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Проведены ходовые динамические испытания, KOТOJILle пt11ЗЕ1СtJDСС1J1С1:1аЕЗаnьдинамические показа­

тели новой тележки с конструкцией типовой тeneJICJCll, а результаты совершен­

ствования конструктивной схемы тележки rрузовых в::rП'll.,.L 

Основными критериями динамических качеств, опреде­

ляющих режим эксплуатации подвижного состава, как из­

вестно , являются его динамические показатели . С появле­

нием новых конструкций грузовых вагонов особое значе­

ние имеет оценка их динамических качеств в зависимОСJИ 

от конструктивного исполнения тележек. 

С целью постановки новой продукции на производство 

и для оценки динамических качеств с использованием новых 

конструкций тележек были проведены ходовые динамиче­

ские испытания , которые позволили сравнитьдинамичеасие 

показатели (коэффициент вертикальной динамики рамы ку­

зова , коэффициент вертикальной динамики необрессорной 

массы тележки, отношение рамной силы к статической осе­

вой нагрузке , коэффициент запаса устойчивости от вспол­

зания колеса на рельс схода вагона с рельса ) новой тележки 

с конструкцией типовой тележки [1 ; 2]. 
Тележка «Моушн Контрол » входит в линейку тележек 

грузовых вагонов , которые производит американская IС(»~l­

пания «Амстед Рейл» . Эта тележка отличается от имеющихся 

в эксплуатации усовершенствованной системой рессорноrо 

подвешивания для создания лучших ходовы;к качесm и по­

вышения жесткости тележки в плане, что уменьшает кэнос 

элементов тележки , колес и рельсов [3; 4] . ТелеJIСКЗ cМiovllШt 
Контрол » широко представлена на железных дорогах 

и Канады и ряда других стран . 

Совершенствование подвижного состава жеnезных 

рог, вызванное стремлением к улучшению ТеJСНИU)-заJНО­

мических показателей и снижению эксплуатационных JИ:­

ходов железных дорог, способствует созданию совервенtО 

новых конструкций. Таким примером может nocny:am.OIUf 
совместного проектирования и изготовления на~ 

тиях ведущих стран-производителей :железнодоро1118Jiпs­

ники тележек перспективных конструкций Д/111 rppDllbll( 

водства и эксплуатации подвижного состава нз xeaeaai: 
дорогах колеи 1520 мм. Примером такого ШIJJID:Jl"ea;вa 

-~---- может служить создание тележки (рис. 1, а) ..- ...:Е1:.. 

3Ю.{]J;ог.:иаJiФ-Вi31Ю1;.-(1: -канаш . Чувашская Республика , 
) с - ым пробегом 1 млн км 

[3; ]. 

г:.:!Jii'R!I~•• dбt1:Ji::J8!atlbl nодшипникам и кассетного типа , 

в:1c:::i1••ai:JOSS!I ВIJ'Pll:.Y от боковых рам через адаптеры 
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с уменьшенными габаритами и упругой неметаллической 

накладкой. Накладка используется для защиты опорной 

поверхности буксового проема боковой рамы и адаптера 

от износа, улучшения распределения нагрузки в подшипни­

ке, а также для улучшения вписываемости вагона в кривые, 

что, в свою очередь, 'ведет к уменьшению износа гребней 
колес и рельсов [5; 3; 4]. 

