Rys. 15. Wagon typu 104A
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Rys. 16. Ilostan czynnych wagonow pasazerskich
(normalnotorowych)
a — ogdtem, b — do przewozu podréznych

wagony 4-osiowe zastepowaly wagony ,,bocz-
niaki”. Nastgpit znaczny spadek $redniego wie-
ku wagonow — z okoto 32,6 lat w 1965 r. do

okoto 15,2 lat obecnie. Liczba wagonéw w wie-
ku ponad 30 lat wymosi obecnie ponizej 10%,
podczas gdy w 1965 roku wynosita az 52,7%.

Liczebnos¢ parku wagonéw pasazerskich PKP
jest jednak ciggle nie wystarczajgca. Wystepu-
ja niedobory wagonéw pasazerskich, zwlaszeza
w okresie przewozow szczytowych.

Mimo niewgtpliwych osiggnie¢ w zakresie:
zmian struktury parku wagonéw pasazerskich,
ich odmlodzenia, wysokiej unifikacji, dobrego
oswietlenia itd., w wielu rozwigzaniach kon-
strukcyjnych wagony PKP odbiegajg niestety
od przodujacego poziomu w tej dziedzinie, re-
prezentowanego przez inne koleje. Dotyczy to
zwlaszcza ogrzewania i ukladéw zasilania w
energie elektryczng. Wiekszos¢ kolei europej-
skich stosuje w swoich wagonach ogrzewanie
nawiewne, a nawet klimatyzacje, ponadto sto-
suje pradnice pradu przemiennego do zasilania
ukladow elektrycznych lub zasilanie centralne.
W wagonach PKP nadal jest powszechnie sto-
sowane ogrzewanie piecykowe i prgdnice pra-
du statego.

Przygotowywana jest jednak w kraju pro-
dukcja wagonow typu ”Z” wedtug UIC, tj. wa-
gonéw o zwiekszonej ditugosci do 26,4 m, co
pozwoli na zwiekszenie przestrzeni wewnetrz-
nej dla jednego pasazera. Prowadzone sg inten-
sywne prace nad konstrukcja woézkéw dla wa-
gon6éw pasazerskich o predkosci konstrukeyj-
nej 200 km/h.
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Hamulce wagonow osobowych
o predkosci konstrukcyjnej 200 km/h

Do zahamowania pociggu z predkosci 200 km/h,
przy ograniczonej odstepami sygnatowymi dro-
dze hamowania, nie wystarcza juz konwencjo-
nalny hamulec klockowy. Trzeba szuka¢ takich
rozwigzan hamulca, ktére pozwolg na bezpiecz-
ne zahamowanie pociggu, tj. na skuteczne wy-
tracanie energii ruchu, bez spowodowania
ujemnych skutkow dla pojazdu i znajdujacych
sie w nim pasazerow. Takimi ujemnymi skut-
kami sg: poslizg kol, nadmierne nagrzewanie
sie powierzchni tocznej kot i wstawek hamul-
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cowych, gwaltowne szarpania wywolane zbyt
duzym opéznienigm stosowanym przy hamowa-
niu badz tez szarpania spowodowane naglg
zmiang wspoOlczynnika tarcia w zwigzku ze
zmiang predkosci.

W ostatnich latach zarzady kolei takich
panstw, jak: Francja, RFN i Szwajcaria, w wy-
niku licznych prowadzonych préb i badan do-
szty do wniosku, ze hamulcami spelniajgcymi
wymagania pod wzgledem bezpiecznego hamo-
wania wagonéw osobowych z predkosci 200
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km/h, sg hamulce kombinowane, skladajace sie
z hamulca tarczowego, hamulca klockowego
(blokéw hamulcowych) i elektromagnetycznego
hamulca szynowego.

Polskie Koleje Panstwowe w ramach badan
prototypowych wozkéw wagondéw osobowych,
przeznaczonych do jazdy z predkoscig 200 km/h,
zamierzajag wyprobowa¢ przydatnos¢ dla PKP
dwoch typéw hamulca kombinowanego:

— hamulca kombinowanego firmy Knorr-
-Bremse (RFN),

— hamulca kombinowanego firm Oerlikon
(Szwajcaria), BSI (RFN) i SAB (Szwecja).

Hamulec kombinowany firmy

“KNORR-BREMSE

Hamulec firmy Knorr (rys. 1) sklada sie z
umieszczonych na podwoziu wagonu zespoilow
urzgdzen:

— sterujgcych, z ktorych najwazniejsze to za-
wor rozrzgdezy KES 1 z wbudowanym przy-
spieszaczem naglego hamowania EB3, za-
wor przekaznikowy 43 oraz zawor KZM 46,
sterujgcy elektromagnetycznym hamulcem
SZynowym;

— przestawczych, pozwalajacych na catkowite
wylgczenie 3 hamulca lub tez na odpowied-
nie jego nastawienie w zaleznosci od sposo-
bu jazdy; tablica przestawcza 4 pozwala na
przelgczenie hamulca w potozenie P (RIC)
— osobowy, R — pospieszny i R 4 Mg po-
spieszny z wilgczonym hamulcem szynowym,;

