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АННОТАЦИЯ

Введение. В настоящее время на пассажирских вагонах с системой кондиционирования воздуха используется 
редукторно-карданный привод от средней части оси колесной пары типа WBA-32/2 немецкой фирмы Flender или 
его аналоги отечественного производства. Разработка и начало применения данного привода относятся к середи-
не 60-х гг. прошлого века. Статья посвящена разработке и испытаниям генераторно-приводной установки нового 
поколения для пассажирских вагонов.
Материалы и методы. Проведен анализ многолетней эксплуатации привода по данным железнодорожных служб, 
занимающихся техническим обслуживанием и ремонтом пассажирских вагонов с кондиционированием воздуха. 
Были проведены стендовые испытания для опытной партии основных узлов генераторно-приводной установки, 
таких как редуктор, муфты и генератор.
Результаты. Была создана моноблочная генераторно-приводная установка, включающая в себя редуктор, генера-
тор, предохранительную и эластичную муфты. Вся конструкция данной установки размещается на рамных тележках 
с помощью трех опорных элементов системы подвеса.
Обсуждение и заключение. Проведенные расчетно-экспериментальные исследования показали, что новая мо-
ноблочная генераторно-приводная установка обладает параметрами, значительно превышающими показатели 
серийных аналогов. Для размещения генераторно-приводной установки нового поколения на серийные тележки 
пассажирских вагонов была доработана конструкция тележек моделей 68-4066 и 68-4096. Проведенный расчетно-
графический анализ показал, что генераторно-приводную установку нового поколения можно разместить на рам-
ные скоростные тележки модели 18-6960.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: пассажирский вагон, система автономного энергоснабжения, генераторно-приводная уста-
новка, пассажирская тележка, стендовые ресурсные испытания, расчетно-графическое вписывание
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ABsTRACT

Introduction. Air conditioning systems installed in passenger carriages are currently powered using a gear-cardan drive 
connected to the middle part of the axis of a WBA-32/2 wheel pair designed by Flender (Germany) or its domestically 
manufactured analogues. Such drive dates back to the mid 1960s in terms of development and implementation. The article 
is devoted to the development and testing of a new generator-drive set for passenger carriages.
materials and methods. The authors analysed the long-standing operation of the drive according to railway services 
involved in the maintenance and repair of passenger carriages equipped with air conditioning systems. Bench tests were 
carried out to test a pilot batch of the main units of the generator-drive set, such as gearbox, couplings and generator.
Results. A single-piece generator-drive set was developed and included a gearbox, generator, safety coupling and a elastic 
coupling. The entire structure of the set is installed on a bogie frame using three supporting elements of the suspension 
system.
Discussion and conclusion. The completed calculations and experimental studies show that the single-piece ge nerator-
drive set features parameters that significantly exceed those of series-produced peers. The design of 68-4066 and 68-4096 
bogies was modified in order to enable the installation of a new generator-drive set on passenger carriages series-pro-
duced bogies. The completed calculation and graphical analyses demonstrates that the new generator-drive set could be 
installed on 18-6960 high-speed bogies frame.

KeywORDs: passenger carriage, standalone power supply system, generator-drive set, passenger bogie, durability bench 
tests, guidance calculations and graphs
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Введение. В настоящее время большинство отече-
ственных пассажирских вагонов оснащены установ-
ками кондиционирования воздуха и экологически 
чистыми туалетными комплексами. Как правило, 
все эти вагоны оснащаются системами автономного 
электроснабжения мощностью 28–32 кВт. Неотъем-
лемой частью систем автономного электроснабжения 
является генераторно-приводная установка (ГПУ), 
состоящая из привода от оси колесной пары и генера-
тора, размещенного на раме вагона. 

В качестве привода используется редукторно-
карданный механизм от середины колесной пары 
типа WBA-32/2 немецкой фирмы Flender или его 
аналоги отечественных производителей. Этот при-
вод производства Германской Демократической Ре-
спублики начали устанавливать на вагоны с середи-
ны 1960-х гг., а с середины 1990-х на новые вагоны 
постройки ОАО «Тверской вагоностроительный за-
вод» (ОАО «ТВЗ»).

