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Попередніми дослідженнями техніко-технологічної за­
безпеченості міжнародних залізничних сполучень визна­
чено, що для пасажирських перевезень відсутня альтерна­

тива технологіям, заснованим на автоматизованих систе­
мах переходу стиків колій 152011435 мм [1]. Натомість 
перевезеШІЯ вантажів має здійснюватись за безпереванта­
жувальнИми технологіями з переважним використанням 
системи зміни ходових частин на nунктах перестановки 
вагонів. Таким чином, постає завдання розширення парку 
пасажирських вагонів на візках з розсувними колісними 
парами і створення вантажних вагонів типу «Схід-Захід». 
При вирішенні питань, пов' язаних з допуском до експлуа­
тації вагонів вказаних типів, необхідно проаналізувати 
вимоги, які пред' являються до рухомого складу колії 1520 
мм і колії 1435 мм, і визначитись з процедурами підтверд­
ження відповідності цим вимогам пасажирських і вантаж­
них вагонів дЛЯ міжнародних перевезень. 

1. Вимоги до дивамічних якостей рухомого складу 
Ходові якості є найважливішими характеристиками, які 

визначають функціональні властивості рухомого складу. 
ПоказНики ходових якостей та безпеки руху вагонів го­
ловним чином залежать від їх динамічних характеристик. 
Ці показники для вагонів колії 1520 мм оцінюється розра­
хунковими та експериментальними способами за систе­

мою ДйВамічних і міцнісних показників відповідно до 
Норми [2] і РД 24.050.37.95 [З]. При цьому у кожному 
конкретному випадку слід брати до уваги конструктивні 
особливості і технічний стан колії. 

Експериментально значення динамічних показників 
визиачаютвся за результатами ходових динамічних виn­

робувань дослідних зразків (прототипів) вагонів. Несуча 
здатність вагонних конструкцій встановлюється за резуль­
татами наступних випробувань вагонів і їх вузлів: статич­
них на міцність; на міцність при зіткненні; ходових 
міцнісних; на втому. Крім того, прогнозні оцінки динамі­
чних показників отримуються за результатами матема­
тичного моделювання динаміки вагонів та ~вірян;>ться ~ 
еклериментальними значенням для спепеня вщповщностt 

nроведеного моделювання. 
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д иvt п6казників ходових якостей вагонів коліі 
о основн "' . . ф . ·єнти верти-1520 мм відносяться таю величини . кое 1~1 . 

кальної динаміки; рамні сили; вер:и~алью 1 горизон­
тальні прискорення кузова і рам вtзюв. Умо~и безпеки 
руху вагонів визначаються наступи~~ д~амt;~и по­
казниками: коефіцієнтами запасу СТІНКОСТІ кошсно1 пар~ 
від сходу з рейок; коефіцієнтам_и з.апас~ поперечноt 
стійкості вагона від перекидання шд дtєю бІчних сил при 
русі в кривій. Гранично допустимі значення зазначених 
показників наведено в табл. І. 

Комфортність їзди в пасажирських вагонах оцінюється 
показниками плавності ходу [4]. За нормативними вимо­
гами значення цих показників не мають перевищувати 
величину 3,25. 
Приймання та доnуск рухомого складу до експлуатації 

на залізницях країн ЄС здійснюється згідно вимог, що 
встановлює документ EN14363 [5]. В цьому документі 
визначено методи, засоби й умови проведення випробу­
вань рухомого складу з визначення якостей ходових ха­
рактеристик. Комплекс контрольних експериментальних 
досліджень складається зі стаціонарних випробувань і вип­
робувань на колії. 