— kontrolnych, umozliwiajagcych sprawdzenie
prawidlowosci dzialania hamulca na postoju
lub sygnalizujgcych jego wadliwe dzialanie
(na tablicy kontrolnej 30 w okienku z chwi-
lag zahamowania kolor czerwony, a przy ha-
mulcu wyluzowanym — kolor zielony, a na
tablicy kontrolnej 56 manometr pokazujgcy
wysokos¢ cisnienia w cylindrach hamulca
tarczowego i klockowego oraz przycisk po-
wodujgcy zadzialanie hamulca szynowego
podczas proéby na postoju);

oraz z 'umieszczonych na wozkach hamulcow:

— tarczowego — na kazdej osi zestawu kolo-
wego dwie tarcze hamulcowe 13, z ktorych
kazda ma szczeki hamulcowe 14 i 15 z wy-
kladzinami hamulcowymi z tworzywa sztucz-
nego dociskanymi systemem dzwigni i na-
pedzane 10-calowym cylindrem 16 z wbu-
dowanym nastawiaczem skoku, przy czym
cylindry majg réwniez mozliwos$¢ dolgczenia
do nich hamulca recznego;

— klockowego — blokéw hamulcowych PK 7S
11, dzialajacych jednostronnie na koto i wy-
posazonych w znormalizowane wstawki ha-
mulcowe 32F z zeliwa szarego fosforowego;
site docisku wstawki do kola wytwarza wbu-
dowany w blok cylinder hamulcowy z na-
stawiaczem skoku, przy czym do blokéw ha-
mulcow mozna réwniez dolgczy¢ hamulec
reczny;
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— elektromagnetycznego hamulca szynowego
z plozami 64 o dlugosci 1000 mm, opuszcza-
nymi na szyny za pomocg cylindréw nastaw-
czych 63 i utrzymywanych w stalym poto-
zeniu w stosunku do szyn za pomocg drg-
gow 65, utrzymujacych rozstaw, elastyczne-
go urzadzenia centrujgcego 66 i odbijakow
67.

Ponadto na wozku na koncach osi zestawu
kotowego sa zamontowane:

— przekaznik odsrodkowy typ AR11 50, powo-
dujacy wilgczenie elektromagnetycznego ha-
mulca szynowego w przypadku, gdy naste-
puje hamowanie nagle, a predko$¢ wagonu
jest wyzsza od 50 km/h i hamulec jest w po-
lozeniu R + Mg;

— regulatory przeciwposlizgowe MWX 20, sy-
gnalizujgce (na drodze pneumatycznej) pos-
lizg ko6l i umozliwiajgce — przy wystgpie-
niu poslizgu — odpowietrzenie cylindrow
hamulca tarczowego i blokéw hamulcowych
przez zawor odpowietrzajacy 21.

Dzialanie hamulca tarczowego i klockowego
systemu firmy Knorr-Bremse (rys. 2) jest iden-
tyczne, jak w przypadku klasycznego hamulca-
klockowego. Zasadniczg role odgrywa tu za-
wor rozrzgdezy KES, ktory zgodnie ze znang za-
sadg dzialania samoczynnego hamulca pneuma-
tycznego, reagujgc na zmiany ci$nienia w prze-
wodzie gléwnym, powoduje hamowanie przy
spadku ci$nienia i luzowanie przy wzroscie ci§-
nienia w przewodzie glownym. Nowosciag w
ukladzie jest elektromagnetyczny hamulec szy-
nowy i jego sterowanie.

Hamulec szynowy sterowany jest pneuma-
tycznie za pomocag dodatkowego zaworu steru-
jacego KZ-M, ktérego dzialanie w zaleznosci
od rodzaju hamowania jest nastepujgce. Pod-
czas hamowania naglego, z predkosci wyzszej
od 50 km/h i przy nastawieniu hamulca na
R + Mg cisnienie w przewodzie gléwnym spada
gwaltownie do zera. W wyniku takiego gwal-
townego spadku ci$nienia wraz z zaworem roz-
rzadczym zostaje uruchomiony réwniez przy-
spieszacz naglego hamowania, ktory tgczy prze-
wod gltowny ze zbiornikiem Uz, Pod wplywem
obnizajgcego sie ciSnienia L w przewodzie
gtownym, zawér czuwakowy zamyka przy cis-
nieniu 3,4 bar otwoér wypustowy X w zaworze
sterujgcym KZ-M. Poniewaz przestawiacz ha-
mulca jest w polozeniu R+ Mg, wiec przy
wlgczonym hamulcu szynowym powietrze z
przewodu gléwnego, dazgce do zbiornika Uy,
dostaje sie¢ przez zawoér zwrotny roéwniez do
przestrzeni Us zaworu sterujgcego KZ-M. Jed-
nak przy predkosci wiekszej od 50 km/h prze-
wod F przekaznika osiowego ARI11 jest odpo-
wietrzony. W wyniku tego przekladnik cisnie-
nia pracuje na wysokim stopniu hamowania.
Pod wplywem ci$nienia w przestrzeni Us tlok
w zaworze KZ-M przesuwa sie w dél. Tym sa-
mym zbiornik pomocniczy R, zostaje polaczony
przez otwor ,,w” z przestrzenig Us. Impuls, po-
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Rys. 1. Schemat polgczen pneumatycznych hamulca systemu Knorr

