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DIAGNOSTYKA ZESTAWU KOLOWEGO W TABORZE PODCZAS
JAZDY ORAZ SPOSOBY | METODY USUWANIA STWIERDZONYCH
USTEREK W ZESTAWIE NA PRZYKLADZIE ZAKLADU TABORU
W SZCZECINIE

Streszczenie. W pracy przedstawiono opis urzadzen do diagnostyki taboru podczas jazdy

ze szczegblnym uwzglednieniem wykrywania ,,ptaskich miejsc”, na przyktadzie Zaktadu Ta-
boru w Szczecinie.

DIAGNOSTIC OF RUNNING CARRIAGE AXLE SET AND REPAIRING
PROCEDURES BASED ON THE ROLLING STOCK PLANT IN SZCZECIN

Summary. The paper describes a running carriage axle set diagnostic equipment, espe-

cially flat places on the rolling circle based on the experiences of Rolling Stock Plant in
Szczecin.

1 WSTEP

Koleje stoja dzisiaj przed koniecznos$cig sprostania zadaniu konkurencyjnosci w transpor-
cie i muszg czyni¢ coraz wigksze starania o pozyskanie klientow, zwiekszenie przewozu pa-
sazerow i tadunkéw, a takze witasnej rentownos$ci. Jednoczes$nie stawia sie kolei - jak zadnym
innym przewoznikom - wysokie wymagania co do niezawodnosci, bezpieczenstwa i komfortu
podr6zowania. W celu poprawy bezpieczeinstwa ruchu, utrzymania we wilasciwym stanie
technicznym taboru oraz zapewnienia komfortu, koleje sg zmuszone stosowaé systemy
ostrzegania przed niebezpieczenstwem ze szczeg6lnym uwzglednieniem linii duzych predko-
§ci i obcigzonych przewozami towarowymi. W PKP podstawowy obowigzek stwierdzenia
sprawnosci czesSci biegowych taboru przed wyprawieniem pociggu ze stacji poczatkowej spo-
czywa na rewidencie, a takze na pracownikach eksploatacji obserwujacych przejezdzajacy
tabor na drodze przebiegu i reagujgcych na zauwazone usterki. W zestawie kotowym wyste-
puja rowniez inne defekty majace znaczny wptyw na bezpieczenstwo ruchu, pogorszenie
komfortu podr6zowania itp., ktérych pracownik wyprawiajacy pociag i obserwujacy przejez-
dzajacy tabor stwierdzi¢ nie moze. Wykrywanie réznorodnych niesprawnosci taboru w trakcie
jego normalnej eksploatacji, a takze automatyczne i natychmiastowe informowanie zaintere-
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sowanych pracownikéw o sytuacjach awaryjnych w celu zapobiegniecia wypadkowi, zapew-
niajg m.in. opisane ponizej szlakowe systemy diagnostyki taboru w czasie jazdy stosowane na
kolejach europejskich i polskich w r6znych rozwigzaniach technicznych. W ciggu 9 miesiecy
br. urzadzenia zainstalowane na terenie dziatania Zaktadu Taboru wykryty:

m 10 przypadkéw zagrzanych maznic,
* 66 przypadkoéw usterek w uktadzie hamulcowym,
m 1183 przypadkéw deformacji biezni kot

Wyniki $wiadczg o tym, ze w eksploatowanym taborze wystepuja przede wszystkim de-
formacje kregu tocznego.

Na terenie dziatania Zaktadu Taboru w Szczecinie znajduje sie specyficzne kolejowe
przejécie graniczne - przeprawa promowa Swinoujécie-Ystad. Stosowane urzadzenia diagno-
styczne zapobiegaja przekazywaniu niesprawnego taboru na prom dla kolei SJ, co przy
ewentualnych zwrotach taboru wigze sie z karami finansowymi dla PKP.

