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УПРУГО-ФРИКЦИОННЫЙ СКОЛЬЗУН ДЛЯ ТЕЛЕЖКИ  
ГРУЗОВОГО ВАГОНА 

Цель. Необходимо выяснить вопросы относительно уменьшения износа деталей скользунов грузовых 
вагонов, уменьшения расходов на восстановление изношенных деталей, улучшения динамических качеств 
рельсовых экипажей и повышения безопасности их движения. Методика. Износоустойчивые элементы 
скользунов выполнены в виде сменных металлокерамических пластинок, жестко закрепленных на плоскос-
тях трения. Результаты. В процессе эксплуатации из-за загрязнения, износов трущихся поверхностей  
и других причин силовые характеристики скользуна могут существенно меняться, что будет неблагоприятно 
сказываться на динамических качествах тележек и, как следствие, – на безопасности движения поездов. 
Поэтому предложенное авторами решение по улучшению работы упругих фрикционных скользунов путем 
их модернизации является актуальным. Научная новизна. Усовершенствована конструкция скользуна 
тележки грузового вагона. На пружине установлен фрикционный клин, наклонная поверхность которого 
взаимодействует с опорной наклонной площадкой плиты через пластинку с нанесенными на нее износо-
устойчивыми элементами в виде металлокерамических вставок. Практическая значимость. Использование 
износоустойчивых элементов в виде сменных металлокерамических вставок будет способствовать умень-
шению износа элементов соединения тележки и рамы грузового вагона, улучшению его динамических ка-
честв, а также уменьшению расходов на восстановление изношенных трением скользунов. 

Ключевые слова: тележки грузового вагона; упруго-фрикционные скользуны; динамические качества; 
износ 
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Введение 

В настоящее время большинство магист-
ральных грузовых вагонов колеи 1 520 мм обо-
рудовано двухосными тележками модели 18-100 
(ЦНИИ-ХЗ). 

Конструкция этой тележки была разработа-
на еще в 30-е годы прошлого столетия, а се-
рийный выпуск их начат в 1956 году [3, 6, 8].  
В качестве прототипа серийной тележки была 
взята тележка с составной (трехэлементной) 
рамой, которая применялась как стандартная на 
Североамериканских железных дорогах. Дан-
ная тележка представляет собой инженерную 
конструкцию, которая выдержала испытания 
временем и нашла широкое применение благо-
даря ряду преимуществ в условиях массового 
производства вагонов, оказывающих решающее 
влияние на выбор конкретных технических ре-
шений. К основным преимуществам относятся: 
простота конструкции, что в свою очередь ска-
залось на относительно низкой стоимости их 
изготовления; взаимозаменяемость узлов в ши-
роком диапазоне, а также высокий уровень 
стандартизации. 

Однако максимальное упрощение конструк-
ции тележки привело также и к недостаткам 
принципиального характера, выявленным в про-
цессе эксплуатации, устранением которых за-
нимались ученые и работники производствен-
ной сферы разных стран на протяжении многих 
лет и занимаются модернизацией конструкции 
тележек до сих пор [19, 20]. 

За последние 30 лет тележка грузового ва-
гона ЦНИИ-Х3 (модель 18-100) претерпела 
значительную модернизацию. Так, заменены 
подшипники скольжения на подшипники каче-
ния [11]; вертикальные рычаги тормозной пе-
редачи, состоящие из двух пластин, объедине-
ны межу собой перемычками, закрепленными 
электросваркой. По нашему мнению, эти мо-
дернизации, наряду с другими причинами, мог-
ли привести к интенсивному износу гребней 
колесных пар [1, 2, 5–15, 18, 20]. 

Для технического перевооружения вагонно-
го хозяйства необходим поиск новых конструк-
тивных решений, направленных не только на 
улучшение технических характеристик ходо-
вых частей грузовых вагонов, но и на качество 
их обслуживания и ремонта [4, 16, 17]. 

Для специализированных грузовых ваго-
нов, которые эксплуатируются со скоростью до  

140 км/ч, разработана двухосная тележка модели 
18-115 с улучшенными динамическими качест-
вами по сравнению с тележкой модели 18-100. 

Одной из конструктивных особенностей те-
лежки модели 18-115 является использование 
более совершенной по сравнению с тележкой 
модели 18-100 схемы опирания кузова на те-
лежку: часть нагрузки от кузова вагона переда-
ется на подпятник, а часть – через упруго-
фрикционный скользун. Однако элементы 
фрикционной пары скользунов интенсивно из-
нашиваются, что приводит к увеличению рас-
ходов при их восстановлении. 

