Eksploatacja wagonow towarowych

wyposazonych w kota bezobreczowe hamowane wstawkami

kompozytowymi
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Celem pierwszej czesci artykutu jest przedstawienie problemoéw techniczno-organizacyjnych pojawiajqcych sie podczas eksploatadji zestawdw kotowych

z kofami bezobreczowymi hamowanymi na powierzchni tocznej w aspekcie uszkodzen termicznych i zwiqzanych z nimi skutkami dla operatora. Na
samym poczqtku podano definicje zwigzane ze zjawiskiem nazywanym uszkodzeniem termicznym kota bezobreczowego. We wstepie przedstawiono
opis techniczny zjawiska przegrzania kot. Opisano wymagania norm i przepiséw kolejowych dotyczqcych bezpiecznej eksploatacji kot bezobreczowych

w aspekcie uszkodzer termicznych. Przedstawiono zaistniaty problem na podstawie doswiadczen z eksploatacji w spétce PKP CARGO S.A., a na zakoricze-
nie opisano sytuacje, w jakiej znalez¢ sie moze kazdy operator krajowy eksploatujqcy zestawy kotowe bezobreczowe.

Czesc druga przedstawia zuzycia oraz typowe uszkodzenia kot bezobreczowych hamowanych kompozytowymi wstawkami hamulcowymi oraz charakte-
rystyczne uszkodzenia wstawek hamulcowych wraz z przyktadami z pomiaréw prowadzonych przez PKP CARGO S.A.
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Uszkodzenia termiczne kot
bezobreczowych hamowanych na
powierzchni tocznej - definicje

+ naprezenia wiasne — definiuje sie jako
naprezenia réwnowazace sie wewnatrz
przedmiotu, ktére zostaty wprowadzone
w rezultacie niektérych proceséw techno-
logicznych, jak i eksploatacji w wyniku nie-
jednorodnych odksztatcert plastycznych
materiatu  sprezysto-plastycznego  lub
zmian wywotanych procesami cieplnymi.
Jednostkg naprezenia w uktadzie SI jest
N/m? (Pa). W analizie naprezen w sta-
lach najczesciej uzywang jednostka jest
1 MPa=1 N/mm?,

« uszkodzenie termiczne — zmiana zwrotu
i wartosci naprezen wiasnych dla mate-
riatu kofa bezobreczowego skutkujacego
zmiang i utratg jego wiasciwosci uzytko-
wych,
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1. Pekniete koto

Tab.1: Maksymalne wartosci dopuszczalnych rozciqgajgcych naprezeri wtasnych

Kofa o nieznanej odpomosci termo-mechanicznej”

+300 MPa

- farba termoczuta - specjalna farba alki-
dowa reagujaca spieczeniem lub ztusz-
czeniem pod wptywem temperatury ok.
300°C.

Co to sa naprezenia wtasne i po co sg one
wprowadzane w kotach

Czas bezpiecznej eksploatacji kot bezobre-
czowych hamowanych na powierzchni tocz-
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Kofa o potwierdzonej odpornosci termo-mechanicznej?

+400 MPa

nej w taborze okresla wiele czynnikéw. Do
najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢ zuzy-
cie powierzchni tocznej, ptyniecie plastycz-
ne materiatu, uszkodzenia mechaniczne,
uszkodzenie termiczne, deformacje ksztattu
kota, mikropekniecia cieplne na powierzchni
tocznej i ostatecznie pekniecie catego kota.
W celu ograniczenia mozliwosci wystepo-
wania ww. uszkodzen, a w szczegdlnosci
propagacji peknie¢ cieplnych i zmeczenio-
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wych, wprowadza sie w procesie techno-
logicznym produkcji kot bezobreczowych,
poprzez zabieg ulepszania cieplnego, ob-
wodowe naprezenia sciskajgce.