1 — zawér rozrzadezy KES a 5/1,27, 2 — zbiornik sterujgcy U 91, 3 — tablica przestawcza Wi-Wyl, 4 — tablica przestawcza P—R—R+Mg, 5 — tabliczka liczbowa, 6 — zbiornik
pomocniczy 100 1, 7 — zbiornik pomocniczy 25 1, 8§ — waz gumowy R 1/2” x 1/2” x 875, 9 — blok hamulcowy prawy PK 7S, 10 — blok hamulcowy lewy PK 7S, 11 — blok hamulcowy lewy
PK 7S z hamulcem recznym, 12 — wgz gumowy R 192" x 1/2” x 400, 13 — tarcza hamulcowa ¢ 590 mm x 110 mm, 14 — szczeka hamulcowa 350 cm? lewa, 15 — szczgka hamulcowa
350 cm? prawa, 16 — cylinder hamulcowy UB 10, 19 — w3z gumowy R 1/2” x 1/2” x 400, 20 — regulator przeciwposlizgowy MW x, 21 — zawér wypustowy przecwaoShzgowy MWA,
22 i 23 — dysza, 30 — tablica kontrolna AZ7, 31 — kurek koncowy 1" prawy, 32 — kurek koncowy 1" lewy, 33 — sprzeg hamulcowy, 3¢ — Sprzeg zasilajgcy ""Z’, 35 — nakretka
sze§ciokatna 1 1/4”, 36 — zawdr naglego hamowania, 87 — skrzynka hamulca bezpieczenstwa, 38 — manometr, 39 — filtr odérodkowy z kurkiem spustowym, 40 — kurek
odcinajacy R 1/2”, 41 — zawér zwrotny,. 42 — filtr powietrza R 1/2”, 43 — zawoér przekazni kowy V 309, 4¢ — zawér odcinajacy AV8-T,45 — podwoéjny zawoér zwrotrlxyy, 46 — zawor
sterujacy dodatkowy KZ-M, 47 — zbiornik zapasowy 7 1, 48 — zawor redukujacy 5 bar, 49 — zawor zwrotny R 1/2”, 50 — regulator osiowy Arll, 51 — zlaczka R 3/8”, 52 — ziaczka
R 3/4”, 53 — filtr powietrza, 54 — zbiornik zabezpieczajacy 9 1, 55 — dysza, 56 — tablica kontrolna z manometrami, 57 — dysza, 58 — manometr, 60 — zawér zwrotny R 1/27,
61 — waz gumowy R 1/2” x 875, 62 — waz gumowy R 3/8” x 575, 63 — cylinder nastawezy ¢ 110 mm x 145 mm, 64 — ploza hamulca szynowego DDGL 100, 65 — drag
utrzymujgcy rozstaw, 66 — urzgdzenie centrujgce ZE 80, 67 — wkiadka zabieraka, 69 — skrzynka rozdzieleza, 70 — skrzynka zaciskowa
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Rys. 2. Zawor rozrzadczy KES a 5/1,27 z zaworem sterujagcym KZ-M do hamulca szynowego (hamulec

napelniony)

I — przewod glowny, II — przewdd zasilajacy FL (8 bar), III —zawér rorzadczy KED a — ZR E/5C, IV — przyspieszacz nagiego
hamowania EB-3; V — przestawiacz ZR E/5, VI — regulator osiowy AR 11, VII — wagonowa bateria akumulatoréw, VIII- —
dwustopniowy przekladnik ci$nienia Du2l, IX — cylinder hamulcowy, X — zawoér sterujgcy KZ-M do hamulca szynowego

(Mg), XI — hamulec szynowy

chodzgcy z przyspieszacza naglego hamowania,
zostaje przez to wzmocniony i ustabilizowany,
poniewaz zbiornik Up zostaje odpowietrzony i
wystepuje jednoznaczny ruch przelgczeniowy;
nastepuje wiec potgczenie zbiornika R; z cylin-
drami nastawczymi BZ hamulca szynowego.
Pod wplywem wzrostu ci$nienia w cylindrach
BZ otwiera sie mechanizm ryglujgcy tlokow,
ktére — po przezwyciezeniu sity przeciwdziata-
nia sprezyn — przesuwaja sie¢ w dot i powo-
dujg opuszczenie pléz na szyny.

7 chwilg osiggniecia w cylindrach BZ cisnie-
nia okolo 2,5 bar regulator cisnienia w urzadze-
niu wlgczajagcym SS1 wlgcza przeplyw pradu
z baterii wagonowej do cewek magneséw ha-
mulca szynowego. Wlaczenie pradu nastepuje
przy spadku cisnienia w cylindrach BZ ponizej
40 bar.

Jezeli predko$¢ wagonu spada poniiej' 50
km/h, wowczas przekaznik osiowy ARI1 na-
pelnia powietrzem przewéd F (przekaznik pra-
cuje wowezas na niskim stopniu hamowania),
a przestrzen F, napelnia sie z opéznieniem
przez dysze ,,v”’ do cisnienia minimum 4 bar
(ci$nienie F, jest rowne ci$nieniu R,). Poniewaz
sita dzialajagca na powierzchnie F, tloka jest
wieksza od sity dzialajgcej na powierzchnie Us
tloka, ttok przesuwa sie do gory i zamyka otwor
W', Rownocze$nie z tym ruchem przelgcze-
niowym przerwane zostaje polgczenie zbiornika
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R; z cylindrami BZ. Cylindry odpowietrzaja si¢
i wskutek spadku w nich ci$nienia urzgdzenie
SS1 przerywa doplyw pradu do magneséow ha-
mulca szynowego. Sila sprezyn w cylindrach
BZ unosi plozy z gtowek szyn i rygluje tloki
cylindrow BZ-w gornym potozeniu. Ze wzro-
stem cisnienia w przewodzie gtownym (3,8 bar)
nastepuje réwniez po-kazdym hamowaniu od-
powietrzenie przestrzeni U, przez otwor ,x”,
co zapobiega ewentualnemu narastaniu cis$nie-
nia w U,. Sprezyna pod ttokiem przelgczajgcym
umozliwia wylgczenie hamulca szynowego po
kazdym naglym hamowaniu w nastawieniu

- R+ Mg i natychmiastowym wyluzowaniu ha-

mulca samoczynnego.