Під час ходових динамічних випробувань залізничних 
транспортних засобів згідно EN 14363 вимірюються такі 
величини: 

контактні сили <<Колесо-рейка» у горизонтальному по­
перечному (У) та вертикальному (Q) напрямках (принаймні 
на двох зовнішніх колісних парах); 

бокові та вертикальні прискорення кузова над візками, 
а також бокові прискорення на кінцях рам візків. 
Сили У і Q вимірюють nри вицробуванвях екіпажів, 

призначених для експлуатації з максимальнDми швидкос­

тями руху понад 120 км/год. Для екіпажів з меншими 
допустимими швидкостями вважається достатmм ВИМІ­

рювання бокових сил Н між букс ~·та колісними парами 
(аналог рамних сил). 

Для оцінки динамічних характеристик екіпажів вико­
ристовуються наступні показники: 

а) сили між колесом і рейкою- бічна напрямна сила У, 
сила Q, що діє на колесо у вертикальному напрямку, сума 
напрямних сил LY ва колісну пару; частка відношення 
напрямної сили до вертикальної YIQ; 

б) сили на візок- сума бічних буксових сил Н; 

Показниюr динамічних ЯJо."ОСТСЙ та безпеки руху 1-Ш~~~~~-4 
вагонів nасажирські вантажні 

ваrоюt ваrони 

0.2510.20 0,1510.65 
0,400.37 0,90Ю,85 

0,300,25 0,400,38 

0,2510,20 
о 1510 12 
0,4010,37 

І, 

1,5/1,3 1,3/1,2 

... 
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в) прискорення - прискорення візків у• , вимірюване 
в nоnеречному напрямку, прискорення кузова у* і z*, 
вимірювані в поперечному горизонтальному і верти­
кальному напрямках. 

У виnадках, коли випробуванням піддається модифіко­
ваний екіпаж, або коли змінюються умови експлуатації 
рухомого складу, рекомендується спрощена nроцедура 

ходових випробувань, за якою передбачається два способи 
оцінки умов безnеки руху: 

а) визначення сумарної бокової буксової сили (на 
колісну пару) Н; 

б) вимірюва.tшя горизонтальних поперечних nрискорень 
. ·· + . 

рами вІзка у 1 горизонтальних поперечних та верти-

кальних прискорень кузова У* s' z * s· 
Для оцінки динамічних якостей екіпажа застосовуються 

граничні значення наступних nоказників: 

_LY, YIQ - при стандартному методі вимірювань; 
Н, Ys , Zs - при спрощеному методі вимірювань (з 

вимірюванням бічних буксових сил); 
·· + .. * .. * . . 
у , у s' z s - при спрощеному методІ вимІрювань 

(без вимірювань бічних буксових сил). 

~тій кість рухомого складу від сходу з рейок оцінюється 
за вщношенням напрямної сили до вертикальної сили на 
колесо (YIQ)max- критерійНадаля (Nadal): 

..!:_ _ tan у - ll 
Q l+J..L·tany' (1) 

де У - гребеневий кут; J..t- коефіцієнт тертя ковзання. 
Граничне значення ( Y/Q) . =0,8. 
П , max,ltm 
опе~:чна ~1я рухомого складу на залізничну колію за 

умов спикосТІ рейко-шпальної решітки від зсуву оці­
нюється за сумою напрямних сил l:Y тах - критерій 
Прюдома (Prudhornme ): 

Lymnx.tim ==k1(10+2Q0 /3), (2) 

де коефіцієнт k1 для вантажних вагонів дорівнює 0,85, а 
для пасажирських вагонів- 1 ,0. 
При спрощеному методі вимірювання: 
граничне значення суми бічної буксової сили Н 

становить max 

Hmnx,lim =~(10+2Q0 /3), (З) 

де коефіціє~т k2 для пасажирських вагонів дорівнює 0,90, 
для порожнІх вантажних вагонів- О, 7 5 і для завантажених 
-0,80; 

.. +граничне значення максимального прискорення візка 
У тах визначається залежно від маси m+ візка (включаючи 
колісні пари) і становить, 

+ 
... 12 m Ymax.um = --, 

5 (4) 