На рис. 1 представлен общий вид данного привода. 
Конический одноступенчатый редуктор 3 уста-

навливается на средней части оси колесной пары. 
При движении вагона вращение от колесной пары 
через редуктор передается карданному валу 4, эла-
стичной муфте 6 и ротору генератора 10. Рычаг с ре-
активной опорой 2, закрепленной на корпусе редук-
тора, связан с поперечной балкой 1 рамы тележки 
через упругий амортизатор. Он препятствует повороту 
редуктора относительно оси колесной пары. Предо-
хранения карданного вала 5, муфты 7 и генератора 8 
служат для исключения возможности их падения на 
путь при разрушении. Генератор с помощью специ-
альных кронштейнов (лап) 11 через амортизаторы 9 
крепится к раме вагона 12. В процессе эксплуатации 
привод может быть укомплектован элементами раз-
ных производителей, однако они все взаимозаме-
няемы по присоединительным размерам и не меняют 
принципиальную кинематическую схему привода и 
его электромеханические параметры [1]. Некоторые 
узлы привода WBA-32/2 были существенно модерни-
зированы и внедрены в серийное производство [2–4].

Статистические данные, полученные от вагонных 
служб железных дорог, показали, что на долю этого 
привода приходится до 35 % всех неисправностей пас-
сажирских вагонов, при этом до 40 % выходов из строя 
привода происходят из-за разрушений элементов кар-
данного вала. Отказ привода не только оставляет ва-
гон без энергоснабжения, но и часто становится при-
чиной срыва графиков движения поездов, что может 
создать угрозу безопасности движения. Эксплуатация 
привода выявила ряд недостатков, которые не могут 

быть устранены в существующей кинематической 
схеме ГПУ1. Были проведены проработки других ки-
нематических схем ГПУ, однако работы ограничи-
лись изготовлением опытных образцов [5].

Основным конструктивным недостатком ГПУ с 
приводом типа WBA-32/2 является расположение ге-
нератора на кузове вагона. Из-за такой компоновки 
работающий привод и генератор оказывают на кузов 
вагона динамическое воздействие. Редуктор (рис. 1, 
поз. 3), установленный на оси колесной пары, созда-
ет своей массой (690 кг) дополнительные нагрузки на 
буксовые подшипники. Выкатка приводной тележки 
из-под вагона затруднена необходимостью рассоеди-
нения кинематической схемы привода (рис. 1, поз. 4, 5), 
как результат — высокие эксплуатационные расходы 
и расходы на ремонт и техническое обслуживание.

В настоящей работе рассмотрены принципиаль-
ные вопросы разработки и результаты испытаний 
ГПУ нового поколения для пассажирских вагонов.

Принципы разработки и описание новой ГПУ. 
Научное обоснование основных принципов раз-
работки кинематических схем и узлов ГПУ нового 
поколе ния приведено в работах [6–8]. Основные цели 
разработки заключаются в упрощении схемы привода, 
размещении ГПУ только на раме тележки с возмож-
ностью выкатки тележки из-под вагона без демонтажа 
привода. Для этого было необходимо минимизиро-
вать габаритно-весовые параметры ГПУ.

На первом этапе для серийных пассажирских теле-
жек на основе вписывания в габарит были определены 
максимально допустимые размеры ГПУ нового по-
коления. Было принято решение о разработке моно-
блочной ГПУ, которая включала бы в себя редуктор, 
генератор, предохранительную и эластичную муфты. 
Вся конструкция должна размещаться на рамных те-
лежках с помощью трех опорных элементов системы 
подвеса. Карданная передача должна быть исключена 
из конструкции как один из наиболее повреждаемых 
элементов.