Opobznione napetnianie przestrzeni F, przez
dysze ,,v’ ma spowodowa¢ opdznione wylgcze-
nie hamulca szynowego, w celu lagodnego
przejScia z hamowania trzema rodzajami ha-
mulca na hamowanie tylko hamulcem tarczo-
wym i klockowym. Opoznienie to jest tak wy-
regulowane, ze wylgczenie hamulca szynowego
nastepuje zawsze przed zatrzymaniem sie wa-
gonu (okolo 4 s przed zatrzymaniem w celu
unikniecia gwattownego szarpniecia przy za-
trzymaniu).

Przy hamowaniu nagltym z predkosci mniej-
szej od 50 km/h wystepuje réwniez wzrost cis-
nienia w przestrzeni U,. Poniewaz jednak przy
predkosci mniejszej od 50 km/h w przestrzeni
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F, jest powietrze dostarczone przez przekaznik
osiowy ARI11, wiec ttok przelaczeniowy zaworu
KZ-M pozostaje w swym goérnym potozeniu, co
uniemozliwia wilgczenie hamulca szynowego.
Hamowanie odbywa sie wiec wylgcznie hamul-
cem tarczowym i klockowym. Przy luzowaniu
powietrze z przestrzeni U, w zaworze KZ-M
wydostaje sie przez zawor czuwakowy, wzgled-
nie jego otwor odpowietrzajacy ,,x” do atmosfe-
ry, za$ hamulec tarczowy i klockowy zostajg
wyluzowane przez zawoér rozrzadczy KES.

Podczas postoju wagonu mozna — po ha-
mowaniu naglym — przeprowadzi¢ probe ha-
mowania hamulcem szynowym pojedynczego
wagonu za pomocg sprezonego powietrza, na-
gromadzonego w U,, przez uruchomienie zawo-
ru przyciskowego na tablicy kontrolnej. Ucho-
dzi wowcezas sprezone powietrze z przestrzeni
F,, przez co cisnienie z U, powoduje przesunie-
cie w dot tloka przelgczeniowego w zaworze
sterujgcym KZ-M i polgczenie zbiornika R; z
cylindrami BZ. Hamulec szynowy pozostaje
wlaczony tak dlugo, jak dlugo jest przyciskany
przycisk zaworu przyciskowego. Rowmnoczesnie
lampka kontrolna pokazuje przeplyw pradu do
cewek magneséw hamulca szynowego, a mano-
metr na tablicy kontrolnej wskazuje cxsmeme
w przewodzie napelma]acym

Hamulec szynowy mozna wylgczy¢ za pomo-
ca urzadzenia przestawczego, ustawiajac je w
potozenie R lub P. Odpowiednio umieszczone
tabliczki ciezar6w hamujgcych podaja wiasci-
wy kazdemu polozeniu ciezar hamujacy. Naj-
wiekszy ciezar hamujacy osigga sie w poloze-
niu R + Mg.

Hamulec kombinowany firmy Oerlikon,
BSI i SAB

Hamulec ten (rys. 3) sklada sie z umieszczo-
nych na podwoziu wagonu zespoléw urzadzen:
— sterujgcych, z ktoérych najwazniejsze to: za-

wor rozrzadczy Est4f 2 ze wspornikiem S2
1 i z wbudowanym ogranicznikiem cis$nie-
nia HBG 300, przekladnikiem REL i zawo-
rem przestawczym LV20 3, przyspieszacz
naglego hamowania SB3 9, urzadzenie SM
103 20 sterujace elektromagnetycznym ha-
mulcem szynowym, szafka sterujaca 32 do
hamulca szynowego oraz elektroniczne ste-
rowanie 50 urzadzen przeciwposlizgowych
oraz hamulca szynowego;

— przestawczych o dziataniu podobnym, jak
w przypadku hamulca firmy Knorr (tablica
przestawcza 8, okreslajgca nastawienie ha-
mulca, ma polozenie P (RIC) — R—R +
- M)y < e

— kontrolnych umozliwiajgcych sprawdzenie
prawidtowosci dzialania hamulca na postoju
lub sygnalizujacych jego wadliwe dzialanie
(tablica kontrolna 40 z sygnalizacja w pra-
wym okienku zahamowania hamulcem pne-
umatycznym — tarczowym i klockowym,
a w lewym okienku zahamowania hamul-
cem recznym, tablica kontrolna 25 z sygna-
lizacja pneumatycznego i elektrycznego
wlgczenia hamulca szynowego oraz przyci-
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skiem umozliwiajgcym hamowanie w cza-
sie postoju);

oraz z umieszczonych na woézkach hamulcow:

