu mozna poréwnywac skrajnie konstrukcyjne pojazdéw ze skrajniami budowli

przytorowych, po obliczeniu obydwu tych skrajni na podstawie wspolnego dla nich zarysu
odniesienia skrajni kinematycznej.

i Os pojazdu lub toru

Powierzchnia toczna
l_i gtowki szyny
RN O

Rysunek 2.1 Wspélrzedne normalne
2. Skrajnia kinematyczna

Skrajnia kinematyczna dotyczy miejsc najbardziej oddalonych od $rodka
wspotrzegdnych normalnych, ktéore moga by¢ zajete przez rozne czeSci taboru,
Z uwzglednieniem najbardziej niekorzystnych polozen osi na torze, luzu poprzecznego
I przesunig¢ quasi-statycznych zwiazanych z parametrami samego taboru i parametrami toru.

Skrajnia kinematyczna nie uwzglednia pewnych czynnikow losowych (drgan,
niesymetrii przy no < 1°%: odsprezynowane czgsci pojazdow moga w zwiazku z tym, w razie
wystapienia drgan, przej$¢ poza skrajni¢ kinematyczna. Przesunigcia takie sa brane pod
uwage przez jednostki odpowiedzialne za utrzymanie infrastruktury.

2.2.Skrajnia G1

W 1991 roku postanowiono, ze przy konstruowaniu wagondéw nie beda dluzej
stosowane przepisy dla skrajni statycznej.

Z tego tez wzgledu przepisy dla skrajni statycznej maja w dalszym ciagu zastosowanie
tylko w odniesieniu do skrajni definiowanych specjalnie dla tadunkéw, na przyktad GA, GB,
GB1, GB2i GC.

2009 . Strona 28 z 150




STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE NTK
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
—1 —

DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

2.2.1. Zarys odniesienia dla skrajni kinematycznej G1

2.2.1.1. Cze$¢ wspolna dla wszystkich pojazdéw

4310
4010
czesci gorne

3700

3250

1645 .
- 1620
A . 1820
1
2 1520

czesci
dalne

1250 ST O
YYVYY powierzchnia toczna glowki szyny el ) A

Y

| (wymiary w milimetrach)

Rysunek 2.2. Zarys odniesienia dla skrajni kinematycznej G1

Kinematyczny zarys odniesienia G1 uwzglednia najbardziej restrykcyjne potozenie
budowli przytorowych i migdzytorzy w kontynentalnej Europie.

Dzieli si¢ on na dwie czgsci, z ktorych jedna lezy powyzej, a druga — ponizej
wysokosci 400 mm, ktoéra stanowi takze granice dla obliczen przekroczen skrajni:

- czg8¢ gorng, lezaca zgodnie z definicja powyzej plaszczyzny potozonej 400 mm nad
powierzchnig toczna gtowki szyny, wspdlna dla wszystkich pojazdow,

- czg$¢ dolna, lezaca zgodnie z definicja ponizej plaszczyzny potozonej 400 mm nad
powierzchnia toczng glowki szyny, ktora jest rozna zaleznie od tego, czy pojazdy musza
przechodzi¢ nad gorkami rozrzadowymi, hamulcami szynowymi 1 innymi wzbudzanymi
urzadzeniami rozrzadczymi 1 zatrzymujacymi (czg$ci ponizej 130 mm), czy tez nie.

Czes¢ ponizej 130 mm rozni sig zaleznie od typu pojazdu.

Obciazone wagony pasazerskie na torze bez krzywizny pionowej musza spelniac¢
postanowienia podane w podpunkcie 2.2.1.2.

Wagony towarowe, kryte 1 niekryte, w stanie préoznym badz zaladowanym,
Z wyjatkiem wagonow-platform z poglebiona podtoga 1 pewnych wagonéw do transportu
kombinowanego, musza spelnia¢ wymagania podane w podpunkcie 2.2.1.2.

W przypadku wagonow przeznaczonych do ruchu w sieci finskiej, elementy czesci
dolnych musza respektowac tg skrajnig¢ zgodnie z przepisami wlasciwymi terytorialnie.

W przypadku wagondéw towarowych, ktore nie moga przechodzi¢ przez gorki
rozrzadowe o promieniu tuku 250 m lub nad hamulcami szynowymi ani innymi urzadzeniami
rozrzadczymi i zatrzymujacymi:

- nie zezwala si¢ na oznaczanie ich znakiem RIV, chyba Ze zostanie to nakazane wprost
w odpowiednich normach,

- wymaga sig, aby nosity one odpowiednie oznakowanie na t¢ okolicznos¢.
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2.2.1.2. Cze$¢ ponizej 130 mm w pojazdach, ktore nie moga przechodzi¢ przez
gorki rozrzadowe ani korzysta¢ z hamulca szynowego i innych
wzbudzanych urzadzen rozrzadczych i zatrzymujacych

Nalezy przestrzega¢ okreslonych ograniczen skrajni pod katem prostym do osi, gdy
pojazdy znajduja si¢ na tokarce podtorowej w celu profilowania kota.

1250

1175

935

__¥Y_ ¥ _v_
o€ geometryczna zarysu

odniesienia

=

130
©
N
‘4_5.

100
80
W

59,
aloc
36
80
100

3751(2)

30 (1)

130 (3)

58 + (I - 1435) (5)
112

155,5 (3)

200 (3)

_Y_ __ _

wewnetrzna powierzchnia gltéwki szyny

Rysunek 2.3. Skrajnia kinematyczna G — cze$ci ponizej 130 mm

a) strefa wyposazenia odleglego od kot

b) strefa wyposazenia w bezposredniej bliskosci kot

c) strefa szczotki zestyku §lizgowego w torze

d) strefa kot 1 innego sprzetu wchodzacego w kontakt z szynami
e) strefa zajmowana wylacznie przez kota

1) Granica dla czg$ci znajdujacych si¢ poza koncami osi (zgarniacze, piasecznice itp.),
jakiej nie nalezy przekracza¢ podczas przejazdu przez splonke. Granicy tej mozna jednak nie
bra¢ pod uwage w przypadku czg$ci umieszczonych migdzy kotami, pod warunkiem, ze
czes$ci te pozostaja w granicach sladu kot.

2) Najwigksza teoretyczna szeroko$¢ zarysu obrzeza w przypadku odbojnic.

3) Faktyczne potozenie graniczne zewngtrznej plaszczyzny czotowe) kota
i zwiazanych z nim cze$ci.

4) Gdy pojazd znajduje si¢ w dowolnym potozeniu na tuku o promieniu R = 250 m
(najmniejszy promien instalacji zestyku slizgowego) i torze o szerokosci 1 465 mm, zadna
cze$¢ pojazdu mogaca obnizy¢ si¢ na wysoko$¢ ponizej 100 mm od powierzchni gtowki
szyny, z wyjatkiem szczotki stykowej, nie powinna znajdowac si¢ w odleglo$ci mniejszej niz
125 mm od srodka toru. Dla czg$ci umieszczonych wewnatrz wozkow wymiar ten wynosi
150 mm.

5) Faktyczne potozenie graniczne wewngtrznej plaszczyzny czotowej kola przy osi
opartej o przeciwng szyng. Wymiar ten zmienia si¢ wraz z szerokoscia toru.
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2.2.1.3. Cze$¢ ponizej 130 mm w pojazdach, ktore moga przechodzi¢ przez
gorki rozrzadowe oraz korzysta¢ z hamulca szynowego i innych
wzbudzanych urzadzen rozrzadczych i zatrzymujacych

1250 2
2
1212 9
[
T
o
Di/Da (7) z
o 150 80 E
cB |
f s i 3] §
B 2 of il b | fir g S
v Dy B “% 2§ powierzchnia toczna gtéwki szyny g
~ 184 o
bl 375 (2) o
a - 13, ‘8
130(3) 58 +(1-1435) (§)
(12)
(wymiary w milietrach) wewnetrzna powierzchnia gtowki szyny

Rysunek 2.4. Skrajnia kinematyczna G — czesci ponizej 130 mm

a) strefa wyposazenia odleglego od kot

b) strefa wyposazenia w bezposredniej bliskosci kot

c) strefa zrzucania znormalizowanych ptozow hamulcowych

d) strefa kot i innego sprzetu wechodzacego w kontakt z szynami
e) strefa zaymowana wylacznie przez kota

f) strefa hamulcow torowych w pozycji zluzowania

1) Granica dla czgsci znajdujacych si¢ poza koncami osi (zgarniacze, piasecznice itp.),
jakiej nie nalezy przekraczaé¢ podczas przejazdu przez splonke.

2) Najwigksza teoretyczna szeroko$¢ zarysu obrzeza w przypadku odbojnic.

3) Faktyczne potozenie graniczne zewngtrznej plaszczyzny czotowej kota
i zwiazanych z nim cze$ci.

4) Ten wymiar takze pokazuje maksymalna wysoko$¢ standardowych ptozow
hamulcowych uzywanych do zahamowania lub zmniejszania predko$ci pojazdu szynowego.

5) Zadne wyposazenie pojazdu szynowego nie powinno siegaé w obreb tej strefy.

6) Faktyczne potozenie graniczne wewngtrznej plaszczyzny czolowej kota przy osi
opartej o przeciwna szyn¢. Wymiar ten zmienia si¢ wraz z poszerzaniem toru.

7) Patrz podpunkt dotyczacy ,,Stosowania urzadzen rozrzadczych na zakrzywionych
odcinkach toru”.

2.2.2. Dopuszczalne przekroczenie skrajni Sq (S)

Rzeczywiste przekroczenia skrajni nie moga by¢ wigksze od warto$ci So w ponizszej tablicy
2.1.
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Tablica 2.1. Warto$ci przekroczenia So *

Rodzaj pojazdu | Tor Obliczanie E;* Obliczanie E; *
Przekroje mi¢dzy osiami Przekroje poza osiami
prowadzacymi pojazdow nie | prowadzacymi pojazdow nie
wyposazonych w wozki albo | wyposazonych w wozki albo
migdzy czopami skretu miedzy czopami skretu
pojazdéw na wézkach pojazdéw na wozkach
h < 0,400 h > 0,400 h < 0,400 h > 0,400
Wszystkie prosty
pojazdy trakcyjne 0,015 0,015 0,015 0,015
lub doczepne
Pojazd "
Ojazay zakrecie o
trakcyjne. pron?ieniu 0,025 0,030 0,025 0,030
Pojazdy doczepne | 250 m
bez wozkowe.
Wézki brane na 10,025+ %2 = 0,030+ 22 0,25+ 22 =030+ 22 =
pojedynczo i ich | zakrecie o
czeSci zwigzane | Promieniu 0,1583 =0,1633 0,185 0,190
150 m
na
zakrecie o
. 0,010 0,015 0,025 0,030
Pojazd szynowy | Promieniu
doczepny na 250m
wozkach lub na 1002) — 100(2) 1202) — 1202) —
rOwnowazny zakrecic o 0,010 + 750 0,015 + 750 0,25 + 750 0,30 + 750
promieniu 0,1433 =0,1483 0,185 0,190
150 m

1. Wartosci te zostaty obliczone dla takiej szerokosci toru 1, ktéra prowadzi do najbardziej
restrykcyjnego zwezenia E. Warto$¢ ta jest rowna L = Ipax = 1,465 m we wszystkich
przypadkach, z wyjatkiem migdzynarodowego zwegzenia E; dla taboru z wodzkami
tocznymi lub pojazdow réwnowaznych, dla ktérych trzeba przyjmowaé lpyin = 1,435 m.
Oproécz tego dla pojazdow trakcyjnych 1 wagondw szynowych z jednym wodzkiem
oznaczonym jako ,silnikowy” 1 jednym wozkiem tocznym lub rozpatrywanym jako
»toczny”, szeroko$¢ toru rozpatrywana we wzorach do obliczenia zwgzenia wewngtrznego
Ei wynosi 1,435 m dla wozka tocznego 1 1,465 dla wdzka silnikowego. Jednakze ze
wzgledu na uproszczenie w obliczaniu zwgzen na drodze graficznej, dla obydwu wozkoéw
mozna przyja¢ nastgpujace wartosci: 1 = 1,435 m na torze prostym 1,465 na tuku o
promieniu 250 m. W tym drugim przypadku szeroko$¢ pudta pojazdu zostaje poddana
funkcji kary pod katami prostymi do wozka tocznego.

2. Skiadniki x; albo X, we wzorach stuzacych do obliczen zwezen.

3. Wartosci tych nie stosuje si¢ do zarysu odniesienia dla czgsci na dachu.
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2.2.3. Wzory do obliczen zwezen

Uwaga specjalna: Ponizsze wzory musza by¢ uzywane do obliczania skrajni
pojazddéw przegubowych, w ktérych osie zestawow kotowych lub czopdéw skretu naktadaja
si¢ na osie przegubow W ich nadwoziach. W przypadku innej konstrukcji pojazdu
przegubowego wzory te musza zostaé dostosowane do rzeczywistych warunkow
geometrycznych.

2.23.1. Wzory do obliczania zwe¢zen majace zastosowanie do pojazdow
trakcyjnych (wymiary w metrach)

Pojazdy trakcyjne, dla ktorych luz w jest niezalezny od promienia potozenia na torze
lub zmienia si¢ liniowo z krzywizna toru.

Zwezenia wewnetrzne E; (gdzie n = n;)

Przekroje miedzy osiami prowadzacymi pojazdow trakcyjnych niewyposazonych w
wozki albo migdzy czopami skrgtu pojazdow trakcyjnych na wozkach.
2 /1

gdzie an - n’ +p7— 500(Weo = Wiias0)) < \;E ()Z)

przewaza potozenie na torze prostym:

1,465-d
E =

i 3 +q+w.+2z-0015 (101)

2
» _ P~ - 5()
gdzie an n2+7 SOO(Wm Wi(zgo)) > \7,5(2)
przewaza potozenie na tuku:

p2
—nl
an-nTF T 465-d

o 0025 (h
Ei = 500 + ) +q+ Wiso) + 2+ [Xi}>0 ‘0’030 ) (102)
1 2
przy czym X; — 750 (an -n? + %— 100) + Wi(150) ~ Wiras0) (103)

Zwezenia zewnetrzne E, (gdzie n = ny)

Przekroje poza osiami prowadzacymi pojazdow trakcyjnych niewyposazonych
W wozki albo migdzy czopami skretu pojazdow trakcyjnych na wézkach.

2 n n+a 501

dla an + n? _pT_ 500 {(Wm —Wiugo)); + (Wm _Wa(gso)) - ] < 7() ()2)

przewaza potozenie na torze prostym:
1,465-d 2n+:
Ea:<T+q+Wm> nta ., 0015 (106)
a

! n n+aj _ ;5

Dla an + 1’12 —%— 500 {(Wm _Wi(ZSO))£+ (Wm —Wa(ggo)) - } > ‘7(;()2)
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DO PREDKOSCI Vinax < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 km/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM)

TOM XVI

QNIK

CENTRUM NAUKOWO -
TECHNICZNE KOLEJNICTWA

przewaza potozenie na tuku:

2
an+n2—p—

E. =
4 500
0,025(1)
|o,030(2)

4 1,465-d 2n+a n n+a
+ +q N + Wis0y7 + Wap2s0

, +Z+{Xa]>o_

a

1 p? n n+a
przy czym x, = —— | an—n’ == =120 | + (Wy150) ~ Wi250) )= + (Wa(150) = Wa(250))—
750 4 a
2
. 1 P n n+ay sty
Dla an +n —7—500{(“&,—“’1(2;0));4‘ (Wm _Wa(ZSO))T} ‘75(\2)

UWAGI

(107)

(108)

1) Wartos¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m
nad powierzchnia toczna gltowki szyny oraz tych, ktore moga obnizy¢ si¢ ponizej tego
poziomu w wyniku zuzycia i przesunig¢ pionowych.

2) Wartos¢ ta znajduje zastosowanie dla cze$ci, ktore leza wyzej niz 0,400 m nad
powierzchnia toczna gléwki szyny, z wyjatkiem tych czgsci, ktorych dotyczy zamieszczony

wyzej przypis 1).

Zespoty trakcyjne, dla ktorych przesuw w zmienia si¢ nieliniowo z krzywizna toru

(przypadek wyjatkowy):

- poza tlukami o promieniach R 150 1 250 m, dla ktérych wzory (104), (105) 1 (109), (110)
sa identyczne — odpowiednio — z wzorami (101), (102) i (106), (107), wzory (104), (105),
(109) 1 (110) musza by¢ zastosowane dla tej wartosci R, dla ktoérej przebieg zmiennosci
w, jako funkcja 1/R wykazuje nieciagtos$¢, innymi stowy — dla wartosci R, poczawszy od
ktorej ogranicznik wielopotozeniowy zaczyna wykazywac luz,

- dla kazdego przekroju pojazdu trakcyjnego za zwezenie nalezy przyjaé najwicksza
sposrdd wartosci otrzymanych w wyniku zastosowania tych wzoréw, w ktorych nalezy
uzy¢ takiej wartosci dla R, dla ktorej czgs¢ wzoru w nawiasach kwadratowych ma

najwyzsza wartosc.

Zwezenie wewnetrzne E; (gdzie n = n;)

Dlao >R >250
2 -
e
Ei =
[ 2R

Dla 250 > R = 150

1,465-d

+W1(R>J+ P +q+Z—0,015

)

2 P

[an Nt 100 1,465-d 0175 (")
Ei{T+WuR>J+ 7 TaH2E e

Zwezenie zewnetrzne E, (gdzie n =n,)

(104)

(105) ()
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Dla = >R = 250
an 4 n’ -2 ‘;()1()2 n n+a 1,465-d 2n+a
E, = 2R + W)= + Wy ——| + ( T+ OI) ——+2-0015 (109)
dla 250 >R > 150
an+n2—%—120 n+a 1,465-d 2n+a 0.215(1)
E, = R + W1(R + Wa(Rr) a + ( 7 + q) 2 +z+ ‘0 2102) (110) (1)
UWAGI

1) Wartos$¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m
nad powierzchnia toczna gltowki szyny oraz tych, ktére moga obnizy¢ si¢ ponizej tego
poziomu w wyniku zuzycia i przesunig¢ pionowych.

2) Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla czgsci, ktore leza wyzej niz 0,400 m nad
powierzchnia toczna glowki szyny, z wyjatkiem tych czesci, ktorych dotyczy zamieszczony
wyzej przypis 1).

3) W praktyce wzory (105) i (110) nie maja zastosowania, poniewaz zmiana przesuwu
w na skutek wplywu ogranicznika wielopotozeniowego dochodzi do skutku dla R>250.

2.2.3.2. Wzory do obliczenia zwezen majgce zastosowanie do zespolow
polaczonych (wymiary w metrach)
Dla zespotéw potaczonych z jednym wozkiem silnikowym i1 jednym wodzkiem
tocznym (patrz tablica ponizej).

Zespoly polaczone Wartosci p dla Polozenia podczas Wozory do obliczania
posiadajace: kazdego z wozkow jazdy @ Zwezen

2 wozki silnikowe n>0,2 przypadki 2 i1 5 podpunkt 2.2.3.1
2 wozki rozpatrywane 0<u<0,2 przypadki 217 podpunkt 2.2.3.3
jako wozki ,,toczne”

jeden wozek 0<pn<0,2

rozpatrywany jako

wozek ,,toczny”

.. =0

1 jeden wozek toczny H

jeden wozek 1=>0,2 przypadki 3 i 6 podpunkt 2.2.3.2 @
silnikowy i lub

Jeden wozek toczny n=0 podpunkt 2.2.3.1 @
albo rozpatrywany 0<u<02

jako wozek toczny

Zwezenia wewnetrzne E; )

Przekroje migdzy czopami skretu
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PKP 250 km/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO -
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEJNICTWA

1,465-d a-n n,

Ei:T+q+Wm Erw L 42-0015 (101a)
a a
2, 2

SO S L N

M T T T a S 1465-dan, ammy
E = T P Wiso T T Wiso T2 (102a)

0,010(1)

500 a-n
o
Xi]50 = ‘0301;(2) -0,015

a
a— 1),

TN I
' a (103a)

—lan, —n . .

75000 " % 47 a 4 a
n,

(W’1(150) - W’i(zsm):11

UWAGI

com x; = -100| + (Wmm) _Wi(250))

(2) Przypadki szczegdlne — zespoly potaczone i wagony pasazerskie doczepne
Z kabina sterownicza (sterowany wagon toczny).

Dla takiego taboru wozki klasyfikuje si¢ w zalezno$ci od wspdtczynnika
przyczepnos$ci p podczas ruszania z miejsca:

- n=0,2 to wozek taki jest oznaczany jako ,,silnikowy”,
- jezeli 0 <p<0,2 to wozek taki jest uwazany za ,,toczny”,
- jezeli p=0 to wozek taki jest ,,toczny”.

(3) Wyniki ze wzoréw w podpunktach 2.2.3.1 i 2.2.3.2 sa bardzo podobne. Wzory
podane w podpunkcie 2.2.3.2 sa zarezerwowane dla przypadkéw, w ktérych zwigkszone
zwezenie otrzymane dla potowy szerokosci maksymalnej skrajni konstrukcyjnej ma
szczegolnie duze znaczenie (od 0 do 12,5 mm, stosownie do typu rozpatrywanego pojazdu)

(4) Zwezenie, jakie nalezy zastosowac dla danej wartosci n jest najwigksza wartoscia
otrzymang z nastgpujacych wzorow:

- (101 a) albo (102 a) i (103 a);
- (106 a) albo (107 a) i (108 a);
- (106 b) albo (107 b) i (108 b).

Zwezenia zewnetrzne E, @ od strony wozka silnikowego (na przedzie w kierunku
jazdy)

Przekroje poza czopami skretu (gdzie n = ng)

1,465 -d 2n+: ¢
E{ 2 *‘J njd+wmn:d+wf°§+z_o’ms oo
. ,_p’n+a p’n
an—+n BRI +T-; 1465-dn+a 2n+a 1 ta
E, = 500 7 Ta T TWiogt sy — e 107
0.025(")
[Xa}>0 B ‘Q_ggo(z)
. . 2 p'n+a P’ZH n
Przy C2ym X, = S |an 07 ~Zpm =+ T w120+ (Wi = Wiso) )7+ (1084

n-+a

(Wa(ZSO) - Wa(zm))
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DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

Zwezenia zewngtrzne E, “ od strony wézka tocznego (na przedzie w kierunku
jazdy)
Przekroje poza czopami skretu (gdzie n = ny)

1,465-d 2n +: ¢

E, = { +q} r1+‘l+wm3+w’mn—+°{+z—0,015 (106b)
2 . a a

, , Pp'n pPin+a

an 4 n° A T 1,465-d M+a N, n+a
E, 500 + B +q 2 +Wi(250);+wa(250)—a +z+ (107b)
x| _‘0:025(1)
al>0 loo30(%

1 p’n pin+a n

Pray caym X, = g an 0t S S 120) o (Vi) “Wizse) 5 4 (108b)
! / n+a
(Wa(zso)‘Wa(zm)) -

UWAGI

1) Wartos$¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m
nad powierzchnia toczna gltowki szyny oraz tych, ktore moga obnizy¢ si¢ ponizej tego
poziomu w wyniku zuzycia i przesunig¢ pionowych.

2) Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla czgSci, ktore leza wyzej niz 0,400 m nad
powierzchnia toczna glowki szyny, z wyjatkiem tych czesci, ktorych dotyczy zamieszczony
wyzej przypis 1).

3) Zwezenie, jakie nalezy zastosowaé dla danej wartosci n jest najwigksza wartoscia
otrzymang z nastgpujacych wzorow:

- (101 a) albo (102 a) i (103 a);
- (106 a) albo (107 a) i (108 a);
- (106 b) albo (107 b) i (108 b).

2.2.3.3. Wzory do obliczania zwezen majace zastosowanie do wagonow
pasazerskich i pojazdow pasazerskich (wymiary w metrach)

2.2.3.3.1. Dla wagonow pasazerskich na wozkach, 7 wyjqtkiem samych wozkow i
zwiqzanych z nimi czesci

1. Wagony pasazerskie, dla ktorych luz w jest niezalezny od promienia potoZenia na
torze lub zmienia si¢ liniowo z krzywizna toru.

Uwaga: Ponizsze wzory musza by¢ takze uzywane do obliczania skrajni wagonow
pasazerskich bezwozkowych.

Zwezenia wewnetrzne E;

Przekroje miedzy czopami skretu (gdzie n = nj)
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STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 km/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM)

PKP

POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI

QNIK

CENTRUM NAUKOWO -
TECHNICZNE KOLEJNICTWA

2

Dla an-n’ + p:‘ 500 (We. = Wigzs0)) < 250(1,465-d) - %)

0

przewaza potozenie na torze prostym:

1,465 -d
=5+t q+ We +2-0015 (201)

2
p 2,5(1
Dla an—n2+7—500(wm—wi(2;0)) > 250(1,465-d) = |7 )

przewaza potozenie na tuku:

pZ

an-n? +— 7
+q+W1(2)0 +Z+[ }

|0010(1
500

E = 0,015{2)

1 2
przyczymxi750(n n +p_—100)+w11)0> ¥i(250)

UWAGI

(202)

(203)

1) Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m
nad powierzchnia toczna gltowki szyny oraz tych, ktdore moga obnizy¢ si¢ ponizej tego

poziomu w wyniku zuzycia i przesunig¢ pionowych.

2) Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla czgSci, ktore leza wyzej niz 0,400 m nad
powierzchnia toczna glowki szyny, z wyjatkiem tych czesci, ktorych dotyczy zamieszczony

wyzej przypis 1).
Zwezenia zewnetrzne E;,

Przekroje poza czopami skretu (gdzie n = ny)

p2

Dla an + 1'12 _T_ 500 {(\.’Vbﬂ _Wi(ZSU))% + (Wm, _Wa(zgg))n + a

przewaza potozenie na torze prostym:

1,465 -d n+
E, — (T+q+wm) nta 0015
a

2
Dla aﬂ+ﬂ2_%_500|:(WN_W1(230))2+ (W Wa(z)g))n

+a }>250(1 465 - d)

przewaza potozenie na tuku:
2
. 2P
M0 465-dn+a  2n+a

n n—+
b= 500 + 2 " a +q a +Wl(2)0 +Wa(2)0

n-+a

X3 =

2
P n
750(an+n 7 120) + (Wi(ISO) _Wi(ZSO));+ (Wa(ISO) _Wa(ZSO))

} < 250(1,465 - d)

+10
75()

5(1)
7.5(2)

0,025(1)

+Z+[ >0 " looso2)
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DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

UWAGI

1) Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m
nad powierzchnia toczna gléwki szyny oraz tych, ktore moga obnizy¢ si¢ ponizej tego
poziomu w wyniku zuzycia i przesunig¢ pionowych.

2) Wartos$¢ ta znajduje zastosowanie dla czesci, ktore leza wyzej niz 0,400 m nad
powierzchnia toczng glowki szyny, z wyjatkiem tych cze$ci, ktorych dotyczy zamieszczony
wyzej przypis 1).

2. Wagony pasazerskie, dla ktérych luz w zmienia si¢ nieliniowo wraz z krzywizna
tuku

Na torze prostym zwegzenia oblicza si¢ przy uzyciu wzordow 201 i 206.

Na tukach zwezenia oblicza si¢ dla R = 150 m i R = 250 m, przy uzyciu wzoréw
(204), (205), (209) i (210).

Nalezy zauwazy¢, ze dla promienia R = 250 m wzory (204) i (209) sa identyczne —
odpowiednio — ze wzorami (202) i (207).

Oprocz tego wzory (204), (205) 1 (209), (210) musza by¢ stosowane dla wartosci R,
dla ktorych przebieg zmienno$ci w, jako funkcja 1/R wykazuje nieciaglo$¢ (zmiang
skokowa), tzn. dla wartosci R, poczawszy od ktérej ujawnia si¢ luz ogranicznikéw
wielopotozeniowych.

Dla kazdego przekroju wagonu pasazerskiego za zwezenie nalezy przyja¢ najwigksza
sposrod wartosci otrzymanych w wyniku zastosowania wzor6w wspomnianych wyzej, w
ktérych nalezy uzy¢ takiej wartosci R, dla ktorej czgs¢ wzoru w nawiasach kwadratowych ma
najwyzsza wartosc.
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STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 km/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM)

PKP

POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI

QNIK

CENTRUM NAUKOWO -
TECHNICZNE KOLEJNICTWA

Zwezenia wewnetrzne E; (gdzie n = n;)

dla >R > 250
2
an-n +p__ ;()1(2)
E = 2R +Wi(R) +q+Z

Dla 250 > R > 150

p?
{an—n2+7—100 —‘ 01901
Ei{“‘ﬁ?“‘*MMJ+q+Z+om(

Zwezenia zewnetrzne E, (gdzie n = ny)
dlaw >R > 250

P’
. 1Pt
[dn LR e A TEY n n-+ a—l
E. = R + Wir)~ +Wa(t{) a J+

1,465-dn+a 2n+a
+¢——+

: -0,015
2 a

Dla 250 > R = 150

p2

an+n2—7—120
E, = T+Wn(k + War)

n—+a

1,465-dn+a 2n+a 5 (L
+q 0,215 (%)

7 T a +Z+‘0,210(2)

UWAGA

(204)

(205) ()

(209)

(210) ()

1) Wartos¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czgsci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m
nad powierzchnia toczna glowki szyny oraz tych, ktore moga obnizy¢ sig¢ ponizej tego

poziomu w wyniku zuzycia i przesunig¢ pionowych.

2) Wartos$¢ ta znajduje zastosowanie dla czesci, ktore leza wyzej niz 0,400 m nad
powierzchnia toczng glowki szyny, z wyjatkiem tych cze$ci, ktorych dotyczy zamieszczony

wyzej przypis 1).

3) W praktyce wzory (205) i (210) nie maja zastosowania, poniewaz zmienno$¢ luzu
w, wynikajaca z rozpoczgcia dziatania ogranicznikow wielopotozeniowych, zaczyna pojawiaé

si¢ dopiero dla R > 250.

2.2.3.3.2. Dla wozkow i zwiqzanych z nimi czesci

Wzory do obliczania zwezen, jakie nalezy zastosowac, sa takie same, jak podano w
podpunkcie 4.2.1.8.2. Jednak odlegtos¢ migdzy prowadzacymi osiami wozkow jest w
wigkszosci przypadkow taka, ze mozna stosowacé wzory (201) i (206), identycznie z wzorami

(101) i (106).
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DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

2.2.3.4. Wzory do obliczania zwezen majace zastosowanie do wagonow
towarowych (wymiary w metrach)

2.2.3.4.1. Dla wagonow o niezaleznych osiach i dla samych wozkow oraz
zwiqzanych z nimi czesci (w = 0)

Dla wagonow dwuosiowych i tylko dla tych czg$ci, ktore znajduja si¢ ponizej 1,17 m

nad powierzchnia toczna glowki szyny, sktadnik Z we wzorach od (301) do (307) moze

zosta¢ zmniejszony o 0,005 m dla (z-0,005) > 0. Powinien by¢ on rozpatrywany jako zerowy,
gdy (z - 0,005) <0.

1. Zwegzenia wewngtrzne E; — przekroje migdzy osiami prowadzacymi (gdzie n = n;)
Dla an-n* < |;(‘51()2) przewaza polozenie na torze prostym:

1,465-d
E=——F—

i 5 +q+w. +2-0,015 (301)

il
>Dla an—-n* > \;(\5 ()z)przewaZa polozenie na tuku:

2
an-n 1,465-d 51
E 0,025 (%)

T 7500 2 A+2" g0 (302

2. Zwezenia zewngtrzne E, — przekroje poza osiami prowadzacymi (dla n = ng)

=1
Dla an +n? < |;(;()2)przewa2a polozenie na torze prostym:
S

1465 - d\ 2n + : 306
E( - )n;d+z—0,015 (306)

-1
Dla an + n?* > |;(;()2) przewaza polozenie na tuku:
S

Can+n’  (1,465-d Mn+a 0025 (")
Ea = 500 ( S q) . TE ‘0:030(2) (307)
UWAGA

1) Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czgsci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m
nad powierzchnia toczna glowki szyny oraz tych, ktore moga obnizy¢ si¢ ponizej tego
poziomu w wyniku zuzycia i przesunig¢ pionowych.

2) Wartos$¢ ta znajduje zastosowanie dla czesci, ktore leza wyzej niz 0,400 m nad
powierzchnia toczng glowki szyny, z wyjatkiem tych cze$ci, ktorych dotyczy zamieszczony

wyzej przypis 1).

2.2.3.4.2.  Dla wagonow towarowych na wozkach

Dla zamontowanych na wozkach wagonow towarowych, ktorych luz — z wyjatkiem
samych wozkow 1 zwiazanych z nimi czg§ci — uwazany jest za niezmienny.

Uwaga specjalna dotyczaca obliczania wspotczynnika z.

1. Zwegzenia wewngtrzne E; — przekroje migdzy czopami skretu (gdzie n = n;)
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PKP
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pl

o1
Dla an-n® + vy < 250(1,465-d) - \é’;g ) przewaza polozenie na torze prostym:

1,465-d
E——"" -

; T—+ g+ We +2-0015 (311)

2 =1
% > 250(1,465-d) - \2”2( )przewaZa polozenie na tuku:

2 a2
Dla an-n* + o)

p2

2
an-n° + —
- 2 0010 o1
517T+q+w+z+[)(i]>o ‘0:015(2)
1 p’
Dla x, = —{ an-n? + =100 o
ax 750(dn n° + 1 ) (313)

2. Zwezenia zewngtrzne E, — przekroje poza czopami skretu (gdzie n = ng)

want P Ca 4 Y pewata pologenic o o
Dla an+n y < 250(1,465 d)a + \7;(2)przewaza polozenie na torze prostym:

1465-d In+:
Ea:(’f+q+w> nta 0015 (316)
a

2 noosp
Dla an + n? —% > 250(1,465-d)—+ \7( ()z)przewaia polozenie na tuku:
a  75¢(

2

P
an +n’-— , ,
4 l465-dn+a n+a
E, = .
500002,:) 2 . ta+w) + (317)
2+ [+ ‘02030(:2)
1 p2
przy czym x, —m(an+n2—7—120) (318)
UWAGI

1) Wartos¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktére leza nie wyzej niz 0,400 m
nad powierzchnia toczna gléwki szyny oraz tych, ktére moga obnizy¢ si¢ ponizej tego
poziomu wyniku zuzycia 1 przesuni¢¢ pionowych.

2) Wartos$¢ ta znajduje zastosowanie dla czesci, ktore leza wyzej niz 0,400 m nad
powierzchnig toczng glowki szyny, z wyjatkiem tych cze$ci, ktorych dotyczy zamieszczony
wyzej przypis 1).

2.2.4. Oznakowanie skrajni

Wagony budowane zgodnie ze skrajnia G1 bgda oznaczone w nastgpujacy sposob:
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240

8

— —

130

Zarezerwowane

200
150
50

T Ly
QT \

\ skrajnia G1

2.3.Skrajnie taboru GA, GB, GC
W poréwnaniu ze skrajnia G1, skrajnie GA, GB 1 GC sa wigksze w goérnej czesci.

Ladunki i1 pojazdy odpowiadajace powigkszonym skrajniom GA, GB 1 GC dopuszcza
si¢ tylko na linie poszerzone do tych skrajni. Linie, ktorych to dotyczy, sa wyszczegdlnione w
rejestrze infrastruktury. Wszystkie przechylki ze skrajnia GA, GB 1 GC na liniach
niefigurujacych w tym wykazie traktuje si¢ jako specjalne.

Wagony towarowe 1 pasazerskie zbudowane wedlug skrajni GA, GB lub GC
identyfikuje si¢ przy pomocy odpowiednich oznaczen.

2.3.1. Zarysy odniesienia skrajni kinematycznej i zwigzane z nimi reguly

Zarysy odniesienia skrajni kinematycznych GA, GB i GC (patrz rysunek 2.5.),
rozpatrywane tacznie ze zwigzanymi z nimi regutami, umozliwiaja wyznaczenie
maksymalnego zarysu konstrukcyjnego pojazdu w taki sam sposob, jak przy zastosowaniu
skrajni G1.

Reguty dla obliczen kinematycznych mozna stosowa¢ do jednoznacznie
zdefiniowanych tadunkow.

Pod pojeciem ,jednoznacznie zdefiniowany tadunek™ rozumie si¢ tadunki
jednostkowe przeno$ne, o znanej geometrii, np. kontenery i nadwozia wymienne przewozone
na wagonach towarowych wyposazonych w urzadzenia do pozycjonowania tadunku, a takze
naczepy szynowo-drogowe z wypompowanym zawieszeniem pneumatycznym lub
zawieszeniem mechanicznym 0 znanym wspotczynniku podatnosci w  przechytach
I przewozone na wagonach towarowych z obnizona sekcja platformy.

Przy tych warunkach wagon w potaczeniu z jego tadunkiem mozna traktowac jak
normalny wagon pojedynczy.
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v A N7 Pouierzchnia toczna gléwki szynyJ Schienenoberkante Yy

Rysunek 2.5. Zarysy odniesienia dla skrajni kinematycznych GA, GB i GC

Uwaga: Az do wysokosci 3 220 mm zarys odniesienia skrajni GA, GB i GC jest
identyczny z odpowiednim zarysem skrajni G1.

