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Аннотация. В статье рассматриваются технические ре-
шения по созданию эффективной конструкции тормозной 
системы для скоростных длиннобазных платформ, предна-
значенных для перевозки контейнеров, а также по разработке 
принципиально нового тормозного оборудования для пнев-
матической, электропневматической и механической части 
тормозной системы. Тормозное оборудование модульного 
типа для пневматической и электропневматической части 
тормозной системы скоростной платформы, компактно раз-
мещенное под рамой платформы, обеспечивает техническую 
совместимость при управлении тормозами платформ в составе 
не только скоростного грузового поезда постоянного форми-
рования, но и в поездах другого назначения вне зависимости 
от места расположения платформы в составе поезда. Работо-
способность тормозного оборудования каждой платформы в 
движении и на стоянке контролируется при помощи датчиков 
давления и электронного блока, обрабатывающего показа-
ния датчиков и передающего информацию на локомотив по 
одной из проводных линий электропневматического тормоза. 
Тормозная рычажная передача, примененная на скоростной 
платформе, скомпонована в конструкции трехосных тележек 
и обеспечивает двустороннее нажатие на колеса типовыми 
композиционными тормозными колодками, автоматическое 
регулирование и поддержание нормативных зазоров между 
тормозными колодками и колесами. Предложенные перспек-
тивные технические решения позволяют непрерывно диагно-
стировать параметры тормозов каждой платформы в составе 
поезда постоянного формирования, отображать их на монито-
ре локомотива и передавать в диспетчерские центры инфра-
структуры ОАО «РЖД». Благодаря этому может быть повышена 
тормозная эффективность и обеспечена безопасность движе-
ния поездов при одновременном увеличении допустимых ско-
ростей движения. В современной концепции цифровизации 
инфраструктуры ОАО «РЖД», предусматривающей создание 
в 2021–2025 г. (и на перспективу до 2030 г.) вагонов, в которых 
должны применяться интеллектуальные технологии, тормоз-
ная система скоростной платформы может рассматриваться 
как основа для создания поезда с цифровым управлением — 
одного из ключевых элементов цифровой железной дороги.
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Введение. В Долгосрочной программе развития 
ОАО «РЖД» до 2025 г. [1] определено увеличение 

доли контейнерного грузооборота, в связи с чем ожи-
даются изменения в структуре парка вагонов — увели-
чение доли специализированных платформ для пере-
возки контейнеров.

Вместе с тем одной из основных задач, стоящих 
перед ОАО «РЖД», является сокращение эксплуата-
ционных расходов, связанных с движением грузовых 
поездов, поэтому переход к вагонам нового поколе-
ния, в частности к специализированным платфор-
мам для перевозки контейнеров, предусматривает 
улучшение их потребительских свойств и технико-
экономических параметров. 

Согласно Стратегии развития железнодорожного 
транспорта в Российской Федерации до 2030 г. [2], 
предусматривающей создание и обновление подвиж-
ного состава, соответствующего уровню инновацион-
ного технологического развития инфраструктуры, был 
разработан опытный образец скоростной 80-футовой 
длиннобазной платформы модели 13-6704 (рис. 1) для 
эксплуатации в составе грузового поезда постоянного 
формирования длиной 1050 м с максимальными экс-
плуатационными скоростями движения до 140 км/ч 
для нагрузок на ось до 20 тс и до 160 км/ч для нагрузок 
на ось до 18 тс.

Скоростная платформа пригодна без ограничений 
для эксплуатации в порожнем и груженом состоянии 
как в составе контейнерных поездов с платформа-
ми аналогичной конструкции (поездах постоянного 
формирования), так и в составе смешанных грузо-
вых поездов и рассчитана на перевозку крупнотон-
нажных контейнеров типоразмеров по [3, 4]: 1ЕЕЕ, 
1ЕЕ — 45  футов; 1ААА, 1АА, 1А, 1АХ — 40 футов; 1С, 
1СС, 1СХ — 20 футов.

