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STRESZCZENIE. W pracy podjeto tematyke dynamicznego oddziatywania pojazdow
szynowych na tor, z uwzglednieniem zagadnienia drgan bocznych infrastruktury kolejowe;j
wywotywanej przejazdem pojazdu szynowego. Na podstawie pomiaréw zarejestrowanych
w rzeczywistych obiektach kolejowych oraz na eksperymentalnym stanowisku
laboratoryjnym wykazano istnienie drgan dwuokresowych w kierunku prostopadtym do
ptaszczyzny toczgcego sie kota. Zjawisko to nie byto dotgd badane i przedstawiane
w literaturze przez innych badaczy. Pojawia sie ono m.in. przy obcigzeniu bocznym pociagu
oraz na tukach toru. Uzywajac model numeryczny pojazdu szynowego, stworzony
w programie Vi-Rail, wykorzystujacy elementy wielocztonowe (multibody system), uzyskano
odpowiedz dynamiczng o charakterze zblizonym jako$ciowo do zarejestrowanych
w obiektach rzeczywistych i w laboratorium. Zaprezentowane w pracy wyniki oraz ich analiza
mogq zainteresowac¢ badaczy zajmujacych sie transportem szynowym, kontaktem tocznym
i zuzyciem kot i szyn kolejowych.

1. WSTEP

Jednym z celow stawianych projektantom transportu kolejowego jest minimalizacja
szkodliwego wptywu powstajacych drgan na otaczajace srodowisko. Ze wzglgdu na
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duze zaggszczenie ruchu ulicznego na drogach dojazdowych duzych miast i w ich
centrach zauwaza sig¢ coraz wigksze zainteresowanie pasazerow komunikacja kole-
jowa. Na peryferiach miast sq to pojazdy szynowe np. SKM (Szybka Kolej Miejska),
a w miastach tramwaje i kolej podziemna. Takie polaczenia komunikacyjne stanowia
zwykle jedyna ogblnie dostgpna metode plynnego przemieszczania si¢ oséb w okoli-
cach i w samych wielkich aglomeracjach miejskich. Sprzyja to rozwojowi i moderni-
zacji kolei. W pracach badawczych mozna zaobserwowaé wzrost zainteresowania
zjawiskami powstawania i propagacji drgan, wywotanych przejazdem pojazdow ko-
lei, a tym bardziej kolei podziemnej [1]. Doglebne poznanie uktadu pojazd/tor, umo-
zliwia tworzenie konstrukcji zmniejszajacych powstawanie szkodliwych drgan oraz
hatasu.
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Rys. 1. Schemat generowania i propagacji drgan w ukfadzie koto-szyna-podtoze
Fig. 1. Generation of vibrations by wheel-rail-ground system

Ze wzgledu na réznorodnos¢ stosowanych konstrukeji pojazdéw szynowych i toro-
wisk trudno jest zaproponowac jedno uniwersalne rozwiazanie wyzej opisanego pro-
blemu. Drgania wywolane przejazdem podziemnego pociagu przenoszone sa za
posrednictwem torowiska oraz konstrukcji tunelu do gruntu [2 — 5]. W wyniku pro-
mieniowania i odbicia fal w gruncie drgania przekazywane sa na pobliskie konstruk-
cje budowlane usytuowane na i pod jego powierzchnia (rys. 1). Przypadek konstrukcji
linii metra jest o tyle niekorzystny, ze torowisko ulozone jest na betonowym funda-
mencie o znacznie wigkszej sztywnos$ci niz podsypka klasycznego toru naziemnego
(rys. 2). Taki fundament ma szerokie pasmo przenoszenia drgan na konstrukcje tune-
lu, ktory z kolei przekazuje je do gruntu. Zakres oddzialywania powstalych drgan oraz
ich amplituda zalezy od takich zmiennych parametrow jak: predkos¢ przejazdu pojaz-
du kolejowego, wlasnosci dynamiczne konstrukcji torowiska oraz tunelu, sprzgzenia
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migdzy torem a pojazdem i wlasno$ci ttumiacych réznych warstw gruntu ota-
czajacego tunel [6 — 12]. W klasycznym uktadzie pojazd szynowy-tor, oprocz propa-
gacji drgan przez podtoze wystgpuje rowniez emisja akustyczna droga powietrzna.

Rys. 2. Fragment torowiska w tunelu metra i na linii klasycznej
Fig. 2. Segments of a track in the tunnel of underground railway and on the classic line

W artykule uwagg skupiono na badaniach i analizie bocznego poslizgu w strefie kon-
taktu koto-szyna oraz jego wptywie na powstawanie drgan i hatasu. Na podstawie po-
miaréw eksperymentalnych zarejestrowanych na fundamencie torowiska kolei
podziemnej, na podktadzie kolei klasycznej oraz na stanowisku laboratoryjnym wy-
kazano istnienie drgan dwuokresowych, wywotywanych poslizgiem bocznym. Row-
niez teoretyczna analiza dynamicznego zjawiska toczenia si¢ kota po torze oraz
zestawu kotowego na torowisku z udzialem poslizgu bocznego wykazata dwuokreso-
wy charakter ruchu bocznego kota. Tego typu zjawisko wptywa na wzrost amplitudy
drgan oraz hatasu, wywotanych przejazdem pociagu. Dwuczgstotliwosciowy charak-
ter drgan o matych amplitudach jest znacznie bardziej uciazliwy dla ludzkiego ucha,
niz sygnat o jednej dominujacej czgstosci, nawet o znacznie wigkszej amplitudzie.

