
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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ой рычажной передачи (ТРП); Ж…,‚Рпр — жесткость и Уси—где т — масса поршня и деталей тормозн
…

РП…
— сила упругих деформации элементовлие предварительногосжатия возвраЩаЮЩеИпружины

ТРП, приведеннаяк поршню; $,], — сила трения поршня.

Скорость и время перемещения поршня можно определить, интегрируя и решая совместно урав-

нения (2) и (3). В зависимостиот варианта истечениявоздухаиз РР при расчетах следует Учитывать
и.

изменение давления и температурыв нем или же принять их ПОСТОЯННЫМ

Таким образом в общем виде динамикасилового привода электроішевматическоготормоза в И’ внении в конечно—разностноиформе11 периодах может быть представлена следующейсистемойура
для шага интегрирования А1:

А9… : (ср„ + 6… )А1;

— Рі—і .
с;, = 0,0404д/р ‚_ Т ?;3 ‚ при в,. = _— 5 0,528 ‚р( 1) р( )

Рр(і—1) (4)
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а,. : 0,1562д/Т153) {743
— в:“) при 13, 2 0,528.

При изотермическом процессе іс : 1, Т
р
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При адиабатическом процессе /с = 1,403, Тр,. =

Тр(‚_,)[—:—)
: Т
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Рркі : Ррк(і-]) + АРркП РШ : рЦ(1—1) + Арн! '

Система КОНСЧНО-РЗЗНОСТНЫХуравнений (4) ИНТСГРИРУСТСЯ при следующих начальных УСЛОВИЯХ

Ррк(0)= р &; Риак’ЦО’О):Раэ […(О)= 1,110; Рр(0)= рр; Тр(0): Та 7

где Т„ — температура окружающейсреды; ра — атмосферное давление.
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На Белорусской железной дороге с 1994 года эксп

(6 наименований)фирмы «Ппассер Тойрер», на котор
темы «Кнорр—Бремзе».

луатируются 10 австрийских путевых машин
ых установлено тормозное оборудованиесис-

Органбизация
технического обслуживания и ремонта тормозных приборов западноевропейсКОГОтипа тре уег значительных валютных затрат на закупку оборудования для ремонта, запасных частейи комплектующих изделии, а также технической документации. Для Сравнения стоимость приме-няемого на грузовых вагонах и локомотивах воздухораспределителяусл. №483 составляет 188 дол—

ларов США, тормозного цилиндра усл. №
духораспределителя и то моз ()

5075 _ 69 долларов США, в то время как стоимость воз-
Н

долларовСША.
р ГО цилищрафирМы «Кнорр — БРемзе», соответственно,3997 и 3696

… фирмы «Кио Б емзе» также неи безопасности движения КЛУБ-УП
рр— р

х
НЯпроблем

является замена тормозного оборудования33-
емые на Белорусской железнойдороге.

позволяетосншцать путевые машинысистемо
Одним из путей решения перечисленны
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