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Oz: Bir yiik treninin frenleme isleminde hava freni ve yardimei bir fren olan dinamik fren kullanilir. Hava
freninde, fren pabucu (sabo) ile tekerlek yuvarlanma yiizeyi arasinda olusturulan siirtinme kuvveti
frenlemeyi saglar. Dinamik frende ise tren katarinin hizinin azaltilmasi i¢in cer motorlari bir jenerator gibi
kullanilmakta ve bdylece trenin kinetik enerjisi elektrik enerjisine doniistiiriilmektedir. Ulkemizde yiik
vagonu tagimaciliginda kullanilan lokomotiflerin yaklagik % 42’sinde dinamik fren bulunmamaktadir.

Vagonlarin asagi yonlii hareketinde, bazi giizergdhlarda, vagon hizim1 kontrol amacli, uzun siireli
“stiriikleme freni” yapilmasi gerekmekte, bu durum tekerleklerde ¢ok yiiksek sicakliklar olugsmasina sebep
olabilmektedir. Olusan bu yiiksek sicakliklar sebebiyle cok ¢esitli tekerlek hasarlari olusmakta ve bu durum
demiryolu giivenligini azaltmaktadir.

Bu ¢alismada, tekerlek isinmasi sebebiyle tekerlek hasarlarmin sik¢a gézlemlendigi Giimis-Yenice
arasinda (ortalama egim %o13,4 ve toplam uzaklik 94 km) calisan iki konteyner vagonunda seyriisefer
boyunca tekerlek yuvarlanma yiizeyinde olusan sicakliklar, vagon hizi, fren silindirlerinde olusan basing
verileri kaydedilmistir.

Tam dolu olan test vagonlarinin bulundugu katar, 12 adet Rgns vagonu ve DE 33000 dizel lokomotiften
olusturulmustur. O bolgede halihazirda ¢alisan ve dinamik freni olmayan lokomotiflerin de kullanilmasi
sebebiyle Hacikirt - Durak istasyonlar: arasinda lokomotifte bulunan dinamik fren devre dis1 birakilmis
sadece hava freni kullanilmigtir.

Gergek isletme sartlarinda yapilan test sonuglarina gére dinamik frenin devre dist birakildigi, istasyonlar
arasi rakim farkinin 350 m oldugu Hacikiri-Durak istasyonlari arasinda tekerleklere gelen frenleme enerjisi,
vagon basina 363,7 MJ’diir. Buna karsin, dinamik frenin kullanildigi Giimiis- Pozant1 istasyonlar1 arasinda,
rakim farkinin daha fazla olmasina ragmen (515 m), bu deger vagon basina yalnizca 58,6 MJ olarak
gerceklesmistir. Test boyunca, dinamik frenin kullandigi bolgelerde tekerlegin yuvarlanma yiizeyinin
sicakliklart 100 °C civarinda iken dinamik frenin kullanilmadig1 Hacikiri-Durak istasyonlar1 arasinda (22
km) tekerlegin yuvarlanma yiizeyi sicakligi 350 °C’ye kadar yiikselmistir ve ayrica bu giizergahta bir
saboda parca kopmasi da gdzlenmistir.

Anahtar kelimeler: Dinamik fren, Hava freni, Tekerlek 1sinmasi, Yiik vagonu, Saha testi

Experimental Study of the Effect of Dynamic Brake on the Thermal Load of Freight
Wagon Wheels in Real Operating Conditions

Abstract: The braking of a freight train is provided by the air brake and the dynamic brake, which can be
regarded as a secondary brake system. In the air brake, the braking is provided by the friction force between
the brake block and the rolling surface of the wheel. In dynamic braking, traction motors are used as a
generator to reduce train speed, thus, the kinetic energy of the train is converted into electrical energy. In
Turkey, approximately 42% of the locomotives used in the transportation of freight cars do not have
dynamic brakes.

Atif icin/Cite as: N. Karagdz, H.I. ACAR, “Dinamik fren kullamiminin yiik vagonu tekerleklerine
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In downhill movement of the wagons, on some rail routes, “drag brake” must be applied for a long time to
control the wagon speed, which can lead to very high temperatures in the wheels. Due to these high
temperatures, a wide variety of wheel damages can occur and this reduces railway safety.

