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WYBRANE PROBLEMY DIAGNOSTYKI HAMULCOW
W WAGONACH PASAZERSKICH NA PODSTAWIE
DOSWIADCZEN WAGONOWNII ZAKELADU TABORU
~GROCHOW” W WARSZAWIE

Streszczenie. W referacie zawarto opis stosowanych urzadzen diagnostycznych do
sprawdzania i badania hamulca wagonéw w jednostkach liniowych na PKP, rodzaje naj-
czesciej wystepujacych i wykrywanych usterek hamulca oraz opis zjawiska niepozadanego
hamowania wagonu. Przedstawiono takze dziatania zmierzajace do ograniczenia skutkéw i
wyeliminowania tego zjawiska.

SELECTED PROBLEMS OF BRAKE DIAGNOSTICS IN PASSENGER
CARS ON THE BASIS OF EXPERIENCE OF “GROCHOW?” DEPOT IN
WARSAW

Summary. Paper describes diagnostic machines for wagon brakes that are used in PKP
Depots. Types of the most common brake failures. Description of undesirable braking of
wagon. Actions over eliminating results and appearance of this phenomenon.

1. WSTEP

Reprezentuje doswiadczenia Wagonowni Warszawa Grochéw i Zaktadu Taboru Gro-
chow, gdzie w latach 1988 - 1999 sprawowatem nadzdér technologiczny nad utrzymaniem
hamulcow wagondw pasazerskich, szczegblnie wagonow nowej konstrukcji z hamulcem
tarczowym, szynowym i elektropneumatycznym.

Do roku 1989 notowano duzo usterek uktadéw hamulca polegajgcych na hamowaniu
wagondw na drodze przebiegu i zwigzane z tym op6znienia pociggéw. Powodowato to
nadmierne zuzycie zestawow (duza ilos¢ reprofilacji) oraz klockéw i wstawek hamulco-
wych. Gtdwng przyczyng usterek hamulca byta niska szczelno$¢ wagonéw w sktadach.
Dodatkowym mankamentem tego stanu rzeczy byto zuzywanie sie sprezarek oraz duze
zuzycie energii zwigzane z uzupetnianiem ubytkéw powietrza podczas jazdy oraz na sta-
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cjach postojowych, ktdre tak jak Grochow, zasilajg sktady ze stacjonarnej sieci sprezonego
powietrza. Urzadzenia do diagnozowania uktadéw hamulca wagondw nie byty u nas wow-
czas stosowane. Wymagane przez przepisy szczeg6towe proby hamulca w sktadach pocig-
gowych przygotowywanych do drogi byty wykonywane z lokomotyw lub z prostych zawo-
réow odcinajacych wyposazonych we wskaznikowy manometr kl.2.5, pozwalajgcych na
utrzymywanie okre$lonego cisnienia w przewodzie gtéwnym, zasilanych z sieci sprezone-
go powietrza. Utrzymywanie lokomotywy przy sktadzie po to, aby wykona¢ i ewentualnie
naprawi¢ uktad hamulca, byto nieoptacalne (duze koszty postoju lokomotywy) i przewaz-
nie niemozliwe. Wykonywano zatem préby szczeg6towe hamulca z sieci sprezonego po-
wietrza. Niewielka doktadno$¢ manometru i pomiar czasu zegarkiem przez pracownika
powodowaty, ze préba szczelnosci przewodu gtéwnego zgodnie z przepisami Mw56 byfa
praktycznie niemozliwa do wykonania. Nie przestrzegano réwniez zasady utrzymania w
stanie zahamowania wagon6éw przez 5 minut. Niewielka ilo$¢ czasu, jaka byta do dyspozy-
cji na prébe hamulca, oraz jej pracochtonno$¢ powodowaty, ze nie wykonywano wszyst-
kich czynnosci okreslonych przepisami instrukcji, takich jak sprawdzenie gtowic przeciw-
poslizgowych i gtowic ,,RAPID”. W wagonach bedacych w naprawach biezagcych z wytg-
czeniem sprawdzanie hamulca wykonywano na bardzo prostych urzadzeniach posiadaja-
cych mato doktadne manometry, bez pomiaru czasu i rejestracji wynikow. Wtasciwa kon-
trola po naprawie czy przegladzie byta w tych warunkach praktycznie niemozliwa.