Zamierzeniem autoréw jest zasygnalizowanie problemow i przekazanie doswiadczen eks-
ploatacyjnych ze stosowania urzadzen diagnostycznych ostrzegajagcych przed niebezpieczen-
stwem wynikajagcym z defektéw w podwoziu taboru w Zaktadzie Taboru, gdzie wszystkie
pociggi towarowe jadace z sieci PKP konczg bieg, a tabor jest poddawany ogledzinom tech-
nicznym.

2. ZAKRES I METODY DIAGNOSTYKI ZESTAWU KOLOWEGO W TABORZE
PODCZAS JAZDY

2.1. Ogo6lne wiadomosci o systemach diagnostycznych do wykrywania stanow
awaryjnych podczas jazdy [1]

System ASDEK/PMZ/GH/GM90/IP realizuje nastepujace funkcje diagnostyczne:
* wykrywanie deformacji biezni kot (tzw. ,,ptaskie miejsca”) - funkcja PM,
m  wykrywanie uszkodzonych hamulcéw klockowych i tarczowych (tzw. ,, gorace hamulce”)

- funkcja GH,

m  wykrywanie zagrzanych fozysk osiowych (tzw. ,,gorace maznice”) - funkcja GM,
m automatyczna identyfikacja pojazdéw szynowych - funkcja IP (opcja).

System ASDEK jest urzadzeniem stacjonarnym, bezobstugowym, przeprowadzajacym
diagnostyke w trakcie normalnej eksploatacji pociggu. Procedury diagnostyczne uruchamiane
sq automatycznie w chwili najazdu pociggu na baze pomiarowg systemu. Wyniki pomiaru
przekazywane sg natychmiast po zjezdzie pociggu do oddalonego, znajdujgcego sie np. w
nastawni dysponujacej, urzadzenia terminalowego. Informacje te przesytane sg w postaci za-
kodowanych danych cyfrowych w spos6b zapewniajacy niezawodno$¢ przekazu. Wynik dia-
gnostyki ma posta¢ wyswietlanego na ekranie monitora raportu, ktéry zawiera obok danych
diagnostycznych i testowych, rowniez informacje pomocnicze, takie jak czas przejazdu po-
ciagu, liczbe osi, dtugosc i predkos¢ pociggu. Jako uzupetnienie protokétu przewidziano wi-
zualizacje barwna, sygnalizacje dZzwiekowag lub Swietlng wykrytych stanéw alarmowych.

Dzieki mozliwosci wyposazenia systemu w dodatkowe urzgdzenia terminalowe odbiorca-
mi informacji diagnostycznych moga by¢ obok stuzb ruchowych, stuzby zwiazane z utrzyma-
niem taboru.
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System ASDEK/PMZ/GH/GM90/IP posiada mechanizmy autotestowania, wykrywajace i
sygnalizujgce ewentualne niesprawnosci w dziataniu urzadzen. Procedury testujagce moga by¢
wywotane po kazdym przejezdzie pociagu lub na zadanie obstugi. Wyniki testu sg przekazy-
wane automatycznie w trybie natychmiastowym, co pozwala na szybkie podjecie dziatan
przywracajacych petna sprawno$¢ urzadzenia. Ponadto po kazdym wigczeniu systemu auto-
matycznie testowane sa podzespoty cyfrowe i cyfrowo-analogowe modutéw odpowiedzial-
nych za zbieranie i przetwarzanie danych.

Konstrukcja mechaniczna ma posta¢ modutowgq utatwiajgca dalszg rozbudowe i elastyczne
konfigurowanie optymalnych zestawow.