Koto bezobreczowe wykonywane jest
technika kucia i walcowania. Nastepnie wie-
niec kofa jest poddawany obrébce cieplnej
przez ulepszanie cieplne. Obrébka cieplna
powinna wytworzy¢ rownomierne napre-
Zenia $ciskajgce na catym obwodzie wien-
ca kota (dziatajgce promieniowo do $rodka
kofa - znak ujemny) i naprezenia te powin-
ny wynosi¢ od -80 do -150 N/mm? zgodnie
z PN-EN 13262. Taki stan napiecia w wiefcu
kota powoduje, ze powstajgce podczas eks-
ploatacji rysy i nadpekniecia majag tendencje
do samoistnego zamykania i spowolnienia
procesu propagacji pekniecia.

Co powoduje zmiany naprezen wlasnych
w wiencach kot bezobreczowych i jakie
sg skutki tych zmian

Podczas eksploatacji zdarza sie, ze w wyni-
ku dtugotrwatego hamowania z duza moca
(jazda na dtugich spadkach w gérach) lub
nieprawidtowej pracy hamulca moze do-
chodzi¢ do udaréw cieplnych két. Nagrze-
wanie i stygniecie wienca kota w wyniku
stosowania hamulcéw klockowych moze
doprowadzi¢ do zmiany kierunku naprezen
obwodowych z korzystnych $ciskajacych,
ktére nie sprzyjaja rozwojowi peknie¢, na
niebezpieczne rozciggajace, ktdre moga po-
wodowac rozwdj pekniec. Dodatkowo zmia-
ny w budowie struktury warstwy wierzchniej
spowodowanej zjawiskami cieplnymi powo-
duje powstawanie poprzecznych pekniec¢
w wiencu kota. Postepujace w czasie pogte-
bianie sie peknie¢ cieplnych lub zmeczenio-
wych na skutek zmiennych obcigzert moze
doprowadzi¢ w skrajnych przypadkach do
nagtego pekniecia kofa (fot.1 i 2 Zzrédto PKP
CARGO S.A).

Jak pokazujg doswiadczenia nieréwno-
mierny rozkfad naprezen w wyniku prze-
grzania prowadzi réwniez do deformadji
ksztattu kofa i przekroczenia dopuszczalnych
odchytek geometrycznych rozstawu kot na
osi zestawu kotowego (wymiar Az).

Przepisy i normy

W celu eliminacji zagrozenia pekniecia kot
w eksploatacji okreslono w dokumentach
normatywnych PN-EN 15313 i Karcie UIC
510-2 maksymalne wartosci dopuszczalnych
rozciggajacych naprezen wiasnych (tabela 1).
Uwaga:
1)Kofa o nie znanej odpornosci termo-me-
chanicznej to takie kofa, ktére nie byty
poddane badaniom na odpornos¢ termo-
-mechaniczng wg normy PN-EN 13979-1,
Karty UIC 510-2 i 510-5, i ktorych ksztatt
stwarza warunki powstawania duzych roz-
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2. Pekniety wieniec kofa

3. Oznaczenie kota o potwierdzonej odpornosci termo-mechanicznej

4. Przegrzany wieniec kota

87

ﬁrzeglqd komunikacyjny



88

!

Kriterium: Tiefe = 2 mm

5. Zuzycie powierzchni tocznej kota

6. Zuzycie powierzchni tocznej kota

Koto: lewe
Data pomiaru:28.03.2012r.
Godzina pomiaru:9.00.35

ciggajacych naprezen wiasnych w wiencu
kota,

2)Kota o potwierdzonej odpornosci termo-
mechanicznej to kota o ksztatcie redukuja-
cym naprezenia wiasne, i ktore przeszty cykl
badar na odpornos¢ termo-mechaniczng
wg normy PN-EN 13979-1,UIC510-2i510-5,
posiadajg stosowne zaswiadczenie z ba-
dan, a zestaw kotowy jest oznaczony przez
producenta biatymi paskami na pokrywie
maznicy (fot. 3 zrédto przepisy AVV Zatacz-
nik 11 p.6.1).