2. URZADZENIA DO SPRAWDZANIA | BADANIA UKLADU HAMULCA

2.1. Urzadzenie do sprawdzania hamulca FESTO

W latach 1989-1990 Wagonownia Grochow otrzymata z zakupdw centralnych realizo-
wanych przez Dyrekcje Generalng 16 szt. urzadzen do sprawdzenia uktadéw hamulca w
sktadach pociggowych. Urzgdzenia te, produkcji austriackiej firmy FESTO, zostaly za-
montowane na miedzytorzach grupy Postojowo-Odjazdowej. Urzadzenia pozwalaty na
doktadniejsze wykonywanie szczegétowej proby hamulca zgodnie z Instrukcja Mw56.
Petnity role kontrolno-pomiarowa, poniewaz uzalezniaty wykonywanie préby hamowania
od spetnienia normy szczelnosSci. Istniaty jednak ograniczenia wykorzystania tych urza-
dzen. Wymagaty one bardzo wysokiej czystosci powietrza, znacznie wyzszej niz wymogi
urzadzen hamulcowych wagonéw, gdyz ich logika byta realizowana przez elementy ste-
rowania pneumatycznego. Przy niskiej, mimo zastosowania importowanych kosztownych
osuszaczy, jakoSci powietrza wystepowaty czeste awarie. Ponadto urzadzenie nie pozwa-
lato wykonywaé préby szczelnos$ci przewodu zasilajagcego, poniewaz byto tylko jedno wyj-
Scie zasilajace przewdd gtdwny hamulcowy cisnieniem 0,5 MPa, natomiast przewod za-
silajacy wymaga prob pod ci$nieniem 0,7 MPa. Zatem niemozliwe byto wykonanie préb
hamulca szynowego, oraz innych urzadzen, ktére zasilane sg z przewodu zasilajgcego, ta-
kich jak: naped drzwi bocznych i czotowych oraz zamkniety uktad WC.
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2.2. Urzadzenie do sprawdzania hamulca w pociggu typu USHP i SIP

W latach 1991-1993 pojawity sie na Grochéwie urzadzenia produkcji krajowej typu
USHP i SIP. Pierwsze, zachowujac zalety urzadzern FESTO, pozwalato na obnizenie wy-
magan co do jako$ci powietrza, a ponadto byto urzadzeniem zdalnie sterowanym. Dzieki
temu proby moze wykonaé jeden pracownik, ktory w kazdej chwili z dowolnego wagonu
w sktadzie moze przerwac i wznowi¢ prébe szczelnosci, hamowac lub luzowac caty skiad
[1], Uktad logiczny urzadzenia daje pewnos$¢ wykonania proby hamowania zgodnie z
Mw 56 i przepisami UIC. Do zdalnego sterowania, w przeciwieAstwie do stosowanych na
zachodzie drogich i ktopotliwych rozwigzan sterowania na drodze radiowej, wykorzystano
gtowny przewo6d hamulcowy i zasilajgcy. Rozwigzanie to zostato opatentowane w Polsce.

Drugie, tj. SIP, jest rozwinieciem USHP, zachowujac wszystkie jego mozliwosci. Do-
datkowo umozliwia ono [2]:

e prébe szczelno$ci przewodu zasilajgcego,

e samoczynny pomiar ci$nienia na koncu sktadu dzieki zastosowaniu specjalnego fgcz-
nika przewodu gtéwnego i zasilajacego,

e sprawdzenie droznosci obu przewodoéw (gtéwnego hamulcowego i zasilajgcego),

* samoczynne przedmuchanie instalacji pneumatycznej,

« drukowanie karty préby hamulcajako Mw 623 (zatacznik nr 1), ktéra zawiera:

- nazwe stacji,

- date i godzine rozpoczecia i zakonczenia proby,

- numer kolejny karty / numer urzadzenia,

- zarejestrowane w czasie proby wartosci:

> ci$nienia w przewodzie gtbwnym podczas hamowania,

> ci$nienia na koricu skfadu,

> parametru szczelnos$ci - przewodu gtéwnego hamulca oraz przewodu zasilajgcego,
- wpisane z klawiatury przez pracownika obstugi:

> ciezar brutto pociagu,

> ciezar hamujacy rzeczywisty,

> % ciezaru hamujacego,

> nr pociagu, toru,

> nr ostatniego wagonu, kod pracownika obstugi,

- obliczony ciezar hamujacy wymagany na % cigezaru.

