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UGIECIA TOKOW JEZDNYCH W ROZJEZDZIE DLUGIM

W referacie przedstawiono metode obserwacji, zapisu oraz pomiaru tokéw
Jjezdnych w rozjezdzie. Metoda wykorzystuje uklad rejestracji obrazu zlozony
z cyfrowej kamery, cyfrowego magnetowidu oraz komputera wyposazonego
w karte video umozliwiajacq zapis obrazu pochodzqcego z kamery
i magnetowidu. Pomiar wartosci ugie¢ odbywa sie przy uzyciu
oprogramowania graficznego.

TRACK SECTION DEFLECTION IN LONG-TURNOUT

A visual observation, recording and measuring method of track section
deflection in turnout is presented in this paper. The method used system of
picture recording, which are digital camera, digital video-recorder and
computer with video card. The video card allowed to recorded the pictures
from the camera and video-recorder to hard disk. Measurement of
displacements value is performed by means of graphical sofiware

1. MIEJSCE 1 WARUNKI WYKONYWANIA POMIAROW

Pomiary wykonywane byly na stacji kolejowej PSARY na trasie Centralnej Magistrali
Kolejowej. Obserwowane i rejestrowane byly.ugigcia toku jezdnego rozjazdu nowej generacji
typu RZUIC-60-1200-1:18,5 podczas normalnego ruchu pociagéw. Punkty pomiarowe

roztozone byty wzdtuz szyny zewngtrznej. Rozkiad punktéw pomiarowych pokazany jest na

rysunku 1. :
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"z ostrza” \

kierunek no wprost
“ng ostrze”

kierunek na wprost \ kierunek zwrotny
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Rys.1. Rozktad punktéw pomiarowych wzdhuiz rozjazdu.
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2. METODYKA WYKONYWANIA ZAPISU

Zapis wykonywany byl za pomoca cyfrowego magnetowidu (6) otrzymujacego sygnat
wizyjny z cyfrowej kamery (5) umieszczonej na wprost punktu pomiarowego. Na stopce
szyny przyklejony byt wskaznik (3), ktéry poruszal si¢ wraz z szyna na tle podziatki
umieszczonej na stalowym precie (4) wbitym w podioze tuz obok stopki. Sposob
rozmieszczenia elementéw uktadu pomiarowego pokazany jest na rysunku 2.

6

T e
0.5m i e 7

Rys.2. Rozmieszczenie elementéw uktadu pomiarowego: 1- podkiad, 2- szyna,
3- wskaznik, 4-stalowy pret z podziatka, 5- kamera, 6- magnetowid.

Rejestracja obrazu wykonywana byla z szybkoscia 25 klatek na sekundg i rozpoczynata sig od
momentu , w ktérym szyna byla w spoczynku az do momentu, gdy ustaly drgania wywotane
przez przejezdzajacy sktad pociggu. Dla uniknigcia rozmywania obrazu migawka kamery
ustawiona zostata na 1/6000 s

3. METODYKA ODCZYTU UGIECIA SZYNY

Odczyt zapisu ugiecia szyny oraz pomiar wartosci odbywal si¢ po rozbiciu zapisu z taSmy na
pojedyncze klatki. W tym celu zapis z magnetowidu wezytywany byt do komputera poprzez
karte video i zapisywany na twardy dysk w postaci pojedynczych obrazéw rastrowych
(fot.1). Nastepnie kazdy z tych obrazéw byt wczytywany do programu graficznego
umozliwiajacego jego powigkszenie oraz pomiar przesunigcia wskaznika (3) wzgledem
podziatki naniesionej na pret (4) (rys.2, fot.1). Po wczytaniu obrazu naniesiono bazg
pomiarowa na tle widocznej podzialki oraz prosta wskazujaca potozenie krawedzi wskaznika
i mierzono odleglod¢ miedzy baza i krawedzia wskaznika (fot.1).

Dla ustalenia wartosci odczytu ustalono wspélczynnik skali obrazu. Pozwolito to okresli¢
rzeczywista wartos¢ ugiecia. Na doktadno$é pomiaru miata wplyw precyzja naniesienia na
powickszony obraz rastrowy bazy pomiarowej, okreslenia krawedzi wskaznika oraz
wyznaczenia wspélczynnika skali obrazu. Maksymalna warto$¢ bledu popetnianego podczas
pomiaru nie przekraczata 0.26 mm.
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Fot.1. Obraz uzyskany z kamery, zapisany na dysk twardy komputera z naniesiona baza
pomiarowa i zmierzonym ugigciem: 3- wskaznik, 4- podziatka na precie

