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pomiaréw i/lub kontroli stanu nawierzchni
kolejowej zwlaszcza polozenia i stanu toru

1

Przedmiotem wynalazku jest wagon do pomiaru
nawierzchni i spos6b przeprowadzania pomiaréw
i/lub kontroli stanu nawierzchni kolejowej, zwlasz-
cza polozenia i stanu toru, za pomoca co najmniej
jednego statywu mierniczego, umieszczonego prze-
waznie pod ramg podwozia wagonu.

Takie wagony pomiarowe majg jak wiadomo te

zalete, Ze przy pomiarach parametréw toru jest wy-
kluczony wplyw ruchéw wlaSciwej ramy podwozia
wagonu. )
" Celem wynalazku jest za pomocy.takiego wagonu
zwiekszenie mozliwosci dokonywania wiekszej licz-
by pomiaréw oraz polepszenie przy tym dokladno$-
ci odczytu r6znych wartoSci zmierzonych i parame-
tréw. Nalezy to osiggngé dzieki temu, ze odbiér tych
wartoéci zmierzonych i parametréw odbywa sie sa-
moistnie, tylko za pomocg statywéw mierniczych,
bez udzialu w tym skrzyni wagonu, przy czym od-
biér ten dotyczy prawie wszystkich parametréw,
miarodajnych dla stanu nawierzchni.

Dalszym celem wynalazku jest wykorzystanie do
odbioru parametréw, charakterystycznych dla poto-
zenia toru i stanu nawierzchni, mozliwie mocnych
i dokladnie wspéldzialajacych z torem organéw,
przy uwzglednieniu jednak przy tym optymalnie
malej liczby tych organdéw. Moze to byé osiggniete
dzieki temu, Ze réine organy pomiarowe i odbior-
cze spelniaja funkcje podw6jng i wieloczynnoScio-
wa. My§la przewodnig wynalazku jest wiec mozli-
wo§é wykonywania nadzwyczaj duzej liczby zadan
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zwigzanych z_oceng stanu nawierzchni przy zasto-
sowaniu stosunkowo nielicznych i prostych organéw
mierniczych i. odbiorczych. )

Zadania te rozwigzuje sie zgodnie z istotg wyna-
lazku dzigki temu, ze w kierunku wzdluznym toru
s umieszczone jedne za drugimj, w pewnej od sie-
bie odlegloSci, co najmniej dwa statywy miernicze,
niezaleznie od ramy podwozia, szczegélnie pod
wzgledem pomiaréw technicznych, oraz przewidzia-
ne s3 organy miernicze, za pomocg ktérych ustalane
jest polozenie tych statywéw mierniczych lub
zmiany ich poloZenia wzgledem siebie a takze w sto-
sunku do toru oraz podawane sg wymkamce stad
parametry nawierzchni.

Jak wynika z dalszej cze§ci opisu, w ktérej wyjas-
niona jest blizej istota wynalazku, korzystny wynik
osigga sie przez zastosowanie odpowiednio uksztal-
towanych i umieszczonych blisko siebie, jeden za
drugim statywéw.mierniczych, umozliwiajgcych w
mniejszym lub wiekszym zakresie bezposredni po-
miar i odbiér prawie wszystkich parametréw §wiad-
czgcych o stanie toru.

Konstrukcja statywéw mierniczych jest, jak ju
wspomniano, niezalezna pod wzgledem techniki po-
miarowej, bez wzgledu na zmiane polozenia raxﬁy
podwozia, spowodowang dociskami do niego k6t wa-
gonu, mogacych zmieniaé wielko§é mierzonych 'pa-
rametréw toru.

Aby méc wykonaé te zadania, statywy- miernicze
umieszczone korzystnie ciasno obok siebie s3 dwu-
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osiowe oraz posiadajg podatng rame, skladajgca sig
z polaczonych ze sobg przegubowo czeSci, ktéra
umozliwia skrecenie toru z przylegajacymi do niego
stale kolami bieznymi. Dzieki temu ustalone s3
przez statywy miernicze wielkoSci geometryczne to-
ru nie tyle ze wzgledu na polozenie ramy podwozia,
jle ze wzgledu na wzajemne polozenie tych staty-
woéw. Rama podwozia moze byé jednak zblizona we
wszystkich przypadkach jako baza wyjsciowa do
ustalania wielkosci pomiar6w obu statywéw mier-
niczych, a warto§ci pomiar6w ustalone przez.oba
statywy miernicze moga byé¢ takze w tym przypadku
zblizone do siebie. Dokladno§é i dopuszczalnosé
ustalania wartoSci pomiar6w i ich wykorzystania
jest tym wiegksza, im blizej sa umieszczone obok
siebie oba statywy miernicze. Najkorzystniej sg one
umieszczone bezposrednio jeden za drugim pod ra-
ma podwozia wagonu pomiarowego.

