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Streszczenie

Opracowany w Katedrze Inzynierii Elektrycznej Transportu Politechniki
Gdanskiej uktad monitoringu parametréw technicznych odbierakow pradu
pozwala wykry¢ ich niesprawnosé w warunkach ruchowych na linii kole-
jowej. Oceng stanu technicznego oparto na pomiarze i analizie uniesienia
dynamicznego przewodow sieci jezdnej w momencie przej$cia odbieraka
pojazdu przez punkt pomiarowy. Przekroczenie granicznej wartosci unie-
sienia, wynikajace z niewlasciwej wartosci sity nacisku, $wiadczy o nie-
sprawnosci odbieraka. W artykule przedstawiono zasad¢ dziatania stano-
wiska monitoringu oraz oméwiono charakterystyczne wyniki pomiarow.

Slowa kluczowe: trakcja elektryczna, odbierak pradu, diagnostyka tech-
niczna, monitoring.

Technical parameter monitoring of
the current collectors in operating
conditions on railway line

Abstract

Proper current collection from the contact line is one of the basic
requirements of electrified railway transport, especially at high speed
running. The task is the on-line monitoring of the contact wire dynamic
displacement during the current collector of the rail vehicle passes the
measurement point. It allows detecting of the incorrect value of current
collectors contact force. The measurement device is placed on additional
pole and contains: laser displacement sensor, digital waveform recorder,
wireless network transmission system and power supply with the
photovoltaic module buffered by accumulator set and DC/DC converters.
The measurement results are collected by computer with dedicated
software. The accuracy of this method was proved theoretically and in
practice. The test stand, performed in Department of Electrical Engineering
in Transport at Gdansk University of Technology, was located in the point
of railway line featuring the high traffic density. The research results
indicated that the incorrect current collectors’ regulation occurs very often
in real railway traffic.

Keywords: electric traction, current collector, technical diagnostics,
monitoring.

1. Wstep

W transporcie szynowym dla jego prawidlowego dziatania ko-
nieczne jest utrzymanie we wlasciwym stanie technicznym za-
réwno infrastruktury, jak i taboru. Kluczowe znaczenie techniczne
- z punktu widzenia niezawodnosci eksploatacyjnej - ma uktad
odbioru pradu z sieci jezdnej przez poruszajace si¢ pojazdy
(rys. 1) [1, 2]. Diagnostyka techniczna odgrywa tu istotna rolg dla
poprawy biezacego utrzymania sieci trakcyjnej i odbierakow
pradu. Oprécz probleméw $cisle technicznych mamy tu réwniez
do czynienia z dwoma podsystemami eksploatacyjnymi: siecia
trakcyjna, bedaca w gestii zarzadu infrastruktury (Polskich Linii
Kolejowych), i pojazdami eksploatowanymi przez réznych opera-
toréw. O ile od strony infrastruktury problem kontroli stanu sieci

jezdnej jest w zasadzie rozwiazany [1], to od strony pojazddéw
stosowane sa nadal proste, tradycyjne metody pomiarowe [3].
Rozregulowany odbierak pojazdu, przy zbyt malym nacisku na
sie¢ jezdna, moze prowadzi¢ do powstawania przerw stykowych,
natomiast przy zbyt duzym - do nadmiernego wypierania sieci
jezdnej, a w konsekwencji do ryzyka uszkodzen mechanicznych
i nadmiernego zuzycia naktadek stykowych.
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Rys. 1. Stan diagnostyki systemu odbioru pradu
Fig. 1. Diagnostics of current collection system — state of the art

Zwiekszanie predkosci pociagéw podwyzsza wymagania odno-
$nie prawidtowej wspoltpracy odbierakdéw pradu z siecia trakcyjna.
Stany rozregulowania czy wrecz uszkodzenia odbierakéw pradu,
zagrazajace poprawnej wspotpracy z siecia jezdna, moga powstac
juz po wyjezdzie pojazdu z lokomotywowni. Wskazane jest zatem
kontrolowanie stanu technicznego odbierakow w trakcie przejazdu
pojazdow w wybranych miejscach linii kolejowej o duzym nate-
zeniu ruchu.