In this study, temperature of the wheel rolling surface, wagon speed, and pressure of the brake cylinders
were recorded in two container wagons running between Giimiig-Yenice where wheel damage was
observed frequently due to wheel warming. Average inclination between Gilimiis-Yenice is %o 13.4 and
total distance 94 km.

The train is composed of 12 fully loaded Rgns test wagons and a DE 33000 diesel locomotive. Due to the
fact that also the locomotives without dynamic brakes were currently used in that area, the dynamic brake
in the locomotive was canceled and only the air brake was used between Hacikiri-Durak stations.

According to the test results made under real operating conditions, the braking energy applied to the wheels
between Hacikir1 and Durak station where the dynamic brake was disabled is 363.7 MJ per wagon (the
altitude difference between stations is 350 m).On the other hand, although the altitude difference is bigger
(515 m) between Giimiis-Pozanti stations where dynamic brake was used, braking energy applied to the
wheel is only 58.6 MJ per wagon. During the test, on the rail routes where dynamic brake was used,
temperatures of the rolling surface of the wheels are around 100 °C . On the other hand, between the Hacikiri
and Durak station (22 km) where the dynamic brake is not used, the temperature of the rolling surface of
the wheel has increased up to 350 °C, and it was observed that a small piece was broken from the brake
block.

Keywords: Dynamic brake, Air brake, Wheel warming, Freight wagon, Field test.
1. Giris

Yiik vagonu fren sisteminde frenleme i¢in gerekli fren kuvveti, fren silindirinde bulunan basinglt
hava ile olusturulmaktadir. Manivelalarla fren pabucuna iletilen bu kuvvet, fren pabucu (sabo) ile
tekerlek yuvarlanma yiizeyi arasinda siirtinme kuvveti olusturur. Yiik vagonlarinda hizin ve
tagima kapasitesinin artmasiyla birlikte asagi yonlii egimin biiyiik oldugu uzun mesafelerde,
vagon hizinin kontrol edilebilmesi i¢in uygulanan uzun siireli gekme freni, tekerlekler tizerinde
ciddi 1s1l yiikler olusturmaktadir. Tekerlek tizerindeki 1s1l yiik, birgok tekerlek ve sabo hasarlarinin
olugmasina sebebiyet verebilmektedir. Yardimci bir fren olan dinamik frenin lokomotifte
bulunmasi durumunda tekerleklere gelen 1si1l yiik azalacaktir. Ancak iilkemizde yiikk vagonu
tasimaciliginda kullanilan lokomotiflerin yaklasik % 42°sinde dinamik fren bulunmamaktadir [1].

TUDEMSAS’a bakima onarima gelen birgok vagonda 1sil kaynakli tekerlek hasarlarma
rastlanmaktadir. 2018 yilinda, Glimiis (Nigde)-Yenice (Adana) istasyonlari arasi ¢alisan 14 adet
Rgns tipi konteyner vagonunda 1s1l sebeplerle olusmus tekerlek hasarlar1 tespit edilmis ve bu
konuyla ilgili TUDEMSAS Genel Miidiirliigii, 16.07.2018 tarihli ve 56095775-000 E.11569
say1l1 yazi ekinde yer alan bir rapor hazirlamistir.

Bu calismada, stirekli asag1 yonlii hareketin oldugu, hizin kontrol edilebilmesi igin ¢ok sik fren
yapilmasi sebebiyle tekerlek i1sinma probleminin en sik goriildiigii giizergahlardan biri olan
Gilimiis-Yenice istasyonlar arasinda c¢alisan vagonlarda, dinamik fren uygulamasinin tekerlege
gelen 1s1l yiikiin azaltilmasina etkisi, gergek servis sartlarinda deneysel olarak incelenmistir.