Dzigki temu, ze urzadzenie SIP ma mozliwo$¢ napetniania sprezonym powietrzem
przewodu zasilajgcego, mozna wykonywaé petne hamowanie i sprawdzaé dziatanie ha-
mulca szynowego. Bez tego urzadzenia nalezatoby podstawi¢ lokomotywe na minimum
godzine przed odjazdem pociagu.

Systematyczne stosowanie tych urzadzen w procesie przygotowania pociggéw do drogi
pozwolito na zmniejszenie wytaczen wagondéw w latach 1992-1998 o 40% z powodu uste-
rek uktadu hamulca oraz o 50%, z uwagi na uszkodzenia zestawéw kotowych spowodo-
wanych usterkami hamulca.

Nadal jednak brakowato mozliwosci przeprowadzania szczegotowego badania hamulca
wagonu (czasy napetniania zbiornikéw i cylindréw, stopniowe hamowanie i luzowanie,
sprawdzanie czutosci i nieczutosci hamulca itp.), umozliwiajagcego doktadna ocene jakosci
wykonania naprawy przez Oddziat Napraw Zaktadu Taboru lub ZNTK. Nie pozwalato to
na skuteczne reklamowanie wagonéw po naprawie w ZNTK lub nowych w przypadku
usterek hamulca.
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2.3. Urzadzenie do badania hamulca w wagonie typu BHW

W 1994 r. wagonownia otrzymata urzadzenie typu BHW przeznaczone do szczegdto-
wego badania uktadu hamulcowego pojedynczych wagonéw. Urzadzenie w cyklu auto-
matycznym przeprowadza kilkanascie testow pozwalajacych na doktadng ocene stanu ha-
mulca zgodnie z WTO, instrukcji Mwl i normy BN - 88/3517 -13. Przeznaczone jest do
odbioréw wagondw po naprawach i przeglagdach okresowych oraz naprawach biezacych z
wytgczeniem z ruchu z powodu usterek w uktadzie hamulca. Pozwala na rejestracje i wy-
druk raportu, ktory zawiera m.in. nastepujace wartosci parametréw [3] (zatacznik nr 2):

- czasy napetniania zbiornikbw pomocniczego i sterujgcego ,

- szczelnos$ci przewodu gtéwnego, zasilajgcego, cylindra hamulca gtéwnego i szynowe-
go,

- warto$¢ najwyzszego cisnienia w cylindrze,

- czas napetniania i oprozniania cylindra,

- hamowanie i luzowanie stopniowe,

- czutos¢ i nieczuto$¢ hamulca,

- czas odpornosci na przetadowanie.
Ponadto pozwala na rejestracje i kontrole:

- hamulca szynowego,

- gtowic przeciwposlizgowych,

- hamulca bezpieczenstwa,

- hamulca elektropneumatycznego.

Dotychczas kontrola tych parametrow samego zaworu rozrzadczego wykonywana byta
na stanowisku kontroli zaworéw rozrzadczych. Wymagato to dodatkowej pracy z demon-
tazem zaworu z wagonu i zatozenia go na stanowisku. Nawet najlepiej zregenerowany za-
woOr po zamontowaniu go w wagonie moze wykazywac btedy dziatania ze wzgledu na
usterki innych elementéw uktadu. Zatem konieczne jest, aby wykonywaé kompleksowe
badanie catego uktadu hamulca wraz z zaworem. Urzadzenie BHW to zapewnia.

Na podstawie wynikéw testu mozna wykry¢ usterki i okre$li¢ zakres ewentualnej na-
prawy.

W naszym Zaktadzie urzadzenie odegrato wazng role dostarczajac podstaw do skutecz-
nych reklamacji usterek hamulca, a tym samym podwyzszenia jako$ci napraw wagonow.

3. USTERKI UKLADOW HAMULCA

Badanie na urzadzeniach SIP i BHW wagon6w po naprawie okresowej w ZNTK ujaw-
nito, ze wagony nie sg prawidtowo odbierane po naprawie zgodnie z WTO przez komisa-
rzy odbiorczych PKP. Reklamowano 95% wagondw, przewaznie z powodu nieszczelnosci
przewodu gtéwnego i zasilajgcego oraz cylindrow hamulcowych i sitownikéw hamulca
szynowego.

