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которых повышен, но одинаковый с обеих сторон. Это касается так называемой «приработки под-
шипника» после смены колесной пары и (или) подкатки под вагон колесных пар с разнородными 
смазками, что не исключено в эксплуатации [1]. 

Численные значения порогов тревожной сигнализации по критериям «Разность по стороне» и 
«Разность по оси» следует установить в диапазоне от 20 до 40 °С в зависимости от расстояния меж-
ду смежными пунктами контроля и их расположения на участке безостановочного следования по-
ездов: минимальные – для технологических пунктов перед ПТО и максимальные – для промежу-
точных пунктов контроля перед пунктами безопасности. Новые критерии могут органично 
встраиваться в алгоритм теплового контроля подвижного состава. 

Cлежение за динамикой нагрева по станциям движения поезда практически исключает влияние 
посторонних факторов при контроле буксового узла (температура окружающей среды, различные 
скорости движения, сила и направление ветра, погрешность в настройке аппаратуры). При проверке 
ходовых частей вагонов сравниваются температуры корпусов соседних букс. При одинаковых 
внешних условиях значительные температурные отличия свидетельствуют о серьезных изменениях 
в техническом состоянии механизмов букс. В то же время вероятность одновременного теплового 
разрушения двух, трех и более буксовых узлов одной стороны вагона ничтожно мала. Таким обра-
зом, последовательность значений температур актуальна в качестве дополнительного критерия для 
оценки уровня аварийности буксового узла.  

Для сравнения полученных на смежных пунктах контроля температур необходимо, чтобы усло-
вия измерения были одинаковыми. Благодаря практически линейной зависимости температуры 
корпуса от влияющих факторов, достаточно ограничиться нормировкой значений температур букс, 
полученных по соседним станциям А и В, на их средние значения ТА и ТВ, соответственно. Таким 
образом, техническое состояние i-го буксового узла характеризуется приведенной температурой θi = 
= Ti/T, фактически указывающей на долю температуры его корпуса в общем среднем значении тем-
пературы корпусов букс по контролируемой стороне поезда. 

При условии примерно одинаковой теплоотдачи численные значения θi = 0,5 и θj = 2 означают, 
что тепловыделение i-й буксы в два раза выше, чем в среднем по контролируемой стороне поезда. 
Положительная динамика приведенной температуры одного из корпусов указывает на ухудшение 
технического состояния буксы. 

Использование разработанной методики позволяет осуществлять раннее выявление разрушений 
букс, в том числе порожних и слабозагруженных вагонов, где процессы разрушения идут относи-
тельно вяло.  

В режим слежения обычно попадает до 65 % так называемых теплых (с 15 уровнем нагрева) 
букс, которые еще не вызывают срабатывания тревожной сигнализации «Тревога 1» (обычно в два 
раза выше). По предупредительной сигнализации «Тревога 0» с признаком (Д) «динамика нагрева 
букс» на ПТО отцепляется до 35 % неисправных вагонов, которые были выявлены по данным мо-
ниторинга на ранней стадии развития повреждения подшипников [2].  
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В практической и теоретической деятельности человека всегда присутствовало стремление к 

усовершенствованию существующих процессов и конструкций, к созданию новых объектов разно-
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го назначения с наиболее лучшими характеристиками. Большинство задач такого типа присущи 
различным отраслям инженерной практики, в математике такие задачи называются оптимизацион-
ными. В настоящее время существует большое количество методов для решения задач данного ти-
па. Такие методы требуют большого количества вычислений и в большей степени реализуются с 
помощью компьютерных программ. 

Конструкция современного подвижного состава постоянно совершенствуется. Используются 
новые конструкционные материалы, что позволяет повысить прочность, надежность и безопасность 
железнодорожного транспорта. 

Тормозное оборудования вагона – один из важнейших элементов вагона, от технического состо-
яния которого напрямую зависит безопасность движения. В наше время в механической части тор-
мозного оборудования используются фрикционные колодки двух типов: чугунные и композицион-
ные. Стандартные чугунные колодки нашли применения, в основном, на пассажирском подвижном 
составе, который обращается со скоростями до 120 км/ч, и на локомотивах. К преимуществам ис-
пользования таких колодок можно отнести высокий коэффициент теплопередачи, низкое воздей-
ствие влажности на коэффициент трения. В то же время такие колодки имеют нестабильный коэф-
фициент трения, который снижается при повышении скорости, что обусловливает необходимость 
использовать на скоростном подвижном составе сложные и дорогостоящие регуляторы сил нажатия 
колодок в зависимости от скорости движения. К тому же чугунные колодки быстро изнашиваются 
и требуют значительного объема работ на замену, регулировку тормозной передачи. 

Композиционные тормозные колодки используются на всех грузовых вагонах, а также на неко-
торых пассажирских вагонах. Они в три – пять раз более износостойкие, чем чугунные, что суще-
ственно снижает объем работ по замене и регулировке тормозной передачи. Композиционные ко-
лодки обладают повышенной стабильностью и величиной коэффициента трения в зависимости от 
скорости движения. Их использования позволяет увеличить тормозную эффективность поезда, об-
легчить техническое обслуживания и снизить затраты сжатого воздуха на торможение за счет 
меньших усилий в тормозной рычажной передаче, а также облегчить управляемость поезда и неис-
тощимость тормозных систем. 

Типовая конструкция тормозной рычажной передачи грузового специализированного вагона 
предусматривает возможность использования как композиционных, так и чугунных колодок, но в 
последнее время практически все грузовые вагоны используют именно композиционные колодки. 
Специализация наиболее массивных элементов механической передачи под композиционные ко-
лодки, а также оптимизация их формы позволит упростить конструкцию, техническое обслужива-
ние и ремонт, уменьшить их массу и стоимость. 

Авторы, используя программные продукты с модулем САO (Computer – Aided Optimisation) и 
функционалам программной топологической оптимизации, добились уменьшения массы элементов 
тормозной передачи на 30 % при обеспечении условий прочности конструкции. Измененная форма 
элементов передачи может быть технологически реализована с использованием современных мето-
дов раскроя стального проката (плазменная, лазерная, гидроабразивная резка и др.). 
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Основным требованием при транспортировке груза в кузове автомобиля является соответству-

ющее его размещение и крепление. Для обеспечения безопасности перевозки груза на автомобиль-
ном транспорте в Республике Беларусь введены в действие «Правила безопасного размещения и 
крепления грузов в кузове автомобильного транспортного средства». Однако при практическом ис-
пользовании этих правил возникают определенные сложности. Целью данной работы является 
установление факторов, которые должны приниматься во внимание при разработке средств крепле-
ния грузов в кузове автомобиля, удовлетворяющих действующим правилам Республики Беларусь. 