Osie niosgce rame podwozia wagonu do pomiaru
nawierzchni sg umieszczone najkorzystniej pomig-

dzy obydwiema osiami poszczegélnych dwuosiowych .

statyw6w mierniczych. W niektérych przypadkach
moze byé takze zastosowany inny uklad tych sta-
tywow, na przyklad pomiedzy osiami ramy podwo-
zia lub na zewngtrz tych osi. Nieznaczna odleglosé
osi umieszczonych na zwréconych do siebie na bo-
‘kach czolowych obu statyw6éw mierniczych przynosi
te korzy$¢é, ze zmiany polozenia obu statywéw mier-
niczych mogg byé ze wzgledu na blisko§¢ ich osi
zmierzone szczegblnie latwo i bardzo dokladnie.
Wazne jest ré6wniez ponadto dla pomiaru szeroko$ci
toru, co zostanie jeszcze wyjasnione w dalszej cze$-
ci opisu, utrzymanie mozliwie niewielkiej odleglosci
sgsiadujgcych ze sobg osi obu statyw6é6w mierniczych,
aby nie wplywalo to ujemnie na dokladno§é pomia-
ru i aby mozliwe bylo wyeliminowanie dlugich or-
ganéw mierniczych.

Kazdy z dwoéch statywé4w mierniczych stanowi
baze odniesienia, przeto odleglo§¢ obu osi kazdego
statywu nie powinna byé zbyt mata. Z drugiej jed-
nak strony dla niektérych pomiaréw konieczne sg
osie, ktére powinny byé polozone obok siebie mozli-
wie bardzo blisko. Dlatego teZz zgodnie z dalszg ce-
chg znamienng wynalazku osie znajdujgce sie na
zwréconych do siebie bokach czolowych statywéw
mierniczych posiadaja miedzy sobg mniejszg odle-
glo§¢ niz osie nalezgce do podobnego statywu mier-
niczego, stanowigcego baze odniesienia.

Jezeli statywy miernicze muszg stanowié¢ wtasci-
wa baze odniesienia przy wspo6ldzialaniu z torem,
po ktérym sie tocza, lub muszg byé one umieszczo-
ne na szynie mierniczej toru, to wéwczas co naj-
mniej poszczegblne osie tych statywbéw sg wyposa-
zone w cylindryczne ké6lka oporowe i sa dociskane
z boku naprzemian do jednej lub do drugiej szyny
toru, aby stworzy¢ z jednym lub z drugim ciggiem
szyny baze odniesienia zwigzang z torem.

Poszczegblne parametry stanu nawierzchni moga
byé mierzone i ustalane za pomocg zamierzonych
naprezen o regulowanej wielkosci i przez dokony-
wanie pomiar6w zmian ksztaltu wynikajgcych z ta-
"kich naprezen lub z innych reakcji. Wedlug dalszej
cechy znamiennej wynalazku co najmniej poszcze-
g6lne osie statyw6é6w mierniczych i/lub ramy podwo-
zia sg tak uksztaltowane, aby mogly one wywieraé
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4
na tor docisk w dél i/lub w bok o regulowanej
i wymierzalnej wielko§ci. '

Aby méc ustali¢ polozenie statyw6é6w mierniczych
lub zmiany ich polozenia wzgledem siebie a takze
w stosunku do toru, zaleca si¢ podporzadkowanie
tym statywom urzgdzenia do pomiaru wielkosci od-
niesienia, na przyklad do pomiaru zmiennych ka-
téw, utworzonych przez linie posiadajgce wspdlny
punkt przeciecia i przebiegajagce w kierunku
wzdluznym toru, pomiedzy punktami okreSlonymi
przez potozenie - poszczegbélnych statywbébw mierni-
czych.

Jest rowniez istotne jeszcze to, aby istniala mozli-
wo$é dopuszczalnego wykorzystania warto§ci zmie-
rzonych. W tym celu statywom mierniczym sg pod-
porzgdkowane urzadzenia do rejestracji i do liczbo-
wego oszacowania zmierzonych i ustalonych para-
metréw nawierzchni, zwlaszcza toru. Urzadzenia te
moga zgodnie ze stanem techniki mieé postaé przy-
rzgd6éw elektronicznych i komputeré6w pozwalajg-
cych na ustalanie duzej liczby wartoSci zmierzonych
tego samego lub réznego rodzaju w postaci diagno-
zy oraz na ustalanie wla§ciwego parametru o duzej
niezawodno$ci i dokladnosci. ’

Dla diugich, prostych tor6w moze byé zastosowa-
ny w szczeg6lnoSci taki uklad odniesienia, ktéry po-
siada co najmniej jedng prostg wyjSciowg o znacz-
nie wigkszej dtugo§ci niz wynosi dlugo§é statywoéw
mierniczych, przy czym statywy te stanowig z tym
ukladem jedng cato$é. Prosta wyjSciowa moze byé
utworzona w znany spos6b za pomocg wigzki fal,
ciegna drucianego lub tym podobnego $rodka. Ko-
rzystne jest wykorzystanie promienia laseru jako
prostej wyjSciowej, poniewaz promien laseru od-
znacza sie duzg precyzja, z jaka mozna okre§laé je-
go kierunek. .