Metody wykrywania przegrzanych két
bezobreczowych podczas eksploatacji
w celu eliminacji tych kot ze wzgledu na
potencjalne stwarzanie zagrozenia dla
bezpiecznego ruchu pociaggéw

W celu wizualizacji uszkodzenia termicz-
nego kot tarcze sg malowane specjalnymi far-
bami termoczutymi, ktére ulegajg wypaleniu
lub ztuszczeniu, co jest tatwym do stwierdze-
nia dla rewidentéw i personelu technicznego
w zakfadach utrzymania taboru wskaznikiem
zaistniatego przegrzania kofa (fot. 4 Zrédto
praca ERRI B 169/RP5).

Na podstawie badan przeprowadzonych
przez European Rail Researchinstitute (ERRI)
stwierdzono, ze odpowiednie okazaty sie far-
by na bazie zywic alkidowych. Powtoki z tych
farb twardniejg i odparowujg w temperatu-
rach ok. 300°C i ztuszczajg sie. Pozbawiona
w ten sposéb ochrony powierzchnia tarczy
kota koroduje i nabiera rdzawego koloru.
Okreslenie maksymalnej wartosci wielkosci
spieczenia farby nie jest bezwzglednie ko-
nieczne, poniewaz wyraznie wydzielone spie-
czenie farby sygnalizuje uszkodzenie termicz-
ne kota bezobreczowego, a wraz z rozwojem
techniki nieniszczacego pomiaru naprezenia,
istniejg mozliwosci precyzyjnego okreslenia
wartosci tych naprezen. Wytyczne odnosnie
rodzaju farb spetniajgcych role wskaznika
uszkodzenia termicznego kota zawiera praca
ERRI B 169/RP5.

Koto: prawe
Data pomiaru:28.03.2012r.
Godzina pomiaru:9.01.21

Ow = 30.81 mm
Og= 3351mm 3391 33,92 Ow= 3137 mm
= 1164 119 Qy= sia2om
0= 91745 mm Qr= 119 mm
Az = 1360,721 mm 0= 91619 mm
Uwagi: zuzycie wglebne 0,36 mm Az = 1360,721 mm
p P~
o S 2
S | e S -\VH N
a o — —
|
70 |
|
7. Karta pomiaru profilu zestawu kotowego
komunikacyjny 7-8/2012

ﬁrzeglqd



Postepowanie dla stuzb rewidenckich re-
gulujg przepisy o wzajemnym uzytkowaniu
wagonow AVV.

Postepowanie z kotami ze stwierdzonymi
sladami charakterystycznego wypalenia
lub skorodowania farby na przejsciu

z wienca do tarczy kota

Zgodnie z Zatgcznikiem 9 do AVV wg Kodu
1.2 dla kota bezobreczowego w przypad-
ku stwierdzenia uszkodzenia termicznego
spowodowanego niewfasciwym  dziata-
niem hamulca objawiajacym sie:

. ztuszczeniem lub wypaleniem farby
50 mm i wiecej na przejsciu wienca
w tarcze kota,

+ obecnoscig nalotu tlenkdw na wiericu
(kolorowe barwy nalotowe tlenkéw zela-
za),

- nadtopione wstawki hamulcowe,

+ uszkodzenia powierzchni tocznej z nale-
pami metalicznymi.

Postepowanie: nalezy zgodnie z ww. za-

tacznikiem dokona¢ pomiardw geome-

trycznych i naprezert wiasnych zgodnie

z procedurg Kodu 1.7.1 i nastepnie kwali-

fikowac zestaw do odpowiedniej kategorii

btedu (kategoria 4 lub 5 wg AVV).

Sa w tych przepisach jednak odstepstwa
od wytaczania z ruchu wagonoéw z widocz-
nymi $ladami uszkodzen termicznych kot.
Dotyczy to zestawow kotowych oznaczo-
nych jak na fotografii 2.

Tres¢ tych odstepstw brzmi nastepujaco:

1.W zat. 9 do AWV wg kodu 1.2 - ,Nie do-
tyczy kot oznaczonych jako odporne na
przecigzenia termiczne (fot. 2), i ktére ha-
mowane s wstawkami zeliwnymi”.