2. Koncepcja monitoringu stanu odbierakéw

Odbierak pradu przemieszczajacego si¢ pojazdu dziala z pewna
sifg na sie¢ jezdna [3]. Efektem tego oddziatywania jest uniesienie
przewodu jezdnego w stosunku do jego potozenia spoczynkowego
(rys. 2) [4]. Stopien wypierania przewodu zalezy od szeregu czyn-
nikow [5], m.in.: typu zastosowanej sieci jezdnej i jej stanu tech-
nicznego, typu odbieraka pradu i jego stanu technicznego oraz
predkosci pojazdu.
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Rys. 2. Przyklad trajektorii punktu styku odbieraka z siecia przy duzej
predkosci jazdy

Fig.2. Exemplary trajectory of the contact point between overhead line and
current collector at high speed moving
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Wartos$¢ sity dziatajacej na sie¢ jezdng okreslamy jako:
F=F+F+F,+F, Q)

gdzie: F; - $rednia warto$¢ sily statycznej nacisku odbieraka,
F, - sita tarcia w przegubach odbieraka, znak sity zalezy od kie-
runku ruchu pionowego odbieraka (w dot ,+7, w gore ,,-7),
Fj/=m,a - sila dynamiczna zalezna od masy zastgpczej czgsci
ruchomych odbieraka m, 1 przyspieszenia pionowego ruchu odbie-
raka a, F,=aV’ - sila aerodynamiczna opisywana przez wspol-
czynnik a1 predkos¢ jazdy v.

Rozktad sit podczas wspdtpracy dynamicznej odbieraka z siecig
jezdng mozna wyrazi¢ poprzez schemat zastgpczy przedstawiony
na rys. 3 i opisa¢ uktadem réwnan — odpowiednio dla $lizgacza
i sieci:

(m,+m)3, + b3, +b, (7 =y, )+ ky, +k (v, =y,)+(m, +m,)g =0

(22)

oraz dla ramy odbieraka:

mpj}p +bpyp +bx1(yp _yx)+kA'l(yp _y.\')+mpg:Fu —sgn(j)p)F;,
(2b)

gdzie: j =dy/dt, m; — masa odcinka sieci, my — masa slizgacza,

m, — masa ramy, b, by, b, — state thumienia sieci, §lizgacza i ramy
pantografu, k;, k, — stale sprezystosci sieci i Slizgacza, F, — sita
unoszaca, I, — sila tarcia, y,, y, — pionowe przemieszczenia $lizga-
cza i ramy pantografu.

Rys. 3. Model wspolpracy mechanicznej odbieraka z siecia jezdna
Fig. 3.  The model of mechanical cooperation of current collector and
overhead network

W celu wyznaczenia przebiegu uniesienia przewodu w punkcie
pomiarowym (rys. 2) podczas przejazdu pojazdu, zasymulowano
w programie komputerowym model opisany przez (2a) i (2b), przy
pobudzeniu odbieraka sita F,(7) (rys. 3) o przebiegu przedziatami
liniowo narastajacym do wartosci maksymalnej, a nastgpnie li-
niowo opadajacym. Z pewnym przyblizeniem odpowiada to rze-
czywistemu przebiegowi sily dziatajacej na przewdd jezdny
w punkcie pomiarowym przy poruszajacym si¢ odbieraku. Wyniki
uniesienia przewodu wzgledem umownie przyjetego punktu zero-
wego, dla roznych warto$ci maksymalnych sity F,,,= 70130 N
przy nominalnej wartosci F,,=90 N i dla szybkosci zmian sily
dostosowanej do typowej predkosci pojazdéw, zobrazowano na
rys. 4. Przyjeto typowe (a w przypadkach trudnych do okreslenia —
arbitralne) wartosci stalych sprezystosci i tlumienia dla sieci
i odbieraka (mqmy=125 kg, m,=33 kg, k,~1000 N/m,
k=1800 N/m, b,~=10 Ns/m, =1 Ns/m, b,=990 Ns/m, F=10 N).
Sile F, przyjeto jako narastajaca do 10% w czasie 6 s, narastajaca
do 100 % w czasie od 6 s do 10 s i opadajaca w czasie nastgpnych
2s.
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Rys. 4. Przebiegi uniesienia przewodu jezdnego ($lizgacza) dla réznych wartosci
maksymalnej sity unoszacej - symulacja

Fig. 4. Displacement waveforms of contact wires (current collector) for different
values of maximum lift forces - simulation

Zasymulowano takze przypadki dla stalej maksymalnej sity
unoszacej 1 roznych faz poczatkowych drgan sieci jezdne;.
Z otrzymanych wykreséw wynika, ze drgania sieci w matym
stopniu wptywaja na warto$¢ maksymalna uniesienia. Zbadano
takze przebiegi dla réznych wartosci parametréw: tlumienia,
sprezystosci i sit tarcia w przegubach odbieraka, co modeluje jego
niewlasciwy stan techniczny. W przypadku zwigkszenia sity tarcia
znaczaco maleje warto$¢ uniesienia przewodu. Przy zmniejszo-
nym thumieniu ro$nie amplituda drgan.