2. Metot

Maksimum hiz1 120 km/h’i gegmeyen yiik vagonlarinda endirekt hava freni kullanilir. Vagonun
durdurulmasi, yavaglatilmasi veya hizinin sabit tutulmasi amaciyla yapilan frenleme islemi,
tekerlek yuvarlanma yiizeyi ve sabo arasinda olusturulan siirtlinme kuvveti ile saglanir. Endirekt
hava frenli sistemde, freni ¢6ziilmiis durumda olan bir vagonun fren hattinda 5 bar basingli hava
bulunur. Bu hava, distribiitor valfi yardimiyla yardimci hava deposunu (rezerve) 5 bar havayla
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doldurur. Yardimci hava deposu distribiitor valfi ile silindir arasinda bulunmaktadir. Frenleme
esnasinda fren hattindaki (kondiivit) basing diistiriiliir. Basing diismesi sebebiyle fren hattindan
distribiitore hava akist durur, yardime1 hava deposundaki basingli hava distribiitor valfi izerinden
fren silindirine gider. Maksimum 3,8 bar basingli havanin olusturdugu kuvvet manivelalar
yardimiyla sabolar iizerinden tekerleklere iletilir. Bu sekilde frenleme gerceklestirilmis olur.
Frenin ¢oziilmesi i¢in fren hattindaki basing tekrar 5 bar seviyesine getirilir, distribiitor valfi
yardimiyla bir taraftan basingli hava tekrar yardime1 hava rezervesini doldururken diger taraftan
fren silindirindeki hava bosaltilir [2]. Lokomotiflerde ise, depolanmig basingli hava yardimiyla
frenlemeyi saglayan direkt ve endirekt hava fren sistemi bulunmaktadir. Bu frenleme sistemlerine
ek olarak lokomotiflerde dinamik frenleme sistemi de bulunabilmektedir. [3]. Dinamik frenin
bulundugu lokomotiflerde atalet momentine sahip olan tren hizinin azaltilmasi i¢in cer motorlari
bir jenaratér gibi kullanilmakta ve boylece trenin kinetik enerjisi elektrik enerjisine
doniistiiriilmektedir. Uretilen elektrik tekrar kullanilmasi igin katener hattina verilebilir
(rejeneratif dinamik fren sistemi) veya direngler iizerinde 1siya donistiiriilerek havaya verilir
(reostatik dinamik fren sistemi) [4]. Siirtiinmeye bagli olmayan bir fren tiirii olan dinamik fren
kullanimi hava freni kullanimini azalttig1 igin tekerlekle sabo arasi olusan 1s1l yiikii, dolayisiyla
tekerlek ve sabo asimnmasimi ve 1sil hasarlarini azaltir. Test treninde kullanilan DE33000 tipi
lokomotifte reostatik dinamik fren sistemi bulunmaktadir.

Test treni, TUDEMSAS tarafindan iiretilen TSI sertifikal1 12 adet kompakt frenli Rgns konteyner
vagonundan ve dinamik freni bulunan DE33000 tipi dizel lokomotiften olusturulmustur. Test
vagonlarinda yliksek siirtiinme katsayili Cosid 810 K tipi kompozit fren sabosu kullanilmaktadir.
2006 yilinda Avrupa’da giiriiltii sinir degerleri belirlenmis, 2012 yilinda Avrupa Birligi ve OTIF
dokiimanlariyla bu sinir degerler uygulanmaya baglanmistir. Pik dokiim sabo kullanimi ile bu
sinir degerler saglanamadig icin pik dokiim sabo yerini kompozit sabolara birakmistir [5].

Rgns vagonu i¢in Knorr Bremse firmasinin hazirladigi fren hesabinda yer alan, silindir basinci,
silindir basinci ve manivela oranlarina bagli olarak degisen sabo kuvveti, sabo kuvvetine bagh
Cosid 810-K tipi sabonun siirtiinme katsayist ve sabo kuvvetinin sabo siirtiinme katsayisiyla
carpimina esit olan tekerlek basina diigsen fren kuvveti Tablol.’de verilmistir. Silindir basincinin
ara degerleri i¢in fren kuvveti interpolasyon yontemiyle bulunabilir.