Цель 
Целью данной работы является уменьшение 

износа деталей скользунов грузовых вагонов, 
уменьшение расходов на восстановление изно-
шенных деталей, улучшение динамических ка-
честв рельсовых экипажей и повышение безо-
пасности их движения за счет совершенствова-
ния конструкции скользунов тележек. 

Методика 
Конструкция тележки модели 18-115 имеет 

и еще ряд особенностей: повышенная гибкость 
рессорного подвешивания за счет новой схемы 
опирания кузова на тележку одновременно че-
рез подпятник и упругие фрикционные сколь-
зуны; упругое опирание боковых рам тележки 
на буксы через резиновые элементы; усеченный 
фрикционный клин в качестве гасителя колеба-
ний, у которого наклонная площадка разверну-
та под углом 60° к продольной оси тележки. 

Надрессорная балка – литой конструкции  
с наличием на верхней плоскости двух упруго-
фрикционных скользунов. Фрикционные кли-
нья размещаются в гнездах надрессорной балки 
и своими наклонными поверхностями взаимо-
действуют с наклонными поверхностями над-
рессорной балки, а вертикальными поверхно-
стями – с фрикционными планками, укреплен-
ными на колонках боковой рамы. 

Упруго-фрикционный скользун (рис. 1) пред-
ставляет собой Г-образную плиту 1 с приварен-
ной к ней бонкой 2 для фиксации пружины 3. 
Плита установлена на верхнем поясе надрессор-
ной балки 6 и опирается на ребра 5. На пружину 
3 установлен фрикционный клин 4, наклонная 
поверхность которого взаимодействует с опор-
ной наклонной площадкой плиты 1. 
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Применение упруго-фрикционных скользу-
нов обеспечивает более высокие ходовые каче-
ства вагона в результате гашения колебаний 
боковой качки кузова и виляния тележки. В пе-
рвом случае, за счет трения между наклонными 
поверхностями фрикционного клина 4 и плиты 
7, во втором – момента трения между гори-
зонтальными поверхностями скользунов кузова  
и тележки. 

Но элементы фрикционной пары скользунов 
интенсивно изнашиваются в процессе эксплуа-
тации, что приводит к увеличению затрат при 
их восстановлении. 

а – а 

 
б – b 

 
Рис. 1. Упругий фрикционный скользун тележки 

модели 18-115: общий вид (а) и вид  
по стрелке А (б). 

Fig. 1. Elastic friction side bearer, model 18-115: 
general view (a) and view along the arrow A (b) 

В работе предлагается усовершенствованная 
конструкция скользунов тележки железнодо-
рожного вагона [16]. Отличие предлагаемой 
конструкции скользуна от аналогичных в том, 
что износоустойчивые элементы выполнены  
в виде сменных металлокерамических пласти-
нок, жестко закрепленных на плоскостях трения. 

На рис. 2 представлен общий вид скользуна, 
который состоит из Г-образной плиты 1 с жест-

ко закрепленным на ней приливом 2 для фик-
сации пружины 3. Плита установлена на верх-
нем поясе надрессорной балки 4 и опирается на 
ребра 5. На пружине установлен фрикционный 
клин 6, наклонная поверхность которого взаи-
модействует с опорной наклонной площадкой 
плиты через пластинку 7 с нанесенной на нее 
износоустойчивыми элементами в виде смен-
ных металлокерамических вставок 8, жестко 
закрепленных на плоскостях трения. 

Между верхней поверхностью опорной час-
ти клина и скользуном 9, закрепленным на раме 
вагона, к клину жестким соединением 10 за-
креплена также пластинка 11 с износоустойчи-
выми элементами в виде металлокерамических 
вставок 12 через площадку 13, с помощью ко-
торой регулируется величина начального натя-
жения между скользунами. 

а – а 

 
б – b 

 
Рис. 2. Общий вид усовершенствованного  

скользуна (а) и вид по стрелке А (б) 

Fig. 2. General view of the improved side bearer (a) 
and a view along the arrow A (b) 

Результаты 

В процессе эксплуатации из-за загрязнения, 
износов трущихся поверхностей и других при-
чин силовые характеристики скользуна могут 
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существенно меняться, что неблагоприятно бу-
дет сказываться на динамических качествах 
тележек и как следствие – на безопасность 
движения поездов. Поэтому вопрос улучшения 
работы упругих фрикционных скользунов пу-
тем их модернизации является достаточно ак-
туальным. 

