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Аннотация
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Метод сборки тележки

В эксплуатации обычно наблюдается повышенный 

износ гребня одного колеса колесной пары тележки, 

что является свидетельством ее перекоса. Для выясне-

ния и устранения причин повышенного износа гребней 

следует перейти от принятой хаотичной сборки к мон-

тажу инновационных тележек на кондукторе с предва-

рительным размещением колес соответственно базе те-

лежки. Правильность монтажа необходимо подтвердить 

специальной контрольной меткой расположения колес-

ных пар относительно рамы тележки. Контроль располо-

жения колесных пар в тележке позволит судить о харак-

тере влияния динамических факторов в эксплуатации.

Сборка вагона

Кромочное взаимодействие плоских фрикционных 

поверхностей обычной тележки может проявиться при 

сборке вагона. Принцип неопределенности расположе-

ния надрессорной балки дополняется проявлением та-

кого же принципа относительно расположения плоских 

опорных поверхностей пятников кузова вагона. Если пе-

рекос плоских поверхностей узлов «пятник – подпят-

ник» на вагоне в поперечном направлении компенси-

руется пружинными комплектами тележек, то несовпа-

дение поверхностей в продольной плоскости приводит 

пятник и подпятник в состояние кромочного контакта. 

Такое взаимодействие провоцирует появление повы-

шенных динамических колебаний кузова вагона относи-

тельно пути. Применение опорной грани на контактной 

поверхности клина позволит избежать перекоса в узле 

«пятник – подпятник» и устранить всякую возможность 

проявления «отрицательной» динамики.

Полное прилегание контактных поверхностей узла 

«пятник – подпятник» старались обеспечить с помо-

щью поверхностей особой конфигурации («сфериче-

ский пятник» [1]), однако требуемое при монтаже со-

впадение осей пятника и подпятника не позволило до-

стигнуть ожидаемого результата [2].

Скользуны

Действие предлагаемой конструкции в качестве ком-

пенсатора для требуемой сборки кузова вагона и те-

лежек устраняет необходимость применения боковых 

опор (скользунов). Переход контакта кузова на сколь-

зуны свидетельствует о недостаточной способности уз-

ла «пятник – подпятник» воспринимать опрокидываю-

щий момент от действия центробежной силы. Для вы-

яснения роли боковых опор кузова важно рассмотреть 

поперечную устойчивость экипажа в целом. На рис. 1 

представлена расчетная схема экипажа, в которой ку-

зов 1 вагона опирается пятником 2 на тележку 3 вагона, 

а тележка колесами располагается на рельсовом осно-

вании 4. По вертикали на пятники тележек действует вес 

кузова вагона QK, на рельсы действует вес вагона QВ [3].
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Рис. 1. Схема проверки устойчивости экипажа

При движении вагона в кривых участках пути на ку-

зов действует опрокидывающий момент от действия 
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Условие устойчивости кузова от опрокидывания от-

носительно пятника:
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Аналогичное условие устойчивости вагона от опро-

кидывания в рельсовой колее:
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Если исходить из граничного равновесия, то одина-

ковые условия устойчивости кузова и вагона будут опре-

деляться простым соотношением
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После подстановки конкретных значений (S = 1520 мм, 

D = 300 мм) получим выражение HB /HK = 5, из которо-

го следует, что потеря устойчивости всегда начинается 

с кузова. Поэтому под кузов вагона подставляют сколь-

зуны, обрекая узел «пятник – подпятник» на кромочный 

контакт и повышенный износ.

Между тем боковой опоре кузова уделяется необъ-

яснимое внимание. Согласно нормативным докумен-

там по ремонту тележек грузовых вагонов [4], требу-

ется, чтобы при проверке суммарный зазор d между 

скользунами тележки и рамой вагона в сумме, с обеих 
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сторон каждого конца вагона, был не менее 6 мм и не бо-

лее 16 мм для всех типов четырехосных вагонов, кро-

ме цистерн, вагонов-хопперов для зерна, цемента, ми-

неральных удобрений, окатышей, хопперов-дозаторов

ЦНИИ-ДВЗ, зазоры у которых при плановых видах ре-

монтов должны быть в пределах 4–10 мм, а у хопперов 

других типов и думпкаров зазор между скользунами 

должен быть в пределах 6–12 мм.

Отсутствие зазоров между скользунами, расположен-

ными по диагонали, не допускается. Величина суммар-

ного зазора по диагонали должна быть не менее 6 мм.

Для регулирования зазоров применяют регулировоч-

ные прокладки из листовой стали толщиной 1,5–5,0 мм 

в количестве не более четырех.

Затем были изобретены упруго-фрикционные сколь-

зуны и упругие скользуны с антифрикционными фторо-

пластовыми накладками. Такие упругие узлы уже не под-

властны нормативным зазорам РД.