Jezeli zamierza sie budowaé pojazdy pomiarowe,
umozliwiajgce dokonywanie pomiaréw przy duzej
predkoS$ci, to odleglo§é osi takich pojazdéw musi
by¢é duza i zamiast prostych osi muszg byé stosowa-
ne woézki skretne do lozyskowania ramy podwozia.
Przy tak duzych odleglosciach statyw6éw mierni-
czych jest jednak z drugiej strony trudne przepro-
wadzenie pomiaréw bezpofrednich pomiedzy staty-
wami mierniczymi. W tym przypadku skierowuje
si¢ korzystnie promiefi laseru lub tym podobny $ro-
dek .od jednego statywu mierniczego do drugiego
statywu. Zmiany punktu trafienia takiego promie-
nia daje wéwczas pomiar zmian polozenia statywow
mierniczych wzgledem siebie. Uklad ten jest ko-
korzystny, poniewaz daje bardzo dokladne wyniki
w postaci dlugich linii prostych.

Wynalazek obejmuje réwmiez kilka sposob6éw
przeprowadzenia zdjeé, pomiaréw i/lub kontroli sta-
nu nawierzchni kolejowej za pomocg wagonu po-
miarowego o wspomnianych juz cechach znamien-
nych. Wagon i sposoby wedlug wymalazku sg wy-
jasnione blizej, w celu lepszego ich zrozumienia, na
przykladach rozwigzania uwidocznionych na zalg-
czonych rysunkach schematycznych, ma ktérych
fig. 1 przedstawia wagon do pomiaru nawierzchni
w widoku z boku, fig. 2 urzadzenie do pomiaru
krzywizny luku toru, fig. 3 — urzadzenie do miwe-
lacji toru, w widoku z boku, fig. 4 — urzadzenie do
pomiaru szerokoSci toru, w widoku z goéry, fig. 5 —
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urzadzenie do badania stanu podkladéw kolejowych
i zamocowania szyn, fig. 6 do 8 urzadzenie do po-
miaru skretu lub poprzecznego machylenia wzgled-
nie wygiecia szyn lub toru i stanu podloza, w wi-
doku z przodu a fig. 9 — spos6b stosowania promie-
ni lasera do pomiaru krzywizny lub kierunku bocz-
nego toru, w widoku z gory.

Szczegblnie korzystna jest wielorako$§é pomiaréw,
ktére mogga byé przeprowadzone za pomocg wagonu
pomiarowego wedlug wynalazku w odpowiedniej
kolejnoéci, przedstawionej na poszczegblnych figu-
rach.

Skrzynia i rama 1 podwozia wagonu pomiarowe-
go wedlug wynalazku, przedstawionego jako przy-
kiad na fig. 1, spoczywa na sztywnych, ulozyskowa-
nych na sprezynach gumowych osiach 2 i 2, ktére
moga byé zastgpione w koniecznych przypadkach
przez wozki skretne. Pod ramg 1 podwozia znajdu-
ja sie dwa miezaleznie od siebie poruszajace sie
dwuosiowe statywy miernicze o osiach A i B lub
C i D, polagczonych ze soba parami za pomocy czeSci
3 lub 3’ ramy 1.

Wagon do pomiaru nawierzchni jest przystosowa-
ny do jazdy za pomocg osi 2, 2’ i A do D po torze 4,
przeznaczonym do przeprowadzania pomiaru jego
parametréw. Osie 2 i 2’ s3 obcigzone przez wagon
pomiarowy i mogg byé obcigzane takimi samymi
lub Téznymi ciezarami o zmiennej i w danym przy-
padku regulowanej wielko$ci, aby powodowaé na-
ciski na osie o okreSlonej wielkoS$ci.
~ Takie osie A, B, C i D mogg by¢ poddawane ma-
ciskowi o regulowanej i zmiennej wielkofci, skiero-
wanemu przez rame 1 podwozia od dotu do géry
i z gébry na dé6t. Oprécz tego osie A do D statywoé6w
mierniczych sg co majmniej czeSciowo przesuwne
takze w bok, aby mogly one wywiera¢ naciski po-
przez obrzeza k6t w bok z wiekszym lub mniejszym
zakresie ma szyny i na tor.

Ramy 3 lub 3’ obu statyw6w skladajg sie z cze§-
ci, potgczonych ze sobg obrotowo lub przegubowo,
tak, ze taka rama moze przylegaé zawsze wszystki-
mi czterema kolami do szyn toru 4 oraz jest tak
podatna, ze umozliwia ona stale skret toru 4 na
prz'yklad w rampach przechylek jego lukéw.

Kola statywéw mierniczych maja cylindryczng
obrecz i obrzeZe, za pomocyg ktérych moga byé one
dociskane maprzemian do jednego lub do.-drugiego
ciggu szyn toru 4, a wiec w bok szyny, aby stworzyé
baze odniesienia lub wywolaé takze sile na ten lub
inny ciag szyn, a tym samym spowodowaé zamie-
rzone, elastyczne zmiany ksztaltu toru 4 lub jego
czedci skladowych.