W uproszczeniu mozna stwierdzi¢, ze wartos¢ uniesienia prze-
wodu jezdnego wskutek przejazdu pojazdu zalezy od elastyczno-
$ci sieci jezdnej i sity docisku odbieraka. Sita docisku zalezy m.in.
od charakterystyki statycznej i sit dynamicznych. Traktujac wy-
mienione czynniki jako state lub znane (tj. typ sieci, model odbie-
raka i predkos¢ pojazdu), mozna przyjaé, ze oddziatywanie odbie-
raka na sie¢ zalezy od jego stanu technicznego. Na podstawie
obserwacji stopnia i charakteru wypierania przewodu jezdnego
przez odbierak, mozliwe jest zatem wykrycie jego niesprawnosci.

Istotnym zagadnieniem jest okreslenie miejsca posadowienia
pomiarowej konstrukcji wsporczej na odcinku podwieszenia sieci
jezdnej. Wybor punktu pomiarowego w srodku przesta daje mak-
symalne uniesienie przewodu jezdnego wywotane naciskiem
odbieraka. Wada jest tu ztozonos$¢ analizy przebiegu uniesienia
dla pojazdoéw majacych kilka uniesionych odbierakéw (lokomo-
tywa wielocztonowa, zespoly trakcyjne) oraz zwigkszony wplyw
drgan sieci na jako$¢ sygnatu pomiarowego. Potozenie punktu
pomiarowego w miejscu zawieszenia sieci — ze wzgledu na sztyw-
no$¢ tego punktu — nie wydaje si¢ wlasciwe. W miejscu tym wy-
stepuja duze przyspieszenia odbieraka wywotane m.in. zmiang
kata nachylenia wiszacego przewodu wzgledem linii proste;j.
Z przeprowadzone] analizy dotyczacej umiejscowienia punktu
pomiarowego wynika, ze punkt pomiarowy powinien znajdowac
si¢ stosunkowo blisko punktu zawieszenia (rys. 2).

3. Stanowisko pomiarowe

W celu kontroli sprawnosci technicznej odbierakdéw pradu
opracowano stanowisko monitoringu do analizy przemieszczenia
przewodu jezdnego pod wplywem oddziatywania odbieraka pod-
czas przejazdu pociagu przez miejscowo zainstalowany uklad
pomiarowy. Stanowisko sktada si¢ z dwdéch modutéw: uktadu
pomiarowo-rejestrujacego oraz zespolu odbiorczo-przetwarza-
jacego czyli komputera z anteng do bezprzewodowej transmisji
danych, ktérego zadaniem jest przetwarzanie i analiza danych.
Zesp6t pomiarowo-rejestrujacy umieszczono na dodatkowej kon-
strukcji wsporczej w poblizu zawieszenia sieci jezdnej. Ze wzgle-
du na wysokie napigcie sieci jezdnej uklad wyposazono w auto-
nomiczne zasilanie i bezprzewodowsq transmisj¢ danych. Zespot
odbiorczo-przetwarzajacy moze by¢ umieszczony w dowolnym
pomieszczeniu, zapewniajacym niezaktocony odbior danych.
Schemat funkcjonalny terenowego stanowiska pomiarowego
przedstawiono narys. 5.
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Rys. 5. Schemat funkcjonalny stanowiska terenowego
Fig. 5.  Functional structure of the field stand

Widok stanowiska terenowego przedstawiono rys. 6. Wszystkie
elementy ukladu pomiarowego umieszczone sa na konstrukcji,
ztozonej z wysiggnika zamocowanego poprzez izolatory do stupa.
Do wysiggnika przymocowana jest skrzynia z uktadami pomiaro-
wymi i zasilajacymi, antena do bezprzewodowej transmisji danych
oraz wspornik do mocowania przetwornika pomiarowego. Wypo-
sazenie urzadzenia pomiarowo-rejestrujacego obejmuje nastgpuja-
ce gldwne podzespoly: uktad zasilania z ogniwem fotowoltaicz-
nym i zestawem akumulatoréw oraz przetwornica, laserowy prze-
twornik przemieszczenia wraz z ptytka refleksyjna zamocowana
na przewodzie jezdnym, wielokanalowy rejestrator cyfrowy
z punktem dostgpowym sieci WLAN (ang. Wireless Local Area
Network). Zesp6t odbiorczy stanowiska sktada si¢ z punktu doste-
powego sieci WLAN oraz zestawu komputerowego do analizy
i wizualizacji zebranych danych.