В тележке использованы упругие боковые скользуны по­

стоянного контакта с увеличенным рабочим ходом и опти­

мальным нажатием. В качестве упругого элемента в сколь­

зунах использованы винтовые пружины, жесткость которых 

не зависит от температуры окружающей среды. Скользуны 

постоянного контакта не только улучшают динамические ха­

рактеристики вагона, повышают запас устойчивости колес 

от схода с рельсов, но и уменьшают износ всех пар трения 

тележки и , в частности , пары пятник-подпятник [5; 3; 4]. 
В тележке использованы износостойкие стальные фрик­

ционные клинья с вертикальной поверхностью, с углом на­

клона клина 37,5' (на российских клиньях - 45' ), с наиболь­
шей, по сравнению с другими клиньями, шириной наклонной 

поверхности. Наклонные поверхности клина и надрессорной 

балки имеют в сечении ломаные профили для центрирова­

ния клина в карманах надрессорной балки. При монтаже те­

лежки клин удерживается в кармане надрессорной балки, что 

облегчает монтаж тележки . При монтаже между наклонными 

поверхностями клина и надрессорной балки наносится гра­

фитовая смазка , что способствует уменьшению сил трения 

указанных поверхностей [3 ; 4]. 
Стальная закаленная фрикционная планка крепится в кар­

мане вертикальной стойки боковой рамы с помощью двух 

болтов с потайными головками и самоконтрящимися гай­

ками. Болты имеют отрывные «Хвостики" для нормирования 

(контроля) момента затяжки. Фрикционные планки установ­

лены в боковой раме практически параллельно , что обес­

печивает минимальные перемещения фрикционного клина 

по отношению к надрессорной балке с минимизацией изно­

сов указанных поверхностей [3; 4]. 
В тележке использован девятипружинный рессорный ком­

плект (на российских тележках применяется семипружин­

ный комплект} , что позволило уменьшить габариты рессор­

ного проема боковой рамы. Подклиновые пружины рессор­

ного комплекта на 57-58 мм выше рабочих пружин , установлен­

ных под надрессорной балкой. Такая разница в высоте пружин 
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позволяет обеспечивать оптимальную работу фрикционного 

гасителя при износах клина и фрикционной планки . Увеличен­

ная высота подклиновых пружин обеспечивает также увеличен­

ный коэффициент относительного трения в порожнем режиме, 

что способствует достижению хороших динамических качеств 

вагона как в груженом , так и в порожнем режимах [3; 4]. 
Надрессорная балка и боковые рамы тележки в местах со­

пряжения имеют ограничительные кронштейны , которые спо­

собствуют сохранению прямоугольности очертаний трехэле­

ментной тележки в плане. Устойчивость движения грузово­

го вагона на высоких скоростях движения как в груженом , так 

и в порожнем режимах обеспечивает сочетание таких фак­

торов, как применение упругих боковых скользунов , фрикци­

онных клиньев с наклонной поверхностью , упругой накладки 

в адаптерах . и , наконец, ограниченный угол поворота между 

надрессорной балкой и боковыми рамами. Для защиты от изно­

сов опорной и упорных поверхностей подпятника на надрессор­

ной балке используется съемный износостойкий вкладыш из 

высокопрочного чугуна с твердостью 153- 255 НВ. Такой вкла­
дыш не требует смазки пятникового узла в эксплуатации [3; 4] . 

Конструкция тележки включает : 

- центральное рессорное подвешивание , размещенное 

на двух боковых рамах , соединенных надрессорной балкой ; 

- гасители колебаний ; 

- колесные пары с буксовыми узлами ; 

- тормозное оборудование . 

Тележка имеет раму нежесткого типа и взаимодействует 

с кузовом вагона через центральное подпятниковое место , 

боковые скользуны постоянного контакта и соединительные 

элементы тормозного оборудования. 

Тележка имеет центральное рессорное подвешивание, 

выполненное из витых цилиндрических пружин. Характери­

стика подвешивания - билинейная. Одной из особенностей 

является то , что подклиновые пружины по высоте выше , чем 

остальные (табл. 1 ). В рессорном подвешивании использу­
ются фрикционные клиновые гасители колебаний . Коэф­

фициент относительного трения должен соответствовать 

Нормам расчета и проектирования вагонов железных дорог 

МПС колеи 1520 мм (несамоходных) [б] . 