— tarczowego z zamontowanymi na kazdej osi
zestawu kolowego dwiema tarczami hamul-~
cowymi 44 — do kazde]j tarczy dociskane sg
oddzielnym cylindrem hamulcowym 10-calo-~
wym 43 i niezaleZnym systemem dzwigni
okladziny hamulcowe 45; cylindry majg

wbudowany nastawiacz skoku oraz mozli- -

wos¢ dolgczenia do nich hamulca recznego;

— klockowego w postaci blokéw hamulcowych
42 typu PB produkowanych przez firme
SAB; bloki skladajg sie z cylindra 10-calo-
wego, potagczonego dzwignig z nastawiaczem
skoku, na koncu ktérego znajduje sie obsada
ze wstawkg hamulcowsg, przy czym ‘do blo-
kéw hamulcowych mozna réwniez dolgczy¢
hamulec reczny;

— elektromagnetycznego hamulca szynowego
z plozami 28 o diugosci 1000 mm, opuszcza-
nymi na szyny za pomocg cylindréw nastaw-
czych 29 i utrzymywanymi w stalym poto-
zeniu w stosunku do szyn za pomocg drggow
27 oraz urzgdzen zderzakowo-odbijakowych
30.

Ponadto na wozku, na koncach osi zestawu
kotowego, sa zamontowane elektroniczne regu-
latory przeciwposlizgowe GER 108 52, spelnia-

jace roéwniez role miernikéw predkosci. Wysy--

lajagc przy =zaistnieniu poslizgu impuls elek-
tryczny do zaworu odpowietrzajacego 51, umoz-
liwiaja one — przez odpowietrzenie cylindréow
hamulcowych — wyluzowanie hamulca tarczo-
wego i klockowego.

Dziatanie kombinowanego hamulca firm Oer-
likon, BSI i SAB jest nastepujace. Podczas ha-
mowania naglego z predkosci wyzszej od 50
km/h i przy nastawieniu hamulca na R -+ Mg
ciénienie w przewodzie gléwnym spada gwal-
townie do zera. Powoduje to — oprocz normal-
nego wszczecia hamowania przez zawor roz-
rzadczy Est4f, ktory pneumatycznie i samoczyn-
nie wigcza do dzialania hamulec tarczowy i
klockowy — rowniez zadziatanie hamulca szy-
nowego. Hamulec szynowy uruchamiany jest
za pomocg urzgdzenia sterujgcego SM 103. Wa-
runkiem wlasciwego dzialania urzgdzenias= SM
103 jest stosowanie impulsu sterujgcego, uza-
leznionego od predkosci. Otrzymanie sygnatu
o wartosci predkosci powoduje wiaczenie (przy
predkosci powyzej 50 km/h) lub wylaczenie
(przy predkosci ponizej 50 km/h) hamulca szy-
nowego. :

Wilgczenie i wylgczenie hamulca szynowego
przez urzadzenie SM 103 nastepuje wylgcznie
przy nastawieniu hamulca R 4 Mg. W pozosta-
lych nastawieniach urzgdzenie jest stale wy-
tgczone (dzieki wytaczeniu na drodze elektrycz-
nej za pomocg tablicy przestawczej RIC — R —
—R -+ Mg, w potozeniach RIC i R, mikroprze-
tgcznika w urzgdzeniu sterujgcym SM 103).

Integralnymi czeSciami urzgdzenia SM 103
sg: urzgdzenie przestawcze RIC — R — R -}- Mg,
przelgeznik cisnieniowy, regulator ci$nienia,
zaw6r elektropneumatyczny oraz przekladnik
cisnienia.
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Rys. 3. Schemat polaczen pneumatycznych hamulca systemu Oerlikon w wagonie o predkosci konstrukeyjnej 200 km/h

1 — wspornik zaworu rozrzadczego S2, 2 — zawér rozrzadezy E St4 f/HBG 300/REL, 3 — zawér przestawczy LV 20, 4 — zbiornik sterujgcy 15 1, 5§ — zbiornik pomocniczy 125 1,

6 — ciegto odluzniacza, 7 — tablica przestawcza Wi—Wyl, 8 — tablica przestawcza RIC/R/R +Mg, 9 — przyspieszacz nagiego hamowania SB3, 10 — kurek odcinajgcy, 11 — zawér
naglego hamowania, 12 — skrzynka hamulca bezpieczenstwa, 13 — manometr, 14 — kurek Kkolicowy prawy,15 — kurek koncowy lewy, 16 — sprzeg hamulcowy, 17 — sprzeg
zasilajgey 2, 18 — przewod zasilajacy, 19 — przewodd gtowny, 20 — urzgdzenie sterujgce SM 103 do hamulca szynowego, 21 — kurek odcinajacy, 22 — zbiornik powietrza 75 1,
23 — zawér zwrotny, 24 — filtr, 25 — tablica kontrolna hamulca szynowego, 26 — waz gumowy, 27 — drag utrzymujacy rozstaw, 28 — ‘ploza hamulca szynowego (o diugosci
1000 mm), 29 — cylinder nastawczy F SZ 21, 30 — tlumik, 31 — waz gumowy, 32 — szafka sterujaca do hamulca szynowego, 40 — tablica kontrolna hamulca tarczowego

