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− для корпуса буксы с отверстиями под ПАЭ в ребрах жесткости и рядом с ними деформация не 
превышает допустимого значения 0,200 мм (максимальное значение – 0,065 мм). 

− нормальные напряжения в корпусе буксы не превышают допустимого значения 450 МПа (мак-

симальное значение ≈ 72 МПа). 

− нормальные напряжения в корпусе буксы с отверстиями под ПАЭ в ребрах жесткости не пре-
вышают допустимого значения 450 МПа (максимальное значение ≈ 202 МПа), рядом с ребрами 

жесткости составляет ≈ 109 МПа. 

Заключение 

Анализ НДС подшипника и корпуса буксы показал, что нормальные напряжения и деформации 

не превышают допустимых значений (0,2 мм и 450 МПа), однако вследствие меньших напряжений 

(109 МПа) в буксовом узле с отверстиями под ПАЭ около ребер жесткости рекомендуется исполь-

зовать данное место для расположения преобразователей. 
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В современном мире обеспечение сохранности и своевременности доставки грузов представ-

ляет собой один из важнейших факторов при перевозке железнодорожным транспортом. В  Рес-

публике Беларусь производится большое число длинномерных строительных конструкций и из-

делий, которые требуется доставлять от места производства к месту установки. Одним из спосо-

бов достижения этих целей является использование вагонов сочлененного типа [1]. Так, для пе-

ревозки крупнотоннажных контейнеров используется 6-осный вагон-платформа модели 13-470-01 

грузоподъемностью 87 тонн и нагрузкой на рельсы от колесной пары 230,5 кН [2]. У модели                

13-9994 увеличена грузоподъемность до 116 тонн нагрузкой на рельсы 245,25 кН. Для перевозки 

сжиженных углеводородных газов используется вагон-цистерна модели 15-9541-01, отличаю-

щийся повышенной грузоподъемностью до 90 тонн. Применяются вагоны-хопперы открытые и 

закрытые для сыпучих грузов, не требующих или требующих защиты от атмосферных явлений. 

Также используются полувагоны универсальные и специализированные и крытые вагоны для 

различных грузов. 

Всё большую актуальность приобретает использование различных типов контейнеров, обес-

печивающих лучшую сохранность грузов, облегчающих погрузочно-разгрузочные операции и 

перегрузку грузов между различными видами транспорта. В связи с этим возникает потребность 

уменьшения массы тары вагона и увеличения грузоподъемности. 

Различные строительные конструкции, трубы, лесоматериалы, пиломатериалы, крупнотон-

нажные контейнеры, колесная техника и другие длинномерные грузы перевозятся на открытом 

подвижном составе, и для их крепления используются как специализированные, так и универ-

сальные средства [3, 4]. В частности для стеновых железобетонных панелей используются спе-

циальные пирамиды, перевозка длинномерных крупногабаритных изделий осуществляется на 

сцепах платформ с применением турникетных опор. Допускается незначительное смещение от-

носительно продольной и поперечной плоскостей симметрии вагона [2].  
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На сети железных дорог колеи 1520 мм действуют Технические условия размещения и креп-

ления грузов (Приложение 3 к Соглашению о международном железнодорожном грузовом со-

общении (СМГС)) [2], для грузов, перевозимых на открытом подвижном составе и в крытых ва-

гонах. В Технических условиях приведены общие требования к перевозке контейнеров и длин-

номерных грузов на открытом подвижном составе. Перевозку длинномерных грузов предлагает-

ся осуществлять с применением турникетных опор. Однако в указанных Технических условиях 

отсутствуют сведения об особенностях применении сочлененных вагонов и в каком месте уста-

навливать турникетные опоры на вагонах такого типа. Также в соответствии с [2] разница в за-

грузке тележек не должна превышать для обычных 4-осных вагонов 10 т; 6-осных – 15 т;                  

8-осных – 20 т. При этом нагрузка, приходящаяся на каждую из тележек, должна быть не более 

половины грузоподъемности вагона. В соответствии с рекомендациями [2] центр тяжести груза, 

как правило, должен располагаться на линии пересечения продольной и поперечной плоскостей 

симметрии вагона.  

Всё более широко применяемые в настоящее время вагоны сочлененного типа, т.  е. вагоны, 

соседние секции которых опираются на одну общую тележку. Шарнирное соединительное 

устройство грузовых вагонов сочлененного типа представляет собой составную несъемную 

часть несущей конструкции вагона, предназначенную для соединения и передачи нагрузок меж-

ду двумя секциями вагона и для опоры двух секций вагона на общую тележку.  