Надрессорная балка тележки имеет наклонные поверхно­

сти трения фрикционных гасителей колебаний, упорный шар­

нир тормозной рычажной передачи, оборудована встроенным 

Таблица 1 
Техническая характеристика тележки модели 18-9836 

i Параметры 
Максимальная расчетная статическая нагрузка от колесной пары на рельсы , кН (те) 

Конструкционная скорость, км/ч 

База тележки , мм 

Масса одной тележки в сборе , т 

Расстояние ОТ уровня ГОЛОВОК рельсов ДО уровня ОПОРНОЙ поверхности ПОДПЯТНИКОВОГО места В свободном СОСТОЯНИИ , ММ 

Расстояние между продольными осями боковых скользунов , мм 

Расстояние между продольными осями рессорных комплектов , мм 

Статический прогиб рессорного подвешивания под максимально допустимой нагрузкой брутто , мм , не более 

Статический прогиб рессорного подвешивания под тарой , мм , не менее (при нагрузке от колесной пары на рельсы 60 кН) 

Коэффициент относительного трения фрикционных гасителей колебаний в рессорном подвешивании: под максимальной 
нагрузкой брутто 

диаметр подпятникового места, мм, не более 

Глубина подnятникового места, мм, не более 

Габарит вписывания по ГОСТ 9238 

Межремонтный пробег, км 

• Допускаемые отклонения параметров и размеров указаны в конструкторской документации . 

0 КОРПОРАЦИЯ •ТЕХНОСТАНДАРТ• • ИЗДАТЕЛЬСТВО •ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ • ---- --------------

Значение* 

245 (25) 

120 

1850 

4,8 

813 

1524 

2036 

54 

4 

0,1 

351 

35 

02-ВМ 

1 млн 
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подпятниковым местом. Поверхности пар трения рам и ба­

лок тележек защищены износостойкими элементами . 

Боковые рамы тележки имеют : фиксаторы положения 

пружин; кронштейны подвесок тормозных башмаков ; опор­

ные кронштейны для балок авторежима ; опирание на колес­

ные пары через кассетные подшипники и адаптер с эластич­

ной накладкой из полимера. 

Подпятниковое место надрессорной балки имеет смен­

ные износостойкие элементы. 

Тележка оборудуется колесными парами по ГОСТ 4835-
2005 с цельнокатаными колесами диаметром 957 мм 
по ТУ.0943-157-01124328 и подшипниками кассетного типа 

РД 32 ЦВ-ВНИИЖТ-Бренко-2009 . Допускается оборудова­

ние колесных пар цельнокатаными колесами по другой нор­

мативной документации , согласованной с ОАО «РЖД" уста­

новленным порядком. 

Ходовые динамические испытания тележки модели 18-
9836 « Моушн Контрол» проведены на скоростном полиго­

не Белореченская - Майкоп . Тележка испытана под уни­

версальным полувагоном модели 12-1304 (рис. 2, а) про­
изводства ЗАО « Помтрактор-Вагон » [5; 4] . Для сравнения 
результатов испытаний в качестве эталона использована 

тележка модели 18-194-1 под полувагоном модели 12-196-1 
(рис. 2, б) производства ОАО «НПК «Уралвагонзавод" [7] . 
Ходовые динамические испытания проводились в груженом 

и порожнем режимах загрузки. В груженом режиме оба ва­

гона были загружены до осевой нагрузки 25 те. 

а) 

б) 
Рис. 2. Полувагон (общий вид): 

а - модели 12-1304; б - модели 12-196-1 

ОАО «НПК «Уралвагонзавод» разработана и запущена в се­

рийное производство грузовая тележка 18-194-1 (рис. 1, б) 
с осевой нагрузкой 25 те [7]. Основными системными прин­
ципами, заложенными при создании тележки , были повы­

шение безопасности движения , обеспечение высокого 

качества и низкой стоимости жизненного цикла за счет уве­

личения межремонтных пробегов . 