Длина скоростной платформы (26,3 м по осям 
автосцепок) определена исходя из стандарта разме-
ров перевозимых контейнеров, которые установле-
ны правилами морского регистра судоходства, и при 
соблюдении условия нерасцепляемости скоростной 
длиннобазной платформы при прохождении кривых 
малого радиуса.

Масса брутто скоростной платформы (при массе 
тары 45 т) с максимальными массами перевозимых 
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контейнеров составляет 120 т для допускаемой скорости 
движения 140 км/ч и 108 т для допускаемой скорости 
движения 160 км/ч. При этом необходимость ограни-
чения нагрузки от колесной пары на рельсы в зависи-
мости от значения максимально допускаемой скорости 
обусловила применение шестиосного экипажа [5]. 

Эксплуатационная эффективность скоростной 
платформы. Основными техническими факторами, 
определяющими эксплуатационную эффективность 
скоростной платформы, являются использование в 
конструкции платформы новых трехосных тележек с 
люлечным подвешиванием рамы платформы (рис. 2), 
оборудованных механизмом радиальной установки 
колесных пар и усовершенствованной системой рес-
сорного подвешивания, а также применение инно-
вационной тормозной системы, обеспечивающей 

безопасную эксплуатацию при управлении торможе-
нием и отпуском при одновременном увеличении до-
пустимых скоростей движения.

Тормозная система. Решение актуальной задачи по 
созданию эффективной системы тормозов для ско-
ростных длиннобазных контейнерных платформ не-
разрывно связано с разработкой принципиально но-
вого тормозного оборудования для пневматической 
и электропневматической части тормозной системы 
грузовых вагонов, поскольку существующие типовые 
тормозные приборы, которыми оборудуется грузовой 
подвижной состав, не обеспечивают нормативное 
торможение со скорости 140…160 км/ч [6].

Тормозная система для скоростной платформы 
разработана с применением только отечественно-
го оборудования, включает в себя автоматический 
пневматический тормоз, электропневматический 
тормоз, стояночный тормоз с ручным приводом, воз-
действующим на тормозную рычажную передачу, 
расположенную в конструкции тележек, и обеспечи-
вает требуемую тормозную эффективность по ГОСТ 
34434–2018 [5] при соответствующей загрузке и ско-
рости движения.

В ходе разработки тормозной системы скоростной 
платформы учтены и устранены недостатки, прису-
щие типовому тормозному оборудованию ввиду его 
объективного (по сроку давности) несоответствия 
современным требованиям к перспективному техно-
логическому развитию инфраструктуры, связанному 
со скоростным грузовым движением. В частности, 
новое тормозное оборудование модульного (блочного) 
типа для пневматической и электропневматической 
части тормозной системы скоростной платформы — 
блок тормозного оборудования БТО 111 (рис. 3), раз-
работанное АО «МТЗ Трансмаш», наделено новыми 
качествами, обеспечивающими техническую совме-

Рис. 1. Скоростная 80-футовая платформа модели 13-6704: 
1 — рама платформы; 2 — привод стояночного тормоза; 3 — блок тормозного оборудования БТО 111; 4 — тележка трехосная  

Fig. 1. High-speed 80-foot platform model 13-6704:
1 — platform frame; 2 — parking brake drive; 3 — block of brake equipment BTO 111; 4 — three-axle bogie

Рис. 2. Тележка трехосная: 
1 — трубопровод тормозных цилиндров; 2 — тормозной цилиндр; 

3 — авторежим; 4 — тормозная рычажная передача 
Fig. 2. Three-axle bogie:

1 — brake cylinder pipeline; 2 — brake cylinder; 3 — auto mode; 
4 — brake rigging
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стимость скоростных платформ в составе не только гру-
зового поезда постоянного формирования, но и в по-
ездах другого назначения, включая пассажирские, вне 
зависимости от места их расположения в составе [7].

БТО 111 разработан с применением серийно вы-
пускаемых сертифицированных тормозных приборов 
(главная и магистральная части типового воздухо-
распределителя ВР 483А-01), но имеет новую схему 
действия автоматического пневматического тормоза 
с применением ускорителя экстренного торможения 
и релейного потележечного торможения.