Jak wynika z fig. 1, osie 2 i 2’ diwigajace rame 1
podwozia s3 umieszczone pomiedzy dwiema osiami
A i B lub C i D poszczegblnych dwuosiowych sta-
tyw6w mierniczych. Osie B i C znajdujg sie na
zwréconych do siebie bokach tych statywé6w posia-
daja przede wszystkim znacznie mniejsza odleglosé
miedzy soba niz osie nalezace do takiego samego
statywu mierniczego, tworzacego baze odniesienia.

Jak wynika z fig. 1, wagon pomiarowy wedlug
wynalazku moze byé wyposazony w dodatkowe, no-
we lub znane urzgdzenia, ktére nie maja nic wsp6l-
nego z ukladem statywéw mierniczych, ma przy-
klad z urzadzeniami 5 do pomiaru szerokosci toru 4,
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6.
a takie z mikrofonem M, za pomocg ktérego moga
by¢é przestuchiwane i szacowane w zamierzony spo-
s6b wywolywane drgania toru 4 lub jego czesci,
aby otrzymaé informacje o stanie toru 4.

Za pomocg wagonu do pomiaru nawierazchni mo-
g3 by¢é zbadane rézne wilasno$ci nawierzchni oraz
moga byé one podane w postaci parametréw, przy
czym we wszystkich przypadkach osigga sie te ko-
rzy$é, ze toczace sie jeden za drugim statywy mier-
nicze moga byé umieszczone w mnieznacznej od sie-
bie odleglosci, tak, Zze zmiany polozenia jednego sta-
tywu wzgledem drugiego moga byé zmierzone bar-
dzo prosto i bezpoérednio. Nie wyklucza to jednak
mozliwosci bezposredniego przeprowadzenia w ' ra-
mach wynalazku w razie potrzeby, przy wiekszej
odleglo§ci miedzy statywami mniej prostych pomia-
réw. B

Wagon pomiarowy umozliwia zmierzenie krzy-
wizny luku toru. Jak wynika z fig. 2, do pomiaru tej
krzywizny stuzg oba toczace sie jeden za drugim
statywy miernicze o osiach A i B liub C i D. Przez
punkty 7 i 8 jednego ze statywbéw, a mianowicie
przez statyw, wyposazony w osie A i B przediuza
sie¢ w wyobrazni linie 6 oraz mierzy sie odleglo$é d
tej linii 6 od punktu 9, przynaleznego do drugiego
statywu o osiach C i D. Pomiar ten nie musi by¢
bezpofredni, tylko celowo jest zmierzenie fumkeji
kata f i v lub samych katéw. Kat § jest zawarty
pomiedzy przedluzong linig 6 statywu o osiach A
i B a linig 10, ktéra laczy punkt 8 z punktem 11
statywu o osiach C i D. Punkt 11 jest punktem kon-
cowym linii 12 przynaleznej do statywu o osiach C
i D, ktéra rozcigga sie¢ od punktu 11 do punktu 8.
Odleglo$§é d wynika z wmoru a =b-tg:B+c tg, w
kitbrym C jest mang dtugoscig poszczegblnych baz
odniesienia, utworzonych przez odlegioéé osi A—B
lub C—D statyw6w miermiczyich, a b jest odleglo$-
cig korespondujgcych ze sobg punktéw przednich
iub tylnych osi A—C lub B—D obu statywéw oraz
stanowi jednoczeSnie co najmniej odleglo§é staty-
wow.

d jest zname, a promien R huku moze byé obli-
czony takze z wzoru

b - (b+c)
R="%

Zatozeniem shusznodci oznaczenia jest, aby punk-
ty 7, 8, 91 11 miaty podobng odlegto$é od osi toru,
lub od tak zwanej szyny miermiczej, wilaczonej w
tuk toru przed szyng zewnetrzng oraz aby lezaly
one na osiach A—B, C—D statyw6w miemiczych.

‘Wagon pomiarowy umozliwia réwmiez mierzemie
profilu podiuznego toru. Podobmie jak krzywizna
toru 4 ma jego bukach, tak i krzywizna toru 4 daje
sie ustali¢ w pionowym profilu podtuznym, a wiec
w poziomie.

Zgodnie z fig. 3 linie 13 nalezacg do statywu mier-
niczego o osiach A—B przediuza sie w zasiegu dru-
giego statywnu mierniczego oraz mierzy sie odle-
glosé d tej linii 13 od punktu 14 majdalej oddalonej
osi D od linii B. Z wymiaru d moze byé ustalona
i sprawdzona krzywizna toru 4 w plaszczyZnie pio-
nowej. Takze w tym przypadku jest mozliwe, ze
wymiaru d nie mierzy sie bezpoSrednio, tylko przez
ustalenie wielko$ei funkeji katéw B 1 vy miedzy 1i-
niami 13, 15 i 16.
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Punkty 14, 17, 18 i 19 jako punkty koficowe linii
13, 15 i 16 powinny lezeé znowmn w jednakowej od-
leglosci od szyny mierzonej ma osiach A, B, C lub