2.7Zgodnie z AWV p.1.18 nie nalezy pod-
dawac¢ sprawdzeniu kot przecigzonych
termicznie zestawdw kotowych oznaczo-
nych jak na (fot. 2).

Zgodnie z zapisami jak w p.1, odstepstwo

od koniecznosci wytaczania wagonu z ru-

chu po stwierdzeniu przegrzania két (spa-
lona farba) dotyczy tylko k&t o podwyz-
szonej odpornosci  termo-mechanicznej

(oznaczonych jak na fot. 3) hamowanych

wstawkami zeliwnymi, a wiec nie kompo-

zytowymi.

Zgodnie z powyzszym mozna Wycig-
gnac¢ wniosek, ze kota hamowane wstawka
kompozytowg bez wzgledu na to, czy jest
to koto o podwyzszonej odpornosci termo-
mechanicznej, czy nie, podlega rezimowi
wylgczenia ze sktadu pociagu w przypadku
widocznego uszkodzenia termicznego.

Wymontowane koto z nadpalong farbg
nalezy uznac za posiadajace wade, tzn. mo-
gace nie spetniac zatozen konstrukcyjnych
i jego ewentualna przydatnos¢ do dalszej
eksploatacji musi zosta¢ potwierdzona za
pomocyg badania odpowiednig metoda
nieniszczaca.
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10. Zuzycie klinowe kompozytowej wstawki
hamulcowej w uktadzie 2Bgu

Do tej pory badania naprezen wiasnych
byty przywotane i wymagane w warunkach
technicznych stosowanych w PKP CARGO
S.A. WT-2 cz.3a opracowanych na podsta-
wie przepisow PKP OW-309, ale dotyczyty
koniecznosci przebadania két bezobreczo-
wych wykonanych z materiatu R2, R3, R8 1 R9

11. Wtrgcenia metaliczne

w przypadku przegrzania i przy kazdej na-
prawie rewizyjnej. Badania powinny by¢ wy-
konywane ze wzgledu na gatunek stali ww.
kot Taki zapis znalazt sie zgodnie z zalece-
niem Karty UIC 510-2 mowiacy, ze kofa z ww.
gatunkow stali nalezy przy kazdym przegla-
dzie okresowym szczegdtowo sprawdzac

89
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Tab.2: Poréwnanie wielkosci zuzyc két na ich Srednicy dla wstawek typu K (C8101J816M), typu LL
(C952i1B116%) i zeliwnych

Gatunek wstawek

Lp. Zrédto (dokument) el

Pomiary wtasne

B PKP CARGO S.A. 810
(810
2. Raport UIC B126/RP24
J816M
(810
3. Raport UIC B126/DT400
J816M
4 Europe Train Wsta(mgl;lzt-y]pu L
UICB126/RP43 B116*
5. Rézne Wstawki zeliwne

wizualnie i nieniszczaco pod katem uszko-
dzerh mechanicznych i naprezen wiasnych.
Granica wartosci naprezen wiasnych dla ww.
kot wynosi max. 250 MPa. Karta UIC 510-2 za-
kazuje od czerwca 1984 roku stosowania kot
z ww. stali w nowobudowanych wagonach
towarowych.

Dalej w Karcie UIC 510-2 jest sprecyzowa-
na dopuszczalna wartos¢ naprezer wiasnych
dla kot ze stali R6 i R7 czyli stosowanych
obecnie. Dodatkowo ww. Karta UIC pokazuje
sposdb postepowania z zestawami kotowymi
z kotami bezobreczowymi ze stali R6 i R7 po
stwierdzonych uszkodzeniach termicznych.
Postepowanie polega na podziale két na ka-
tegorie 11 2 w zaleznosci od stopnia uszko-
dzenia i wysokosci naprezen wiasnych w od-
niesieniu obu czynnikéw do konstrukgji kota.