2.1.1. Wykrywanie deformacji biezni kot - funkcja PM
Wynikiem dtugotrwatej eksploatacji zestaw6w kotowych oraz niewtasciwego utrzymania
uktadoéw hamulcowych moga by¢ deformacje biezni két, m.in.:
m plaskie miejsca,
nalepy,
m wzery,
* owalizacje.
Ponadto, wskutek nieprzestrzegania procedur naprawczych moga wystapi¢ m.in.:
m promieniowe iboczne bicie kot,
m  nierdwnos¢ Srednic k6t zestawu.
Powyzsze defekty powodujg szereg niekorzystnych zjawisk, takich jak pogorszenie kom-
fortu podrézowania, zwiekszone zuzycie i pekanie szyn, przecigzenie tozysk osiowych itd.
Urzadzenie diagnostyczne ASDEK pozwala na wykrywanie deformacji biezni kot, w celu
eliminowania z ruchu niesprawnego taboru. Proces diagnostyczny wykorzystuje zjawisko
utraty kota z szyna w przypadku wystgpienia wymienionych wyzej niesprawnos$ci. Na pod-
stawie czasu oderwania kota od szyny, predkosci pociggu i nacisku na 0§ wyznaczana jest
estymata deformacji kota. Przekroczenie zdefiniowanych progéw alarmowych sygnalizowane
jest automatycznie na posterunku ruchu, co pozwala na zatrzymanie pociggu i wylaczenie
niesprawnego taboru.

2.1.2. Wykrywanie niesprawnych hamulcéw - funkcja GH

Czesto wystepujacym uszkodzeniem taboru kolejowego jest niesprawno$¢ uktadu hamul-
cowego prowadzaca do blokady hamulcéw. Zakleszczenie hamulcéw moze pozosta¢ niezau-
wazone przez obstuge pociggu, doprowadzajac do przegrzania sie obreczy kota (hamulec
klockowy) lub tarczy hamulcowej oraz uszkodzen mechanicznych biezni kot (ptaskie miej-
sca). Szczegblnym zagrozeniem dla bezpieczeAstwa ruchu jest zsuniecie sie obreczy z kota
wskutek przegrzania. Zablokowany hamulec moze takze by¢ przyczyng pozaru lasu lub po-
jazdu szynowego.

System ASDEK wykrywa niesprawno$¢ zaréwno hamulcéw klockowych, jak i tarczo-
wych. Metoda wygrywania uszkodzonych hamulcow bazuje na ocenie temperatury na pod-
stawie promieniowania podczerwonego emitowanego przez koto lub tarcze hamulcowsa. Prze-
kroczenie zdefiniowanych progéw alarmowych sygnalizowane jest automatycznie na poste-
runku dyzurnego ruchu, co pozwala na zatrzymanie pociggu i wytaczenie niesprawnego tabo-
ru.

2.1.3. Wykrywanie zagrzanych tozysk osiowych - funkcja GM

tozyska osiowe zestawow kotowych taboru szynowego sg narazone na duze obcigzenia, a
w rezultacie na uszkodzenia. Niekontrolowany proces cieplny w obrebie niesprawnego tozy-
ska moze doprowadzi¢ do ,,ukrecenia” sie osi i wykolejenia taboru. Z uwagi na szybko$¢ po-
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wyzszego destrukcyjnego procesu niezbedne jest skuteczne i odpowiednio wczesne wykrycie
stanu awaryjnego tozyska.

W celu wykrycia zagrzanych tozysk osiowych szlakowy system diagnostyczny mierzy
promieniowanie podczerwone emitowane przez obudowe (lub czop) tozyska, na podstawie
ktérego oceniana jest temperatura kazdej osi pociaggu. Przekroczenie zdefiniowanych progow
alarmowych sygnalizowane jest automatycznie na posterunku dyzurnego ruchu, co pozwala
na zatrzymanie pociggu i wytgczenie niesprawnego taboru.

2.1.4. Automatyczna identyfikacja pojazdéw szynowych - funkcja IP

Rozbudowa systemu diagnostycznego ASDEK o funkcje automatycznej identyfikacji po-
jazdéw szynowych pozwala na skojarzenie wyniku diagnostyki z konkretnym pojazdem i
mozliwo$¢ $ledzenia stanu technicznego taboru w ruchu oraz automatycznego przekazywania
wszystkich informacji diagnostycznych do witasciciela danego pojazdu.