a) b)

Rys. 6.  Widok stanowiska pomiarowo-rejestrujacego: a) podczas przejazdu
pociagu; b) szczegoty konstrukeyjne

Fig. 6. View of the measuring device: a) during the train moving; b) details
of the construction

Do pomiaru uniesienia przewodu jezdnego zastosowano dal-
mierz laserowy z ptytka refleksyjng o odpowiednich wymiarach,
konieczna ze wzgledu na malg $rednicg przewodu i jego drgania
poprzeczne oraz przesunigcia podtuzne. Zakres pomiarowy dal-
mierza wynosi 30 cm z rozdzielczoscia 0,5 mm. Sygnatlem wyj-
Sciowym przetwornika jest analogowy sygnat pradowy 4+20 mA,
doprowadzony do rejestratora cyfrowego. Czgstotliwos$¢ toru
pomiarowego ograniczono do 100 Hz.

Zastosowany programowalny rejestrator cyfrowy o zakresie
temperatur pracy od -30 do +75 °C, posiada m.in. interfejs Ether-
net umozliwiajacy prace w sieci komputerowej. Rejestrator, wy-
posazony m.in. w wielokanalowy 16-bitowy przetwornik a/c
o maksymalnej czestotliwosci probkowania 200 kHz i pamigé
umozliwiajaca zapamigtanie do 100 mln prébek — przy ustawio-
nym czasie probkowania wynoszacym 1 ms, daje mozliwo$¢é
rejestracji wynikow ciagtych pomiaréw trwajacych ponad dobe.
Za posrednictwem punktu dostegpowego sygnaly z rejestratora
transmitowane sg do komputera diagnostycznego, gdzie sg anali-
zowane za posrednictwem wlasnego oprogramowania.

Eksperymentalne stanowisko przetestowano w rzeczywistych
warunkach eksploatacyjnych na torze linii kolejowej o duzym
natgzeniu ruchu. Predko$é maksymalna pojazdow w wybranym
punkcie linii wynosi 100 km/h, a stan utrzymania toru zapewnia
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spokojny bieg pociagow, eliminujac wplyw nieréwnosci podtoza
na ruchy dynamiczne odbieraka.

4. Metodyka badan

Dla miarodajnej oceny stanu technicznego odbierakéw ko-
nieczne bylo przeprowadzenie skalowania uktadu pomiarowego.
Skalowanie to polegato na wyznaczeniu zmiany wysokosci prze-
wodu pod wptywem dziatania okreslonej sily nacisku na przewdd.
Umiejscowienie stanowiska w torze gtoéwnym linii magistralnej
ograniczylo mozliwosci swobodnego dostgpu do urzadzen. Z tego
wzgledu postuzono si¢ lokomotywa o odpowiednio wyregulowa-
nych odbierakach, kazdy o innej $cisle okreslonej wartosci sta-
tycznej sity nacisku. Dla kazdego odbieraka dokonano kilku prze-
jazdow przez stanowisko z réznymi predkosciami, rejestrujac
przebiegi uniesienia sieci. Jako wielko$¢ skalujaca i wstepne
kryterium oceny odbieraka przyjeto warto$§¢ maksymalnego unie-
sienia przewodu jezdnego wzglgdem potozenia spoczynkowego.
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Rys. 7. Charakterystyki wspolpracy odbieraka z siecia: a) charakterystyki
uniesienia przewodu jezdnego w zaleznosci od sily statycznej odbieraka
i predkosci pojazdu; b) przebieg uniesienia przewodu dla wybranego
odbieraka; c) charakterystyka statyczna sil nacisku przy obnizaniu F,,
i unoszeniu F, odbieraka, wartosci sily $redniej F oraz podwdjne;j
sily tarcia F;, — dla odbieraka z rys. b