Aktualnie stosowane normy, rOwniez zagraniczne, wymagaja uwzglednienia wymu-
szen w kierunku poziomym przy analizie wptywu wibracji na budowle. Potwierdzaja
to prace wielu badaczy [13, 14], ktérzy uwzgledniali wymuszenia drgan przenoszone
z gruntu na budynki i dziatajace w plaszczyznie poziome;j. Z tego powodu celowe sa
badania zagadnien powstawania dwuokresowych drgan bocznych.
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2. BADANIA POLOWE

2.1. UWAGI OGOLNE

Pomiary eksperymentalne sa niezbednym etapem badan zwiazanych z zagadnieniami
powstawania i rozprzestrzeniania si¢ drgan. W literaturze mozna spotka¢ wiele prac,
w ktorych publikowano wyniki pomiaréw drgan. Niestety, kazdy badacz prezentuje je
w formie najlepiej opisujacej rozpatrywane przez siebie zagadnienie. By wiarygodnie
oceni¢ problem nalezy wykona¢ indywidualne pomiary pozwalajace wyeksponowac
badane zjawisko.

2.2. SYSTEMY POMIAROWE

W obu przypadkach przeprowadzonych pomiarow w terenie wykorzystano podobny
zestaw pomiarowy (rys. 3), w jego sktad wchodzity: dwuosiowy czujnik przyspie-
szen, wielokanatowy przetwornik analogowo-cyfrowy 16bit/10kHz z systemem wy-
zwalania oraz komputer archiwizujacy dane. Wraz z pomiarami w tunelu metra
mierzono rowniez drgania w piwnicach sasiadujacych budynkow.

Przetwornik

R analogowo-cyfrowy
-I
Dwuosiowy czujnik Rejestrator danych

przyspieszen pomiarowych

Rys. 3. Schemat uktadu pomiarowego na torze
Fig. 3. Scheme of measurement systems on the track

Dwuosiowy akcelerometr do pomiardw przyspieszen, umieszczono na fundamencie
torowiska w tunelu metra migdzy dwoma tokami tordéw, a na torze naziemnym na
podktadzie w potowie jego dlugosci (rys. 4). Zarejestrowany przez czujniki sygnat, za
posrednictwem przetwornika analogowo-cyfrowego NI USB-6216 trafiat do rejestra-
tora. Dane pomiarowe gromadzono w buforze umozliwiajacym przechowywanie da-
nych na 4 sekundy przed wjazdem pierwszego zestawu kotowego w strefe lokalizacji
czujnikdw pomiarowych.
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Rys. 4. Lokalizacja czujnikdw pomiarowych na fundamencie w tunelu oraz

na podktadzie toru klasycznego

Fig. 4. Localization of accelerometers fixed to the base between rails of underground
and classic line

2.3. OPIS POJAZDOW

Badania polegaly na pomiarze drgan w tunelu wywotanych przejazdem pociagu me-
tra typu Metropolis 98, wyprodukowanego przez Alstom Transport, oraz na torze kla-
sycznym pociagu typu EN 71-100 (rys. 5). W pierwszym przypadku sktad ztozony
byl z 6 wagonow, z czego 2 skrajne miaty wozki toczne, a cztery pozostate wozki na-
pedowe. Kazdy wagon miat 2 wézki wyposazone w 2 zestawy kolowe, oddalone od
siebie 0 2 m. Catkowita dlugo$¢ pociagu wynosita 116,74 m, a odlegtos$¢ od skrajnych
zestawow kotowych byta rowna 112,20 m. Maksymalna masa wagonu napgdowego i
tocznego wynosita odpowiednio 49,20 t i 44,20 t. Maksymalna predko$¢ rozwijana
przez pojazd to 90 km/h, a predkos¢ eksploatacyjna w tunelu metra miesci si¢ w prze-
dziale 40-60 km/h. Wagon z wdézkami tocznymi moze przewiez¢ 249 pasazerdw, na-
tomiast wagon z wozkami napedowymi zabiera okoto 229 osob. Na rys. Sa
przedstawiono cze$¢ pojazdu Metropolis 98 na stacji Mtociny.

Pomiary drgan na torze klasycznym wykonano podczas przejazdu sktadu typu
EN 71-100, wyprodukowanego przez Pafawag. Pociag ten sktadat si¢ z czterech wa-
gondow: dwobch rozrzadczych oraz dwoch napedowych, ktore umieszczono w czgsci
srodkowej zespotu. Wagony polaczono ze soba tzw. krotkim sprzggiem Scharfenber-
ga, nierozlaczalnym w warunkach eksploatacyjnych oraz z przej$ciem dla podroz-
nych. Wagony wyposazono w 2 wozki po 2 zestawy kotowe kazdy, oddalone 0 2,7 m.
Kota o monoblokowej konstrukcji roznity si¢ srednica. W zaleznosci od charakteru
pracy, kota napedowe mialy $rednicg 0,94 m a toczne 1,0 m. Dtugos¢ wagonu napgdo-
wego i tocznego wynosita odpowiednio 20,70 m i 21,57 m. Calkowita dlugos¢ ze-
spotu miata 85 m. Maksymalna masa wagonu napgdowego i tocznego wynosity
odpowiednio 57 ti34 t. Caty zespot trakcyjny miat masg 182 t. Rysunek 5b pokazuje
caly sklad stojacy na stacji Otwock.
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Rys. 5. Pojazdy wywotujace analizowane zjawisko: a) Metropolis 98, b) EN 71-100
Fig. 5. Vehicles generating the phenomenon: a) Metropolis 98, b) EN 71-100

2.4. MIEJSCE POMIAROW

Czujniki drgan zostaly umieszczone na odcinku prostym toru oraz na tuku tunelu
metra i toru klasycznego. Pomiary przeprowadzono na betonowym fundamencie tu-
nelu o $rednicy 5,2 m, usytuowanym na gtebokosci ok. 4 — 6 m pod powierzchnia
gruntu. W tunelu znajdowat si¢ pojedynczy tor. Szyny typu UIC60 przytwierdzone
byty do ptyt betonowych o dtugosci 3 m w systemie nawierzchni bezpodsypkowej
(rys. 2). Do zamocowania tokow szynowych zastosowano system przytwierdzenia
sprezysto-Srubowego Skl 12.