2.3.1.1. Zespoly trakcyjne (z wyjatkiem wagonow motorowych spalinowych
| zespoléw wagonéw motorowych)

2.3.1.1.1. Skrajnie kinematyczne GA i GB
- Wysoko$¢ h < 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktore sa zwiazane z zarysem G1.

- Wysoko$¢ h > 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktore sa zwiazane z zarysem Gl1,
z wyjatkiem wzorow podanych dla przypadkéw a) i b) wymienionych nizej.
a) Pojazdy, dla ktorych luz w jest niezalezny od promienia polozenia na torze lub
zmienia si¢ liniowo z krzywizna toru.

1. Dla przekrojow lezacych miedzy czopami skrgtu albo osiami prowadzacymi
pojazdéw niezamontowanych na wézkach
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DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

2
Dla an - n? +%— 500(W.. ~ Wiasp)) < 7.5+ 32,5k

- 1465-d 0.0
i*ﬁ#‘q#‘wm#‘z_ 015 (603)
pz
Dla an-n? +T_ 500(We. - Wias0)) > 7.5 + 32,5k

pZ
=2
=Nt oE ] 465-d

E = 500 + 3 +q+Wi(250) +Xj>0—0,030—0,065k (604)
1 , p?
pI‘Zy CZyl’l’l Xi :% an—1n +T—100 +Wi(150)_Wi(250)

kiz=(patrz tablica 1 pkt. 2.3.2.a))

2. Dla przekrojow lezacych poza czopami skretu albo osiami prowadzacymi
pojazdoéw niezamontowanych na wozkach

2
Dla an + n? —%— 500 {(Wm - Wi(250))§ + (Wm - Wiu;o))n +

a} <7.5+32,5k

1,465-d 2 a
E, — (’f+q+wm) NEe 0015 (605)
Dla

) p2 n n-+a
an+n —7—500{(WN—WM;0))Z+ (We = Wia50) ) — } > 7.5+ 32,5k

2
an+n2—% 1,465-d 2n+a n n+a

E. = 500 + 3 +Q) 2 +Wi(250)g+wa(250)T+Z+Xa>0_ (606)
0,030- 0,065k
przy czym

1 2 n n—+a
Xy = m(an +n’ _pT_ (120~ ZOk)) + (Wigiso) _Wi(ZSO))Z+ (Wa150) = Wa(250))—

k iz = (patrz tablica 1 pkt. 2.3.2.a))
b) Pojazdy, dla ktorych luz w zmienia si¢ nieliniowo z krzywizna toru

1. Dla przekrojow lezacych migdzy czopami skrg¢tu albo osiami prowadzacymi
pojazddéw niezamontowanych na wédzkach

Dla kazdego punktu na pojezdzie, za E; nalezy przyja¢ najwigksza z warto$ci
otrzymanych w wyniku zastosowania:

- wzoru (603) podanego wyzej,

- wzorow (607) 1 (608) podanych nizej, w ktorych warto§¢ R, jakiej nalezy uzyc,
maksymalizuje cz¢§¢ w nawiasach kwadratowych.
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DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /

PKP 250 km/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO -
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEJINICTWA
pz
[an—n2+——(7,5+32,5k) ] 1465-d
- 4 , ~

przy czym oo > R 2 250 m

2
an—n2+p——100 -l
1.465-d
El{m4+me+ S +q+2-0,170-00065k (608)

przy czym 250 >R > 150 m

kiz=(patrz tablica 1 pkt. 2.3.2.a))

2) Dla przekrojoéw lezacych poza czopami skr¢tu albo osiami prowadzacymi pojazdow
niezamontowanych na wozkach.

Dla kazdego punktu na pojezdzie, za E, nalezy przyja¢ najwigksza z wartosci
otrzymanych w wyniku zastosowania:
- wzoru (605) podanego wyzej,

- wzordw (609) i (610) podanych nizej, w ktorych warto§¢ R, jakiej nalezy uzyc,
maksymalizuje czg$¢ w nawiasach kwadratowych.

p?
an + n? T (7,5 + 32,5k)

E — n W n+a 1,465-d 2n+a
a — IR + WI(R):+ a(R) 2 + 7 + q 2 +7z- 0,015 (609)

przy czym o > R = 250 m

(610)

2
, 1 P _

an+n T (120 ZOk) n n+a 1,465_d
E, = + Wi(R)Z+ Wary 3

g ), 0210-0.105K
R )= T=7% :

a

przy czym 250 >R > 150 m
k iz = (patrz tablica 1 pkt. 2.3.2.a))

2.3.1.1.2. Skrajnia kinematyczna GC

Do obliczania zwezen Ei 1 Ea nalezy stosowac te wzory, ktore zwiazane sa ze skrajnia
statyczna G1, bez wzgledu na warto$¢ h.

2.3.1.2. Wagony motorowe spalinowe i zespoly wagonow motorowych

Uwaga: Charakterystyki skrajni wagondéw motorowych spalinowych i1 zespotow
wagondw motorowych, ktérych wozki nalezy rozpatrywac¢ jako woézki silnikowe lub wozki
toczne, opisano w podpunkcie 2.2.3.2.

2.3.1.2.1.  Skrajnia kinematyczna GA i GB
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DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
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PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

- Wysokosé¢ h < 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktore sa zwiazane z zarysem G1.

- Wysokosé¢ h > 3,25 m. Nalezy stosowaé te wzory, ktore sa zwiazane z zarysem Gl,
Z wyjatkiem nastepujacych wzorow:

a) Wagony motorowe spalinowe i zespoly wagonow motorowych, z wszystkimi
wozkami traktowanymi jako wozki silnikowe: obowiazuja wzory podane
w podpunkcie 2.2.3.1 (Zespoty trakcyjne)

b) Wagony motorowe spalinowe i zespoly wagondéw motorowych, traktowane jako
wagony posiadajace wylacznie wozki toczne: obowiazuja wzory podane
w podpunkcie 2.2.3.3 (Wagony pasazerskie 1 wagony bagazowe)

c) Wagony motorowe spalinowe z jednym wodzkiem silnikowym i jednym wozkiem
tocznym: wzory do obliczenia zwezen podane w podpunkcie 2.2.3.1 moga albo
obowigzywa¢ w niezmienionej postaci, albo zosta¢ zastapione ponizszymi wzorami,
ktore w cze$ci srodkowej 1 przy Scianach czolowych pudta przedstawiaja si¢ nieco
korzystniej dla producentow.

1. Migdzy czopami skretu®

1,465-d n
= o 4+2-0,015 (603a)
2 a
p a-— np p 1’1
any +0j + e+ 4es—da-n, “n, ., n,
b 500 - T . ++ Wizso- — -+ Wiso— + (604a)
Z+ Xi~0— 0,015-0,015 -0,065k

a

a—n 1

72
P £t (W/i(ZSO) —W’iusm):p

4

1 Za-n n
przyczymxi77 O( -n, +p Tv+ _:P—100>+(Wi(1;0)_W1(2;0))

k iz = (patrz tablica 1 pkt. 2.3.2.a))

(1) Zwezenie, jakie nalezy zastosowac dla tej samej wartosci n, jest najwigksza z wartosci
otrzymanych ze wzoru (603a) i (604a).

2. Poza czopami skretu po stronie wozka silnikowego®

1,465-d 2 F
B, — (’THHWM) Nt 0015 (605b)
a
5 p n+a p’2

n

an +n- - —_ = _ p p

B 7 a ) a+1,465 dn+d+ 2n+d+ . n+d+ (606b)
a

=50 ) — q a i(250) +Wa(230)
z + X0 — 0,030 - 0,065k

przy czym

n

1 2n pPn+a n+4a
X, = 750(&n+ p___—p—_ " -(120- 20k)> + (Wi“;o) —Wi(zso));

+ (Wag1s0) = Wa2s0))——

4a 4

kiz=(patrz tablica 1 pkt. 2.3.2.a))

! Zwezenie, jakie nalezy zastosowa¢ dla tej samej wartoéci n, jest najwicksza z wartosci otrzymanych ze wzoru
(603a) i (604a).
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STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 km/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM)

PKP

POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI

QNIK

CENTRUM NAUKOWO -
TECHNICZNE KOLEJNICTWA

2.3.1.2.2. Skrajnia kinematyczna GC

Nalezy stosowac te wzory, ktore sa zwiazane z zarysem G1, bez wzgledu na wartos¢ h.

2.3.1.3. 'Wagony pasazerskie i wagony bagazowe

2.3.1.3.1. Skrajnie kinematyczne GA i GB

- Wysoko$¢ h < 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktore sa zwiazane z zarysem G1.

- Wysokos$¢ h > 3,25 m. Nalezy stosowaé te wzory, ktoére sa zwiazane z zarysem GI,
Z wyjatkiem wzorow podanych dla przypadkow a) i b) wymienionych nize;j.

a) Pojazdy, dla ktérych luz w jest niezalezny od promienia polozenia na torze lub zmienia si¢

liniowo z krzywizna toru

1) Dla przekrojow lezacych miedzy czopami skretu

2

Dla an - n? +%— 500 (W.. - W20, )£250(1,465 - d) + 32,5k
1,465-d
E = +q+w-+z-0015 (611)

2
Dla an - n? +p7— 500 (W... = Wias0,)>250(1,465 - d) + 32,5k

)
an—n2+p—

Bi=——gg— T4+ Wiso) +2+ X0~ 0.015-0,065k (612)

1 2
przy czym X, — m (an -n 4 %— 100) + Wig150) = Wi(250)

k iz = (patrz tabela 2 pkt. 2.3.2.b))
2) Dla przekrojow lezacych poza czopami skretu
Dla

2
+
an + 1’12 —%— 500 {(Wm - Wiu;o))g -+ (Wm - Wi(z;o))n

E. =

(1,4—65 -d
+

2n+a
+ww>—+z—0,015
2 a

Dla

a} < 250(1,465 —d)§+ (7.5 + 32.5k)

(613)
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DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

2

n n-+a n
an+n2—%—500{(ww—wmm)) n (ww—wa(m,)T} > 250(1465 ~d)=+ (7.5 + 32.5K)

a

2
p
an +n? -
1,465-dn+a 2n+a n n+a
4 7 . q a +Wi(250)z+wa(250) 2 +Z+ X0~ (614)

B =—=00
0,030 - 0,065k

+

n-—+a

1 P> n
przy czym X, = m(an +n? _T_ (120 - 201()) + (Wi(ISO) _Wi(ZSO))g -+ (Wa(lgo) —Wa(zgo))

k iz = (patrz tablica 2 pkt. 2.3.2.b))
b) Pojazdy, dla ktorych luz w zmienia si¢ nieliniowo z krzywizna toru
1) Dla przekrojéw lezacych miedzy czopami skretu

Dla kazdego punktu na pojezdzie, za E; nalezy przyja¢ najwigksza z wartoSci
otrzymanych w wyniku zastosowania:

- wzoru (611) podanego wyzej,
- wzordw (615) 1 (616) podanych nizej, w ktorych warto§¢ R, jakiej nalezy uzyc,
maksymalizuje cze$¢ w nawiasach kwadratowych.

2

[an—nz +p7— (7.5 + 32.5k)

E = [ R +W1(R)J +q+z (615)

przy czym e > R 2 250 m

2

2 P
d - _100
an -n- + 7

E= |———g——+ Wiy | Ta+2+0185-0065k (616)
przy czym 250 >R > 150 m
k iz = (patrz tablica 2 pkt. 2.3.2.b))
2) Dla przekrojow lezacych poza czopami skretu

Dla kazdego punktu na pojezdzie, za Ea nalezy przyja¢ najwigksza z warto$ci
otrzymanych w wyniku zastosowania:

- wzoru (613) podanego wyzej,

- wzordw (617) 1 (618) podanych nizej, w ktorych warto§¢ R, jakiej nalezy uzyc,
maksymalizuje czg$¢ w nawiasach kwadratowych.
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STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 km/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM)

PKP

QNIK

CENTRUM NAUKOWO -
TECHNICZNE KOLEJNICTWA

POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI
2
) 2 P _
N R 32’5k)+ n ., omtal 1465-dnta, an+a, 0015(617)
T 2R Wity T WaR T 2 T a L e
przy czym oo > R > 250 m
2 p’
B an+n —T—(120—20k) n n+a| 1465-dn+a 2n+a
*T R Wi T Wam T . 9Ty (618)

z-0,120-0,105k

przy czym 250 > R > 150 m
k iz = (patrz tablica 2 pkt. 2.3.2.b))

2.3.1.3.2. Skrajnia kinematyczna GC

Nalezy stosowac te wzory, ktore sa zwiazane z zarysem G1, bez wzglgdu na wartos¢ h.

2.3.1.4. Wagony towarowe

2.3.1.4.1. Skrajnie kinematyczne GA i GB

- Wysoko$¢ h < 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktore sa zwigzane z zarysem G1.

- Wysoko$¢ h > 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktore sa zwiazane z zarysem GI,
z wyjatkiem wzoréw podanych dla przypadkéw a) i b) wymienionych nize;.

a) Pojazdy niezamontowane na wozkach
1. Dla przekrojéw miedzy osiami prowadzacymi

Dlaan n?< 7,5+ 325k

1465 -d
T2

+q+ W +2-0,015

Dlaan-n?< 75+ 325k

_an-n? N 1,465 -d
LT 500 2

przy czym k i z = (patrz tablica 3 pkt. 2.3.2.c))

+q+w+12z-0,030-0,065k

2. Dla przekrojow poza osiami prowadzacymi

Dlaan+n?<75+325k

1,465-d 2t
Ea:(’ : +q+w)nT+d+z—o,015

Dlaan +n?> 75+ 325k

+2-0,030-0,065k

E7a1n—n2 1,4—65—d+ n 2n+a
T 2 LR A

przy czym k i z = (patrz tablica 3 pkt. 2.3.2.¢))

(619)

(620)

(621)

(622)
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PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

b) Pojazdy na wozkach
1. Dla przekrojow miedzy czopami skretu

2
Dla an - n’ +% < 250(1,465-d) + 32,5k

1,465-d
E = ; +q+w+z-0015 (623)

2
Dla an-n? +pT > 250(1,465 - d) + 32,5k

2

an+n2-2 (624)
E S T +q+ Wi2s0) + 2 + X0~ 0,015-0,065k
1 ) P
przy czym X; = 750 an—n- +T* 100 ) 4+ Wig150) ~ Wi(250)

przy czym k i z = (patrz tablica 3 pkt. 2.3.2.c))
2. Dla przekrojow poza czopami skretu

Dla an + n? —% < 250(1,465-d)= + (7.5 + 32.5k)
a

1,465 -d n+: .
E\\:( ; +q+wm) “:“+z—o,015 (625)

Dla an +n’ —% > 250(1,465 —d)9+ (7,54 32,5k)
a

2
P
an+n° —— c p P
T 1465-d n 4 614
E — 5004+ : A w4 x0-0030-0,065k (614
a a

v %, — —(an 412 =P~ (120 - 20k
przy czymxa7750<(ln+n 7 (120 201\)>

k iz = (patrz tablica 3 pkt. 2.3.2.c))

2.3.1.4.2. Skrajnia kinematyczna GC

Nalezy stosowac te wzory, ktore sa zwiazane z zarysem G1, bez wzglgdu na warto$¢ h.

2.3.2. WartoSci parametrow K i z
a) Tablical

SKRAJNIA GA
jezeli 3,25 <h < 3,38m, k = (h - 3,25) / 0,63
jezelih>3,88m, k=1

SKRAJNIA GB
jezeli 3,25 <h<4,11m, k = (h - 3,25) / 0,86
jezelih>411m, k=1
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PKP
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7= %+ tan (1, - 1°)>0} (h-he) + %(h—hc) - (0,04 - 0,01k) (h - 0,5)}

>0

b) Tablica2
SKRAJNIA GA
- jezeli 3,25 <h<3,38m, k= (h - 3,25) /0,63
- jezelih>3,88m, k=1
SKRAJNIA GB
- jezeli3,25<h<4,11lm,k=(h-3,25)/0,86
- jezelih>411m, k=1

S o _ i _ — — —
7= [%Han(qo—l)w}(h hc)+{10(h he) = (0.04-001k)(h-05)]

c) Tablica3
SKRAJNIA GA
- jezeli3,25<h<3,38m,k=(h-3,25) /0,63
- jezelih>3,88m,k=1
SKRAJNIA GB
- jezeli3,25<h<4,11m,k=(h-3,25)/0,86
- jezelih>411m, k=1

(J-0,005) >0

7= {i+ tan (‘10 + arctan )(1 +s)- lﬂ so(h=h)”0 + {i(h—hc) -(0,04-0,01k)(h- 0,05)}
30 be 10

>0

2.3.3. Oznaczenie skrajni

Wagony budowane zgodnie ze skrajnia GA, GB lub GC beda oznaczone
W nastgpujacy sposob:
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240
130 @ l

I

\
P
\
|

Zarezerwowane

200
150
50

\
| ;

\ skrajnia GA

2.4.Skrajnie  wymagajgce zawarcia porozumien  dwustronnych  lub
wielostronnych

..................

Zarzadcy infrastruktury z réznych krajow moga bez ograniczen zawiera¢ migdzy soba
dwustronne 1 wielostronne porozumienia w celu dopuszczenia do ruchu, na catosci lub czesci
podlegajacych im odpowiednich linii, pojazdow innych niz zbudowane zgodnie z profilami
G1, GA, GB lub GC.

W celu zawarcia takich porozumien wystarczy zdefiniowa¢ kinematyczny zarys
odniesienia i zwiazane z tym reguty.

2.4.1. Skrajnia G2

2.4.1.1. Zarys odniesienia skrajni kinematycznej G2

Ponizszy kinematyczny zarys odniesienia uwaza si¢ za ekwiwalentny w celu
stosowania norm odnoszacych si¢ do zarys6w kinematycznych.

46

!
r 3 §ZPowierzchnia toczna growki szyny
I
{wymiary w milimetrach)

Rys.2.6. Zarys odniesienia skrajni kinematycznej G2
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2.4.2. Skrajnie GB1i GB2

Skrajnie GB1 i GB2 opracowano na podstawie pewnych wymagan ze strony
transportu kombinowanego, ktore zaczely si¢ pojawia¢ w roku 1989.

Stosowanie skrajni GB1 i GB2 podlega dwustronnym i wielostronnym
porozumieniom zawieranym przez zarzadcoéw infrastruktury.

2.4.2.1. Kinematyczne profile odniesienia GB1 i GB2

f

4350

Yy Y &7 Puwierzchnia toczna gléwki szyny

Rysunek 2.7. Kinematyczny zarys odniesienia GB1

Uwaga: Az do wysokos$ci 3 220 mm zarys odniesienia skrajni GB 1 jest identyczny
z odpowiednim zarysem skrajni G1.

T
4350 545
4310 1340
¥ 4310 : 1340
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Rysunek 2.8. Kinematyczny zarys odniesienia GB2
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Uwaga: Az do wysokosci 3 220 mm zarys odniesienia skrajni GB 2 jest identyczny
z odpowiednim zarysem skrajni G1.

2.4.2.2. Reguly dla kinematycznych zarysow odniesienia GB 1 i GB2

Reguty, ktore nalezy stosowac, sa takie same, jak dla skrajni GB, z wyjatkiem regut
dla wspoétczynnika k danego w tabelach 1 1 3, ktéremu nalezy nada¢ wartos¢ podana w tabeli
ponizej:

SKRAJNIE GB1i GB2
- jezeli 3,25 <h <4,21 m, k = (h — 3,25)/0,96

- jezelih>421m, k=1

2.5.8krajnia tadunkowa taboru
Sci$nigcie usprezynowania pojazdu w obszarach poza wielokatem podstawy B, C i D

Dla wszystkich pojazdow, w szczegdlnosci dla wagonow towarowych, moze byc¢
konieczne uwzglednienie dodatkowych przesunig¢ pionowych f;, zwigzanych z pochyleniem
pudta pojazdu (przechyl, kotysanie wzdluzne) =zaistniatym na przyklad w wyniku
nierownomiernego roztozenia tadunku wzgledem $rodka lub w nastgpstwie ujscia gazu
z zawieszenia pneumatycznego.

W celu obliczenia takich dodatkowych wartosci $ci$nigcia mozna postuzy¢ sig
nast¢pujacymi, uproszczonymi wzorami:

a) Boczne: rozpatruje sig strefy Bi C

Synchroniczne $cisnigcie w obydwu wozkach i po stronie tej samej Szyny.

Stan minimalnego zatadowania

Stan maksymalnego zatadowania
lub §cisniecie usprezynowania do
— ] oporu
i§ fz Frnax

%1;17 f: _ fmm:[;b_bz}'
2b, b-b,

b) Wzdhluzne: rozpatruje sig strefy C i D

Scisniecie w obrebie jednego wozka lub osi
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Stan minimalnego zatadowania

T .

= —cty

f f f n Stan maksymalnego
. E f, = —m=—= zaladowania lub
a n z a scisniete usprezynowania
a

do oporu

v ol

fZ

¢) Odksztalcenie sprezyny pierwszego stopnia usprezynowania i drugiego stopnia

usprezynowania albo zawieszenie pneumatyczne bez powietrza

(przyktad obliczen w strefie C)

Ugiecie (we wstepnym podejsciu)

Poziom 1 Stan minimalnego zZatadowania

Poziom 2

Scisnigcie sprezyny pierwszegofdrugiego
|stopnla uspreZynowania do oporu

Apz

{Stan minimalnego zatadowania
Scidniecie sprezyny pierwszego/drugiego
stopnia usprezynowania do oporu

Wazér przyblizony
Paziam 1 P

et T e i
—— e s

2 2

Yn? +(b-b;)
51 va® +4b} 5 o
]
Fz

fowe = Az +3PT
2
Vni +(b-b;})’
)

f: = {Asz+Apz/2) {1+ m
a + F3

2.6.Skrajnia tadunkowa pojazdow 7z systemem przechylnego nadwozia

2.6.1. Cze$¢ ogolna

Dopuszczenie do komunikacji migdzynarodowej taboru kolejowego wyposazonego
w systemy przechylania nadwozia podlega dwustronnym i wielostronnym porozumieniom

migdzy zainteresowanymi kolejami.

2.6.1.1. Przedmiot

W niniejszym dodatku omowiono sposob obliczania skrajni fadunku dla pojazdéw
Z systemem przechylania nadwozia, oznaczanych w dalszej czg$ci niniejszej publikacji
skrotem TBV (ang. Tilting Body Vehicles). W punktach od 2.6.2 do 2.6.4 przedstawiono
techniczna analiz¢ obliczen skrajni tadunku TBV. W punkcie 2.6.5 zawiera komentarze
dotyczace uwarunkowan zwiazanych z przechylaniem nadwozia i pr¢dkoscia pojazdow TBV.

2009r.

Strona 56 z 150




STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE NTK
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
—1 —

DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

2.6.1.2. Zakres stosowania

Pojazd TBV definiuje si¢ jako pojazd, ktérego pudio moze pochylaé si¢ wzgledem
zespotow biegowych podczas ruchu pojazdu po tuku toru w celu skompensowania
przyspieszenia odsrodkowego.

Pojawienie si¢ 1 wprowadzenie do komunikacji miedzynarodowej sktadow ztozonych
z pojazdéw wyposazonych w systemy pochylania nadwozia wymagato przeprowadzenia
pewnych modyfikacji regul w odniesieniu do obliczen skrajni tadunku dla pojazdow
konwencjonalnych.

W niniejszym dodatku omoéwiono reguly obliczen dla TBV w celu otrzymania
maksymalnej skrajni fadunkowej dla konstrukcji pojazdu.

2.6.1.3. Podstawy

Koncepcje pojazdow TBV zaczgto rozwija¢ w latach 1970-80 w kilku krajach
europejskich, z zamiarem wykorzystania istniejacych linii do przewozéw przy wyzszych
predkosciach, bez pogorszenia komfortu podrézowania pasazerow.

Predko$¢ pojazdéw szynowych na tlukach jest ograniczana ze wzgledu na
przyspieszenie  odsrodkowe, jakie dziala na  pasazeréw: graniczna = warto$¢

nieskompensowanego przyspieszenia jest rzedu migdzy 1 a 1,3 ms.

Zespolty TBV, zwlaszcza te, ktore wyposazono w systemy aktywne, moga kursowaé
przy wyzszych warto$ciach nieskompensowanego przyspieszenia (na przykltad z
przyspieszeniem 1,82 ms. w przypadku pociagu FIAT ETR 450, réwnowaznym
niedostatkowi przechyltki o wielkos$ci 278 mm), poniewaz przechylane pudlo pozwala obnizy¢
warto$¢ odczuwanych przez pasazeréw przyspieszen w kierunku poprzecznym.

2.6.1.4. 'Warunki zwiagzane z bezpieczenstwem

Producenci zespotow TBV przedstawiaja dowody, ze pojazdy te sa zgodne
Z odpowiednia skrajnia tadunku we wszystkich r6znorodnych przypadkach ich planowanej
eksploatacji.

Oprocz obliczen skrajni tadunku producent dostarcza takze sprawozdanie dotyczace
przyjetych kryteridw oraz urzadzen, od ktorych zalezy bezpieczenstwo, czyli urzadzen, ktore
musza by¢ odporne na uszkodzenia 1 bezpieczne w razie uszkodzenia.

Przypadki odstgpstw, ktore mogltyby powodowaé przekroczenie zarysu odniesienia
przez zespoty TBV, sa badane przez producenta. W zaleznos$ci od tego, jak powazne sa ich
nastgpstwa, koleje powinny przedsigwzia¢ specjalne $rodki, ktére moga dotyczyc
eksploatacji, alarmowania, ostrzezen dla maszynisty itd.

Producent gwarantuje takze, ze system przechylania nadwozia jest tak skonstruowany,
iz w przypadku awarii tego systemu zespoly nie moga poruszal si¢ przy wartosci
nieskompensowanego przyspieszenia wyzszej niz dla pojazdow konwencjonalnych.

2.6.1.5. Stosowane oznaczenia
W niniejszym dodatku uzywane sa nastgpujace oznaczenia dodatkowe:

Ip - warto$¢ niedostatku przechytki rozpatrywana dla pojazdu TBV
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Ic - warto$¢ maksymalnego niedostatku przechylki dozwolona przez departament drog
zelaznych zarzadey infrastruktury®

E - wartos¢ przechyltki

Zp - przesunigcia quasi-statyczne okreslone stosownie do potrzeb zwigzanych
Z zespotami TBV

2.6.2. Podstawowe warunki okres$lania skrajni ladunku zespoléw TBV

Do celow zwiazanych z obliczaniem skrajni fadunku zespotéw TBV, wszystkie
warunki zwiazane z ruchem rozpatruje si¢ zarowno dla dzialajacego systemu przechylania,
jak 1 dla systemu niedziatajacego.

Bada si¢ najbardziej niekorzystne przypadki, w szczegolnosci:

SYTUACIJA 1): przypadek pojazdu poruszajacego si¢ po tuku toru o maksymalnym
niedostatku przechytki (maksymalne pochylenie nadwozia);

SYTUACIJA 2): przypadek nieruchomego pojazdu stojacego na tuku. Gdy aktywny
TBV zostanie zatrzymany na tuku, jego pozycja nie rdzni si¢ od pozycji pojazdu
konwencjonalnego, moze wigc by¢ traktowana przy zastosowaniu takich samych regut
I wzorow, jakie maja zastosowanie do pojazdu konwencjonalnego.

Nalezy takze pamigtac, ze dla pewnych typoéw pasywnych zespotow TBV, takich jak
TALGO, nie wystgpuje quasi-Statyczne pochylenie z powodowane podatno$cia zawieszenia,
tzn. s =0.

2.6.2.1. Rodzaje systeméw przechylania nadwozia

Mimo powyzszego, rozne konstrukcje systemow przechylania mozna podzieli¢
wedlug sposobu przechylania nadwozia.

Przechylenie to mozna uzyska¢ albo w sposob naturalny, przez rGwnowazny moment
wywracajacy, gdy Srodek obrotu nadwozia znajduje si¢ nad Srodkiem cigzkosci pojazdu
(przechylanie pasywne), tak jak to ma miejsce w systemie TALGO, albo przy pomocy
podnosnikéw, ktdre przechylaja pudlo w zaleznosci od promienia krzywizny toru i1 predkosci
(stosujac wymuszony moment wywracajacy, jak w systemie FIAT).

Zbadajmy pochylenie nadwozia, jakie moze wystgpowaé przy réznych systemach
przechylania nadwozia:

W przypadku pojazdow TBV wyposazonych w systemy aktywne nadwozia ulegaja
quasi-statycznemu pochyleniu powodowanemu przez nieskompensowane przyspieszenie.
Pochylenie to nie jest jednakze takie samo, jak przechylenie nadwozia nadane oddzielnie
przez system. Na rysunku la przedstawiono zasadg, na jakiej pojazd jest przechylany przez
aktywny system przechylania.

! Uzasadnienie potrzeby uwzgledniania tego parametru, ustalonego przez departament drog zelaznych zarzadcy infrastruktury, w
obliczeniach wymiaréw taboru, przedstawiono w podpunkcie 3.2.2 niniejszego dodatku.
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Rysunek la. Aktywny system przechylania

Rzeczywiste przesunigcia mozna roztozy¢ na obrot spowodowany przechytem
(przesunigcie 1) 1 obrot wywotany dzialaniem systemu aktywnego (przesunigcie 2).

W przypadku systemow pasywnych pudio przechyla si¢ naturalnie, pod wplywem
dzialajacej sity odsrodkowej, ktora jest proporcjonalna do niedostatku przechyiki.

Na rysunku 1b przedstawiono zasadg, na jakiej pojazd pochyla w sposob naturalny,

czyli przy przechylaniu pasywnym.

Rysunek 1b. Pasywny system przechylania

2.6.3. Analiza wzorow

2.6.3.1. Podstawowe wzory

Zaleznie od réznych typow pojazdow TBV podlegajacych badaniu (wagony
pasazerskie, wagony silnikowe lub potaczone zespoty wagondéw silnikowych), uzywa sie
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odpowiednich wzoréw dla skrajni G1, w ktorych dokonuje si¢ wszystkich zmian
przedstawionych w niniejszym dodatku.

2.6.3.2. Modyfikacje wzoréw w przypadku pojazdéw TBV

W przypadku pojazdow TBV nalezy uwzgledni¢ maksymalne pochylenie nadwozia
odpowiadajace maksymalnemu niedostatkowi przechyltki IP. Wobec takiego wymogu trzeba
ponownie rozwazy¢ nastgpujace sktadniki wzordw stuzacych do obliczania zwezen:

a) Luzy poprzeczne: (1,465-d)/2, q i w 2

Znak przy przemieszczeniach poprzecznych powinien w ogdlnosci uwzgledniaé
wplyw dziatania sity od$rodkowej. Wymagane zmiany oméwiono w podpunkcie 2.6.3.2.1.

b) Przemieszczenia quasi-statyczne ,,z”

Sktadnik z obowiazuje pod warunkiem, ze podczas jazdy pojazd nie napotyka na
niedostatek przechyltki wigkszy niz Ip = 200 mm.

Poniewaz dla pojazdow TBV warto$§¢ ta moze zosta¢ przekroczona i poniewaz
zasadniczo moga one poruszaé si¢ przy warto$ciach niedostatku przechytki wigkszych od
wartosci wyspecyfikowanych przez departament drég zelaznych (I¢), wzér ten wymaga
wprowadzenia szeregu modyfikacji, ktore omoéwiono w podpunkcie 2.6.3.2.1.

¢) Dla pewnych typow pojazdow TBV, zwlaszcza z systemem aktywnym, konieczne
bedzie dodanie do wzoréow stuzacych do obliczania zwe¢zen dodatkowego skladnika
uwzgledniajacego przechylenie wnoszone przez system (patrz 2.6.3.2.3).

2.6.3.2.1. WyrazZenie okreslajqce wartos¢ luzow poprzecznych przy pochylonym
nadwoziu

Stan maksymalnego pochylenia nadwozia wystgpuje tylko wtedy, gdy pojazd porusza
si¢ po tuku o maksymalnej wartosci Ip.

Poniewaz pojazd poddawany jest dziataniu bardzo duzej sity odsrodkowej skierowanej
na zewnatrz tuku, nalezy ponownie rozpatrzy¢ sktadniki przesunig¢¢ poprzecznych.

- Luz w uwzglednia si¢ w kierunku na zewnatrz tuku.

- Dla luzow (1,465 — d)/2 1 q konieczne jest rozréznienie migdzy pojazdami na wdzkach 1
pojazdami z niezaleznymi kotami.

Pojazdy na wozkach, obliczenie luzu po wewngtrznej stronie tuku:

Badania podczas jazdy wykazaty, ze dla pojazdow na wozkach niektore osie biegna po
tuku przy obrzezu stykajacym si¢ z szyna zewngtrzng, a niektore nie utrzymuja tego styku w
sposob ciagly. W zwiazku z tym, a takze ze wzgledow bezpieczenstwa, wspomniane wyzej
luzy przyjmuje sig jako rowne zeru.

Pojazdy na wozkach, obliczenie luzu po zewngtrznej stronie tuku:

2 Do celow obliczen zwiazanych z pojazdami TBV skladnik ten musi by¢ mierzony na wysokosci he nad powierzchnia toczna gtowki szyny.
Moze on mie¢ rézne warto$ci dla tego samego pojazdu, zgodnie z realizowana technika przechylania i ewentualnego ponownego
centrowania nadwozia.
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Po zewnetrznej stronie tuku nalezy przyja¢ luzy (1,465 — d)/2 oraz g, tak samo ze
wzgledow bezpieczenstwa.

Pojazdy z niezaleznymi kotami:

Badania potwierdzily, ze w kierunku na zewnatrz tuku wystepuja luzy (1,465 — d)/2
oraz .

2.6.3.2.2. Przesuniecie quasi - statyczne dla pojazdow TBV

W celu uzyskania przeswitéw od budowli, departament drég zelaznych musi doda¢
pewne skfadniki do wymiaru zarysu odniesienia. Przesunig¢cia quasi-statyczne pojazdow
oblicza si¢ przy uzyciu ponizszego wzoru:

(094/175) ’ [ EOUI - 0)05 ] >0° (h - 0)5) >0
Maksymalna dopuszczalna warto$¢ dla E o I wynosi 200 mm.

Kazdy z zarzadcow infrastruktury ustala dla swoich linii maksymalna wybrana przez
siebie wartos¢ dla I. Wartosci uzywane powszechnie leza w zakresie miedzy 90 i 180 mm.

Pojazdy nie moga podczas jazdy przekraczac¢ tej maksymalnej wartosci L.

Z drugiej strony zespoly TBV osiagaja wyzsze predkosci. To oznacza, ze ich wymiary
trzeba sprawdzac¢ obliczajac przesunigcia quasi-statyczne w inny sposob.

Niedostatek przechylki wywoluje w zespotach TBV doktadnie taki sam efekt, jak w
przypadku pojazdow konwencjonalnych — pochylanie nadwozia wokot pewnej osi podtuzne;j,
rodzaj obrotu, ktéry spowodowany jest podatnoscia zawieszenia. W omawianych wzorach
odpowiadajace temu obrotowi przesunig¢cia quasi-statyczne uwzglednia si¢ w postaci
sktadnika ,,z”. Poniewaz pojazdy TBV moga jezdzi¢ przy niedostatku przechytki az do Ip,
niezbedne jest wprowadzenie zmian do sposobu obliczania tego sktadnika (zp).

Wiasciwe jest wprowadzenie nowego skladnika zp, ktérego formuta uwzglednia
catkowite quasi-statyczne pochylenie wywolane przez Ip, w odniesieniu do tej wartosci, jaka
uwzglednia departament drog zelaznych, Ic.

Ponadto dla aktywnych systemOow przechylania konieczne jest uwzglgdnienie
dodatkowego sktadnika, poniewaz przechylanie nadwozia pojazdu w celu skompensowania
przyspieszenia odsrodkowego jest niezalezne od pochylenia spowodowanego przez przechyt.

1. Wyrazenie dla quasi - statycznych przesunie¢ zp w przypadku zwegzen od
wewngtrznej strony tuku

Pod wplywem poprzecznego przyspieszenia zwiazanego z wartosciami [P wigkszymi
od 0, pudto pojazdu, z powodu podatnosci zawieszenia, wychyla si¢ na zewnatrz tuku przy
stosowaniu aktywnego systemu pochylania, a nachyla do wewnatrz tuku, gdy stosowany jest
system pasywny. Na ponizszych rysunkach przedstawiono ten rodzaj przesuni¢¢ wzgledem
polozenia dla I = 0. Ze wzgledu na rézne metody pochylania, przy systemie aktywnym
przesunigcia te sa najwigksze w gornej czesci nadwozia pojazdu, podczas gdy przy systemie
pasywnym sa one najwigksze w czesci dolnej.
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Rysunek 2a.
Uwaga: Na rysunku nie uwzglgdniono pochylenia wnoszonego przez system.