Ponadto wykryto inne usterki, takie jak:
¢ uszkodzone gtowice RAPID i przeciwposlizgowe,

» uszkodzone nastawiacze SAB - podczas hamowania w nastawieniu ,,R” ulegajg zgina-
niu elementy uktadu dzwigniowego hamulca,
¢ uszkodzenia serwozaworow w uktadzie sterowania hamulca szynowego,
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¢ niewtasciwe nastawy zawordw redukcyjnych zbiornikdw pomocniczych,

¢ niesprawny hamulec szynowy, btedy w uktadzie elektrycznym hamulca powodowaty,
ze dziatat on wtedy, kiedy wagon przekraczat predko$é 50 km/h bez zadziatania gtow-
nego hamulca. W efekcie stwierdzono przypadki uszkodzenia pt6z hamulca. W jednym
przypadku nastgpito wykolejenie wagonu,

» nieszczelno$¢ potaczen gwintowych (95% wagonéw), spowodowana uzywaniem pakut
jako uszczelniacza. Uszczelnienie potagczen gwintowych pakutami po pewnym czasie
traci wiasnosci w wyniku wysuszenia i drgan, jakie wystepujg w czasie jazdy wagonu.
Z tego powodu w miare uptywu czasu od naprawy okresowej wzrasta nieszczelno$é
potaczen.

Najwiekszym problemem ostatnich lat jest tzw. ,,niechciane hamowanie” [4], ktore
mozliwe byto do wykrycia i zarejestrowania w Zaktadzie tylko na urzgdzeniu BHW. Zja-
wisko to polega na tym, ze uktad hamulcowy ulega w czasie jazdy - podczas napetniania
uderzeniowego cisnieniem 0,75 MPa w celu szybkiego luzowania - przesterowaniu (prze-
tadowaniu), nastepnie po wyrdéwnaniu ci$nienia do 0,5 MPa jeden z wagonéw (najmniej
odporny na przetadowanie) - hamuje. Maszynista na lokomotywie nie zdaje sobie sprawy z
problemu, dopiero swad i dym z rozgrzanych oktadzin ciernych hamulcéw tarczowych
dostrzegany przez pasazerow i druzyne konduktorskajest sygnatem do tego, aby zazgdaé
zatrzymania pociggu. Zarejestrowano przypadki zapalenia sie wagonu.

Po zatrzymaniu pociggu pracownik obstugi wychodzi na zewnatrz i odluzniaczem lu-
zuje hamulec w wagonie, po takiej awarii, zgodnie z przepisami, nalezy przeprowadzic¢
szczegOtowa probe hamulca, ktdra trwa ok. 15 min.; w sumie op6zZnienie pociggu dochodzi
do 30 min. Pierwsze usterki tego rodzaju zarejestrowano w 1997 r. na wagonach prod.
niemieckiej ABB z hamulcem szynowym. Problemy te dotyczg ok. 160 najnowszy wago-
néw hamulcem tarczowym i szynowym. Sgto wagony serii 145A, 145Ab, Z1A,Z1B oraz
wagony zmodernizowane z wbudowanym hamulcem szynowym serii Z2A Z2B,
136A,139A, X(WR). Préby statyczne hamulca wykonywane po powrocie wagonéw z trasy
nie wykazywaty usterek w uktadzie i nie byto podstaw do reklamacji.

Podczas jazdy pociggu, po hamowaniu, stosuje sie napetnianie uderzeniowe przewodu
gtownego hamulca sktadu poprzez zawdr maszynisty cisnieniem 0,75 MPa, celem szyb-
szego odhamowania wagondw. W wiekszosci lokomotyw prod. krajowej stosowany jest
zawOr maszynisty FW4a, ktérego czas napetniania uderzeniowego wynosi 18 - 20 s [7],
Najnowsze wagony pasazerskie charakteryzujg sie odpornoscig na przetadowanie rzedu
10-15 s [6], zawdr rozrzadczy wagonu powinien wytrzymac przetadowanie w czasie 2 s).
Jak z tego wynika, hamulec w wagonie ulega ,,przetadowaniu”, gdyz czas napetniania ude-
rzeniowego (18 - 20 s) jest wiekszy od jego odpornosci (10-15 s). Po przekroczeniu czasu
odpornos$ci na przetadowanie cisnienie w zbiorniku sterujgcym wzrasta powyzej cisnienia
roboczego przewodu gtéwnego, tj. powyzej 0,5 MPa.