Pomiary na torze klasycznym miaty miejsce na trasie Warszawa-Dgblin, w poblizu
miejscowosci Otwock. Nawierzchnig kolejowa na badanej trasie zbudowano na pod-
sypce, z podktadami drewnianymi i szynami UIC 60 (rys. 6).

Rys. 6. System przytwierdzenia srubowego typu K na torze klasycznym
Fig. 6. The K type of rail fastening system on the classical track
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3. WYNIKI POMIARU

Srednia predko$é jazdy na odcinku prostym i na luku wynosila odpowiednio
59,5 km/h 1 53,5 km/h w tunelu oraz 61 km/h i 58 km/h na torze klasycznym. Badano
charakterystyki dynamiczne przyspieszen, predkosci oraz przemieszczen w czasie.
Do wyznaczenia dominujacych czgstosci drgan wykorzystano analize spektralng
Analiza wynikow w przestrzeni fazowej umozliwita opis okresowosci zjawiska. Wy-
niki eksperymentalne wygtadzono numerycznie algorytmem z wykorzystaniem filtru
Savitzky’ego-Golaya, stosujac okno 25 punktowe.

Na rysunku 7 przedstawiono przebiegi przyspieszen w funkcji czasu, zmierzone w
kierunku poziomym na tuku i na prostym odcinku toru metra.
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Rys. 7. Charakterystyki czasowe przyspieszen fundamentu podtorza metra w ptaszczyznie

poziomej w punkcie pomiarowym na tuku (a) i na prostym odcinku toru (b)

Fig. 7. Time history of lateral accelerations measured on the base of the curved (a)

and straight section of underground track (b)



50 Robert Konowrocki

Poréwnujac je mozna zauwazy¢ pewne charakterystyczne cechy. Wartosci przyspie-
szen na tuku toru sg §rednio dwukrotnie wigksze od zmierzonych na prostej. Przyspie-
szenia na tuku toru wykazuja dominujace piki przyspieszen o wartosciach okoto
0,2 m/s”. Ich intensywnos¢ jest znacznie mniejsza na odcinku prostym. Piki te odpo-
wiadaja kolejnym 24 zestawom kolowym wozkdéw pojazdu Metra, przejezdzajacego
przez punkt pomiarowy. Zilustrowano to nanoszac schematyczny rysunek sktadu me-
tra na wykresy przyspieszen.

W pomiarach przyspieszen na odcinku prostym nie wystgpuja dominujace piki odpo-
wiadajace zestawom kotowym. Dostrzegamy jednak dwanascie grup pikow przyspie-
szen, ktore mozna przypisa¢ calym wozkom. Na rysunku 8 przedstawiono przemie-
szczenia w obu przypadkach, otrzymane w wyniku numerycznego catkowania sy-
gnalow przyspieszen z uwzglednieniem algorytmu wygladzania, o ktorym wspomnia-

no wezesniej.
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Fig. 8. Wykresy czasowe przemieszczenia poziomego podtorza w punkcie pomiarowym
na tuku (a) i na prostym odcinku toru (b)

Fig. 8. Time history of lateral displacements on the base of the curved (a)

and straight section of a track (b)
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Mimo réznic w jezdzie na tuku i na prostej, mozna zaobserwowac zblizony charakter
odpowiedzi uktadu w postaci bocznych przemieszczen, roézniacych si¢ glownie war-
tosciami amplitud. W obu przypadkach mozna zauwazy¢ dwuokresowe przebiegi
(rys. 8). Maja one odmienny charakter od naturalnego ruchu, wywotanego np. tylko
zjawiskiem wezykowania zestawu kotowego na odcinku prostym. W takim przypad-
ku wywotane tym zjawiskiem przemieszczenia w ptaszczyznie poziomej mogtyby
mie¢ charakter zblizony do sinusoidy. Zjawisko wezykowania szerzej opisane zostato
w pracach [15 — 20].

Poddajac otrzymany sygnal przemieszczen bocznych transformacji Fouriera w dzie-
dzinie czgstotliwosci — mozna zaobserwowac dominujace czestosci drgan 1 Hzi12 Hz
na odcinku prostym oraz 1 Hz, 2 Hz i 3 Hz na tuku toru (rys. 9). Wykresy te ilustruja
zjawisko dwuokresowego ruch podtorza w kierunku poziomym, wywotanego ru-
chem oscylacyjnym wagonu. W zakresie czgstosci 0 - 100 Hz na tuku toru obserwuje-
my kolejna grup¢ dominujacych amplitud: 55 Hz i 64 Hz (rys. 10). Ich udziat w
poréwnaniu z zakresem niskoczgstotliwosciowym jest znacznie mniejszy. Na odcin-
ku prostym toru drgan w takim przedziale czgstotliwosci nie obserwowano.
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Rys. 9. Rozktad widmowy przemieszczen poziomych fundamentu na odcinku prostym (a)
i na tuku torowiska metra (b) w zakresie 0 - 10 Hz

Fig. 9. Comparison of spectra of lateral displacements on the base of the curved (a)

and straight section of underground track (b) in range between 0 and 10 Hz
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Rys. 10. Rozktad widmowy przemieszczenh poziomych fundamentu na odcinku prostym (a)
i tuku torowiska metra (b) w przedziale 0 - 100 Hz