Многолетний опыт эксплуатации грузовых тележек в США, 

Канаде, России и других странах показывает, что трехэле-
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ментные тележки с нежесткой рамой обладают более вы­

сокой степенью устойчивости от схода с рельсов при про­

ходе перекосов и просадок пути. Конструктивно данные 

тележки более просты, а дополнительные конструктивно­

технологические решения , реализованные в тележке 18-
194-1 , позволили значительно снизить влияние недостат­
ков , свойственных трехэлементным тележкам. Кроме того , 

максимально использованы конструктивные решения , 

опробованные в эксплуатации с учетом освоенных техноло­

гических процессов в литейном производстве и при обслу­

живании и ремонте в эксплуатации. 

К основным конструктивным особенностям тележки , 

по мнению разработчиков [7] , можно отнести: 
- литые несущие элементы тележки оригинальной кон­

струкции ; 

- защиту пар трения ; 

-упругие элементы в буксовом узле. 

Тележка имеет усиленную конструкцию литых несу­

щих деталей (боковые рамы , надрессорная балка), кото­

рые имеют повышенный коэффициент запаса усталостной 

прочности . 

На рис . 3-5 показаны результаты исследований динами­
ческих характеристик вагонов на тележках рассматривае­

мых конструкций : 

- коэффициент вертикальной динамики необрессорной 

рамы тележки (К",.) и отношение боковой рамной силы к ста­

тической осевой нагрузке ( Н/Р0) на прямых участках пути 

(рис. 3, а-б) и отношение боковой рамной силы к статиче­
ской осевой нагрузке (HjP

0
) в кривой R = 650 м (рис . 3, в) 

в порожнем режиме ; 

- коэффициент вертикальной динамики рамы кузо­

ва (К"), коэффициент вертикальной динамики необрессор­
ной рамы тележки (К,.. ) , отношение боковой рамной силы 

к статической осевой нагрузке (Н/Р0 ) на прямых (рис. 4, а-в) 

и кривых R = 650 м (рис. 5, а-в) участках пути в груженом ре­
жиме. 
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Рис. 3. Графики зависимости динамических показателей 
от скорости движения в порожнем режиме: 

а - коэффициент вертикальной динамики необрессорной рамы 
тележки К,.. (прямая); б - отношение боковой рамной силы к статиче­
ской осевой нагрузке Н)Р, (прямая); в - отношение боковой рамной 

силы к статическои осевой нагрузке HjP
0 
(кривая R = 650 м) 
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Рмс . 4. Графики зависимости динамических показателей от скорости 
движения в груженом режиме на прямых участках пути: 

а - коэффициент вертикальной динамики рамы кузова (К ) ; 
б - коэффициент вертикальной динамики необрессорной рамы 
тележки (К ); в - отношение боковой рамной силы к статической 

"" осевой нагрузке (HjP
0

) 
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Рис. 5. Графики зависимости динамических показателей от скорости 
движения в груженом режиме в кривых участках пути (R = 650 м): 

а - коэффициент вертикальной динамики рамы кузова (К); 

б - коэффициент вертикальной динамики необрессорной рамы 
тележки (К,..); в - отношен~е боковой рамной силы к статической 

осевои нагрузке (HjP
0

) 

Результаты исследований динамических характеристик 

полувагонов на новых и изношенных колесах тележек моде­

лей 18-9836 и 18-194-1 свидетельствуют о том , что все по­

казатели находятся в пределах нормативных значений и не 

превосходят максимально допустимых [6]. Например , ана­

лиз значений коэффициента вертикальной динамики необ­

рессорной рамы тележки (КдJ (рис. 3, а) , отношение боко­

вой рамной силы к статической осевой нагрузке (Н/Р) на 

прямом участке пути при конструктивной скорости 120 км/ч 
(рис. 3, б) и в кривой R = 650 м (рис . 3, в) показывает, что ди­

намические показатели полувагонов на новых тележках луч­

ше , чем на тележках модели 18-194-1. Это подтверждает, 

что скользуны постоянного контакта улучшают ходовые ка­

чества грузовых вагонов , снижая нагрузки , передаваемые 

от подвижного состава на железнодорожное полотно. 