Do realizacji funkcji automatycznej identyfikacji (IP) wykorzystywany jest system
DYNICOM, zalecany przez UIC dla automatycznej identyfikacji pojazddéw szynowych.
Funkcja IP znaczaco zwieksza witasciwosci funkcjonalne i uzytkowe sytemu diagnostyczne-
go. Tego typu diagnostyczny system sieciowy, obok realizacji podstawowych funkcji zwigza-
nych z bezpieczenstwem ruchu, dostarcza informacje, ktére moga bezposrednio poprawic
efektywnos$¢ procesu utrzymania taboru, co w rezultacie zapewnia poprawe bezpieczenstwa i
ptynnosci ruchu oraz pozwala znaczaco obnizy¢ koszty wynikajace z awaryjnych zatrzyman
pociagbéw na szlaku. Wszystkie informacje zwigzane z diagnostyka danego wagonu sg prze-
kazywane automatycznie do zainteresowanych Zaktadéw Taboru, gdzie odbywa sie ich ar-
chiwizacja i wizualizacja na terminalu komputerowym.

2.1.5. Parametry techniczne

Zakres predkosci pociagu:

podczas diagnostyki deformacji kot (PM) 40 - 200 km/h,

podczas diagnostyki gorgcych maznic i hamulcdw (GM i GH): 5- 200 km/h.

Maksymalna liczba osi objeta pomiarem - 500.

Maksymalna liczba osi z rejestrowanymi alarmami - 500.

Alarmy:

diagnostyka deformacji kot (PM): badany jest czas oderwania kota od szyny oraz ilos¢

oderwan w obrebie bazy pomiarowej. Okreslenie i ilos¢ progow alarmowych sg modyfi-

kowalne. Standardowo ustala sie 2 progi: ostrzegawczy (OSTR) i alarmowy (STOP),

m diagnostyka ,,goragcych maznic (GM): stany alarmowe bada sie dla strony lewej i prawej
oraz roéznicowo. Okreslenie i ilos¢ progdw alarmowych sg modyfikowalne. Standardowo
ustala sie 2 progi: ostrzegawczy (OSTR) i alarmowy (STOP),

m diagnostyka ,,gorgcych hamulcéw” (GH): okreslenie i ilos¢ progéw alarmowych sg mody-

fikowalne. Standardowo ustala sie 2 progi: ostrzegawczy (OSTR) i alarmowy (STOP).

Sygnalizacja stanéw alarmowych - optyczna i dzwiekowa.

Raport z pomiarow - wyswietlenie na ekranie monitora i/lub wydruk raportu na drukarce.

Format podstawowy wydruku:

czas przejazdu pociggu ( data, godzina, minuta),

miejsce instalacji i aktualnie realizowane funkcje diagnostyczne,

predkos¢ pociagu,

stwierdzone alarmy z podaniem rodzaju i stopnia alarmu oraz numeru osi liczonej od

poczatku i korica pociagu,

m  wynik testu sprawnosci, o ile wystgpity nieprawidtowosci.

LEFECERNSY

E EENOWO
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8. Automatyczne badanie sprawnosci systemu:
Test obejmujacy wszystkie moduty i czujniki, ktéry moze by¢ wywotywany:
* samoczynnie po kazdym przejezdzie pociagu,
m na zadanie obstugi,
m w dowolnych odstepach czasu.

ZESPOL TOROWY ZESPOL BAZOWY ZESPOL. TERMINALOWY
- czujniki ob §ci kota (COK; ) . st sk
oo plaskih miejse (PN} - ezl bazowe terminslove LS

- czujniki nacisku (CNK)
- czujniki temperatury maznic (C
- czujniki temperatury hamulcow

_: " . - specjalizowany komputer
J_S?;;fﬁ;?;;?gnc‘;n('s;%]no - drukarka terminalowa (DTRM)

