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ОЦЕНКА ПЕРЕГРЕВА КОМПОЗИЦИОННЫХ КОЛОДОК НА 
ПЕРЕВАЛЬНЫХ УЧАСТКАХ 

Розглядаються способи оцінки перегріву композиційних колодок на перевальних ділянках. 

Рассматриваются способы оценки перегрева композиционных колодок на перевальных участках. 

The methods of estimation of overheat of composition brake shoes on mountain pass sections are considered. 

При проектировании переустройства пере-
вальных участков необходимо определять до-
пускаемые скорости с учетом торможения. При 
этом должна обеспечиваться остановка поезда 
на заданном расстоянии, а тормозные колодки 
не должны перегреваться. Композиционные 
колодки, получившие в последнее время широ-
кое распространение, очень чувствительны к 
перегреву, да и допускаемая температура тако-
го перегрева существенно ниже по сравнению с 
чугунными. 

К сожалению, официально утвержденных 
методик по расчету перегрева тормозных коло-
док не существует. 

Проф. Иноземцев В. Г. предложил для про-
верки теплового режима при длительном тор-
можении на спуске без рекуперационного тор-
моза ряд подходов. В частности, рекомендуется 
проверку осуществлять по следующему нера-
венству: 
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где Rα  – коэффициент распределения теплово-
го потока, равный 0,7 для чугунных и 0,95 – для 
композиционных колодок; 

 H – разность высот на участке торможе-
ния, м; 

 P – нагрузка на колесо; 
 ε  – коэффициент учета неравномерности 

работы колес; 
 t – время торможения, с; 
 d – диаметр колеса. 
Подставив в (1) известные значения, полу-

чим для композиционных колодок 
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Данная формула является достаточно при-
ближенной, не учитывает режим торможения и 
степень использования тормозной силы. В по-
следующих публикациях [1] проф. Инозем- 
цев В. Г. не использовал данную формулу, а 
просто указывал, что по условиям время тор-
можения не должно превышать 35 мин. 

В работе [2] перегрев рекомендуется опре-
делять по следующей формуле 
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Подставив соответствующие значения для 
композиционных колодок без рекуперационно-
го торможения, приведенные в [2], получим 
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где V – средняя скорость торможения, м/с; 
Tb  – удельная тормозная сила, Н/kН; 

 t – время торможения, с. 
Для проверки колодок на перегрев выпол-

ним тяговые расчеты на самом сложном с точ-
ки зрения торможения участке Тетри-Цкаро – 
Чивчави – Надарбазеви при движении в обрат-
ном направлении. 

Для учета множества особенностей работы 
тормозного оборудования при экстренном тор-
можении на крутых спусках тормозная задача 
решалась с применением программы 
TormozPut [3] для участка Тетри-Цкаро – Цал-
ка. 

Учитывая достаточно большую крутизну 
спуска (до 36 ‰), композиционные колодки 
будут на станции Цалка включаться в груже-
ный режим. При этом приняты достаточно же-
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сткие условия, учитывающие все проблемы при 
применении композиционных колодок. Ис-
пользуется только 70 % тормозной силы, полу-

ченная скорость округлялась в меньшую сторо-
ну кратно 5 км/ч и уменьшалась еще на 15 км/ч 
(рис. 1). 

 
Рис. 1. Основное окно программы TormozPut 

 
Рис. 2. Ограничения скоростей на участке 
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Как видим, по условиям экстренного тор-
можения на заданном тормозном пути при 
композиционных колодках, включенных на 
груженый режим, скорость движения может 
устанавливаться на уровне 40 км/ч. 

В результате тяговых расчетов, выполнен-
ных при данных ограничениях, установлено, 
что при движении от ст. Надарбазеви до разъ-
езда Чивчави используется режим регулиро-
вочного торможения на участках 44,504-41,843 
км (40 км/ч, высота 80 м, время торможения 
239 с, средняя удельная тормозная сила 28,5 
Н/kН) и 41,771-39,221 км (45 км/ч, высота 82 м, 
время торможения 204 с, средняя удельная 
тормозная сила 30,1 Н/kН), режим служебного 
торможения 39,129-38,699 км (снижение скоро-
сти с 55 до 40 км/ч, высота 13 м, время тормо-
жения 31 с, средняя удельная тормозная сила 
39,0 Н/kН), режим регулировочного торможе-
ния 38,699-38,202 км (40 км/ч, высота 3 м, вре-
мя торможения 30 с, средняя удельная тормоз-
ная сила 6,1 Н/kН) и служебное торможение 
38,157-38,000 км (остановка на разъезде Чивча-
ви со скорости 40 км/ч, высота 0,5 м, время 
торможения 25 с, средняя удельная тормозная 
сила 42,3 Н/kН). Таким образом, общее время 
торможения составило 529 с на высоте 178,5 м 
при средней скорости 41,5 км/ч и средней уде-
льной тормозной силе 29 Н/kН. При расчете по 
формуле (2) получаем 2,74>2, т.е. условие яко-
бы не выполняется. В то же время расчет по 
формуле (4) показывает что нагрев колодок бу-
дет на 107 °C, что существенно меньше допус-
тимого (400 °C) для композиционных колодок. 

При движении от разъезда Чивчави до  
ст. Тетри-Цкаро на участке 37,851-29,749 км 
применяется регулировочное торможение. 
Средняя скорость составила 42 км/ч, высота 
спуска 247 м, время торможения 700 с, средняя 
удельная тормозная сила 29,0 Н/kН. Расчет по 
формуле (2) дает 3,1>2, т.е. условие якобы не 
выполняется. Расчет по формуле (4) показыва-
ет, что нагрев колодок будет на 112 °C. 

Учитывая такой разброс в результатах по 
формулам (2) и (4), окончательный вывод мо-
жет быть сделан по результатам эксперимен-
тальных поездок. В то же время формула (4) 
вызывает больше доверия, так как является бо-
лее «свежей» и учитывает ряд дополнительных 
факторов. 
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