Tablo 1. Fren kuvvetini belirleyen parametreler

Vagon Silindir Sabo Kuvveti Cosid 810 K- Dinamik Tekerlek Basina
Agirhig Basinci Fs (kN) Siirtiinme Katsayist (p) Disen Fren Kuvveti
(ton) p (bar) (kN)
19,5 1,03 6,79 0,327 2,22
25 1,27 8,85 0,325 2,88
30 1,52 11 0,311 3,42
40 2,12 16,14 0,29 4,68
50 2,93 23,09 0,26 6,00
58-90 3,6 28,84 0,24 6,92

Giimiis istasyonunda test icin tam dolu iki vagon secilmistir. Onceden hazirlanan aparatlar
yardimiyla Micro-Epsilon marka CTM-3SF33 model iki adet kizilétesi sicaklik sensorii, boji
iizerine tekerlegin yuvarlanma yiizeyinden yaklasik 200-230 mm uzaga monte edilmistir. Fren
silindirinin basinci, fren valfi lizerinde bulunan, basing 6l¢iim noktasina yerlestirilen iki adet
”iFm” marka “PU8504” model basing sensorii ile 6l¢lilmiistiir. Lokomotifte hiz kayit cihazinin
arizali olmasi sebebiyle lokomotifin hiz kadraninin video kaydi alinmis ve bu kayittan
yararlanarak hiz zaman grafigi ¢ikarilmistir. Hiz zaman grafiginden yararlanarak bulunan yol,
istasyonlar arasi uzakligin verildigi demiryolu haritalari ile uyumlu olup fark %1°den azdir. Test
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verilerini toplamak i¢in “Nationel Instrument” marka “NI USB 6002 ve NI USB 6211” model iki
adet PC tabanli veri toplama karti kullanilmigtir. Sistem her saniye bir veri alacak sekilde
programlanmigtir. Sekil 1.’de Giimiis istasyonunda, secilen test vagonlarina test diizeneginin
yerlestirilmesi goriilmektedir.

Test riizgarsiz bir havada gerceklesmistir. Hava sicakligi yaklasik 22 °C hava nem orani yaklasik
% 65°dir. Test giizergahi ilizerinde bulunan istasyonlara ait rakim, egim, mesafe ve hiz degerleri
Tablo 2. ve Tablo 3.’de verilmistir.

Tablo 2. Test giizergah1 mesafe ve rakim degerleri

Test Giizergahi Gumiis Ciftehan Pozanti Belemedik Hacikin Durak Yenice
Gilimiis’e uzakligt (m) 0 15077 30724 40388 55193 77171 93862
Rakim (m) 1293 949 778 703 600 250 34

Tablo 3. Test giizergahi egim ve hiz degerleri

Test Giizergahi Egim (%o) Bekleme Harig Varista Bekleme
Ortalama Hiz (km/h) Siiresi (s)

Glimiis-Ciftehan 22,8 37 0

Ciftehan-Pozant1 10,9 36,8 243
Pozant: -Belemedik 7,8 36,2 2341
Belemedik-Hacikir 7,0 31,8 900
Hacikiri-Durak 15,9 32,3 1919
Durak-Yenice 12,9 49,7 100

3. Bulgular

Gergek servis sartlarinda yapilan saha testinde hiza ve frenleme islemine makinist karar vermis,
ancak dinamik fren olmasi ve olmamasi durumunda tekerlege gelen frenleme enerjisinin nasil
degistigini tespit edebilmek i¢in Hacikiri-Durak istasyonlari arasinda dinamik fren devre disi
birakilmistir. Tekerlek sabo arasinda olusan 1s1l enerjinin tespiti i¢in en énemli veriler silindir
basinci ve hiz verileridir. Testte iki vagonda silindir basinglar1 ayr1 ayr1 dlgiilmiistiir. 1ki vagon
i¢in silindir basinct degerleri olduk¢a yakindir. Hacikiri-Durak istasyonlart i¢in silindir basing
degerleri Sekil 2.’de verilmistir.
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Sekil 2. Vagonlarin fren silindir basinglarinin zamana gore degisim grafigi

