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При всех существующих тормозных устройствахна вагонах нормальным состоянием вагона яв—

ляется незаторможенное. Поэтому возникает потребность в специальном закреплении вручную
стоящих на станционных и подъездных путях отдельных вагонов, их групп и составов поездов без
локомотивов. Применяемые для этих целей средства далеко не совершенны. Во-первых, они требу-
ют большого физического труда и, во-вторых, небезопасны, так как переносныеручные тормозные
башмаки массой до 7 кг подкладываются под колесо вагона вручную. Кроме того, не исключается
человеческий фактор забывчивости как в закреплении, так и в снятии закрепляющих устройств
(тормозных башмаков) при возникновении потребности в передвижениивагонов локомотивом. Как
первое, так и второе чревато непредсказуемымипоследствиями. История располагаетдостаточным
количеством фактов об этом.

Упредить поцобные случаи можно специальным тормознымустройством на вагоне, при котором
нормальное его состояние становится заторможенным, и только при необходимости в его передви.
жении он должен выводиться из своего нормального положения. По истечении надобности в пере—
движении он должен автоматически возвращатьсяв свое исходное заторможенное состояние. Толь-
ко при таком сценарии работы вагонныхтормозных устройств может быть полностью гарантирова—
на невозможность произвольного ухода вагонов с мест стоянок.

В основномданная проблема решается запатентованным БелГУТом изобретением совмещенного
пружинного стояночного и существующего пневмо-автоматического тормозов. Конструкционно
осуществляется это путем помещения сжатой конической тормозной пружины в рабочую камеру
существующего тормозного цилиндра. Разжимаясь, эта пружина давит на поршень цилиндра и
обеспечиваетвагону постоянное заторможенноесостояние.

Оттормаживание вагона (заторможенногосжатой пружиной) для маневровыхпередвижений без
включения автотормозов может производитьсявручную путем дополнительного сжатия тормозной
пружины с помощью расположенного под вагоном специальногооттормаживающего рычага, шар—
нирно соединенного с концом наружной части поршневого штока. После снятия пружины этот ры—
чаг устанавливается в стопорное гнездо и удерживается в нем под давлением сжатой пружины. С
этого момента вагон становится отгорможенным.

Тормозная сила вагона только от тормозной пружины ограничивается возможностью дополни-
тельного ее сжатия вручную для оттормаживания вагона. Если эту возможность принять как 10 кГс,
то при длине рычага 1,5 м и передаточном его числе 15:1 сопротивлениедополнительномусжатию
Пружины составляет 10-15 = 150 кГс. При тормозной рычажной передаче вагона примерно 2,4:1 [1]
эта сила пружины может создаватьтормозную силу на ось вагона 150-2,4 = 360 кГс и на четырехос-
ный вагон 3604 = 1440 кГс. Удельнаятормозная сила в расчете даже на максимальнуюмассу такого
вагона (90 т) составит 1440:90 = 16 кГс/т‚ что более чем достаточно. С другой стороны, такая тормозная
сила 360 кГс на ось вагона неопаснапри торможении вагонов в движении, переключеншях на порожний
режим автоюрможения.Только этот режимдолженбыть уменьшендо 3500 — 360 = 3140 кГс на ось [2].

Оттормаживание заторможенногопружинным тормозом вагона в составе поезда осуществляется
автоматически за счет поступления в нерабочую камеру тормозного цилинлра сжатого воздуха из
тормозного магистрального воздухопровода вагона. Для этого нерабочая камера тормозного цилин-
дра должна сообщаться с тормозным магистральнымвоздухопроводом. Поступающийиз него сжа-
ТЫЙ ВОЗдух давит при этом на поршень с обратной стороны, сжимая дальше тормозную пружину и
Оттормаживая этим самым вагон.

Если в состав поезда включен отторможенныйвручную вагон, то при заполнении сжатым возду-ХОМ нерабочей части тормознОго цилиндра автоматически происходит снятие со стопора ручного
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ЛОВЁЁЁИ(ЪЁУЁЁ::ЁЩ )маневровых передвижений по забывчивости организатора маневров (тор
маживающий рычаг не будет снят со стопора, то для вагона все же еще сохранится возможно…
произвольноприйти в движение. Следовательно, остается еще некоторая угроза безопасности,

Однако забывчивость в одинаковой мере может быть допущена и при существующихручных№
ройствах закреплениявагонов от произвольного ухода. Предлагаемое дополнительное пружинное тор
мозное устройство имеет ряд преимуществ. Во-первых, облегчается физическиитруд, так как не требу.
ется таскать тяжелые тормозные башмаки и, во-вюрых, обеспечивается личная безопасность, так …
исключаетсяопаснаяработа пошшадываниятормозных башмаковпод колеса вагонов. „

В перспективе полное устранение угрозы произвольного ухода вагонов даже на случаи забывчи.
вости работников возможно заменой оттормаживающихрычагов ручными гидравлическими штор
маживающими устройствами по типу гидравлическогодомкрата, которые должны обеспечивать(п-

тормаживание вагона только на заданное время и с меньшим физическим “усилием человека. Вы.

держка заданного времени может устанавливаться с помощью обычного таимера любои конструк.
ции. После истечения предельно допустимого времени отгорможенныи вагон должен иметь воз.

можность возврата в свое исходное заторможенное состояние, даже если и не было задано таймером
другое время. “

Оттормаживание вагона с гидравлическим отгормаживащимустроиством значительно проще и

практически не требует физических усилий. Поэтому они легко могут быть включены через радио
управляющиесредства в горочную автоматическуюцентрализациюдля прицельного затормажива-
нчя на сортировочныхпутях скатывающихся отцепов вагонов. До автоматизации этих процессов
БМСЗТО ручных ТОРМОЗНЫХ башмаков ДЛЯ ЭТИХ целей М01у1 ИСПОЛЬЗОВЗТЬСЯ И ручные О'ГГОРМЗЖИ-
ЕЁЪС'ЯЦИС рЫЧЗГИ.
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Витебскоевагонное депо
В ГОСТ9246-79 срок службы литых деталей тележек типа ЦНИИ-ХЗ вагонов определен в 30 лет.Назначенныи срок службы большинства вновь построенныхгрузовых вагонов составляет 32 Юда-При модернизации грузовых вагонов с продлением срока службы на 16 лет общий срок службы

рока службы может достигать 48 лет. Поэтому возникае'Г
вагона после выработки назначенного с

ы кузовов после модернизации и тележками под НИМ”
несоответствие между сроками служб

ГитдкёггыватьНЁВЫВ
тележки под старые вагоны после 30 лет эксплуатации нецелесообразно,так какр сурс не удег исчерпан после вновь назначенного срока служб вагона. Чтобы снять 31°
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