Далее были рассмотрены кинетические схемы мо-
ноблочной ГПУ, проведен расчет зубчатых передач 
и определено передаточное отношение каждой сту-
пени редуктора. После определения реальных раз-
меров спроектированного редуктора было принято 
решение применить две муфты — упругую и упруго-
предохранительную. При выборе упругих элементов 
для муфт учитывалось климатическое исполнение 
тележки вагона. На заключительном этапе совмест-
но со специалистами АО «Псковэлектромаш» был 
разработан генератор и система его крепления к кор-
пусу редуктора. В процессе изготовления опытных 

1  Скобелев З. Ф. Исследование и пути повышения надежности элементов опорно-осевого редукторно-карданного привода вагонного ге-
нератора: дис. … канд. техн. наук: 05.05.01. М., 1981. 158 с.
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образцов комплектующих узлов и деталей новой ГПУ 
проводились их предварительные испытания на стен-
довом оборудовании ООО «ТрансПриводТверь» по 
разработанным им программам — методикам. 

На рис. 2 показан общий вид ГПУ нового поко-
ления с осью колесной пары. На оси колесной пары 
монтируется эластичная муфта 1, которая служит 
для съема крутящего момента при движении вагона. 
Крутящий момент от эластичной муфты передается 
на редуктор 2 с цилиндрической зубчатой передачей 
и эвольвентным профилем, который с помощью по-
лого ведущего вала установлен на ступице эластичной 
муфты. От выходного вала редуктора крутящий мо-
мент через предохранительную муфту 3 передается на 
генератор 4.

Предохранительная муфта, установленная меж-
ду генератором и редуктором, предназначена для 
защиты редуктора и других узлов привода от по-
ломок при внезапной остановке (заклинивании) 

генератора. Вся конструкция с помощью трех эле-
ментов системы подвеса 5 установлена на раме те-
лежки.

Передача крутящего момента от оси колесной 
пары на эластичную муфту и далее на всю ГПУ осу-
ществляется от фланца 6, напрессованного на ось.

В табл. 1 и 2 приводится сопоставление основных 
параметров и эксплуатационных показателей ГПУ 
нового поколения с аналогичными показателями для 
серийной ГПУ с приводом WBA-32/2 и генератором, 
размещенным на раме вагона. 

Редуктор, входящий в ГПУ нового поколения, 
имеет следующие основные технические показатели:

•	число	оборотов	на	ведущем	
 валу, об/мин – 170…1220;
•	число	оборотов	на	ведомом	

 валу, об/мин – 784…5622;
•	направление	вращения		 –	реверсивное;
•	вид	смазки		 –	масляная	ванна;

Рис. 1. Общий вид редукторно-карданного привода от средней части оси колесной пары мощностью 32 кВт:
1 — поперечная балка рамы тележки; 2 — рычаг с реактивной опорой; 3 — конический одноступенчатый редуктор; 

4 — карданный вал; 5 — предохранение карданного вала; 6 — эластичная предохранительная муфта; 7 — предохранение муфты; 
8 — предохранение генератора; 9 — амортизаторы; 10 — генератор; 11 — кронштейны подвески генератора; 

12 — рама вагона

Fig. 1. General view of a 32 kW gear-cardan drive powered from the middle part of wheel pair axle:
1 — bogie frame cross beam; 2 — lever with reaction foot; 3 — single-stage right-angle gearbox; 

4 — cardan shaft; 5 — cardan shaft protection; 6 — elastic safety coupling; 7 — coupling protection; 
8 — generator protection; 9 — shock absorbers; 10 — generator; 11 — generator suspension brackets; 12 — car frame

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
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•	тип	смазки	 	–	стойкая	к	температурам
 от –55 до +60 °С;

•	шумоизлучение	при	
номинальной нагрузке, дБ  – не более 100.

Предусмотрены к применению смазки российско-
го производства ТСп-10 (ГОСТ 23652–792) и ТМ-9П 
(ТУ 5364-034-00148843-95).

Климатическое исполнение согласно ГОСТ 
15150–693 (от –55 до +60 °С).

Редуктор в части воздействия механических фак-
торов соответствует группе М26 ГОСТ 30631–994.