Dinamik frenin kullanilmadigi yalnizca hava freninin kullanildigi Hacikin - Durak istasyonlar
arasinda tam fren (silindir basinci 3,8 bar) hi¢ uygulanmamuistir. Silindir basinc1 0,7 bar ile 2,1 bar
arasinda olacak sekilde frenleme yapilmis ve frenlemelerden yalnizca birinde silindir basinci 2,1
bar’1 ge¢mistir (2,7 bar). Hacikiri-Durak istasyonlar arasi elde edilen basing verileri ve Tablo
1.’de yer alan verilerden yararlanilarak hesaplanan tekerlek basina diisen frenleme kuvvetinin
zamana kars1 degisimi Sekil 3.’de verilmistir.
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Sekil 3. Tekerlek basina diisen fren kuvvetinin zamana gore degisimi

Ayrica ortalama hizin yaklasik 32 km/h oldugu Hacikiri-Durak istasyonlari arasinda vagon
hizinin en biiyiik degeri 58 km/h’dir. Sekil 4.”de Hacikiri-Durak istasyonlar arast hiz degerleri
verilmistir.
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Sekil 4. Hacikirt Durak istasyonlar1 arasi vagon hiz grafigi

Hiz (km/h)

Tekerlek ile sabo arasinda olusan 1sil enerjiyi belirleyen en onemli parametre fren giicii ve
uygulama siiresidir. Fren kuvveti ve vagon hizinin ¢arpilmasi ile fren giicii bulunabilir. Hacikir
Durak istasyonlari arasi fren giiciiniin zaman bagl degisimi Sekil.5’de verilmistir.
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Sekil 5. Hacikiri-Durak istasyonlar1 aras1 zamana bagli fren giicii grafigi

Dinamik frenin kullanilmadig1 Hacikir1 - Durak istasyonu ile Dinamik frenin kullanildigi Glimiis-
Pozant1 istasyonlar1 arasi hareket, dinamik kullaniminin tekerlek ray arasi olusan frenleme
enerjisine etkisinin karsilastirilmasi i¢in olduk¢a uygun goriilmektedir. Her iki durum igin,
uygulanan hava freni sebebiyle, tekerlek sabo arasinda olusan fren giicliniin zamana bagli grafigi

Sekil 6.’da verilmistir. Grafigin altinda kalan bolgenin alani bir tekerlege gelen frenleme
enerjisini vermektedir.
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Sekil 6. Hacikiri-Durak ve Giimiig-Pozant1 arasi bir tekerlege gelen fren giicii grafigi

Frenleme sebebiyle tekerlek basina isiya doniisen enerji Hacikiri-Durak istasyonlari arasinda
45469 kJ (bir vagon igin 363,7 MJ), Giimiig-Pozant1 istasyonlar1 arasinda ise 7322 kJ (bir vagon
icin 58,6 MJ) olarak Ol¢iilmiistir. Siirekli asagi yonli harekette toplam frenleme enerjisini
etkileyen en Onemli parametre cok biiylik oranda iki istasyon arasi yiikseklik farkindan
kaynaklanan potansiyel enerjidir. Tablo 4.’de istasyonlar arast bir vagon igin potansiyel enerji
farki ve uygulanan frenleme enerjisi verilmistir.

Tablo 4. Glizergahlara gore uygulanan frenleme enerjisi kargilasgtirmasi

Test Glizergah Hacikiri-Durak Glimiig- Pozant1
Rakim Farki (m) 350 515
Ortalama Egim (%o) 15,9 16,8
g;lre ;{flg:(;?kllg(lll\lll g(z r;c?g.)hl)stasyonlar Arasi Potansiyel 308,7 454,7
Tekerlek- Sabo Arasi Olugan Frenleme Enerjisi (MJ) 363,7 58,6
Frenleme Enerjisinin, Potansiyel Enerjiye Orani (%) 117,8 17,5