Для наглядности значения коэффициента запаса устой­

чивости от схода вагона с рельса (К) по результатам дина­

мических испытаний приведены в табл. 2. 



ВАГОННЫ Й ПАРК № 1 О ( Научная мыспь 

Таблица 2 
Значения коэффициекта заласа устойчивости 

Прямая Криаа!IR=З50м Кривая R = 650 м 

Tenaia 11ОД81111 т ............. т-- т-- Т.-а модеJIИ T8JlellU llOД8JIИ 
18-9836 18-194-1 1 .... 

40 2,32 2,44 2,36 

50 2,33 2,43 2,40 

60 2,13 2,21 2,23 

70 2, 10 2,08 2,1 5 

80 2,07 2,03 1,71 

90 2,03 1,65 

100 1,86 1,31 

110 1,71 1,08 

120 1,50 1,02 

Таким образом , полученные результаты наглядно под­

тверждают не только возможность совершенствования кон­

структивной схемы тележки грузовых вагонов , но и правиль­

ность инженерных решений по совершенствованию кон­

струкции тележек грузовых вагонов [1 ; 8; 9] . 
Сопоставление основных динамических показателей 

безопасности движения грузовых вагонов в порожнем 

и груженом режимах на тележках различных конструкций 

по результатам экспериментальных исследований показа­

ло , что для всех моделей тележек величины основных ди­

намических показателей полувагонов находятся в преде­

лах требований нормативных документов и не превосходят 

допустимых значений. В то же время значения коэффици­

ентов динамики новой тележки модели 18-9836 подтверж­
дают правильность конструкторских решений , т. к. дина­

мические показатели вагонов на новой тележке несколь­

ко лучше , чем на типовой. При этом остаются еще резервы 

улучшения динамических характеристик грузовых вагонов 

на тележке новой конструкции. 1!121 
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ВЫПУСК ВАГОНОВ В УКРАИНЕ УПАЛ НА 76% 

Украинские вагоностроители в январе-июле снизили выпуск грузовых вагонов почти на 76% - до 4,2 тыс. ед. В июле 
предприятиями были выпущены 773 вагона , что на 68% меньше аналогичного показателя прошлого года . 

« Вагоностроительная отрасль Украины за 7 мес. снизила производство грузовых вагонов на 75,9% к сопоставимому 
периоду 2013 г. -до 4,2 тыс. ед. », - сообщает портал Delo.ua. 

Утраченный объем составил 13,2 тыс . вагонов. Вместе с тем сообщается , что в июле выпущено 773 вагона, что на 68% 
меньше июля 2013 г. (-1 ,6 тыс . ед . ) . В то же время в сравнении с предыдущим месяцем текущего года в июле зафиксирован 

существенный рост- на 18,3% (+119 ед.) . 

Напомним , в 2013 г. вагоностроители Украины снизили выпуск грузового парка на 46,5% до 25,2 тыс . ед. В 2012 г. сниже­
ние составило 10% (до47тыс. ед.) . 

В частности , Крюковский вагоностроительный завод (КВСЗ) в январе-июле 2014 г. снизил производство грузовых ваго­

нов на 68% по сравнению с аналогичным периодом 2013 г. - до 1,43 тыс . ед. В июне завод выпустил 503 грузовых вагона, 
тогда как в 2013 г. ежемесячно производилось порядка 1 тыс . ед. 

КВСЗ по итогам 2014 г. планирует уменьшить производство грузовых вагонов на 44,8% - до 2,93 тыс. ед. Об этом сказа­
но в сообщении пресс-службы предприятия. 

По данным КВСЗ , в текущем году завод не планирует производить пассажирские вагоны, а проведет модернизацию 

95 вагонов метро киевского метрополитена. 
По материалам ubr.ua 
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