Fig. 10. Comparison of spectra of lateral displacements on the base of the curved (a)

and straight section (b) of underground track in range between 0 and 100 Hz

Potwierdzeniem obecnosci dwuokresowych drgan sa wykresy w plaszczyznie fazo-
wej (rys. 11). Sygnat zarejestrowany na tuku toru ze wzglgdu na 2 grupy drgan
w dwoch zakresach czgstotliwoscei (rys. 10), rozdzielono na niskoczestotliwosciowe
1 wysokoczestotliwosciowe sktadowe sygnatu. Dzigki temu uzyskano dwie ptaszczy-
zny fazowe o trajektoriach dwuokresowych. Zwigkszenie amplitud drgan w zakresie
niskich czgstosci mozna interpretowac jako wywotane poziomym przemieszczeniem
pudta wagonu. Natomiast w zakresie wyzszych czgstosci jako poziome przemiesz-
czenia boczne kota wzgledem szyny.
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Rys. 11. Trajektorie fazowe ruchu w kierunku poprzecznym na tuku toru metra, otrzymane
w zakresie niskoczestotliwosciowym (a) i zakresie wysokoczestotliwosciowym (b)

Fig. 11. Phase trajectory of lateral motion of base of railroad on the curved section

of a track for low (a) and high frequency (b)

Przeprowadzone badania na torze klasycznym roéwniez wykazaly wyzsze amplitudy
drgan na tuku toru niz na prostych odcinku (rys. 12). Podobnie jak w przypadku po-
miar6w w tunelu metra, wida¢ dominujace piki drgan, odpowiadajace poszczegdlnym
zestawom kotowym. W tym przypadku jest ich 16. Analiza widmowa przebiegéw
drgan pokazata 2 przedzialy drgan: 1 +2 Hz 140 + 80 Hz na tuku toru oraz 30 + 75 Hz
na odcinku prostym (rys. 13). Dominujace czgstotliwosci na tuku i odcinku prostym
wynosity odpowiednio 53 Hz i 58 Hz. W tym przypadku wzrost wartosci przyspie-
szen, w poroOwnaniu z torem metra, mozna uzasadni¢ gorsza jako$cig torowiska.
W trakcie pomiarow zauwazono, ze podsypka na badanych odcinkach torowiska cha-
rakteryzowata si¢ matym zageszczeniem kruszywa. Powodowato to obnizenie sztyw-
nos$ci i wzrost amplitud pionowych przemieszczen podktadow torowiska w punktach
pomiaru.
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Rys. 12. Charakterystyki czasowe przyspieszen podktadu w ptaszczyznie poziomej

w punkcie pomiarowym na tuku (a) i na prostym odcinku toru klasycznego (b)

Fig. 12. Time history of lateral accelerations measured on the sleeper: curve segment
of a track (a), straight segment of a track (b)

4. BADANIA LABORATORYJNE

Zjawisko dwuokresowych drgan kota toczacego si¢ ukosnie po podtozu zweryfiko-
wano na laboratoryjnym stanowisku badawczym (rys. 14) [15]. Sktadato si¢ ono
z przenosnika taS§mowego wyposazonego w naped, kilku modeli par ciernych
koto - podtoze oraz uktadu pomiarowego. Catos¢ zamocowano na wysiggniku. Umo-
zliwial on regulacjg sity pionowego docisku do taSmy oraz kata plaszczyzny bocznej
kota wzgledem kierunku przesuwu tasmy. Przemieszczenia wzdhuz osi kota mierzono
bezstykowa metoda, z uzyciem laserowych czujnikéw przemieszczenia o wysokiej
rozdzielczosci 0,01 mm i duzej czgstotliwosci probkowania (do 1 kHz). Wykonano
badania ruchu kot wykonanych ze stali, poliamidu i aluminium. Stanowity one ele-
menty trzech r6znych par ciernych z tasma poliestrowa.
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Rys. 13. Rozktad widmowy przyspieszen podktadu w kierunku poziomym na tuku

torowiska (a) i na odcinku prostym (b)

Fig. 13. Spectra of lateral accelerations measured on the sleeper: curve segment

of a track (a), straight segment of a track (b)

Rys. 14. Laboratoryjne stanowisko badawcze [15]
Fig. 14. Laboratory test stand [15]
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Ruch boczny toczacego si¢ kota na stanowisku laboratoryjnym, uzalezniony byt od
zmiany predkos$ci toczenia tego kota w zakresie v = 0 + 20 cm/s, sily docisku piono-
wego N =0+ 15 N oraz kata uko$nego toczenia o= £15°. Parametry te miaty znaczacy
wplyw na ruch boczny. Wyniki badan laboratoryjnych wykazaty dwuokresowy cha-
rakter ruchu bocznego kota oraz jego zmiang pod wptywem modyfikacji parametréw,
od ktorych uzalezniono ruch. Szczegdtowo pomiary i parametry toczacych si¢ kot,
tasm oraz analiz¢ wynikow otrzymanych podczas badan opisano w pracy [15].