Применяемые нормативы и конструкция не соответ-

ствуют реалиям. Поскольку в конечном итоге опрокиды-

вающий момент воспринимается пружинно-рессорным 

комплектом, то передачу момента можно поручить уз-

лу «пятник — подпятник» и таким способом избавиться 

от боковых опор. Рис. 1 поясняет также принципиаль-

ную конструкцию предлагаемого узла «пятник — под-

пятник». Сущность конструкции узла состоит в увели-

ченной глубине h подпятника, при которой извлечение 

пятника диаметром D из посадочного места возмож-

но только после его вертикального перемещения. На-

дежность выбранного соединения определяется соот-

ношением глубины h подпятника и зазора é между ци-

линдрическими поверхностями пятника и подпятника. 

Условие назначения зазора для реализации надежно-

го соединения:

 é Ј + -D h D
2 2

. (4)

При выборе минимального зазора устойчивость те-

лежки без скользунов определяется только поперечной 

устойчивостью всего вагона, а кольцевое пространство 

между цилиндрическими поверхностями пятника и под-

пятника, определяемое зазором, будет служить резер-

вуаром смазки для фрикционных поверхностей.

Средство от износа гребня

Поперечная сила возникает при движении экипажа 

в кривой, и причиной является центробежная сила [5]. 

Для компенсации ее действия в кривых устраивают воз-

вышение наружного рельса hР с учетом радиуса R кри-

вой и назначенной среднестатистической скорости дви-

жения VР. При такой скорости движение считается рав-

новесным, особенность его состоит в отсутствии попе-

речной силы между гребнем колеса и боковой поверх-

ностью головки рельса, что исключает изнашивание 

гребня колеса и головки рельса. Чтобы снизить износ 

профиля катания колес, инновационная тележка долж-

на двигаться в кривой с установленной скоростью VР, 

величина которой определяется по формуле

 V RhP P= 0 28, .  (5)

Полностью соблюдать равновесное движение прак-

тически невозможно, поэтому для кривой устанавливает-

ся некоторый коридор реализуемой скорости движения.

Направление совершенствования

Эта трехэлементная тележка порождает немало со-

мнений. Возможно, стоит отказаться от ведомственно-

го клонирования тележки 18-100 вагоностроительными 

предприятиями и приступить к разработке реальной ин-

новационной модели на основе реальных инновационных 

предложений с учетом накопленного печального опыта 

разработок и эксплуатации. Ведь очевидно, что колеса 

не могут соблюдать одинаковое качение, располагаясь 

на одной оси, которая сковывает их самостоятельность. 

Нужно предоставить им некоторую свободу за счет не-

зависимого качения, устранив диктат оси, принуждаю-

щей их к проскальзыванию при движении в кривых. Та-

кое решение вполне возможно, и оно придаст тележке 

целый пакет положительных свойств: отсутствие буксо-

вого соединения и размещение подшипников в ступи-

це колеса; внутреннее расположение боковин с опорой 

на оси, которые несут силовую нагрузку, не подверга-

ясь вращению; повышение усталостной прочности оси 

за счет устранения знакопеременной нагрузки; доступ-

ность тормозных колодок при их наружном расположе-

нии; уменьшение веса и габарита самой тележки.

Но практически такие планы невыполнимы на об-

щем фоне состояния вагонного хозяйства по следую-

щим причинам:

z вагоны разрабатывают и изготавливают вагоно-

строительные заводы; откуда у них может поя-

виться интерес к инновационным предложени-

ям, если выставляют на продажу готовую про-

дукцию и ее закупают частные владельцы без ин-

тереса к конструктивным особенностям;

z приобретают вагоны частные предприниматели 

(операторы); покупатели закупают вагоны по вы-

годной цене, а инновационные решения стоят 

слишком дорого;

z техническое обслуживание и эксплуатацию ре-

ализует перевозчик — ОАО «РЖД»; перевозчи-

ку важна надежность вагона, при которой сни-

жаются эксплуатационные расходы, однако ва-

гоны им не принадлежат, приходится вводить 

ограничения на допуск к инфраструктуре.
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На Центральную дирекцию инфраструктуры (ЦДИ) 

приходится 87 % от общего объема текущего отцепочно-

го ремонта (ТОР) грузовых вагонов, за качество которо-

го и безопасность дальнейшего движения несет ответ-

ственность ОАО «РЖД». Управление вагонного хозяй-

ства ЦДИ решило применить системный подход к ремон-

ту в рамках реализации пилотного проекта «Технический 

аудит вагоноремонтных предприятий». На выполнение 

ТОР широко практикуется заключение централизован-

ных договоров между ЦДИ и владельцами подвижного 

состава при 100%-ной предоплате. Прорабатываются ме-

ханизмы выставления дополнительных счетов в середи-

не месяца, если первоначальной суммы аванса не хвати-

ло на объем ремонтируемых вагонов. Между тем в ре-

зультате ряда проверок выясняется, что в ремонт отце-

пляются вагоны, состояние которых не требует выпол-

нения ТОР. И никого из перечисленных игроков транс-

портного рынка не сможет заинтересовать такой товар 

с непостижимыми результатами, как инновационные 

предложения. Не те компетенции на руках у игроков. 
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