Zesp6t Odczytui Zapisui - kaseta bazowa (KSB) h zas(i;acz awaryjny (UPS)
- £espor Odczytujaco-zapisujacy - jednostka przetwarzajaca (DPU) -mocemy
- czujniki przekroczen skrajni (CPS) ~zespot interfejsowy LSB - biurko

(opcja) _ 64 i i i - sygnalizatory terminalov
- dodatkowe czujniki nacisku zesp6t interfejsowsf"D1

(opcja)

2.2. Urzadzenia diagnostyczne zainstalowane na terenie dziatania Zaktadu Taboru w
Szczecinie

Na terenie dziatania Zaktadu Taboru w Szczecinie sg zainstalowane urzgadzenia umozli-
wiajace:

- wykrywanie zagrzanych tozysk osiowych - funkcja GM - “gorgce maznice”,

- wykrywanie uszkodzonych hamulcéw klockowych i tarczowych - funkcja GH - “gorace
hamulce”,

- wykrywanie deformacji biezni két - funkcja PM - “ptaskie miejsca” (PMZ - podwdjna
baza pomiarowa).
Urzadzenia sg rozmieszczone nastepujaco:

1) linia Poznan - Szczecin:

- w funkcje “GM” sg wyposazone cztery urzadzenia, po dwa w torze 1i2

- w funkcje “GH” jest wyposazone jedno urzgdzenie

2) linia Zielona Goéra- Szczecin:

- w funkcje “GM” sg wyposazone trzy urzadzenia, dwa w torze 1lijedno w torze 2.

Urzadzenia posiadajgce funkcje detekcji ptaskich miejsc “PM” sg zainstalowane na wjez-
dzie do Szczecina od strony Poznania i Zielonej Géry oraz na dojezdzie do Swinoujscia.

Ocena temperatury tozysk oraz hamulcéw odbywa sie na podstawie detekcji promienio-
wania podczerwonego emitowanego przez maznice.

Ocena deformacji biezni kot odbywa sie w na podstawie analizy czasu utraty kontaktu
kota z szyna. Parametrami algorytmu estymacji deformacji két sa: nacisk chwilowy kota
(czujniki tensometryczne) i predkos$¢ chwilowa pociagu.

Najczestszg przyczyng utraty kontaktu kota i szyny sg ptaskie miejsca i nalepy na kregu
tocznym. Moga jednak tez wystepowac deformacje geometrii zestawu, takie jak owalnosc,
bicie promieniowe i boczne, a takze wzery i wytupania na kregu tocznym. Biorac pod uwage
czestos¢ wystepowania poszczeg6Olnych zjawisk, lista czynnikéw powodujgcych tak zdefi-
niowane “plaskie miejsca” przedstawia sie nastepujaco:

1) ptaskie miejsca rzeczywiste,
2) nalepy,



52 T.Gugatka, J.Gaszczak

3) wzery i wytupania,

4) roznica $rednic,

5) bicie promieniowe powierzchni tocznej,

6) bicie osiowe powierzchni wewnetrznej szyn.

Dodatkowo moga wystepowac zjawiska zaktocajace prace systemu. Do nich nalezy:
m  zabrudzenie powierzchni tocznej gtéwki szyn,

m zly stan toru i podtorza,
m niewfasciwa obrobka zestawu kotowego.