Tablo 4.’de goriilecegi gibi bir vagon i¢in dinamik frenin uygulanmadigi Hacikiri-Durak
istasyonlar1 arasinda frenleme enerjisi, istasyonlar arasi potansiyel enerji farkinin %117,8’si iken
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dinamik frenin uygulandigi Glimiis-Pozant1 istasyonlari arasinda bu deger %17,5’idir. Dinamik
frenin uygulandig1 ortalama egimi %012,9 olan Durak-Yenice istasyonlar1 arasinda ise vagona
uygulanan frenleme enerjisi, istasyonlar arasi potansiyel enerji farkinin %12,9’u dur. Verilere
gore dinamik fren kullanilmas1 durumunda 1200 tonluk bir tren katar i¢in, egimin biiyiik oldugu
bolgelerde, vagonlarda tekerleklere uygulanan frenleme enerjisi yaklasik %85 civarinda
azalmaktadir. Dinamik fren kullanimin tekerlege gelen 1s1l yiikii azaltmaya katkis1 yol egiminin
azalmasiyla daha da artmaktadir.

Dinamik frenin kullanildigi durumlarda tekerlek yuvarlanma yiizeyi sicakligini en yiiksek
degerleri 100 °C civarinda iken, dinamik frenin kullanilmadigi, aralarinda 22 km mesafe bulunan
Hacikiri-Durak istasyonlar1 arasinda bu sicaklik 250 °C artarak yaklasik 350 °C degerlerine
ulagmistir. Ayrica bu siiregte Sekil 7.”de goriilecegi lizere UIC onayli kompozit bir saboda parca
kopmasi gergeklesmistir. Saboda parca kopmasinin gergeklesmesi durumunda o sabo degistirilir.

Sonra

Par¢a
Kopmus

Catlak
ilerlemis

~

Kompozit sabolarin onaylanmasi i¢in yapilan ve UIC tarafindan test sonuglari yayinlanan
“Avrupa Treni Projesi’nin sonuglarindan biri Tablo.5’de verilmistir [7]. Gergek isletme
sartlarinda yapilan bu test sonucuna gore 10.000 km’de kompozit sabo, ortalama 2,2 mm
asinmaktadir (dolu ve bos vagon ortalamast).

Tablo 5. Pik sabo ve LL saboda aginma orani
Sabo asinma orani [mm / 10.000 km]

Pik Sabo Pik sabo LL-C952 LL-C952 LL-IB116 LL-IB116
Bos vagon  Dolu vagon Bos vagon Dolu vagon Bos vagon Dolu vagon
2,14 8,00 0,82 1,70 1,31 4,92
4. Sonug

Seyriisefer esnasinda egimin fazla ve uzun oldugu giizergahlarda frenlemeyle birlikte tekerlegin
genel sicakligi artar, yuvarlanma yiizeyindeki sicaklik ¢ok daha biiyiikk degerlere ulasir ve
tekerlegin raya degmesi sonucu (yaklasik temas yiizeyi alan1 lcm?) yuvarlanma yiizeyinde
sicakligr farkli anlik boélgeler olusabilir. Tekerlek yuvarlanma yiizey sicakligindaki 200 °C
degisiklik yaklasik 700 MPa kadar 1s1l gerilim olusturabilir. Bu durum kalic1 sekil degisimine,
yuvarlanma yiizeyinde ¢gekme kalint1 gerilimine ve tekerlek yiizeyinde sertlesmeye, 1s1l catlaklara
sebep olabilir [6]. Ayrica ¢elik malzemede sicakligin 200 °C artmasi akma mukavemetini yaklagik
% 20 diigiirmektedir [8].
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TCDD Tagimacilik A.S. 2018 istatistik yillig1 6zetine gore, Tiirkiye’de ana hatlarda yiik ve yolcu
tagimaciliginda kullanilan toplam lokomotifin (elektrikli lokomotifler dahil) yaklasik % 42’si
hélihazirda dinamik freni olmayan DE24000 tipi lokomotiftir. DE24000 tipi lokomotiflerin
projesinde dinamik fren bulunmakla beraber ilk 60 adet lokomotiften sonra iiretilen
lokomotiflerde dinamik fren yapilmamis, dinamik freni olan lokomotiflerde de dinamik fren
zaman i¢inde sokiilmistiir [9]. Dinamik fren, trende hizi kontrol etmek i¢in kullanilan yardimci
frendir. Test sonuclart degerlendirildiginde, lokomotiflerde bulunan dinamik frenin
kullanilmasinin kiiciik tonajli (800-1200 ton) tren katarinda oldukga etkili oldugu goriilmektedir.
Dinamik frenin kullanildigi Giimiis - Pozant1 ve Durak - Yenice arasi alinan veriler ile dinamik
frenin kullanilmadigi Hacikirt - Durak istasyonlar1 arasinda alinan veriler karsilastirildiginda,
dinamik fren kullaniminda biiylik egim degerlerine sahip giizergahlarda tekerlek-sabo arasi 1s1ya
doniisen frenleme enerjisi, yaklasik % 85 oraninda azalmakta ve yol egiminin azalmasiyla birlikte
dinamik fren kullanim1 hava freni kullanimini daha da azaltmaktadir. Isil kaynakl tekerlek ve
sabo hasarlarinin azaltilmasi i¢in egimin fazla oldugu bu hatlarda dinamik freni olmayan
lokomotiflerin kullanimindan miimkiin oldugu kadar kaginilmalidir.

