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о тормозной ЭФФЕКТИВНОСТИ
ПАССАЖИРСКИХ ВАГОНОВ с колодочнымтормозом

Э. И. ГАЛАЙ, П. К. РУДОВ, В. И. КОНОВАЛОВ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

В настоящее время принято определять потребную силу нажатия тормозных колодок пассажир.
ских вагонов в зависимости от их массы тары.

Пассажирские вагоны чаще всего оборудованы стержневыми бескулисными авгорегуляюрамиры-

чажной передачи РТРП—675, РТРП-675М (ранее применялисьрегуляторы 574Б), усилие сжатия пружгшы

которых снижает силу, передаваемую огг штока тормозногошшиндра к тормознымколодкам, на велиъшну

@, =(Рр +жр1р)б/а,

где Рр
— усилие предварительного сжатия пружины регулятора, Н; жр — жесткость пружины регуля-

тора, Н/м; !„ — величина сжатия пружины при торможении, м; а, б — размеры плеч горизонтальных
рычагов тормознойрычажной передачи, м.

Отношение б/а изменяется в зависимости от передаточного числа тормозной рычажной передачи
(ТРП), которое зависит от осевой нагрузки вагона без пассажиров. Дпя максимального рекомендуе-
мого передаточного числа (п = 12, чугунные колодки) при таре вагона 53—65 т величина б/а = 0,667.

С уменьшением массы тары вагонаотношение б/а увеличивается и при таре 42—47 т составляет 0,97.

При композиционныхтормозных колодках передаточное число уменьшается, величина «б» ока-

зывается больше «а», поэтому коэффициент приведения усилия пружины авторегулятора к штоку
ТОРМОЗНОГО ЦИЛИНдра составляет б/а = 1,5 при таре вагона 53—65 т, а при уменьшении тары дО 42”
47 т коэффициентприведения увеличиваетсядо 2,25.

Величина сжатия пружины авторегуляторапри торможении для всех типов 4—осных вагоновс
композиционными колодками [р

= 0,015 м (в других источниках 0,025 м), при чугунных колоДКі1х
для пассажирских вагонов [р

= 0,04 м.
Усилие ПРУЖИНЫ авторегулятора необходимо учитывать при расчетах эффективности тормозов и

длины тормозного пути, поскольку оно уменьшает усилие, реализуемоепо штоку тормозного ЦИЛИН'
дра, ПРИ передаче его на тормозные колодки. При чугунных колодкахэто уменьшение составляет

@… =(1690+23100-0,О4)б/а=2614б/а.
Гораздо большее снижение по штоку происходит при композиционных колодках. При таре Ва'

гонгЁ/53—65
т и [р

= 0,015 м ;),… = 3055 Н, а при 19
= 0,025 м @рк

= 3400 Н.
в г " “

— наа онов с меньшеи массои тары 42—47 т при [р— 0,025 м усилие по штоку при передаче
тормозные колодки уменьшаетсяна 5100 Н.

”Грузовые вагоны оборудуются бескулисными авторегуляторами с рычажным приводом, кото—

рыи обеспечивает наименьшее снижение усилия от тормозного цилиндра. Часть пассажирскихва-

гона}
преимущественно старои постройки,также оснащена такими регуляторами.силие пружины авторегулятора,приведенноек штоку тормозногоцилиндра, в этом случае

9р=<Рр+жыр>1%—з°+тд1
где

Фёёьіпёізмеры
плеч рычага привода авторегулятораи горизонтального рычага.ие Усилия от НОРШня при рычажном приводе не превышает 500 Н.
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новых тормозных цилиндровдиаметром 356 мм усилие по штоку при стержневом приво-
я ти

Зулятора составляет при давлении в тормозном цилиндре рц = 0,39 МПа Рш = (35400 __ %), „(‚_

11:02“ еньшение его при композиционных колодках на 3000—5000 Н ощутимо снижает тормоз-
э

„ую силу вагона и способствует увеличению тормозного пути,

Так как действительноенажатие на тормозную коледку
К=Рштчм/т‚

то уменьшение
силы нажатия на колодку составит

АК = Орппм /т ‚

где „ .. передаточное число рычажной передачи, геометрическая хачактеристика,определяемая по