Электропневматический тормоз, интегрирован-
ный в блок, тоже наделен новыми качествами, основ-
ные из которых — стандартность действия по темпу 
наполнения, величине давления в тормозных цилин-
драх и независимость величины выходного давления 
сжатого воздуха электровоздухораспределителя (ЭВР) 
от объема запасного резервуара.

Функционал БТО 111 обеспечивает два режима 
торможения: грузовой (для эксплуатации в составе 
грузовых поездов) и скоростной грузо-пассажирский 
(для эксплуатации в поездах постоянного формиро-
вания и короткосоставных пассажирских поездах (до 
20 вагонов)). Режимы отпуска тормозов — равнинный 
и горный.

Основными преимуществами нового тормозного 
оборудования являются высокое качество управления 
(стабильность временных показателей тормозных 
процессов, обеспечение технической совместимо-
сти в составе поезда с ВР грузового и пассажирско-
го типа) и бесконфликтная работа автоматического 
пневматического и электропневматического тормо-
зов при торможении и отпуске, заключающаяся в 
отсутствии эффекта «наложения» автоматического 
пневматического тормоза с ВР грузового типа при 
электропневматическом торможении за счет новой 
схемы взаимодействия пневматического и электро-
пневматического тормозов, что особенно необходимо 
для эффективности регулировочных торможений при 
вождении скоростных грузовых поездов, управление 
которыми требует сравнительно частой смены режи-
ма торможения на режим тяги и наоборот.

Кроме того, при скоростном режиме движения 
(режим включения БТО 111 — скоростной грузо-
пассажирский) пневматическое торможение произ-
водится с ускоренными темпами по наполнению и 
отпуску тормозных цилиндров и с меньшим време-
нем на подготовку тормозов к действию, что являет-
ся преимуществом и по свойствам приближает его к 
электропневматическому. 

Основные качественные показатели тормозной 
системы платформы, которые обеспечиваются новым 
тормозным оборудованием [8]:

•	 увеличение	 скорости	 распространения	 тормоз-
ной волны на 10 % при пневматическом управлении 

тормозом за счет применения ускорителя экстренно-
го торможения; 

•	 снижение	времени	отпуска	на	режиме	«скорост-
ной грузо-пассажирский» до 9…12 с;

•	 повышенная	 чувствительность	 и	 точность	 вы-
ходных параметров пневматического (ПТ) и элек-
тропневматического (ЭПТ) тормозов с применением 
ограничителей давления. При этом получены сле-
дующие характеристики: время наполнения тормоз-
ных цилиндров (ТЦ) при действии ЭПТ — (3 ± 0,5) с, 
при действии ПТ — (6 ± 1) с (для сравнения у ВР ти-
пового ряда 483 — 7…15 с); время отпуска ТЦ при 
действии ЭПТ (4 ± 0,5) с, при действии ПТ — 9…12 с 
(ВР 483 — не более 60 с); давление в ТЦ при полном 
служебном торможении — 0,40…0,43 МПа (ВР 483 — 
0,39…0,44 МПа);

•	 независимость	 времени	 наполнения	 и	 отпуска	
тормоза от объемов и величин выхода штока ТЦ и 
объема подводящих трубопроводов за счет примене-
ния реле давлений (повторителей), питательные кла-
паны которых подключены непосредственно к запас-
ным резервуарам;

•	 снижение	в	2	раза	энергопотребления ЭВР, ин-
тегрированного в БТО 111, в сравнении с типовым 
ЭВР 305, что позволяет формировать состав контей-
нерного поезда при эксплуатации с локомотивами, 
оборудованными для управления ЭПТ, до 42 плат-
форм;

•	 диагностика	 работы	 тормозного	 оборудования	
каждой платформы в движении и на стоянке при по-
мощи датчиков давления, расположенных на каждом 
БТО 111, и электронного блока, обрабатывающего 
показания датчиков и передающего информацию на 
локомотив по одной из проводных линий ЭПТ;

Рис. 3. Тормозное оборудование модульного типа БТО 111:  
1 — ВР 483А-01; 2 — кран тормозной магистрали; 3 — ускоритель 