Poniewaz zarys odniesienia rozpatruje si¢ z punktu widzenia wewngtrznej strony tuku,
punkty pojazdu potozone na wysokosci h > he odsuwaja si¢ od tego zarysu. Warto$¢ tego
przesunigcia w obliczeniach bedzie miata znak ujemny.

Dla punktéw na wysokosci h < h; obowiazuje stwierdzenie przeciwne.

Rysunek 2b.

Poniewaz zarys odniesienia rozpatruje si¢ z punktu widzenia wewngtrznej strony tuku,
punkty pojazdu potozone na wysokosci h < h odsuwaja si¢ od tego zarysu. Warto$¢ tego
przesunigcia w obliczeniach bgdzie miata znak ujemny.

Dla punktow na wysokos$ci h > he obowiazuje stwierdzenie przeciwne.

Ponizej przedstawiono przesunigcia odpowiadajace réznym pochyleniom pokazanym
na rysunkach 2a i 2b.

Dla zespolu TBV z systemem aktywnym, jadacego po tuku o niedostatku przechyltki
lp, przesunigcia quasi-statyczne wynosza:
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Dla zespolu TBV z systemem pasywnym, ulegajacego wplywowi niedostatku
przechylki IP, przesunigcia quasi-statyczne wynosza:

Zp = Zp = (S/ 1,5) 'Ip' (h— hc) dla n() < 10

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze wartos¢ s jest specyficzna dla konkretnej sytuacji,
ktorej dotycza obliczenia, i w zwiazku z tym moze by¢ podatna na dzialanie systemu
przechylania nadwozia.

2. Wyrazenie dla quasi - statycznych przesunie¢ zp w przypadku zwezen po
zewngtrznej stronie toru

Pod wptywem poprzecznego przyspieszenia (odpowiadajacego wartosciom I, >0),
pudto zespotu TBV, z powodu podatnosci zawieszenia, wychyla si¢ na zewnatrz tuku przy
stosowaniu aktywnego systemu pochylania, a nachyla do wewnatrz tuku, gdy stosowany jest
system pasywny. Podobnie jak rysunki 2a i 2b, rysunki 3a i 3b przedstawiaja ten rodzaj
przesunig¢ wzgledem potozenia dla I = 0.

Rysunek 3a.

Uwaga: Na rysunku nie uwzgledniono pochylenia wnoszonego przez system.

Poniewaz zarys odniesienia rozpatruje si¢ z punktu widzenia zewngtrznej strony tuku,
punkty pojazdu polozone na wysokosci h > h¢ przyblizaja si¢ do tego zarysu. Wartos¢ tego
przesunigcia w obliczeniach bgdzie miata znak dodatni.

Dla punktow na wysokosci h < he obowiazuje stwierdzenie przeciwne.
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Rysunek 3b.

Poniewaz zarys odniesienia rozpatruje si¢ z punktu widzenia zewngtrznej strony tuku,
punkty pojazdu potozone na wysokosci h < h; przyblizaja si¢ do tego zarysu. Wartos¢ tego
przesuni¢cia w obliczeniach bgdzie miata znak dodatni.

Dla punktow na wysokos$ci h < he obowiazuje stwierdzenie przeciwne.

Podczas jazdy po tuku pojazdy te przesuwaja si¢ blizej zarysu odniesienia (po stronie
zewngtrznej) proporcjonalnie do wartosci Ip. Jesli zachodzi warunek lp > Ic, odleglosci
rozpatrywane przez departament drog zelaznych ze wzgledu na umiejscowienie przeszkod nie
beda wystarczajace. Poniewaz umiejscowienie przeszkod nie podlega dyskusji, obliczone dla
pojazdu zwezenia nalezy w razie konieczno$ci zwigkszy¢ o pewna warto$¢, odpowiadajaca
réznicy migdzy przesunigciami quasi-statycznymi wynikajacymi z I, 1 tymi, ktore brane sa
pod uwage przez departament drog zelaznych albo:

System aktywny

s 04 . .
7 = {E.Ip.(h—hcj—ﬁ.(lc— 0,05).(h- 0,5J>0]

=0

System pasywny

s 0.4 . .
7 = {—L—S.Ip(h— he) _L_S'(IC —O,OSJ.(h—O.SJ}O}

=0
Nalezy pamigtac, ze:
- wzory te maja zastosowanie, gdy I, > I;

- konieczne bedzie =znalezienie w fazie aplikacji odpowiadajacej rzeczywistemu
przypadkowi takiej kombinacji I, i lc, ktéra daje warto$¢ zp maksymalizujaca to
zZwezenie;

- system przechylania pojazdu musi zagwarantowac¢ spetnienie nast¢pujacego warunku dla
posrednich wartosci Ip (oznaczanych Ip’), ktorym odpowiadaja posrednie wartosci
niedostatku przechytki I¢’:

I’ <(lp/ 1) I’
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2.6.3.2.3. Systemy aktywne: przesuniecie wywolane przechylem nadwozia

Gdy pojazd TBV z systemem aktywnym jedzie po tuku z taka predkoscia, ze Ip > 0,
wtedy system przechylania na podstawie pomiaru pewnych parametrow (predkos¢, gradient
przechylki, promien tuku) ustala warto$¢ kata pochylenia nadwozia f3.

Kat B nie zalezy od przechytu spowodowanego podatnos$cia zawieszen.

Rysunek 4.

Na rysunku 4 przedstawiono nastepujace wielkosci:
ho: wysoko$¢ srodka obrotu nadwozia wnoszonego przez system.

B: warto$¢ kata pochylenia nadwozia wzgledem ptaszczyzny ulozyskowania systemu,
kat ten, wymuszony przez system, jest funkcja niedostatku przechyiki Ip.

Poniewaz kat B moze wynie$¢ nawet 10°, nie wolno pominaé pionowej sktadowej tego
przesunigcia, ktéora powinna zosta¢ uwzgledniona w obliczeniach dla przypadkow
rzeczywistych.

Jesli uwzglednia si¢ tylko przesunigcia poprzeczne, wartosci przyblizone mozna
znalez¢ na podstawie nastgpujacego wzoru:

tan B (h — ho)
Sktadnik ten, rozpatrywany pod katem kierunku obrotu wymuszonego przez system:
- powinien nosi¢ znak dodatni w obliczeniach dotyczacych wewngtrznej strony tuku,

- powinien nosi¢ znak ujemny w obliczeniach dotyczacych zewngtrznej strony tuku.

2.6.4. Skojarzone reguly
a) Wzory stosuje si¢ dla I > I.

b) Wyrazenie stanowiace sktadnik zp powinno by¢ szczegdotowe i wyjasnione dla
kazdego przypadku, gdy wzory stosowane sa dla kazdego typu systemu, z
uwzglednieniem réznych ogranicznikow ruchu, bieguna kotysania itd.

c) Nalezy podkresli¢, ze parametry s, he i W, zgodne z zasadami techniki konstrukcji
danego zespotu TBV, maja dla kazdego konkretnego pojazdu inne wartosci, zalezne
od rozpatrywanych przypadkow obliczeniowych.
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d) Maksymalne warto$ci zwezen oblicza si¢ na podstawie roznych warto$ci, jakie moga
prawdopodobnie przyjmowaé Ip, Ic (oraz kat B dla pojazdow TBV z systemem
aktywnym). W tym celu producent pojazdu TBV powinien mie¢ na uwadze
najbardziej wystajace miejsca, ktorych obecnos¢ w obrebie nadwozia podczas jazdy
na roznorodnych odcinkach linii (tor prosty, krzywe przejsciowe, tuki) jest
dopuszczalna, a takze mozliwe tolerancje odniesione do rzeczywistego potozenia
pojazdu (z uwagi na zwloke w zadziataniu systemu, bezwtadno$¢, tarcie itd.).

e) Czesci pojazdu TBV, ktore nie sa potaczone z nadwoziem i z tego powodu nie
pochylaja sig, pozostaja zawsze pod wplywem nieskompensowanego przyspieszenia
o wartosci wigkszej od normalnie dopuszczalnej. Dla takich pozycji (jak np. wozek,
a czasami pantograf) podczas sprawdzania pochylanego nadwozia stosuje si¢ pewien
dodatkowy sktadnik uwzgledniajacy zwiazane z tym zwezenie.

Sktadnik ten ma postac:
s/15(p—Ic) (h—he)
Oprocz tego dla czegsci tych nie uwzglednia si¢ weale sktadnika tan  (h — ho).

f) Niniejszy dodatek opracowano na podstawie informacji, ktore dotycza obecnie
eksploatowanych zespoléw TBV. W przysztosci, po opracowaniu nowych typoéw
zespotow TBV, przedmiotowe wzory moga zostaé uzupetnione o nowe przypadki
hipotetyczne i zmodyfikowane.

g) Po zakonczeniu badan wszystkich przypadkow uznanych za najwazniejsze, dokonuje
si¢ porownania réznych dopuszczalnych wielko$ci wymiaru potowy szerokosci i —
dla kazdej rozpatrywanej wysokosci h — wybiera si¢ warto$¢ najmniejsza.

2.6.5. Uwagi

2.6.5.1. Warunki zwigzane z regulacja pochylenia (zespoly TBV z systemem
aktywnym)

Aby podane w niniejszym dodatku wzory obliczania skrajni fadunku zespotow TBV
mogly by¢ miarodajne, konieczne jest, aby system pochylania gwarantowal pochylanie
nadwozia proporcjonalnie do zmiany niedostatku przechytki. W systemach pasywnych
warunek ten spelniany jest w sposob oczywisty, poniewaz pochylenie nadwozia powodowane
jest przez mata przechylke.

Z drugiej strony, w zespolach TBV z aktywnym systemem pochylania, wartosci
przesuni¢¢ nadwozia wymuszonych przez system sa ustalone przez parametry konstrukcyjne
systemu lub nastawy regulacyjne.

Aby nadwozia nie przekraczaly granic przepisowego zarysu, warto$ci te powinny
spetnia¢ nastepujace warunki:

a) Warto$ci posrednie I’p, I’c oraz E' z zakresu pomigdzy 0 a maksymalna warto$cia
odpowiednich wymiaréw powinny spetnia¢, z punktu widzenia regulacji systemu pochylania,
nastgpujacy warunek:

I’p/'pzl’c/k;:E'/E
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b) Oprocz tego w przypadku sprawdzania od zewngtrznej strony tuku, wobec faktu, ze
sita od$rodkowa wychyla pudlo na zewnatrz (przesunigcie quasi-statyczne zp), dla regulacji
powinien by¢ spetniony nastgpujacy warunek, bioracy pod uwage wartos¢ pL:

tan B (h—ho) >z,

Innymi stowy, skutek dziatania systemu musi by¢ co najmniej rowny wplywowi
przesunigé quasi-statycznych.

2.6.5.2. Warunek zwiazany z predkoscia zespoléw TBV

Dla pojazdéow TBYV, inaczej niz w przypadku innych pojazdow, dopuszczalne jest
obliczanie maksymalnej predkosci na podstawie skrajni tadunku.

Nalezy przywota¢ wyrazenie, ktoére wiaze niedostatek przechylki z predkoscia:
lporc=0,01186 - (V3porc / R) - E

Predkosci vp i V¢ to — odpowiednio — warto$¢ przyjmowana przez TBV i odpowiednia
warto$¢ dopuszczalna dla toru, zgodnie z obowiazujaca predkoscia dla tej linii:

Tak wiec: Vp < \/— [(lp+E)/(Ic +E)] -vc

Z tego wzoru mozna wyprowadzi¢ maksymalng warto$¢ predkosci, ktorej nie moze
przekracza¢ pojazd TBV, postugujac si¢ wzorem:

Ve< | [(Ib+E)/(Ic+E)] Ve

2.7.Korzystanie z istniejqcych przeswitow infrastruktury przez pojazdy o
okreslonych z gory parametrach

Przed zastosowaniem niniejszego dodatku konieczne jest zawarcie dwustronnego
porozumienia.

Przyktad:

Na torze prostym, w dobrym stanie utrzymania, przy zwyklych usterkach geometrii
toru, kryterium decyzyjnym jest maksymalna odlegtos¢ migdzy $rodkami torow. Jest ona
rowna szerokosci zarysu odniesienia powigkszonej o margines na przypadkowe ruchy
pojazdu wywolane usterkami w geometrii toru (D).

[ 2
D_Vdi+da

1y /52
dia = 1.2,/ 28,

t; - boczne przesunigcie toru

t, - wptyw przechytki lub defekt poprzeczny 0,015 m

t3ia - 0scylacje skierowane do wewnatrz lub na zewnatrz

ts 1 t5 - wplyw nieréwnomiernego roztozenia tadunku i niesymetrii
t; = 0,025 t, = 0,15 (h/1,5) + 0,015 (h — h) (s/1,5)
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ts; = 0,007 (h — ho) (5/1,5)
ts2 = 0,039 (h — ho) (/1,5)
ts= 0,05 (h — ho) (s/1,5)

ts = 0,015 (h — ho) (5/1,5)

W celu okreslenia marginesoOw (przeswitow), jakie maja zosta¢ dodane do zarysu
odniesienia G1, nalezy postuzy¢ sig nastgpujacymi parametrami:

h=3,25m
h:=05m
s=04

Mozna wykorzystac¢ z gory okre§lone parametry badanego pojazdu, na przyktad:

h = 1,8 m (wysoko$¢ pewnego przekroju nadwozia nad powierzchnig toczna gtowki

szyny)

h.=0,7m

s=0,24

Na podstawie powyzszych parametrOw mozna otrzymac¢ nast¢pujace wartosci:
- dlazarysu G1 D=0,113 m,
- dla pojazdu o z gory okreslonych parametrach D’ =0,058 m.

Réznice D - D' = 0,055 m mozna wykorzysta¢ jako podstawe do poszerzenia pojazdu
0 z gory znanych parametrach.

Jesli dodatkowy przeswit pokrywajacy przypadkowe przesunigcia nie jest obliczany w
opisany sposob, ale okresla sig¢ jednolita wielko$¢ taczna, 1 jesli daje ona w wyniku mniejsze
wymiary, wowczas powinno si¢ ja bra¢ pod uwage podczas obliczania D-D’.

Przyktad: SNCF, V <120 km/h: Dgneg= 0,05 + 0,03 = 0,08 m.

Pojazd o z gory znanych parametrach mozna by zatem poszerzy¢ o 0,022 m na
wysokosci 1,8 m.

3. HALAS I DRGANIA

3.1.Hatas emitowany przez wagony towarowe

Hatas emitowany przez wagony towarowe dzieli si¢ na hatas przejazdu oraz hatas
stacjonarny.

Na hatas przejazdu wagonu towarowego duzy wplyw ma hatas, ktory powodowany
jest przez taczna chropowatos$¢ kota i szyny oraz charakterystyke dynamiczna toru i zestawu
kotowego 1 zalezy od predkosci jazdy wagonu.

Zbior parametréw dla charakterystyki hatasu przejazdu zawiera:

- poziom cis$nienia akustycznego, zgodnie z okreslona metoda pomiaru,
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- potozenie mikrofonu,

- predko$¢ wagonu,

- chropowatos¢ szyny,

- dynamiczne i radiacyjne zachowanie toru.

Hatas stacjonarny wagonu towarowego jest istotny jedynie wowczas, jezeli wagon jest
wyposazony w urzadzenia pomocnicze, takie jak silniki, generatory, uktady chlodzenia.

Warto$ci rzeczywiste hatasu przejazdu i1 halasu stacjonarnego dla wagonow
towarowych nie moga przekracza¢ okreslonych wartosci dopuszczalnych.

3.1.1. WartoSci dopuszczalne halasu przejazdu

Wskaznikiem hatasu przejazdu jest ciagly rownowazny poziom cis$nienia
akustycznego wazony wzgledem A, Lyaeq, Tp, zmierzony w czasie przejazdu w odleglosci 7,5
m od osi toru, 1,2 m powyzej niwelaty glowki szyny.

Wartosci dopuszczalne Lyaeq, 1p dla halasu przejazdu wagonéw towarowych podano w
tablicy 3.1.

Tablica 3.1. WartoS$ci dopuszczalne Lpaeq, 7p dla halasu przejazdu wagonoéw towarowych

Wagony Lpaeq, Tp
[dB(A)]

Nowe wagony o $redniej liczbie osi na jednostke dlugosci (o/d) do 0,15

m™ przy 80 km/h =82

Odnowione lub zmodernizowane wagony zgodnie z art. 14 ust. 3

dyrektywy 2001/16/WE o $redniej liczbie osi na jednostke dlugos$ci <84
(o/d) do 0,15 m™ przy 80 km/h

Nowe wagony o $redniej liczbie osi na jednostke dtugosci (o/d) od
powyzej 0,15 m™ do 0,275 m™ przy 80 km/h

Odnowione lub zmodernizowane wagony zgodnie z art. 14 ust. 3
dyrektywy 2001/16/WE o $redniej liczbie osi na jednostke dlugosci <85
(o/d) od powyzej 0,15 m™ do 0,275 m™ przy 80 km/h

Nowe wagony o $redniej liczbie osi na jednostke dtugosci (o/d)
powyzej 0,275 m™ przy 80 km/h

Odnowione lub zmodernizowane wagony zgodnie z art. 14 ust. 3
dyrektywy 2001/16/WE o $redniej liczbie osi na jednostke dlugosci <87
(o/d) do powyzej 0,275 m™ przy 80 km/h

O/d jest liczbq osi podzielong przez diugosé¢ pomiedzy zderzakami.

Hatas przejazdu pociagu jest mierzony przy 80 km/h i przy predkosci maksymalnej,
lecz mniejszej niz 190 km/h. Warto$ciami, ktére nalezy poréwna¢ z wartosciami
dopuszczalnymi (patrz: tabela 3.1) sa: maksimum zmierzonej warto$ci przy 80 km/h oraz
warto$¢ zmierzona przy maksymalnej predkosci, lecz odniesiona do 80 km/h za pomoca
rownania Lpaeq, 7p(80 km/h) = Lpaeq, 1p(V)-30*log (v/80 km/h). Innych predkosci
wymienionych w prEN ISO 3095: 2001 nie bierze si¢ pod uwagg.
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3.1.2. Wartosci dopuszczalne halasu stacjonarnego

Hatas stacjonarny opisywany jest za pomoca ciaglego réwnowaznego poziomu
ci$nienia akustycznego wazonego wzgledem A, Lpaeq 1, zgodnie z prEN ISO 3095: 2001,
rozdzial 7.5 z odchyleniami okre§lonymi w zataczniku A do TSI ,,Tabor kolejowy — Hatas”.
Warto$¢ dopuszczalna hatasu stacjonarnego wagonow towarowych w odlegtosci 7,5 m od osi
toru i 1,2 m powyzej gornej powierzchni szyn jest podana w tablicy 3.2. Wskaznikiem
poziomu ci$nienia akustycznego jest Lpaeq, T

Tablica 3.2. Wartosci dopuszczalne Lyaeq 1 halasu stacjonarnego wagonéw towarowych

[dB(A)]

Wszystkie wagony towarowe <65

Okreslony poziom hatasu stacjonarnego jest S$rednia energetyczna wszystkich
pomiaréw dokonanych w punktach pomiarowych.

3.2.Hatlas emitowany przez lokomotywy, zespoly trakcyjne i wagony osobowe
kolei konwencjonalnych

Hatas emitowany przez lokomotywy, zespoty trakcyjne oraz wagony osobowe dzieli
si¢ na halas stacjonarny, hatas ruszania oraz hatas przejazdu.

Na halas stacjonarny duzy wplyw maja urzadzenia pomocnicze, takie jak systemy
chlodzenia, klimatyzacja 1 sprezarki.

Hatas ruszania jest kombinacja udziatow sktadnikow trakcyjnych, takich jak silniki
wysokopregzne i1 wentylatory chtodzace, urzadzenia pomocnicze, a w niektérych wypadkach
poslizg kot.

Na hatas przejazdu duzy wplyw ma hatas toczenia, zwigzany z wzajemnym
oddziatywaniem koto/szyna, jako funkcja predkosci pojazdu.

Hatas toczenia jako taki jest spowodowany laczna chropowatoscia kot i szyn oraz
zachowaniem dynamicznym toru 1 zestawow kotowych.

Wielko§¢ emitowanego przez lokomotywy E 1 D, EMU, DMU oraz wagony
pasazerskie hatasu stacjonarnego, hatasu ruszania 1 przejazdu nie moga przekraczac
okreslonych wartos$ci dopuszczalnych.

Emitowany poziom halasu jest charakteryzowany przez:
- poziom ci$nienia akustycznego, zgodnie z metoda pomiaru,
- potozenie mikrofonu,
- predko$¢ wagonu,
- chropowatos¢ szyny,
- dynamiczne i radiacyjne zachowanie toru.

Zespoty trakcyjne sa staltymi sktadami pociagow z roztozonym napgdem lub
zwagonami z wydzielonymi czlonami napgedowymi. Zespoly trakcyjne z napgdem
elektrycznym okre$lane sa skrotem ,,EMU”, natomiast z napgdem Diesla okre$lane sa
skrotem ,,DMU”. State sktady pociagéw, ktore skladaja si¢ z dwoch lokomotyw 1 wagonow
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osobowych, nie moga by¢ uwazane za zespoly trakcyjne, jezeli lokomotywa moze pracowac
w réznych konfiguracjach pociagow.

3.2.1. WartoSci dopuszczalne halasu stacjonarnego

Wartosci dopuszczalne hatasu stacjonarnego sa okreslone w odlegtosci 7,5 m od osi
toru, 1,2 m powyzej gérnej powierzchni szyn. Warunki pomiaru sg okreslone przez normeg
prEN ISO 3095: 2001 z odchyleniami okreslonymi w zataczniku A do TSI ,,Tabor kolejowy —
Hatas”. Wskaznikiem poziomu ci$nienia akustycznego jest Lpaeq, T.

Wartos$ci dopuszczalne emisji hatasu przez pojazdy w warunkach wymienionych
powyzej podano w tablicy 3.3.

Tablica 3.3. Warto$ci dopuszczalne Lyaeq 1 halasu stacjonarnego lokomotyw E i D, EMU, DMU oraz
wagonlow pasazerskich

Pojazd LpAeg, T

[dB(A)]
Lokomotywa elektryczna 75
Lokomotywa Diesla 75
EMU 68
DMU 73
Wagon pasazerski 65

Poziom okres$lony dla hatasu stacjonarnego jest $rednia energetyczna ze wszystkich
warto$ci zmierzonych w punktach pomiarowych.

3.2.2. WartoSci dopuszczalne halasu ruszania

Wartosci dopuszczalne hatasu ruszania sa okreslone w odlegtosci 7,5 m od osi toru,
1,2 m powyzej gornej powierzchni szyn. Wskaznikiem poziomu dzwigku jest Lparmax.
Wartosci dopuszczalne hatasu ruszania pojazdow w warunkach podanych powyzej podano w
tablicy 3.4.

Tablica 3.4. Wartos$ci dopuszczalne Lyarmax halasu ruszania lokomotyw E i D, EMU, DMU

Pojazdy II:apAEm3>](
B(A

Lokomotywy elektryczne — P <4 500 KW na obwodzie kot 82

Lokomotywy elektryczne — P >4 500 KW na obwodzie kot 85

Lokomotywy Diesla — P <2 000 KW na wale 86
Lokomotywy Diesla—P >2 000 KW na wale 89
EMU 82
DMU — P <500 kW/silnik 83
DMU — P > 500 kW/silnik 85
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3.2.3. Wartosci dopuszczalne halasu przejazdu

Wartosci dopuszczalne hatasu przejazdu sa okreslone w odleglosci 7,5 m od osi toru,
1,2 m powyzej gornej powierzchni szyn dla predkosci pojazdu 80 km/h. Wskaznikiem dla
rownowaznego ciaglego poziomu dzwigku wazonego wzgledem A jest Lpaeq, Tp-

Pomiary przeprowadzane sa zgodnie z prEN ISO 3095: 2001 z odchyleniami
podanymi w zalaczniku A do TSI ,,Tabor kolejowy — Halas”. Tor odniesienia ma by¢
udostepniony w sposob niedyskryminacyjny.

Hatas przejazdu pociagu jest mierzony przy 80 km/h i przy predkosci maksymalnej,
lecz mniejszej niz 190 km/h. Inne predkosci wymienione w prEN ISO 3095: 2001 nie sa
brane pod uwage. Wartoscia, ktora ma by¢ pordwnana z warto§ciami dopuszczalnymi jest
wigksza z warto$ci zmierzonych przy 80 km/h oraz warto§¢ zmierzona przy predkosci
maksymalnej, lecz znormalizowana do 80 km/h za pomoca rownania:

Lpaeg, Tp (80 km/h) = Lyaeq, Tp (V) — 30 * log (v/80 km/h).

Wartosci dopuszczalne emisji hatasu lokomotyw E i D, EMU, DMU oraz wagonoéw
pasazerskich w warunkach podanych powyzej zamieszczono w tablicy 3.5.

Tablica 3.5. Warto$ci dopuszczalne Lyaeq 1p halasu przejazdu lokomotyw E i D, EMU, DMU oraz
wagonow pasazerskich

Pojazdy Lpaeq, Tp

[dB(A)]
Lokomotywy elektryczne 85
Lokomotywy Diesla 85
EMU 81
DMU 82
Wagony pasazerskie 80

3.3.Halas emitowany przez pojazdy kolei duZych predkosci

Hatas emitowany przez tabor dzieli si¢ na hatas stacjonarny, halas ruszania oraz hatas
przejazdu.

Na hatas stacjonarny duzy wpltyw maja urzadzenia pomocnicze, takie jak systemy
chlodzenia, klimatyzacja 1 sprezarki.

Hatas ruszania jest kombinacja udziatow skltadnikoéw trakcyjnych, takich jak silniki
wysokoprezne 1 wentylatory chtodzace, urzadzenia pomocnicze, a w niektorych wypadkach
poslizg kot.

Na hatas przejazdu duzy wplyw ma halas toczenia, zwiazany z wzajemnym
oddziatywaniem koto/szyna, bedacy funkcja predkosci pojazdu, a przy wyzszych
predkosciach — hatas od zjawisk aerodynamicznych.

Hatas toczenia jako taki jest spowodowany taczna chropowato$cia kot i szyn oraz
zachowaniem dynamicznym toru 1 zestawow kotowych.

Wielkos$¢ hatasu stacjonarnego, hatasu ruszania oraz hatasu przejazdu ograniczone sa
przez okreslone warto$ci dopuszczalne.
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3.3.1. Wartosci dopuszczalne halasu stacjonarnego

Wartosci dopuszczalne hatasu stacjonarnego okresla si¢ dla odleglosci 7,5 m od osi
toru, 1,2 m powyzej gornej powierzchni szyn. Badany pojazd musi znajdowac si¢ w trybie
odstawienia serwisowego, co oznacza wylaczenie wentylacji rezystorow, wylaczenie
sprezarki hamulca powietrznego cisnieniowego, normalne wlaczenie wysokiego napigcia pr.
przem. (nie w trybie przygotowania wstgpnego) i pozostawienie catego pozostatego
wyposazenia w normalnym stanie zalaczenia. Warunki pomiaru sa okre§lone przez normg¢ EN
ISO 3095: 2005 z odchyleniami okreslonymi w zataczniku N do TSI , Tabor HS”.
Parametrem okreslajacym poziom ci$nienia akustycznego jest Lpaeq 1. Warto$ci dopuszczalne
emisji hatasu przez pojazdy w warunkach wymienionych powyzej podano w tablicy 3.6.
Tablica 3.6. Wartosci dopuszczalne Lpaeq Lpacq dla halasu stacjonarnego taboru. Poziom okreSlony dla

halasu stacjonarnego jest Srednia energetyczna ze wszystkich warto$ci zmierzonych w punktach
pomiarowych okreslonych w zalaczniku N 1.1.

Pojazdy Lpaeg, T [AB(A)]

Klasa 1 Klasa 2
Lokomotywy elektryczne 75
Lokomotywy spalinowe 75
Pociagi zespolowe elektryczne 68 68
Pociagi zespolowe spalinowe 73
Wagony pasazerskie 65

3.3.2. Wartosci dopuszczalne halasu ruszania

Wartos$ci dopuszczalne hatasu ruszania okresla si¢ dla odlegtosci 7,5 m od osi toru, 1,2
m powyzej gornej powierzchni szyn. Warunki pomiaru sa okre§lone przez norme¢ prEN ISO
3095: 2005 z odchyleniami okre§lonymi w zalaczniku N.1.2. do TSI ,,Tabor HS”
Wskaznikiem poziomu dzwigku jest Lparmax. Wartosci dopuszczalne hatasu ruszania
pojazdow w warunkach podanych powyzej podano w tablicy 3.7.

Tablica 3.7. WartoS$ci dopuszczalne Lyarmax dla halasu ruszania taboru.

B(A

Lokomotywy elektryczne — P >4 500 kW na obwodzie kot 85

Lokomotywy elektryczne — P < 4 500 kW na obwodzie kot 82

Lokomotywy spalinowe 89
Pociagi zespotowe elektryczne Klasy 1 85
Pociagi zespotowe elektryczne Klasy 2 82
Pociagi zespotowe spalinowe 85
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3.3.3. Wartosci dopuszczalne halasu przejazdu

Wartosci dopuszczalne hatasu przejazdu okresla si¢ dla odlegtosci 25 m od osi toru,
3,5 m powyzej gornej powierzchni szyn dla predkosci pojazdu przedstawionych w tabeli 3.8.
Wskaznikiem dla rdwnowaznego ciaglego poziomu dzwigku wazonego wzgledem A jest
L paeq, Tp-

Pomiary przeprowadzane sa zgodnie z prEN ISO 3095: 2005 z odchyleniami
podanymi w zatacznikach N1.3 1 N1.4 do TSI ,,Tabor HS”.

Pociag uzyty do prob musi sktadac si¢ z:
— W przypadku pociagu zespotowego — z samego pociagu zespotowego,

— w przypadku lokomotywy — z badanej lokomotywy oraz czterech wagonow
osobowych. Hatas przejazdu LpAeq 1p tych czterech wagonow, mierzony 7,5 m od osi
toru 1,2 m nad gléwki szyny i przy predkosci 200 km/h na torze referencyjnym nie
moze przekracza¢ 92 dB(A). Alternatywnie mozna wykorzysta¢ dwie lokomotywy
takiego samego typu i 8 wagonoéw osobowych w dowolnej konfiguracji,

— w przypadku wagondéw osobowych, z czterech badanych wagonéw 1 jednej
lokomotywy. Hatas przejazdu Lyaeq 1o lOKOMotywy, mierzony 7,5 m od osi toru 1,2 m
nad glowki szyny i przy predkosci 200 km/h na torze referencyjnym nie moze
przekracza¢ 97 dB(A). Alternatywnie mozna wykorzysta¢ dwie lokomotywy takiego
samego typu i 8 wagondéw osobowych w dowolnej konfiguracji.

Dwa ostatnie przypadki okresla si¢ w niniejszej sekcji jako ,, zmienne zestawienie”.

Dopuszczalne warto$ci dla emisji halasu Lpaeq1p catego badanego pociagu, na 25 m
i 3,5 m powyzej glowki szyny przedstawiono w tablicy 3.8.

Tablica 3.8. Wartos$ci dopuszczalne Lyacq 1o dla halasu przejazdu taboru

Predkos¢ [km/h]
Tabor
200 250 300 320
Klasa 1 | Pociag zespotowy 87 dB(A) 91 dB(A) 92 dB(A)
Klasa 2 | Pociag zespotowy | 88 dB(A)
lub klasyczny

Dla wartosci podanych w tabeli 18 dopuszcza sig niezgodnos¢ 1 dB (A)

Ocena wplywu na $rodowisko przedsigwzig¢ zwiazanych z projektowaniem linii
budowanych specjalnie dla duzych predkosci lub realizowanych z okazji modernizacji linii
w celu dostosowania ich do duzych predkosci uwzglednia charakterystyki emisji hatasu
zgodne z TSI ,,Tabor” dla kolei duzych predkosci przy maksymalnej dozwolonej lokalnie
predkosci.

W badaniach w tym zakresie nalezy uwzgledni¢ takze inne pociagi jadace ta linia,
aktualng jako$¢ toru oraz ograniczenia topologiczne i geograficzne.
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3.4.Drgania

Funkcjonowanie transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych nie moze
powodowac osiagnigcia niedopuszczalnego poziomu drgania gruntu w odniesieniu do dziatan
1 obszarow potozonych w poblizu infrastruktury i bgdacych w normalnym stanie utrzymania.

Poziomy drgan spodziewane wzdluz nowej lub zmodernizowanej infrastruktury
podczas przejazdu pociagow zgodnych z TSI ,,Tabor” dla kolei duzych predkosci nie
powinny przekroczy¢ poziomdow drgan okreslonych w obowiazujacych przepisach krajowych.

4, UKLADY HAMULCOWE

Uktad hamulcowy pociagu musi zapewniac:

- mozliwo$¢ regulacji jego predkosci

- zatrzymanie go na dopuszczalnej, i nie przekraczalnej drodze hamowania
Zasadniczymi czynnikami majacymi wptyw na proces hamowania sa:

- dysponowana moc hamowania,

- przyczepno$¢ na styku koto szyna

- masa pociagu,

- predkos¢ pociagu,

- dtugo$¢ dopuszczalnej drogi hamowania

- pochylenie toru na drodze hamowania.

Skuteczno$¢ hamowania pociagu albo pojazdu jest wynikiem dostgpnej mocy
hamowania, ktéra powinna zmniejszy¢ predkos¢ pociagu w okreslonych granicach, oraz
wszystkich czynnikdw zwiazanych z konwersja i rozpraszaniem energii, tacznie z oporem
ruchu pociagu. Skuteczno$¢ hamowania dla pojedynczego pojazdu zdefiniowano tak, aby na
tej podstawie mozna byto okresli¢ ogdlng skuteczno$¢ hamowania catego pociagu

4.1. Wymagania zasadnicze dla wagonow towarowych przewidzianych do
ruchu w sieci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych

Pojazdy powinny by¢ wyposazone w hamulce samoczynne i zespolone. Hamulec jest
zespolony, jezeli umozliwia przekazywanie sygnaldéw 1 energii z centralnego ukladu
sterowania do calego pociagu. Hamulec zespolony jest samoczynny, jezeli uruchamia si¢
natychmiast w catym pociagu w przypadku kazdego niezamierzonego przerwania linii
sterowania pociagu, np. przewodu hamulcowego. Tam, gdzie stwierdzenie stanu uktadu
hamulcowego nie jest mozliwe, po obu stronach wagonu powinien znajdowa¢ si¢ wskaznik
informujacy o stanie ukladu. Zasobniki energii dla ukladu hamulcowego (np. zbiorniki
zasilajace w systemach posrednich pneumatycznego systemu hamulcowego, sprezone
powietrze dla przewodu hamulcowego) oraz energia stuzaca do wytwarzania sity hamowania
(np. powietrze z silownikow hamulcow w posrednich pneumatycznych systemach
hamulcowych) powinny by¢ uzywane tylko do hamowania.
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4.1.1. Specyfikacja funkcjonalna i techniczna

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna ukladu hamulcowego wagonoéw towarowych
podana jest w TSI WAG (8.12.2006 PL Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 344)

4.1.1.1. Linia sterowania hamowaniem pociggu

Minimalna predkos¢ propagacji sygnatu hamowania powinna wynosi¢ 250 m/s.

4.1.1.2. Skladniki skutecznos$ci hamowania

Skuteczno$¢ hamowania powinna uwzglednia¢ $redni czas uruchamiania, opoznienie
chwilowe, masg i predkos¢ poczatkowa. Skutecznos¢ hamowania powinna by¢ okre§lona
przez profile opdznienia oraz przez procentowy wspotczynnik masy hamujace;j.

Profil opdznienia:

Profil opdznienia opisuje przewidywane chwilowe op6znienie pojazdu (na poziomie
pojazdu) albo pociagu (na poziomie pociagu) w warunkach normalnych. Znajomo$¢
indywidualnego profilu opdznienia pojazdu umozliwia obliczenie catkowitego profilu
opOznienia pociagu.

Profil opdznienia uwzglednia:

a) czas reakcji migedzy sygnalem zapotrzebowania na hamowanie a osiagnigciem pelne;j
sity hamowania;

A Proporcja sity
hamowania

Poczatek sity
100% hamowania

Zapotrzebowanie
na hamowanie

/

0%

i

Czas

Te jest ekwiwalentnym czasem narastania i jest definiowany jako:
Te =t + (t2/2)

Dla hamulca pneumatycznego koniec czasu t, odpowiada osiagnigciu 95 % nacisku
generowanego przez ci$nienie w sitowniku hamulca.

b) odpowiednia funkcj¢ (opdzZnienie = F(predkosci)), ktora zdefiniowano jako ciag
odcinkéw o statym opdzZnieniu.

250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —
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preyspieszenie
predkosé

V4, ad)

V3, a3)
{(V1, al) V2, a2)

UWAGA: ,,a” oznacza op6znienie chwilowe; ,,V” oznacza predkos¢ chwilowa

Wzgledna masa hamujaca:

Wzgledna masa hamujaca (lambda) jest ilorazem sumy mas hamujacych pojazdow przez
sumg mas pojazdow.