i recznego, 41 — waz gumowy, 42 — blok hamulcowy, 42a — blok hamulcowy z hamulcem recznym, 43 — cylinder hamulcowy PB 10”, 44 — tarcza hamulcowa ¢ 590 mm x 110 mm.
45 — szezeki hamulcowe 350 cm?, 50 — sterowanie elektroniczne urzgdzeniem przeciwposlizgowym i ukiad analizujgcy predkosé¢ dla hamulca szynowego, 51 — zawor
elektropneumatyczny EMV 511, 52 — generator GER 108 3
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Zadaniem urzgdzenia przestawczego jest wy-
laczanie urzgdzenia sterujgcego SM 103 na dro-
dze elektrycznej za pomocg mikroprzelgcznika
112 w potozeniach ,,RIC” i ,,R” i jego wigczenie
w polozeniu R -+ Mg. W polozeniach ,,RIC” i
»R” walek krzywkowy 1 urzadzenia przestaw-
czego ustawia sie za pomocg dzwigni przestaw-
czej 2 w takim polozeniu, ze watek ten nie mo-
ze naciska¢ mikroprzelgcznika 112 przediuzo-
nym popychaczem 3, przez co urzadzenie steru-
jace SM 103 jest elektrycznie wylgczone. W po-
lozeniu ,,R + Mg” walek krzywkowy 1 usta-
wia si¢ za pomocg dzwigni przestawczej 2 w
takim polozeniu, ze naciska przediuzonym po-
pychaczem 3 mikroprzelgceznik 112, dzieki cze-
mu urzgdzenie sterujgce SM 103 zostaje elek-
trycznie wigczone.

Przelgcznik cisnieniowy powoduje zalaczanie
urzgdzenia sterujgcego jedynie w przypadku
hamowania naglego (ciSnienie w przewodzie
glownym musi spa$¢ ponizej 2,5 bar). Mozliwe
jest inne nastawienie przelgcznika cisnieniowe-
go przez zmiane wbudowanej w nim sprezyny.

Regulator cisnienia obniza ci$nienie powie-
trza pobieranego z przewodu zasilajacego (8—10
bar) do wartosci cisnienia, przewidzianej dla
cylindrow mnastawczych hamulca szynowego.
Ciénienie to mozna dowolnie regulowa¢ w gra-
nicach od 4 do 7 bar.

Zadaniem zaworu elektropneumatycznego jest
skierowanie powietrza o cisnieniu wyregulowa-
nym w regulatorze cisnienia do przekladnika
ci$nienia.

Przekladnik ci$nienia przekazuje powietrze z
przewodu zasilajgcego o cisnieniu ustalanym
przez regulator cisnienia do cylindréw nastaw-
czych hamulca szynowego.

Urzadzenie SM 103 (rys. 4) przy nastawieniu
hamulca R -+ Mg powoduje, ze dla napelnienia
przelgcznika ci$nieniowego sprezone powietrze
z przewodu gléwnego plynie przez kanat 4 do
przestrzeni 5 pod membrane 6. Dzieki dziala-
niu sprezonego powietrza na membrane 6 tale-
rzyk naciskowy 8 przezwycieza sile sprezyny 7
i zostaje uniesiony do gory. Wynikiem tego jest
przetgczenie mikroprzelgcznika 103 przez po-
pychacz 29, tak ze urzgdzenie sterujace zostaje
elektrycznie wylgczone.

Przy napelnianiu regulatora ci$nienia i zawo-
ru elektropneumatycznego sprezone powietrze
z przewodu zasilajacego plynie przez kanat 9
i kanat 30 do przestrzeni 31 nad zaworem 11.
Przez otwarty — dzieki sile sprezyny 32 i po-
pychaczowi 33 — zawér 11 sprezone po-
wietrze moze teraz wpltywa¢ do kanalu 12 do
czasu, az ci$nienie w komorze 34 nad membra-
ng 35 zrownowazy sile sprezyny 32. Po zrow-
nowazeniu nastepuje zamkniecie zaworu 11. Po-
wietrze w kanale 12 o wyregulowanym w ten
spos6b ci$nieniu przeplywa do zamknietego —
silg sprezyny 13 — zaworu 14.

*Przy hamowaniach stuzbowych w nastawie-
niu ,,R + Mg” obniza sie ciSnienie w przewo-
dzie glownym o maksimum 2,1 bar (drugie petl-
ne hamowanie zaworem maszynisty moze na-
stgpi¢ z obnizeniem cisnienia w przewodzie
gtownym do 2,9 bar). Cisnienie to jest jeszcze
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wystarczajaco wysokie, aby w przelgczniku cis-
nieniowym za pomocg membrany 6 i talerzyka
naciskowego 8 zadziala¢ taka sila na sprezyne
7, ze mikroprzelacznik 103 pozostaje wcisniety,
przez co hamulec szynowy mnie moze zostaé
wilgczony.

Przy hamowaniu naglym w nastawieniu
»R -+ Mg” ciSnienie powietrza w przewodzie
glownym spada ponizej 2,9 bar. Cisnienie
poozstale w komorze 5 przelgcznika cisnie-

‘niowego nie jest juz zdolne pokona¢ przez

membrane 6 i talerzyk naciskowy 8 site spre-
zyny 7, dzieki czemu mikroprzelgcznik 103 nie
jest juz dociskany popychaczem 29 i wigcza
elektrycznie urzadzenie sterujgce do pracy.

