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nокамотива nротив схода коnеса с реnьсов, вычисnенные с nрименением боковой, наnравnяющей 
иnи скатывающей сиnы, от ero динамических nоказатеnей. 

д ля оценки безопасности против схода с рельсов вагонов, локомотивов и других видов рельсового подвижного 

состава отмечается разнообразие подходов к оценке 

условий безопасности и решению указанной проблемы. Так, 

для оценки безопасности движения локомотивов и моторва­

гонного подвижного состава используется коэффициент за ­

паса устойчивости , в который входит критерий безопасно­

сти как отношение направляющей силы к вертикальной [1]. 
С целью оценки безопасности против схода колеса с рельсов 

для вагонов используется коэффициент запаса устойчивости 

против схода колеса с рельсов , в который входит критерий 

безопасности как отношение боковой силы к вертикальной, 

действующих в точке контакта гребня набегающего колеса 

с головкой рельса при одноточечном контакте [2; 3]. 
В состоянии предельного равновесия указанные критерии 

безопасности против схода колеса с рельсов , в которых ис­

пользуется либо боковая , либо направляющая сила , эквива ­

лентны [4]. При этом анализ возможностей применения ука­

за нных критериев в практике расчетов и экспериментов по­

казал , что преимущества в этом отношении имеет критерий 

по боковой силе [4]. 
Если же состояние равновесия нарушается , то к силам 

статики добавляются инерционные силы. И коэффициенты 

устойчивости , вычисленные по формулам с применением бо­

ковой или направляющей силы , будут неодинаковыми . 

Необходимо также заметить, что интенсивность скольже­

н ия колеса вниз прежде всего зависит от соотношения сил , 

которые действуют по направлению скольжения , т. е. по на­

правлению касательной или просто вдоль по направляющей 

конической части профиля колеса [5]. 
В качетсве объекта исследования был взят четырехосный 

грузопассажирский электровоз переменнаго тока ти па ДС3 , 

работы по созданию которого были начаты еще в 1998 г. 

Корпорация « Тех ностандарт » 

и на котором реализованы ряд принципиально новых техни ­

ческих решений . Электровоз ДС3 является базовым в Украи ­

не электровозом с асинхрон ными тяговыми двигателями [6]. 
Для того чтобы установить зависимость от динамических 

показателей электровоза коэффициента запаса устойчиво­

сти против схода колеса с рельса при использовании направ­

ляющей , боковой или с.катывающей силы, выполнены расче­

ты по определению указанного коэффициента устойчивости 

при различных значениях коэффициентов вертикальной ди­

намики в первой и второй ступени рессорного подвешива­

ния . Коэффициент горизонтальной динамики принималея 

постоянным и равным допускаемому значению 1,4 [1]. 
В качестве исходных данных магистрального грузопасса­

жирского электровоза типа ДС3 были взяты следующие зна­

чения: статическое давление колеса на рельс 221 кН , сила 

тяжести необрессоренных частей , приходящаяся на колесную 

пару, 37 кН , угол наклона образующей гребня колеса к гори ­

зонтальной плоскости 70°, расстояние междуточками прило­

жения вертикальных нагрузок к шейкам оси колесной пары 

2,036 м , расстояние между точками приложения вертикаль­

ной нагрузки на шейку оси на набегающем колесе и точкой 

контакта на гребне 0,264 м , расстояние между точками при ­

ложения вертикальной нагрузки на шейку оси на ненабега­

ющем колесе и точкой контакта на его поверхности катания 

0,219 м , радиус колеса по кругу катания 0 ,625 м [6]. 
В результате проведенных теоретических исследований 

были построены графики зависимости коэффициента запаса 

устойчивости против схода колеса с рельсов от динамических 

показателей электровоза . 

Результаты расчета представлены на рис. 1. По оси абс­

цисс откладывались значения коэффициента вертикаль­

ной динамики в первой ступени рессорного подвешивания 

электровоза ДС3, которые варьировались в пределах 
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леса локомотива вн из по рельсу целесообразно производить 

по отношению скать1вающей и удержи вающей сил, действую­

щих по линии (на правленню) с кольжения , а не по отношению 

вертикальной и горизонтальной сил, действующих на колесо. 

/І окомотив 
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РОСКОWНЬІЕ ПОЕЗДА YAMAGATA SHINКANSEN 

В рамках текущей программьІ об­

новлення парка линии Yamagata 
Shinkansen японский оператор JR East 
с 19 июля текущего года планирует 
ввести в зксплуатацию новь1е спарен­

ньІе поезда класса люкс. 

Конструкция зтих шестивагоннь1х 

поездов . получивших название Toreiyu, 
стала развитием серии ЕЗ, снять1х 

с зксплуатации после введения в про­

шлом году на линии Akita Shinkansen по­

ездов серии Еб со скоростью З20 км;ч. 

Модернизацией поезда занимались 

специалисть1 компании Kawasaki 
Heavy lndustry, стоимость модерниза­

цин составнла З млрд йен. 

Поезда вместимостью до 14З пас­

с~жиров будут ориентировань1 на 

обслуживанне туристав на линии 

Yamagata Shinkansen между Фукуси­
мой и Синдзе. Максимальная скорость 

новЬІх поездов 1ЗО км;ч. Ожидается , что поезд будет действовать 120 дней в году, обьІчно в вЬІходнЬІе дни. 

Внешний дизайн вдохновлен пейзажами гор Гассан в префектуре Ямагата. ЗеленьІй цвет символ изи рует гору, бе­

ЛЬІЙ- вершиньІ горной цепи Зао, асиний- водьІ реки Магами. 

МоторньІй вагон 11 оснащен сиденьями с регулируемЬІм наклоном спин ки , тогда как вагоньІ12 -14 имеют широкие сто-

лики березовай древесиньІ и стулья та ­

тами, расположеннь1е в конфигурации 

2 + 1; спинки стульев украшенЬІ фрук­
товЬІми орнаментами региона Ямагата . 

В вагоне 15 находятся комната отдь1ха 
ибар. 

КлючевЬІм является вагон 16, кото­

РЬІЙ имеет две ваннЬІе для ног. Исполь­

зованная горячая вода перерабатьІва­

ется , очищается и вновь подается с по­

мощью воздушного потока. 

По материалам 
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