де m+- маса візка в т; • 
граничні зuачення максимальних nрискорень кузова 

екіпажа .Y*smax' Z * s становлять: у *s 1. = З м/с2 • .. * - змІ z mu max.un ' 
Z Smax.lim - с · 
Для оцінtовапня функціональної придатності екіпажа 

проводяться експлуатаційні випробування. Упродовж року 
дослідної експлуатації пробіг повинен складати близько 
120 тис. км. 
На початку і після закінчення експлуатаційних 

виnробувань обов'язковим є визначення- моменту сил 
опору ловоротам візка відносно рами. Величину опору 
оцінюють за показником Х, який обчислюється за 
формулою: 

40 

(S) 

де M:.RmІn - момент, що nотрібен для повороту візка 
відносно кузова; Q0 - сила статичного навантаження 
колеса на рейку; 2а+ - база візка. Значення nоказпиха Х 
повинні знаходитись у межах 0,03-0,07. 

Оцінка плавності ходу визначається для пасажирсько­
го рухомого складу за Пам'яткою UIC 513 [6]. 

За результатами порівняльного аналізу нормативІUfХ 
вимо~, що ст?суються процедур допуску до експлуатації 

вагоюв для МІЖна~одних nеревезень встановлюються умо· 
ви,. при викона~ю яких nроцедури, що виконуються на 
зал1~ниця~ кошІ 1435 мм, можуть бути зараховані nри 
вир1шеню питань про допуску вагонів на залізниці колії 
1520 мм. 

2. Процедури підтвердження можливості експлуа­
тації вагонів колії 1520/1435 мм 

Вагони для міжнародних перевезень, перш ніж будуть 
допущені до експлуатації, мають пройти комплексні вип­
робування - стаціонарні, міцнісні, ходові, гальмівні та 
поїзні. Ці випробування необхідні для встановлення сrу­
пеня відповідності вагонів технічним вимогам за критері­
ями безпеки руху, міцності, надійності та функціональ­
носТІ. 

Перед проведенням циклу необхідних випробувань ва­

гонів належить виконати перевірку розрахунків і моделю­
вання динаміки і міцності на предмет відповідності обо­

в'язковим нормам. Для допускудонатурних випробувань 

необхідно також провести перевірку відповідвості виrо­
товлення візків технічним вимогам і конструкторській 

документації. Крім того, слід упевнитися в наявності сер­
тифікатів якості, атестацій, висновків приймань для кож-. . 
ного вузла, елементу 1 матерІалу. 

Стаціонарні випробування включають поколісне зва­

жування, визначення опору поворотам вІзка щодо кузо­

ва і скидання вагона з клинів. Поколіеве зважування 

виконується з метою визначення фактичної маси вагона 

і розподілу вертикального навантаження коліс. Вимі· 
рювання колісного навантаження виконується на стенді 
(ваговому агрегаті), який дозволяє підйом і опускання 

окремих кошс. 

Вимірювання моментів опору ловоротам візка щодо 

кузова проводяться на спеціальному стенді. Цей стенд 
повинен забезпечувати постійну кутову швидкість вилян­

ня і реєстрацію поточних змін значень моменту залежно . . 
вщ кута повороту вzзка. 

Випробування на скидання вагона з клинів проводить­

ся з метою визначення власної частоти коливань екіnажа 
на ресорному підвітуванні і показників демпфірування. 

При проведенні цих випробувань викликаються коливан­

ня підстрибування, галопування і бічної хитавиці вагона. 
По отриманих записах прискорень в процесі вільних ко­
ливань відповідних видів визначається власна частота і 
декременти коливань вагона. Ці характеристики визнача­

ються також шляхом динамічних розрахунків. Розрахун­

кові дані порівнюються з отриманими за результатами 
випробувань. 