принятой схеме ТРП; пм — коэффициент силовых потерь в рычажнои передаче; т _ число тормоз—

ных колодок,действующихот одного цилиндра.
Пассажирские вагоны совместного производства Крюковского ВСЗ и Гомельского ВРЗ для по—

вышения тормозной эффективности оснащены чугунными колодками с повышенным ссдержанием

фосфора. Такие колодки имеют меньшую допускаемую силу нажатия в связи с пониженным давле-

нием до 1,0 МПа по тепловому режиму. Для чугунной колодки с геометрическойплощадью трения
0,0305 м2 допускаемая наибольшая сила нажатия не должна превышать 30,5 кН. Несмотря на то,

что запас по сцеплению допускает некоторое увеличение тормозных нажатий для вагонов с боль—

шой массой тары, реализоватьих нельзя из-за ограничений,накладываемыхпо давлению.
Учитывая, что новые неприработанныеколодки имеют значительно меньшую площадь трения,

можно полагать, что тормозная сила вагона с такими колодками недостаточна.
Целесообразно провести испытания вагона на колодках с содержанием фосфора до 3—4 %. Из-

вестно, что наибольшая тормозная эффективностьтаких колодок достигается при высокой темпе-

ратуре в зоне трения (выше 300 °С), поэтому такие колодки могут обеспечить тормозной путь при
скоростях, значительно больших 110 км/ч.

УДК 629.4.0162

ВЫБОР РАЦИОНАЛЬНОЙ КОНСТРУКЦИИ плунжвгнойПАРЫ
топливногоНАСОСА дизвля 10Д100М

с ПЕРЕМЕННЫМуглом ОПЕРЕЖЕНИЯПОДАЧИ ТОПЛИВА

Р. К. ГИЗА ТУЛЛИН, С. И. СУХОПАРОВ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Эксплуатационныеиспытания сорока двух тепловозов 2 ТЭ10У в течение года подтвердили, что
введение переменного угла опережения подачи топлива на дизелях 10Д100М повышает экономич—
ность работы тепловозов в эксплуатации. Статистическиеданные по зазорам между упорами реек и
корпусами топливных насосов модернизированныхдизелей, полученные при проведении реостатных
испытаний, показали, что угол опережения подачи топлива плавно увеличивается на 3,7 градуса по-
ворота коленчатого вала при уменьшении мощности дизеля от номинального значения и только на 8-
9П03ИЦиях контролера машинистаплунжерные пары начинают переходить на постоянный угол опе—

режения подачи топлива при дальнейшем уменьшении мощности. Такие данные были получены для

Ёзтэтсезсзользованием
модернизированныхПЛУЁЖСРОВ

(первый вариант),
КОТОЕЁ’Ь?

были ИЗГОТОВ'

жении рейки
лифовки их головок под углом у = 30 и глубины шлифовки 11 = 0,52 ’ мм. При поло-

активного хо
топливного насоса на упоре у этих плунжеров величина максимального уменьшения

тальной и сл1318
плунікера составляло 1,04 мм для сечения, при котором расстояние между горизон-

ла опереженияральнои
кромками плунжера Н…, = 9,5 мм. В этом случае максимальное уменьшение уг-

Опыт экс
подачи топлива составляет 4 градуса поворота вала дизеля.

Показали чт(глушу'гтации
тепловозов2ТЭ10У с модернизированньшидизелями 10Д100М в течении 3 лег

тельной 1<0ррекпгтя
реальная возможность снижения расхода топлива тепловозами путем дополни—

эксщатацииДизе{›овки
конструкции плунжерных пар топливных насосов. Учитывая, что в условиях

мо КОНСТрукцию
ли длительное время работают на 9—12 позициях контроллера машиниста, необХОДИ-

Вался более инте:лунжера
изменить таким образом, чтобы угол опережения подачи топлива увеличи—

сивно при уменьшении мощности дизеля по тепловознои харакюристике от номи-
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