Metoda ustalania wspdlczynnika (procentowego) masy hamujacej powinna nadal by¢
stosowana w uzupetnieniu metody profilu opdznienia. Wielko$ci te powinien dostarczy¢
producent. Informacje te musza zosta¢ wpisane do rejestru taboru.

Moc hamowania dla pojedynczego pojazdu powinna by¢ okreslona w hamowaniu naglym
dla kazdego dostgpnego w pojezdzie trybu hamowania (tzn. G, P, R, P + ep) i dla kilku
warunkéw obciazenia, w tym przynajmniej dla wagonu préznego i catkowicie zatadowanego.

Tryb hamowania G: tryb hamowania stosowany dla pociagdw towarowych z okreslonym
czasem uruchomienia hamulcdéw i1 czasem zwolnienia hamulcow.

Tryb hamowania P: tryb hamowania stosowany dla pociagow towarowych z okreSlonym
czasem uruchomienia hamulcOw 1 czasem zwolnienia hamulcow oraz z okreslona wzgledna
masga hamujaca.

Tryb hamowania R: tryb hamowania dla pociagdéw pasazerskich i szybkich pociagow
towarowych, z okreslonym czasem uruchomienia hamulcéw i czasem zwolnienia hamulcow
jak dla trybu hamowania P oraz z okre§lona minimalna wzgledna masa hamujaca.

Hamulce Ep (posredni hamulec elektropneumatyczny): hamulec pomocniczy dla
posredniego hamulca pneumatycznego, w ktorym zastosowano sygnaty elektryczne
W pociagu 1 zawory elektropneumatyczne w pojezdzie, dzigki czemu hamulec ten rozpoczyna
funkcjonowanie szybciej, lecz z mniejszym szarpaniem, niz konwencjonalny hamulec
pneumatyczny.

Hamowanie nagle: Hamowanie nagle jest sygnatem dla ukladu hamulcowego, ktore
zatrzymuje pociag dla zapewnienia okreslonego poziomu bezpieczenstwa bez jakiegokolwiek
pogorszenia stanu uktadu hamulcowego.

Minimalna skuteczno$¢ hamowania dla trybow hamowania G 1 P powinna by¢ zgodna
Z tabelica ponizej:
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Tablica 4.1. Minimalna skuteczno§¢ hamowania G i P.

Tryb
hamowania
zakres T,

Typ
wagonu

Urzadzenie
sterownicze

Obcia-
zenie

Wymagane przy 100 km/h

Wymagane przy 120 km/h

Max.

Min.

Max.

Min.

hamowanie P
1,5<T<3s

Wszystkie

Wszystkie

Prozny

S=480m
A= 100 % (4
y=0,91 m/s* (*)

Przypadek A - klocki
kompozytowe :
S=390m, A =125%, vy
=1,15 m/s2

Przypadek B —inne
przypadki:

S=380m, =130 %, y
=1,18 m/s2

S=700m
A =100 %
v=0,88 m/s2

Przypadek A — klocki
kompozytowe :
S=580m,A=125%,y=
1,08 m/s2

Przypadek B —inne
przypadki:

S =560 m, A =130 %,y
=1,13 m/s2

S17 ()

Urzadzenie
przelaczajace
,,prozne-
zatadowane”

Ladunek
czgsciowy

S=810m
A=55%
y=0,51m/s?

Przypadek A - klocki
kompozytowe :
S=390m,A=125%,y=
1,15 m/s2

Przypadek B —inne
przypadki:

S=380m, A =130%,y
=1,18 m/s2

LADOWNY
maks. 22,5t/0$

S=700m
A =65%
¥ =0,60 m/s?

Przypadek A — Hamulce
tylko na kotach (klocki
hamulcowe) :

S = wigkszy z (S =480 m,
A= 100 %, y = 0,91 m/s?)
albo (S otrzymane ze
Sredniej sily opézniajacej
16,5 kN

na o (%))

Przypadek B — Inne
przypadki:

S =480 m, A =100 %,

v =0,91 m/s?

.S27C)

Przektadnik z
ciagla
regulacja
hamownosci

LADOWNY
maks.
22,5t/08

S=700m
AN =65%
y =0,60 m/s?

Przypadek A — Hamulce
tylko na kotach (klocki
hamulcowe) :

S = wigkszy z (S =480 m,
A= 100 %, y = 0,91 m/s?)
albo

(S otrzymane ze $redniej
sily op6zniajacej 16,5 kN
na of (°)).

Przypadek B — Inne
przypadki:

S =480m, A = 100 %,

v =0,91 m/s2

.88 ()

Przektadnik z
ciagla
regulacja
hamownosci

LADOWNY
maks.
22,5t/08

Przypadek A — Hamulce tylko na kolach
(klocki hamulcowe) :
S = wigkszy z (S = 700m, A = 100 %,

v = 0,88 m/s?) albo

(S otrzymane ze $redniej sily opozniajacej 16

kN naos (%).

Przypadek B - Inne przypadki:
S =700m, A = 100 %, y = 0,88 m/s?

hamowanie G
9<Te<I5s

Moc hamowania wagonéw w potozeniu G nie
powinna by¢ oceniana oddzielnie. Masa
hamowna wagonu w potozeniu G powinna by¢
taka sama, jak masa hamowna w potoZeniu P.

(® S jest otrzymywane wedtug zatacznika S, ,,\”” = ((C/S)-D) wedtug zatacznika S, ,,y” = ((predkos¢ (km/h))/3,6)2)/(2 x (S - ((Te) x
(predkosé (km/h)/3,6)))), dla Te =2 s.
(%) Wagon ,,S1” jest wagonem z urzadzeniem przelaczajacym ,prozne-zatadowane”.

(%) Wagon ,,S2” jest wagonem z przekladnikiem z ciagla regulacja hamownosci.

() Wagon ,,SS” powinien by¢ wyposazony w przektadnik z ciagta regulacja hamownosci.
(%) Maksymalna dopuszczalna $rednia sita opdznienia (przy 100 km/h) wynosi 18 x 0,91 = 16,5 kN/o$. Wielko$é ta jest pochodna
maksymalnej dopuszczalnej energii hamowania przytozonej do kota hamowanego zaciskowo z nominalng nowa
$rednica w zakresie [920 mm; 1 000 mm] podczas hamowania (masa hamujaca powinna by¢ ograniczona do 18 ton). Kota o nominalnej
nowej $rednicy (< 920 mm) i/lub z hamulcami naciskowymi powinny by¢ dopuszczane zgodnie z zasadami
obowigzujacymi w danym kraju.
(®) Maksymalna dopuszczalna $rednia sita opdznienia (przy 120 km/h) wynosi 18 x 0,88 = 16 kN/o$. Wielkos¢ ta jest pochodna
maksymalnej dopuszczalnej energii hamowania przytozonej do kota hamowanego zaciskowo z nominalng nowa
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$rednica w zakresie [920 mm; 1 000 mm] podczas hamowania (masa hamujaca powinna by¢ ograniczona do 18 ton). Kota o nominalnej
nowej $rednicy (< 920 mm) i/lub hamulcami naciskowymi powinny by¢ dopuszczane zgodnie z zasadami
obowiazujacymi w danym kraju.

Tablica ta zawiera dane dla predkosci odniesienia 100 km/h 1 obciazenia na o$ 22,5 t
oraz predkosci 120 km/h 1 obciazenia na o$ 22,5 t. Wigksze obciazenie na 0§ moze zostaé
dopuszczone w konkretnych warunkach eksploatacyjnych zgodnie =z zasadami
obowiazujacymi w danym kraju. Dopuszczalne najwigksze obciazenie na o§ powinno by¢
zgodne z wymogami infrastruktury.

Jezeli wagon jest wyposazony w urzadzenia przeciwposlizgowe kot (WSP), to podane
powyzej osiagi powinny by¢ osiagane bez aktywacji urzadzen przeciwposlizgowych kot
i zgodnie z warunkami okres$lonymi w zataczniku S. TSI WAG (8.12.2006 PL Dziennik
Urzedowy Unii Europejskiej L 344).

Inne tryby hamowania (np. tryb hamowania R) sa dopuszczalne zgodnie z zasadami
obowiazujacymi w danym kraju 1 z obowiazkowym zastosowaniem WSP, jak okreslono w
podpunkcie 4.2.4.1.2.6. TSI WAG (8.12.2006 PL Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L
344).

Zawor przyspieszacza oprozniania przewodu hamulcowego

Jezeli przyspieszacz oprdozniania przewodu hamulcowego jest oddzielnie instalowany
w wagonie, to powinno by¢ mozliwe jego odcinanie od przewodu hamulcowego za pomoca
specjalnego urzadzenia. Wagon powinien by¢ wyraznie oznakowany w celu wskazania
urzadzenia odcinajacego, albo urzadzenie to powinno by¢ zabezpieczone plomba w potozeniu
,,otwarte”.

41.1.3. Czg¢Sci mechaniczne

Czg$ci hamulca powinny by¢ zmontowane w sposob zapobiegajacy jakiemukolwiek
czesciowemu albo catkowitemu odlaczeniu tych czgsci.

— Regulator luzu hamulcowego

Powinno by¢ zainstalowane urzadzenie do automatycznego utrzymywania luzu
konstrukcyjnego wewnatrz pary ciernej.

Powinien by¢ zachowany minimalny luz wynoszacy 15 mm migdzy obwiednia
regulatora luzu hamulcowego a innymi czg$ciami.

Odpowiednie rozwigzania powinny zawsze zapewnia¢ niezbedne przeswity dla
skrajnych potozen regulatora luzu hamulcowego i przytaczy.

Nie jest wymagana specjalna obwiednia dla regulatora luzu hamulcowego w wozku.
Jednakze dla wszystkich warunkow projektowych nalezy zapewni¢ minimalny wymagany
przeswit migdzy regulatorem luzu hamulcowego a innymi komponentami, dla zapobiegania
stykowi. Gdyby wymagane byly mniejsze prze§wity, nalezy wykaza¢, dlaczego nie dojdzie do
styku.

— Polsprzeg pneumatyczny

Otwor glowicy sprzggu samoczynnego hamulca pneumatycznego powinien byc
skierowany w lewo, patrzac w kierunku konca pojazdu. Otwoér glowicy sprzegu gtownego
zbiornika powinien by¢ skierowany w prawo, patrzac w kierunku konca wagonu.
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Pojazdy powinny by¢ wyposazone w urzadzenia umozliwiajace zawieszenie
nieuzywanych sprzggéw na wysokosci przynajmniej 140 mm nad poziomem szyny, aby
zapobiec uszkodzeniom oraz — w miar¢ mozliwo$ci — przedostawaniu si¢ ciatl obcych do
wnetrza sprzg¢gu.

4.1.1.4. Zbiornik energii

Zbiornik energii powinien by¢ wystarczajacy dla uzyskania maksymalnej sity
hamowania podczas hamowania nagtego przy predkosci maksymalnej, niezaleznie od stanu
zaladowania wagonu, bez zadnego dodatkowego zaopatrzenia w energi¢ (np. dla posredniego
uktadu hamulca pneumatycznego: tylko przewod hamulcowy bez uzupetnienia przez przewod
zbiornika gléwnego). W przypadku, gdy wagon jest wyposazony w WSP, powyzszy warunek
dotyczy WSP w pehi funkcjonujacego (tzn. system WSP pobiera powietrze z uktadu
zasilania).

4.1.1.5. Ograniczenia energetyczne

Uktad hamulcowy powinien by¢ skonstruowany tak, aby pojazd modgt poruszac si¢ na
wszystkich istniejacych liniach transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych.

Uklad hamulcowy powinien zatrzymaé wagon zatadowany i utrzymaé predkosé
wagonu bez jakichkolwiek uszkodzen termicznych albo mechanicznych w nastgpujacych
warunkach:

1. Dwa kolejne hamowania nagle od predkosci maksymalnej do zatrzymania na torze
prostym i poziomym, przy minimalnym wietrze i suchych szynach.

2. Utrzymanie predkosci 80 km/h na zboczu o przecigtnym nachyleniu 21 %o 1 dtugosci 46
km. (Zboczem referencyjnym jest potudniowe zbocze linii St. Gothard migdzy Airolo a
Biasca.)

4.1.1.6. Zabezpieczenie przed poslizgiem két (WSP)

System zabezpieczenia przed poslizgiem kot (WSP) jest systemem skonstruowanym
dla zapewnienia pelnego uzytku z dostgpnej przyczepnosci poprzez kontrolowana redukcjg
| przywracanie sity hamowania, aby zapobiec blokowaniu i niekontrolowanemu poslizgowi
zestawOw kolowych, co stluzy optymalizacji drogi hamowania. Uklad WSP nie powinien
zmienia¢ funkcjonalnej charakterystyki hamulcéw. Urzadzenia pneumatyczne wagonu
powinny by¢ dobrane tak, aby zuzycie powietrza przez WSP nie wplywalo negatywnie na
skuteczno$¢ hamulca pneumatycznego. W procesie konstrukcyjnym WSP nalezy uwzgledni¢
fakt, ze WSP nie moze mie¢ ujemnego wpltywu na czesci skladowe pojazdu (hamulce,
powierzchnia toczna kota, maznice itd.).

W WSP powinny by¢ wyposazone nastgpujace typy wagonow:

a) wyposazone w klocki hamulcowe ze staliwa albo materiatu spiekanego, dla ktérych

maksymalne $rednie wykorzystanie przyczepnosci (8) jest wigksze od 12 % (Lambda =
135 %). Maksymalne $rednie wykorzystanie przyczepnosci jest przedstawiane przez
obliczenie $redniej przyczepnosci (6) na podstawie drog hamowania otrzymanych z
zakresu mozliwych mas pojazdu. Parametr & jest zatem zwiazany ze zmierzonymi

2009 . Strona 80 z 150




STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE NTK
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
—1 —

DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

drogami hamowania niezbednymi dla okreslenia skutecznosci hamowania (6 = f(V, Te,
droga zatrzymania)).

b) wyposazone tylko w hamulce tarczowe, dla ktorych maksymalne srednie wykorzystanie
przyczepnosci (definicja maksymalnego $redniego wykorzystania przyczepnosci (8) —
patrz wyzej) jest wigksze od 11 % 1 mniejsze od 12 % (125 < Lambda < 135 %)).

¢) o maksymalnej predkosci eksploatacyjnej > 160 km/h.

4.1.1.7. Zasilanie w spre¢zone powietrze

Wagony towarowe powinny by¢ skonstruowane z mozliwo$cia pracy ze sprz¢zonym
powietrzem zgodnie przynajmniej z klasa 4.4.5 wedlug definicji w normie ISO 8573-1.

4.1.1.8. Hamulec postojowy

Hamulec postojowy stuzy do zapobiegania ruchowi zaparkowanego taboru
w okreslonych warunkach, z uwzglednieniem miejsca, wiatru, nachylenia terenu i stanu
zatadowania taboru, az do czasu umyslnego zwolnienia tego hamulca.

Nie ma obowiazku wyposazenia wszystkich wagonéw w hamulec postojowy. Zasady
eksploatacyjne uwzgledniajace fakt, ze nie wszystkie wagony w pociagu sa wyposazone
w takie hamulce, sa opisane w TSI ,,Ruch kolejowy”.

Jezeli wagon jest wyposazony w hamulec postojowy, to powinien on spelniaé
nastgpujace wymogi:

Energia dla postojowego wysitku hamowania powinna pochodzi¢ z innego zrodta niz
dla samoczynnego hamulca stuzbowego/bezpieczenstwa.

Hamulec postojowy powinien dziata¢ na przynajmniej polowg zestawdw kotowych,
przy minimum 2 zestawach kotowych na wagon.

W przypadku, gdy nie ma mozliwosci wizualnego sprawdzenia stanu hamulca
postojowego, na zewnatrz pojazdu po obu stronach powinien znajdowaé si¢ wskaznik
ukazujacy stan tego hamulca.

Hamulec postojowy wagonu powinien by¢ dostgpny i obstugiwany z ziemi albo na
pojezdzie. Uruchamianie hamulca postojowego powinno by¢ wykonywane uchwytem albo
kotem, lecz do obstugi z ziemi moga by¢ uzywane tylko kota. Hamulce postojowe, ktore sa
dostgpne z ziemi, powinny by¢ dostgpne po obydwu stronach pojazdu. Uchwyty albo kota
powinny uruchamia¢ hamulec, gdy sa obracane w prawo.

W przypadku, gdy elementy sterowania hamulca postojowego sa umieszczone
wewnatrz pojazdu, powinny by¢ one dostgpne z obu stron pojazdu. W przypadku, gdy na
dzialanie hamulca postojowego moze naktada¢ si¢ dziatanie innych rodzajow hamulcow, czy
to podczas jazdy, czy na postoju, urzadzenia wagonu powinny by¢ w stanie wytrzymacé
przyktadane obciazenia przez caty okres zywotno$ci wagonu.

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ recznego zwalniania hamulca postojowego w sytuacjach
awaryjnych na postoju.

Hamulec postojowy powinien spetnia¢ nastgpujace wymagania:
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Tablica 4.2. Wymagania dla hamulca postojowego

Wagon nie wymieniony ponize;j.

Przynajmniej 20 % wagonow powinno
posiada¢ hamulec postojowy obslugiwany z
wagonu (pomost albo korytarz) albo z ziemi.

Wagony zbudowane specjalnie do transportu
wymienionych ponizej tadunkow wymagaja-
cych srodkow bezpieczenstwa lub/i zgodnie z
dyrektywa Rady 96/49/WE (RID): zywe
zwierzeta; tadunki latwo thlukace sig; gazy
sprezone albo skroplone, materiaty wydzie-
lajace tatwopalne gazy w kontakcie z woda 1
mogace by¢ przyczyna zaptonu; kwasy; ptyny
korodujace albo zapalne; tadunki mogace ulec
samozaptonowi, tatwopalne albo wybuchowe.

Jeden na wagon, obstugiwany z wagonu
(pomost albo korytarz)

Wagony, w ktorych specjalne akcesoria do
mocowania fadunku powinny by¢ traktowane
Z ostroznoscia, tzn. wagony na butle szklane
w oplocie, sloje albo beczki; cysterny
aluminiowe; zbiorniki wyktadane ebonitem
albo emaliowane; wagony z zurawiami (lub/i
zgodnie z dyrektywa Rady 96/49/WE (RID))

Jeden na wagon, obstugiwany z wagonu
(pomost albo korytarz)

Wagony z nadbudowa do specjalistycznego
transportu  pojazdow drogowych, w tym
wagony pigtrowe do transportu samochodow
osobowych.

Jeden na wagon, obstugiwany z wagonu
(pomost albo korytarz), oraz 20 % wagonoéw
wyposazonych w hamulec postojowy réwniez
obslugiwany z podtogi wagonu.

Wagony do transportu zdejmowanych konte-
neréw typu ,.swap body” do przetadunku
poziomego.

Jeden na wagon, obstugiwany z ziemi

Wagony sktadajace si¢ z kilku jednostek
sprzgzonych na state.

Przynajmniej dwie osie (jedna o$ na jedna
jednostke)

Hamulec postojowy powinien by¢ skonstruowany tak, aby utrzymaé catkowicie
zaladowane wagony na stoku o nachyleniu 4,0 % z maksymalng przyczepnoscia 0,15 przy

braku wiatru.

4.2. Wymagania zasadnicze dla taboru o maksymalnej predkosci wynoszqcej co

najmniej 190 km/h

4.2.1. Minimalna skutecznosé hamowania

a) Pociagi powinny by¢ wyposazone w system kontroli hamowania z jednym lub

kilkoma poziomami opdznienia.
minimalna moc hamowania podane

Zalecane poziomy skutecznosci

okreslajace
sa w tablicach 4.3 i 4.4. Nalezy wykaza¢

catkowite spetnienie tych wymaganych parametrow pracy oraz bezpieczenstwo pracy

uktadu hamowania.
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b) Nalezy podkresli¢, ze wartosci w tablicy 4.3 ponizej sa wiasciwe dla taboru i nie moga
by¢ interpretowane jako bezwzgledne wartosci parametréow do celow definiowania
krzywych drogi hamowania wymaganych przez podsystem ,,Sterowanie”.

c) Skutecznosc¢: pociag powinien charakteryzowac si¢ mozliwoscia uzyskania
minimalnego $redniego opé6znienia w obregbie kazdego nizej wymienionego zakresu
predkosci.

Tablica 4.3. Minimalne poziomy skuteczno$ci hamowania

Tryb hamowania te Minimalne $rednie opo6znienie zmierzone od

[s] konca czasu t, do osiagniecia predkosci

350- 300- 230 | 230- 170 170- 0
300 (km/h) (km/h) (km/h)

Przypadek A - Hamowanie

awaryjne z wylaczeniem niektérych 3 0,75 0,9 1,05 1,2
urzadzen

Przypadek B — Hamowanie awaryjne

z wylaczeniem niektorych urzadzen i 3 0.60 07 08 09

przy niekorzystnych warunkach
meteorologicznych

te [s] = Czas rownowazny uruchomieniu hamulcow: suma zwioki i potowy czasu wytwarzania
sity hamowania, gdzie czas wytwarzania sity hamowania definiowany jest jako czas
potrzebny do osiagniecia 95 % wymaganej sity hamowania.

Przypadek A

— Tor poziomy i pociag normalnie obciazony, jak okreslono w pkt 4.2.3.2, na suchych
szynach (1) oraz nizej okreslony tryb najbardziej obnizonej sprawnosci:

— Jeden hamulec dynamiczny, ktory moze funkcjonowa¢ niezaleznie od pozostatych
hamulcow dynamicznych, jest wylaczany, jezeli jest niezalezny od przewodu jezdnego,
lub wszystkie hamulce dynamiczne sa wyltaczane, jezeli sa zalezne od napigcia przewodu
jezdnego.

— Lub nie dziala jeden niezalezny modul uktadu hamulcowego, ktéry rozprasza energi¢
kinetyczna poprzez nagrzewanie szyn, jezeli uktad ten jest niezalezny od hamulca
dynamicznego.

Przypadek B
Jak w przypadku A, oraz:

— Wylaczany jest jeden zawor rozdzielczy lub rGwnowazne samopodtrzymujace urzadzenie
sterujace dzialajace na hamulec cierny z jednego lub dwoch wozkow.

oraz:
— Zmniejszona jest przyczepnos¢ kota do szyny
oraz:

— Wspotczynnik tarcia oktadzin hamulcowych/klockéw hamulcowych ulega zmniejszeniu z
powodu wilgoci.
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Pelny proces oceny zamieszczono w zataczniku P. TSI HS RST (26.3.2008 PL Dziennik
Urzedowy Unii Europejskiej L 84)

Uwaga 1: W ramach istniejacej infrastruktury zarzadcy infrastruktury moga zdefiniowaé
dalsze wymagania ze wzgledu na rozne systemy BKJP Klasy B w ich czgsci
transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci (patrz rejestr infrastruktury), np.
dodatkowe uklady hamowania lub zmniejszone predkosci eksploatacyjne dla
danych dtugosci drogi hamowania.

Uwaga 2: Normalne warunki hamowania zasadniczego zdefiniowano w punkcie 4.2.4.4. TSI
HS RST (26.3.2008 PL Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 84)

d) Diugosé¢ drogi do zatrzymania: Dtugos¢ drogi do zatrzymania , S~ obliczona jako
funkcja minimalnego opoznienia zdefiniowanego powyzej z zastosowaniem
nastepujacego wzoru:

S=Vy X te+ (Vo> = Vid)2aby + (Vo2 = V.9)/2aby + . .. + Vn?/2abnsy

gdzie:
Vo - predkos¢ poczatkowa (m/s)
Vi Vn - predkos¢ okreslona w tablicy 4.3 (m/s)
ab; -+~ abps1 - opoznienie okreslone dla danego zakresu predkosci (m/s?)
te - czas rownowazny uruchomieniu hamulcow

Na przykiad, w tablicy 4.4, przy uzyciu danych z tablicy 4.3, okreslono nastepujace
drogi do zatrzymania od poszczegolnych predkosci poczatkowych:

Tablica 4.4. Maksymalne drogi do zatrzymania

Tryb hamowania ¢ Droga do zatrzymania nie powinna przekroczy¢ [m]
€
[s] | 350- 300 | 300- 230 | 230- 170 | 170- 0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
Przypadelf A - Hamowanie awaryjne z 3 5360 3650 2430 1500
wylaczeniem niektorych urzadzen
Przypadek B — Hamowanie awaryjne z
V\{y%qczeniem niektorych urzadzen i przy 3 6820 4690 3130 1940
niekorzystnych warunkach
meteorologicznych

e) Warunki dodatkowe:

Dla przypadkow A i B, gdy brane jest pod uwage hamowanie awaryjne:

Udziat elektrycznych hamulcow dynamicznych uwzglednia si¢ w obliczaniu wyzej
okreslonej skutecznosci tylko wtedy, gdy:

— ich dziatanie jest niezalezne od obecnosci napigcia w sieci trakcyjnej, lub

— Jest to dopuszczone przez panstwo cztonkowskie

Przy obliczaniu skutecznosci hamowania awaryjnego dopuszcza si¢ uwzglednienie

udziatu uktadéow hamowania, ktore rozpraszaja energig kinetyczna poprzez nagrzewanie szyn,
zgodnie z warunkami okreslonymi w pkt 4.2.4.5. TSI HS RST (26.3.2008 PL Dziennik
Urzedowy Unii Europejskiej L 84)
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Hamulce elektromagnetyczne, ktore stykaja Sie¢ z Szyna nie moga by¢ stosowane przy
predkosciach wigkszych niz 280 km/h. Przy ocenie skutecznosci hamowania awaryjnego na
wszystkich liniach dopuszcza sie uwzglednienie w hamowaniu udziatu hamulcow
elektromagnetycznych niezaleznych odprzyczepnosci kota do szyny, jako srodkow
zapewniajacych odpowiednia skutecznos¢ hamowana.

4.2.2. Graniczne wspéltczynniki przyczepnosci miedzy kolem hamujacym a szyna

Przy projektowaniu pociagu oraz obliczaniu skutecznosci hamowania nie nalezy
zaktadac¢ wartosci wspotczynnikow przyczepnosci koto/szyna wyzszych niz nizej podane. Dla
predkosci ponizej 200 km/h najwiekszy zaktadany wspotczynnik przyczepnosci koto/szyna w
warunkach hamowania nie moze przekracza¢ 0,15. Dla predkosci powyzej 200 km/h zaktada
sig, ze wspotczynnik maksymalny przyczepnosci koto/szyna maleje liniowo do wartosci 0,1
przy predkosci 350 km/h.

Do obliczen majacych na celu sprawdzenie skutecznosci hamowania przyjmuje sie
pociag w petnej gotowosci eksploatacyjnej z normalnym obciazeniem (okreslonym w pkt.
4.2.3.2) TSI HS RST (26.3.2008 PL Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 84).

4.2.3. Wymagania dotyczace ukladu hamulcowego

Uktad hamulcowy powinien by¢ sprawdzony pod katem spetniania warunkow
bezpieczenstwa okreslonych w dyrektywie 96/48/WE. Wymaganie to jest spetnione np.
poprzez zastosowanie uktadow spetniajacych wymagania UIC.

Uktad hamulcowy powinien spetnia¢ nastgpujace wymagania:
Dla catego pociagu:

Uzycie hamulca awaryjnego, niezaleznie od powodu, musi automatycznie odcina¢ cate
zasilanie trakcji, bez mozliwosci ponownego wiaczenia zasilania trakcji podczas dziatania
hamulca awaryjnego;

— Maszynista w normalnej pozycji do jazdy musi mie¢ mozliwos¢ uruchomienia hamulca
awaryjnego w kazdej sytuacji;

— Pojazdy musza by¢ wyposazone w urzadzenia zapobiegajace poslizgowi w warunkach
hamowania, w celu opanowania poslizgu kot w przypadku zmniejszonej przyczepnosci
kota do szyny;

— Uruchomienie hamulca awaryjnego przez maszyniste za pomoca zaworu hamujacego lub
innego elementu sterujacego hamulcem awaryjnym, jak réwniez za pomoca urzadzen do
monitorowania predkosci, powinno mie¢ skutek natychmiastowy i rownoczesny.

- Nagty spadek cisnienia w gtownym przewodzie hamulcowym do < 2 bar. Kabina
maszynisty powinna by¢ wyposazona w zawor hamulca dla maszynisty oraz
w dodatkowy element sterujacy hamulcem awaryjnym, jako element zapasowy.
- Przerwanie ponownego napetniania gtownego przewodu hamulcowego
W przypadku pociagow krotszych niz 250 m oraz spelnienia warunku czasu
rownowaznego uruchomieniu hamulcéw te = 3 s lub mniej, nie jest wymagane przerywanie
ponownego napetniania gtéwnego przewodu hamulcowego.

- Uruchomienie hamulca elektropneumatycznego (hamulec ep), jezeli jest

zainstalowany
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W przypadku pociagow krotszych niz 250 m oraz spelnienia warunku czasu
rownowaznego uruchomieniu hamulcow te = 3 s lub mniej, nie jest wymagane sterowanie
hamulca elektropneumatycznego.

- Uruchomienie petnej sity hamowania w odniesieniu do skutecznosci okreslonej w pkt
4.2.1.

- Odcigcie zasilania trakcji.

— Hamowanie zasadnicze: uruchomienie petnego hamowania zasadniczego powinno
powodowa¢ odtaczenie trakcji bez automatycznego przywrocenia zasilania trakcji.

— Pelne hamowanie zasadnicze jest definiowane jako hamowanie wynikajace z zastosowania

maksymalnej sity hamowania dostepnej w zakresie hamowania zasadniczego, ponizej sity
hamowania awaryjnego

Hamowanie elektryczne:

— Udziat hamulcéw elektrycznych powinien by¢ zgodny z wymaganiami okreslonymi w pkt.
4.2.4.1.e. (TSI HS RST 26.3.2008 PL Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 84)

— Jesli instalacje elektroenergetyczne (podstacje) sa do tego przystosowane, oddawanie
energii elektrycznej wytwarzanej podczas hamowania jest dopuszczalne, ale nie moze
powodowaé przekroczenia wartosci granicznych napiecia okreslonych w normie EN
50163:2004, pkt. 4.1.

Wszystkie pojazdy szynowe powinny by¢ wyposazone w mozliwosé odtaczania
hamulcow i sygnalizacje stanu hamulcow.

Oprocz tego, pociagi o predkosci maksymalnej wigkszej niz 200 km/h nalezy
wyposazy¢ w uktad diagnostyki awarii uktadu hamulcowego.

4.2.4. Skutecznos¢ hamowania zasadniczego

Oprocz warunkow technicznych wymaganych w pkt 4.2.1 , Minimalna skuteczno$¢
hamowania”, pociagi musza uzyskiwac srednie opéznienia w warunkach eksploatacyjnych
okreslone w tablicy 4.5.

Tablica 4.5. Minimalne $§rednie poziomy opéznienia dla hamowania zasadniczego

Tryb hamowania t. | Minimalne $rednie opdznienie zmierzone od konca czasu t,
do osiagniecia predkosci docelowej [m/s?]
[s] 350- 300 300- 230 230- 170 170- 0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
Hamowanie zasadnicze | 2 0,30 0,35 0,6 0,6

te [s] = rbwnowazny czas uruchomienia
Opodznienia te powinny by¢ uzyskiwane przez pociag jadacy po torze poziomym,
w sktadzie okreslonym w pkt. 4.2.1, Przypadek A.
4.2.5. Hamulce wiropradowe

Niniejszy ustep dotyczy powiazan podsystemu
z wykorzystaniem szynowych hamulcow wiropradowych.

, Infrastruktura”  zwiazanych
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Jak wyszczegolniono w TSI ,, Infrastruktura” dla kolei duzych predkosci, wyd.

2006, zastosowanie tego typu hamulca, dziatajacego niezaleznie od przyczepnosci, na liniach
(ktoére maja zosta¢ wybudowane, zmodernizowanych lub taczacych) transeuropejskiej sieci
kolei duzych predkosci jest dozwolone na nastepujacych warunkach:

— Do hamowania awaryjnego na wszystkich liniach oprécz niektorych okreslonych linii
taczacych wymienionych w rejestrze infrastruktury.

— Do petnego lub normalnego hamowania zasadniczego na odcinkach linii, gdzie zezwala na
to zarzadca infrastruktury. W tym przypadku warunki ich stosowania powinny by¢
zamieszczone w rejestrze infrastruktury.

Pociagi wyposazone w tego typu hamulce musza spetnia¢ nastepujace wymagania
techniczne:

— Hamulce niezalezne od przyczepnosci kot do szyn sa dopuszczone do stosowania od
predkosci maksymalnej do 50 km/h. (Vmax > V > 50 km/h)

— Maksymalne $rednie opéznienie musi byé mniejsze od 2,5 m/s® (wartosé ta, zwiazana
z wzdtuzna wytrzymatoscia toru, musi zosta¢ spetniona przy zastosowaniu wszystkich
hamulcow).

— W najmniej korzystnym przypadku, tj. dla wielu trakcyjnych pociagow zespotowych
potaczonych w trakcji wielokrotnej w pociag o0 najwigkszej dopuszczalnej dtugosci,
najwicksza wzdtuzna sita hamowania wywierana na tor przez hamulec wiropradowy nie moze
przekraczac:

105 kN dla hamowania z sita nizsza niz 2/3 pelnego hamowania zasadniczego

Wartosci zmiennych liniowo od 105 kN do 180 kN dla hamowania z sita od 2/3 do
petnego hamowania zasadniczego

180 kN dla petnego hamowania zasadniczego

360 kN podczas hamowania awaryjnego

Dopuszcza si¢ uwzglednienie udziatu hamulcow niezaleznych od przyczepnosci
koto/szyna w obliczaniu skutecznosci hamowania, jak w pkt. 4.2.1 Przyjmuje si¢ przy tym, ze
zapewniona jest bezpieczna praca tego typu hamulcéw i ich skutecznos¢ nie ulega
gwattownemu pogorszeniu przy awarii pojedynczego elementu.

4.2.6. Zabezpieczenie unieruchomionego pociagu

W przypadku przerwania zasilania sprezonym powietrzem lub awarii zasilania
elektrycznego, musi by¢ zapewniona mozliwos¢ utrzymania na postoju pociagu z normalnym
obciazeniem (okreslonym w pkt. 4.2.3.2 TSI HS RST 26.3.2008 PL Dziennik Urzedowy Unii
Europejskiej L 84) na torze o nachyleniu 35 %, poprzez zastosowanie wylacznie hamulca
ciernego, nawet w przypadku wytaczenia jednego zaworu rozdzielczego, przez co najmniej
dwie godziny.

Musi by¢ zapewniona mozliwo$¢ utrzymania przez nieograniczony czas na postoju
pociagu z normalnym obciazeniem na torze o nachyleniu 35 %. Jezeli hamulec postojowy nie
jest wystarczajacy do tego celu, pociag powinien mie¢ na poktadzie inne srodki zapewniajace
spetnienie tego warunku.
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4.2.7. Skuteczno$¢ hamowania na torach o duzym nachyleniu

Skutecznos¢ termiczna hamowania powinna umozliwi¢ jazde po torze
o maksymalnym nachyleniu, okreslonym w pkt. 4.2.5 TSI , Infrastruktura” dla kolei
duzych predkosci, wyd. 2006, z predkoscia rowna co najmniej 90 % maksymalnej predkosci
eksploatacyjnej pociagu. Skutecznos¢ termiczna hamowania jest wykorzystywana do
obliczania granicznego dopuszczalnego nachylenia toru, przy ktorym pociag moze jecha¢
z predkoscia maksymalna.

Stosowane sa te same warunki obciazania pociagu, srodkow stuzacych do hamowania
oraz stanu toru, jak do przypadku A hamowania awaryjnego, okreslonego w pkt. 4.2.1 c i e.
Spelnienie tego wymagania nalezy potwierdzi¢ obliczeniowo.

4.2.8. Wymagania dla hamulcéw do celéw ratowniczych

Wymagania dotyczace pneumatycznych urzadzen hamulcowych pociagow duzych
predkosci dla celow holowania sa nastepujace:

1. Czas napetniania cylindra hamulca do 95 % ci$nienia maksymalnego: 3— 5 sekund, 3—
6 sekund z systemem hamowania pod obciazeniem.

2. Czas uwolnienia cisnienia z cylindra do 0,4 bara: minimum 5 sekund.

3. Zmniejszenie cisnienia w przewodzie hamulcowym w celu uzyskania maksymalnego
cisnienia w cylindrze hamulcowym: 1,5 = 0,1 bar (warto$¢ ta pochodzi o cisnienia
znamionowego w przewodzie hamulcowym réwnego 5,0 == 0,05 bar).

4. Wrazliwos¢ hamulca na powolny spadek cisnienia powinna by¢ taka, aby hamulec nie
zostat uruchomiony, gdy normalne cisnienie robocze spadnie o 0,3 bara w ciagu jednej
minuty.

5. Wrazliwos¢ hamulca na powolny spadek cisnienia powinna by¢ taka, aby hamulec
zostat uruchomiony w czasie 1,2 sekundy, gdy normalne cisnienie robocze spadnie o 0,6
bara w ciagu 6 sekund.