Test vagonunda UIC onayli Cosid 810 marka K tipi sabo kullanilmistir ve yolun dinamik frenin
kullanmadigi yaklasik 22 km boliimiinde saboda parga kopmasi gézlemlenmistir. Par¢a kopmast
olan sabolar mevcut talimatlar geregi degistirilmelidir. UIC destekli “Avrupa Tren Projesi”
kapsaminda LL Tipi sabolarin saha testleri yapilmustir. Tablo 5.’de verilen test sonuglarina gére
10.000 km de ortalama sabonun asinma miktar1 2,2 mm arasindadir. Bu aginma degerleri ve
sabonun yaklagik 50 mm kalinhiginda ki bir bolimiiniin igletmede kullanilabilecegi dikkate
almacak olursa, ortalama sabo dmrii dmriiniin yaklagik 200 bin km olabilecegi soylenebilir. Test
Avrupa demiryollarinda yapilmistir bu sebeple Tiirkiye’nin kendine 6zgii cografi ve isletme
sartlar1 dikkate alinacak olursa ortalama sabo Omriiniin 200 bin km’nin bir miktar altinda
gergeklesmesi beklenebilir. Tiirkiye’nin yakin zamana kadar yilda yaklasik 300 bin adet saboya
ihtiyact oldugu yetkililerce ifade edilmistir [10]. Tiirkiye’de toplam vagon ve dingil sayis1 ve yilda
kat edilen ortalama dingil.km degerleri esas alinacak olursa, tekerlek basina diisen sabo sayisi
vagonlara gore degisebildigi i¢in net bir sonuca ulasamamakla beraber, sabo 6mriiniin 40 bin - 60
bin km arasinda oldugu degerlendirilmektedir. Sabo Omriiyle alakali resmi bir bilgiye
ulagilamamustir. Yapilan testte dinamik frenin uygulanmadigi 22 km iginde sabodan parca
kopmasi, dinamik freni olmayan lokomotiflerin egimin fazla oldugu uzun gilizergdhlarda
kullanilmasinin tekerlek Omriiniin yaninda sabo Omriinii de ciddi oranda azalttigim
gostermektedir. Bu tir lokomotifler daha uygun gilizergahlarda caligtirilmali ve miimkiinse
mevcut projesinde oldugu gibi dinamik fren eklenmelidir. Tekerlek ve saboda olusacak 1sil
hasarlarin kazaya sebebiyet vermesi sonucu can mal kayb1 ve ¢evre felaketlerine yol agabilecegi
dikkate alinmalidir. Ayrica sabodan yiiksek sicakliktaki bir parganin kopmasi sonucu iilkemizde
birgok tarim arazisi ve orman yanginlarina da sebep oldugu bilinmektedir ve test verileri dikkate
alindiginda bu durumun en Snemli sebeplerinden birinin bu hatlarda dinamik freni olmayan
lokomotiflerin kullanilmasinin olabilecegi degerlendirilmektedir.
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