Jezeli wagon porusza sie z predkoscig, przy
ktoérej urzadzenie sterujace, uzaleznione od
predkosci, wigcza hamulec szynowy, wowczas
— zgodnie ze schematem elektrycznym (rys.
4b) — poczynajac od baterii wagonowe] przez
przewdd 360, zaciski 1 i 3 sterowania elektro-
nicznego, przewod 363, zamknigte styki mikro-
przelacznika 112 — przewod 364, zamkniete
styki mikroprzelgcznika 103, przewody 365 i
348 — zostaje zamkniety obwodd pradu do za-
woru elektropneumatycznego 60, co powoduje
pojawienie sie napigcia w cewce zaworu elek-
tropneumatycznego. Nastepstwem tego jest pod-
niesienie si¢ rdzenia magnetycznego 36 w za-
worze i polgczonego z nim wydrgzonego popy-
chacza zaworu 37, ktory przezwycieza sile spre-
zyny 13 i otwiera zawoér 14. Dzieki temu spre-
zone powietrze z kanatu 12 moze plynac¢ przez
kanatl 15 do komory 16 pod membrang 17, Po-
woduje to podniesienie talerzyka naciskowego
18. Rownoczes$nie z tym zostajg uniesione tale-
rzyk naciskowy 19 i wydrazony popychacz 20
zaworu. Powoduje to podniesienie sie zaworu
21.

Z chwilg otwarcia zaworu 21 sprezone po-
wietrze o niewyregulowanym ci$nieniu z prze-
wodu zasilajgcego moze plynagé przewodem 9
do przewodu, 22, a stamtad dalej do cylindrow
nastawczych hamulca szynowego.

Rownoczeénie z napeilnieniem przewodu 22
napelniona zostaje sprezonym powietrzem
przez kanal 23 komora 24 nad membrang 25.
Jezeli cisnienie w przewodzie 22 i komarze 24
wzrosnie na tyle, ze zroéwnowazy ci$nienie w
komorze 16, wowczas talerzyki naciskowe 18
i 19 zostang przesuniete w dét. Réwnoczesnie z
nimi przesuwa sie w dot wydrazony popychacz
20 i zawor 21 zamyka sie przed wptywem spre-
zyny 26. Ze zmianami w ukladzie pneumatycz-
nym w urzgdzeniu SM 103 przebiegajg rowno-
cze$nie zmiany w obwodzie elektrycznym po-
wodujgce wigczenie hamulca szynowego.

Wychodzgce z baterii wagonowej przez prze-
wod 360, zaciski 1 i 3 sterowania elektronicz-
nego, przewdd 363, zamkniete styki mikroprze-
lgcznika 112, przewod 364, zamkniete styki mi-
kroprzelgcznika 103, przewody 365 i 348, za-
myka sie obwod pradu do przekaznika pomoc-
niczego. Powoduje to zamkniecie stykow prze-
kaznika pomocniczego. Dzieki temu z baterii
wagonowe]j przez przewody 360, 361 i 348 za-
myka sie obwdd pradu glownego stycznika ha-
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Rys. 4. Urzadzenie sterujgce SM 103 do hamulca szynowego
a — schemat pneumatyczny: PG — przewdd giéwny, PZ — przewod
zasilajgcy, P — przestawiacz, R — regulator ci$nienia, PC — .
3 © przelgcznik ci$nienia,ZEP — zawor elektropneumatyczny, PKC —
S przekiadnik ci$nienia, CN — cylinder nastawczy, PH — pioza hamulca
[al szynowego; b — schemat eleftryczny: ZE — zespo6l elektroniczny

PH

analizujacy predkosé¢), PP — przekaznik pomocniczy, SG|— stycznik
stébwny, PH — ploza hamulca szynowego I

mulca szynowego. To z kolei powoduje zam-
knitcie stykow glownego stycznika, dzieki cze-
3 mu z baterii wagonowej przez przewody 360, 362
b i 348 zamyka sie obwdd pradu do cewek w pto-
zach hamulca szynowego. Po zakonczeniu prze-
biegu wszystkich tych czynnosci hamulec szy-

- nowy gotowy jest do pracy.
Jezeli na skutek opéznienia przy hamowaniu
w nastawieniu ,,R + Mg” predkos¢ wagonu
spada* ponizej wartosci wlaczajgcej hamulec
. szynowy, wowczas sterowanie elektroniczne sa-
. moczynnie wylgcza hamulec szynowy, przery-
P wajac doptyw pradu do zaworu elektropneuma-
& tycznego. Powoduje to opadniecie rdzenia za-
= woru elektropneumatycznego i rownoczesnie
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opadniecie wydrgzonego popychacza 37 zaworu
14; kanal 15 i komora 16 odpowietrzajg sie
przez wydrazerie w popychaczu 37 i kanal 27.

Dzieki odpowietrzeniu komory 16 pod mem-
brang 17 ci$nienie w komorze 24 przewyzsza
ci$nienie w komorze 16 i odsuwa wydrazony
popychacz 20 od zaworu 21. Wskutek tego zo-
staje odpowietrzony przewédd 22 przez wydrg-
zony popychacz 20 i kanal 28, a tym samym
odpowietrzone zostaja cylindry nastawcze ha-
mulca -szynowego i plozy unoszg sie z nad szy-
ny.