Fig. 7. Curves of cooperation of current collector and overhead network: a) scaling
characteristics — displacement value in relation to current collector static
force and train speed; b) contact wire displacement waveform for selected
current collector; ¢) collector current curves (from Fig. c) static forces by
going up F,, going down F,, average value Fy, double friction force F;
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Skalowanie pozwolito na okreslenie zaleznosci maksymalnego
uniesienia przewodu jezdnego od predkosci i sily statycznej odbie-
raka. Na podstawie wynikow pomiardéw i ich aproksymacji uzy-
skano wykresy przedstawione na rys. 7a. Wyznaczone krzywe
obejmujg zakres spodziewanych wartosci sit statycznych dla
stosowanych powszechnie w taborze PKP odbierakow AKP-4E
i 5ZL. Szeroko$¢ zakresu wynika z sit normatywnych oraz ocze-
kiwanego poziomu btedu pomiaru, zaleznego od zmiennych wa-
runkéw, np. ruchow przewodu wywotanych wiatrem, niewielkich
drgan konstrukcji wysiggnika z przetwornikiem pomiarowym,
drgan sieci o czgstotliwosci wiasnej okoto 0,75 Hz, ruchow pudta
pojazdu oddziatywujacych za posrednictwem odbieraka na siec.
Roéwniez sily tarcia w wezle konstrukcyjnym odbieraka moga
wplywaé na chwilowa warto$¢ nacisku odbieraka na sie¢. Nomi-
nalna $rednia sita nacisku dla odbierakéw AKP-4E i 5ZL wynosi
90 N z tolerancja + 5 N lub + 3 N, za$ dopuszczalna podwojna sita
tarcia 25 N lub 20 N. Mozna zatem przyja¢ w uproszczeniu, Ze np.
dla odbieraka AKP-4E statyczna sila nacisku na sie¢ — przy do-
puszczeniu maksymalnych odchylen od wartosci nominalnej —
moze zawiera¢ si¢ w zakresie od 72,5 N do 107,5 N. Ze wzgledu
na doktadnos$¢ uktadu pomiarowego i czynniki zakldceniowe,
przedziat w ktérym musza miesci¢ si¢ zmierzone wartosci dla
poprawnie wyregulowanych odbierakéw nieznacznie poszerzono,
co daje w efekcie strefe pomigdzy liniami odpowiadajacymi war-
tosciom 70 N oraz 110 N. Odbieraki, dla ktérych wyniki pomiaru
nie mieszcza si¢ w strefie wartoSci dozwolonych, winny by¢
sprawdzone w lokomotywowni. W przypadku, gdy przekroczenie
jest znaczne, nalezaloby natychmiast wytaczy¢ niesprawny odbie-
rak.

Oproécz skalowania przeprowadzono weryfikacje wynikéw po-
miarowych. Zmierzono tradycyjna metoda charakterystyki sta-
tyczne odbierakow kilku lokomotyw, a nastgpnie zbadano je przy
przejezdzie przez stanowisko. Przyktadowy wynik analizy unie-
sienia przewodu jezdnego przez jeden z badanych odbierakéw
zostal naniesiony punktowo na rys. 7a. Zarejestrowany przebieg
uniesienia podczas przejazdu pociagu z tym odbierakiem — po
filtracji zaburzen — przedstawiono na rys. 7b. Dla poréwnania na
rys. 7c przedstawiono zmierzone w lokomotywowni charaktery-
styki statyczne nacisku tego odbieraka, na ktdrych zaznaczono
wspotrzedng nacisku $redniego dla wysokosci sieci, ktora wyste-
puje w miejscu umieszczenia stanowiska monitoringu.

5. Przyktadowe wyniki badan w ruchu
liniowym

Korzystajac ze stanowiska prowadzono pomiary dla pojazdow
obstugujacych normalny ruch rozktadowy. Rejestrowano przebieg
uniesienia przewodu, na podstawie ktdrego szacowano predkosc
pojazdu. Blad oceny predkosci nie przekracza 8 km/h. Predkosc
wigkszosci rejestrowanych przejazdéw zawierata si¢ w granicach
od 70 km/h do 105 km/h.

Rys. 8 przedstawia typowe przebiegi uniesienia przewodu pod-
czas przejazdu pociagdw z poprawnie wyregulowang sita nacisku
odbierakéw. Dla lokomotywy z jednym uniesionym odbierakiem
(rys. 8a) ocena jego oddziatywania na przewod jezdny moze by¢
zrealizowana bezposrednio w oparciu 0 wyznaczone w procesie
skalowania strefy graniczne. W przypadku pociagu ztozonego
z zespotdw trakcyjnych EN57 (rys. 8c, d) kryteria te beda nadal
wlasciwe, gdyz w obszarze przesta zawieszenia sieci, na ktéorym
umieszczono uktad pomiaru uniesienia przewodu, znajduje si¢
zawsze tylko jeden aktywny odbierak. Wptyw na warto$¢ uniesie-
nia innych odbierakéw w sktadzie pociagu, znajdujacych si¢ poza
sasiadujgcymi z miejscem pomiaru punktami podwieszenia, jest
minimalny, réwniez dzigki usztywniajacemu dziataniu punktow
podwieszenia. Dla lokomotywy dwucztonowej z dwoma uniesio-
nymi odbierakami, znajdujacymi si¢ w niewielkiej odlegtosci od
siebie (rys. 8b) uzyskuje si¢ wigksze uniesienie przewodu przy
przejezdzie przez punkt pomiarowy pierwszego odbieraka. Drugi
odbierak znajduje si¢ wowczas na tym samym przegsle zawiesze-
nia, zatem ich oddzialywanie czg¢sciowo si¢ sumuje. Umiejsco-