экстренного торможения; 4 — переключатель режимов; 
5 — электропневматический тормоз; 6 — кожух защитный; 

7 — блок электронный; 8 — ограничитель давления; 
9 — реле давления

Fig. 3. Braking equipment of modular type BTO 111:
1 — air distributor 483A-01; 2 — brake line valve; 3 — emergency 

braking accelerator; 4 — mode switch; 5 — electro-pneumatic brake; 
6 — protective casing; 7 — electronic block; 8 — pressure limiter; 

9 — pressure switch
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•	 высокая	 защищенность	 тормозного	 оборудова-
ния от воздействия окружающей среды и элементов 
инфраструктуры за счет применения защитного ко-
жуха со степенью защиты IP54;

•	 компоновка	 тормозного	 оборудования	 в	 виде	
съемного модуля, позволяющая компактно размещать 
его в ограниченном пространстве под рамой платфор-
мы (является актуальным в перспективных разработках 
для концепции модульного размещения вспомогатель-
ного оборудования, которое может быть востребовано 
для перевозочного процесса, например систем авто-
номного электроснабжения и телематики).

ЭПТ состава скоростных платформ рассматрива-
ется как основной для скоростного движения (пнев-
матический — резервный и тормоз безопасности) и 
играет ключевую роль в повышении безопасности 
управления движением и контроле продольных сил 
в поезде, поскольку позволяет полностью избавиться 
от зависимости продольных реакций в поезде от ско-
рости тормозной волны и снизить неравномерность 
удельных тормозных сил скоростных платформ как 
по величине, так и по времени действия.

Преимущества ЭПТ общеизвестны [9] и в полной 
мере относятся к поездам, сформированным из ско-
ростных платформ. Это прежде всего:

•	 высокая	 управляемость	 в	 регулировании	 ско-
рости движения поезда при помощи синхронно дей-
ствующего ступенчатого торможения и ступенчатого 
отпуска;

•	 значительное	снижение	уровня	продольных	сил	
в поезде в результате сокращения времени процессов 
торможения и отпуска;

•	 сокращение	 длины	 тормозных	 путей	 при	 тормо-
жении грузового поезда по сравнению с пневматиче-
ским торможением на 15…20 % и возможность повыше-
ния максимальной эксплуатационной скорости до 10 %;

•	 неистощимость	тормозов	на	крутых	и	затяжных	
спусках;

•	 автоматический	 контроль	 целостности	 поезда,	
отсутствующий при ПТ.

Диагностика состояния тормозной системы. Впер-
вые в тормозное оборудование для грузового под-
вижного состава, сочетающее ПТ и ЭПТ, интегри-
рованы так называемые перспективные решения, 
направленные на обеспечение возможно более пол-
ного контроля параметров состояния тормозной си-
стемы, дающие реальную возможность непрерыв-
ного контроля технического состояния тормозов 
грузового поезда в целом и каждого отдельного ва-
гона с одновременной оценкой безопасной работы в 
текущем времени для принятия своевременных про-
филактических мер. Это должно повысить уровень 
безопасной эксплуатации поездов при скоростном 
движении с учетом существующего требования уве-
личения периодов между контрольными проверками 

технического состояния грузовых вагонов на пункте  
технического обслуживания.

Данные датчиков давления, установленных в 
БТО 111 на каждой платформе, обработанные собствен-
ным электронным блоком, передаются в цифровой фор-
ме по однопроводной линии ЭПТ на преобразующий 
(приемоуправляющий) блок И.200.10, дополнительно 
установленный на локомотиве и связанный с его микро-
процессорной системой управления. Сбор и обработка 
данных выполняются по протоколу обмена ИСКРА.200.

В качестве информационного канала между ско-
ростными платформами и локомотивом, оборудо-
ванным системой управления ЭПТ, для непрерывной 
передачи данных проверки и контроля функциониро-
вания тормоза в режиме реального времени применя-
ется штатная проводная система, размещенная в кон-
дуите, который проложен параллельно трубопроводу 
тормозной магистрали. Проводная система предна-
значена для электропитания и управления ЭВР и 
одновременно используется в качестве двунаправлен-
ного информационного канала цифровой связи.