Корпус редуктора изготовлен из специального 
чугуна, обеспечивающего неизменную прочность 
при температурном режиме эксплуатации от –55 до 
+60 °С.

В корпусе предусмотрены маслоподводящие кана-
лы к подшипникам. 

Предусмотрено использование в редукторе цилин-
дрической зубчатой передачи с эвольвентным профи-
лем. Зубья такой передачи подвергаются цементации 
и шлифовке.

Стендовые испытания опытных образцов. Для ка-
чественной и количественной оценки основных па-
раметров ГПУ нового поколения были проведены 
стендовые испытания опытной партии основных 
узлов (редуктор, муфты, генератор и др.) новой ГПУ.  
Как уже упоминалось, испытания проводились на 
стендовом оборудовании ООО «ТрансПриводТверь». 
В процессе проведения испытаний редуктор нагру-
жался в диапазоне скоростей вращения, соответству-
ющих скоростям движения вагона от 0 до 200 км/ч. 
Испытания проводились для характерных эксплуата-
ционных режимов, приближенных к типичным мощ-
ностям и моментным нагрузкам генератора.

Для проведения типового испытания редуктор 
был установлен в нагрузочный контур типа Back-to-
Back испытательного стенда (рис. 3 и 4). Аналогичные 
стенды у отечественных испытателей деталей машин 
называются «стенды с циркуляцией мощности», или 
«стенды с замкнутым контуром», и применяются при 
ресурсных испытаниях редукторов, цепных ременных 
передач и др. [9].

Для каждого цикла испытаний регистрировались 
следующие параметры:

•	температура	окружающей	среды;
•	температура	подшипников;
•	температура	масла	в	картере;

Рис. 2. Общий вид ГПУ нового поколения 
с осью колесной пары:

1 — эластичная муфта; 2 — редуктор; 3 — предохранительная 
муфта; 4 — генератор; 5 — элементы системы подвеса; 

6 — фланец, напрессованный на ось

Fig. 2. General view of the new 
generator-drive set and wheel pair axle:

1 — elastic coupling; 2 — gearbox; 3 — safety coupling; 
4 — generator; 5 — elements of the suspension system; 

6 — axle press-fit flange

2 ГОСТ 23652–79. Масла трансмиссионные. Технические условия: дата введения 1981-01-01. М.: Стандартинформ, 2011. 13 с. 
3 ГОСТ 15150–69. Машины, приборы и другие технические изделия. Исполнения для различных климатических районов. Категории, 

условия эксплуатации, хранения и транспортирования в части воздействия климатических факторов внешней среды: дата введения 1971-01-01. 
М.: Стандартинформ, 2010. 71 с.

4 ГОСТ 30631–99. Общие требования к машинам, приборам и другим техническим изделиям в части стойкости к механическим внешним 
воздействующим факторам при эксплуатации: дата введения 2000-09-01. Минск: Изд-во стандартов, 1999. 36 с. 

6
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55

3
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2

•	число	оборотов	и	направление	вращения	входного	
и выходного валов;

•	момент	вращения	на	входе	и	выходе.
Все измерительные приборы производства фирмы 

НВМ были аттестованы или поверены метрологиче-
скими лабораториями по стандартизированным ме-
тодикам. В результате испытаний было установлено:

•	температурный	режим	работы	редуктора	соот-
ветствует нормативным требованиям. Превышения 
допустимой температуры (120 °С для подшипников 
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и 110 °С для масла) при ресурсных испытаниях не 
отмечено;

•	проверка	редуктора	на	герметичность	при	облива-
нии в различных скоростных режимах работы показала 
отсутствие попадания воды внутрь корпуса редуктора;

•	при	 испытаниях	 в	 климатической	 камере	 под-
твердилась устойчивая работа редуктора для низких 
температур (до – 40 °С);

•	замеры	шума	и	вибрации	в	процессе	ресурсных	
испытаний показали, что все результаты по этим по-
казателям не превышают регламентируемых в техни-
ческом задании;

•	осмотр	 состояния	 зубчатых	 передач	 после	 за-
вершения стендовых ресурсных испытаний показал 
наличие равномерных пятен контакта и отсутствие 
повреждений на фланцах и головках-ножках зубьев 
всех шестерен редуктора. Такие результаты ресурс-
ных форсированных испытаний позволяют гаран-
тировать ресурс редуктора до КР-1 по пробегу не 
менее 3,0 млн км.

