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Увеличение осевой нагрузки 610 вагонов мотор-вагонногоподвижного состава (МВПС), „№№

щих сравнительно небольшую массу тары (ЦТ = 37...40 т), может достигать 50—55 %.
Поэтому

длина тормозногопути электропоезда без пассажиров примерно на 20 % меньше, чем поезда с мд
симальной населенностью.

Техническими требованиями на тормоза проектируемых пассажирских вагонов предусматршъ
ется применение устройств автоматического регулирования силы нажатия тормозных колодок при
возможном изменении осевой нагрузки на 15 %. Следовательно, вагоны МВПС должны быть 060

рудованы такими устройствами. Автогрузовые регуляторы, автоматически изменяющие давление
сжатого воздуха в тормозных цилиндрах — авторежимы усл. № 604, применяются на эксплуатируе.
мых дизель-поездах серти! ДР. Однако вагоны электропоездов серии ЭР-9 авторежимов не имещ
Не предусмотрена их установка и на вагонах Демиховского завода и электропоезде «Сокол», тю

скольку планируется оборудовать эти поезда противоюзными устройствами.
В то же время необходимостьоснащения вагонов МВПС (в том числе находящихся в эксплут.ции) устройствами автоматического регулирования тормозных нажатии в зависимости от загрузки

очевидна.
Аналитические зависимостидля расчета значений удельных тормозных сил при фиксированных

'эначениях скорости \), имеют вид:
у;‘1'651ЬЕ'ЗЯ тормозная сила, допускаемаяПО УСЛОВИЯМ сцепления, ШТ,

3 .[Ь„1=10 ги, (1)

ут: дьчая тормозная сила колодочного тормоза, реализуемая при торможении, Н/т,
3

дн : 10 ПКД)…
. (2)

Чо

В формулах (1), (2) использованы следующие обозначения:
ш…, (рю. — мгновенные значения коэффициентасцепления и коэффициента трения колодок се

ответственно;8 — ускорение силы тяжести, м/с2 ; п — количество колодок, действующих на колесо;
К, — сила нажатия одной колодки, кН; % — осевая нагрузка вагона, м.

Аналитическиезависимости (1) и (2) являются исходными при расчетах допускаемых сил нажа-
тия тормозных колодок К,. для вагонов с различным числом пассажиров. Проблемазаключаетсяв
том, что конструкция авторежимов предусматривает изменение загрузки электропоезда при ОТКРЫ'тых дверях, когда пассажиры заполняют вагон. На станциях с тупиковыми путями заполнение ваго-нов, приближенных к вокзалу, идет быстрее, а затем,
распределение пассажиров, и часть вагонов частичнокзала, заполняются пассажирами на ходу поезда. Дляможет быть решена с применением ашорежимов типовВ последние годы на пассажирских вагонах и на м
внедряются композиционныетормозные колодкития которых значительноменьше, чем у чугунны

уже при движении поезда, происходит пере-
обезгруживается, а вагоны, удаленныеот №
вагонов пассажирских поездов эта проблема
ых конструкций.

огор-ваюнном подвижномсоставе все больше
ТРЩР-ЗОЗ и безасбестовыеТИИР-ЗОЗ, сила нажа-
х. Применение этих колодок обеспечивает полное
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Не исключено, что в ближайшее время на пассажирских вагонах, в том числе и на вагонах элек-
тропоездов, начнут применяться тормозные колодки из более совершенных композиционных мате-
риалов.

В состав композитов, используемых при изготовлении фрикционных элементов колодочных и
дисковыхтормозов, в качестве наполнителя входит асбестовое волокно, которое обеспечивали`необ-
ходимые эксплуатационныехарактеристики, прежде всего по износу элементов трущихся пар. В то
же время на основе многочисленных медицинских исследованийустановлено, что асбестовая пыль
обладает сильными канцерогенными свойствами. Доказана неизбежность риска для здоровья рабо-
чих, занятых обработкойасбеста, при отсугствии эффекгивнойсистемы пьшеудаления. Фактически
в композиционных материалах, применяемых для изготовления тормозных колодок, асбест нахо-
дится в связанном состоянии, и при обслуживаниитормозов опасность попадания асбестовойпыли
в организм человека минимальна. Несмотря на это, уже с 70-х годов ХХ столетия разрабатываются
безасбестовыекомпозитыдля железнодорожныхтормозов.

Однако в ближайшие несколько лет следует оценивать тормозные системы электропоездов по
применению чугунных тормозных колодок с повышенным содержанием фосфора и композицион-
ных колодок ТИИР-З03, которые широко применяются на дорогах СНГ.
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Процесс работы пневматическогосилового привода электропневматическоготормоза (ЭПТ) при

торможении и отпуске можно разбить на четыре периода:
1 — время с момента запуска тормозадо начала движения поршня ТЦ;
Н — время повышения давления в ТЦ до максимальнойвеличины;
Ш — выстой поршня при фиксированном давлении в ТЦ (тормоз в положении перекрыши);
1\/ — время понижения давления в ТЦ, сопровождающегося обратным ходом поршня под цейсъ

вием упругого сопротивления элементов рычажнои передачи и возвращающеи пружины.
Анализ динамики силового привода (ЭПТ) производится при следующих допущениях, касаю-

щихся термодинамического состояния воздуха в тормознои системе:
1 Процесс изменения давления в рабочем резервуаре (РР) и тормозном цилиндре (ТЦ) при исте—

чении воздуха из объема постоянного давления — изотермический, & при истечении из глухого объ-
ема — адиабатический.

2 Атмосферноедавление ра и коэффициент расхода ” принимаются постоянными.
Рабочий ход поршня ТЦ происходит с изменением наполняемого объема Уш. Это изменение

пропорционально ходу штока [Ш. Уравнение состояния воздуха в наполняемом объеме ТЦ
РиМ : —— У +! Р ,„( … … „) (1)

где М — масса воздуха, поступившего в ТЦ; К— газовая постоянная, К =287‚14 Дж/(кг-К); Т —

температура воздуха в РР; У…, — объем «мертвого» пространстватормозного цилиндра; РЦ
— пло-

щадь поршня.
Продифференцировавуравнение (1) по времени, получим массовый расход воздуха в ТЦ

дм 1 611) (11(:=—=——— “ 1/ +1 к г _т- .д‘ КТ 611
( МП Ш “)+ РЦ П 61, (2)

Уравнение ДВИ>КСНИЯ ПОРШНЯ ПРИ рабочем ХОДС С учетом ВЛИЯНИЯ масс РЫЧЭЭКНОйпередачи:
2а !…Рц(рЦ—ро)=т

(1,2 +жпр1ш+Рпр+Р№+8тр‚ (3)
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