Например, для перевозки строительных железобетонных конструкций большой длины можно 

применить шестиосный вагон сочлененного типа модели 13-470-01, переоборудованный из двух 

вагонов-платформ модели 13-470 (рисунок 1). При этом для закрепления железобетонной кон-

струкции будут использоваться турникетно-крепёжные устройства [1]. Однако в нормативной 

литературе отсутствуют рекомендации о выборе места установки турникетных опор для таких 

вагонов, при котором обеспечивается одинаковая нагрузка на тележки вагона. 
 

 
 

Рисунок 1 – Расчетная схема вагона-платформы сочлененного типа модели 13-470-01 с грузом: 
1 – железобетонное изделие; 2 – турникетные опоры; 3 – сочлененная платформа 

 
В качестве примера рассмотрим транспортировку железобетонной строительной конструкции 

на вагоне-платформе сочлененного типа (см. рисунок 1). Исходя из условия максимального исполь-

зования грузоподъемности данного вагона определялось место установки турникетных опор для 

перевозки длинномерного груза. В соответствии с размерами вагона-платформы модели 13-470-01 [2] 

получена расчетная схема. Было принято, что расчетные нагрузки на рельсы от каждой тележки, вклю-

чающей две колесные пары, должны быть одинаковыми. Определена зависимость величины воздей-

ствия груза на турникетные опоры при учете этого условия. Получено, что при использовании для 

транспортировки длинномерных грузов вагонов-платформ сочлененного типа нагрузка на рельсы 

от каждой тележки вагона будет одинаковой, если турникетно-крепёжные устройства будут распо-

ложены на расстоянии 5,5 м от оси крайней тележки. Это составляет 1/3 расстояния между осями 

крайней и средней тележек. Применение этого условия обеспечит сохранность вагона и безопас-

ность движения поездов. 

Изначально вагон-платформа сочлененного типа предназначался для перевозки крупнотоннаж-

ных 40-футовых контейнеров. В этом случае при равномерной загрузке контейнеров нагрузки на 

тележки сочлененного вагона будут разными. Самая большая нагрузка будет приходиться на сред-

нюю тележку, меньшие нагрузки – на крайние тележки. Это приведет к серьезному износу элемен-

тов ходовой части вагона и создаст угрозу безопасности движения поездов.  
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В соответствии с [2, таблица 2] величина максимально допускаемого смещения центра тяжести 

груза в крупнотоннажном контейнере в продольном направлении не должна превышать 1200 мм. 

Использование этого условия при погрузке контейнеров с грузом на вагоны-платформы сочленен-

ного типа позволит более равномерно распределить нагрузку на тележки такого вагона и улучшить 

ходовые характеристики и сохранности элементов вагона. 

Установка крепёжных устройств с применением условий, описанных выше, не всегда воз-

можна, поэтому работа по определению оптимальных параметров размещения креплений будет 

продолжена.  
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В последние годы жесткая экономическая необходимость вынуждает Белорусскую железную 

дорогу активно искать пути повышения эффективности системы технического обслуживания и 

снижения затрат на содержание тягового подвижного состава (ТПС) в технически исправном 

состоянии.  Для реализации возможности снижения расходов на планово-предупредительный 

ремонт (ППР) и техническое обслуживание локомотивов за счет учета их фактического техниче-

ского состояния (ФТС) многие локомотивные депо оснащаются техническими средствами кон-

троля и прогнозирования изменения технического состояния различных узлов локомотивов [1] .  

Это дает возможность повысить объективность и глубину дефектации тяговых единиц при их 

поступлении на ТО и ТР, полноту и достоверность оценки технического состояния каждого ло-

комотива для приведенного объема работ по ТО и ТР в соответствии с действительным состоя-

нием локомотива. 

Цель работы – обосновать предпосылки для поэтапного перехода к системе обслуживания 

локомотивов по фактическому техническому состоянию.  

На первом этапе срок постановки тяговой единицы на очередной ТР или ТО первоначально 

планируется в соответствии с установленными нормами межремонтных периодов; далее он мо-

жет корректироваться в соответствии с прогнозируемой загрузкой ремонтных цехов, а также с 

учетом результатов оценки ФТС данного тепловоза. Информационная основа для такой оценки : 

сведения о наработке; остаточный ресурс и вероятность отказа основных лимитирующих узлов; 

надежность работы данного тепловоза в предшествующий период; данные об уровне удельных 

энергозатрат локомотива на тягу поездов, хранящиеся в единой базе данных локомотивного депо 

БЖД. 

С учетом указанных сведений предварительно формируется перечень работ, которые необхо-

димо выполнить при производстве данного ТО или ТР. Приемка тепловоза из ТО и ремонта 