Размещение ГПУ нового поколения на серийных те-
лежках магистральных пассажирских вагонов. Для уста-
новки ГПУ нового поколения на серийные тележки 
пассажирских вагонов совместно со специалистами 
ОАО «ТВЗ» (конструкторские и технологические 
службы) была доработана конструкция тележек мо-
дели 68-4096 (безлюлечная, рис. 5, а) и модели 68-4066 
(люлечная, рис. 5, б). Проведенное расчетно-графи-
ческое вписывание позволило устанавливать ГПУ но-
вого поколения на вагоны, проходящие КР-2М и КВР 
в условиях вагоноремонтных заводов. 

Рассматривая данные табл. 1, 2 и рис. 5, можно 
отметить:

•	компактность	устройства.	Высвобождается	зна-
чительное место под вагоном, и оно может быть ис-
пользовано; 

•	отпадает	необходимость	применения	карданно-
го вала; 

•	уменьшено	количество	компонентов	системы.	Та-
ким образом, повышается общая надежность системы;

•	уменьшено	 количество	 точек	 крепления	 (всего	
три) на тележке. Такая конструкция позволяет легко 
устанавливать полый вал, что снижает трудоемкость 
изготовления вагона;

•	значительное	уменьшение	общего	веса	ГПУ;
•	уменьшение	динамических	сил	за	счет	уменьше-

ния неподрессоренных масс позволяет значительно 
увеличить срок службы буксовых подшипников;

•	за	 счет	 использования	 принципиально	 новой	
системы крепления приводного блока (муфта — ре-
дуктор — предохранительная муфта — генератор) на 
тележке значительно уменьшается вибрация, переда-
ваемая на вагон;

•	не	требуется	регулярного	контроля	и	регулиров-
ки посадки редуктора на оси;

•	редуктор	 и	 ось	 колесной	 пары	 соединены	 по-
средством резиновой шарнирно-шаровой муфты, ко-
торая компенсирует движение оси колесной пары в 
вертикальном, горизонтальном, аксиальном, а также, 
в особенно важном, угловом отклонении;

Наименование 
показателя

ГПУ
WBA-32/2

ГПУ нового 
поколения

Скоростной диапазон 
получения номинальной 
мощности, км/ч

40–160 35–200

Периодичность смены 
масла, км

150 000 200 000

Периодичность контроля 
зубчатой передачи, км

250 000 
(или 1 раз в год)

500 000 
(или 1 раз в два 

года)
Гарантированный ресурс 
подшипников редуктора, 
км

1 200 000 3 000 000

Назначенный ресурс 
редуктора до КР-1, км

1 200 000 
(но не более 5 лет)

3 000 000
(но не более 6 лет)

Назначенный ресурс до 
первого деповского ремон-
та, км

300 000
(но не более 2 лет)

1 500 000
(или 5 лет для ре-
зиновых деталей)

Назначенный общий 
ресурс редуктора, лет

28 40

Т а б л и ц а  1 
Основные показатели ГПУ WBA-32/2 

и ГПУ нового поколения [7]

T a b l e  1 
Main parameters of WBA-32/2 generator-drive set 

and new generator-drive set [7]

Наименование ГПУ 
WBA-32/2

ГПУ нового 
поколения

Масса элементов:
– редуктор, кг 690 350
– муфта(ы), кг 25–33 97 

(две муфты)
– карданный вал, кг 30 отсутствует
– генератор, кг 750 490
– подвеска генератора 
    на вагоне

110 отсутствует

Общая масса, кг ~1610 ~940
Передаточное отношение 
редуктора

3,73 4,61

Объем масла в редукторе, дм3 4,0–4,5 2,0–2,5

Т а б л и ц а  2 

Основные эксплуатационные показатели ГПУ [7]

T a b l e  2 

Key performance indicators 
of generator-drive sets [7]
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•	редуктор	 новой	 ГПУ	 цилиндрический,	 более	
компактный и, соответственно, легкий. Цилиндриче-
ские передачи являются более долговечными и имеют 
лучшие шумовые характеристики по сравнению с ко-
ническими.