Zjawisko zabrudzenia gtowki szyny oznacza, ze na powierzchni tocznej szyn w obrebie
bazy pomiarowej znajduje si¢ materiat stanowiacy izolacje elektryczna, np. opadajgce liscie.
System sygnalizuje to zjawisko komunikatem: “ zanieczyszczenie toru ”, realizujgc jednocze-
$nie normalne funkcje diagnostyczne. Istotnym czynnikiem wptywajacym na prawidtowg
prace systemu sg warunki torowe. Urzadzenia powinny by¢ instalowane na torach szlako-
wych, na odcinkach o statej predkosci jazdy (nie zaleca sie instalacji w poblizu semaforow),
na prostych odcinkach toru. Stan toru i podtorza powinien rygorystycznie spetnia¢ wymaga-
nia norm. Wszelkie usterki powierzchni tocznej szyn, taczenie szyn w poblizu stanowiska,
niewtasciwy stan podktadéw i podtorza na odcinku kilkudziesieciu metrow przed i za stano-
wiskiem diagnostycznym powoduje niespokojnos¢ biegu pociggu i przektamania, zwtaszcza
w detekcji deformacji biezni két. Szczeg6lnie wystepuje to w przypadku lekkich pociggéw
jadacych z wiekszg (tj. ponad 120 km/h) predko$cig, np. pociggéw pasazerskich. Usterki
uktadu zawieszenia wagonu przy ztym stanie toru moga powodowac oderwania si¢ kota od
szyny traktowane przez system jako ptaskie miejsca. Z doswiadczen Zaktadu Taboru w
Szczecinie wynika, ze kazde wykazanie przez urzadzenie ASDEK usterki ,,ptaskiego miejsca”
ma odzwierciedlenie w rzeczywistosci, jednak wymaga to rozsadnej analizy opartej na kon-
kretnych warunkach miejscowych.

Przekroczenie wartosci granicznych powoduje generacje raportu alarmowego. Standardo-
wo okre$la sie dwa progi alarmowe:

* ostrzegawczy - OSTR,

¢ alarmowy - STOP. Wartosci poszczegélnych progéw dla kazdej funkcji przedstawiaja

sie nastepujaco:

Dla funkcji GM:

OSTR- 60°C,
STOP - 72°C.
Dla funkcji GH:
OSTR - 200°C,
STOP - 300°C.
Dla funkcji PM:
OSTR-4,5 cm,
STOP - 6 cm.

Procedury postepowania w przypadku przekroczenia wartosci granicznych zostang omo-

wione w nastepnym rozdziale.

3. PROCEDURY POSTEPOWANIA W PRZYPADKU STWIERDZENIA USTERKI
W ZESTAWIE KOLOWYM

W przypadku przekroczenia wartosci granicznych temperatury lub wymiaréw deformacji
biezni kot nastepuje wydruk tabeli alarmowej na stanowisku terminalowym znajdujgcym sie
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na posterunku dyzurnego ruchu poprzedzajacym pocigg. W komunikacie alarmowym okre-
$lony jest numer usterkowanej osi (liczony od czota i korica sktadu pociggu) oraz w przypad-
ku temperatury, dodatkowo strona, po ktorej nastgpita usterka.

Procedury postepowania réznig sie w zalezno$ci od rodzaju usterki. Zagrzanie maznicy lub
obreczy (tarczy hamulca) kazdorazowo wymaga zatrzymania pociggu i dokonania przez ma-
szyniste ogledzin usterkowanego elementu.

Komunikat “STOP” nakazuje natychmiastowe zatrzymanie pociggu na szlaku, natomiast
wydruk komunikatu “OSTR” zezwala na dojazd pociggu do najblizszej stacji. Po ogledzinach
maszynista podejmuje decyzje o dalszej jezdzie badz zada pomocy (np. sprawdzenia zestawu
przez rewidenta wagondw lub wytgczenia wagonu). W przypadku gorgcej obreczy lub tarczy
hamulca, maszynista dokonuje odhamowania wagonu lub wytgczenia jego hamulca.