Gdy cisnienie w przewodzie gtéwnym spadnie z 0,75 MPa do 0,5 MPa, w wyniku r6z-
nicy cisnien (ponad 0,02 MPa) miedzy zbiornikiem sterujagcym a przewodem gtdwnym,
zawor rozrzadczy podaje powietrze do cylindra hamulcowego, powodujac niepozadane
hamowanie. Zawo6r maszynisty EV4a jest konstrukcja przestarzata z lat 50. - 60. Wspotpra-
cowat on sprawnie z zaworami rozrzagdczymi starszych typdw wagonéw o odpornosci na
przetadowanie do 30 s. W tej sytuacji zalecono maszynistom, aby ograniczali czas napet-
niania uderzeniowego. Uzyskano pewne zmniejszenie liczby przypadkowych hamowan,
ale aby radykalnie rozwigza¢ problem, nalezatoby zmieni¢ konstrukcje zaworu maszynisty.

Wykonujac wielokrotnie serie badan hamulca wagonoéw na urzadzeniu BHW, zauwazo-
no, ze wagon po modernizacji uktadu hamulca (dobudowanie hamulca szynowego) obniza
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odpornos$¢ uktadu na przetadowanie o ok. 50%. Nie stanowi to problemu na Zachodzie,
gdyz w tamtejszych nowoczesnych lokomotywach czas napetniania uderzeniowego wynosi
ok. 4 s. Na PKP nie zauwazono tej witasciwosci decydujac sie na zakup wagonow nie-
mieckich i polskich wyposazonych w hamulec szynowy, a takze modernizacje uktadu ha-
mulca wagono6w starszych. Uktady hamulcowe tych wagonéw w rezultacie nie sg dostoso-
wane do parametréw zaworéw maszynisty FV4a.

Modernizacja wagonéw polegajaca na dobudowaniu hamulca szynowego i elektro-
pneumatycznego zwigzana jest z pewnymi zmianami konstrukcyjnymi. Wagon z hamul-
cem szynowym i elektropneumatycznym musi zgodnie z przepisami UIC mie¢ dodatkowe
zrodto zasilania w sprezone powietrze. Realizowane to jest poprzez zasilanie zbiornika
pomocniczego dodatkowo z przewodu zasilajgcego.

Aby wyjasni¢ mechanizm przetadowywania zbiornikéw sterujagcych w nowoczesnych
wagonach, z dodatkowym zasilaniem zbiornika pomocniczego z przewodu zasilajgcego,
przesledZzmy na wykresach (zatacznik nr 3) przebiegi cisnien w uktadach hamulcowych w
»starych” i nowych wagonach. Analizujagc przebiegi cis$nien podczas napetniania uderze-
niowego stwierdzamy, ze w momencie wzrostu ci$nienia w przewodzie gtéwnym z 0,35
MPa do 0,75 MPa ci$nienie w zbiorniku pomocniczym bez zasilania dodatkowego wynosi
okoto 0,46 Mpa, a w zasilanym dodatkowo z przewodu zasilajgcego okoto 0,52 MPa. Za-
tem napetnianie zbiornikéw sterujgcego oraz pomocniczego podczas napetniania uderze-
niowego przebiega tak, ze w przypadku | w pierwszej fazie dopetniany jest zbiornik po-
mocniczy do ci$nienia zbiornika sterujgcego (tym samym przejmuje pewng ilo$¢ powietrza
i przez pewien czas zabezpiecza zbiornik sterujgcy przed niepozadanym wzrostem cisnie-
nia - przed przetadowaniem) W drugim przypadku zbiornik pomocniczy (dopetniony z
przewodu zasilajgcego) wykazuje cisnienie wyzsze niz zbiornik sterujacy, tym samym w
pierwszej kolejnosci dotadowywany jest zbiornik sterujgcy. Tak wiec ci$nienie w nim
przekracza warto$¢ cisnienia roboczego przewodu gtéwnego hamulca.