Во время движения транспортного средства 
по железнодорожному пути возникают верти-
кальные колебания необрессоренной части 9 
кузова вагона относительно надрессорной бал-
ки 4 тележки (см. рис. 2). При этом действуют 
значительные силы трения в парах 9–12 и 8–6, 
основную часть которых воспринимают метал-
локерамические вставки 12 и 8, что приводит  
к гашению этих сил и обеспечивает уменьше-
ние динамических нагрузок, которые возника-
ют при колебаниях тележки во время движения 
по прямых и вписывании тележки в кривые 
участки пути. 

Научная новизна и практическая 
значимость 

Усовершенствована конструкция фрикци-
онной пары скользунов тележки грузового ва-
гона модели 18-115. 

Использование износоустойчивых элемен-
тов в виде сменных металлокерамических вста-
вок будет способствовать уменьшению износа 
элементов соединения тележки и рамы грузово-
го вагона, улучшению его динамических ка-
честв, а также уменьшению расходов на вос-
становление изношенных трением скользунов. 

Выводы 

Использование износоустойчивых элемен-
тов в виде металлокерамических вставок будет 
способствовать уменьшению износа элементов 
соединения тележки и рамы грузового вагона, 
улучшению его динамических качеств, а также 
уменьшению расходов на восстановление из-
ношенных трением скользунов. 
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ПРУЖНО-ФРИКЦІЙНИЙ КОВЗУН ДЛЯ ВІЗКА ВАНТАЖНОГО  
ВАГОНА 

Мета. Необхідно з’ясувати питання стосовно зменшення зношування деталей ковзунів вантажних 
вагонів, зменшення витрат на відновлення зношених деталей, поліпшення динамічних якостей рейкових 
екіпажів і підвищення безпеки їх руху. Методика. Зносостійкі елементи ковзунів виконані у вигляді 
змінних металокерамічних пластинок, жорстко закріплених на площинах тертя. Результати. У процесі 
експлуатації через забруднення, знос тертьових поверхонь та інші причини силові характеристики ковзуна 
можуть суттєво змінюватися, що несприятливо буде позначатися на динамічних якостях візків і, як наслідок, – на 
безпеці руху поїздів. Тому запропоновані авторами рекомендації із поліпшення роботи пружно-фрикційних 
ковзунів через їхню модернізацію є актуальними. Наукова новизна. Удосконалено конструкцію ковзуна візка 
вантажного вагона. На пружині встановлено фрикційний клин, похила поверхня якого взаємодіє з опорною 
похилою частиною плити через пластинку з нанесеними на неї зносостійкими елементами у вигляді 
металокерамічних вставок. Практична значимість. Використання зносостійких елементів у вигляді змін-
них металокерамічних вставок буде сприяти зменшенню зношування елементів з’єднання візка й рами 
вантажного вагона, поліпшенню його динамічних якостей, а також зменшенню витрат на відновлення 
зношених тертям ковзунів. 

Ключові слова: візки вантажного вагона; пружно-фрикційні ковзуни; динамічні якості; знос 
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ELASTIC-FRICTION SIDE BEARER FOR FREIGHT CAR BOGIE 

Purpose. One should clarify the issues concerning the wear reduction of details of freight car side bearers, costs 
reduction for the worn details reconstruction, improvement the dynamic characteristics of railway vehicles and the 
increase of their movement safety. Methodology. Wear-resistant elements of the side bearers are made in the form 
of removable metal-ceramic plates, entrenched on friction planes. Findings. During operation due to pollution, wear 
of friction surfaces and other causes the power characteristics of side bearer may significantly vary, which adversely af-
fects the dynamic qualities of bogies, and as a result the train traffic safety. Therefore, the solution proposed by the au-
thors concerning the operation improvement of elastic frictional side bearers by means of their modernization is an urgent 
one. Originality. The design of the bogie side bearer of freight car was improved. Friction wedge was set on the 
spring; its inclined surface interacts with a support inclined platform of a plate through the plate with the durable 
elements in the form of metal-ceramic inserts. Practical value. The use of wear-resistant elements in the form of 
interchangeable metal-ceramic inserts will reduce the wear of connection joints of bogie and a freight car frame, 
improve its dynamic qualities. It will also decrease the costs for restoration of worn side bearers by friction. 

Keywords: bogies of a freight car; elastic-friction side bearers; dynamic qualities; wear 
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