Wystapienie progu ostrzegawczego “OSTR” deformacji biezni nie wymaga zatrzymywania
pociagu, lecz ogledzin zestawu na posterunku rewizji technicznej na stacji docelowej (doty-
czy to wezta szczecinskiego). Rewident dokonuje sprawdzenia “na biegu” - wystuchujac
usterki, potwierdza to ogledzinami na postoju, a nastepnie opisuje i oznacza uszkodzony ze-
staw. Przekroczenie progu alarmowego “STOP” deformacji dla pociggéw konczacych bieg na
wezle szczecinskim (urzadzenia znajdujg sie na wjezdzie do Szczecina od strony Poznania i
Zielonej Gory) powoduje ograniczenie predkosci pociggu do 30 km/h do stacji docelowej,
gdzie dokonywane sg ogledziny przez rewidentéw wagonéw. Pociagi jadace dalej do Swino-
ujscia sg zatrzymywane na stacji Szczecin Dabie, gdzie dokonuje sie ogledzin. W przypadku
wystgpienia deformacji rola dyzurnego ruchu ogranicza si¢ do powiadomienia dyspozytora
wagonowego Zaktadu Taboru i ograniczenia predkosci pociggu. Dyspozytor przejmuje role
koordynatora, on powiadamia posterunek rewizji technicznej i potem “prowadzi” usterkowa-
ny zestaw na stanowisko naprawcze. U dyspozytora znajduje sie stanowisko terminalowe,
gdzie drukowane sa komunikaty alarmowe ze wszystkich urzadzen posiadajgcych funkcje
“plaskich miejsc”. Powyzsze zasady postepowania okreslajg regulaminy pracy urzadzen
ASDEK, znajdujgce sie na kazdym stanowisku terminalowym.

W Zaktadzie Taboru w Szczecinie zaostrzono jeszcze procedury dotyczace komunikatow
“STOP” w ten sposob, ze bezwzglednie wytgcza sie z ruchu i kieruje na pomiary i naprawe na
tokami kotowej UBC-150 wszystkie wagony, przy ktdrych urzadzenie wykazato sygnat
“STOP”. Wagony skierowane do naprawy, dla ktédrych urzadzenie wskazato sygnat “OSTR”,
poddawane sg ogledzinom na stanowisku naprawczym. W stosunku do wszystkich wagonéw,
w ktorych urzadzenie ASDEK wykryto, a rewident potwierdzit, usterke gorgcej maznicy ze-
stawu - dotyczy to zaréwno sygnatu “STOP” jak i “OSTR” - przyjeto zasade bezwzglednego
wytgczania i wywigzywania zestawdw i ich komisyjnego badania.

4. PROCEDURY NAPRAWCZE

Kwalifikacje usterek oraz naprawy zestaw6w dokonuje sie na podstawie instrukcji o na-
prawie wagonéw Mwl i Mw2,

W przypadku deformacji biezni procedury obejmuja:
1) protokolarne stwierdzenie, ocbmiar i opis usterki;
2) naprawa zestawu.

Szczegbétowe warunki techniczne kwalifikacji do naprawy, naprawy i odbioru po naprawie
sg okre$lone w instrukcji OW - 304.1tak kolejno nastepuja:
1) kwalifikacja wstepna, ktéra eliminuje zestawy majace widoczne wady osi;
2) badania defektoskopowe osi metoda ultradZzwiekowsg;
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3) kontrola osadzenia k6t na osi przez pomiar rozstawu wewnetrznych bocznych powierzchni
obreczy;
4) kontrola osadzenia obreczy przez sprawdzenie czystosci dZzwigeku, poprawnego ustawienia
znakow kontrolnych, prawidtowosci ustawienia pierscienia zaciskowego oraz wystepowania
rdzy;
5) kontrola wymiaréw obreczy i kot bezobreczowych, w tym sprawdzenie $rednic, btedy
ksztattu i wymiary obreczy;
6) kontrola zarysu i stanu powierzchni tocznej;
7) przetoczenie zarysu i sprawdzenie zgodnos$ci z norma po przetoczeniu;
8) kontrola rezystancji zestawu miedzy dwoma kotami.

W Zaktadzie Taboru w Szczecinie dokonuje sie przetaczania zarysu powierzchni tocznej,
natomiast wszelkie prace zwigzane z naprawami obreczy sg zlecane do ZNTK.

W przypadku gorgcej maznicy procedury sg nastepujace:
1) przygotowanie zestawu do ogledzin i pomiardw, tj. wymontowanie zestawu kotowego z
ramy woézka;
2) komisyjny demontaz maznicy, stwierdzenie i opis usterki;
3) wystanie zestawu do naprawy do ZNTK.