6. Kazdy hamulec, w tym takze hamulec postojowy, powinien by¢ wyposazony
w wytacznik.

7. Zmiana cisnienia w przewodzie hamulcowym powinna umozliwia¢ uzyskanie co
najmniej pieciu stopni sity hamowania.

8. Nalezy zapewni¢ sygnalizacje stanu hamulcoéw (uruchomione/zwolnione), w tym takze
hamulca postojowego.

Jezeli poktadowy system hamulcowy jest inicjowany przez systemy inne niz
pneumatyczne, informacje o systemie pneumatycznym podawane na sprzegu powinny
powodowa¢ dziatanie rownowazne z wyzej opisanym.

5. OZNACZENIE CZOLA I KONCA POCIAGU

Przewoznik kolejowy musi zapewni¢ wyposazenie pociagow w srodki umozliwiajace
identyfikacjg przodu i konca pociagu.
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Interfejs ten dotyczy wymagan technicznych odnosnie chromatyczno$ci oraz
jaskrawo$ci $wiatet glownych pojazdu, w celu zapewnienia wiasciwej widocznosci
przytorowych znakow odblaskowych oraz odziezy odblaskowe;.

5.1. Oznaczenie czola pociqgu

Przewoznik kolejowy musi zagwarantowac, by zblizajacy si¢ pociag byl wyraznie
widoczny 1 rozpoznawalny jako taki, poprzez obecno$¢ i rozmieszczenie zapalonych biatych
swiatet przednich. Ma to umozliwi¢ odréznienie zblizajacego si¢ pociagu od znajdujacych sie
w poblizu pojazdéw drogowych oraz innych poruszajacych si¢ obiektow.

Zwrocony w kierunku jazdy przod pojazdu czotowego musi by¢ wyposazony w trzy
Swiatta, tworzace ksztatt trojkata rownoramiennego. Swiatta te musza by¢ zawsze wlaczone,

gdy pociag ciagnigty jest z tej strony.

Swiatta przednie musza zapewnia¢ optymalna widoczno$¢ pociagu, umozliwiaé
odpowiednia widoczno$¢ maszyniscie pociagu w nocy oraz w warunkach ztej widocznosci, a
takze nie moga oslepia¢ maszynistoéw pociagdw nadjezdzajacych z przeciwka.

5.1.1. Tabor duzych predkosci

5.1.1.1. Reflektor przedni

Na czole pociagu nalezy zapewni¢ dwa biale §wiatla, umieszczone w poziomej linii na
tej samej wysokosci wzgledem poziomu szyn, rozstawione symetrycznie wzgledem osi
pojazdu i oddalone o co najmniej 1 300 mm. W sytuacjach, gdy zaostrzona cz¢$é dziobowa
nie pozwala uzyska¢ rozstawu 1 300 mm, dopuszczalne jest zmniejszenie tego wymiaru do
1000 mm. Lampy musza by¢ zainstalowane na pojezdzie w taki sposob, aby znajdowaty si¢
na wysokosci od 1 500 do 2 000 mm nad poziomem Szyn oraz natezenie oswietlenia na
poziomie szyn w odlegtosci wigkszej lub rownej 100 m byto mniejsze niz 0,5 luksa.

Kazdy reflektor przedni powinien by¢ Zrdédlem $wiatla bialego i mie¢ Srednicg 170
mm. Dopuszczalne jest uzywanie nieokraglych lamp glownych, w ktéorych minimalna
powierzchnia o$wietlona powinna byé rowna 22 000 mm?, a jej najmniejszy wymiar powinien
by¢ réwny 110 mm.

51.1.1.1. Wymagania fotometryczne

Swiattos¢ reflektoréw przednich, zmierzona w osi reflektora przedniego, powinna by¢
rowna wartosciom w tablicy 5.1.

Tablica 5.1. Swiatlo§¢ lamp gléwnych

Wagony Lampa glowna | Lampa przednia
przyciemniona | z pelna moca
Swiattos¢ [cd] w osi lampy 12 000 + 16 000 > 40 000
Swiattos¢ [cd] przy kazdym kacie w zakresie 5% od >3 000 >10
osi po kazdej stronie osi w plaszczyznie poziomej
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5.1.1.2. Swiatla sygnalowe

Na czole pociagu nalezy zapewnié trzy biale $wiatta sygnatowe. Dwa $wiatta
sygnatlowe musza by¢ umieszczone w poziomej linii na tej samej wysokosci wzgledem
poziomu szyn, rozstawione symetrycznie wzgledem osi pojazdu, natomiast trzecie $wiatto
sygnatowe musi by¢ umieszczone centralnie powyzej dwdoch wspomnianych dolnych §wiatet.

Widmo barwne emitowanego $wiatla jest w przewazajacej czesci odpowiedzialne za
rozpoznawanie kolorow znakow. Wszystkie zrédla $wiatla powinny zapewnia¢ brak
znaczacych znieksztalcen koloru w trakcie rozpoznawania koloréw znakéw 1 innych
obiektow.

Kazda lampa czotowa powinna by¢ zrodtem $wiatta biatego 1 mie¢ S$rednicg
przynajmniej 170 mm. Dopuszczalne jest uzywanie nieokragtych lamp czotowych, w ktoérych
minimalna powierzchnia o$wietlona powinna by¢ rowna 22 000 mm?, a jej najmniejszy
wymiar powinien by¢ rowny 110 mm.

51.1.2.1. Wymagania fotometryczne

Lampy zainstalowane w pojezdzie powinny osiaga¢ swiatlos¢ podana w tablicach 5.2
i 5.3, mierzona wzdtuz osi lampy czolowe;.

Tablica 5.2. Swiatlo$¢ lamp czolowych

Przyciemniona | Dolna lampa
dolna lampa | czolowa z pelna
czolowa moca

Swiattos¢ [cd] w osi lampy Minimum 100 300 + 700

Swiatlo§¢ [cd] przy kazdym kacie pod katem 45° od 20+ 40
osi po kazdej stronie osi w ptaszczyznie poziomej

Tablica 5.3. Swiatlo$¢ gornych lamp czolowych

Przyciemniona | Przyciemniona
dolna lampa dolna lampa
czolowa czolowa
Swiattos¢ [cd] w osi lampy Minimum 50 150 + 350

5.1.1.3. Wymagania kolorymetryczne i widmowe

Kolor $§wiatla emitowanego przez lampy gltéwne 1 pozycyjne powinien by¢ zgodny
z wymaganiami zawartymi w tablicy 5.4.

Tablica 5.4. Punkty przecigcia wspolczynnikéw koloru

Kolor | Wspélrzedne barw w punktach przecigcia w systemie
Swiatel CIE (1931)
. Punkt I J K L
Biate przecigcia
klasy A
X 0,300 0,440 0,440 0,300
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y 0,342 0,432 0,382 0,276
5.1.1.3.1. Widmo barwne emitowanego swiatla

Widmo barwne emitowanego §wiatla jest w przewazajacej czesci odpowiedzialne za
rozpoznawanie kolorow znakow. Wszystkie zrodla $wiatla powinny zapewnia¢ brak
znaczacych znieksztalcen koloru w trakcie rozpoznawania koloréw znakow i innych
obiektow.

W celu przedstawienia zgodnosci z tymi wymaganiami nalezy stosowa¢ wspotczynnik
Kcolour migdzy catym zakresem $wiatta widzialnego a poszczegdlnymi barwami w widmie.

5.2. Oznaczenie konca pociqgu

5.2.1. Mocowanie lamp koncowych pociagu
Wszystkie pojazdy ciagnione powinny mie¢ dwa uchwyty na lampy na kazdym koncu.

Uchwyty lamp koncowych powinny by¢ umieszczone w takim polozeniu, aby lampy
po zainstalowaniu nie byty zaslonigte i byly tatwo dostgpne.

Powinny one by¢ tak rozmieszczone, aby:
- znajdowaly si¢ w miar¢ mozliwo$ci migedzy zderzakami a naroznikami pojazdu;
- odlegto$¢ migdzy nimi wynosita nie mniej niz 1 300 mm;
- gléwna o$ otworow mocujacych byta prostopadta do gtownej osi wagonu;
- gbrna krawedz uchwytu lampy znajdowata si¢ na wysoko$ci mniejszej niz 1 600 mm nad

poziomem szyny. W wagonach wyposazonych w state elektryczne lampy koncowe o$
lamp powinna znajdowac¢ si¢ na wysokosci mniejszej niz 1 800 mm nad poziomem

szyny.

5.2.2. Tabor duzych predkosci

Na tyle pociagu nalezy zapewni¢ dwa czerwone §wiatta, umieszczone w poziome;j linii
na tej samej wysoko$ci wzgledem poziomu szyn, rozstawione symetrycznie wzglegdem osi
pojazdu i oddalone o co najmniej 1 300 mm. W sytuacjach, gdy zaostrzona cze¢s$¢ dziobowa
nie pozwala uzyska¢ rozstawu 1 300 mm, dopuszczalne jest zmniejszenie tego wymiaru do
1 000 mm.

Lampy sygnalu konca pociagu musza by¢ zamontowane na wysokosci od 1 500 do
2 000 mm nad poziomem szyn.

Kazda lampa powinna by¢ zrodlem $wiatta czerwonego 1 mie¢ §rednice przynajmniej
170 mm. Dopuszczalne jest uzywanie nieokragtych lamg ogonowych, w ktérych minimalna
powierzchnia o$wietlona powinna by¢ rowna 22 000 mm*<, a jej najmniejszy wymiar powinien
by¢ rowny 110 mm.

5.2.2.1. Wymagania fotometryczne

Natgzenie $wiatta lamp konca pociagu, powinno by¢ zgodne z wartosciami w tablicy
5.5 ponizej.
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Tablica 5.5. Natezenie §wiatla dla lamp konca pociagu

Lampa konca
pociagu
Natezenie §wiatla (cd) w osi lampy na osi lampy 15+ 40
Natezenie $wiatta (cd) pod katem 7,5° od osi po Minimum 10
kazdej stronie w ptaszczyznie poziomej
Natezenie $wiatla (cd) pod katem 2,5° od osi po Minimum 10
kazdej stronie w ptaszczyznie pionowej

5.2.2.2.  Wymagania kolorymetryczne

Kolor $wiatta emitowanego przez lampy konca pociagu powinien by¢ zgodny
z wymaganiami zawartymi w tablicy 5.6.

Tablica 5.6. Zakres barw w punkach przecigcia

Kolor Wspolrzedne barw w punktach przecigcia w
Swiatel systemie CIE (1931)
Punkt A B C D
Crer- przecigcia
wony X 0,690 0,705 0,705 0,720
y 0,295 0,295 0,280 0,280

5.3.Sterowanie swiatltami pociqgow duZych predkosci

Maszynista musi mie¢ mozliwo$¢ sterowania sygnatami czota pociagu 1 $wiatlami
sygnalowymi ze swojej normalnej pozycji podczas jazdy. Musza by¢ mozliwe nastgpujace
funkcje sterowania:

1) Wylaczenie wszystkich lamp,

ii) Sciemnianie lamp sygnatlowych (w porze dziennej i porze nocnej w zhych
warunkach pogodowych),

ii1) Pelne rozjasnienie lamp sygnatlowych (w porze dziennej 1 w porze nocnej
w normalnych warunkach pogodowych),

1v) Przyciemnienie sygnaldéw czota pociagu (w porze dziennej 1 w porze nocnej
wedlug uznania maszynisty),

v) Pelne rozjasnienie sygnatow czota pociagu (w porze dziennej i1 w porze nocnej
wedlug uznania maszynisty). Sygnaty czota pociagu nalezy przyciemnia¢ podczas mijania
pociagdw, przejezdzania przez przejazdy kolejowe 1 stacje.

Sygnaty konca pociagu z tylu pociagu musza si¢ automatycznie wtacza¢ po wybraniu
opisanych wyzej funkcji i), iii), iv) albo v).
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6. URZADZENIA CIEGLOWO - ZDERZNE

6.1.Standardowy sprzeg srubowy

Wagony powinny posiada¢ sprezynujace zderzaki i urzadzenia sprzggowe na obydwu
koncach. Sktady, ktore zawsze sa eksploatowane jako jednostka, dla celow tego wymogu sa
uwazane za pojedynczy wagon. Polaczenia migdzy tymi wagonami powinny obejmowac
sprezynujacy system sprzegowy, ktory jest zdolny do wytrzymania sit wynikajacych
Z zamierzonych warunkéw funkcjonowania.

Pociagi, ktore zawsze sa eksploatowane jako jednostka, dla celow tego wymogu sa
uwazane za pojedynczy wagon. One rdéwniez powinny zawieraé sprezynujacy system
sprzegowy jak powyzej. Jezeli nie zawieraja standardowego sprzegu srubowego i zderzakow,
powinny mie¢ urzadzenie do mocowania awaryjnego sprzegu na obydwu koncach.

6.1.1. Specyfikacje funkcjonalne i techniczne

6.1.1.1. Zderzaki

Jezeli zderzaki sa zainstalowane, to kazdy koniec wagonu powinien zostaé
zaopatrzony w dwa identyczne zderzaki. Zderzaki powinny by¢ Scisliwe. Wysoko$¢ osi
urzadzen zderzakowych powinna wynosi¢ miedzy 940 mm a 1 065 mm nad poziomem szyny
we wszystkich warunkach obciazenia.

Standardowa odlegto$§¢ migdzy osiami zderzakéw powinna wynosi¢ nominalnie
1 750 mm i powinna by¢ roztozona symetrycznie w stosunku do osi wagonu towarowego.

Zderzaki powinny mie¢ takie wymiary, aby na tukach poziomych i podczas jazdy
wstecz na tukach wagon nie mial mozliwosci zablokowania zderzakéw. Minimalna
dopuszczalna zaktadka powinna wynosi¢ 50 mm.

Parametry minimalnego promienia tuku i zakrgtu w jezdzie wstecz okreslono w TSI
,,Infrastruktura”.

Wagony wyposazone w zderzaki ze skokiem powyzej 105 mm powinny by¢
wyposazone w cztery identyczne zderzaki (systemy sprezyste, skok) wykazujace taka sama
charakterystyke konstrukcyjna.

Jezeli wymagana jest zamienno$¢ zderzakow, to na pasie czolowym powinno byc¢
przewidziane wolne miejsce dla ptyty montazowej. Zderzak powinien by¢ przymocowany do
pasa czotowego wagonu czterema elementami ztacznymi M24 z zabezpieczeniem przed
odkrgcaniem; powinny one by¢ takiej klasy jakosci, ktora zapewnia granicg plastycznosci
przynajmniej 640 N/mm?.

Charakterystyka zderzaka:
- Zderzaki powinny mie¢ skok przynajmniej 105 mm % & mm i zdolno&é absorpcji energii
dynamicznej przynajmniej 30 kJ.

- Tarcze zderzakow powinny by¢ wypukle, promien krzywizny sferycznej czgsci wypukiej
2 750 mm £ 50 mm.

2009 . Strona 93 z 150




STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE NTK
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
—1 —

DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

- Minimalna wysoko$¢ tarczy zderzaka powinna wynosi¢ 340 mm, rownomiernie roztozona
wzgledem osi zderzaka.

- Zderzaki powinny by¢ opatrzone znakiem identyfikacyjnym. Znak identyfikacyjny
powinien zawiera¢ przynajmniej informacje o skoku zderzaka w ,,mm” oraz o wielko$ci
energii absorbowanej przez zderzak.

6.1.1.2. Urzadzenia sprzegowe

Standardowe urzadzenia sprzggowe migdzy wagonami powinny by¢ rozlaczne i
zawiera¢ sprzeg Srubowy na -state przymocowany do haka, hak ciggtowy i sprzeg z systemem

sprezystym.

Wysokos¢ osi haka ciggtowego powinna wynosi¢ migdzy 920 mm a 1 045 mm nad
poziomem szyny we wszystkich warunkach obciazenia.

Kazdy koniec wagonu powinien posiada¢ urzadzenie do podparcia sprzegu, gdy nie
jest on uzywany. Zadna cze$¢ zespotu sprzegu nie powinna znajdowaé sie nizej niz 140 mm
nad poziomem szyny, gdy znajduje si¢ w najnizszym polozeniu ze wzgledu na zuzycie i
ugigcie zawieszenia.

Charakterystyka urzadzenia sprzggowego:

- System sprgzysty urzadzenia sprzggowego powinien mie¢ minimalng statyczng zdolnosé
absorbowania energii 8 kJ.

- Hak cigglowy i sprzeg powinny wytrzymac site 1 000 kN bez rozerwania.

- Sprzgg $srubowy powinien wytrzymac site 850 kN bez rozerwania. Wytrzymato$¢ na
rozerwanie sprz¢gu Srubowego powinna by¢ nizsza niz wytrzymato$¢ na rozerwanie
innych czesci urzadzenia sprzggowego.

- Maksymalna masa sprzg¢gu Srubowego nie powinna przekraczaé¢ 36 kg.

- Dlugos¢ sprzggu zmierzona od wngtrza strony czolowej kabtaka sprzegu do osi trzpienia
dyszla powinna wynosi¢:

- 986 mm *° _5 mm ze sprzegiem catkowicie wykreconym

- 750 mm “ ' mm ze sprzegiem catkowicie wkreconym

6.1.1.3. Wspoldzialanie urzadzen sprzegowych i zderzakow

Charakterystyka zderzakéw 1 urzadzen sprzggowych powinna umozliwia¢ bezpieczna
jazdg na tukach toru o promieniu 150 m.

Dwa wagony z wozkami sprz¢zone na prostym torze i ze stykajacymi si¢ zderzakami
powinny generowac sitg Sciskajaca nie wyzsza od 250 kN na tuku o promieniu 150 m.

Nie ma szczegdlnych wymogoéw dla wagonéw dwuosiowych.
Charakterystyka urzadzen sprzggowych 1 zderzakow:

Odlegtos¢ miedzy przednia krawedzia otworu haka cigglowego a powierzchnia
czotowa catkowicie wysunigtych zderzakow powinna wynosi¢ 355 mm 5 50 mm w nowym
wyrobie.
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6.1.2. Bezpieczny dostep oraz opuszczanie taboru

Pojazdy powinny by¢ tak skonstruowane, aby personel nie byt narazony na nadmierne
ryzyko podczas sprzegania i rozprzegania. Jezeli uzywane sa sprzegi Srubowe i zderzaki
boczne, to niezbgdna przestrzen pokazana na rysunku 6.1. powinna by¢ wolna od statych
czesci. W tej przestrzeni moga znajdowac si¢ kable potaczeniowe 1 weze elastyczne. Pod

zderzakami nie powinny znajdowaé si¢ zadne urzadzenia, ktore by utrudniaty dostep do tej
przestrzeni.

Jezeli zainstalowany zostal kombinowany sprzg¢g samoczynny i sprzeg sSrubowy, to dla
glowicy automatycznego sprz¢gu dopuszczalne jest naruszenie prostokata bernenskiego z
lewej strony, gdy jest on schowany i gdy uzywany jest sprzeg srubowy.

Na koncach wagonu nie powinny znajdowac¢ si¢ zadne state cz¢sci w obrgbie 40 mm
od pionowej plaszczyzny umieszczonej na koncu catkowicie $cisnigtych zderzakow.
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Rysunek 6.1. Wolna przestrzen na krancach pojazdu

6.2.Centralny sprzeg automatyczny
Klasa 1: Tabor o maksymalnej predkosci wynoszacej co najmniej 250 km/h.

Klasa 2: Tabor o maksymalnej predkosci wynoszacej co najmniej 190 km/h, lecz
mniej niz 250 km/h.

Pociagi klasy 1 powinny by¢ wyposazone na kazdym koncu w automatyczny
centralny zderzak-sprzeg zgodny z definicja podana w punkcie 6.2.1. Ma to na celu

umozliwienie udzielenia pomocy takim pociagom przez inny pociag klasy 1 w przypadku
awarii.

Pociagi klasy 2 powinny by¢ wyposazone na kazdym koncu albo w:
- automatyczny centralny zderzak-sprzgg zgodny z definicja podana w punkcie 6.2.1
- albo w urzadzenia zderzakowe i ciagnace zgodne z punktem 6.1.1.

- albo tacznik staty spetniajacy wymagania
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— punktu 6.2.1
— albo punktu 6.1.1.

Wszystkie pociagi wyposazone w automatyczne centralne zderzaki — sprzggi zgodne
z wymaganiami punktu 6.2.1 powinny by¢ zaopatrzone w sprzeg holowniczy zgodny
z definicja podana w punkcie 6.2.2 przewozony na poktadzie. Ma to na celu umozliwienie
ratowania lub asekuracji takich pociagbw w przypadku awarii przez pojazdy trakcyjne lub
inne pociagi wyposazone w urzadzenia zderzakowe i ciagnace, zgodne z punktem 6.1.1.

Srodki do zapewnienia akcji ratowniczych dla pociagéw klasy 1 i 2 w przypadku
utknigcia podczas jazdy sa wymagane tylko ze strony pojazdu trakcyjnego lub innego pociagu
z automatycznymi centralnymi zderzakami-sprzegami zgodnymi z wymaganiami punktu
6.2.1 lub z urzadzeniami zderzakowymi i ciagnacymi, zgodnymi z punktem 6.1.1.

6.2.1. Automatyczny centralny zderzak — sprzeg

Automatyczne centralne zderzaki-sprzggi powinny by¢ geometrycznie i funkcjonalnie
zgodne z automatycznym zatrzaskujacym centralnym zderzakiem-sprzegiem typu 10
(nazywanym takze ,,Systemem Scharfenberga”) pokazanym na rysunku 6.2.

Przew6d pneumatyczny |
Max 16 hamulca| ™

Przewdd rozprzegania " '_)

yamr E
Przewéd zbiornika 5 %

gtéwnego —

GIOWICA SPRZEGU TYP 10

Rysunek 6.2. Wymiary sprzegu

Srodek sprzegu koncowego powinien znajdowaé sie na wysokosci 1 025 mm " ™"_ 5

mm nad powierzchnia jezdna, dla pustego pojazdu w stanie gotowym do jazdy i z nowymi
kotami.

6.2.2. Sprzeg holowniczy do akcji naprawczych i ratowniczych

6.2.2.1. Definicje pojeé

Pojazdy ratownicze (lokomotywy, pociagi) sa okreSlane terminem ,,pojazd
ratowniczy”.

Sprzeg stosowany do celow ratowniczych, awaryjnych 1 naprawczych w pojezdzie
ratowniczym objgtym przez ten punkt jest okreslany terminem ,,sprzeg holowniczy™.
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Automatyczny system sprzegajacy powinien by¢ geometrycznie i1 funkcjonalnie
kompatybilny z automatycznym zatrzaskujacym centralnym zderzakiem-sprzggiem Typ 10
(znanym takze jako system Scharfenberga) i jest okreSlany terminem sprzeg
automatyczny”.

Termin ,,hak ciagnacy” dotyczy haku ciagnacego o ksztalcie i wymiarach zgodnych z
punktem 6.1.1; poziom odniesienia — wysokos¢ nad poziomem szyny jest zdefiniowana jako
1025 mm "™ ¢ o dla pustego pojazdu w stanie gotowym do jazdy i na nowych kotach.

Termin ,,polsprzeg” przyjmuje si¢ dla opisania sprzegéw hamulcowych, dotaczanych
do przewoddéw sprezonego powietrza miedzy pojazdem a sprzegiem ratowniczym (gtéwny
przewdd sprezonego powietrza dla hamulcow 1 gtowny przewod sprezonego powietrza).

6.2.2.2. Warunki ogélne
1. Predkosé
Dopuszczalne predkosci w trakcie holowania pociagdw wynosza:

Predkos¢ | Predkos¢
minimalna | zalecana

Holowanie 30 km/h 100 km/h
Pchanie 30 km/h

2. Hamulce

Holowany/pchany pociag powinien by¢ polaczony z przewodem hamulcowym
pojazdu ratowniczego i hamowany z tego pociagu.

3. Ogolne ztacze pneumatyczne

Wszystkie pociagi powinny by¢ zdolne do bezpiecznego poruszania i hamowania, gdy
sa potaczone tylko z przewodem hamulcowym. Potaczenie z przewodem gtownego zbiornika
powietrza jest dozwolone tylko wtedy, gdy dopuszcza to szczego6lna procedura zdefiniowana
przez operatora holowanego/pchanego pojazdu. Dla przypadku, gdy potaczenie z przewodem
glownego zbiornika powietrza nie jest mozliwe, powinny istnie¢ zasady postgpowania
umozliwiajace kontynuowanie zapewnienie bezpieczenstwa pasazerom.

4. Proces sprzggania

Pociag ratowniczy powinien calkowicie =zatrzymaé si¢ przed pojazdem do
odholowania. Nastepnie, w celu ztaczenia dwoch sprzegdéw, pociag ratowniczy powinien
poruszac sig z szybkos$cia maksymalna 2 km/h.

5. Warunki rozsprzggania

Dopuszczalne jest rozprzgganie reczne albo automatyczne.

6.2.2.3. Holowanie z uzyciem sprzegu holowniczego pociagu wyposazonego W
sprz¢g automatyczny

1. Warunki og6lne

Gdy pociag wyposazony w automatyczny sprzgg jest holowany przez jednostke
napgdowa wyposazong w urzadzenia zderzakowe 1 ciagnace oraz w sprze¢g holowniczy, to
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sprzeg holowniczy powinien jako minimum by¢ w stanie wytrzymac¢ bez trwatego
odksztatcenia ponizsze sity statyczne:

- silarozciagajaca 300 kN
- sita $ciskajaca na sprzggu 250 kN
2. Warunki sprzggania
a) Potaczenie mechaniczne

Sprzeg holowniczy nalezy tak zaprojektowac, aby mozliwe bylo zainstalowanie go
przez dwie osoby w maksymalnym czasie 15 minut, jego maksymalna masa nie powinna
przekraczac 45 kg.

Mechaniczne potaczenie miedzy sprzggiem pociagu a sprzegiem holowniczym
przymocowanym do pojazdu ratowniczego powinno zostaé wykonane automatycznie.

Nalezy zapewni¢, ze sprz¢g holowniczy przymocowany do pojazdu z urzadzeniami
zderzakowymi i ciagnacymi bedzie w stanie ztaczy¢ si¢ z automatycznym sprzg¢giem w innym
pojezdzie, aby pociag mogt jecha¢ po poziomych tukach o promieniu R > 150 m lub na
pionowych tukach o promieniu R > 600 m na wzniesieniu albo R > 900 m w zaglgbieniu.

Gotowos$¢ do holowania powinna by¢ zapewniona przez zahaczenie sprzegu
holowniczego za hak ciagnacy pojazdu ratowniczego i przymocowanie go do haku

ciagnacego.

Sprzeg holowniczy powinien by¢ przymocowany w taki sposob, aby, nie mogac ulec
poluzowaniu przez jakikolwiek ruch wzgledny, nie mogt ograniczy¢ swobody ruchow haka

ciagnacego.

Sprz¢g holowniczy powinien by¢ zaopatrzony we wszystkie czgsci niezbgdne do
zainstalowania, ponadto do zainstalowania nie beda potrzebne zadne dodatkowe narzedzia.

Po zainstalowaniu sprz¢gu holowniczego na haku ciagnacym pojazdu,

— sprzgg holowniczy powinien umozliwia¢ rgczne przestawienie go do pozycji
centralnej na haku ciaggnacym

— nie nalezy ogranicza¢ normalnego luzu poziomego haka holowniczego

— nie nalezy ogranicza¢ normalnego luzu pionowego haka holowniczego

— pionowe mocowanie na sprzg¢gu holowniczym powinno by¢ tata czynno$cia
— wszelki mechanizm przechylu powinien by¢ wylaczony.

Aby nie przekracza¢ wytrzymatosci mechanicznej sprzggéw holowniczych, réznica
pozioméw migdzy punktami centralnymi centralnego sprzegu holowniczego 1 sprzggu
W holowanym pojezdzie nie powinna przekracza¢ 75 mm.

b) Ztacze pneumatyczne

Przewody powietrzne (glowny przewod hamulcowy i glowny przewod powietrzny)
powinny by¢ potaczone nastgpujaco:

Weze powietrzne w pojezdzie ratowniczym powinny by¢ przytaczone do odnos$nych
ztaczy pneumatycznych na sprzggu z uzyciem potsprzegow (patrz rysunek 6.3).
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W  procesie taczenia nalezy zapewni¢ swobode poruszania si¢ przewodow
powietrznych wzdtuz ich osi podtuznych.

Sprzeg
holowniczy, Lokomotywa

F: PI’ZGWde

pneumatyczne

() Potsprzeg UIC
Rysunek 6.3. Zlacze pneumatyczne mi¢dzy sprzegiem a ratownicza jednostka silnikowa

W przypadku wyposazenia w automatyczne sprzegi, dopuszczalne jest dodatkowe
wyposazenie pojazdow klasy 1 i klasy 2 w dodatkowe zlacza pneumatyczne do
bezposredniego taczenia przewoddéw pneumatycznych z pojazdem ratowniczym.

6.2.2.4. Holowanie pociagu wyposazonego w hak ciggnacy z zastosowaniem
sprze¢gu holowniczego

Wszystkie wymagania zawarte w pkt. 6.2.2.3 powinny by¢ stosowalne z wzigciem pod
uwagg nastepujacych modyfikacji, ktére wynikaja w zainstalowania sprz¢gu holowniczego.

1. Warunki przetrzymywania
a) Polaczenie mechaniczne

Mechaniczne potaczenie migdzy sprzggiem pociagu a sprzggiem holowniczym
przymocowanym do pojazdu ratowniczego powinno zosta¢ wykonane automatycznie.

b) Ziacze pneumatyczne

Przewody powietrzne (glowny przewod hamulcowy 1 gltéwny przewdd powietrzny
nalezy przylaczy¢ poprzez odpowiednie przewody gltowne. Przylaczenie zasilania
powietrznego do linii wyprzegajacych nie ma podstawowego znaczenia.

7. AERODYNAMIKA

7.1.Pociqgi duiych predkosci

7.1.1. Sily aerodynamiczne dzialajagce na pracownikow torowych na poboczu
toru

Pociag o pelnej dtugosci jadacy w otwartej przestrzeni z predkoscia 300 km/h, albo ze
swoja maksymalna predko$cia eksploatacyjna vimax, jesli ta jest mniejsza niz 300 km/h, nie
moze powodowac¢ wzrostu predkosci powietrza na poboczu toru ponad warto$¢ uy, podang w
tablicy 7.1, na wysokos$ci 0,2 m ponad gtowke szyny i w odleglosci 3,0 m od osi toru, w
czasie przejazdu catego pociagu (lacznie ze strumieniem nadazajacym).
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Tablica 7.1. Maksymalna dopuszczalna predkos$¢ powietrza na poboczu toru

Maksymalna Maksymalna dopuszczalna predkosé
predkosé powietrza na poboczu toru (wartosci
pociagu graniczne dla uys [m/s])

Od 190 do 249 20

Od 250 do 300 22

7.1.2. Sily aerodynamiczne dzialajace na pasazeréw na peronie

Pociag o pelnej dtugosci jadacy w otwartej przestrzeni z predkoscia referencyjna vy =
200 km/h, albo ze swoja maksymalna predkos$cia eksploatacyjna vi max, jesli ta jest mniejsza
niz 200 km/h, nie moze powodowaé¢ wzrostu predkosci powietrza ponad wartos¢ uy, = 15,5
m/s, na wysokosci 1,2 m ponad peronem i w odleglosci 3,0 m od osi toru, w czasie przejazdu
catego pociagu (facznie ze strumieniem nadazajacym).

7.1.2.1.  Warunki badania
Oceny nalezy dokona¢ albo

- na peronie o0 wysokosci 240 mm powyzej poziomu gtéwki szyny, albo nizszym, jezeli taki
jest dostepny,

- albo wnioskodawca musi wybra¢ w celu przeprowadzenia oceny peron o najnizszej
wysokosci sposrod wszystkich perondéw, obok ktorych bedzie przejezdzat pociag.

Wysoko$¢ peronu wykorzystanego do przeprowadzenia oceny musi zosta¢ zapisana w
rejestrze taboru. Jezeli ocena jest pomys$lna dla wysokosci peronu 240 mm lub mniejszej,
pociag uwaza si¢ za dopuszczony dla wszystkich linii.

7.1.3. Obciazenie ci$nieniem na otwartym terenie

Pociag o petnej dtugosci jadacy w otwartej przestrzeni z dana predkoscia (przypadek
referencyjny) nie moze powodowa¢ przekroczenia przez maksymalne migdzyszczytowe
zmiany ci$nienia warto$ci Apy, podanych w tablicy 7.2 w caltym zakresie wysokosci od 1,5 m
do 3,3 m ponad wierzchotkiem glowki szyny i w odleglosci 2,5 m od osi toru, w czasie
przejazdu catego pociagu (lacznie z przejazdem czota pociagu, sprz¢gdw i tytu pociagu).

Maksymalne migdzyszczytowe zmiany ci§nienia zestawiono w tablicy 7.2.

Tablica 7.2. Maksymalne dopuszczalne zmiany ci§nienia na wolnej przestrzeni

Pociag Referencyjna predkos¢é Maksymalna
pociagu dopuszczalna zmiana
ciSnienia APy
Klasa 1 250 km/h 795 Pa
Klasa 2 Przy maksymalnej predkosci 720 Pa
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7.1.4. Wiatr boczny

Krytycznym wydarzeniem poddanym rozwazaniom jest przewrdcenie si¢ pociagu pod
wpltywem dziatania wiatru bocznego. Pociagi interoperacyjne powinny posiada¢ podstawowy
poziom bezpieczenstwa przeciwko temu krytycznemu zdarzeniu.

Uznaje sig, ze pociag spelnia wymagania ze wzgledu na wiatry boczne, jezeli jego
charakterystyczne krzywe wiatrowe (CWC - Characteristic Wind Curves), dla tego
pojazdu/wagonu w jego sktadzie, ktory jest najbardziej czuly na wiatr, sa korzystniejsze lub
co najmniej rownowazne zestawowi referencyjnych charakterystycznych krzywych
wiatrowych (CRWC — Characteristic Reference Wind Curves).

Zdetiniowano podejscie do oceny stabilnosci przy poprzecznym wietrze dla pociagow
klasy 1, natomiast warto$ci graniczne i odpowiednie metody dla pociagow klasy 1 z
systemem przechylania nadwozia i pojazdéw klasy 2 stanowia punkt otwarty.

7.1.5. Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach

Tabor musi by¢ pod wzgledem aerodynamiki zaprojektowany w taki sposob, ze dla
danej kombinacji (przypadek referencyjny) predkosci pociagu i przekroju tunelu, w
przypadku jazdy solo w prostym, nienachylonym tunelu podobnym do rury (bez zadnych
szybow itd.) musi by¢ spelnione wymaganie dla charakterystycznej zmiany ci$nienia.
Wymagania te podano w tablicy 7.3.

Tablica 7.3. Wymagania dla interoperacyjnego pociagu w jezdzie solo w nienachylonym tunelu podobnym
do rury

Rodzaj pociagu Przypadek Kryteria dla przypadku
referencyjny referencyjnego

Vir Atg Apn [Pa] | Apn + Aper | Apn + Aper
[km/h] | [m°] [Pa] | + Apr[Pa]

Virmax < 250 km/h | 200 | 53,6 | <1750 <3000 <3700
Virmax = 250 km/h | 250 | 63,0 | <1600 | <3000 <4100

gdzie: vy jest predkoscia pociagu, a Ay jest powierzchnia przekroju poprzecznego
tunelu.

Zgodno$¢ nalezy wykaza¢ na podstawie prob w pelnej skali, przeprowadzane przy
predkosci referencyjnej lub wyzszej, w tunelu majacym pole powierzchni przekroju
poprzecznego zblizone maksymalnie do przypadku referencyjnego.

Podczas oceniania zgodno$ci calych pociagdéw lub pociagdw zespotowych, nalezy
dokonywa¢ oceny przy maksymalnej dlugosci pociagu lub sprzg¢zonych sktadéw wagonow
dtugosci do 400 m.

Podczas oceniania zgodno$ci lokomotyw lub wagondéw sterowniczych, nalezy
dokona¢ oceny na podstawie dwoch dowolnie zestawionych sktadéw pociagu o dlugosci co
najmniej 150 m - jeden z czotowa lokomotywa lub wagonem sterowniczym (do sprawdzenia
Apn) i drugi z lokomotywa na koncu (do sprawdzenia Apt) Apgr ustala si¢ na 1250 Pa (dla
pociagow o Virmax < 250 km/h) albo na 1400 Pa (dla pociagdéw o virmax = 250 km/h).

2009 . Strona 101 z 150




STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE NTK
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
—1 —

DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

Oceniajac zgodnos$¢ tylko samych wagonow, oceny dokonuje si¢ na podstawie
jednego pociagu o dtugosci 400 m. Apy ustala si¢ na 1750 Pa i Apy to 700 Pa (dla pociagéw
0 Virmax < 250 km/h) albo na 1600 Pa i 1100 Pa (dla pociagow o vir max = 250 km/h).