Skoro tak, to zbiornik sterujgcy uktadu (bez hamulca szynowego) napetni sie znacznie
pézniej (o 10-20 s) niz zbiornik sterujacy uktadu (z hamulcem szynowym). Upraszczajac
mozna stwierdzié¢, ze nizsze ci$nienie zbiornika pomocniczego w momencie napetniania
uderzeniowego chroni zbiornik sterujacy przed przetadowaniem. Zatem aby zwigkszy¢
odporno$¢ uktadu na przetadowanie, wystarczy obnizy¢ cisnienie w zbiorniku pomocni-
czym do 0,42 MPa w momencie napetniania uderzeniowego.

Po tych doswiadczeniach zaproponowano w wagonach z hamulcem szynowym zmiane
nastawy zaworu redukcyjnego, ktory zasila zbiornik pomocniczy z przewodu zasilajgcego,
z 0,54 MPa na 0,42 MPa. Skierowano odpowiedni wniosek do OBRPS-u w Poznaniu (pro-
ducenta tablic pneumatycznych do hamulca szynowego), dotyczacy zmiany nastawy od-
powiedniego zaworu. Wniosek po praktycznych prébach zostat przyjety i zalecony do
wykonania przez Zaktad Taboru i ZNTK-i. OBRPS dokonat stosownych zmian w DTR-ce
tablicy pneumatycznej. W wagonach typu 152 i 154 wyposazonych w tablice prod. SAB-
WABCO producent w porozumieniu z H.C. Cegielski wymienit wszystkie zawory roz-
rzadcze na odporne na przetadowanie. Jednoczesnie H.C. Cegielski rekompensujgc straty
poniesione przez Zaktad Taboru przekazat 720 oktadzin hamulcowych. Przeprowadzenie
podobnych zmian w wagonach Z1A i Z1B zalezy od ich producenta i witasciciela, ponie-
waz okres gwarancji minat.
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Zakacznik 1
KOP10 Wydruk o9olna Nr. 5/ 50
K =
ZFiKLFiD KWRLIF 99.09.27
PRZEWOZOM PFfl

KFIRTR RROBYV HfiMU LCR

Szcze9 olowa Préba haaulca

Sk*adu poc ia9u 17014 na torze 355
Préba dokonana z urzadzenia do
sprawdzania _ instalacji pneuaatsicznej
Chaaulcowe i napedu zwi) w sktadzie
POcia9u SI nr.

Ciezar brutto Poci 383 ton
C ezar hai. wsaaSan 428 ton

ar haaujaca rzeczywista 553 ton
Ilosc WA9080W  wecoeciecameea s 8

Nuaer ostatnie9o wa9onu ........ 50700083
Cis.powietrza w przewodzie

ostatnie9o wa9onu ........... 0.517 HPa
Szczelnos$¢ uktadu drzwi 0.081 HPa/300s

Szczelno$¢ uktadu haaulca 0.003 HPa/300s

Haaowan ie dla cis.w przewodzue 0.450 HPa
Poczgtek proba 9odzina: 127

Koniec Proba 9odzina: 11 54
Czas utrzaaania_wa9onow w stanie
zahaaowania ainiaua 300 _s.

Stwierdzaa z9odnosc wakonania préba z
z instrukcja Hw 56

Pracownik wakonujaca probe .54  ___._._.._...
Podpis kierownika Pocia9u ..............oii...
Podpis aaszanista ...ttt

PKP (Hw 623)

Préba haaulca wakonane na drodze
przebie9u PociaYu
1
2 STFICIFi

3 Rodzaj Proéba <U.S)

Ciezar
4 brutto
Ciezar za ian
5 haaujaca w -
poc ia9u
Ciezar préba
6 haaujaca szczeg6-
towej

Liczba
7 walaczon

Nuaer

os tatn .
8 wag9onu

POCia9u

Nuaer

ojazdu
grékcy]ner

©

wykonu-
jacego

-aszanis

PodP isa

PR OpR
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a - 2otuo90 h. peaccwua n n » 1 99.10.i 907
1 iaptiiiaut tiioraiiot: rtanjacefo i posocsicaco

hrm iij odbion;

Cus u. rcr. Cin:»it; Ciaa ib. pcaoc.

