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Анализ тормозной эффективности грузовых и пассажирских вагонов с традиционными тормозными си-

стемамипоказывает недостаточную мощностьтормозов. Длина тормозныхпутей с различныхскоростей ока.
зываетсябольше нормативной при оснащении вагонов композиционнымиили чугуннымиколодками.

Особенно актуальнойданная проблема стала с увеличениемосевых нагрузок грузовых вагонов до 25 т/ось
и больше. Масса пассажирскихвагонов возрастает с увеличениемкомфортабельноети,особенно с увеличени-
ем длины вагоновдо 26,7 м и базы до 19 м за счет увеличениячисла пассажирскихкупе и, очевидно, недоста-
точного контроля за массой тары, применямымиматериалами и конструкцией кузова и рамы, что привело к

увеличениюнагрузки до 15,0—16‚0 т/ось.
Многочисленныеиспытаниятормозов пассажирских вагонов с повышенноймассой тары до 60—61 т пока-

зывает недостаточную эффективность тормозов при композиционных колодках на скоростях движения менее
100 км/ч и при чугунных кололках на высокой скорости — до 120 км/ч.

Характерным является то обстоятельство,что приработанность тормозных колодок, их толщина оказыва-
ют существенное влияние на фрикционныесвойства и эффективность тормозов. Как известно, по условиям
нормальной работы тормознойрычажной передачи предельно допустимой является толщина тормозных ко-
лодок 70 мм. В таком случае при постановкевсех полноразмерныхколодок у грузовых вагонов с неизношен-
ными колеснымипарами требуется полный роспуск рычажной передачи с перестановкой «мертвой точки» на
надрессорнойбалке. Поэтому максимальную толщину новой колодки для вагонов устанавливают в пределах

+565 _0 ММ. При этом не учитываетсяфактор изменения диаметра КОЛСС при ОбТОЧКЗХ ПО мере ИХ износа, ПО-

скольку радиус поверхности трения новой колодки составляет530 мм и площадь трения меняется в зависимости
от диаметра колесадо полной приработки.

Можно предположить, что тонкомерная колодка обеспечивает более полное и равномерное прижатие к
поверхности катания колеса, так как имеет меньшую жесткость. Кроме того, по мере приработки увеличива-ется фактическая площадьтрения и, соответственно, уменьшается удельное давление, в частности, суммарнаяплощадь контакта для чугунных колодок составляет 3—8 % номинальнойплощади и 20—30 % — для более эла-
стичных композиционных. При неправильной установке колодок площадь контакта может быть в несколько
раз меньше, соответственно, удельное давление при той же силе нажатия окажется значительно больше, 8
коэффициент трения уменьшится.

Распределение удельных давлений и их величина в процессе торможения изменяются в зависимости отсилы нажатия, скорости трения, физико-химических и габа
мозная сила одних и тех же колодок оказывается различн
струкции рычажной передачи.
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или смазки между трущимися телами и некоторых других факторов. Весьма сложно оценитьвлияние ольшинства факторов, имеющих случайный хмер,
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