Міцнісні випробування складаються jз статичних і ди ­
намічних виnробувань, стендових випробувань і виnро-
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б вань на сn і вударяння . Статичні випробування включа­
ють визначення наnружень у несучих елементах ход01~их 

частин від ваги кузова. Динамічні міцнісні виnробування, 
як nравило, nроводяться nід час ходових випробувань 
вагона . При цьому визначаються характеристики наnру­

жено-деформованого стану виnробовуваної конструкції в 
цілому а також окремих іТ елементів. Стендовими виnро­
буваннями оцінюється опір втомі несучих конструкцій 
вагона при заданих режимах навантаження . Виnробуван­

нях вагона на співударяння необхідні для оцінки напру­
жено-деформованого стану елементів конструкції екіnа­
жа при дії nодовжньо і' сили ударного характеру. 

Ходові випробування проводяться з метою визначен­
ня динамічних показників вагонів і оцінювання по ним 
умов безпеки руху і силової дії на колію. До ходових 
випробувань допускаються вагони за умови, що їх габа­
рити і механічні характеристики перевірені і визнані 
такими, що задовол~няють технічним вимогам для серії, 

а несуча конструкщя має достатні міцнісні характерис­

тики, отримані за результатами розрахунків і стендових 
випробувань. 

Випробувальні ділянки колії, на яких проводяться хо­
дові виnробування, повинні бути статистично nредстав­
ницькими за конструкцією і станом та за планом і проф­
ілем. Вибрані для випробувань ділянки колії повинні за­
безпечувати рух дослідного вагона зі швидкостями діапа­
зону, обумовленого програмою випробувань. Профілі по­
верхонь кочення коліс в ходових випробуваннях повинні 
бути в двох станах- новому (незношеному) і спрацьова­
ному в процесі ексnлуатації. Для профілів поверхні ко­
чення коліс ватона і фактичних профілів робочої nоверхні 
рейок випробувальної ділянки колії повинні бути розра­
ховані значення еквівалентної конусності [7]. При ходо­
вих випробуваннях обов'язковим вимірюванням підляга­
ють величини, за якими визначаються показники динамі­

чних якостей і безпеки руху вагона та його вплив на 
колію. 

Гальмівні випробування проводяться для визначення 
гальмівної ефективності і складаються із стаціонарних і 
ходових. При, стаціонарних випробуваннях перевіряють­

ся характеристики і технічний стан гальмівного устатку­

вання вагона, його відповідність технічним вимогам з 

урахуванням попередньої експертизи технічної докумен­

тації на вагон. Під час ходових випробувань, що викону­
ються методом «кидання» дослідного вагона, визнача­

ються гальмівні шляхи при екстрених гальмуваннях. 

Поїзні випробування проводяться для перевірки рівня 
динамічних зусиль в зчіпних приладах вагонів в реальних 
умовах експлуатації і визначення умов формування 
складів, режимів управління системою тяги і гальмування 
поїздів. 

Ввсвовки 
1. З порівнянь нормативних вимог стосовно оцінки ди­

J{aMi'tJRИX якостей та дії lfa колію рухомого складу колії 
1520 мм, з одного боrсу, та відповідних європейських нор­
мативних. документів, з другого, можна констатувати знач­

не розходження у підходах як до розрахункових випадків, 
так і до оцінки ходових властивостей рухомого складу. На 
відміну від норм, які діють на коліях 1520 мм, євроnейські 
нормативні документи (EN, UIC, TSI), зокрема в галузі 
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виnробувань рухомого складу, більш інтегрован і й систе~ . 
матично оновлюються, пІдтримуючи новt пtдходи до лр~ 

ектування і rруіпуючись на сучасних досягненнях на ухи і 
техніки. Звідси виникає необхідність у гармонізації вітчиз­
няної нормативної бази з сучасними директивними доку­
ментами, розробленими в РФ і ЄС. 

2. Спираючись на нормативні вимоги щодо порядку і 
методів проведення виnробувань рухомого складу колu 
1435 мм і керівних документів, розроблених в РФ, пропо­
нується удосконалити систему випробувань рухомого скла­

ду залізниць України. При цьому доцільно переглянути 
методичні підходи до формування процедурних завдань j 
оновити способи і засоби натурних випробувань. 
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