8. ZESTAWY KOLOWE

8.1.0s

8.1.1. TSI WAG CR
TSI WAG CR ujmuje nastepujace wymagania techniczne:
a) projektowanie osi
- wyliczenia wytrzymalo$ciowe (sit i momentow sit w przekrojach osi) oraz dobor
wymiarowy i tolerancje osi
- dobor geometrii oraz ksztattow osi
- doboér gatunku stali
- obliczenie naprezen dopuszczalnych
- dla osi pelnej —
1) 200 N/mm?bez pasowania wciskowego
2) 120 N/mm? z pasowaniem wciskowym
- dla osi wydrazone;j
1) 200 N/mm? bez pasowania wciskowego
2) 110 N/mm?z pasowaniem wciskowym (poza czopem osi)
3) 94 N/mm? z pasowaniem wciskowym na czopie osi
4) 80 N/mm? dla powierzchni wydrazenia
b) ocena wyrobu
- statyczna proba wytrzymalo$ciowa
- Rey > 320, N/mm?
- Rm > 550 N/mm®
-As>22%
- udarno$¢
- proby podtuzne KU >30J
- proby poprzeczne KU > 20 J
- mikrostruktura
- ferrytyczno-perlityczna o wielkosci ziarna V wg ISO 643

- czysto$¢ materialu (wielko$¢ wtracen niemetalicznych) - okreslona wg ISO 4967
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metoda A
-dla wtracen grubych

1) A (siarczki) - max 1,5
2) B (gliniany) — max 1,5
3) C (krzemiany) — max 1,5
4) D (tlenki ziarniste) — max 1,5
5 B+C+D-max3,0
- spojnos¢ wewngetrzna materialu okreslona podstawie badania ultradzwigkowego
- standardowy defekt w postaci ptaskodennego otworu 3,0 mm
- nie powinno wystgpowac thumienie echa wigksze niz 4 dB od
defektow wewngtrznych osi
- przepuszczalno$¢ ultradzwigkdéw materiatu
- po skalibrowaniu aparatu echo badanej osi nie powinno mie¢ amplitudy
wigkszej niz 50 % wysokosci ekranu. Wysoko$¢ szumu tla winna by¢ nizsza
niz 10 % wysokosci ekranu defektoskopu.
- wykonczenie powierzchni osi
- chropowatos$¢ powierzchni winna by¢ w granicach 0,8 — 3,2 um w zalezno$ci
od obszaru osi tabela M4 TSI WAG CR
- spojnos¢ powierzchni
- winno by¢ sprawdzone przy pomocy badan magnetycznych
- tolerancje geometryczne i wymiarowe
- wymagane tolerancje geometryczne i wymiarowe podano w tabeli M5 i M6
TSIWAG CR
- zabezpieczenie antykorozyjne

- zgodnie z dokumentacja zestawu kolowego

8.1.2. Wg PN EN 13261:2004(E) — pozostale wymagania
- maksymalna zawartos¢ pierwiastkow chemicznych w materiale na osie
- C=0,40%; Si=0,50; Mn=1,20%; P=0,020%; S=0,020%; Cr=0,30%;
Cu=0,30%; M0=0,08; Ni=0,30%; V=0,06%
- wytrzymato$¢ zmgczeniowa wg PN EN 13261:2004 punkt. 3.2.3
- czysto$¢ materialu wg punktu 3.4
- naprezenia szczatkowe powierzchniowe wg punktu 3.6

- na powierzchni osi naprezenia winny by¢ <+100 N/mm?
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- 2 mm pod powierzchnia naprezenie w dwdch réznych punktach winno by¢
< 40 N/mm?
- ochrona przed korozja powierzchni wg PN EN 13261:2004

8.1.3. Wg KARTY UIC CODE 811-1 OR :1987 (zastapiona przez PN-EN
13261:2004)

- gatunki stali na osie zestawow kolowych
- Al; A2; A3; A4; EAS
- czystos$¢ dzwigku osi
- materiat bez wad wewngtrznych
- makrostruktura osi
- bez wad ujawniona metoda odbitki Baumanna i pordwnanie z odbitkami
wzorcowymi dopuszczajacymi stosowanie
-wykonanie osi
- stal odgazowana proézniowo, osie kute lub walcowane w stanie bez obrobki,
normalizowane lub ulepszane cieplnie
- oznakowanie 0si
- znak producenta, numer wytopu, gatunek stali, data produkcji, znak Inspektora

8.1.4. Wg, PN-K-91047:1993, PN-K-91048:1992, PN-H-84027-03:1991
- gatunki stali oraz wymagania wytrzymatosciowe dla tych gatunkow (tabela 112
normy PN-H-84027-03:1991)

- gat. P35; P45; P25HMA

- makrostruktura osi (PN-K-91048:1992)

- proba glebokiego trawienia nie powinna wykazywac nieciaglosci
materiatowych w postaci jamy usadowej, platkow, pecherzy, pgknig¢,
rozwarstwien oraz wtracen niemetalicznych

- typy osi (PN-K-91048:1992)

- w zaleznos$ci od wymiarow oraz ksztaltu osi typ A, B, C, D1 E

- pakowanie i transport

- zabezpieczenie powierzchni obrabianych przed dzialaniem korozji 1

uszkodzeniami mechanicznymi
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8.2.Kolo

8.2.1. TSI WAG CR
TSI WAG CR ujmuje nastgpujace wymagania techniczne:
a) parametry konstrukcyjne kota
- zgodnosci geometrycznej ( zgodno$¢ z torem 1 0sia)
- zgodnosci termomechanicznej ( zdolnos$¢ absorpcji energii cieplej na skutek
eksploatacji)
- zgodnos$ci mechanicznej (obciazenie zestawu, predkos¢ jazdy, parametry
toru)
Warunki spetnienia powyzszych wymagan zawarto w punktach L.1.2, L.1.3, L.1.4 1
L.1.5 TSIWAG CR
b) ocena wyrobu
- proba rozciagania z wiefica 1 tarczy (wymagania podano w tabeli L1 TSI)
- minimalna twardo$¢ Brinella dla gatunkow stali
- gat. ER6 — 225 HBW
- gat. ER7 — 235 HBW
- gat. ER8 — 245 HBW
- udarno$¢ materialu wienca ( wymagania podano w tablicy L4 TSI)
- minimalna odporno$¢ materiatu na pgkanie (podano w tablicy L6 TSI)
- gat. ER6 — 100 N/mm*Vm dla pojedynczej probki — 80 N/mm*vVm
- gat. ER7 — 80 N/mm*Vm dla pojedynczej probki — 70 N/mm?*Vm
- gat. ER8 — 70 N/mm*ym  dla pojedyficzej probki — 70 N/mm*Vm
- czysto$¢ materialu (wielko$¢ wtracen niemetalicznych) - okreslona wg
ISO 4967 metoda A

-dla wtracen grubych dla wtracen cienkich
1) A (siarczki) - max 1,5 - max 2
2) B (gliniany) —max 1,5 - max 2
3) C (krzemiany) —max 1,5 - max 2
4) D (tlenki ziarniste) — max 1,5 -max 2
5 B+C+D-max3,0 -max 4

- spojnos¢ wewngetrzna materiatu okreslona podstawie badania
ultradzwigkowego

- standardowy defekt w postaci ptaskodennego otworu 3,0 mm
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- nie powinno wystepowac thumienie echa wigksze niz 4 dB od
defektow wewngtrznych kota
- jakos¢ powierzchni okreslona wielkoscia Ra
- powierzchnie gotowe do montazu — 0,8 — 3,2 um
- powierzchnie po obrobce wykanczajacej - < 12,5 um
- spojnos¢ powierzchni
- winno by¢ sprawdzone przy pomocy badan magnetycznych
- tolerancje geometryczne kota (podano w tabeli L9 TSI)
- Niewywazenie statyczne
- dla pojazdow v < 120 km/h <120gm
- dla pojazdow 120< v <200 km/h <75gm
- ochrona przed korozja

- zgodnie z dokumentacja konstrukcyjna kota

8.2.2. Wg PN-EN 13262:2007
- gat. stali na kota
- ER6, ER7, ER8, ER9 ( sktady chemiczne podano w tabeli 1 ww. normy), z
oznaczeniem wodoru)
- wlasciwos$ci wytrzymato$ciowe dla gat. ER9 oraz pozostatych w tabeli 2 normy
- twardos$¢ Brinella dla gat. ER9 oraz gatunkow pozostatych podano w tablicy 3
- udarno$¢ dla gat. ER9 oraz gatunkow pozostatych podano w tablicy 4 ww. normy
- badanie wytrzymato$ci zmeczeniowej podano w punkcie 3.2.4 normy
- rozrzut twardo$ci wienca kota
- nie powinien by¢ wigkszy niz 30 HBW
- czysto$¢ materiatu
wymagania wielko$ci wtracen niemetalicznych cienkich i grubych podano w
tabeli 6 ww. normy
- spojnos¢ wewnetrzna kota okreslona badaniem ultradzwigkowym
- metodg badan przedstawiono w punkcie 3.4.2 ww. normy
- pomiar napr¢zen szczatkowych (podano w punkcie 3.5 ww. normy)
- niewywazanie statyczne dla zakresu predkosci v < 120 do v >250 km/h
i symbol podano w tabeli 10
- oznakowanie kota

- znak producenta, numer wytopu, gatunek stali, miesiac i dwie ostatnie cyfry
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roku produkcji, niewywazenie statyczne lub symbol, numer serii po

obrébce cieplnej

8.2.3. Wg PN-K-91018:1992 i PN-K-92019:1992
- material stal weglowa w gatunku P52 o sktadzie chemicznym max C=0,52%,
Si=0,40%, Mn=0,80%, P i S=0.035%, Cr=0,30%, Cu=0,30%, Mo0=0,08%,
Ni=0,30%,V=0,05%, Cr+Mo+Ni =0,50
- jako$¢ wykonania kot podano w punkcie 3.3 normy PN-K-91018:1992
- typy kot bezobrgczowych 1 wymiary podano w normie PN-K-91019:1992

- atest na wyrdb zgodnie z zyczeniem klienta (punkt 5.3.2)
8.3.Zestaw kotlowy

8.3.1. TSI WAG CR
TSI WAG CR ujmuje nastepujace wymagania techniczne:
a) - montaz zestawu
- elementy zestawu winne odpowiada¢ wymaganiom geometrycznym
1 wymiarowym, tozyska na czopie osi montowac zgodnie z instrukcja
producenta
- nierOwnowaga statyczna winna wystgpowacé w tej samej ptaszczyznie
- w przypadku braku parametrow pasowania z wciskiem stosuje si¢ pasowanie
) podane w mm
- pasowanie skurczowe 00,0009 dm <j <0,0015 dm
- pasowanie wciskowe 0,0010 dm <j <0,0015 dm + 0,06
gdzie dm jest $rednig Srednica podpiascia w mm
- rejestracja wykresu sita - przemieszczenie jest dowodem prawidlowego
pasowania wciskowego
0,85 F < koncowa sita wtlaczania < 1,45 F
b) - charakterystyka zestawu kotowego
- sprawdzenie prawidtowosci osadzenia kota na osi (przy braku wymagane;
sity wttaczania)
- przytozenie sity F (MN)w czasie 30 s — bez zmiany potozenia kota
F=4x10%dm gdzie dm 0,8 dm <L < 1,1 dm
dm — $rednia $rednica osadzenia w mm

L — dlugo$¢ polaczenia wttaczanego w mm
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8.3.2.

8.3.3.

- wymiary i tolerancje zestawu kotowego podano w tabeli K18 TSI
- zwis kota poza podpiascie winien wynosi¢ od 2 — 7 mm od strony czg$ci
srodkowej osi
- ochrona antykorozyjna zestawu winna by¢ zgodna z wymaganiami

konstrukcyjnymi

Wg PN-EN 13260:2004
- wlasciwos$ci wytrzymato$ciowe zestawu
- wlasciwos$ci wytrzymatosci zmeczeniowej zestawu podano w punkcie
3.2.2 (obliczenie maksymalnych dopuszczalnych obciazen osi)
- niewywazenie zestawu kolowego
dla predkosci 120 <v <200 km/h max niewywazenie 75 g m
v >200 km/h max niewywazenie 50 g m
- rezystancja elektryczna mierzona migdzy dwoma powierzchniami tocznymi
nie powinna przekracza¢ 0,01Q
- tolerancje wymiarowe dla kota, osi z osadzeniami tarcz hamulcowych oraz
kot zgbatych podano w tabeli 3, 4, 5, 6 1 7 niniejszej normy
- napr¢zenia szczatkowe na rozciaganie na glgbokosci 0,1 mm na osadzeniach
osi w §rodku i na jednym koncu powinny by¢ < 100 N/mm?
- znakowanie — typ zestawu, numer seryjny, znak zaktadu montujacego, date

montazu, znaki wiasciciela

Wg PN-K-91045:2002, PN-K-91020:1992

a) - zestaw z kotami obreczowanymi (PN-K-91045:2002)

- wywazanie kot 1 tarcz hamulcowych dla predkosci do 120 1 160 km/h
- kot bosych, obrgczowanych, bezobrgczowych zestawdw tocznych
podano w tabeli 1 normy PN-K-91045:2002
- tarcz hamulcowych — 0,015 kg x m
- kot bosych napednych — 0,125 kg x m
- kot zebatych — 0,050 kg x m
- osadzanie obrgczy
- temperatura osadzenia obrgczy — 250 - 300°C
- zawalcowywanie pier$cienia zaciskowego w temp. 80 - 200°C
-studzenie po osadzeniu obrgczy w temperaturze otoczenia

- sita wtlaczania
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-sitaP=Dx K gdzie D - §rednica potaczenia w mm

K — wspotczynnik podano w tabeli 2

- proces wttaczania podano punkcie 2.2.4 ww. normy

- obrobke zamontowanych zestawow kotowych podano w punkcie 2.3

- niewywazenie statyczne i dynamiczne zestawu kotowego dla predkosci do

120 km/h, 200 km/h i powyzej 200 km/h podano w tabeli 4 - probg trwatosci
potaczenia wttaczanego podano w punkcie 2.8

- opis badan obrgczowanego i monoblokowego zestawu podano w punkcie 3.2

- znakowanie zestawu — znak producenta, miesiac i dwie ostatnie cyfry roku

wykonania, znak kontroli jako$ci producenta, znak odbiorcy, numer

inwentarzowy zestawu

b) - typy zestawow kotowych w zalezno$ci od typu osi i kot bezobreczowych (wg PN-

K-91020:1992)

- typ A-920/185a

- typ A-1000/185a

- typ B-920/200s

- typ C-920/185s

- typ D-929/185s

- typ E-920/185s

oraz podstawowe wymiary z wyszczegolnieniem czgsci zestawu podano w

normie PN-K-91020:1992

9. RAMY WOZKOW

9.1.WSTEP

Wymagania dotyczace wytrzymatosci ram wozkéw powinny by¢ okreslone przed
etapem projektowania i przedstawione producentowi w formie specyfikacji technicznej.
Obowiazkiem producenta jest zaprojektowanie ramy zgodnie ze specyfikacja techniczna.

9.1.1. Specyfikacja techniczna

Specyfikacja techniczna powinna zawiera¢ miedzy innymi podstawowe informacje takie jak:
kategoria ramy, przewidywany czas eksploatacji oraz $redni roczny przebieg,

informacje dotyczace powiazan z pudlem pojazdu takie jak:

obciazenia dziatajace na ramg oraz sposob potaczenia z wozka pudiem,

masa i geometria wagonu,
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rodzaj systemu hamulcowego,
przenoszenie napedu,

system przechylowy,
informacje dot. eksploatac;ji:

warunki zatadunku, maksymalny nacisk na 0§, maksymalna predkosé, czestotliwose
hamowan, przy$pieszenia,

informacje dotyczace linii:

promienie tukow

1lo$¢ tukow,

wichrowatosci,

informacje dot. warunkdéw otoczenia:

warunki klimatyczne (temperatura, wilgotno$¢, opady $niegu, deszczu, sita wiatru),
czynniki agresywne (korozja, zanieczyszczenia),

informacje dot. warunkéw obstugi:

opis, czestotliwose.

9.1.2. Potwierdzenie projektu

Projekt ramy wozka powinien by¢ potwierdzony przez zamawiajacego, ze jest on
zgodny ze specyfikacja techniczng. Dodatkowo potwierdzone, Ze rama jest wykonana zgodnie
z projektem i1 w trakcie jej eksploatacji nie wystapia defekty takie jak: pgknigcia oraz trwate
i widoczne odksztatcenia.

Potwierdzenie projektu powinno by¢ zgodne =z procedura potwierdzajaca
wytrzymato$¢ ramy wozka — sktadajaca sig z nastgpujacych pozycji:

obliczenia,

stanowiskowe badania statyczne,
stanowiskowe badania zm¢czeniowe,
badania eksploatacyjne.

Dla wagonéw, co do ktérych przewiduje sig, ze ogdlna liczba nie przekroczy stu,
odbiorca moze pomina¢ stanowiskowe badania zmegczeniowe — jes$li wagony te nie beda
podlegatly cigzkim obciazeniom.

9.2.PROBY STATYCZNE PRZY OBCIAZENIACH WYSTEPUJACYCH
WYJATKOWO W EKSPLOATACJI

9.2.1. Definicje zastosowanych obciazen
Zastosowane obciazenia sktadaja si¢ z nastepujacych elementow:

— obciazenia pionowe i poprzeczne,
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— obciazenia wynikajace z toczenia,
— obciazenia wynikajace z hamowania,

— obcigzenia od wichrowatosci toru.

9.2.2. Obciazenia pionowe i poprzeczne

Obciazenia pionowe i poprzeczne oblicza si¢ w odniesieniu do znamionowej nosnosci
wozka (na przyktad dla wozka o obcigzeniu osi 20 t lub 22,5 t).

W celu uwzglednienia maksymalnego obciazenia dynamicznego:
— Zastosowane obcigzenie pionowe na tozysko czopu skretu bedzie wynosito:
— F, max=1,5F,, przy F, = 4Qo —m’g (dla wozkow dwuosiowych)
— F, max = 1,5 F,, przy F, = 6Qo —m*g (dla wozkéw trzyosiowych)

Jezeli symulowane bedzie tylko obciazenie pionowe wynikajace z podskokow,
zastosowane bedzie tylko obciazenie 2 Fz na tozysko czopu skretu.

Zastosowane obciazenie poprzeczne wozka bedzie wynosito:
—Fymax=2 (10 + 2Q°%3) kN (dla wozkow dwuosiowych)
— Fy max=8/3(10 +2Q%3) kN (dla wozkow trzyosiowych)

Wskazowka: Obciazenia poprzeczne wozkow trzyosiowych podane sa na podstawie
rozktadu obciazen w trakcie probnych jazd przeprowadzonych podczas kwalifikacji wozka
typu 714. Dla innego typu woézkéw nalezy uwzgledni¢ rozklad obciazen zarejestrowany
podczas jazd probnych dla danego wozka.

9.2.3. Obcigzenia wynikajace z toczenia

Wspotczynnik toczenia o przyjmuje si¢ jako réwny 0,3 dla odleglo$ci migdzy slizgami
bocznymi wynoszacej 1 700 mm (standardowe wozki dwuosiowe).

Jezeli odlegto$¢ miedzy slizgami bocznymi (2 bg) r6zni si¢ od 1 700 mm, warto$¢ a
bedzie réwna:

a = 0,3(1700/2bg)

9.2.4. Obcigzenia wynikajace z hamowania

Obciazenia wynikajace z hamowania Fg odpowiadaja 120 % sil powstajacych przy
hamowaniu awaryjnym.

W badanym wozku obciazenia wynikajace z hamowania Fg powoduja:
— obcigzenia hamowania,
— obciazenia stykowe,

— obciazenia przyktadane do ciggiet hamulcowych.
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9.2.5. Obciazenia od wichrowatosci toru

Obciazenia ramy wozka od wichrowatosci toru, gdy wozek wraz z zawieszeniem
poddawany jest skreceniu o maksymalnej wartosci 10 %eo.

9.2.6. Procedura badania

Tensometry oraz rozety tensometryczne umieszczane sa na ramie wozka w punktach
poddawanych najwigkszym naprezeniom, zwilaszcza w strefach koncentracji naprezen.
Umiejscowienie czujnikbw moze by¢ wustalone na przyklad za pomoca: lakieru
wskaznikowego, obliczen wykonanych metoda elementow skonczonych .

Probg nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z rysunkiem 1 oraz tabela J5 (dla wozkow
dwuosiowych) lub zgodnie z rysunkiem 2 i tabela J6 (dla wozkéw trzyosiowych).

Obciazenia probne nalezy przyktadaé w sposob stopniowy. Przed przylozeniem
pelnego obciazenia nalezy przyktadaé¢ obciazenia odpowiadajace 50 % 1 75 % obciazenia
maksymalnego.

9.2.7. Oczekiwane wyniki

Granica plastycznosci materialu nie powinna by¢ przekroczona przy zadnym z
przyktadanych obciazen.

Po zdjgciu obciazenia probnego nie moze by¢ zadnych $ladow trwatego odksztatcenia.

9.2.8. Préby statyczne przy obcigzeniach wystepujacych wyjatkowo
w eksploatacji — wozki dwuosiowe

Rysunek J1

Podtuznica 2 / Podiuznica 1

Strona 2
Strona 1

Tablica J5
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Przypadek obcig- Obdigzenia Wichrowa-to6 Sibv hamaowania
aetid Pion owe Poprieczne torow g7 g
Slizg boczny | Lodysko Slizg boczny | F,
2 Fa czopu skretu 1E,
] 2F,
2 ] (1-u) F, max a F, max 10 %o
3 ] (1-a) F, max a F, max F, max
4 a F, max (1-u) F, max 0 -F, max
5 0 12F, 0 F,
F,=4Q,—m'g F,max = 2(10 + 2Q°%3)
F,max = 1,5F, Fg= Sity hamowania
o = 0,3(1700/2by )
9.29. Préby statyczne przy obcigzeniach wystepujacych wyjatkowo

w eksploatacji — wozKi trzyosiowe
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Rysunek J2
X
A
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Tablica 6
Praypadek obeia- Obdigienia Wichrowa-toél Sibv hamowania
4eTtd Fionowe Poprzeczne Lorow 2 !
Slizg boczny | Lozysko Slizg bocany | F,
2 F.a czopu gkretu 1 E,
fis
1 2F,
2 ] (1-a) F, max a F, max 10 %
3 ] (1-u) F;, max a F, max F, max
4 a F, max (1-a) F, max 0 -F, max
5 0 12E, 0 E,
F,=6Q,—m'g F,max = 8/3x(10 + 2Q"/3)
F,max = 1,5F, Fg= Sity hamowania

a = 0,3(1700/2by )

9.3.PROBY STATYCZNE W WARUNKACH NORMALNYCH OBCIAZEN
EKSPLOATACYJNYCH

9.3.1. Definicje zastosowanych obciazen.

Zastosowane obciazenia sktadaja si¢ z nastepujacych elementow:

— obciazenia pionowe przytozone do tozyska czopu skr¢tu oraz $lizgéw bocznych,

— obciazenie poprzeczne,

— obciazenia wynikajace z hamowania,
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— obcigzenia od wichrowatosci.

9.3.2. Obciazenia pionowe i obciazenia wynikajace z toczenia

Obciazenia pionowe przylozone do tozyska czopu skretu oraz do §lizgdw bocznych
nalezy oblicza¢ w odniesieniu do znamionowego obciazenia woézka. Zaleza one od
nastgpujacych czynnikow:

— F, — obciazenie statyczne wywierane przez nadwozie wagonu na kazdy wozek
— a.— wspotczynnik toczenia
— B — wspotczynnik podskoku

Wspdlezynnik toczenia o przyjmuje si¢ jako réwny 0,2 dla odlegtosci miedzy $lizgami
bocznymi wynoszacej 1 700 mm (standardowe wozki dwuosiowe).

Jezeli odleglo$¢ migdzy $lizgami bocznymi (2 bg) r6zni si¢ od 1 700 mm, wartos¢ o
bedzie rowna:

a = 0,2(1700/2b,)

Wspotczynnik podskoku B, ktéry odpowiada pionowemu ruchowi dynamicznemu
wozka, nalezy przyja¢ jako réwny 0,3 (normalna warto$¢ dla wozkéw wagonowych).

9.3.3. Obcigzenie poprzeczne

Obciazenie poprzeczne bedzie wynosito:
—Fy=0,4x0,5 (F; + m"g) (dla wozkéw dwuosiowych)
— Fy=0,53x 0,5 (Fz , m*g) (dla wozkoéw trzyosiowych)

9.3.4. Obciazenia wynikajace z hamowania

Obciazenia wynikajace z hamowania odpowiadaja 100 % sit powstajacych przy
hamowaniu awaryjnym.

W badanym wozku obciazenia wynikajace z hamowania powoduja przykladanie
nastgpujacych obciazen:

— obcigzenia hamowania,
— obciazenia stykowe,

— obciazenia przyktadane do ciggiet hamulcowych.

9.3.5. Obcigzenia od wichrowatoSci
Wichrowato$¢ toru, odniesiona do rozstawu osi wozka, przyjmuje si¢ jako réwna 5%o.

Wichrowato$¢ g+ mozna symulowa¢ poprzez przesuwanie podpor albo przykladanie
odpowiednio obliczonych sit reakc;ji.

9.3.6. Procedura badania

Czujniki oraz rozety tensometryczne umieszczane sa ha ramie woéozka w  punktach
poddawanych najwigkszym naprezeniom, zwlaszcza w strefach koncentracji naprezen.
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Proba obejmuje przykiadanie roéznych obcigzen do ramy woézka, ktore maja na celu
symulowanie:

— jazdy po torze prostym,

— jazdy po tukach toréw,

— dynamicznych zmian obciazen wynikajacych z toczenia oraz podskokow,
— hamowania,

— wichrowatosci torow.

Poszczegdlne przypadki przyktadanych obciazen opisane sa na rysunku 3 i w tabeli 7
(dla wozkoéw dwuosiowych) oraz na rysunku 4 i w tabeli 8 (dla wozkéw trzyosiowych).

Po zastosowaniu pierwszych siedmiu przypadkéw obciazen bez symulacji
wichrowatosci toru, cztery kolejne proby nalezy przeprowadzi¢ poprzez powtarzanie obciazen
4, 5, 6 1 7 z naktadajaca si¢ wichrowato$cia toru (wartosci odpowiednie dla danego wozka
i zawieszenia).

Dla kazdego z tych czterech nowych przypadkow obciazen, obciazenia wynikajace
z wichrowato$ci toru nalezy przyktada¢ najpierw w jednym kierunku, a nastgpnie w drugim.

Wprowadzanie wichrowato$ci toru nie powinno zmienia¢ sumy sit pionowych.

Proby z przykladaniem obciazen odpowiadajacych obciazeniom wynikajacym
z hamowania nalezy przeprowadzi¢ wtedy, gdy wyniki prob przy obciazeniach wystepujacych
wyjatkowo w eksploatacji wskazuja na konieczno$¢ ich wykonania (przekroczenie granicy
plastycznosci podczas prob).

9.3.7. Oczekiwane wyniki

W kazdym punkcie pomiarowym nalezy zanotowa¢ naprgzenia oi...6n dla kazdego
zdefiniowanego powyzej przypadku obciazenia.

Z tych n wartos$ci przyjmuje si¢ warto$¢ minimalng omin. oraz maksymalna omax, W Celu
okreslenia:

Omean = (Gmax + Omin)/2
AG = (Gmax — Omin)/2

Badanie zachowanie materialow, w tym spoin spawanych oraz innych rodzajéw
mocowan, pod obcigzeniami zmgczeniowymi, nalezy wykona¢ na podstawie aktualnych norm
mig¢dzynarodowych 1 krajowych lub Zrédet alternatywnych o réwnowaznym statusie, takich
jak oparte na raporcie RPI7 Komisji ERRI B12, o ile zrodta takie sa dostepne.

Odpowiednie dane powinny ogdlnie wykazywac nastgpujace cechy charakterystyczne:

wysokie prawdopodobienstwo przetrwania (tzn. najlepiej 97,5 %, ale co najmniej
95 %);

klasyfikacja szczegotow zgodnie z geometria elementow Iub spoin (tacznie
Z koncentracja naprezen);

pozyskiwanie warto$ci granicznych z probek w pomniejszonej skali, przy uzyciu
wlasciwych technik badania oraz na podstawie wczesniejszych doswiadczen, ktore
zagwarantuja ich zastosowanie do elementow o rzeczywistej wielkosci.
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Jezeli granice napre¢zen, jakie maja byC przestrzegane, podane sa w wykresach
napr¢zen zamieszczonych w raporcie RPI7 Komisji ERRI B12, dopuszczalne jest
przekroczenie tych granic o maksimum 20 % przy ograniczonej liczbie punktow
pomiarowych, co nalezy monitorowa¢ ze szczeg6lna staranno$cia podczas prob
zmeczeniowych. Jezeli podczas proby nie sa widoczne poczatki peknieé, naprezenia
przekraczajace zarejestrowane podczas prob statycznych warto$ci graniczne nalezy
zaakceptowac¢ i dopusci¢ dany wozek do uzytkowania.

9.3.8. Préby statyczne w warunkach normalnych obcigzen eksploatacyjnych —
wozki dwuosiowe

Rysunek J3

Boczna belka & Boczna belka
no na 2 no na1
Strona 2
Strona 1
02
%ﬁ' _____________________________
[7777
Tablica J7
Praypad Obciazenia S
ek Pionowe Poprzeczne hamovgania
f)rl])i(;qze Slizg boczny 2 | Lozysko czopu Slizg boczny 1 =
Fz2 skretu Fzc Fz1l y

1 0 Fz 0
2 0 (1+B) Fz 0
3 0 (1-B) Fz 0
4 0 (1-o)(1+P) Fz a(1+p) Fz Fy
5 a(1+p) Fz (1-0)(1+P) Fz 0 -Fy
6 0 (1-a)(1-B) Fz a(1-pB) Fz Fy
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7 a(1-B) Fz (1-a)(1-B) Fz 0 - Fy
8 0 Fz 0 FB
F;=4Qo—m'g B=03
a = 0,2(1700/2by ) Fy = 0,4x0,5x(F, + m*g)

9.3.9. Préby statyczne w warunkach normalnych obcigzen eksploatacyjnych —
wozKi trzyosiowe

Rysunek J4

B
)
g
I3
:
g
&
g

2

/_Lr_/_/
=
1
[eH
[°H
°

Strona 2

Tablica J8
Przypad Obciazenia '
. Sity

ek Pionowe Poprzeczne h .
ObCiqu i . amowania
-nia Slizg boczny 2 | Lozysko czopu Slizg boczny =

Fz2 skretu Fzc 1Fz1 y
1 0 Fz 0
2 0 (14B) Fz 0
3 0 (1-p) Fz 0
4 0 (1-0)(1+P) Fz a(1+B) Fz Fy
5 a(l1+p) Fz (1-a)(1+P) Fz 0 -Fy
6 0 (1-0)(1-p) Fz a(1-pB) Fz Fy
7 a(1-p) Fz (1-0)(1-B) Fz 0 -Fy
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8 0 Fz 0 FB
F,=6Qo—m’g B=0,3
o =0,2(1700/2bg ) Fymax = 0,53x05x(F;, + m'g)
9.4.PROBY ZMECZENIOWE

9.4.1. Definicje zastosowanych obcigzen

Zastosowane obciazenia sktadaja si¢ z nastepujacych elementow:

— obciazenia pionowe przytozone do lozyska czopu skretu oraz do §lizgdow bocznych,
— obciazenie poprzeczne,

— obciazenia wynikajace z hamowania,

— obciazenia od wichrowatosci toru.

9.4.2. Obciazenia pionowe i obciazenia wynikajace z przechyléw

Obciazenia pionowe przylozone do tozyska czopu skretu oraz do §lizgdw bocznych
nalezy oblicza¢ w odniesieniu do znamionowego obciazenia wozka. Zaleza one od
nastgpujacych czynnikow:

— F, — obciazenie statyczne wywierane przez nadwozie wagonu na kazdy wozek,
— wspotczynnik toczenia a = 0,2,
— wspotezynnik podskoku = 0,3.

F, jest obciazeniem statycznym. Obciazenia wynikajace ze wspotczynnika o uwazane
sa za ,quasi-statyczne”. Obciazenia wynikajace ze wspotczynnika [ uwazane sa za
,dynamiczne”.

Wspotczynnik toczenia o przyjmuje sig jako rowny 0,2 dla odlegtos$ci migdzy $lizgami
bocznymi wynoszacej 1 700 mm (standardowe wodzki dwuosiowe). Jezeli odleglos¢ miedzy
slizgami bocznymi (2 by) rézni sig¢ od 1 700 mm, warto$¢ a bgdzie rowna:

a = 0,2(1700/2bg )

9.4.3. Obcigzenia poprzeczne

Obciazenia poprzeczne sktadaja si¢ z dwoch elementow:
Wozki dwuosiowe:

— obciazenie quasi-statyczne: Fyq = 0,1(F, + m*g)

— obciazenie dynamiczne: Fyq = 0,1(F, + m*g)

Wozki trzyosiowe:

— obciazenie quasi-statyczne: Fyq = 0,133(F, + m'g)

— obciazenie dynamiczne: Fyq = 0,133(F, + m*g)
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9.4.4. Obciazenia wynikajgce z hamowania

Obciazenia wynikajace z hamowania odpowiadaja 100 % sil powstajacych przy
hamowaniu awaryjnym.

W badanym woézku obcigzenia wynikajace z hamowania powoduja przykladanie
nastgpujacych obciazen:
— obcigzenia hamowania,
— obciazenia stykowe,

— obciazenia przyktadane do ciggiet hamulcowych.

9.4.5. Obcigzenia od wichrowatosci

Wichrowato$¢ toru, odnoszona do rozstawu osi, powinna wynosi¢ 5%o.

9.4.6. Procedura badania

Proby zmeczeniowe skladaja si¢ z naprzemiennych prob obciazen quasi-statycznych
I dynamicznych, odpowiadajacych jezdzie po tukach w prawo i w lewo.

Jezeli proby statyczne wykazaty, ze wichrowato$¢ toru wywotuje naprezenia tylko
w niektorych strefach ramy woézka, gdzie naprezenia powodowane przez obcigzenia pionowe
i poprzeczne sa niewielkie, w pierwszym etapie probg zmegczeniowa nalezy wykonac tylko
przy obciazeniach pionowych i poprzecznych.

W takim przypadku pionowe oraz poprzeczne obciazenia quasi-Statyczne
I dynamiczne beda zmienialy si¢ w czasie w sposob przedstawionych na wykresach
zamieszczonych jako rysunki 3, 5, 6 1 7 (dla wozkéw dwuosiowych) lub rysunki 5, 6, 71 8
(dla wozkow trzyosiowych).

Kazda sekwencja odpowiada tukowi w prawo lub w lewo, a liczba cykli
dynamicznych w pionie 1 w poziomie bgdzie wynosita 20.

Dynamiczne zmiany obciazen pionowych i poprzecznych powinny mie¢ taka sama
czgstotliwos¢ 1 fazg, jak przedstawiono na wykresach. Liczba sekwencji symulujacych tuki
W prawo 1 w lewo w probie powinna by¢ taka sama.

W pierwszym etapie proby liczba cykli zmian obciazen dynamicznych powinna
wynosic¢ 6x10°.

Drugi etap powinien obejmowaé 2 X 10° cykli; stosowane w nim sity statyczne
powinny pozosta¢ niezmienione, natomiast sity quasi-statyczne i1 dynamiczne nalezy
pomnozy¢ przez wspotczynnik 1,2.

Trzeci etap proby takze powinien sktadac sig z 2 x 108 cykli 1 nalezy go wykonywac
tak samo, jak etap drugi, ale z zastosowaniem mnoznika 1,4 zamiast 1,2.

Proby z przyktadaniem obcigzen odpowiadajacych obciazeniom wynikajacym
Z hamowania nalezy przeprowadzi¢ wtedy, gdy wyniki proby wg punktu 2 wskazuja na
koniecznos$¢ ich wykonania (przekroczenie granicy plastycznos$ci podczas prob).

2009 . Strona 120 z 150




STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE NTK
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
—1 —

DO PREDKOSCI V< 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /
250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM) CENTRUM NAUKOWO —

PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEINICTWA

9.4.7. Obcigzenia od wichrowatoSci

W sumie stosuje sie 10° cykli przemiennych obciazen od wichrowatosci:
— 6 x 10° podczas pierwszego etapu,

— 2 x 10° podczas kazdego z dwoch nastgpnych etapow.

Przy definiowaniu prob obciazen od wichrowatosci nalezy uwzgledni¢ wyniki prob
statycznych oraz mozliwosci stanowisk probnych.

Jezeli proby statyczne wykazaly, ze rama wozka nie ulega odksztalceniu od
wichrowatos$ci toru, obciazen tych nie uwzglednia sig.

