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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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Г е поезда со скоростями до 90 км/ч относятся к категории 6, пассаж р атегожение. рузовы
К ссажи ские и скорые с магниторельсо.рии Р скорые со скоростями до 200 км/ч — категории , па р’

выми тормозами — Р+М3 и К+М3.
о ятся по .При рабочей скорости поездов более 200 км/ч расчеты тормозного пути произв д интер

валам скорости.
.Тормозную массу пассажирских вагонов можно определять расчетами

Из… П/ри
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аксипытаний в пределах расчетной скорости при экстренном торможении от 12 км ч до м мально
“ “ 80 200 км/ч.допустимом,равнои 140, 160, 1 ,

„
[ вагона локо .Тормозная масса — условное понятие, определяющее величину тормозноисиль ‚ мо

тива или поезда в целом. Она характеризует силу нажатия тормозных элементов (колодок или
накладок) при торможении с определенной скорости у на прямом участке пути на площадке без

уклона.
Расчет параметров торможения состоит из двух этапов.
— расчет тормозного пути с учетом силы нажатия К и коэффициентатрения тормозных элемен-

тов Ф.,;
„— определениевыраженного в процентном отношении значения тормознои массы с учетом рас-

считанных значений тормозного пути 5 и с применением расчетного графика(графики
приводяъся

в

Правилах МСЖД (ШС). Данные расчетных графиков для поездов в положениях торможения . , К
К + М; могут определяться по формулам

или ?»:Ё—В,
Ж+В 5
 

\,
\и 0 _ _где 5 — тормознои путь пи экстренном торможении, м; ?» — значение тормознои массы, /о‚ С, В

коэффициенты,зависящиеот силы нажатия колодок К и коэффициента трения (рк :  
      

У, км/ч С В \), км/ч С В
100 61300 8,9 160 176714 11,6
120 91633 11,6 180 228219 11,6
140 130995 11,6 200 287620 11,6

_150 152640 11,6  

Аналогичный метод применяется при расчете тормозных параметров отдельных единиц ПО'движного состава, в том числе для вагонов с дисковыми тормозами.В зависимости от величины тормозной массы,
определяетсядлина тормозного пути по специальндолжны учитываться следующие параметры:— масса единицы подвижного состава, по

— момент инерции и инерционная масса;— основноеудельноесоп

заданной в процентах для различных уклонов‚
ым номограммам. При расчете тормозного ПУТИ

рожней и с номинальнойзагрузкой;

РОТИВЛЁНИС ДВИЖСНИЮ поезда ИЛИ ВдГОНЁі.
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