UZYSKANE WYNIKI

wykonaniu pomiar6w zostély zbudowane wykresy obrazujace zmiany ugiecia szyny w

trakcie przejazdu pociagu. Na tych przebiegach mozna wyrasnie okresli¢ moment przejazdu
kazdego kola lokomotywy i wagonéw. Ugiecia szyny podczas przejazdu lokomotywy majg
wigksza czgstotliwos¢ niz ugigcia podezas przejazdu wagonu. wynika to z mniejszej dlugosci
lokomotywy wzgledem wagonu osobowego. Interpretacje tego faktu pokazano na

unku 3.
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Rys.3. Powiazanie momentu przejazdu k6t wozkéw jezdnych z zapisem
ugieé toku jezdnego w punkcie pomiarowym nr 6

Kolejne wykresy pokazuja przebiegi ugieé w kolejnych punktach pomiarowych. Réznice w
Wwartosciach ugigé wynikaja ze zmiany sztywnosci toru oraz z faktu wykonywania zapisu
ugiec¢ podczas przejazdéw kolejnych pociagéw. Zapis dla danego punktu byt niepowtarzalny i
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kolejny punkt obserwowany byt w czasie przejazdu innego sktadu. Kazdy z pociagéw miat w
swoim skladzie lokomotywe EP-09 ale inne obciazenie wagonéw i nieco inna predkos$é jazdy
co skutkowato innym ugieciem toru i inng czestotliwoscia tych ugieé. Lokomotywa EP-09
posiada 4 osie k6t ( 8 kol jezdnych), masg catkowita 83 500kg co daje sit¢ nacisku kota
wynoszaca 104,4 kN. Na podstawie zmierzonych ugie¢ oraz danego nacisku kola
lokomotywy mozna okresli¢ sztywnosé k; (1) toku jezdnego i podloza w kazdym z punktow
pomiarowych:

_2
k=% M)

z

gdzie:
QO - nacisk kota lokomotywy,
z — ugiecie toku jezdnego.

z (mm] V=100 km/h

Y ‘
Rys.4. Ugiecia szyny w punkcie nr 1. Sztywnosé toku jezdnego i podtoza k,= 46,4MN/m.
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Rys.5. Ugigcia szyny w punkcie nr 2. Sztywno$¢ toku jezdnego i podioza k,= 3 1,6MN/m.
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Rys.6. Ugigcia szyny w punkcie nr 3. Sztywnos$é toku jezdnego i podtoza k= 34,8MN/m.
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Rys.7. Ugigcia szyny w punkcie nr 4. Sztywnosé toku jezdnego i podtoza k= 41,8MN/m.
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z (mm] V=160 km/h
Y :

Rys.8. Ugigcia szyny w punkcie nr 5. Sztywnosé toku jezdnego i podtoza k,= 41,8MN/m.
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Rys.3.9. Ugiecia szyny w punkcie nr 6. Sztywnos¢ toku jezdnego i podioza k,= 41,8MN/m.
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Rys.10. Ugigcia szyny w punkcie nr 7. Sztywnos¢ toku jezdnego i podtoza k= 23,2MN/m.

Zapis ugie¢ w punkcie nr 5 (rys.8) wyraznie r6zni si¢ od pozostatych. Nie mozna na nim
wyznaczy¢ ugiecia przy przejezdzie pojedynczego kola. Wynika to z predkosci pociagu, ktora
wynosita 160 km/h. Czestotliwo$é ugieé byta na tyle duza, ze kamera nie zdolata
zarejestrowaé oddzielnie momentéw przejazdu két znajdujacych sie na jednym wozku.

Punkt nr 7 (rys.10) wykazuje stale ugiecie o wartosci ok. 0.7 mm. W tym miejscu tor ma
najmniejsza sztywnoé(: co powoduje, ze nie powraca on do stanu wyjsciowego, az do
momentu, gdy pociag nie oddali si¢ na odpowiednia odlegtos¢. Maksymalna zarejestrowana
warto$¢ ugiecia wynosita ok. 4mm.

Whnioski :

- Najwicksza amplituda ugiecia wystgpuje w momencie przejazdu lokomotywy.
Jest ona wigksza o okolo 25 — 50 % od amplitudy ugie¢ podczas przejazdu wagond
osobowego.

- Sztywnos¢ toku jezdnego wraz z podiozem maleje w kierunku iglicy.

- Nizsza (niz spodziewana) sztywno$é¢ w punktach 2 i 3 wynika prawdopodobnie Z€
stabszego podbicia podkiadow.

- Ugigcie szyny maleje nieznacznie pomiedzy kotami wozka.

- Przebieg ugigcia szyny ma charakter odzerowo - tetniacy.
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