Информация о состоянии тормозной системы 
каждой платформы и в целом поезда при его движе-
нии будет непрерывно поступать на дисплей пульта 
управления локомотивом, тогда как в настоящее вре-
мя состояние тормозов при движении поезда оцени-
вается только косвенно, а полноценная информация 
о состоянии тормозов доступна только при текущих 
физических осмотрах (опробованиях тормозов), про-
водимых на стоянке.

Основные параметры тормозной системы грузово-
го подвижного состава, полученные и обработанные 
на основе непрерывной диагностики и отражаемые 
на дисплее локомотива с возможностью передачи в 
диспетчерские центры инфраструктуры ОАО «РЖД», 
следующие:

•	 величина	давления	сжатого	воздуха	в	тормозной	
магистрали, ТЦ и запасном резервуаре каждой плат-
формы;

•	 образование	ледяной	пробки	в	тормозной	маги-
страли с определением ее координаты в поезде;

•	 состояние	 положения	 разобщительного	 крана	
на отводе от тормозной магистрали с указанием его 
координаты в поезде;

•	 количество	 платформ	 в	 поезде	 и	 диагностика	
предотказного состояния ВР конкретной платформы;

•	 совместимость	 информационного	 цифрового	
канала передачи данных с программным обеспечени-
ем локомотива и инфраструктуры.

Между платформами и локомотивом канал циф-
ровой связи осуществляется с помощью типового 
соединительного рукава с электроконтактом 369А и 
дублируется повышающей его надежность дополни-
тельной проводной системой со штепсельным разъе-
мом (рис. 4).
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Механическая часть тормозной системы. При созда-
нии тормозной системы скоростной платформы боль-
шое внимание уделено инновациям в механической 
части, поскольку анализ конструкций тормозных ры-
чажных передач эксплуатируемых трехосных тележек с 
последовательной передачей усилия от одного ТЦ по-
казывает, что существенным их недостатком является 
неравномерный наклон вертикальных рычагов, после-
довательно соединенных тягами, при прижатии тор-
мозных колодок к колесам, увеличивающийся по мере 
износа колодок. При этом снижаются силы нажатия 
колодок на средней и особенно на дальней от ТЦ колес-
ной паре. Такая система, несмотря на наличие авторе-
гулятора, требует дополнительных ручных регулировок 
звеньев тормозной рычажной передачи [10] в эксплуата-
ции, что повышает трудоемкость для персонала и может 
снизить уровень безопасной эксплуатации из-за вероят-
ности несвоевременного выявления необходимости ре-
гулирования. 

Существует ряд теоретических, не реализованных в 
практике решений [11–14], позволяющих снизить вли-
яние на неравномерный наклон вертикальных рычагов 
при последовательной передаче усилия. Они основаны 
на параллельной передаче усилия от ТЦ на вертикаль-
ный рычаг первой колесной пары и на вертикальный 
рычаг третьей колесной пары с помощью дополнитель-
ных тяг и рычагов. Однако ввиду того, что в указанных 
технических решениях применены дополнительные де-
тали и узлы тормозной рычажной передачи, это приво-
дит к увеличению ее массы и сложности, а соответствен-
но, к снижению надежности, коэффициента полезного 
действия и эффективности действия тормоза. 

Недостатки тормозных рычажных передач, связан-
ные с последовательной передачей усилия, могут быть 
также устранены размещением на тележке исполни-
тельного механизма с поосным торможением [10].

Тормозная рычажная передача (рис. 5), применен-
ная на тележке для скоростной платформы, полно-
стью располагается в ее конструкции и обеспечивает 

двустороннее нажатие на колеса типовыми компози-
ционными тормозными колодками, автоматическое 
регулирование и поддержание нормативных зазоров 
между тормозными колодками и колесами [15].