D. Jako szyne mierniczg w lukach toru 4 wybiera

‘'sie przede wszystkim do miwelacji toréw szyne we-
wnetrzng ma fuku,

Wagon pomiarowy pozwala takze na zmierzenie
szerckosci toru. W tym celu dociska sie najblizej
sgsiadujgce ze sobg wosie statywéw mierniczych,
a wiec majkorzystniej osie B i C obu statywobw,
a przeciwnym kierunku do ciggdébw szym toru 4, tak,
ie przylegajg ome szynami cylindrycznymi obrze-
zami do szyn toru 4. Wymiar wzajemnego przesuwu
osi B i C umozliwia kontrole szerokosei toru. Wy-
miary a+b podane na rysunku dajq razem szero-
ko§¢ 8 toru 4. Wielko§¢ wymiaru & i b mierzy sie
za pomocy ramy podwozia wagonu pomiarowego.
Polozenie ramy podwozia w stosunku do toru 4 jest
przy tym obojetne lecz stuzy omo réwmiez jako baza
pomiarowa. Jezeli a jest wicksze, to b jest mniejsze
i ma odwrdt, tak, Ze skrecenie ramy podwozia nie
ma wplywu na wielko§é a i b, poniewaz osie Bi C
lezg blisko siebie.

Docisk boczny nie powinien byé oczywiscie w tym
przypadku tak duzy, aby moégt spowodowaé od-
ksztabcenie szyn, tylko musi eliminowaé luz w cza-
sie przylegania obrzezy két i umiozliwiaé petny styk
tych obrzezy z szyng mierniczg. Jezeli konieczna
jest informacja, jak ufrzymuje si¢ szeroko§¢ toru 4
pod obcigzeniem wskutek ruchu pociggébw przy na-
prezeniach skierowanych w bok przez kola pojaz-
déw, to musi byé woéwczas celowy taki dobbr do-
cisku bocznego osi B i C statywu mierniczego, aby
sita skierowana w bok osiggnela wielkko$é napre-
zen, wystepujacq w praktyce.

- 'Wagon pomiarowy umoizliwia réwmniez pomiar
stanu podkladéw. W podobny sposéb jak przy po-
~ miarze szerokoS$ci toru 4 dwie sgsiadujace ze sobg

osie, a zwlasacza osie B.i C dociska sie zgodnie
z fig. 5 ich kolami do szym toru 4, jednakze z sila
K, wystarczajacg do odksztalcenia toru 4, na przy-
ktad do zwiekszenia szerokosci doru 4. Jest korzyst-
ne zmierzenie dwboch odksztaicefi, na przyktad przy
osi A i B—C na podstawiesilK, i K, or6znej wiel-
koéci, na przykiad o okodo 1000 kp oraz ustalenie
wspblczynnika elastyczmo$ci lub spreiystosci - po-
przecznej. Tego rodzaju naprezenie toru daje réw-
niez dodatkowo kontrole jakoSci zamocowania szyn
na podktadach.

Sity K, i K; sa przenoszone celowo z ramy 1 pod-
wozia wagonu pomiarowego za pomocg statywow
mierniczych na tor 4, a sita K, moze by¢é takze prze-
kazywana bezpo§rednio z ramy 1 podwozia na tor
4. W kazdym jednak przypadku da sie ustalié wsp6i-
czynnik odksztalcenia toru 4 ze stosunku pomiedzy
zastosowang sila a czasowa zmiang ksztattu. Jeze-
li przeprowadza sie w tym samym torze pomiary
naprezefi i odksztabcefi za pomocg dwéch sit o réz-
nej wielkoSci, to wdweczas daje sie wyeliminowaé
wiplyw udzialu materialu pozostajacego bez zmian,
na przykiad szyn toru oraz zbyteczny staje sie
wplyw drugiego materialu torm, ma przyklad pod-
ktadéw. Pomiary te sg wiec tym bogatsze pod wzgle-
dem badawczym, im wiekiszg dobierze sie réinice
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pomiedzy silami o réinej wielkioSci. Celowy jest
wiec diobbr stosunkowo mmiejszej sity.

Wagon pomiarowy umadliwia réwnie¢ pomiar k-
ta skrecenia i pochylenia poprzecznego. Do tego ce-
lu sluza dwa umieszczone jeden .za drugim statywy
miernicze z osiami A, B.i C, D, jak to jest widocz-
ne ma fig. 6.

Jest celowe przeprowadzenie pomiaru odleglo$ci
dwéch par punktéw lezgcych w zasiegu kagdego
ciggu szyn, przy czym w tym przypadku okresla sie
polozenie tych punktéw w opamciu o ustawienie.
jednego lub drugiego statywu miermiczego lub ich
osi A, B lub C, D. :

Fig. 6 przedstawia tor skrecony o ciggach 4 lub 4’
szyn. Na ciaggach 4 lub 4’ szyn toczg sie za pomocs
ko6t osie A, B, C i D statywéw mierniczych. Kola
osi A, B, C i D lezg na réomej wysokosci. Jezeli
utworzy sie przekafme 20 i 21 w statywie mierni-
czym o osiach A—B i przekatne 22 i 23 w statywie
o osiach C—D oraz przedbuiy sie te przekatme do
§rodka ukladu pomiedzy B i C, to wéwczas mozma
zmierzyé kat skrecenia dla bazy bl. Wymiar kata
skrecenia dla bazy b, wynika z sumy V;+V}, a wy-
miar kata skrecenia dla bazy b, wymika z pomiaru
w,; w Srodku przekatnych, Wymiar w, stanowi réz-
nice wysokosci w Srodku przekgtnych, ktéra moze
byé zastapiona dokladnie przez odleglosé Ssrodkéw
przekatnych.

