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Měřen í tramvajového podvozku 7Ro 

Kraus Václav, Kápl František 

This paper describes strain gauge measurement of tram bogie stress. The measurement has 
been performed in two stages . In first the tram bogie was loaded by static force vhich 
represented mass oť tram body and traction motors. In second stage a test of bogie has been 
performed on real track in city Brno. 

Arnplitudes oť stress were evaluated from obtained results by means of rain - flow method. 
These amplitudes were appreciated from the poin of wiew of safe - life design. 

Úvod 
V loňském roce ŠKODA DOPRAVNÍ TECHNIKA S . L O .  vyrobila prototypy podvozků 

7Ro, které jsou určeny pro tramvaje T3. Po dokončení těchto podvozků proběhly roz�áhlé 
prototypové zkoušky, jejichž cilem bylo ověření požadovaných vlastnosti těchto podvozků. 
Jednalo se především o zkoušky chodových vlastností, dynamického chování podvozku a 
pevnosti rámu podvozků 7Ro. V tomto příspěvku se budeme zabývat pevnostními zkouškami 
podvozků. Za tímto účelem byl vybrán jeden podvozek, který byl osazen tenzometry v 
předpokládaných kritických místech. Tento návrh byl proveden na základě pevnostního 
výpočtu (pomoci lvlKP) a zkušeností z obdobných měření. Vlastni měření proběhlo na 
testovacím pracovišti ŠKODA DT (statické zkoušky) a na vybraných tratích DP města Brna 
(jízdní dynamické zkoušky). 

Úkolem statických zkoušek bylo zjištění namáhání ' rámu podvozku, k1ere je způsobeno 
hmotností skříně tramvaje a hmotností trakčních motorů. Jízdní zkoušk)' zjišťovaly napěťovou 
odezvu rámu podvozku, která je vyvolána jízdou po reálné trati. 

SlDticki mlfen{ 
Po osazení tensometru na rám podvozku, které je patrno z obr. č .  I ,  bylo provedeno 

sestavení celého podvozI-:u. �ásledovalo umístění podvozku do zatěžovacího portálového 
stendu a příprava měřící aparatury. S tatické zatížení skříně bylo provedeno ve svislém směru a 
respektovalo sily vyvolané hmotností skříně, sily vypružených hmot  podvozku a sily od 
hmotnosti trakčních motorů. Sily byly vyrovnány hydraulickými válci a měřeny dynamometry. 
Způsob zatěžování je patrný z obL č.  2. 

Měření bylo provedeno pro dva případy: 

1 )  - prázdná tramvaj - mačeno P 
2) - plně ložená tramvaj - mačeno L 
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ROZMÍSTĚNÍ TENWMETRŮ NA RÁMU PODVOZKU 7RO 
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obr.č .2  

Výsledky tohoto měření jsou v tabuke �.  I .  

ta b  č I 
Napětí rámu při statickém zatížení 
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J(zdni rJwldky 

Pro jízdní zkoušky byly podvozky zavázány pod skříň tramvaje TJ. Po zajišťování proběhu 
jednotlivých tramvají a po prostudování traťových poměrů byly zvoleny tyto měřící úseky: 

1) jízda na piimé trati v rychlostním rozpětí O - 72 kmih 
2) jízda v městském provozu s prázdnou tramvají 
3) jízda v městském provozu s plnou tramvají 

přičemž úseky tratě v bodě 2) a 3) byly vybrány tak, aby zahrnovaly přímou trať, oblouky a typ 
svršku odpovídající co nejvíce skutečnému provozu. Rozložení rychlostí při jízdě městem je 
znázorněno na obr.č.3. 

Rozdělen i rychlosti při jlzdách na trati KARTOUZSKA - MALOMf::ŘICE a zpět 
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Vyhodnocení 99,85 % kvantilů amplítud napětí pro č. T 10 
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Provozní spektrum bylo uvažováno jako soulun 50 % jízd prázdného vozu, 50 % jízd 
loženého vozu se zastoupením 1 13 jízd na přímé trati a 2/3 jízd na trati s or!ouky. Materiál 
používaný na konstrukci podvozku je 1 1 458 s mezí úna"Y pro tah - tlak 0" = 1 110 MPa. 

Naměřené a "Ypočtené hodnoty jsou uvedeny v tabulce Č. 2 

Napětí (J [ MPa 1 tabulka Č. 2 

Faktory M í s  t o  r á m  U - t e n s o m e t r  Č .  pro výp .  1 1 1 0 1 I I n 2 5 8 I 1 2  1 6  2 1  22 25 
(Je 1 80 1 1 80 1 1 80 1 1 80 1 1 80 1 1 80 1 1 80 1 80 1 80 
(J. 2 7  i 36 I 3 1  r 59 ! 48,5 I 26 [ 2 7  2 8  34 
(Jm 75 ,5 1 -36 , 5  1 56,5 1 -50 , 6  1 - 1 23,4 1 73,6 1 -48 ,4 -45 , 1  -60 , 8  
'V 0,3 [ 0 , 1 _�3_�� _! 0,3_1 0 ,�----+-0 , 1  , 0 ,_1 
k 1 ,68 I 1 ,68 ! 2 ,67 ! 1 ,68 1 ,6�

_L�---=-,�2 ,67 1 1!�
_ 

n 2.61 2 ,8  i 1 ,8 I 1 ,7 I 2 j 2,9 I 2 ,3  i 2,3 I 2 ,8  

K l  1 , 1 1 1 , 1 1 1 , 1 
I 

1 , 1 I 1 ,2 I 1 , 1 I 1 , 1 I 1 , 1 1 , 1 I ! K2 1 1 1-1 - 1 1 I 1 I 1 1 I 1 I 1 I I I 
0,9 ! 0 , 9  I 0 ,9  I 0,9 I 0 , 9  I 0,9 i 0 , 9  I 0 , 9  10,9-y I I i 

I I I I --j---It--t----
m 0,8 0,8 

_ _  L 0,8 i 0,8 I 0,9 i 0 ,8  : 0 , 8  
I 

0,8 ! 0 , 8  
� 1 , 1 1 1 , 1 I 1 , 75 I 1 , 1 I 1 , 1 I I 1 I 1 , 75 1 , 75 I 1 , 1  

ZávlT 
Při jízdIÚch zkouškách podvozku 7Ro provedených v traťových podmínkách DP m. Brna a 

provoZIÚch režímech odpovídajících běžnému provozu tramvaje (rozjezd, výběh, brždění, lratč 
přímé a oblouky) pro prázdný i ložený vůz nebyla v žádném místě konstrukce překročena 
dovolená hodnota koeficientu bezpečnosti k mezí úna"Y a rám podvozku z pevnostního 
hlediska "Yhowje. 
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