Для исключения недостатков, связанных с по-
следовательной передачей усилия от одного ТЦ, в 
тележке применены четыре одинаковых независи-
мых механизма, размещенных по два на боковых 
сторонах рамы тележки. Каждый из механизмов 
выполняет передачу усилия от индивидуального 
ТЦ со встроенным регулятором выхода штока на три 
тормозные колодки, две из которых воздействуют на 
противоположные стороны колеса крайней колесной 
пары, а третья тормозная колодка — на ближнюю сто-
рону колеса средней колесной пары.

Тормозные колодки установлены на поворотных 
башмаках, попарно закрепленных на концах по-
перечных траверс, расположенных на подвесках к 
раме тележки с каждой из сторон колес колесных пар 
и препятствующих сползанию колодок с поверхности 
катания колеса при торможениях.

Рис. 4. Межвагонное соединение: 
1 — автосцепка; 2 — соединительный рукав с электроконтактом; 

3 — проводная система со штепсельным разъемом
Fig. 4. Inter-car connection:

1 — automatic coupler; 2 — connecting sleeve with electrical contact; 
3 — wire system with plug connector

Рис. 5. Тормозная 
рычажная передача: 

1 — поперечная траверса;
2 — подвеска башмака;

3 — поворотный башмак;
4 — тормозная колодка;

5 — ТЦ 
Fig. 5. Brake rigging:

1 — transverse traverse; 
2 — shoe suspension; 

3 — swivel shoe; 
4 — brake shoe; 

5 — brake cylinder

1

2

3
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При выборе колодочного тормоза не в пользу 
дискового учитывались его сравнительно меньшая 
стоимость, освоенность в эксплуатации на инфра-
структуре, отсутствие противоюзных устройств на 
скоростной платформе [16], а также выполнение 
условия непревышения требуемой эксплуатационной 
мощности, приходящейся на одну композиционную 
колодку (70 кВт), в случае экстренного торможения 
платформы со скоростей 140 и 160 км/ч при соответ-
ствующих максимальных массах брутто 120 и 108 т [5].

Значительная разница между массами тары и брут-
то платформы, а также возможность неравномерной 
загрузки длиннобазной платформы по тележ кам при 
перевозке контейнеров обуславливают необходи-
мость потележечного регулирования величины дав-
ления в ТЦ для предотвращения юза колесных пар 
при торможении. Для этого в пневматической части 
тормозной системы применен авторежим, смон-
тированный в блоке с передаточным механизмом 
(рис. 6) между обрессоренной и необрессоренной 
частью каждой тележки, обеспечивающим соответ-
ствие перемещения упора авторежима статическому 
прогибу рессорного подвешивания тележки во всем 
возможном диапазоне загрузки платформы. 

Таким образом, тормозная система для скорост-
ной 80-футовой платформы модели 13-6704 базирует-
ся на применении инновационного тормозного обо-
рудования модульного типа, выполняющего функции 

ПТ и ЭПТ с диагностикой параметров, и тормозной 
рычажной передачи с двусторонним нажатием тор-
мозных колодок, полностью, включая ТЦ, располо-
женной в конструкции трех осных тележек. 

Следует подчеркнуть, что реализованные в тормоз-
ной системе скоростной платформы перспективные 
технические решения основаны на раздельной схеме 
потележечного торможения, позволяющей эффективно 
распределить тормозные силы для безъюзового тормо-
жения независимо от динамики платформы и повысить 
тормозную эффективность за счет реализации тормозно-
го эффекта в зависимости от нагрузки каждой тележки.

Заключение. На основе анализа существующих тор-
мозных систем длиннобазных вагонов разработана кон-
струкция тормозной системы скоростной 80-футовой 
платформы модели 13-6704, включающая инновацион-
ное тормозное оборудование модульного типа, которое 
выполняет функции ПТ и ЭПТ с диагностикой параме-
тров тормозной системы, и тормозную рычажную пере-
дачу, расположенную в конструкции трех осных теле-
жек, с независимым потележечным торможением.