Wielko§¢é pochylenia poprzectznego toru, a wiec
przechylka toru na lukach stanowi sume réanic wy- -
soko$ci ustelonych przy pomiarach kata skrecenia.

Wagon pomiarowy shuzy takze do pomiaru ugie- -

. cia szyn. Jezeli osie C i D obcigzy sie jednakowo,

jak przedstawia to ma fig. 7 of 2, to wéwezas szyna
4 musi posiada¢ pod kazda osig takie same ugiecie:
Jezeli of 2’ lezy nad stykiem szym, to wbwczas ko-
niec szyny ugina si¢ mocniej, poniewaz tworzy on
przy ztym podbiciu podkladu dzwigar wysiegniko-
wy. Obnizenie osi 2’ w stosunku do ramy 3’ stano-
wi wiec wymiar polozenia styku. Wedtug fig. 7 mie-
rzy sig¢ polozenie osi 2 Iub 2’ statywéw 8 i 3’. Tak
wiee polozenie ramy 1 podwozia nie ma zadnego
wplywu na tego rodzaju wielkoSci pomiaru i jest
obojetne. Takze i w tym przypadku pomiar odby-
wa si¢ za pomoca obu statywéw mierniczych.

Wagon pomianowy slzy réwniez do pomiaru sta-
nu po&ypkd Na fig 8 jest przedstawiomy uktad do
olareélania stanu podsypki. JeZeli naciski osi A, B,
C i D s3 jednakowe, a mianowicie tak duge, ze
moga one wykryé brak podkiadéw w podsypce,
a nacisk osi 2 jest wiekszy niz nacisk osi 2’, to wow-
czas moze byé ustalona réénica obmizenia osi 2
w stosunku do osi 2’. Ta réénica zalezma od wiel-
ko&ci obcigzefi stanowi liczbe pomiaru stanu pod-
sypki.

Jezeli bada sig odcinek toru i okredla sie za po-
mocyg urzadzefi elektronicznych warto§é Srednia
i sume wartosci liczb podsypki, to wéwezas mozna
rozsirzygnaé, czy konieczma jest naprawa podsypki.
Tak wiec dla oceny stanu odcinka toru pomiar w
tym samym miejscu ma znaczenie podrzedne.

Jezeli zmierzy sie zmiany polozemia wysokos$ei co
najmniej osi obcigzonych przez rame 1 podwozia
w punkcie, ktérego polozenie okreéla sie za pomo-
cg jednego ze statywéw miernmiczych oraz wywrze
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si¢ ma tor 4 w tym samym lub w réznych miejscach
toru naprezenie o réamej |w1e\lkoéc1 i mierzy wyniki
(pdksztalcenia) wynikajgce z tych naprezen, to wéw-
czas mozna poréwnaé rémice tych odksztaicer i wy-
ciggnaé z mich wnioski dotyczace stanu podsypkd.
Jest oczywiste, ze przedstawione zakresy zasto-

sowania wagonu do pomiaru nawierzchni kolejowej

wedtug wynalazku nie wyczerpujg wszystkich jego
moozliwoéci. Taki wagon pomiarowy musi byé bo-
wiem wyposazony jeszcze w dalsze liczne urzadze-
nia do pomiaru parameftré6w nawierzchni, zwigzane
lub nie zwigzane funkcjonalnie z uktadem statywow
mierniczych o osiach A—B i C—D. Wagon ten umo-
zliwia na przykiad pomiar naprezefi w szynach.
w tyun purzy{paldikm szyng napreza sig i wprawia w
drgania za pomoca ko6t jednej lub kilku osi 2, 2
lub A do D przez ich mderzenia, a czestotliwosé
dmgaﬁ wiasnych okregla sie za pomocy przyrzadéw
i- analizatorow dswieku. Jezeli czestotliwosé jest du-
za, to woéwczas duze jest naprezenie rozciagajace.
Przez por6éwnanie czestotliwosci z czestotliwoscia
probki moze byé ustalona wielko§é maprezenia w

szynach. Pomiar czestotliwiosci ‘odbywa sie przy tym’

sposobem elektroakustycznym, na przyklad za po-
mocg mikrofonu M (fig. 1).

. Podobnie - odbywa sie takze konfrola osadzemia
czesci stuzacych do mocowania szyn. Oprécz tego
mierzy sie rowniez czestotliwo§é dzwieku, wymnika-
jaca z drgah szyn w czasie nieznaczego ich pod-
niesienia w gére. Jezeli zamocowanie szymn jest luZ-

ne, a osadzenie srodkéw je miocujacych jest zle, to

wowczas daje o tym zaé nieco niZszy diwiek.