Ponizej przedstawiono kilka wybranych wynikéw pomiarow laboratoryjnych uzyska-
nych przy toczacym sig kole stalowym o masie M = 0,174 kg. Wykresy na rysunku 15
ilustruja plaszczyzny fazowe ruchu bocznego kota przy predkosciach jazdy v =6 cm/s,
8 cm/s, 10 cm/s i statym nacisku N = 4,25 N oraz kacie o = 3°.
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Rys. 15. Trajektorie fazowe ruchu bocznego uzyskane z eksperymentu (cienka linia) przy
statym kacie o = 3°, sile pionowej N = 4,25 N oraz predkosciach jazdy: a) v = 6 cm/s, b) 8 cm/s,
c) 10 cm/s i w modelu teoretycznym (linia gruba) [15]

Fig. 15. Phase trajectory of lateral motion of wheel obtained on test stand and model for angle
of skew a = 3°, vertical pressure N = 4.25 N and speed: a) v =6 cm/s, b) 8 cm/s, ¢) 10 cm/s
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Widzimy, ze wraz ze wzrostem predkosci jazdy wzrasta udziat pierwszej sktadowe;j
drgan, a zmniejsza si¢ druga. Zmiana kata miedzy ptaszczyzna boczna kota a kierun-
kiem jazdy a = 2°, 4°, 6° wptywa na wzrost amplitudy drgan wyzszych czgstosci w
zakresie niskich predkosci jazdy v oraz na przesunigcie wykresu przemieszczen
wzgledem potozenia rownowagi w kierunku wyzszych wartos$ci. [lustruja to wykresy
trajektorii fazowych na rysunku 16, uzyskane przy statym nacisku N i statej predkosci
jazdy v. Analiza amplitudowo-czgstotliwosciowa, pokazana na rysunku 17, potwier-
dza dwuokresowo$¢ bocznego przemieszczenia kota toczacego si¢ ukosnie.
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Rys. 16. Trajektorie fazowe bocznego ruchu kota uzyskane eksperymentalnie przy statej
predkosciv = 10 cm/s, sile pionowej N = 9,25 N oraz katach a) o = 2°, b) a = 4°, ¢) o = 6° [15]
Fig. 16. Phase trajectory of lateral motion of wheel obtained on test stand for angle of skew:
a)a =2°b)a =4°c)a =6° vertical pressure N =9.25 N and speed v = 10 cm/s
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Rys. 17. Rozktad widmowy przemieszczen bocznych kota na stanowisku eksperymentalnym
przy kacie oo = 4°, nacisku N = 8,5 N i predkosci tasmy: a) v = 6 cm/s, b) v = 10 cm/s

Fig. 17. Spectrum of lateral displacements of the wheel on belt for angle of skew o = 4°,
vertical pressure N = 8.5 N and speed belt: a) v =6 cm/s, b) v = 10 cm/s

W pracach [9, 15] opisano probg matematycznego opisu ruchu bocznego kota. Stara-
no si¢ stworzy¢ model matematyczny, ktérego wlasnosci odpowiadatyby wiasno-
$ciom modelu fizycznego. Wykorzystano uktad o dwoch stopniach swobody
z jednostronnym sprzezeniem migdzy nimi. W modelu tym jeden stopien swobody
odpowiada ruchowi obrotowemu kota, a drugi — ruchowi bocznemu, poprzecznemu.
W obiektach rzeczywistych pierwszy z nich odpowiada obrotowemu ruchowi oscyla-
cyjnemu, wynikajacemu z odksztatcalnosci skretnej osi, deformacji materiatu kota
w strefie kontaktu w kierunku stycznym, oraz odksztatceniu szyny kolejowej w kie-
runku wzdhiznym, pod wptywem m. in. zjawisk falowych, wywotanych chocby pe-
riodyczna strukturg toru [3]. Drugi stopien swobody odpowiada bocznej
odksztatcalnosci kota kolejowego oraz odksztatcalnosci bocznej szyny. W przypadku
stanowiska badawczego oba kierunki odksztatcen wynikaly z odksztalcalnosci
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wzdhuznej i bocznej poliestrowego pasa oraz podatno$ci poziomej spr¢zyny mo-
cujacej. Okresowos¢ ruchu uzalezniono od predkosci jazdy v, kata oo migdzy ptasz-
czyzna kota a kierunkiem tas§my oraz nacisku N; warto$ci tych parametrow przyjeto
jako wielkosci bezwymiarowe. Wprowadzono nastgpujace zalozenia upraszczajace.
Ta$ma i koto sa ciatami sztywnymi, uktad zawieszenia (sprezyny) ma linowa charak-
terystyke sztywnosci wzdtuznej k oraz skretnej £ (rys. 18).

Rys. 18. Schemat modelu badanego ukfadu [9]
Fig. 18. Scheme of the investigation model [9]

Prezentowane ponizej wyniki, ilustruja dwu-
okresowy charakter odpowiedzi modelu mate-
matycznego stanowiacego uktad dwoch
oscylatorow o masach m i m,, sztywnosciach
k., k, oraz predkosciach poczatkowychv iv,.
Oba te oscylatory sprzegnigto jednostronnie

funkcja f,, wyrazong zaleznoScia:

fp, =sign(v,)-[p,(Iv,|p,)* +p,1. (1)

Zaleznie od parametréw p , p,, p, uzyskujemy rozne prawa tarcia w odniesieniu do
kontaktu kota z tasma. Rysunki 19 i 20 przedstawiaja przebiegi trajektorii fazowej od-
powiadajacej ruchowi bocznemu, przy réznych parametrach modelu matematyczne-
go. Ze wzgledu na zastosowanie bezwymiarowych parametrow w matematycznym
opisie zjawiska, na osiach wykreséw przedstawiono wartos$ci predkosci i przemiesz-
czen w jednostkach umownych (juv i jup). Dokladny opis parametrow przedstawio-
nych w podpisach wykresow (rys. 19 i 20) oraz kompletne réwnania, w ktorych je
zastosowano mozna znalez¢ w pracy [9].
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Rys. 19. Plaszczyzna fazowa ruchu bocznego kota na tasmie otrzymana z modelu matema-
tycznego przy parametrach: m, /m,=1, p,=0, p,=0, p,=24,v,=3,0iv,=5,6

Fig. 19. Phase trajectory of lateral motion of wheel rolling on tape obtained with mathematical
model for parameters: m, /m,=1, p,=0, p,=0, p,=24, v,=3.0 and v,=5.6
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Rys. 20. Ptaszczyzna fazowa ruchu bocznego kota na tasmie otrzymana z modelu
matematycznego przy parametrach: m, /m,=1, p,=0, p,=0, p,=24,v,=3,0 i v,=3,4