Kolejowi przewoZnicy europejscy prze-
chodzac na eksploatacje kot bezobreczowych
wprowadzili specjalne przepisy dotyczace
badan nieniszczacych zestawéw kotowych
(kétiosi), wtym naprezen wiasnych w kofach,
np. w odniesieniu do kot Przepisy Niemiec-
kiej Kolei Federalnej RIL 907.0801 pt.,Badania
nieniszczace. Okreslenie wielkosci naprezen
wiasnych w kotach metoda ultradZzwiekowa"
i RIL 907.0402 pt. ,Badanie ultradzwiekowe
wienca kota bezobreczowego na wystepo-
wanie peknie¢ poprzecznych” opracowane
na podstawie ERRI B 169/RP6 ERRI B 169/RP7.

Do pomiaru naprezen wtasnych két bez-
obreczowych stuzy urzadzenie ultradZwieko-
we DEEBI firmy DEBRO UMS Warszawa. Urza-
dzenie DEEBI np. zostato walidowane oraz
przywotywane jest w przepisach Niemiec-
kich Kolei Federalnych DB AG RIL 907.0801.
Urzadzenie DEEBI spetnia wymagania zawar-
te w dokumencie ERRI B 169/RP6 przywota-
nym w normie PN-EN 15313.

Dziatania podejmowane przez PKP
CARGO S.A.

Problem w odniesieniu do postepowania
z kotami pojawit sie w momencie wytgczenia
z ruchu na terenie Niemiec i Frangji naszych

Srednie zuzycie kot na srednicy

Seria oraz typ wagonéw [mm/100tys. k]

5,7 mm
Falns typu 441Va (3.0-139mm)
Sgns 3,7mm
Sgns 2,9mm
2,2mm
1,7mm
Eas, Eanos, HbbillnsShimmns,
3,0mm
Remms, Rs, Sggmrs
0,8+-2,0mm

wagonow z przegrzanymi kofami. Od tego
momentu rozpoczelismy dziatania idace
w kierunku zdobycia jak najwiekszej ilosci
informacji technicznych dotyczacych pro-
blemoéw przegrzanych két.

Niestety, brak jest krajowych kolejowych
uregulowan technicznych dotyczacych po-
miardw naprezen wiasnych i odpowiedniej
kwalifikacji kot podczas eksploatacji i na-
praw wagonow. Aby sprosta¢ wymaganiom
techniki pomiaréw zgodnie z obecnym sta-
nem wiedzy w tej dziedzinie, korzystamy
z przepiséw kolejowych, norm, opracowan
ERRI, ogdlnej literatury technicznej i z ra-
portdéw powypadkowych opracowanych
przez jednostki bezpieczeristwa kolejowego
takich krajow jak Niemcy, Francja, Austria,
Szwajcaria i Czechy.

W przypadku wykrycia uszkodzonych
termicznie kot wytaczamy wagony z takimi
zestawami kotowymi z ruchu i poddajemy
badaniom nieniszczacym. Jednak ze wzgle-
du na brak aparatury pomiarowej jestesmy
zmuszeni do korzystania z ustug instytucji
lub zaktadéw naprawczych posiadajgcych
takie urzadzenia.

W obecnej chwili jeste$Smy w fazie zbiera-
nia doswiadczenia w tym temacie z powodu
coraz wiekszego procentowego udziatu kot
bezobreczowych w eksploatowanych wa-
gonach. Gromadzone dane postuza w przy-
sztosci do opracowania wewnetrznych pro-
cedur postepowania z eksploatowanymi
zestawami kotowymi przez PKP CARGO S.A.
w odniesieniu do wymagan ECM czyli pod-
miotu odpowiedzialnego za utrzymanie.

Najwiekszym jednak problemem, o kto-
rym juz wspomnielismy, jest dla nas jako
przewoznika, brak polskich kolejowych
przepisdw technicznych w zakresie organi-
zacji, koniecznosci, kryteriéw i kompetencji
pracownikow dla badan nieniszczacych
przeprowadzanych podczas napraw na ze-
stawach kotowych w odniesieniu, w tym
przypadku do pomiaréw naprezen wtasnych
w kotach. Mamy nadzieje, ze nadchodzace
regulacje zwiazane z wprowadzeniem w Eu-
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ropie wymagarn ECM wobec jakosci napraw
zestawow kotowych i badan nieniszczacych,
doprowadzg w naszym kraju do opraco-
wania jednolitych wymagan technicznych
w tej dziedzinie dla sektora utrzymania ru-
chu kolei i beda obowigzywa¢ jednakowo
wszystkich przewoZnikow.