Кроме того, компоновка ГПУ полностью исклю-
чает при выходе из строя какого-либо ее элемента 
касания им полотна железнодорожного пути, что 
имеет место в установке WBA-32/2 при разрушении 
карданного вала.

Исследование возможности применения ГПУ ново-
го поколения на скоростных фитинговых платформах.  
В последнее время для перевозки скоропортящих-
ся грузов все более широкое применение получают 
крупнотоннажные рефрижераторные контейнеры. 
Для их перевозки используют обычные фитинговые 
плат формы с грузовыми трехэлементными тележка-
ми модели 18-100, оборудованные в условиях депо 
или вагоноремонтных заводов односторонней си-
ловой электрической магистралью переменного тока 
напря жением 380 В с частотой 50 Гц, собранные в 
спе циализированные контейнерные сцепы из 12 ва-
гонов и вагона-дизель-электростанции. Для этого  
используются вагоны от немецкой рефрижератор-
ной секции ZB-5, в которой установлено два дизель-
генератора мощностью по 100 кВт каждый, или от 
рефрижераторной секции РС-5 производства ОАО 
«Брянский машиностроительный завод», в которой 
установлено два дизель-генератора мощностью по 
75 кВт каждый. 

Учитывая, что ГПУ нового поколения может обес-
печивать получение от генератора мощности 25 или 
32 кВт, целесообразно создавать двухплатформен-
ный сцеп, в котором одна платформа будет оснаще-
на тележкой с ГПУ указанной мощности. Ряд орга-
низаций предпринимали попытки разработать ГПУ 
для тележек типа 18-100, однако все они закончи-
лись созданием только опытных образцов, которые 
не пошли в серийное производство5 [10, 11]. Реше-
ние этой задачи возможно при использовании теле-
жек с конструкционной скоростью 140–160 км/ч и 
при движении контейнерных поездов по графикам 
движения пассажирских [12–14]. Трехэлементные 
грузовые тележки типа 18-100 позволяют развивать 
максимальную скорость до 90 км/ч. Проведенное 
в работе расчетно-графическое вписывание новой 
ГПУ в тележки указанных моделей показало, что 
существующие узлы тележек не препятствуют раз-
мещению ГПУ по типу люлечных тележек модели 
68-4066 (рис. 5, б). Разработана и изготавливается 
рамная тележка модели 18-6960 с двухступенчатым 
рессорным подвешиванием [15].

Для скоростных фитинговых платформ, установ-
ленных на рамных тележках пассажирского типа, 
максимальная скорость движения — 140 км/ч. Кроме 
того, учитывая, что режим работы крупнотоннажных 
рефрижераторных контейнеров не меняется в течение 
суток, минимальная скорость движения платформы  

Рис. 3. Общий вид испытательного стенда (вид спереди)
Fig. 3. General view of the test bench (front view)

Рис. 4. Общий вид испытательного стенда (вид сверху): 
1 — редуктор; 2 — генератор; 3 — подвес к тележке вагона; 

4 — эластичная муфта
Fig. 4. General view of the test bench (view from above): 
1 — gearbox; 2 — generator; 3 — car bogie suspension; 

4 — elastic coupling

4

1

2

3

5 Самошкин О. С. Обоснование и разработка приводов с клиноременной передачей для систем энергоснабжения вагонов: автореф. дис. ... 
канд. техн. наук: 05.22.07. СПб.: ПГУПС, 2011. 16 с.
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для включения ГПУ на номинальную мощность 
должна быть снижена до 25 км/ч. Для этого переда-
точное отношение ГПУ рекомендовано повысить с 
4,61 до 5,75.