Fig. 20. Phase trajectory of lateral motion of wheel rolling on tape obtained with mathematical
model for parameters: m, /m,=1, p,=0, p,=0, p,=24,v,=3.0 and v,=3.4

5. MODEL NUMERYCZNY

Do badan symulacyjnych drgan w uktadzie koto - tor kolejowy, wywotanych przejaz-
dem pojazdu szynowego, wykorzystano model stworzony w programie Vi-Rail z
modutem Flextrack. Uzyty program przeznaczony jest do komputerowego modelo-
wania i symulacji bardzo szerokiej klasy uktadéw wielomasowych (ang. multibody
systems), zwiazanych z zagadnieniami kolejnictwa. Bogata biblioteka uktadoéw opi-
sujacych poszczegolne elementy pojazdu kolejowego pozwala stosunkowo tatwo i
szybko skonstruowaé¢ z duzymi uproszczeniami caly pojazd szynowy. Budujac
wlasne cztony i elementy mozemy zwigkszy¢ doktadno$¢ odwzorowania pojazdu
rzeczywistego. Vi-Rail, na podstawie danych o geometrii, masie, momentach
bezwtadnosci poszczegdlnych elementow oraz catych zespotow, tworzy model kom-
puterowy obiektu. Po stworzeniu odpowiedniego modelu, wykorzystujac jedna z kil-
ku mozliwych metod catkowania, otrzymujemy dynamiczna odpowiedzi badanego
uktadu.

By analizowa¢ wymuszenia powstajace na torze podczas przejazdu modelu zbudo-
wanego w programie Vi-Rail, nalezy wykorzysta¢ podprogram Flextrack. Modut ten
stuzy do opisu podatnego toru. Bez niego mozliwa jest jedynie symulacja ruchu
obiektu badanego na torze sztywnym, ograniczajaca mozliwo$¢ analizy dynamiki po-
jazdu. Ze wzgledu na fakt, ze wtasnosci dynamiczne toru zaleza w znacznym stopniu
od wykorzystanego systemu przytwierdzenia, rodzaju podktadow oraz parametréw
podsypki, konieczne jest wykorzystanie rozbudowanego modelu. Podparcie tokow
szynowych moze si¢ zmienia¢, poczawszy od podparcia swobodnego, do petnego
przytwierdzenia, w zalezno$ci od sposobu zamocowania szyny, sztywnosci
przektadek i podsypki, napigcia wstepnego oraz nacisku kota. Trudno jest modelowac
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wiarygodnie bezwladnos¢ podloza i podsypki, poniewaz w rzeczywistosci thuczen
podsypki moze przemieszczaé si¢ wzgledem toru. Zmiana lokalizacji tlucznia
wywotuje zmiang parametréw podparcia torowiska. Do okreslenia parametrow pod-
sypki wyznacza si¢ jej impedancjg, przez wymuszenie impulsowe lub okresowe za
pomoca sitownikéw. Charakter tego typu wymuszenia znacznie odbiega od charakte-
ru obcigzen powstatych w czasie przejazdu rzeczywistego pociagu. Tak wigc zidenty-
fikowane parametry moga by¢ rozbiezne z rzeczywistymi. Z tego powodu uznajemy
za poprawne opisanie toru uproszczonym modelem odtwarzajacym istotne cechy dy-
namiczne toru.

Rys. 21. Model catego pojazdu na torze zakrzywionym
Fig. 21. Model of the train on curve segment of a track

Analizowany w pracy model sktadat si¢ z szesciu wagonow wyposazonych w dwa
wozki z dwoma zestawami kotlowymi kazdy (rys. 21). Poszczegolne pudta wagonow
przedstawiono jako bryty sztywne o odpowiednich masach i momentach bezwtadno-
sci (rys. 22), ktorych wartosci, w przypadku wagonow skrajnych i §rodkowych, wy-
nosity odpowiednio m  =4,5 10* kg i m, =34 10* kg. Przyjeto, ze momenty
bezwtadnosci wszystklch wagondw sa sobie rowne i wynosza: I = 5,68 10* kg'm?,
1,=19710°kgm’, I_=19710° kg'm’.

Rys. 22. Modele wagonéw — wagon
skrajny i Srodkowy
Fig. 22. Model of the train body
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Poszczegolne wagony wsparto na ramie wozka za posrednictwem ttumikdw i sprezyn
o duzym przekroju. Sprezyny te tworzyty drugi stopien usprezynowania zawieszenia
wozka. Zestawy kotowe potaczono z rama wézka przez korpusy tozysk, jako taczniki.
Zamontowano je w sposob obrotowy na trzpieniach potaczonych sprezyscie z rama.
Sity bezwtadnosci pudta wagonu przenoszone byly na korpusy tozysk przez zawie-
szenie pierwszego stopnia, tworzace uktady thumikdéw i sprezyn (rys. 23).

Rys. 23. Budowa modelu wozka
Fig. 23. Model of the bogie

W kolejnym etapie zbudowany model pojazdu umieszczono na torze podatnym. Tor
ten charakteryzowat si¢ parametrami odpowiadajacymi geometrii, masie, sztywnosci
oraz thumieniu poszczegodlnych elementow toru rzeczywistego. Rysunek 24 ilustruje
schematycznie model toru, w ktorym uwzgledniono sztywnosci i thumienia elemen-
tow w kierunku pionowym oraz bocznym. Caty tok szynowy przedstawiono jako po-
jedyncze belki, wsparte na sasiadujacych podktadach. Masy poszczegdlnych
odcinkéw szyny skupiono w punktach podparcia na podktadach. Wartosci parame-
trow sztywnosci 1 ttumienia w torze zestawiono w tablicy 1. Masg szyny przyj¢to
rowna 60 kg/m, a mas¢ drewnianego podktadu 270 kg.

