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Вычисление допускаемых скоростей. 
При превышении максимально допускаемых скоростей в кривых в тяговых 

расчетах следует задать ограничение скорости, а если минимально допускаемые 

скорости грузовых поездов (в том числе расчетно-минимальная скорость для 

определенного локомотива) не достигнуты – снизить массу поезда или увеличить 

силу тяги (принять более мощный локомотив, применить двойную (кратную) тягу 

или подталкивание). Также в этих случаях могут быть пересмотрены параметры 

плана и продольного профиля пути, а также применены разные массы поездов в 

четном и нечетном направлениях с учетом рациональности принимаемых 

проектных решений – по оптимальным технико-экономическим показателям.  

Определение максимально допустимых скоростей движения по условиям 

торможения рекомендуется выполнять численной интеграцией с помощью 

программных средств, повышающих точность и достоверность расчетов, а также 

значительно сокращающих трудозатраты.  

Приняв, что в интервале времени 𝛥𝑡 равнодействующая сила не изменяется, 

уменьшение скорости 𝛥𝑉 при торможении можно определить по формуле: 

 

𝛥𝑉=𝑟30, (10.1) 

 

где 𝑟 – общая удельная тормозная сила поезда, Н.  

Значение 𝑟 в Н/т определяется суммой удельной тормозной силы поезда 𝑏𝑚 

и удельной тормозной силы, которая реализуется магниторельсовыми тормозами 

𝑏𝑀) и принимается для начальной скорости 𝑉𝑛. После определения 𝛥𝑉 

вычисляется интервал пройденного пути 𝛥𝑆 в метрах по формуле:  

 

𝛥𝑆=𝑉𝑛−𝛥𝑉23,6 . 

 

Расчеты повторяются до момента, когда 𝑉𝑛−𝛥𝑉≤0. Таким образом вычисляется 

путь 𝑆, который пройдет поезд от начала торможения до остановки. 

  Изменяя начальную скорость, находят ее значение, при котором полный путь 

торможения не превысит 300 м. Выполнив расчеты при нескольких значениях 

уклонов, получают зависимость максимальной скорости по условиям торможения 

от уклона.  

Расчеты рекомендуется выполнять для всего диапазона уклонов, пока начальная 

скорость не превысит конструкционную скорость подвижного состава.  



После ввода исходных данных и вычислений в расчете находят момент 

достижения нулевой скорости и, изменяя начальное значение скорости, находят 

такую ее величину, при которой путь торможения достигнет, но не превысит 300 

м.  

Результаты зависимости скорости от уклона, при которых путь торможения не 

превышает 300 м, заносят в таблицу и строят по этим данным график 𝑉=𝑓(𝑖). 
Добавив на графике линию тренда (линейная аппроксимация), получают ее 

формулу – коэффициенты аппроксимации, которые используются при 

выполнении тягового расчета (например, 𝑦=0,6429𝑥+52,89, то есть используется 

формула ограничения максимальной скорости 

𝑉𝑚𝑎𝑥=𝑎𝑚𝑎𝑥𝑖+𝑏𝑚𝑎𝑥=0,62429𝑖+52,89).  

Для движения поезда в прямом и обратном направлениях расчеты выполняются 

отдельно, поскольку значение массы вагонов и соответствующее ей 

сопротивление движению отличаются.  

 

 
 

 

 

 



 

 
 

Полученные по тяговым расчетам скорости движения поездов должны 

обеспечивать остановку поезда имеющимся тормозным оборудованием в любой 

момент движения без превышения расчетной длины тормозного пути и не 

должны превышать максимальных скоростей в нормальных условиях, 

установленных в СП 37.133305:  

 80 км/ч – по путям категории I-п; 40 км/ч – по путям категории II-п;  

 25 км/ч – по путям категории III-п и передвижным соединительным путям; 10 

км/ч – по соединительным путям;  

 5 км/ч – по погрузочно-разгрузочным путям;  

 3 км/ч – по ремонтным и отстойным путям и при въезде в здания.  

С развитием автотранспортной отрасли,станкостроение и другое 

машиностроениефилиалов там повысили требования к качествудоменного чугуна. 

С использованием в куполе 

смесь чугуна, выплавляемого в крупнотоннажных печахс прогрессивными 

параметрами плавки, на станкестроительства заводов часто становились 

бракованными отливками 

с дефектами усадки, рыхлостью, трещинами. 
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