Réwnocze$nie ze zmianami w ukladzie pne-
umatycznym przebiegaja zmiany w obwodzie
elektrycznym (wedlug schematu na rysunku
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4b). Przerwanie obwodu pradu do zaworu elek-
tropneumatycznego 60 powoduje przerwanie
obwodu pradu przekaznika pomocniczego. Na-
stepuje otwarcie stykéw przekaznika pomocni-
czego i przerwanie obwodu pradu do gléwnego
stycznika, ktorego styki roéwniez sig¢ otwieraja,
powodujgc wylaczenie hamulca szynowego.
Przy wdrozeniu hamowania naglego w nasta-
wieniu ,,R -+ Mg” przebieg czynmosci jest juz
znany. Jezeli jednak w tym przypadku hamu-
lec zostanie wyluzowany przy duzej predkosci,
wowczas urzgdzenie sterujgce, reagujace na
zmiane predkosci, nie zadziala i nie wylaczy
hamulca szynowego. Przez luzowanie zwigksza
sie wszakze ciS$nienie w przewodzie glownym.
Powodujeé to, ze sprezone powietrze z przewo-
du gltownego plynie przez kanal 4 do komory 5
pod membrang 6. Skutkiem tego talerzyk &
przezwyciezajac sile sprezyny 7, zostaje unie-
siony wraz z przedluzonym popychaczem 29,
ktory ustawia mikroprzelgcznik 103, tak ze ten
ostatni przez otwarcie swych stykéw wylgcza

urzadzenie sterujgce hamulca szynowego. Elek-

tryczne wylgczenie urzadzenia sterujacego od-
bywa sie w spos6b identyczny, jak przy luzo-
waniu hamulca szynowego.

Z powyzszych opisow sterowania hamulca
szynowego firm Knorr i Oerlikon wida¢, ze roz-
nig sie one miedzy sobg. Jezeli zaletg systemu

sterowania hamulcem firmy Knorr jest pobie-
ranie impulsu bezposrednio od przyspieszacza
naglego hamowania, tzn. mozliwos¢ wedrozenia
sterowania jeszcze przed spadkiem cisnienia w
przewodzie gléwnym do zera, co pozwala na
skrocenie czasu przygotowania aparatury do
hamowania, to powoduje to jednak skompliko-
wanie calosci ukladu pneumatycznego.

Sterowanie hamulcem firmy Oerlikon jest
prostsze, poniewaz zasada jego dzialania opiera
sie na spadku cisnienia w przewodzie gtéwnym.

Zadaniem kombinowanego hamulca w wago-
nach osobowych o predkosci konstrukcyjnej 200
km/h jest optymalne wykorzystanie wszystkich
cech i waloréw poszczegélnych typéw hamul-
cow, w celu skrocenia drogi hamowania i za-
pewnienia bezpiecznego zatrzymania pociggu.

Jest sprawg dyskusyjng, czy konieczne jest
stosowanie we wszystkich takich wagonach ha-
mulca klockowego w postaci blokéw hamulco-
wych, czy nie wystarczy zastosowanie tylko ha-
mulca tarczowego i hamulca szynowego. Nale-
zy tu rozwazy¢ dwie zasadnicze sprawy: wpltyw
hamulca klockowego na powierzehnie toczng
kola i jego wspierajgce dziatanie w przypadku
hamowania ciezkich wagonéw osobowych (lub
typu osobowego), dla ktérych sily hamowania,
wytwarzane tylko przez hamulec tarczowy, mo-
ga okaza¢ sie nie wystarczajgce.

mgr inZ. Stanistaw Kos

gléwny konstruktor
Fabryki Wagonéw w Swidnicy

Rozw6j konstrukcji wagonow
w Fabryce Wagonow w Swidnicy  mwsmenms

Pierwsze wagony budowano w Fabryce Wa-
goné6w w Swidnicy na podstawie dokumentacji
konstrukeyjnej, opracowanej przez Centralne
Biuro Konstrukcyjne Przemystu Taboru Kole-
jowego w Poznaniu (obecnie Os$rodek Badaw-
czo-Rozwojowy Pojazdéw Szynowych). Powsta-
le na przelomie lat 1962—63 Zakladowe Biuro
Konstrukeyjne zaprojektowalo pierwsze dwie
cysterny typu 403R (rys. 1) i 404R do. przewo-
zu lekkich i ciezkich produktéow naftowych,
przeznaczone na eksport do Iraku.

W ciggu 15 lat dziatalnosci Zakladowe Biuro
Konstrukcyjne opracowalo kilkadziesigt no-
wych i zmodernizowanych konstrukeji wago-
now, ?

Wagony-cysterny

Cysterny do przewozu produktéw naftowych

Najpowazniejszg grupe, tak pod wzgledem
wielko$el serii produkeyjnych, jak i réznorod-
noéei odmian konstrukeyjnyeh, stanowig wago-
ny-cysterny do przewozu produktow naffowych.
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Rys. 1. Cysterna typu 403R do przewozu lekkich
produktéw naftowych

Pierwsze wlasnej konstrukeji cysterny 4-
osiowe 403R (bez ogrzewania) i 404R (z ogrze-
waniem) do’ przewozu lekkich i ciezkich pro-
duktéw naftowych, oparto na rozwigzaniach
Centralnego Biura Konstrukcyjnego Przemystu
Taboru Kolejowego, miedzy innymi cysterny
typu 29R. Pojemnosci zbiornikéw obu cystern
wynosily 61 m®. Cysterny te charakteryzowaty

pTrakeja i Wagony” nr 7—8/79