Kbsz, Dbsz Kbsz, Dbsz

Kpsz, D
Kbpods, Dbpods psz, Lpsz Kpsz, Dpsz

15
AV

% Kppods, Dppods
S S S a4

Rys. 24. Model toru podatnego
Fig. 24. Scheme of the flexible track in Vi-Rail program
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Tablica 1. Wartosci sztywno$ci i ttumienia przyjete w modelu toru podatnego
Table 1. Value of stiffness and damping used in model of flexible railway track

Kbsz Dbs: K psz D psz Kbpadx Dbpods K ppods D ppods

0,43 MN/m|0,02 MNs/m|300 MN/m 0,01 MN/m| 7 MN/m (0,03 MNs/m| 80 MN/m |0,1 MNs/m

Objasnienia:

K, . —sztywno$¢ boczna przytwierdzenia szyny do podktadu,

D, — tlumienie boczne przytwierdzenia szyny do poktadu,

K. —sztywno$¢ pionowa przekladki podszynowe;,

D,. - tlumienie pionowe przekiadki podszynowej,

K, . — sztywno$¢ boczna podsypki pod torem,

D,, .4 — thumienie boczne podsypki pod torem,

K o4 — SZtywnos¢ pionowa podsypki,

D, — thumienie pionowe podsypki.

Geometri¢ profilu powierzchni tocznych szyn zastosowana w modelu, otrzymano
z pomiaréw wykonanych na rzeczywistych obiektach. Przyjeto profil szyny typu S60
oraz profil obwodu kota wedtug UIC/ORE o oznaczeniu S1002 (rys. 25). Zastosowa-
nie doktadnej obwiedni profilu kola i szyny pozwala oszacowaé lokalizacje strefy
kontaktu podczas toczenia kota po szynie. Zostanie to pokazane w dalszej czgsci arty-

kutu.
i % ’

\ Wl
N~ e

Rys. 25. Profile kota S1002 i szyny S60
Fig. 25. Wheel and rail profiles

W symulacji wykorzystano algorytm opisujacy kontakt kota z szyna, wykorzystujacy
odpowiednio do tego celu przygotowany model kontaktu. Oparto go kolejno na teorii
kontaktu normalnego Hertza, modelu tarcia Coulomba oraz modelu kontaktu styczne-
go Kalkera. Umozliwiato to badanie réznego typu kontaktu koto-szyny, tj. jedno-
punktowego lub dwupunktowego. Dwupunktowy kontakt moze wystapi¢ w
przypadku jazdy pojazdu na tuku toru, wéwczas koto moze oddziatywac na szyng jed-
noczesnie swoja powierzchnia toczna oraz kotnierzem.
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Majac wyznaczone sity normalne z wykorzystaniem nieliniowej sprezystej teorii
Hertza oraz zaktadajac, ze obszar kontaktu miedzy kotem a szyna ma ksztalt elipsy,
wyznacza si¢ wartosci potosi a i b elipsy okreslajacej pole powierzchni kontaktu. Do
obliczenia kontaktu stycznego uzyto algorytmu FASTSIM [20, 21]. Dokonuje on po-
dziatu strefy kontaktu w polu o ksztalcie elipsy na mniejsze komorki. W kazdej z nich
wyznacza napr¢zenia styczne oraz mikroposlizgi y w kierunku wzdhuznym 1 po-
przecznym do kierunku toczenia kota (rys. 26a). Nastepnie wyznaczamy strefy przy-
legania w obszarze kontaktu y = 0. Zastosowanie algorytmu obliczeniowego Kalkera
pozwala na symulacj¢ oddziatywania dynamicznego kola kolejowego z szyna.

T %
L T

I/I'I | | |N styczna sita
AREEEEE | — boczna
V1] _— Ty,

;T:m:;)t/w b styczna sita
wzdtuzna
I
y Al | | [ [ A

NI/ .

N | | ! V] moment wiertny

X Kierunek toczenia a) b)

Rys. 26. Strefa kontaktu: a) podziat strefy kontaktu na elementy [22], b) sity styczne
w strefie kontaktu

Fig. 26. Local contact analysis: a) partition of the contact zone, b) tangential force
in the contact zone

Zjawisko kontaktu stycznego opisane jest warto$ciami sit dziatajacych w plaszczy-
znie poziome;j strefy kontaktu: stycznych sit wzdtuznych i bocznych oraz momentow
wiertnych (rys. 26b). Wyznaczenie chwilowych sit stycznych w kierunku poprzecz-
nym pozwala oszacowa¢ drgania w tym kierunku. Drgania te przenosza si¢ na po-
szczegblne elementy toru za posrednictwem szyny i systemu przytwierdzenia.
Zastosowanie opisanej metody oraz modelu toru podatnego pozwala okresli¢ prze-
mieszczenia szyny, podktadu i podsypki. Przyktadowe wyniki drgan otrzymanych z
symulacji komputerowej przedstawiono na wykresach na rysunku 27. Na rysunkach
28129 w postaci trajektorii fazowych zaprezentowano dwuokresowy charakter ruchu
bocznego szyny i podktadu, wywotany symulowanym przejazdem pojazdu szynowe-
go. Charakterystyczny okres o bardzo matej amplitudzie opisuje zaburzenie jakie po-
wstato pod wptywem najazdu kota pojazdu na elastycznie osadzony podktad.
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Rys. 27. Przemieszczenia boczne podtorza na prostej — symulacja numeryczna
Fig. 27. Time history of lateral displacement obtained with numerical simulation
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Rys. 28. Wykres fazowy ruchu bocznego szyny
Fig. 28. Phase trajectory of lateral motion of rail
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Rys. 29. Wykres fazowy ruchu bocznego podktadu
Fig. 29. Phase trajectory of lateral motion of sleeper

