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На грузовых вагонах отечественного парка в настоящее время
"РИМСНЯЁТССЯОСЁЁЁЩОЁЁНЙ

. Такая тормозная система используется дЛЯ ВЗГОНО РУЗ-нажатие колодок на колесо _ 270—300 кН/ось. .ками № 245 … и планлруется
с нагрузкои до

вагоны на тележках У—25 и им подобныхНа западноевропеиских железных дорогах грузовые
Эти вагоны отличаются тем, что имеют винтовую упряжь, иоснащены двухсторонним нажатием.

ет 3500 ткак п авило, не п евыша .

МЗСЁЁШЁЁЁЁЁАЕЁ2131211221121вклЁочает в себя) выбор силы нажатия тормознычх
элементов, которая за-

висит от их числа, осевой нагрузки, коэффициента трения фРИКЁИОННОИ
пары и КОЭ‘М’УЩИСНта

сцепления колес и рельса. Для вагонов с большой осевой нагрузкои при высоких скоростях начала

торможения долженоцениватьсятепловой режим узлачтрения
и прочности колодок.

Длина тормозныхпутей различается в значительномстепени у вагонов с односторонним и двух-

сторонним нажатием. Нормативами по определению тормозного пут_и пр]:
расчетном тормозном

коэффициенте 0,33 (в пересчете на чугунные колодки) на площадке (1 = 0 Ао) со скорости 90 км/ч

для грузового поезда требуется, чтобы тормозной путь был не более 1060 м. При аналогичных
условиях тормозной путь грузового поезда на западноевропейских железных дорогах не превышаег
700 м.

К недостаткам одностороннего нажатия тормозных колодок следует отнести: выворачивающее
действие на буксовые узлы; повышенное удельное нажатие колодки на колесо и, как следствие,
меньшая величинакоэффициентатрения; повышенный износ колодок. Существенным недостатком
является также невозможность реализации тормозных сил, допускаемых по условиям сцепления
колес с рельсами для стандартных чугунных и композиционных колодок при осевой нагрузке более
160 кН.

Кроме того, при повышенных силах нажатия композиционныеколодки неблагоприятно воздей-
ствуют на колесо. Это особенно проявляетсяпри частых торможениях.

Ограничение тормознойсилы определяетсятремя показателями — прочностью тормозных коло-док, сцеплениемколеса и рельса и тепловым режимом узла колодка-колесо.
ПРИ геометрическойплощади композиционных колодок 0,029 м2 наибольшая допускаемая силанажатия, реализуемая при постановке воздухораспределителя на груженый режим, составляет26 Ш. Оказалось, что при таких условиях резко возрастаетизнос пове

личивается вероятность заклинивания колесных па
воздухораспределитслж при котором величина давл
время как на груженомрежиме 0,40—0‚45 МШа.

Схема двухстороннего нажатия позволяет
МОЙ ПО сцеплению при максимальнойзагрузкеВ не сп
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Достичь этого можно применением двухстороннего нажатия или дискового тормоза-читывая сложности с формированиеми

рхности катания колес и уве-
р. В связи с этим устанавливается средний режим
ения в тормозных цилиндрах 0,30—0‚З4 МПа, В то
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где 3 — ускорение свободного падения; \… — коэффициент сцепления колеса и рельса; ісс
—— коэффи—

циент использования запаса по сцеплению при экстренном торможении; % — вертикальнаянагрузка

от колесной пары, т; пк — число тормозныхколодок на оси; (рк — коэффициент трения колодки.

В перспективе планируется повышение скорости грузовых поездов на отдельных участках до
140 км/ч и больше. При этом возникает проблема тепловой нагруженности колесных пар. Интен—

сивность тепловыделения в зоне фрикционного взаимодействия тормозных колодок и колеса —

плотность теплового потока в зоне фрикционногоконтакта — зависит от силы нажатия тормозных
колодок, скорости движения и длины тормозного пути.

Допускаемаясила [К] изменяется в зависимости от скорости при изменениикоэффициента Цк .

Однако тормозная система грузового вагона при полном служебном и экстренном торможениях
обеспечивает постоянную силу нажатия. В данном случае при расчетах должна применяться фак-
тическая сила нажатия колодок, не изменяющаяся в процессе торможения и зависящая от осевой

нагрузки 610.

Остановочное торможение вагонов характеризуется значительной тепловой нагруженностью
фрикционных пар, особенно при торможении с повышенных скоростей. Оно осуществляется при
постоянной силе нажатия тормозных колодок, однако коэффициенттрения фрикционных материа-
лов ТИИР—ЗОО и ТИИР-ЗОЗ нелинейно изменяется, возрастает с уменьшениемскорости, что приво—

дит к усложнениютепловыхрасчетов.
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В последние годы на дорогах Беларуси все большее распространение получает подвижной со-
став с тормозами западноевропейского типа. В частности, мощные двухсекционные электровозы
китайского производстваоснащены тормозным оборудованием системы Кпогг, усовершенствован-
ным для вождения грузовых поездов с воздухораспределителями № 483, относящимися к разряду
мягких при включении равнинного режима и полужестких на горном режимеотпуска.

Мягкие тормоза при небольшом повышении давления (примерно 0,020—0‚025 МПа) после тор-
можения полностью растормаживают, то есть имеют равнинный режим отпуска. Полужесткий тор-
моз с горным режимом отпуска, применяемый практически на всех дорогах Западной Европы, от-
личается тем, что для полного растормаживания необходимо повышение давления в магистрали
почти до зарядной величины (ниже рм на 0,01—0‚02 МПа). Наибольшее распространение получили
тормозныевоздухораспределители типов Кпогг—Вгетзе,Оегіі/соп и ВАКО.

Горный режим отпуска не применяется на участках железных дорог, где имеются уклоны 0,018
и более.

На тепловозах маневровогопарка, которые изготавливаетлокомотивноедепо Лида, применяют—
ся воздухораспределителисистемы ВАКО-СИ, обеспечИвающиеступенчатый отпуск тормоза. Эти
воздухораспределители различных модификаций применяются на дорогах Чехии и Словакии на

пассажирских и грузовых вагонах, & с некоторыми приспособлениями— и на скоростном подвиж-
ном составе, и обеспечивают скорость тормозной волны до 280 м/с. В корпусе прибораимеется пе-
реключательный клапан с положениями «Грузовой—Пассюкирский» или «Пассажирский-Скорый»,&
также крышка с калиброванными отверстиями, которые соответствуют различным положениям
«Грузовой», «Пассажирский»,«Скорый».
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