Обсуждение и заключение. Одним из главных эле-
ментов вагонов с системой автономного энергоснаб-
жения является ГПУ, которая состоит из привода от 
оси колесной пары и генератора, установленного на 
раме вагона или раме тележки. Расположение ГПУ 
под вагоном предъявляет высокие требования к их 

надежности и ремонтопригодности, что вызывает 
необходимость проведения работ по поиску новых 
инновационных технических решений. АО «Феде-
ральная пассажирская компания» принято решение 
об оснащении всего вновь вводимого в эксплуата-
цию пассажирского подвижного состава экологи-
ческими чистыми туалетными комплексами и уста-
новками кондиционирования воздуха. Мощность 
системы автономного энергоснабжения таких ваго-
нов составляет от 25 до 32 кВт.

Рис. 5. Размещение ГПУ нового поколения на безлюлечной тележке модели 68-4096 (а) 
и люлечной тележке модели 68-4066 (б): 

1 — эластичная муфта; 2 — редуктор с цилиндрической зубчатой передачей и эвольвентным профилем; 
3 — предохранительная муфта; 4 — генератор; 5 — элементы системы подвеса ГПУ на раме тележки

Fig. 5. Installation of the new generator-drive set on a bolsterless 68-4096 bogie (a) and a bolster 68-4066 bogie (б): 
1 — elastic coupling; 2 — involute profile spur gearbox; 3 — safety coupling; 4 — generator; 

5 — elements of the generator-drive set bogie frame suspension system

а) б)
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При разработке ГПУ нового поколения основное 
внимание уделялось следующим вопросам:

•	 минимизации	 габаритно-весовых	 параметров	 и	
возможности размещения ГПУ только на раме тележки;

•	 повышению	 надежности	 и	 ресурса	 составляю-
щих узлов и всей ГПУ в целом;

•	 снижению	 затрат	 на	 проведение	 технического	
обслуживания и ремонта.

В результате проведенных расчетно-экспери мен-
тальных исследований разработана моноблочная кон-
струкция ГПУ, которая монтируется только на рамах 
тележек. Основные результаты разработки:

1. Основные показатели превосходят показатели 
серийных установок:

•	масса	составляет	940	кг	(серийные	—	1600	кг);
•	общий	ресурс	—	40	лет	(серийные	—	28	лет);
•	ресурс	 до	 КР-1	 составляет	 3,0	 млн	 км	 (серий-

ные  — не более 1,2 млн км);
•	ресурс	 до	 первого	 деповского	 ремонта	 —	

1,5 млн км (серийные — 0,3 млн км);
•	периодичность	контроля	зубчатой	передачи		—	

500 000 км (серийной — 250 000 км).
2. Опытные образцы ГПУ нового поколения прош-

ли полный цикл стендовых ресурсных и параметриче-
ских испытаний. В результате более чем 600-часовых 
стендовых испытаний установлено, что все замерен-
ные показатели соответствуют регламентируемым в 
техническом задании.

3. На основании расчетно-графических исследова-
ний ГПУ нового поколения вписана в габарит люлеч-
ной тележки модели 68-4066 и безлюлечной тележки 
модели 68-4096 (основных серийно-выпускаемых те-
лежек отечественных пассажирских вагонов).

4. В связи с увеличением роли крупнотоннажных 
рефрижераторных контейнеров в перевозке скоро-
портящихся продуктов и необходимостью увеличения 
скорости контейнерных поездов наметилась тенден-
ция к созданию скоростных фитинговых платформ на 
тележках рамной конструкции, что позволяет разме-
щать ГПУ на рамах указанных тележек.

5. Учитывая, что ГПУ нового поколения может 
обеспечивать получение от генератора мощности до 
32 кВт, целесообразно создать двухплатформенные 
сцепы на тележках рамного типа, где одна из тележек 
сцепа будет оснащена ГПУ нового поколения.
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