Jak juz wspomniano wcze$niej, algorytm opisujacy kontakt kola z szyna umozliwia
okreslenie lokalizacji i wielko$¢ obszaru styku kota z szyna. Przyktadowy wynik uzy-
skany z przejazdu modelu na tuku toru pokazuje rysunek 30. Widzimy tutaj, ze wew-
n¢trzna szyna torowiska na tuku (lewy rysunek) jest w kontakcie z kotem w strefie
przejsciowej migdzy powierzchnia toczna a kohierzem. Trzy liczby zamieszczone
pod rysunkami przedstawiaja chwilowe wartosci sktadowych wzdtuznych F_, po-
przecznych F' i pionowych F_ sit w strefie kontaktu.

LN

Fx=21,2kN, F,=30,6 kN, F,=97,9kN F= 21,4 kN, F,=20,9 kN, F,=118,6 kN
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Rys. 30. Strefy kontaktu kota kolejowego z szyng na tuku toru w jednym kroku symulacji
Fig. 30. Contact patches due to wheel/rail interaction on the curve section of a track
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6. WNIOSKI

W pracy przedstawiono analiz¢ drgan bocznych wywotanych przejazdem pojazdu
szynowego. Wyniki badan polowych zarejestrowane na fundamencie tunelu kolei
podziemnej podczas przejazdu pojazdu szynowego na odcinku prostym i na tuku toru
zestawiono z wynikami badan laboratoryjnych. Stworzono model numeryczny z wy-
korzystaniem programu Vi-Rail, ktory umozliwiat opis zaobserwowanych zjawisk.
Analiza pomiarow dynamicznych przebiegéw wykazata dwuokresowy charakter ru-
chu bocznego. Nie byt on do tej pory obserwowany i opisany w literaturze. Ruch ten
mogl by¢ inicjowany odksztatcalnoscia zestawow kotowych i szyn lub w przypadku
jazdy po tukach — réznica promieni krzywizn obu szyn. Oscylacje obrotowe zestawu
kotowego w plaszczyznie toru réwniez wptywaty na to zjawisko. Na skutek uko$nego
ustawienia plaszczyzny kot wzgledem chwilowego kierunku toczenia dochodzito do
bocznych poslizgdow w strefie kontaktu kota z szyna. Kolejna przyczyna zaobserwo-
wanego zjawiska jest fakt wigkszego zuzycia torowiska na tuku niz na odcinku pro-
stym, wywotanego sitami odsrodkowymi dziatajacymi na pojazd metra, ktory pod ich
wptywem oddzialuje zwigkszona sila boczna na szyny torowiska. Odbywa si¢ to
przez kontakt obrzeza kota i wewnetrznej czesci glowki szyny. Przejezdzajacy pojazd
szynowy na tuku moze uderza¢ obrzezami zewngetrznych kot poszezegdlnych zesta-
wow kotowych. Potwierdzaja to charakterystyczne piki na przedstawionych wykre-
sach przyspieszen (rys. 7 i 12). Na odcinku prostym réwniez moze wystapi¢ boczne
oddzialywanie. Wywota¢ je moze zjawisko wezykowania, ktore wywotane jest stoz-
kowatoscia powierzchni tocznych kot (rys. 31). Wplyw ten bedzie mniej intensywny
niz w przypadku zjawiska na torze zakrzywionym.

| o —

e =

Rys. 31. Wezykowanie zestawu kotowego wywotane
stozkowatoscig obreczy kota [22]

Fig. 31. Shimmy effect due to cone-shaped tread profile
of railway wheel
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Dodatkowa przyczyna zwigkszonych amplitud drgan bocznych na tuku toru (rys. 7
i 12) moze by¢ uderzanie krawedzi stopki szyny w podstawe systemu sprezystego
mocowania szyny do podtoza. Tego typu udarowe impulsy moga wywota¢ poziome
luzy w przytwierdzeniu systemu mocowania do podloza. Te z kolei moga zwigksza¢
oscylacje, niekorzystnie wptywajace zarowno na zuzycie kota i szyny, jak i na emisj¢
i propagacjg drgan i hatasu w gruncie oraz w pobliskiej infrastrukturze. Jednym z wi-
docznych skutkéw zuzycia jest pofalowanie powierzchni tocznej kot (poligonizacja) i
szyn (korugacja), zwanymi falami poslizgowymi.

Wyniki otrzymane z modelu numerycznego takze wykazaty dwuokresowos¢ drgan na

torze. Dalsze badania powinny da¢ odpowiedz, w jaki sposdb otrzymane drgania
moga zaleze¢ od zmian warto$ci parametrow opisujacych tor.
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INFORMACJE DODATKOWE

Praca wspierana finansowo z projektu KBN: N N509 292635 ,,.Dynamiczne od-
dziatywania pojazdow szynowych na otoczenie”.

ANALYSIS OF LATERAL MOVEMENT OF RAILWAY TRACK
DUE TO THE PASSAGE OF TRAINS

Abstract

In the paper the results of vibration measurements on the base of the railroad in tunnels and
classical track are presented. Measurements were performed at straight and curved sections of
the track. The influence of the lateral slip in rail/wheel contact zone on the generation of
vibrations and the noise was analysed. The numerical model of a rail vehicle built in the Vi-Rail
code (multibody system) revealed a dynamic response of a similar quality to the response
measured on the real track and on the laboratory stand. Results of calculations were compared
with the experimental data on the rolling of a wheel with lateral slip. In all cases double periodic
oscillations were observed.
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