
тормоза локомотива максимальные продольные силы в межвагонных соединениях вагонов убыва-
ют по мере увеличения номера вагона. Эти силы практически не зависят от расположения порож-
них вагонов по длине состава, & допускаемое для порожних вагонов значение сжимающей силы
500 кН не превышается только в последнейтрети состава.

Разработанные методики динамического анализа торможения поезда могут быть использованы
для установления рациональных режимов торможения на эксплуатированныхучастках железных
дорог.
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Вопросам перевозки скоропортящихся грузов (СПГ) по железным дорогам в последнее время
уделяется большое внимание [1].

В настоящее время для СПГ наибольшее распространение получил способ перевозки в крупно—
тоннажных рефрижераторных контейнерах (КРК). Для этого используют обычные фитинговые
платформы с грузовыми трехэлементными тележками модели 18-100, оборудованные в условиях
депо или вагоноремонтных заводов односторонней силовой электрической магистралью перемен-
ного тока напряжением 380 В с частотой 50 Гц, собранные в специализированные контейнерные
сцепы из 12 вагонов и вагона дизель-элсктростанции(ДЭС). У различных перевозчиков КРК имеет—
ся около 100 таких сцепов и они успешно работают на рынке. Такой способ перевозки КРК по же—

лезным дорогам позволил частично решить проблему доставки СПГ от производителя к потребите-
лю, однако он является неперспективнъпи по следующим причинам:

1 Большие временные затраты для накопления необходимого количестваКРК с целью форми-
рования сцена из 8—12 фитинговыхплатформ. Использованиесцепов из меньшего количества фи-
тинговых платформ приводит к существенному увеличению расходов на перевозку одного КРК,
т.к. затраты на эксплуатацию вагона ДЭС практически не уменьшаются при снижении числа фи-
тинговых платформ в сцепе.

2 Значительные затраты на обслуживание вагона ДЭС (заработная плата механиков, обслужи-
вающих вагон, расходы на приобретениетоплива, затраты на плановые ТО и Р вагона ДЭС и т. д.),
снижающие рентабельность перевозок.

3 Существующийпарк вагонов ДЭС сильно изношен. В настоящее время используются вагоны
ДЭС от немецкой рефрижераторной секции 28-5 или от рефрижераторнойсекции РС-5 производ—
ства ОАО «Брянский машиностроительный завод». Следует отметить, что все вагоны ДЭС изготов—
лены до 1990 года‚ и в настоящее время их срок эксплуатации приближается к завершению. Учиты-
вая, что вагоны ДЭС в настоящее время не производятся, перед собственниками сцепов из фитин—
говых плат‹1›орм стоит проблема по обновлению парка. вагонов ДЭС. Эта проблема может быть ре-
шена двумя способами:

—заказ новых вагонов ДЭС у производителей железнодорожногоподвижного состава;
— проведение капитально—восстановительного ремонта (КВР) с процлением срока службы ваго-

Ц.^" ППС "" ".^"""^:^^*'^"_:*---_‚- ппг.“.—:`--ний ;дЦм и ‘ ьаі \)НОРБГИОНіЦЬіАдавидаі'х.



 
Следует отметить, что в обоих случаях возникает необходимость проведения их обязательной;
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дованных системой автономного электроснабжения (САЭ), является актуальнои задачеи, и эта про-

дукция будет востребованаорганизациями, осуществляющими перевозки КРК по железным доро-
гам.

При разработкетехнических требованийк фитинговым платформам для перевозки КРК необхо
димо учесть следующее:

„
1 По статистическим данным для перевозки СПГ используются, в основном, стандартным

40-футовый и 40-футовый повышенного объема (НіСиЬе) контейнеры. Их доля при перевозки
СПГ составляет более 90 % и имеет тенденцию к увеличению. Максимальная общая масса этих
КРК составляет 32,5 т. Таким образом, фитинговая платформа новой конструкции должна позво-
лить установку и перевозку на ней двух 40-футовых КРК.

Фитинговые платформы таких типоразмеров выпускаются многими заводами РФ. Однако они
устанавливаются на трехэлементныетележки типа 18-100 или их аналоги.

2 Для увеличения скорости движения до 140 км/ч, улучшения показателей плавности хода и

размещения генераторно-приводнойустановки необходима тележка рамного типа с двухступенча-
тым рессорным подвешиванием. Такая тележка выпускалась серийно и использовалась для грузо-
вых вагонов пятивагонной рефрижераторнойсекции РС-5 производства ОАО «БМЗ». Эта тележка
(модель КВЗ-И2) с центральным рессорным подвешиванием рассчитана на ось с допускаемой
нагрузкой 22,5 тс. Центральное рессорное подвешивание выполнено из листовых эллиптических
рессор и не имеет гидравлическихгасителей колебаний. Это важный фактор, т. к. отсугствие гаси-
телей колебаний существенно снижает затраты на ТО и Р тележки. При доработке данной тележки
целесообразноувеличитьдопускаемую нагрузку на ось до 23,5 тс.

3 Генераторно-приводнаяустановка моноблочного типа А$2А 475 для пассажирских тележек мо-
дели ТВЗ-ЦНШ/і-М разработанаи испытана. Она предназначена для генераторов мощностью32—40 кВт
и скоростей движения до 160 и 200 км/ч. Генераторно-приводная установкатипа А$2А 475 обладаеточень высокими эксплуатационными показателями [2, 3]. Высокие эксплуатационные показателиочень важны для грузовогоподвижного состав

4 Учитывая, что привод А$2А
40 кВт, то возможно создание двух
оснащена грузовой тележкой с гене

а, так как это существенно снижаетзатраты на ТО и Р.
может обеспечивать получение с генератора мощности до

платформенного сцена, в котором одна из платформ будет
раторно-приводнойустановкой мощностью 40 кВт. Необходи-мая мощностьодной платформыдля перевозкиКРК составляет 16—20 кВт.Таким образом, можно отметить, что производство отдельной энергооснащенной фитинговойплатформы ИЛИ сцена из двух плат нок подвижного состава инно-
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