5. OPTYMALIZACJA WYKORZYSTANIA URZADZEN I DANYCH
DIAGNOSTYCZNYCH

W wiekszo$ci zainstalowanych urzadzen dane diagnostyczne sg archiwizowane, natomiast
pozostate urzadzenia sg przygotowane do rozbudowy o opcje archiwizacji i wigczenia w sie¢
diagnostyczng. Centrum diagnostyczne zainstalowane w Zaktadzie Taboru w Szczecinie
umozliwia wglad w dowolnym momencie do petnych danych diagnostycznych dowolnego
pociagu. Mozna wiec $ledzi¢ przejazdy danego sktadu cofajgc sie nawet Kkilka lat wstecz, do
momentu rozpoczecia archiwizacji, tj. do 1996 roku. Ograniczeniem tu jest tylko pojemno$¢
dysku komputera. Na podstawie zgromadzonych danych prowadzona jest - niestety tylko
okazjonalnie - obserwacja rozktadu temperatur, stanu biezni két i naciskéw poszczegdlnych
osi sktadéw wazniejszych pociagdw pasazerskich. Ciggta obserwacja mogtaby eliminowac
usterki w ich wczesnej fazie, zwiekszajac bezpieczenstwo i komfort jazdy, a takze minimali-
zowaé koszty napraw taboru i drogi kolejowej. Zebrane dane pozwolityby optymalizowac
cykle przegladéw i napraw taboru. Istotng niedogodnoscig obecnych systeméw jest brak
identyfikacji taboru. W przypadku pociggéw alarmowych numer pociggu i wagonu zostaje
przekazywany przez dyzurnego ruchu i rewidenta wagondéw badZz maszyniste, natomiast
identyfikacja pozostatych pociggdéw nastepuje na podstawie czasu przejazdu, iloSci osi pred-
kosci i wagi sktadu, co stwarza mozliwo$¢ pomytki ijest duzg niedogodnoscig. Celowe i bar-
dzo pozadane bytoby wprowadzenie identyfikacji przynajmniej dla wagonoéw z tadunkami
niebezpiecznymi oraz pociggéw ekspresowych.

6. PODSUMOWANIE

Wysoko rozwinieta technika pozwala stosowaé urzadzenia i technologie, ktore tagczone w
systemy diagnostyczne pozwalajg wykry¢ wszystkie sytuacje alarmowe. Oznacza to wczesne
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wykrycie usterek w taborze, mozliwo$¢ interwencji i w konsekwencji zwigkszenie bezpie-
czenstwa ruchu kolejowego. llosci usterek w zestawie kotowym i uktadzie hamulcowym ta-
boru przejezdzajacego przez urzgdzenia diagnostyczne na terenie Zaktadu Taboru w Szczeci-
nie wskazujg na potrzebe tworzenia szlakowych systeméw diagnostyki na obszarze calej sieci
PKP. Stosowanie urzadzen diagnostycznych systeméw szlakowych umozliwia przede
wszystkim:
¢ wykrywanie réznorodnych defektéw w taborze podczas jego eksploatacji,
* przekazywanie w systemie automatycznym informacji o usterkach,
« wykorzystanie informacji diagnostycznych w procesie utrzymania taboru,
« optymalizacje decyzji diagnostycznych.

Istotne znaczenie w procesie naprawy zestawu kotowego przede wszystkim ma stosowa-

nie wiasciwych przyrzadéow pomiarowych i technologii naprawy zestawu kotowego z tocze-
niem na tokami kotowej wigcznie.
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Abstract

The paper contains a description of diagnostic methods of the running carnage axle set.
These equipment are applied on Polish State Railways as single or connected in network.
They are very usefull provided, track and subgrade are good maintained and procedures and
instructions during detect assessment and repair process are exactly observed. Authors inten-
tion is to remark that problem is very important considering that each of carriage axle set de-
fect detected by diagnostic systems could otherwise entail a crash.



