
Западной Европы в страны СНГ и наоборот на пограничных станциях используются терминалы для пере-
грузки грузов с ПОдвижного состава с колеи одной ширины в подвижной состав колеи другой ширины. Пере-
возки грузов в бесперегрузочном сочетании с точки зрения безопасности и экологии имеют большие пре-
имущества.

Проблему перехода подвижного состава с одной ширины колеи на другую можно решать разными спосо—
бами, но самыми приемлемым относительно грузовых перевозок является замена тележек и замена в тележ-
ках колесных пар.

В докладе предлагается использовать тележки У25 на линиях колеи 1520 мм, предварительно заменив ко-
лесные пары. Но учитывая, что динамико—прочностныекачества серийной западноевропейскойтележки У25
неполностью удовлетворяютотечественным нормативным требованиям, считается, что для грузовых вагонов
типа "Восток—Запад" целесообразно разработатьновую конструкциютележки или же усовершенствоватьсу-
ществующую.

Использование данной тележки на территории стран СНГ в системе интермодальных и интероперабель—
ных перевозок является достаточно перспективным.

Для исследования динамических качеств создана компьютерная модель вагона на тележках У25. Она об-

разована из 35 абсолютно твердых тел и имеет 102 степени свободы. Объект «Вагон» имеет одно тело (кузов)
и две включенные подсистемы «Тележка». Подсистема «Тележка» образована телом «Рама», двумя подси-

стемами «Колесная пара с буксами», двумя телами «Скользун», четырьмя телами «Стакан опорный» и че—

тырьмя телами «Толкатель». Связь между элементами подсистемы «Тележка» представлена восемью били-

нейными пружинами буксового подвешивания, четырьмя пружинами скользуна, восемью держателями. В

докладе рассмотреномоделирование элементов, которых не имеют серийные тележки колеи 1520 мм, а имен-

но: упругие скользуны (начали использовать на перспективных тележках), сферическая связь пятник-

подпятник и так называемаясвязь Ленора.
В этом исследовании критическая скорость порожнего грузовоговагона на тележках У25 было равна 17,0

м/с (61 ‚2 км/ч). Амплитуда колебаний зависит от скорости вагона, есть два предельных цикла. Первый цикл

находится в пределах между 17,0 и 30,0 м/с и второй цикл — после 49,0 м/с.

Разработанная компьютерная модель позволила исследовать вынужденные пространственные колебания

грузового вагона, варьировать основные геометрические и инерционные параметры, параметры пружинного
подвешивания, & также параметры, характеризующие износ элементов ходовой части на базе полной пара-

метризации модели.
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Основой развития сети транспортныхуслуг является увеличениескорости оборотатранспортных средств,

что достигается в первую очередь увеличением их скорости движения.

Как показали исследования, пассажирские поезда с традиционными колодочными тормозами обладают

недостаточной тормозной эффективностью. Так, всего в 7—20 % экстренных торможенийтормозная эффек-

тивность соответствует нормам единого наименьшего тормозного нажатия [\, 2]. В связи с этим необходимо

обеспечить подвижной состав железнодорожноготранспорта более эффективнымитормозцыми системами.

Поставленная задача может быть решена путем применения тормозных систем с устройствамирегулиро-

вания тормозных нажатий в зависимостиот скорости движения и загрузки вагона. Известные тормозные си—

стемы скоростного регулирования тормозных нажатий имеют ряд недостатков, главными из которыхявляют—

ся: ограничение области их применения подвижным составом, имеющим двухпроводную магистраль; зави—

симость от источников электрическоготока; неполное использование запаса по сцеплению в связи со ступен-

чатым регулированием тормознойсилы.
На пассажирскихвагонах, оборудованныхчугунными тормозными колодками,

предлагается использовать
пневматическую систему бесступенчатогоскоростного регулирования тормозных нажатии новои конструк-

ЦИИ- Особенностью этой системы является то, что регулирование тормозной силы происходит бесступенчато

в зависимости от скорости движения транспортного средства и производится пневмомеханическим осевым

скоростнымрегулятором. Принципиальная схема предлагаемойтормознойсистемы представлена на рисунке 1.

Спроектированная тормозная система работает по принципу максимального использования запаса по

сцеплению колеса с рельсом, что стало возможным за счет кулачкового механизма, где профиль кулачка
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обеспечивает изменение давления в тормозном ЦИЛИНдре В строгом СООТВСТСТВИИС КР

ического
имости Шелле—

ния от скоростидвижения. Также данная тормозная система не требует источников электр Питания,

Рисунок 1 — Схема тормознойсистемы со
скоростнымрегулированием:

1 — тормозная магистраль;2 —
воздухораспреде.

дитель; 3 — запасныйРСЗВРВУЗР;4 — дополнить
28 24 16 17 18

ный резервуар; 5 — двухступенчатоереле давле-
ния; 6 — питающий резервуар; 7 —— обратный кла-
пан; 8 — тормозной цилиндр; 9 — управляющая

камера; 10 — большая диафрагма; 11 — малая диа-
фрагма; 12 — шток; 13 — управляющая камера;
14 — впускной клапан; 15 — выпускнойклапан;

16 — бесступенчатыйосевой регулятор; 17 _ рас-
ходящиеся грузы; 18 — стакан; 19 — подвижный
подшипник-упор;20 — пружина; 21 — поршень;
22 — впускной клапан; 23 — ось колеснойпары;

24 — зубчатая рейка; 25 … зубчатое колесо;
26 — кулачек; 27 — упор; 28 — упругий элемент;

29 — неподвижныйкорпус; 30 — входная камера;
31 — выходная камера; 32 — атмосферныйканал;

33 — атмосфернаякамера; 34 — подшипник 
2133 20 34 27 25

По результатамрасчетов спроектированная тормозная система соответствует нормам протяженноститор-
мозного пути при торможении со скорости 160 км/ч и сокращает его на 25 % по сравнению ‹: типовой тор-
мозной системой пассажирского вагона.
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У большинствакрупных предприятий имеются на своей территории железнодорожные подъе3дные пути К
цехам и складским помещениям. В процессе работы постоянно возникаетгонов от одного цеха к другому, перегону вагонов в тупики и т.п. Обычно для этого применяют манзвровыетепловозы. Однако тепловоз мапоэффективен при работе с одним или несколькими вагонами, т. к. себестои'мость его эксплуатации довольно большая. Снизить себестоимостьманевровыхработ на подъездных "УТях к
цехам и складскимпомещениям позволяют машины на комбинированном (рельсово-автомобильном) ХОЛУ-Внедрение машин на комбинированном ход
ется м _ _ У Представляет собой актуальнуюзадачу, которая подтверЖдд’ировои тенденцие ‚ еюших широкие технологическиевозможности. Решение дан-ной задачи возможно посредством постановк

необходимость в перемещении ва-

ительно снизить экономические за 1 п оизводстве ПО-езлных и маневровыхработ. трать ПР" Р

фо іхзуёгтатть; ргЁЗРаботки данных машин показали, что при постановке автомобиля МАЗ-543302 на плат-

"трЬ ёоездиіевіимзаёёины АГДб—1А (ри1сунок
1) возможно создание тягового модуля, ПОЗВОЛяюшего ВЬШОЛ'

. ровые ра оты с 0 единицами железы … Ой‘ одо ожног и масс`поезда 800 т со скоростью до 40 км/ч. р 0 подВИЖНОГОсостава полно
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