Новые качества пневматического и электропнев-
матического тормозного оборудования, применен-
ного на скоростной платформе и адаптированного 
для электронного цифрового управления с непре-
рывным контролем состояния тормозов для оценки 
безопасной работы в реальном времени, направлены 
на своевременное принятие профилактических мер 
по техническому обслуживанию, уменьшению време-
ни проверки тормозов (вплоть до замены в отдельных 
случаях полного опробования тормозов сокращен-
ным), что позволит технически обоснованно увели-
чить пропускную способность на инфраструктуре без 
снижения уровня безопасной эксплуатации.

Цифровизация платформы на базе инноваци-
онного тормозного оборудования является новым 
шагом в развитии отечественного грузового вагоно-
строения. Имеющиеся стандарты, в частности ГОСТ 
32884–2014 «Эксплуатация, техническое обслужива-
ние и ремонт железнодорожного подвижного состава. 
Термины и определения», не затрагивают скоростных 
вагонов-платформ и требуют корректировки. Кроме 
того, в рамках современной концепции цифровиза-
ции инфраструктуры ОАО «РЖД» с целью обеспече-
ния работоспособности систем различных произво-
дителей в составе одного поезда требуется разработка 
нормативной документации в части требований к си-
стемам телеметрии и диагностики грузового подвиж-
ного состава, оборудованного тормозными системами 
с электронным управлением и бортовой телеметрией.

Необходимо отметить также, что в концепции 
цифровизации инфраструктуры ОАО «РЖД» тор-
мозная система скоростной платформы может рас-
сматриваться как основа для создания поезда с циф-
ровым управлением — ключевого элемента цифровой 

Рис. 6. Авторежим в блоке с передаточным механизмом: 
1 — авторежим; 2 — кронштейн на раме тележки; 

3 — передаточный механизм; 4 — опора передаточного механизма 
на необрессоренной части тележки; А — от БТО 111; 

Б — к ТЦ
Fig. 6. Auto mode in a block with a transmission mechanism:

1 — auto mode; 2 — bracket on the bogey frame; 
3 — transmission mechanism; 4 — support of the transmission 

mechanism on the unsprung part of the bogie; А — from BTO 111; 
Б — to the brake cylinders
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железной дороги с перспективой внедрения интеллек-
туальной системы управления, обеспечивающей ин-
тервальное регулирование движения и переход к бес-
пилотному управлению.
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Abstract. The article discusses technical solutions for the crea-
tion of an effective design of a brake system for high-speed long-
wheelbase platforms intended for the transport of containers, as 
well as for the development of a fundamentally new brake equip-
ment for the pneumatic, electro-pneumatic and mechanical parts 
of the brake system. Modular braking equipment for the pneumatic 

and electro-pneumatic parts of the high-speed platform braking 
system, compactly located under the platform frame, provides 
technical compatibility when controlling platform brakes as part of 
not only a high-speed freight train of permanent formation, but 
also in trains for other purposes, regardless of the location of the 
platform in the composition of the train. The performance of the 
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braking equipment of each platform in motion and in the parking 
lot is monitored using pressure sensors and an electronic unit that 
processes the readings of the sensors and transmits information to 
the locomotive via one of the wire lines of the electro-pneumatic 
brake. The brake rigging used on the high-speed platform is ar-
ranged in the design of three-axle bogies and provides double-
sided pressing on the wheels with typical composite brake pads, 
automatic regulation and maintenance of the standard clearances 
between brake pads and wheels. The proposed promising technical 
solutions make it possible to continuously diagnose the parameters 
of the brakes of each platform as part of a permanent train, display 
them on the locomotive monitor and transmit them to the dispatch 
centers of the Russian Railways infrastructure. Thanks to this, the 
braking efficiency can be increased and the safety of train traffic 
can be ensured while increasing the permissible travel speeds. In 
the modern concept of digitalization of the infrastructure of Rus-
sian Railways, which provides for the creation in 2021–2025 (and 
in the future until 2030) of cars in which intelligent technologies 
should be applied, the braking system of a high-speed platform can 
be considered as the basis for creating a digitally controlled train — 
one of the key elements of the digital railway.

Keywords: high-speed long-wheelbase railway platform; 
three-axle bogie; control of pneumatic and electro-pneumatic 
brakes; brake system diagnostics; brake rigging
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