Kompozytowe wstawki hamulcowe typu
K w taborze towarowym

Z uwagi na natozona przez KE koniecznos¢
ograniczenia hafasu dla kolejowego trans-
portu towarowego, w nowobudowanych
i przebudowywanych wagonach towaro-
wych aktualnie stosuje sie kompozytowe
wstawki hamulcowe o wysokim wspétczyn-
niku tarcia - typu K. Wtasnosci tych wstawek
sq odmienne niz wstawek zeliwnych. Mate-
riaty te majg wspotczynnik tarcia okoto dwu-
krotnie wyzszy niz wstawki zeliwne, dlatego
nie sg wzajemnie zamienne. W eksploatadji
mozna zauwazy¢ odmienne, od wagondw
z zeliwnymi wstawkami, zuzywanie sie kot,
a takze charakterystyczne uszkodzenia.

Zuzycia kot bezobreczowych
hamowanych kompozytowymi
wstawkami hamulcowymi typu K

Inne wiasciwosci pary ciernej koto-wstawka
hamulcowa powodujg odmienng charakte-
rystyke zuzywania sie két, w gtéwnej mierze
polegajaca na szybszym zuzywaniu sie po-
wierzchni tocznej kota. Poréwnanie wielko-
éci zuzy¢ kot na ich srednicy dla wstawek
typu K(C810iJ816M), typu LL (C95211B116%)
i zeliwnych przedstawiono w tabeli 2.

W wagonach wyposazonych w kompo-
zytowe wstawki hamulcowe typu K zuzycia
kot na srednicy sg dwu-, trzykrotnie wieksze
niz dla k&t hamowanych wstawkami zeliw-
nymi. Réwnolegle wystepuje zjawisko zu-
zycia wgtebnego powierzchni tocznej kota,
ktérego wartos¢ graniczna z przepiséw UIC
Wytyczne  konstrukcyjne  zastosowania
kompozytowych wstawek hamulcowych
typu K"wynosi 2 mm. (rys. 5 z ww. ,Wytycz-
nych konstrukcyjnych...)

Ponizej (fot. 6) przykfad zuzycia wgtebne-
go kota w wagonie typu 6277a po przebie-
gu 68 tys. km. Zuzycie na srednicy dla tego
przebiegu wyniosto 8 mm, dodatkowo réz-
nica srednic na jednym zestawie wyniosta
6 mm. (Zrédto PKP CARGO S.A).

Tego typu zuzycie prowadzi do zmiany
parametréw obrzeza (z uwagi na obnizenie
sie punku pomiarowego na powierzchni
tocznej), a w szczegdlnosci na wzrost warto-
$ci parametru Og oraz Qr. Ponizej przedsta-
wiono przyktadowa karte z pomiaru profilu
zestawu kotowego wagonu serii Falns po
przebiegu 71 tys. km (rys. 7 Zrédto PKP CAR-
GOSA).
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W celu ograniczenia czestej reprofilacji
kot (koniecznej ze wzgledu na przekroczenie
wartosci dopuszczalnych przy naprawie pa-
rametréow obrzeza) stosuje sie kofa ze zmniej-
szong gruboscig obrzeza, np. 30 mm (takie
zalecenie znajduje sie w dokumencie UIC
Wytyczne konstrukcyjne zastosowania kom-
pozytowych wstawek hamulcowych typu K").

Typowymi usterkami két, ktére rzad-
ko wystepowaty w przypadku hamowania
wstawkami zeliwnymi sa rowki lub rysy na
powierzchni tocznej kofa, a takze przekro-
czenie dopuszczalnej réznicy na srednicy kot
jednego zestawu kotowego, ktdre wystapito
na ok 20% badanych przez PKP CARGO S.A.
zestawdw kotowych.