150« ..210« 0.4i Ca 35 .. 20« i'S T
mmiii Usta:

107.0 0.400 1820 0481

.Q. HAGXK - M PIOCHUU - ® O 91 -J 991011 113
2 Sicj«Lao*c pnesodo j'ooe(c

Paraietry odbiorg:

Gn MCjoiflOigi  Cisa. pocut. Cia. lckom
MOa/DILTi 0.31 Ca

mmiii tata:

05C2 0492
D. KGCIO - 20783098 D. PBACOMU - 9 D DI -J 991011 1304
3 lajsyiue einiaia m cyliadna bamicotyi

hnatirj odbiorg:

Cis * buul.-(?) Cis.« tuaol.-(BI Cua uael. .

023 .. 0.25 Ca 0.37 HPa .0.39 Ci 300. / DLII 001 Ha
mmiii testu:

0.214 0389 (G8STT)

n.wm -20783098 a. FtiCMIi -9 B.BB-3 991011 1242
4 Caas mplaimia i oproauoia cyiiadra umuco«elo * ®

Parasetry odbion:

Czaa upekuiuii - (P) Cus oprenumi « (F|

3s .. 5s I5s .. 20.

mmiii testu:

4.5 138

n. usom - miMSi u. Piicaooi-f) n. ta -) 9910111021

5 ";aa napeiniania i oproaiania cy.iaara ba*ucoM|o * (11

Paraietry odbion:

Czas. wpelaiaiuia - (1) opgoiaiua - (3)
mmiii testu:
o) 149

W. UGOffl » 20783004 ffl. PW3ff.ll -B O 3H-3 991011 12
14 Test odpornoéci oilam turnica aa przeadotasi«

0 0.1 0.2 0.3 0.4 05 Ca
CTL 3%B0C1  PI2WOD 3LOH7 DIOMII STBQIICT

HE MG m20783098 Ni WCMIU -99 *1 BM- 91011 1233
14 Test xipomoaci iiiaou iusulca u ?r:a*ado«aflia

Paraietry odbiora:

Zu*. upeaiioa zbionaa Jterijacego
D ze.

lina. juu

o)

Pi

U« -wuai a,
.. 1. lasosnia.l

-a
[

T. Walicki

Zatacznik 2

aw-1auuicu
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cd. zatgcznika 2

_ucan ¢ zgjimm a. -» o« B i »10112« D W« - 2078388 ffl. PUCOWIU -® B 11 -3 M.10.U 1050
8 iaacwaaie i luiowu« rtopaiow ® |P) 8 StcMUMC jrumna u>ikj«ca]Q - tnt Unia upoafo

0 01 02 03 04 05 SPa
CIL. HATOIG ?EK)O0aa*T

B UGORU = 20783068 H. PUCOBOi -93 D . |- 1 9910111107
9 ?est aiecauoici iumuca
o 01 02 03 o1 05 sh jjmii terta
047 0427 301
-
I n. IUiR- 20300 a. PUOKKI - B Bt 3 991011 1117
10 le*t unici beipidcieniti
! 0 01 02 03 04 05 H*

Ki. UGOW - 2078308 a. PBACOMUA - 9 U 3ffi -3 991011 11:10
9 Tut aiectuloici banici

Paraaetry odbioru:

Cignienie i cjiudr» juwlcoryi
0.0 SPa

Muyuiii (Cltu;

0.004



Uktad bez hamulca szynowego

wartosci cisnien w momencie napetniania uderzeniowego
przewdd gtéwny PG - 0,78 MPa

zbiornik pomocniczy ZP - 0,53 MPa

zbiornik sterujagcy  ZS - 0,495 MPa

cylinder hamulcowy CH

Zatacznik 3

82
o

5-]
Ti

g
-8
X

>—

ggtn

-l

- «Q

Uktad z hamulcem szynowym

Zbiornik pomocniczy zasilany dodatkowo

z przewodu zasilajgcego ci$nieniem 0,54 MPa

wartosci ci$nien w momencie napetniania uderzeniowego:
przewdd gtowny PG - 0,78 MPa

zbiornik pomocniczy ZP - 0,53 MPa

zbiornik sterujacy  ZS - 0, 495 MPa
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Abstract

Author represents experience of “Grochéw” Depot in Warsaw. In this article the diag-
nostic machines for wagon brakes that are used in PKP Depots have been presented. It also
describes types of the most common brake failures. Also description of undesirable braking
of wagon has been done. Paper presents actions over eliminating results and appearance of
this phenomenon.