Za pomocg wagonu pomiarowego wediug wyna-
lazku moze byé przeprowadzane badanie jakosci
powierzchni biesmej szyn. Potrzebnme do tego celu
pomiary przeprowadza sie najlepiej jako pomiary
bezposrednie na osiach B i C w duzym powigksze-
niu. Drgania uderzeniowe na zigczach szyn nie mu-
szg tu byé uwzglednione.

Niezbedne urzadzenia miernicze mogg byé w ra-
mach wynalazku uksztattowane dowolnie, na przy-
kiad aby wyeliminowaé wstrzasy urzadzenia samo-
piszacego, moze byé przewidziane elektryczne prze-
noszenie zmierzonych wielkoSci mechamnicznych.

Dla niektérych pomiaréw nadaje sie réwmiez le-
piej uklad elektroniczny. Pod uwage moze byé tak-
ze wziete hydrauliczne przenoszenie warto§ci zmie-
rzonych, zwlaszcza woéwezas, kiedy konieczne jest
tlumienie ruch6éw organéw mierniczych. Otwarte sa
réwniez wielokrotnie mozliwo$ei szacowania wyni-
k6w pomiaru. Szacowanie to moze odbywaé sie elek-
trycznie lub elektronicznie za pomoca przyrzadéw,
ktére przetwarzajg rezultaty liczbowe jak kompu-
tery.

Jezeli wagon pomiarowy wedlug wynalazku jest
wyposazony w uklad kontrolny, shuzgcy do nadzo-
ru i kontroli poltozenia toru, a zwiaszcza jednej lub
kilku prostych odniesienia, to wéwczas te proste
mogg byé oczywiscie dowolnie dobierane i przez do-
wolne media wyznaczame. Z punktu widzenia wy-
magan specjalnej precyzji od wynikéw pomiaru
zaleca sie, aby wykorzystywaé do tego celu obok
wigzek fal, drutéw i linii patrzenia i tym podob-
nych $rodké6w réwniez promienie laserowe.

W ukladzie przedstawionym na fig. 9 ustala sie
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polozenie podwozia lub statywu mierniczego o gsiach
A—B w stosunku do drugiego statywu o osiach
C—D za pomocy dwéch takich promieni laserowych
24 lub 24’, kitére stosowanie do potoZemia statywow
trafiaja na rézme komérki 25 lub 25’ odbiornika.
Precyzyjne zwielokrotnienie takiego promienia la-
serowego pozwala przy tym na dokladng kontrole
przebiegu promienia a tym samym na precyzyjne
ustalenie potozenia statywbébw. Oba statywy miemni-
cze o osiach A—B lub C—D, przedstawioné na
fig. 9, sa sprzezone ze sobg w okreslonej odﬂegloécm
za pomocg preta 107,

Jest oczywiste, ze w ramach wynalazku sq mozli-
we do wykonania inne odmiany poszczegblnych ele-
mentéw i ich uktadéw poza szczegbélami zawartymi
w opisie i przedstawtionymi na rysunku.

Zastrzezenia patentowe

.1, Wagon do pomiaru nawierzchni iflub kontroli
jej stanu, zwlaszcza polozenia toru, za pomocy sta-
tywu mierniczego, umieszczonego przewasmie pod
ramg podwozia, znamienny tym, ze jest wyposazony
co najmniej w dwa, umieszczone niezaleznie od ra-
my podwozia w pewnej od siebie odleglosci, jeden
za drugim, w kierunku wzdbuznym toru, statywy
miernicze i w orgamy miernicze, shuzgce do ustala-
nia polozemnia tych statywéw lub zmian -ich poto-
zenia wzgledem siebie oraz do ustalenia wymkaaq-
cych stad parametréw toru. '

2. Wagon do pomiaru nawierzchni wedlug zastrz.

- 1, znamienny tym, ze przewaznie dwuosiowe staty-

wy miernicze posiadajg po jednej ramie, przylega-
jacej stale swymi obrzezami k&t do torru i siJuwceu
do pomiaru kata skrecenia-toru.

B. Wagon do pomiaru nawierachni wedtug zastrz.
1 lub 2, znamienny tym, ze osie lub wézki skretne
dzwigajagce rame podwozia sg umieszczone pomie-
dzy dwiema osiami poszczegblnych dwuosiowych
statywow mierniczych.

4. Wagon do pomiaru nawierzchni wedlug
zastrz. 3, znamienny tym, ze osie znajdujgce sie na
zwréconych do siebie bokach czolowych statywéw
mierniczych maja mniejszg pomiedzy sobg odleglosé
niZz osie nalezace do takiego samego statywu mier-
niczego, stanowigcego baze odniesienia.

5. Wagon do pomiaru nawierzchni wedlug
zastrz. 1—4, znamienny tym, ze co najmniej poszcze-
gblne kola toczme statywéw mierniczych sa wypo-
sazone w kola §ladowe, dociskane naprzemian z bo-
ku do jednej lub do drugiej szyny toru, w celu
stworzenia z jednym lub z drugim ciggiem szyn baze
odniesienia zwigzang z torem.