Na podstawie powyzszych informacji
mozna zauwazyc, ze zuzycia i uszkodzenia kot
hamowanych wstawkami kompozytowymi
prowadza do skrécenia cyklu zycia zestawu
kotowego, co moze prowadzi¢ do zwieksze-
nia kosztéw utrzymania taboru w eksploata-
qji.

Typowe zuzycia oraz uszkodzenia
kompozytowych wstawek hamulcowych

Materiaty kompozytowe na wstawki hamul-
cowe typu K majg wspdtczynnik tarcia na
okoto dwukrotnie wyzszym poziomie niz
wstawki zeliwne (nominalny wspotczynnik
tarcia wynosi 0,25), o ptaskiej charakterystyce,
mniej zalezny od obciagzenia i predkosci ha-
mowania

Wstawki typu K majg ksztatt i wymiary
zgodne z kartg UIC 541-4 (rys. 8 z Karty UIC
541-4) i wyrdzniajg sie charakterystycznym
zabezpieczeniem w ksztatcie dwdéch Scie-
tych stozkdw na powierzchni przylegania
do obsady hamulcowe]j uniemozliwiajagcym
ich montaz na wagonach wyposazonych we
wstawki zeliwne lub kompozytowe typu LL.
Aktualnie do ruchu miedzynarodowego do-
puszczone przez UIC oraz ERA sg dwa typy
kompozytowych wstawek hamulcowych
typu K, tj. C810 firmy Cofren oraz J816M firmy
Honeywell.

W eksploatacji typowym zjawiskiem jest
klinowe zuzywanie sie wstawek kompozyto-
wych, ktérego przyczyng jest ciggte opiera-
nie sie wstawki o koto podczas jazdy wagonu
(Fot. 9 — Zrodto PKP CARGO S.A.). Takie zuzy-
cie nie wplywa negatywnie na wiasciwosci
hamowania, jednakze jest nieekonomiczne.
Zmodernizowanie obsad hamulcowych po-
legajgce na przesunieciu otworu zawieszenia
obsady na wieszaku (z uwagi na mniejsza
mase wstawki kompozytowej) zapobiega zu-
zyciu klinowemu.

W przypadku obsad podwajnych zuzycie
klinowe wystepuje tylko na wstawce gornej
powodujgc nierébwnomierne zuzycie wsta-
wek w jednej obsadzie i tym samym zmniej-
szenie powierzchni ciernej. (Fot. 10 — Instytut
Kolejnictwa)
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Do typowych usterek wstawek kompozy-
towych zaliczajg sie pekniecia i wykruszenia
materiatu, ktérych opis oraz dopuszczalne
wartosci okreslone zostaty przez UIC. Nie-
dopuszczalne natomiast s3 jakiekolwiek
wtrgcenia metaliczne. (Fot. 11 z przepisdéw
UIC ,Wytyczne konstrukcyjne zastosowania
kompozytowych wstawek hamulcowych
typu K").

Dazenie do redukgji hatasu i masy wiasnej
wagonow towarowych sprawia, ze tradycyj-
ne wstawki zeliwne bedg w Europie zaste-
powane przez wstawki kompozytowe typu
K oraz LL. Wprowadzenie obnizenia stawek

dostepu do toréw dla pociggoéw ,cichych”

spowoduje przyspieszenie tej tendendji.
W PKP doswiadczenie w eksploatacji wago-
néw z wstawkami kompozytowymi jest nie-
wielkie. Najstarsze wagony osiagnety dopie-
ro ok. 100 tys. km przebiegu. Monitorowanie
zuzy¢ kot i wstawek pozwoli na optyma-
lizacje utrzymania taboru. Doswiadczenia
innych uzytkownikéw wskazujg takze na
celowos¢ optymalizacji zastosowania wsta-
wek réznych gatunkéw do réznych zastoso-
wan oraz dywersyfikacji rynku producentéw
wstawek i na pozytywne efekty eksploata-
cyjno — ekonomiczne takiego podejscia. €
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