Jezeli proby statyczne podane w zalaczniku B wykazaty, ze wpltyw obciazen od
wichrowato$ci toru jest wyraznie r6zny od efektow dziatania sit pionowych i poprzecznych
(np. naprgzenia wystgpuja w innych strefach), mozna zastosowac probe 6 x 10° plus dwa razy
2 x 10° cykli obciazen skretnych, oddzielnie dla obciazeh pionowych i poprzecznych.
W przeciwnym razie uklad prébny nalezy przystosowa¢ do jednoczesnego przykladania
obciazen pionowych, poprzecznych oraz wichrowatosci toru.

Obciazenia symulujace wptyw wichrowatosci toru powinny odpowiada¢ obcigzeniom
wystepujacym w przypadku dziatania zawieszenia z amortyzacja.

9.4.8. Oczekiwane wyniki

Po zastosowaniu 6 x 10° cykli w pierwszym etapie proby nie moga by¢ widoczne
zadne peknigcia. Nalezy to zweryfikowaé poprzez wykonanie kontroli nieniszczacej (proba
penetracji czastek magnetycznych lub barwnika) po kazdych 1 x 10° cyklach.

Po zakonczeniu drugiego etapu dopuszczalne jest wystgpowanie jedynie matych
peknig¢¢, ktére nie wymagalyby natychmiastowej naprawy, gdyby powstaly w trakcie
eksploatacji.

Podczas proby zmegczeniowej nalezy monitorowaé rozwoj napr¢zen w miejscach
wystgpowania najsilniejszych naprgzen stwierdzonych podczas proby statycznej (podpunkt
6.1.1.2.1.3) przy uzyciu czujnikéw tensometrycznych. W szczegoélnosci dotyczy to miejsc,
gdzie naprgzenia przekraczajace wartosci dopuszczalne byly tolerowane zgodnie
z podpunktem 6.1.1.2.1.3.

9.4.9. Préby zmeczeniowe wézkow dwuosiowych
Schemat obciazenia przedstawia rysunek J3.
Obcigzenia dzialajace na rame trakcie prob zmeczeniowych
Obciazenie lozyska czopu skretu, obcigzenie §lizgow bocznych

Wykresy obciazen: tozyska czopu skretu (pionowe 1 poprzeczne), $lizgdw bocznych,
zamieszczone sa w [5] na rysunkach: J5, J6 1 J7. WielkosSci obciazen zamieszczono pod
wykresami.

9.4.10.Préby zmeczeniowe wézkow trdojosiowych

Schemat obciazenia przedstawia rysunek J8.
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Obcigzenia dzialajace na rame trakcie préb zmeczeniowych
Obciazenie lozyska czopu skretu, obciazenie §lizgow bocznych

Wykresy obciazen: tozyska czopu skrgtu (pionowe 1 poprzeczne), $lizgdw bocznych,
zamieszczone sa W [5] na rysunkach: J5, J6 i J7. Wartosci obcigzen zamieszczono pod
rysunkiem J8.

9.5.0ZNACZENIA

Qo = statyczna sita pionowa na poziomie kota, dla wagonu obciazonego (kN)
m* = masa wozka (t)

F, = statyczna sita pionowa dzialajaca na wozek, dla wagonu obciazonego (kN)
F, = 4Q0- m+g (dla wézkéw dwuosiowych)

F, = 6Q0- m+g (dla wozkéw trzyosiowych)

g = przyspieszenie ziemskie (9,8 m/s)

Fy = sila poprzeczna (kN)

Fg = sity hamowania (kN)

g" = wichrowato$¢ toru przyktadana do osi wozka ( %o)

a = wspotczynnik odpowiadajacy wptywowi toczenia

Wspotczynnik ten jest funkcja odstgpu 2bg

B = wspotczynnik odpowiadajacy wptywowi podskoku

2bg = odstep $lizgdw bocznych (mm)

9.6.PODSUMOWANIE I OGOLNE WYTYCZNE
Proby mozna podzieli¢ na trzy grupy:
— Préby statyczne w warunkach skrajnych obciazen eksploatacyjnych

Préby te maja na celu sprawdzenie, czy istnieje ryzyko trwatego i widocznego
odksztalcenia ramy wozka w wyniku naktadania si¢ maksymalnych obcigzen, jakie moga
wystepowac w trakcie eksploatacji.

— Préby statyczne symulujace normalne obciazenia eksploatacyjne

Préby te maja na celu sprawdzenie, czy istnieje ryzyko wystapienia pgknigé
zmeczeniowych w wyniku naktadania si¢ obciazen, jakie moga wystgpowaé w trakcie
eksploatacji.

— Proby zmeczeniowe

Celem przeprowadzenia prob zmegczeniowych jest okreslenie czasu trwato$ci ramy
wozka oraz wykrycie ewentualnych stabych punktoéw — w szczegolnosci w miejscach, gdzie
nie jest mozliwe umieszczenie czujnikdw tensometrycznych — oraz ocena marginesu
bezpieczenstwa.
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9.6.1. Ogolne warunki przeprowadzania prob na stanowisku badawczym

Proby nalezy przeprowadzi¢ przy uzyciu stanowiska badawczego, ktora umozliwia
przyktadanie oraz rozklad obcigzen doktadnie w tych samych miejscach, gdzie wystepuja one
w eksploatacji, jednoczesnie prawidlowo symulujac luzy oraz swobode elementow
zawieszenia 1 elementow taczacych wozek z nadwoziem.

Proby te mozna przeprowadzaé z zawieszeniem lub bez. Urzadzenia tlumiace
zawieszenia (amortyzatory) nalezy odtaczy¢, aby unikna¢ wptywu tarcia.

Przy okreslaniu sposobu przyktadania obciazen oraz dzialania sit reakcji na ramg
wozka nalezy uwzgledni¢ charakterystyke konstrukcyjna wozka.

10.MOCOWANIE LADUNKOW

10.1. Wagony towarowe do ruchu kombinowanego

10.1.1.Zamocowanie konteneréw i nadwozi wymiennych

Kontenery ISO i nadwozia wymienne powinny by¢ mocowane na pojazdach
szynowych za pomoca urzadzen, ktore sa zaczepiane o naroza mocujace kontenerow ISO —
odlewane klocki lub plyty narozne. Do urzadzen uzywanych obecnie w tym celu zalicza si¢
trzpienie mocujace i1 koziotki oporowe.

10.1.2.Wymagania  wytrzymalosciowe dla urzadzen do zamocowania
konteneréw/nadwozi wymiennych

Urzadzenia do zamocowania konteneréw/nadwozi wymiennych, zwigzane z nimi
zaczepy 1 elementy posadowienia na pojezdzie musza by¢ zdolne do wytrzymywania
przyspieszen, nadawanych maksymalnej masie catkowitej kontenera/nadwozia wymiennego.

Urzadzenie mocujace powinno wytrzymac obciazenie 150 kN pionowe skierowane ku
gorze 1 dziatajace wzdhuiz jego osi, nie ulegajac przy tym odksztatceniu, ktore
dyskwalifikowatyby go z eksploatacji.

10.1.3.Rozmieszczenie urzadzen do mocowania kontenera/nadwozia wymiennego

10.1.3.1. Polozenie wzdluzne

Trzpienie mocujace nalezy rozmiesci¢ na wagonie tak, aby ich potozenie odpowiadato
dlugosciom kontenerow/nadwozi wymiennych, do ktorych przewozenia zostal przewidziany.
W zamieszczonej ponizej tablicy 11.1 wyszczegdlniono odleglosci wzdhuzne pomigdzy
parami urzadzen mocujacych dla odpowiednich dtugosci kontenerow 1 nadwozi wymiennych.

Tablica 11.1. Odleglosci wzdluzne pomiedzy parami urzadzen mocujacych dla odpowiednich dlugosci
kontenerow i nadwozi wymiennych.

Kod rozmiaru| Dlugos¢ kontenera/ Odleglos¢
kontenera/ nadwozia wymiennego | wzdluzna miedzy
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nadwozia mm stopy i cale trzpieniami
wymiennego mocujacymi (mm)
1 2991 10° 278742
2 6 058 20° 5853+3
3 9125 30° 8918 +4
4 12 192 40° 11985+5
A 7150 5853+£3
B 7315 24 5853+3
C 7420 5853+3
D 7430 24°6” 5853+3
E 7 800 5853+3
F 8 100 5853+3
G 12 500 417 11985+5
H 13 106 43” 11985+5
K 13 600 11985+5
L 13716 45” 11985+5
M 14 630 48” 11985+5
N 14 935 49” 11985+5
P 16 154 11985+5

10.1.3.2. Rozmieszczenie poprzeczne

a) Trzpienie mocujace state

State trzpienie mocujace powinny by¢ rozmieszczone na wagonie przy rozstawie

poprzecznym 2 259 ** mm jeden od drugiego.

b) Trzpienie mocujace odchylne

Wymiary funkcjonalne (al, a2 1 C) pary trzpieni mocujacych po wyeliminowaniu luzu
w kierunku wskazanym przez strzatki. Podane wymiary funkcjonalne nalezy zachowacd
w eksploatacji, niezaleznie od typu konstrukcji trzpieni mocujacych (odchylne lub stale).
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Rysunek 11.1. Rozmieszczenie poprzeczne trzpieni mocujacych

Te dwa trzpienie mocujace

aja tadunek,

opierajac sie o odpowiednie
powierzchnie

10.2. Wymagania dla innego wyposazenia do unieruchomienia tadunku

Minimalne wymagania pod wzgledem naprezen probnych dla napinaczy, tasm do
unieruchamiania tadunku i pierscieni do wigzania tadunku sa nastepujace:

- napinacze uzywane z taSmami do unieruchamiania fadunku powinny by¢ w stanie
wytrzymac obciazenie 76 kN,

- taSmy wuzywane do unieruchomienia fadunku powinny mie¢ nominalng
wytrzymato$¢ wynoszaca co najmniej 45 kN

Pozostate wymagania podano w ponizszej tablicy 11.2, w charakterze przyktadow dla
szeregu wagonow towarowych uzywanych obecnie w Europie.

Tablica 11.2. Przykladowe wymagania unieruchomienia ladunku dla réznych typéw wagonow

towarowych
Typ Rodzaj, liczba i rozmieszczenie Rodzaj obcigzenia (lub
wagonu Ozna- , . | tkich
i diugosé ze | czenie wymaganyclf urzadzen do rozmlary,) dla wszys :
sderzakami mocowania ladunku urzadzen do mocowania
Typy1li3 |Gbs 18 pier§cieni umocowanych Pierscienie do wigzania powinny
Dwuosiowe zawiasowo albo nieruchomych by¢ wykonane z okraglego preta
wagony zaczepOw z pretow stalowych na stalowego o $rednicy co najmniej
kryte kazdej $cianie bocznej, przy czym 8 14 mm
14.02 m sztuk w gornym rzedzie (1,1 m nad
’ podtoga) i 10 sztuk w dolnym rzedzie
(0,35 m nad podtoga)
Jesli wagony wyposazone sg w Powinny by¢ w stanie wytrzymac
urzadzenia do mocowania tadunku | sil¢ rozciagajaca o wartosci 85 kN
znajdujace si¢ na podtodze wagonu, przytozona pod katem 45° do
nalezy wzdhluz kazdej §ciany bocznej | powierzchni podtogi i pod katem
zamontowaé po 6 rowno 30° do osi wagonu
rozmieszczonych urzadzen (ogotem
12)
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Typ Rodzaj, liczba i rozmieszczenie Rodzaj obciazenia (lub
wagonu Ozna- , : dl tkich
i dlugosé ze | czenie wymaganycl} urzadzen do rozmlary’) a wszys :
. mocowania ladunku urzadzen do mocowania
zderzakami
Typ 2 Gs 14 pierscieni umocowanych Pierscienie do wiazania powinny
Dwuosiowe zawiasowo albo nieruchomych by¢ wykonane z okraglego preta
wagony zaczepOw z pretow stalowych, na stalowego o Srednicy co najmniej
kryte kazdej $cianie bocznej, przy czym 6 14 mm
1058 m sztuk w gornym rzedzie 1 8 sztuk w
’ dolnym rzedzie
Jesli wagony wyposazone sa w Powinny by¢ w stanie wytrzymac
urzadzenia do mocowania tadunku | sil¢ rozciagajaca o wartosci 85 kN
znajdujace si¢ na podtodze wagonu, przytozona pod katem 45° do
nalezy wzdhuz kazdej §ciany bocznej | powierzchni podtogi i pod katem
zamontowac po 4 rowno rozstawione 30° do osi wagonu
urzadzenia (ogétem 8)
Typy 3 Hbfs 18 pierscieni umocowanych Pier$cienie do wiagzania powinny
Dwuosiowe zawiasowo albo nieruchomych by¢ wykonane z okraglego preta
wagony zaczepow z pretow stalowych, na stalowego o $rednicy co najmniej
kryte kazdej $cianie bocznej, przy czym 8 14 mm
14.02 m sztuk w gornym rzedzie (1,1 m nad
’ podtoga) i 10 sztuk w dolnym rzedzie
(0,35 m nad podtoga)
Jesli wagony wyposazone sg w Powinny by¢ w stanie wytrzymac
urzadzenia do mocowania tadunku | sil¢ rozciagajaca o wartosci 85 kN
znajdujace si¢ na podtodze wagonu, przytozona pod katem 45° do
nalezy wzdhuz kazdej $ciany bocznej | powierzchni podlogi i pod katem
zamontowac po 4 rowno rozstawione 30° do wzdtuznej osi wagonu
urzadzenia (ogétem 8)
Wagon Es Aby umozliwi¢ plandekowanie lub Powinny by¢ wykonane ze
weglarka unieruchomienie tadunku, urzadzenia okraglego preta stalowego o
dwuosiowa do mocowania nalezy przytwierdzi¢ $rednicy co najmniej 16 mm
10.0m na zewngtrznej stronie pudla pojazdu,
’ po 8 na kazdej $cianie boczne;j
Platformy |Ks Prety do lub pierscienie Powinny by¢ wykonane z
dwuosiowe wykorzystywane przy plandekowaniu. okraglego preta stalowego o
13,86 m $rednicy co najmniej 16 mm

24 sztuki na zewngtrznej stronie burt
bocznych odejmowanych lub
odchylanych i 8 sztuk na zewngtrzne;j
stronie burt czotowych odejmowanych
lub odchylanych
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POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM XVI TECHNICZNE KOLEJNICTWA
Typ Rodzaj, liczba i rozmieszczenie Rodzaj obciazenia (lub
wagonu Ozna- , : dl tkich
i dlugosé ze | czenie wymaganycl} urzadzen do rozmlary’) a wszys :

. mocowania ladunku urzadzen do mocowania
zderzakami
8 pierscieni lub zaczepow z pretow Powinny by¢ wykonane z
stalowych stuzacych do mocowania okragtego preta stalowego 0
(po 4 na $ciang boczng), srednicy co najmniej 16 mm
wpuszczonych réwno z wewngtrzna
powierzchnia burt bocznych
odejmowanych lub opuszczanych
12 urzadzen do mocowania Powinny by¢ w stanie wytrzymac
osadzonych w podtodze, site rozciagajaca o wartosci 170
rozmieszczonych réwno wzdtuz kN przytozona pod katem 45% do
kazdej $ciany bocznej powierzchni podtogi i pod katem
30° do osi wagonu
Dwuosiowa |Os Piersécienie do plandekowania Powinny by¢ wykonane z
weglarko- przymocowane do zewngtrznej okragtego preta stalowego o
platforma krawedzi podtogi — 12 wzdtuz kazde;j srednicy co najmniej 16 mm
13.86 m Sciany bocznej 1 4 wzdhuz kazdej
’ $ciany czotowej
Do tej samej krawedzi wzdhuz kazdej Powinny by¢ wykonane z
sciany czotowej nalezy przymocowac okragtego preta stalowego o
4 pier$cienie do wigzania $rednicy co najmniej 16 mm
Typ 1l Gas/G 16 pierscieni umocowanych Nie wyspecyfikowano zadnych
Wagony ass zawiasowo albo nieruchomych wymagan wytrzymatosciowych
kryte na zaczepow z pretéw stalowych
wozkach stuzacych do mocowania, tj. po 8 na
16,52 m kazdej $cianie boczne;.
Urzadzenia te powinny by¢
zamontowane 0,35 m nad
powierzchnig podtogi i nie moga
wystawac.
Typ 2 Gabs/ 14 urzadzen do mocowania Powinny by¢ w stanie wytrzymac
Wagony Gabss | umieszczonych na $cianach bocznych, sil¢ rozciagajaca 40 kN
kryte na po jednym w kazdym koncu $ciany wywierang rownolegle do
wozkach bocznej, po jednym na kazdym stupku wzdhuznej osi wagonu.
217 m drzwiowym 1 po jednym na $rodku
’ kazdej $ciany. Urzadzenia te powinny
zosta¢ umieszczone okoto 1,5 m nad
poziomem podtogi. Musza by¢
wpuszczone réwno z powierzchnia
Sciany.
Typ1l Eas/Ea | 13 pierscieni do wigzania na kazdej Powinny by¢ wykonane z
Wagony 0s Scianie bocznej przymocowanych na okraglego preta stalowego o
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Typ Rodzaj, liczba i rozmieszczenie Rodzaj obciazenia (lub
wagonu Ozna- , . )
. X . wymaganych urzadzen do rozmiary) dla wszystkich
i dhugos$¢ ze | czenie . , .
. mocowania ladunku urzadzen do mocowania
zderzakami
weglarki na zewnatrz pudia. $rednicy co najmniej 16 mm
wozkach o . . o
2 pierscienie do wigzania na kazde;j
14,04 m $cianie czotowej przymocowane na
zewngtrznej stronie pudia.
Typ 2 Eanos 6 pierscieni do wigzania na kazdej | Powinny by¢ w stanie wytrzymacé
Wagony Scianie bocznej przymocowanych na | sil¢ rozciagajaca o wartosci 40 kN
weglarki na wewngtrznej stronie pudta. przylozona pod katem 45° do
wozkach 2 pierscienie do wiazania na kazdej pow(l)erzchnl po.d 10g1 1.pod katem
. . 30" do wzdhuznej osi wagonu
15,74 m $cianie czotowej przymocowane na
wewngtrznej stronie pudia.
Urzadzenia te powinny zosta¢ w miarg
mozliwo$ci umieszczone
rownomiernie okoto 0,2 m nad
poziomem podtogi i musza by¢
wpuszczone réwno z powierzchnia
Sciany, jesli nie sa uzywane.
14 pierscieni do wiazania na kazdej Powinny by¢ wykonane z
Scianie bocznej przymocowanych na okragtego preta stalowego o
zewngtrznej stronie pudia. $rednicy co najmniej 16 mm
2 pierscienie do wiazania na kazdej
Scianie czotowej przymocowane na
zewngtrznej stronie pudta.
Typ1l Rs/Res 36 pierscieni na ostojnicach Powinny by¢ wykonane z
Wagony okragtego preta stalowego o
platformy $rednicy co najmniej 16 mm
na wozkach .. . . . ,
8 pier§cieni na zewngtrznej stronie Powinny by¢ wykonane z
(bez burt scian czolowych odchylanych lub kragt I
bocznych Scian czotowych odchylanych lu okraglego preta stalowego o
. odejmowanych $rednicy co najmniej 16 mm
odejmowa-
nych lub 18 hakow na ostojnicach wzdtuznych Kazdy hak powinien mieé¢
odchylanyc przekrdj poprzeczny co najmniej
h) 199m réwnowazny $rednicy 40 mm
Typ1l Rns/Re 36 pierScieni na ostojnicach Powinny by¢ wykonane z
Wagony ns okragtego preta stalowego o
platformy $rednicy co najmniej 16 mm
na wozkach .. } . . ,
: 8 pier§cieni na zewngtrznej stronie Powinny by¢ wykonane z
(2 burtami burt czotowych odchylanych lub kragt 1
bocznymi urt czotowych odchylanych lu okraglego preta stalowego o
odejmowanych $rednicy co najmniej 16 mm
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Typ Rodzaj, liczba i rozmieszczenie Rodzaj obciazenia (lub
wagonu Ozna- , . )
. X . wymaganych urzadzen do rozmiary) dla wszystkich
i dhugos$¢ ze | czenie . , .
. mocowania ladunku urzadzen do mocowania
zderzakami
Odejmowa' 18 zaczepow z pretow stalowych Powinny by¢ wykonane z
nymi lub stuzacych do mocowania okraglego preta stalowego o
OdCh_y|a' wpuszczonych réwno z powierzchnia $rednicy co najmniej 16 mm
nymi) burt bocznych/ czotowych
19.9 m odchylanych lub odejmowanych, na
ich wewngetrznej stronie
18 urzadzen do mocowania tadunku | Powinny by¢ w stanie wytrzymac
umieszczonych w podtodze sitg rozciagajaca o wartosci 170
rozmieszczonych w jednakowych kN przytozona pod katem 45° do
odstepach na catej dtugosci, ktore nie | powierzchni podtogi i pod katem
moga wystawac ponad poziom 30° do wzdtuznej osi wagonu
podtogi, jesli nie sa uzywane.
Typ 2 Rmms/ 24 pierScienie na ostojnicach Powinny by¢ wykonane z
Wagony RMIMN okraglego preta stalowego o
platformy s $rednicy co najmniej 16 mm
na wozkach . . . . .
L. 8 pierscieni na zewngtrznej stronie Powinny by¢ wykonane z
(bez Scian ician czolowych odchylanych lub kragt 1
bocznych Scian czotowych odchylanych Iu okragtego preta stalowego o
; odejmowanych $rednicy co najmniej 16 mm
odejmowa-
nych lub 14 hakéw na ostojnicach Kazdy hak powinien mie¢
odchylanyc przekroj poprzeczny co najmniej
h) 14,04m réwnowazny $rednicy 40 mm
Typ 2 Remm 24 pierScienie na ostojnicach Powinny by¢ wykonane z
wagony s/ okraglego preta stalowego o
platformy Remm srednicy co najmniej 16 mm
na wozkach . . . . ,
L ns 8 pier§cieni na zewngtrznej stronie Powinny by¢ wykonane z
(bez Scian burt czotowych odchylanych lub kraglego preta stal
bocznych urt czotowych odchylanych lu okraglego preta stalowego o
; odejmowanych $rednicy co najmniej 16 mm
odejmowa-
nych lub 12 zaczepow z pretéw stalowych Powinny by¢ wykonane z
odchylanyc stuzacych do mocowania okraglego preta stalowego o
h) 199 m wpuszczonych réwno z wewngtrzna srednicy co najmniej 16 mm
powierzchnig burt bocznych/
czotowych odchylanych lub
odejmowanych
12 urzadzen do mocowania tadunku | Powinny by¢ w stanie wytrzymacé
umieszczonych w podtodze, sitg rozciagajaca o wartosci 170
rozmieszczonych w jednakowych kN przytozona pod katem 45° do
odstgpach na catej dlugosci, ktére nie | powierzchni podtogi i pod katem
moga wystawac ponad powierzchnig 30° do wzdtuznej osi wagonu
podiogi, jesli nie sa uzywane.
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Typ Rodzaj, liczba i rozmieszczenie Rodzaj obciazenia (lub
wagonu Ozna- , : dl tkich
i dlugosé ze | czenie wymaganycl} urzadzen do rozmlary’) a wszys :
. mocowania ladunku urzadzen do mocowania
zderzakami
Wagonna |Taems | Moze by¢ wyposazony w 6 urzadzen | Powinny by¢ w stanie wytrzymac
wozkach, z do mocowania tadunku, réwnomiernie | silg¢ rozciagajaca o wartosci 170
otwieranym rozmieszczonych z kazdego boku kN przytozona pod katem 45° do
dachem wagonu (facznie 12). Jesli urzadzenia | powierzchni podtogi i pod katem
14,04 m — takie sa zamontowane, to gdy nie sa 30° do wzdtuznej osi wagonu
1429 m one uzywane, musza by¢ wpuszczone
’ w podioge rowno z jej powierzchnia 1
musza spelnia¢ wymagania
wytrzymalo$ciowe wyszczeg6lnione
w sasiedniej kolumnie.
Typ1l Habiss Zaleca sig, aby podtoge tego typu Powinny by¢ w stanie wytrzymac
Wagony na wagonu wyposazy¢ w 16 urzadzen do | silg rozciagajaca o wartosci 85 kN
wozkach, mocowania. Jesli takie urzadzenia przytozona pod katem 45° do
kryte z zostang zamontowane, powinny w | powierzchni podtogi i pod katem
suwanymi kierunku wzdtuznym zostac¢ 30% do wzdtuznej osi wagonu
$cianami rozmieszczone w odstgpach
21,7m 4 370 mm/600 mm/4 200 mm/
1 000 mm/4 200 mm/600 mm/
4 370 mm. W kierunku poprzecznym
urzadzenia nalezy umie$ci¢ w
odlegtosci 970 mm od wzdhluznej linii
centralnej wagonu. Gdy nie sa
uzywane, nie moga wystawac nad
podiogg.
Typ 2A Habbin Wagon nalezy wyposazy¢ w 16 Powinny by¢ w stanie wytrzymac
wagony na |S urzadzen do mocowania tadunku sil¢ rozciagajaca o wartosci 85 kN
wozkach, umieszczonych w podiodze. Nalezy je |  przytozona pod katem 45° do
kryte z rozmiesci¢ w jednakowych odstepach | powierzchni podtogi i pod katem
suwanymi wzdhuz kazdej ze $cian bocznych. Nie 30° do wzdhuznej osi wagonu
Scianami moga one wystawac nad podtogg, jesli
2413 m nie sg uzywane.

Kazda ze $cian czolowych wagonu
powinna zosta¢ wyposazona w 4
elementy do mocowania, umieszczone
po 2 w poblizu kazdego stupka
naroznego wewnatrz wagonu, na
wysokosciach okoto 0,751 1,5 m nad
podioga.

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 30 kN
dziatajaca we wszystkich
kierunkach, gdy sila ta jest
wywierana jednoczesnie na dwa
elementy znajdujace sig na tej
samej wysokosci.
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Typ Rodzaj, liczba i rozmieszczenie Rodzaj obciazenia (lub
wagonu Ozna- , : dl tkich
i dlugosé ze | czenie wymaganycl} urzadzen do rozmlary’) a wszys :
. mocowania ladunku urzadzen do mocowania
zderzakami
Dwuosiowe | Hbins/ Wagon nalezy wyposazy¢ w 12 Powinny by¢ w stanie wytrzymacé
wagony Hbbins urzadzen do mocowania tadunku site rozciagajaca o wartosci 85 kN
kryte z umieszczonych w podtodze. Nalezy je | przytozona pod katem 45° do
suwanymi rozmie$ci¢ w jednakowych odstgpach | powierzchni podlogi i pod katem
$cianami wzdhuz kazdego boku. Nie moga one 30° do wzdtuznej osi wagonu
typy 1A | wystawac nad podtogg, jesli nie sa
2A uzywane.
gdeWIednl Kazda ze $cian czotowych wagonu | Powinny by¢ w stanie wytrzymac
powinna zosta¢ wyposazona w 4 sitg rozciagajaca o wartosci 30 kN
142mi elementy do mocowania, umieszczone dziatajaca we wszystkich
155m po 2 w poblizu kazdego stupka kierunkach, gdy sila ta jest
naroznego wewnatrz wagonu, na wywierana jednocze$nie na dwa
wysokosciach okoto 0,751 1,5 m nad elementy znajdujace sig na tej
podtoga. samej wysokosci.
Wagony Rils/Ri Zaleca si¢ zamocowanie 10 Powinny by¢ w stanie wytrzymac
platformy  [Ins chowanych pierscieni mocujacych. site rozciagajaca o wartosci 170
na wozkach Pier$cienie te powinny by¢ réwno kN przytozona pod katem 45% do
wyposazone rozstawione w kierunku wzdtuznym i | powierzchni podtogi i pod katem
w wpuszczone w podloge rowno z jej 30° do pionowej ptaszczyzny osi
mechanizm powierzchnia, gdy nie sa uzywane. wzdhuznej wagonu
g:)an deko- Za!eca .siq,' aby zamocoyvac’ 4 Nie wyspecyfikowano ngnych
wania pierscienie do wigzania na wymagan wytrzymatosciowych
Lo wewngtrznych powierzchniach $cian
Odpowiedni czolowych
019,9m i '
20,09
Wagony Samm | Do podtuznic nalezy przymocowac 26 Powinny by¢ wykonane z
platformy z |ns okragtych stalowych pierscieni. okraglego preta o srednicy co
2 najmniej 16 mm
trzyosiowy

mi wozkami
16,4m

Nalezy umocowac¢ w podtodze 12
pierscieni do wigzania fadunku
umieszczonych w podtodze, ktore
nalezy rozmies$ci¢ w jednakowych
odstgpach wzdluz kazdego boku
wagonu, i ktére powinny by¢
wpuszczone w podtoge réwno z jej
powierzchnia, gdy nie sa uzywane.

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
sitg rozciagajaca o wartosci 170
kN przytozona pod katem 45° do
powierzchni podtogi i pod katem
30° do pionowej plaszczyzny osi
wzdtuznej wagonu
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11.0DPORNOSC ZDERZENIOWA TABORU

11.1. Wagony towarowe

Odporno$¢ zderzeniowa wagondéw towarowych przeprowadza si¢ podczas proby
nabiegania z wagonami proznymi i zatadowanymi. Polegaja one na tym, ze niezahamowany
wagon towarowy stojacy na poziomym, prostym torze, musi by¢ zdolny — zar6wno w stanie
préznym, jak i zaladowanym — do wytrzymania taranu spowodowanego przez nabiegajacy
wagon towarowy zaladowany do masy brutto 80 t i wyposazony w zderzaki boczne
0 zdolnosci pochtaniania energii > 30 kJ.

11.1.1.Proby nabiegania z wagonami proznymi

Proby te nalezy przeprowadzaé przy predkosciach wzrastajacych do 12 km/h, jesli nie
postanowiono inaczej w warunkach standardowych i kontrakcie. W szczegdlnosci dla
pewnych typow wagondéw, dla ktorych nie dopuszcza si¢ przetaczania na goérkach
rozrzadowych i manewrowania odrzutem (tj. dla typu F-II), predko$¢ podczas nabiegania
mozna ograniczy¢ do 7 km/h.

11.1.2.Proba nabiegania z wagonami zaladowanymi

W celu przeprowadzenia tej proby, wagon powinien zosta¢ zaladowany do
maksymalnej tadowno$ci. Kierunek uderzenia odwraca si¢ po kazdym nabieganiu
Z wyjatkiem przypadku, gdy probom poddaje si¢ wagony cysterny. Badan zderzeniowych nie
trzeba przeprowadza¢ dla konwencjonalnych wagondéw platform.

11.1.3.Wagony ze zderzakami bocznymi

Proby wstepne nalezy przeprowadzac przy wzrastajacej predkosci nabiegania. Proby
wstepne kontynuuje si¢ az do chwili, gdy jeden z dwdch parametréw (predkos¢ albo sita)
osiagnie ustalona warto$¢ graniczna.

11.1.4. Wagony wyposazone w Sprz¢g samoczynny

We wszystkich przypadkach nalezy uzyska¢ predkos¢ nabiegania 12 km/h.

11.1.5.0cena wynikéw przeprowadzonych nabiegan

Wymienione rdézne warianty proby nabiegania nie powinny wywota¢ zadnych
widocznych trwatych odksztatcen.

Otrzymane wyniki powinny spelnia¢ nastgpujace warunki:

- skumulowane odksztatcenia resztkowe, powstale w wyniku przeprowadzenia
proby wstegpnej i serii 40 nabiegan, powinny by¢ mniejsze niz 2% 1 powinny
ustabilizowa¢ si¢ przed przeprowadzeniem trzydziestego nabiegania z tej serii.
Warunku tego nie stosuje si¢ jednakze do tych elementéw konstrukcji, ktoérych
dotycza postanowienia szczegdlne,

- zmiany podstawowych wymiaré6w wagonu nie powinny obniza¢ jego przydatnosci
eksploatacyjne;.
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11.2. Pociqgi duzych predkosci

Statyczna 1 dynamiczna wytrzymato$¢ nadwozi pojazdow na obcigzenia musi
zapewnia¢ wymagany poziom bezpieczenstwa osobom w nich przebywajacym.

System bezpieczenstwa kolei oparty jest na bezpieczenstwie biernym i czynnym,
zdefiniowanym jak ponizej:
a) bezpieczenstwo czynne — systemy ograniczajace prawdopodobienstwo zaistnienia
wypadku lub dotkliwo$¢ skutkéw wypadku,
b) bezpieczenstwo bierne — systemy, ktore zmniejszaja konsekwencje wypadku w razie
jego zaistnienia.

Systemoéw bezpieczenstwa biernego nie mozna uzywa¢ w celu zastapienia nimi
brakujacego bezpieczenstwa czynnego w sieci kolejowej, lecz maja one mie¢ charakter
uzupelniajacy bezpieczenstwo czynne i maja uzupetnia¢ braki w systemie bezpieczenstwa
osobistego, w razie gdy zawioda inne $rodki.

11.2.1.Zasady — wymagania funkcjonalne

W  przypadku zderzenia czotowego opisanego w ponizszych scenariuszach,
konstrukcja mechaniczna pojazdéw powinna:
- ogranicza¢ wartos$ci opdznienia,
- utrzymywacé strefe przezycia i integralno$¢ struktury w obszarach zajmowanych
przez osoby,
- zmniejsza¢ niebezpieczenstwo wykolejenia,
- zmniejsza¢ niebezpieczenstwo poprzecznego zaczepienia si¢ zderzakow.

Odksztatcenia nalezy kontrolowa¢ w taki sposob, aby — jako minimum —
zaabsorbowa¢ energi¢ zwigzang z projektowanymi scenariuszami kolizji. Odksztatcenie
powinno nastgpowaé stopniowo, bez powodowania ogdlnych niestatecznos$ci 1 awarii,
I powinno wystgpowac tylko w okreslonych strefach zgniotu. Strefami zgniotu moga by¢:

- odnawialne 1 nieodnawialne czgsci urzadzen zderzakowych/sprzegéw podatne na
odksztalcenie;

- urzadzenia nie stanowiace struktury nosnej;

- strefy zgniotu nadwozia;

- albo dowolna kombinacja powyzszych.

Strefy zgniotu powinny by¢ zlokalizowane albo w obszarach niezajmowanych przez
pasazerow, blisko koncow kazdego pojazdu, przed kabinag maszynisty 1 w przejsciach
migdzywagonowych, a jesli to nie jest mozliwe, w przylegtych obszarach zajmowanych
tymczasowo (na przyklad toaletach 1 przedsionkach wejsciowych) lub kabinach.

Niedozwolone jest umieszczanie stref zgniotu w obszarze miejsc siedzacych dla pasazeréw,
facznie z obszarami, w ktorych znajduja si¢ siedzenia odchylne.
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11.2.2.Proste przypadki obciazenia i projektowane scenariusze kolizji

Elementy strukturalne nadwozia kazdego pojazdu musza by¢ w stanie wytrzymac,
jako minimum, wzdluzne 1 pionowe obciazenia statyczne dzialajace na nadwozia
odpowiadajace kategorii PII okreslonej w normie PN-EN 12663:2002.

Do bezpieczenstwa biernego nalezy zastosowal cztery projektowane scenariusze
kolizji, ktore uwzgledniaja wszystkie kombinacje konfiguracji przedniego konca (w prostej
linii, bez hamowania):

— Scenariusz 1

Kolizja miedzy dwoma identycznymi pociagami (zestaw ztozony z identycznych
jednostek albo zdefiniowana formacja) przy predkosci wzglednej 36 km/godz.

— Scenariusz 2

Kolizja migdzy pociagiem (zestaw zlozony z identycznych jednostek albo
zdefiniowana formacja) a pojazdem kolejowym wyposazonym w zderzaki boczne przy
predkosci 36 km/godz. Pojazd kolejowy powinien by¢ czteroosiowym wagonem towarowym
o masie 80 ton, jak okreslono w punkcie 11.2.5.1.

— Scenariusz 3

Kolizja przy predkosci 110 km/godz. na poziomym skrzyzowaniu, z przeszkoda
bedaca odpowiednikiem samochodu cigzarowego o masie 15 t, jak okre§lono w punkcie
11.2.5.2.

— Scenariusz 4

Kolizja z mata lub niska przeszkoda, taka jak samochdd osobowy albo zwierzg, ktora
nalezy zajac si¢ poprzez okreslenie parametréw odchylacza przeszkod.

11.2.3.Szczegolowa specyfikacja dla bezpieczenstwa biernego

We wszystkich scenariuszach obszary pasazerskie nie powinny dozna¢ zadnych
deformacji albo wsunigcia, ktore pogorszyloby zaprojektowana stref¢ przetrwania oraz
strukturalng integralno$¢ czesci pasazerskiej.

Na froncie pociagu nalezy przymocowa¢ odchylacz przeszkéd w celu zredukowania
prawdopodobienstwa, ze wykolejenie spowoduja obiekty, takie jak samochody osobowe lub
duze zwierzeta.

