
установлено,что увеличение жесткости элементов продольного крепления верхней трубы сопровождает-
ся снижениемдинамических СИЛ В креплении. ПРИ ЭТОМ набЛЮдаетсярост динамическихсил в канатах про-
дольного крепления труб Среднего яруса, & величина динамических сил в канатах продольного крепления

труб нижнегояруса практически не изменяется.
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В настоящее время на Белорусскойжелезной дороге максимальнаядопускаемая скорость движения в ос—

новном не превышает 120 км/ч, хотя имеющиеся пассажирские вагоны рассчитаны на скорость до 140 или
160 км/ч. Проведенные испытания показали недостаточную мощность тормозов пассажирских вагонов, ос-
нащенныхкак чугунными, так и композиционными тормознымиколодками.На скоростях до 100 км/ч эффек-
тивность чугунных тормозных колодок несколько больше, чем композшшонных из материала ТШ/[Р-ЗОЗ.

Был проведен анализ тормозной эффективности пассажирскихпоездов по результатам расшифровок ско-
ростемерныхлент с экстреннымиторможениями в 2003—2004 гг. Например, за период август — ноябрь 2003 г.

произведено 67 экстренныхторможений краном машиниста. Наибольшее количество торможений выполнено

при скоростях 40—90 км/ч. Лишь в 17 случаях (25 %) тормозная эффективностьоказывалась в пределах еди-
ной наименьшей нормы (расчетныйтормозной коэффициент— не менее 0,6). В 22 случаях (33 %) расчетный
тормозной коэффициент был ниже единого наименьшего, но больше мшшмальногодопускаемого значения
0,45, предусмотренного Правилами эксплуатации тормозов. В 28 случаях (42 %) эффективность была ниже
миншиального значения.

Проведенные исследования показывают недостаточнуюэффективностьтормозов, особенно для вагонов,

имеющих значительнуюмассу тары. В последнее время появились вагоны с массой тары более 60 т. Норма-
тивными документами предусматриваютсяхарактеристики рычажных передач (размеры плеч рычагов и пе-

редаточное число) для трех градаций вагонов по массе тары: 53 т и более; 48 т и более, но менее 53 т; 42 т и
более, но менее 48 т. Таким образом, характеристикарычажных передач для вагонов с массой тары более 60 т

Предусматриваеттакое же передаточноечисло, как и для вагонов с массой тары 53 т. В частности, передаточ-
ное число тормознойрычажной передачи составляетпри чугунных колодках 12, а при композиционных— 5,3,

независимо от тары вагона. Поэтому мощность тормозову вагона с тарой 60 т значительно ниже, чем у ваго-
на с тарой 53 т. Использование расчетного сцепления при торможении у таких вагонов значительно меньше

среднего значения, равного 0,67.
Имеется возможность повысить эффективность тормозов пассажирских вагонов с большой тарой за счет

Увеличения передаточного числа тормозной рычажной передачи. Существенное влияние оказывает наличие
автоматического регулятора рычажной передачи, особенно со стержневым приводом, которым оснащены

пассажирские вагоны. Уменьшение мощности тормозов за счет поглощения части усилия по штоку при дей-
ствии авторегулятораособенно ощутимо при композрщионшяхколодках Очевидно, значение имеют величина
ВЫХОда штока и износ колодок, & также допускаемые нормы по времени наполнения тормозных цилиндров.
ЕСЛИ Указанные характеристики находятся на допускаемомпредельном значении, то это может в значитель-
ной степени ухудшитьхарактеристикитормозов.

На наш взгляд, целесообразно увеличить передаточноечисло тормозной рычажной передачи для вагонов
° МдССОЙ тары более 58 т. Расчеты показывают, что размеры горизонтальныхрычагов У таких вагонов должны
быть 410/240 мм для чугунных колодок и 270/380 мм — для композиционных, передаточное число соответст-
Венно должно быть 13,7 и 5,7. Поскольку тормозная рычажная передача пассажирских вагонов В настоящее
Время оснащается авторегулятором,то это не приведет к завышению нормативноговыхода штока при чугун-
ных тормозных КОЛОдках. На кузове вагона должен быть нанесен трафарет с указанием величин горизонталь-
ных рьгчагов при чугунных и композиционныхколодках. Необходимо также рассмотреть вопрос о схеме под-
ключения авторегулятора_ На наш взгляд, должна быть применена схема с рычажным приводом, оказываю—
щим Меньшее влияние на снижение усилия по штоку.
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