6. Wagon do pomiaru mnawierzchni wedlug
zastrz. 1—5, znamienny tym, ze na tor jest wywie-
rany co najmniej za pomocg poszczegblnych osi sta-
tywb6w mierniczych i/lub ramy podwozia regulowa-
ny docisk o okreslonej wielko§ci, skienowany z géry
na dé6t i/lub z boku.

7. Wagon do pomiaru nawierzchni wedlug
zastrz. 1—6, znamienny tym, Ze jest wyposazony
w urzidzenie do pomiaru zmiennych katéw lub ich
funkcji, utworzonych przez podporzgdkowane sobie
wzajemnie linie, przebiegajace w kierunku wzdiuz-
nym toru, pomiedzy dwoma punktami poszczegbl-
nych statywéw. mierniczych.
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8. Wagon do pomiaru nawierzchni- wedlug-
zastrz. 1—7, znamienny tym, Ze jest wyposaZony
w urzadzenia do rejestracji i szacowania liczbowe-
go zmierzonych lub ustalonych parametré6w" na--
wierzchni, zwlaszcza toru.

9. Wagon do pomiaru nawierzchni wedtug
zastrz. 1—8, znamienny tym, Ze posiada uklad bazo-
wy do prostych diugich toréw, dzialajaey co naj--
mniej na zasadach wigzki fal, a zwlaszcza promienia
laserowego, ciegna drucianego lub tym podobnego
§rodka, wspétdzialajacy co naJJmmeu CZQ§C10W0 sta-
tywaml mierniczymi.

10. Spos6b przeprowadzania pomiaréw i/lub kon-
troli stanu nawierzchni kolejowej, zwitaszcza polo-
2enia i stanu toru za pomocg wagonu wediug
zastrz. 1—9, zmamienny tym, Ze dwie sagsiadujgce
mozliwie blisko ze soba osie obu statywoéw mierni-
czych przesuwa sie wzajemmnie w bok i dociska je
do jednego lub do drugiego ciggu szyn oraz ustala
sie odleglo$é¢ wzglednego przesuwu tych osi wzgle-
dem siebie, stanowigcg wymiar szerokosci toru Iub
wymiar jego zmian, spowodowanych skierowang
w bok silg.

11. Spos6b wedlug zastrz. 1—9, znamienny tym,
Ze mierzy si¢ przede wszystkim u géry kazdej
szyny toru, w okre§lonych miejscach w réznych od-
legtoéciach, - przekatnych statywu mierniczego do
przekatnych drugiego statywu mierniczego, przy
czym w celu okre§lenia pochylenia porzecznego to-
ru sumuje sie wartoSci zmierzone, uzyskane po

" zmierzeniu kata skrecania.

12. Sposéb wedlug zastrz. 1—9, znamienny tym,

Zze pozioma i/lub pionowg odlegltoé¢ linii, okreslonej
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przez polozenie jednego ze statywéw i przebiega-
jacej na przediuzeniu w kierunku wzdluznym toru,
mierzy si¢ od jednego punktu, okreflonego przez
polozenie drugiego statywu, umieszézonego dla bez-
podredniego pomiaru moZliwie najblizej st&tywu
pierwszego.

13. Sposdbwad!!ugzasmnz.lz.nnamiennytym,ze
odleglo§¢ okreSla sie bezposrednio przez pomiar ka-
téow lub ich funkcji, utworzonych wewngtrz ciggu
linii, skladajgcegoa sie z dwéch linii okre§lonych
przez polozenie obu statywo6w i z linii, }gczgcej dwa
punkty linii okre§lonych przez statywy miernicze.

14. Sposéb wedlug zastrz. 1—9, znamienny tym,
ze zmiany polozenia wysoko§ci co najmniej jednej
z osi, obcigzonej przez rame podwozia i/lub jednego
ze statywOw mierzy si¢ do punkiu, kitérego poloze-
nie okresla sie za pomoca jednego ze statywow.

16. Spos6éb wediug zastrz. 14, znamienny tym, ze
na tor wywiera si¢ kolejno w takim samym lub w
innych jego miejscach duze naciski o réinej wiel-
kosci, a nastepnie mierzy sie wynikajgce z tych na-.
prezen rezultaty, zwilaszcza zmiany kszt.alitu, a na-
stepnie je poréwmnuje.

16. Spos6éb wedlug zastrz. 1—9, znamienny tym,
Ze na oba ciggi szyh wywiera sie z boku naciski za
pomiocg dwoch sasiadujgcych ze sobg osi oraz mie-
1zy si¢ spowodowane tym zmiany ksztattu czesci
toru, oraz poréwnuje sie je z immymi zmiamami
ksztaltu w innych miejscach toru, spowodowanymi
sitami o réznej wielkoSci.

1. Spos6éb wediug zastrz. 14—16, znamienny tym,
ze uzyskane wyniki dotyczace odcinka toru grupu-
je sie w postaci sumy lub wartto$ci §redmich.
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