11.2.4.0Ochrona przed niskimi przeszkodami

Odchylacz przeszkdd, majacy dolna krawedz tak nisko, jak to umozliwia rozstaw
szyn, powinien by¢ przymocowany na przednim koncu pociagu i weryfikowany za pomoca
nastgpujacych wymagan statycznych dotyczacych dtugosci, ktore nalezy spehnic¢ z osobna:

- 300 kN na osi pociagu,
- 250 kN w odlegtosci 750 mm od osi pociagu.
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11.2.5.Definicje przeszkéod

11.2.5.1. Dla kolizji miedzy pociggiem a wagonem o masie 80 ton ze zderzakami
bocznymi:
Wagon o masie 80 ton powinien by¢ zunifikowanym wagonem kolejowym z wdzkami
wyposazonym w zderzaki boczne (jak zdefiniowano w pkt. 6.1.1.1) o skoku 105 mm.
Definicja przeszkody (wagonu) podana jest na ponizszych rysunkach:

Masa: 80 [1] Charakterystyka 2-ch zderzakiow

3
b
T TRy
' T
11w |
L
0

11.2.5.2. Dla kolizji miedzy pociqgiem a ciezkq przeszkodq na poziomym
skrzyzowaniu
Nalezy uzy¢ numerycznego ekwiwalentu odksztatcalnej przeszkody o masie 15 000 kg

(jak okreslono na rysunkach ponizej). Symulacj¢ nalezy wykonaé¢ dla kompletnego modelu
numerycznego z zastosowaniem specjalnego oprogramowania dla zderzen.

Han
Az

250
g

4--3-L

o o orés

W
.1\/

1400 mm

Masa: 15 [t]
Wysokosc srodka bezwiladnosci = 1750 [mm]

000

3200 mm

2200 mm
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12NIEZROWNOWAZENIE NACISKOW W TABORZE Z
OKRESLENIEM DOPUSZCZALNYCH WARTOSCI
GRANICZNYCH

12.1. Masa pojazdu

Dla eksploatacji na liniach istniejacych obcigzenie na 0§ powinno wynosi¢ co najmniej
5 t, chyba ze sita hamowania wytwarzana jest przez klocki hamulcowe, a w takim przypadku
obciazenie na 0§ powinno wynosi¢ co najmniej 3,5 t.

Dla eksploatacji na liniach nowych i modernizowanych obciazenie na 0§ powinno
wynosi¢ co najmniej 3,5 t.

12.2. Pociqgi duiych predkosci

12.2.1.Statyczny nacisk osi

Nominalny statyczny nacisk osi na tor (Po) musi spetnia¢ ponizsze wymagania
wprowadzone w celu ograniczenia sit wywieranych przez pociag na tor. Pomiaréw nalezy
dokonywaé¢ w nastepujacych normalnych warunkach obciazenia: z normalnym obciazeniem
uzytecznym, z personelem pociagu, wszystkimi materiatami koniecznymi do eksploatacji (np.
srodkami smarnymi, czynnikami chlodzacymi, wyposazeniem cateringowym, substancja do
splukiwania toalet itd.) i materiatami zuzywalnymi w ilosci 2/3 (np. paliwo, piasek, zywno$¢
itd.).

Zastosowanie bgdzie miata nastgpujaca definicja obciazenia uzytecznego, zaleznie od
rodzaju pojazdu lub obszaru:

- Obszary zajmowane przez pasazerow w wagonach restauracyjnych, tacznie
z siedzeniami: liczba pasazerow pomnozona przez 80 kg (stoly (niskie i wysokie),
porgcze 1 $rodki do podpierania si¢ podczas stania nie sa klasyfikowane jako
siedzenia),

- Obszary zajmowane na krotki okres (np. przedsionki wejsciowe, przejscia
mi¢dzywagonowe, toalety): nie nalezy bra¢ pod uwage obciazenia wynikajacego
Z obecnosci pasazerow,

- inne przedziaty niedostgpne dla pasazeréw, mieszczace bagaz, tadunek: maksymalne
obciazenie uzyteczne w ustugach komercyjnych

Nominalny statyczny nacisk jednej osi (Po) powinien by¢ taki, jak podano w tablicy
12.1. (1 tona (t) = 1 000 kg).

Tablica 12.1. Statyczny nacisk osi

Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna V [km/h]

190< V| 200<V | 230<V
< 200 < 230 <250

Klasa 1 <18t <17t

V =250 V > 250
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Klasa 2 lokomotywy i . :
napedowe pojazdy czotowe <225t <18t |niedotyczy | nie dotyczy
Klasa 2 zespoty trakcyjne <20t <18t nie dotyczy | nie dotyczy
Klasa 2 wagony ciagnione . .
przez lokomotywe <18t nie dotyczy | nie dotyczy

a) Maksymalny calkowity statyczny nacisk osi pociagu (masa catkowita pociagu) nie
moze przekraczac:

- (suma wszystkich nominalnych statycznych naciskow osi danego pociagu) x 1,02.
Calkowita masa pociagu nie moze przekracza¢ 1 000 ton.
b) Maksymalny statyczny nacisk pojedynczej osi dla jakiejkolwiek z osi nie moze by¢
wigkszy od:
- (nominalny statyczny nacisk pojedynczej osi) x 1,04.

Rdéznica statycznego nacisku kota w porownaniu z jakimkolwiek innym kotem tego
samego wozka lub zespolu biegowego nie moze przekraczaé 6 % przecigtnego nacisku kota
tego wozka lub zespotu biegowego.

Przed procesem wazenia dopuszcza si¢ centrowanie nadwozia wagonu wzgledem osi
symetrii wozkow.

Naciski statyczne poszczeg6lnych osi nie moga by¢ mniejsze od 5 t.
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13.PRZEWOZ TOWAROW, W TYM TOWAROW
NIEBEZPIECZNYCH

Przewoznik kolejowy musi zagwarantowac, aby:

- przewozony tadunek byt rozmieszczony w sposdb zapewniajacy rownomierny nacisk
na tor wszystkich osi i kot pojazdu. W przypadku, gdy jest to niemozliwe ze wzgledu
na rozmiary lub ksztatt tadunku, przewoznik kolejowy musi zapewni¢ szczegolne
warunki transportu tadunku na catej trasie,

- pojazdy nie byty fadowane ponad dopuszczalny nacisk osi 1 kot,

- pojazdy nie byly zatadowane ponad dopuszczalny nacisk osi i kot obowiazujacy na
jakimkolwiek odcinku planowanej trasy (chyba ze odpowiedni zarzadca lub zarzadcy
infrastruktury zezwola na taki przejazd),

- tadunek oraz wszelki nieuzywany sprze¢t do zabezpieczania tadunku znajdujacy sie
wewnatrz pojazdéw lub na nich byl zabezpieczony tak, aby zapobiec jego
niepozadanemu przemieszczaniu si¢ podczas transportu,

- skrajnia kinematyczna kazdego pojazdu (tacznie z tadunkiem) wchodzacego w sktad
pociagu musi mie$ci¢ si¢ w granicach dozwolonych dla danego odcinka trasy,

- jakiekolwiek materialty wykorzystane do przykrycia tadunku na pojezdzie byty
bezpiecznie przymocowane do pojazdu lub do tadunku. Przykrycia musza by¢
wykonane z materiatbw odpowiednich do przykrycia danego tadunku, przy
uwzglednieniu dziatania sit, na ktorych dziatanie beda wystawione podczas przewozu.

13.1. Ladunki niebezpieczne

Przewoznik kolejowy musi zdefiniowa¢ procedury nadzoru nad transportem tadunkow
niebezpiecznych.

Procedury te musza obejmowac:

- istniejace normy europejskie, zgodnie z dyrektywa WE 96/49, dotyczace identyfikacji
fadunkoéw niebezpiecznych na poktadzie pociagu;

- informowanie maszynisty o obecno$ci i umiejscowieniu na pokladzie tadunkoéw
niebezpiecznych;

- informacje, ktorych wymaga zarzadca infrastruktury w przypadku transportu
fadunkoéw niebezpiecznych;

- ustalenie, wspdlnie z zarzadca infrastruktury, kanatow komunikacji oraz zaplanowanie
srodkow szczegodlnych w sytuacjach kryzysowych dotyczacych tadunkow.

Wagony przewozace towary niebezpieczne powinny spetnia¢ zardwno wymagania
niniejszego punktu, jak i wymagania RID.

2009 . Strona 138 z 150




PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

STANDARDY TECHNICZNE
SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH

DO PREDKOSCI Vinay < 200 km/h (DLA TABORU KONWENCJONALNEGO) /

250 kmv/h (DLA TABORU Z WYCHYLNYM PUDLEM)

TOM XVI

QNIK

CENTRUM NAUKOWO -
TECHNICZNE KOLEJNICTWA

13.1.1.Przepisy prawne dotyczace taboru do transportu towaréw niebezpiecznych

Tabor

Oznakowanie i etykiety

Zderzaki

Ochrona przed iskrami

Dyrektywa Rady 96/49/WE wraz z aktualnymi

zalacznikami

Uzytkowanie wagonow do transportu towarow
niebezpiecznych w dlugich tunelach

Trwa badanie przez grupy robocze w ramach

mandatu

przyznanego
Europejska (AEIF i RID)

przez  Komisjg

13.1.2.Dodatkowe przepisy dotyczace cystern

Cysterna

Dyrektywa Wspolnoty Europejskiej 1999/36/WE z dnia 29 kwietnia 1999r. w
sprawie ciSnieniowych urzadzen transportowych zmienionej: Dyrektywa
Wspdlnoty Europejskiej 2001/2/WE z dnia 4 stycznia 2001r. oraz Dyrektywa
Wspdlnoty Europejskiej 2002/50/WE z dnia 6 czerwca 2002r. dostosowujaca
do postgpu technicznego dyrektywe 1999/36/WE.

Lp. Norma Zastosowanie Zastosowanie
obowiazkowe dla dozwolone dla
) cystern zbudowanych | cystern zbudowanych
Badanie, kontrola
i 0znakowanie 1 2 3 4
Cystern 1. EN 12972:2001 (z | migdzy 1 stycznia 2009 i | od stycznia 2003 do
wyjatkiem zal. DiE) | 31 grudnia 2010 (A) 31 grudnia 2008
2. EN 12972:2007 od stycznia 2011 przed 1 stycznia 2011

Gdzie: (A) — o ile zastosowanie innych norm nie jest dozwolone w kolumnie (4) dla tych samych
celow dla cystern w tym samym czasie.

13.1.3.Zasady utrzymania

Utrzymanie cystern/wagondéw towarowych powinno by¢ zgodne z nast¢pujacymi
Normami Europejskimi i dyrektywami Rady:

Badanie i kontrola| 1

Lp. Norma Zastosowanie Zastosowanie
obowiazkowe dla dozwolone dla
cystern zbudowanych | cystern zbudowanych
2 3 4

EN 12972:2001 (z
wyjatkiem zat. D1 E)

migdzy 1 stycznia 2009 1
31 grudnia 2010 (A)

od stycznia 2003 do
31 grudnia 2008

EN 12972:2007

od stycznia 2011

przed 1 stycznia 2011

1.
2.
Utrzymanie
cystern i ich
urzadzen

Dyrektywa Wspolnoty Europejskiej 96/49/WE z dnia 23 lipca 1996r. w
sprawie zblizania ustawodawstw Panstw Czlonkowskich w zakresie
kolejowego transportu towardw niebezpiecznych zmienionej: Dyrektywa

2009r.
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Wzajemne Wspdlnoty Europejskiej 96/87/WE z dnia 13 grudnia 1996r., Dyrektywa

UMOWY W sprawie Wspolnoty Europejskiej 1999/48/WE z dnia 21 maja 1999r., Dyrektywa
inspekcji cystern | Wspolnoty - Europejskiej 2001/6/WE z dnia 29 stycznia 2001r. oraz
Dyrektywa Wspolnoty Europejskiej 2003/29/WE z dnia 7 kwietnia 2003r.

Gdzie: (A) — o ile zastosowanie innych norm nie jest dozwolone w kolumnie (4) dla tych samych
celow dla cystern w tym samym czasie.

13.2. Ochrona przeciwpoZarowa

Towary przewozone w wagonach towarowych nie powinny by¢ uwzgledniane ani jako
pierwotne zrodto zaptonu, ani jako substancje rozprzestrzeniajace ogien. W przypadku
przewozenia wagonami towarowymi towarOw niebezpiecznych, we wszystkich aspektach
bezpieczenstwa przeciwpozarowego powinny by¢ stosowane wymagania RID.

Towary w wagonach towarowych powinny by¢ chronione przed przewidywalnymi
zroédtami zaptonu w pojezdzie.

13.2.1.Definicje
a) Odpornos¢ ogniowa

Zdolnos¢ separujacego elementu konstrukcyjnego, wystawionego na dzialanie ognia
po jednej stronie, do zapobiegania przej$ciu przez ten element ptomieni, goracych gazéow
i innych czynnikéw ognia albo pojawieniu si¢ ptomieni po stronie nie narazonej na ogien.

b) lzolacja termiczna

Zdolno$¢ separujacego elementu konstrukcyjnego do zapobiegania nadmiernej
transmisji ciepta.

13.2.2.Utrzymanie Srodkow ochrony przeciwpozarowej

Stan $rodkow zapewnienia odpornosci ogniowej 1 izolacji termicznej (np.
zabezpieczenia podtogi, ochrony kot przed iskrami) nalezy sprawdza¢ przy kazdym
przegladzie okresowym oraz w okresach posrednich, odpowiednio do rozwiazan
konstrukcyjnych 1 doswiadczenia eksploatacyjnego.

14 WYMAGANIADLAPRZEJAZDU PRZEZ TUNELE

14.1. Definicje

14.1.1. Tabor kolejowy kategorii A
1) Tabor kolejowy do tuneli o dlugosci do 5 km

Tabor kolejowy, ktory jest projektowany i produkowany pod katem funkcjonowania w
podziemnych odcinkach linii kolejowych i tunelach o dtugo$ci nie przekraczajacej 5 km,
wyposazony w mozliwo$¢ ewakuacji bocznej, okresla si¢ jako nalezacy do kategorii A.
W przypadku uruchomienia alarmu pozarowego pociag bgdzie kontynuowat jazde do obszaru
bezpiecznego oddalonego o nie wigcej niz 4 minuty jazdy, przy zalozeniu, ze pociag moze
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jecha¢ z predkoscia 80 km/h. Po osiagnigciu obszaru bezpiecznego pasazerowie i obsluga
pociagu moga ewakuowac si¢ na zewnatrz. Jezeli pociag nie moze kontynuowac jazdy,
zostanie ewakuowany przy uzyciu infrastruktury ewakuacyjnej istniejacej w tunelu.

2) Tabor kolejowy w tunelach z podziemnymi stacjami

Jezeli na linii kolejowej wystepuja stacje podziemne, ktore sa wyznaczone w planie
awaryjnym jako miejsca ewakuacji, 1 jezeli odlegltosci miedzy kolejnymi stacjami
podziemnymi oraz migdzy najblizsza taka stacja a wjazdem/wyjazdem do/z tunelu wynosza
mniej niz 5 km, pociagi powinny spelnia¢ wymagania kategorii A.

14.1.2. Tabor kolejowy kategorii B

Tabor kolejowy, ktory jest zaprojektowany i produkowany pod katem eksploatacji we
wszystkich tunelach sieci transeuropejskiej, okresla si¢ jako nalezacy do kategorii B.
Zastosowane przegrody ogniowe maja na celu ochrong pasazerow i obstugi przed skutkami
dzialania wysokiej temperatury i dymu na poktadzie palacego si¢ pociagu przez 15 minut.
Przegrody przeciwpozarowe oraz dodatkowe $rodki zapewniajace utrzymanie pociagu
W ruchu pozwalaja takiemu pociagowi opusci¢ tunel o dlugosci 20 km i1 dojecha¢ do obszaru
bezpiecznego, przy zalozeniu, ze pociag moze jecha¢ z predkoscia 80 km/h. Jezeli pociag nie
moze opusci¢ tunelu, zostanie ewakuowany przy uzyciu infrastruktury ewakuacyjnej
istniejacej w tunelu.

14.2. Wymagania szczegolowe

14.2.1. Wiasciwosci materialow konstrukcyjnych taboru
1) Tabor pasazerski

Przy wyborze materiatow i elementoéw nalezy uwzglednia¢ ich zachowanie podczas
pozaru.

Do czasu opublikowania normy EN 45545- 2 lub zalacznika do TSI HS RST,
zgodno$¢ z wymaganiami bedzie uznana za spelniona poprzez weryfikacje zgodnosci
materialtdw z wymaganiami bezpieczenstwa pozarowego zawartymi w zatwierdzonych
przepisach krajowych (przy zastosowaniu wilasciwej kategorii eksploatacji) pochodzacych
Z nastgpujacych pakietow norm:

- norma brytyjska BS6853, GM/RT2120 wyd. 2 i AV/ST9002 wyd. 1;
- normy francuskie NF F 16— 101:1988 i NF F 16— 102/1992;

- norma niemiecka DIN 5510- 2:2003, wiacznie z pomiarem toksycznos$ci, kategoria 2
bezpieczenstwa pozarowego (norma jest aktualnie uzupelniana przez wymagania
dotyczace toksyczno$ci; mozna zastosowa¢ wymagania dotyczace toksyczno$ci
Z innych norm, az do zakonczenia procesu uzupetniania),

- normy wioskie UNI CEI 11170- 1:2005 i UNI CEI 11170- 3:2005,
- normy polskie PN-K-02511:2000 i PN-K-02502:1992.
2) Tabor towarowy
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W ponizszej tabeli wymienione sa parametry zastosowane do zdefiniowania wymagan i ich
charakterystyk. Podano rowniez, czy wielko$¢ w tabeli jest wielko$cia minimalng czy
maksymalna dla zgodnosci.

Metoda badawcza Parametr Jednostki Okreslenie wymogi
EN ISO 4589-2 ! LOI % tlenu minimum
1SO 5658 1! CFE KW/m? minimum
EN 1SO 5659-2 & Dsmax | bezwymiarowe maksimum

a) Krotkie wyjasnienie metody badawcze;j:
— EN IS0 4589-2 ™ Oznaczanie zapalnosci metoda wskaznika tlenowego

Badanie to okresla metode oznaczania minimalnego stezenia tlenu, W mieszaninie
Z azotem, ktoéra bedzie podtrzymywaé spalanie matych pionowych probek w okreslonych
warunkach badania. Wyniki badan sa zdefiniowane jako wskaznik tlenowy w procentach
objetosciowych.

— 1SO 5658-2 4 Reakcja na proby ogniowe. Rozprzestrzenianie plomienia
Cze$¢ 2: Rozprzestrzenianie boczne na produktach w konfiguracji pionowe;j

Badanie to okresla metode pomiaru bocznego rozprzestrzeniania si¢ ptomienia wzdtuz
powierzchni probki ustawionej pionowo. Badanie zapewnia dane umozliwiajace porownanie
zachowania zasadniczo ptaskich materiatow, kompozytow albo zespoldow, ktére sa stosowane
przede wszystkim jako powierzchnie §cian wystawione na dzialanie ognia.

— EN-1SO 5659-2 B Wytwarzanie dymu. Cze$¢ 2: Okreslanie gestoSci optycznej
pojedynczym badaniem w komorze.

Prébka produktu jest ustawiona poziomo w komorze, a jej géorna powierzchnia zostaje
wystawiona na dzialanie promieniowania cieplnego o stalym natezeniu 50 kW/m? przy braku
ptomienia zapalajacego.

b) Wymagania minimalne

Czgsci albo materialy o powierzchni mniejszej niz podana ponizej powinny by¢

badane przy wymaganiach minimalnych.

Metoda badawcza Parametr | Jednostka | Wymaganie

EN 1SO 4589-2 [ LOI % tlenu > 26

Wymagania dla materiatu uzytego jako powierzchnia.

Metoda: Warunki Parametr Jednostka Wymaganie

Parametr

1SO 5658-2 ! 2

CEE CFE KWm >18

EN 1SO 5659-2 I°! bezwvmiaro-

50kWm™2 Ds max \}//VE <600

¢) Kilasyfikacja powierzchni
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Wszystkie uzyte materialty powinny spetnia¢ wymagania minimalne, o ile powierzchnia
materiatu/detal jest mniejsza od 0,25 m? oraz

- nasuficie:
— maksymalny wymiar w dowolnym kierunku na powierzchni jest mniejszy od 1 mi

— odstep od innej powierzchni jest wigkszy niz maksymalny wymiar tej powierzchni
(mierzony poziomo w dowolnym kierunku na powierzchni).

- naS$cianie:
— maksymalny wymiar w kierunku pionowym jest mniejszy od 1 m i

— odstep od innej powierzchni jest wigkszy niz maksymalny wymiar tej powierzchni
(mierzony pionowo).

Jezeli powierzchnia jest wigksza od 0,25 m?, to obowiazuja wymagania jak dla
materiatu uzytego na powierzchnig.

d) Wymagania dotyczace kabli

Kable uzywane do instalacji elektrycznej w wagonach towarowych powinny by¢
zgodne z norma EN 50355. Dla celow ochrony przeciwpozarowej nalezy uwzglednic¢
wymagania dla poziomu zagrozenia 3.

14.2.2.Gasnice dla taboru pasazerskiego

Tabor musi by¢ wyposazony w odpowiednia ilos¢ wystarczajaco wydajnych gasnic
zawierajacych wodg z domieszkami, zgodnych z wymaganiami norm EN3- 3:1994, EN3-
6:1999 i EN3- 7:2004, rozmieszczonych w odpowiednich miejscach.

14.2.3.0chrona przeciwpozarowa pociagéw towarowych

14.2.3.1. Zdolno$¢ ruchu

Brak specjalnych wymagan odnosnie do zapewnienia mozliwosci jazdy jednostek
trakcyjnych lub wagonow towarowych z pozarem na poktadzie (poza specyfikacjami TSI
Wagony Towarowe), jednak dazenie do umozliwienia wyprowadzenia takiego pociagu
Z tunelu dotyczy takze pociagéw towarowych. W jednostkach trakcyjnych nalezy przewidzie¢
poktadowe czujki pozarowe, podobnie jak w przypadku pasazerskich jednostek napgdowych.

14.2.3.2. Ochrona maszynisty

Minimalne wymagania ochrony przeciwpozarowej dla maszynisty: Jednostki
trakcyjne nalezy wyposazy¢ w przegrody ogniowe, chronigce kabing maszynisty. Przegrody
ogniowe powinny spetnia¢ wymagania dotyczace szczelnosci przez co najmniej 15 minut.
Probe wytrzymatosci ogniowej nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z wymaganiami normy EN
1363-1 Proba przegrody.
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14.2.3.3. Ochrona przeciwpozarowa pociagéw przewozacych pasazeréw,
| towary lub pojazdy drogowe

W przypadku pociagdéw przewozacych pasazeréw oraz towary lub pojazdy drogowe,
wagony pasazerskie powinny spelnia¢ wymagania zawarte w punkcie 14.2. Przepisy krajowe
moga okresla¢ dodatkowe wymagania eksploatacyjne, majace na celu uwzglednienie
dodatkowych zagrozen wystgpujacych w tego rodzaju pociagach, o ile wymagania te nie
uniemozliwia ruchu pociagéw zgodnych z dyrektywa 2001/16/WE, zmieniona dyrektywa
2004/50/WE. (Wyjatki dotyczace uméw krajowych, dwustronnych, wielostronnych lub
migdzypanstwowych podane sa w punkcie 7.4 CR TSI SRT). Jednostki trakcyjne powinny
spelnia¢ wymagania dotyczace lokomotyw pasazerskich. Odnosnic do wagonéw towarowych
stosuje si¢ wlasciwe TSI.

14.2.4.Przegrody ogniowe dla taboru pasazerskiego

W celu uzyskania kategorii B bezpieczenstwa pozarowego, tabor musi by¢
wyposazony w odpowiednia ilo$¢ barier ogniowych i przegréd w odpowiednich miejscach:

Zgodnos¢ z tymi wymaganiem stwierdza si¢ po pozytywnej weryfikacji spelnienia
nastepujacych wymagan:

- Tabor musi posiada¢ przegrody zamykajace catkowicie przekroj poprzeczny w obszarach
dla pasazerow/zatogi w kazdym pojezdzie, odlegle od siebie o co najwyzej 28 metrow,
ktore musza spelni¢ wymaganie integralnosci konstrukcji dla co najmniej 15-minutowego
okresu (przy zalozeniu, ze pozar moze rozpocza¢ si¢ po kazdej z dwodch strony
przegrody),

- Tabor musi by¢ wyposazony w bariery ogniowe, ktdore musza spelni¢ wymaganie
integralnosci konstruke;ji i izolacji cieplnej dla co najmniej 15 minutowego okresu.

— Migdzy kabina maszynisty i1 przedzialem za jej tytem (przy zaloZeniu, Ze pozar
rozpocznie si¢ W tym tylnym przedziale),

— Miegdzy silnikiem spalinowym a sasiednimi obszarami dla pasazerow/zatogi (przy
zatozeniu, ze pozar powstaje w silniku spalinowym),

— Migdzy przedzialem zasilania i/lub napgdu elektrycznego i1 obszarem dla
pasazerow/zatogi (przy zalozeniu, Ze pozar powstaje w tym przedziale
zasilania/napgdu elektrycznego).

Badania przeprowadza si¢ zgodnie z wymaganiami normy EN 1363— 1:1999 Badanie
odpornos$ci ogniowej przegrod.

14.2.5.Dodatkowe $rodki dla utrzymania zdolno$ci ruchu taboru pasazerskiego
Z pozarem na pokladzie

14.2.5.1. Ogolne przepisy i wymagania dotyczace zdolnosci do ruchu pociagow
pasazerskich

Niniejszy punkt zawiera opis $rodkow, jakie nalezy zapewni¢ w celu zachowania
zdolnosci do jazdy pociagu pasazerskiego z pozarem na poktadzie przez nastgpujacy okres:
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- 4 minuty dla taboru o bezpieczenstwie pozarowym kategorii A. Warunek ten uwaza
si¢ za spetniony w przypadku spelnienia wymagan dotyczacych hamulcow,
- 15 minut dla taboru o bezpieczenstwie pozarowym kategorii B. Warunek ten uwaza
si¢ za spetniony w przypadku spetnienia wymagan dotyczacych hamulcéw i trakcji .
W przypadku tuneli o dlugosci wigkszej niz 20 km nalezy rozwazy¢ potrzebe
zastosowania dodatkowych $srodkow bezpieczenstwa dotyczacych infrastruktury oraz ruchu
kolejowego. Pociag o bezpieczenstwie pozarowym kategorii B spelniajacy wymagania
wiasciwych TSI moze by¢ eksploatowany w tunelach o dtugosci wigkszej niz 20 km.

14.2.5.2. Wymagania dotyczace hamulcow

Hamulce nie moga wlaczy¢ si¢ automatycznie i zatrzymaé pociag w wyniku awarii
uktadu spowodowanej pozarem, przy zalozeniu, ze pozar istnieje w technicznym przedziale
albo szafie, hermetycznym lub nie, z urzadzeniami zasilania i/lub napedu elektrycznego lub
w obszarze technicznym z silnikiem spalinowym.

14.2.5.3. Wymagania dotyczace trakcji

W celu zachowania zdolno$ci jezdnych w awaryjnym trybie musi by¢ zapewniona
rezerwa 50 % mocy trakcyjnej przy zatozeniu, ze pozar istnieje w technicznym przedziale
albo szafie, hermetycznym lub nie, z urzadzeniami zasilania i/lub napgdu elektrycznego lub
W obszarze technicznym z silnikiem spalinowym. Jezeli to wymaganie dotyczace rezerwy nie
moze by¢ spelnione z powoddw lezacych po stronie architektury napedu (na przyktad naped
umieszczony w jednym miejscu w pociagu), nalezy zapewni¢ automatyczna instalacje
gasnicza.

14.2.6.Pokladowe czujki pozarowe

Obszary w taborze o duzym zagrozeniu pozarowym musza by¢ wyposazone w system,
ktory potrafi wykry¢ pozar we wczesnym stadium 1 umozliwia zainicjowanie odpowiednich
samoczynnych dziatan majacych na celu ograniczenie do minimum zagrozenia dla pasazerow
1 zatogi pociagu powstatego w konsekwencji pozaru.

Wymaganie to uwaza si¢ za spelnione, jezeli zostanie stwierdzona zgodno$¢
Z nastgpujacymi wymaganiami:

- tabor musi by¢ wyposazony w system wykrywania pozaru, ktory potrati wykry¢ pozar we
wczesnym stadium w nastgpujacych obszarach:

— w przedzialach lub szafach technicznych, hermetycznych i niehermetycznych,
zawierajacych urzadzenia zasilania i/lub napedu,

— W obszarze technicznym z silnikiem spalinowym,

— w wagonach sypialnych, przedziatach sypialnych, przedziatach stuzbowych,
przejsciach migdzywagonowych 1 w sasiadujacych z nimi urzadzeniach do ogrzewania za
pomoca spalin.

- po zadziataniu systemu wykrywania w obszarze technicznym, wymagane sa nast¢pujace
dzialania automatyczne:

— powiadomienie maszynisty pociagu,
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— odcigcie wymuszonej wentylacji 1 wysokiego napigcia/paliwa do urzadzen
dotknigtych pozarem, ktére mogltyby spowodowac rozwdj pozaru.

- po zadziataniu systemu wykrywania w przedziale sypialnym, wymagane sa nast¢pujace
dziatania automatyczne:

— powiadomienie maszynisty pociagu i kierownika pociagu odpowiedzialnego za
dotknigty obszar,

— dla danego przedzialu sypialnego — wiaczenie lokalnego alarmu dzwigkowego
W dotknigtym obszarze wystarczajaco glosnego, aby obudzi¢ pasazerow.

14.2.7.Srodki lacznosci w pociagach

Urzadzenia te musza pozostawa¢ w stanie gotowosci i funkcjonowac niezaleznie od
gtownego zrodta zasilania przez co najmniej trzy godziny.

System taczno$ci musi by¢ zaprojektowany w taki sposob, aby w razie uszkodzenia
jednego z elementéw nadawczych zachowac ciaglo$¢ pracy co najmniej polowy gltosnikow
(rozmieszczonych w catlym pociagu), w przeciwnym razie musza by¢ zapewnione inne
sposoby powiadamiania pasazerow.

Oprocz alarmu wlaczanego przez pasazerow do kontaktowania si¢ pasazerow
z personelem pociagu nie przewiduje si¢ zadnych innych specjalnych srodkow.

14.2.8.Blokada recznego hamulca bezpieczenstwa

Uktady zainstalowane w taborze (na przyktad automatyczne uruchamianie hamulca)
musza umozliwi¢ maszyniscie ingerowanie w proces hamowania w taki sposob, aby byt
W stanie wybra¢ miejsce, w ktorym pociag si¢ zatrzyma.

Po zatrzymaniu pociagu maszynista musi by¢ w stanie wznowi¢ jazdg tak szybko, jak
to tylko mozliwe, jezeli uzna, ze wznowienie jazdy jest bezpieczne. Zadziatanie jednego albo
wigce] niz jednego alarmu nie moze mie¢ zadnych dodatkowych skutkow, gdy personel
pociagu nie przywrécil jeszcze pierwszego do stanu wyjsciowego.

W koncu, tacznos$¢ pomigdzy kabina maszynisty i personelem pociagu powinna takze
umozliwia¢ maszyniscie zbadanie z wlasnej inicjatywy powodow, dla ktorych sygnat
awaryjny zostal wlaczony. Jezeli podczas normalnej eksploatacji nie jest obecny zaden
personel, musi by¢ dostgpne urzadzenie umozliwiajace komunikowanie si¢ pasazeréw
Z maszynista na wypadek awarii.

14.2.9.System o$wietlenia awaryjnego w pociagach

W celu zapewnienia ochrony i bezpieczenstwa na pokladzie pociagu w Sytuacji
awaryjne] nalezy wyposazy¢ pociagi w system o$wietlenia awaryjnego. System ten musi
zapewnia¢ odpowiednie nat¢zenie o$wietlenia w obszarach przeznaczonych dla pasazerow
I obstugi, i spetniac nast¢pujace wymagania:

- minimalny czas dziatania wynosi 90 minut od chwili utraty gtownego zasilania,

- nat¢zenie $wiatta na poziomie podlogi wynosi co najmniej 5 luksow.
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Wartosci dla konkretnych obszarow oraz metody pomiaru okreslone sa w pkt. 5.3
normy EN 13272:2001 i musza by¢ spetnione.

W przypadku pozaru system oswietlenia awaryjnego powinien podtrzymywac
dziatanie co najmniej 50 % o$wietlenia w pojazdach, ktére nie ucierpialy od pozaru, przez
czas co najmniej 20 minut. Wymaganie to uwaza si¢ za spetnione poprzez pomyslny wynik
analizy trybu awaryjnego.

14.2.10. Wylaczanie klimatyzacji w pociagach

Personel pociagu musi mie¢ mozliwo$¢ minimalizacji rozprzestrzeniania i wdychania
oparow powstatych w wyniku pozaru. W tym celu musi by¢ zapewniona mozliwo$¢
wylaczenia lub zamknigcia wszystkich drog doptywu powietrza z zewnatrz oraz wytaczenia
klimatyzacji. Dopuszczalne jest uruchamianie tych dziatan w pociagu za pomoca zdalnego
sterowania lub na poziomie pojedynczych pojazdow szynowych.

14.2.11. Projektowanie drog ewakuacji dla taboru pasazerskiego

14.2.11.1. Wyjscia ewakuacyjne dla pasazeréw
a) Rozmieszczenie:
Wyjscia awaryjne musza by¢ zgodne z nastgpujacymi zasadami:

- odleglos¢ od kazdego miejsca do siedzenia do wyjscia awaryjnego musi by¢ zawsze
mniejsza od 16 m,

- W kazdym pojezdzie mieszczacym do 40 pasazerow musza znajdowaé si¢ co
najmniej dwa wyjscia awaryjne. W kazdym pojezdzie mieszczacym wigcej niz 40 pasazerow
musza znajdowac sig trzy wyjscia awaryjne lub wigcej. Umieszczenie wszystkich wyjs$¢
awaryjnych wylacznie po jednej stronie pojazdu jest niedozwolone.

- minimalne wymiary otworu wyj$¢ awaryjnych musza wynosi¢ 700 mm x 550 mm.
Dopuszcza sig¢ umieszczenie siedzen w tym obszarze.

b) Dziatanie

Jako wyjscia awaryjne powinny by¢ uzywane przede wszystkim drzwi wejSciowe.
Jezeli to nie jest mozliwe, musi istnie¢ mozliwos¢ wykorzystania w charakterze drog
ewakuacji, albo osobno, albo w potaczeniu:

- oznakowanych okien, po wypchnigciu okna lub szyby albo lub zbiciu szyby,

- drzwi przedziatow lub przej$¢ migdzywagonowych, po szybkim wyjeciu drzwi lub
zbiciu szyby,

- drzwi wej$ciowych, po wypchnigciu ich lub zbiciu szyby.
c¢) Oznakowanie

Wyjscia awaryjne musza by¢ oznakowane odpowiednimi znakami zrozumiatymi dla
pasazerow i ekip ratowniczych.
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14.2.11.2. Dostepnos$¢ drzwi wejSciowych dla pasazeréw

Sterowanie otwieraniem drzwi: Pasazerowie musza mie¢ dostgp do zwyktych
urzadzen lub elementéw sterujacych umozliwiajacych otwieranie drzwi zarOwno z zewnatrz,
jak 1 od wewnatrz pojazdu.

Wszystkie drzwi nalezy wyposazy¢ w jeden z nast¢pujacych mechanizmow, z ktorych
kazdy musi by¢ jednakowo dopuszczalny dla wszystkich panstw cztonkowskich:

— osobne urzadzenie otwierajace dostgpne dla pasazerow, w celu umozliwienia
awaryjnego otwarcia tych drzwi od wewnatrz wytacznie przy predkosciach ponizej 10 km/h,

albo

— osobne urzadzenie otwierajace dostepne dla pasazerow, w celu umozliwienia
awaryjnego otwarcia tych drzwi od wewnatrz. Dziatanie tego urzadzenia musi by¢ niezalezne
od jakiegokolwiek sygnalu predkosci. Urzadzenie musi by¢ uruchamiane przez wykonanie
kolejno co najmniej dwoch czynnosci.

Urzadzenie takie nie moze mie¢ wptywu na ,,drzwi zablokowane nieczynne”. W takim
przypadku drzwi te musza zosta¢ odblokowane jako pierwsze.

Kazde drzwi nalezy wyposazy¢é w osobne urzadzenie do awaryjnego otwierania
z zewnatrz dostgpne dla personelu ratowniczego, aby mozna bylo otworzy¢ te drzwi
Z powodow wymaganych wzgledami bezpieczenstwa. Urzadzenie takie nie moze miec
wpltywu na ,,drzwi zablokowane nieczynne”. W takim przypadku drzwi te musza zostaé
odblokowane jako pierwsze.

14.2.12. Informowanie i dostep dla stuzb ratowniczych

Nalezy zaopatrzy¢ shuzby ratownicze w opis taboru kolejowego, ktory pozwoli im na
przygotowanie postgpowania w sytuacjach kryzysowych. W szczegolnosci nalezy dostarczy¢
informacje dotyczace sposobow dostania si¢ do wngtrza taboru kolejowego.
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