wienie stanowiska sprawia, ze w momencie, gdy drugi odbierak
znajduje si¢ pod punktem pomiarowym, pierwszy jest juz na
sasiednim przgsle zawieszenia, zatem wpltyw jego oddziatywania
jest znacznie zmniejszony.
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Rys. 8. Typowe przebiegi uniesienia przewodu przy prawidlowo wyregulowanych
odbierakach: a) pociag z lokomotywa serii 181; b) pociag z lokomotywa
dwucztonowa serii ET40; ¢) dwa zespoly trakcyjne EN57; d) trzy
zespoly trakcyjne EN57

Fig. 8. Typical transient displacement of contact wire for correct adjustment of
current collectors: a) the train with locomotive series 181; b) the train
with two-unit locomotive series ET40; c) the two emu EN57;

d) the three emu EN57

Stosunkowo czesto rejestrowano przebiegi uniesienia przewodu
wskazujace na niewlasciwie wyregulowany nacisk statyczny
odbieraka - obserwowano zaréwno mate wartosci maksymalne
uniesienia przewodu, wskazujace na zbyt niska wartos¢ sity naci-
sku, jak i nadmiernie duze uniesienie.

Na rys. 9 przedstawiono zbiorcze wyniki dla zarejestrowanych
okoto 300 odbierakéw, przy czym kazdy wynik jest reprezento-
wany na wykresie jako punkt, ktorego wspotrzedne odpowiadajg
wartos$ci predkosci ruchu i zmierzonego maksymalnego uniesienia
przewodu jezdnego. Ze wzgledu na zbiezno$¢ wynikow, niektore
punkty wskazuja wartosci dla kilku réznych odbierakow. Punkty
te naniesiono na wyznaczony wczesniej obszar warto$ci norma-
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tywnych. Przyjmujac poszerzony zakres pasma dozwolonego,
ograniczony liniami odpowiadajacymi wartosciom nacisku 70 N
i 110 N, uzyskano okoto 7% udziat wynikéw nie mieszczacych si¢
w tej strefie. W wigkszosci przypadkow stwierdzono zwigkszonag
sit¢ nacisku; tego typu dziatanie stuzb eksploatacyjnych nie jest
wlasciwym postgpowaniem, zmierzajacym do poprawy jakosci
odbioru pradu z sieci jezdnej [5].
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Rys. 9. Zbiorcze zestawienie wynikéw monitoringu
Fig. 9. Summary of the monitoring results

6. Podsumowanie

Przeprowadzone badania wykazaly, ze przypadki niewtasciwej
regulacji odbierakow pradu czgsto wystepuja w ruchu kolejowym,
z reguly wowczas sita docisku odbieraka przewyzsza wartosci
normatywne. Skutkuje to przyspieszonym zuzyciem §lizgacza
i przewodu, a nawet moze doprowadzi¢ do awarii podczas jazdy.
Opracowane stanowisko umozliwia wykrycie pojazdu z niespraw-

PAK vol. 55, nr 12/2009

nym odbierakiem pradu, réwniez w sytuacji, gdy uszkodzenie
nastapito juz po wyjezdzie z lokomotywowni.

Wdrozenie systemu monitoringu umozliwitoby zwigkszenie po-
ziomu bezpieczenstwa w ruchu kolejowym oraz obnizenie kosz-
tow eksploatacji taboru i sieci trakcyjnej. Doposazenie uktadu
pomiarowego w wersji uzytkowej w system wykrywania, identy-
fikacji i pomiaru predkosci pojazdu, pozwolitoby na calkowicie
automatyczna i niemal bezobstugowa pracg stanowiska w trybie
ciagtym.

Praca naukowa finansowana ze srodkow na nauke w latach
2006 — 2008 jako projekt badawczy.
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