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(57) Тривісний візок залізничного транспортного 
засобу, що містить раму з боковинами та крон-
штейнами, поздовжні пружні повідки, що зв'язують 
кронштейни з буксами колісних пар, повідки край-
ніх колісних пар розташовані таким чином, що їх 
поздовжні осі симетрії перетинаються у проекції 
центру мас візка, який відрізняється тим, що по-
відки кожної колісної пари в горизонтальній пло-
щині встановлено похило до повздовжньої осі віз-
ка, кут, який утворюють осі повідків, направлено до 
вертикальної осі колісної пари. 

 
 

 
 
Корисна модель відноситься до залізничного 

транспорту і може бути використана у конструкції 
екіпажної частини локомотивів. 

Відомо тривісний візок залізничного транспор-
тного засобу [див. а. с. СРСР №1438999, В61 
F5/02, 5/38, бюл. №43, 1988], що містить раму з 
боковинами та кронштейнами, поздовжні пружні 
повідки, які зв'язують кронштейни з буксами коліс-
них пар, а повідки крайніх колісних пар розташо-
вані таким чином, що їх поздовжні осі симетрії пе-
ретинаються у проекції центру мас візка. 

Цей пристрій обрано за прототип. 
Недоліками прототипу є недостатня жорсткість 

зв'язку рами візка з колісними парами в горизонта-
льній площині, що приводить до зниження довжи-
ни хвилі виляння екіпажу і, як наслідок, до підви-
щення зношування гребенів бандажів коліс і рейок 
в прямих та кривих ділянках шляху. 

В основу корисної моделі поставлено завдан-
ня збільшення довжини хвилі виляння екіпажу та, 
тим самим, зменшення зношування гребенів бан-
дажів коліс і рейок шляхом підвищення жорсткості 
зв'язку рами візка з колісними парами у горизонта-
льній площині. 

Поставлене завдання досягається тим, що у 
тривісному візку залізничного транспортного засо-
бу, що містить раму з боковинами та кронштейна-
ми, поздовжні пружні повідки, які зв'язують крон-
штейни з буксами колісних пар, повідки крайніх 
колісних пар розташовані таким чином, що їх по-
здовжні осі симетрії перетинаються у проекції 

центру мас візка, відповідно до корисної моделі, 
повідки кожної колісної пари в горизонтальній 
площині встановлено похило до повздовжньої осі 
візка, кут, який утворюють вісі повідків направлено 
до вертикальної осі колісної пари. 

Таке рішення дозволяє у прямих ділянках 
шляху підвищити жорсткість зв'язку рами візка з 
колісними парами, збільшити довжину хвилі ви-
ляння екіпажу, зменшити зношування гребенів 
бандажів коліс і рейок, у кривих ділянках шляху - 
забезпечити механічне повернення колісних пар у 
вихідне положення при виході з кривої. 

Суть корисної моделі пояснюється креслення-
ми, де зображено: 

Фіг.1 - тривісний візок залізничного транспорт-
ного засобу, загальний вид; 

Фіг.2 - тривісний візок залізничного транспорт-
ного засобу, вид зверху. 

Тривісний візок залізничного транспортного 
засобу містить раму 1 з боковинами 2 і 3 і крон-
штейнами 4 (Фіг.1). Букси 5 колісних пар зв'язані з 
кронштейнами 4 рами 1 поздовжніми пружними 
повідками 6, 7, які встановлено похило до повздо-
вжньої осі візка. Кут, який утворюють повздовжні 
осі повідків 6, 7 (Фіг.2) направлено до вертикальної 
осі колісних пар 8, 9, 10. Пружні повідки 6, 7 край-
ніх колісних пар 8, 10 похилі в вертикальній пло-
щині, а їх повздовжні осі симетрії перетинаються в 
точці проекції центра мас візка на горизонтальну 
площину, яка проходить через головки рейок 
(Фіг.1). 
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Тривісний візок залізничного транспортного 
засобу працює наступним чином. 

При реалізації дотичної сили тяги на раму 1 ві-
зка діє перекидний момент, що розвантажує пе-
редню по ходу руху колісну пару 8 або 10 і пере-
вантажує задню колісну пару 10 або 8 відповідно. 
Завдяки нахилу повідків 6 крайніх колісних пар 8 
або 10 (в залежності від напрямку руху) до горизо-
нтальної площини, на останні діють вертикальні 
зусилля, що сприяють вирівнюванню навантажень 
на колісні пари 8, 9 і 10. 

При русі залізничного транспортного засобу у 
прямих ділянках шляху сили взаємодії між коліс-
ними парами 8, 9, 10 та рамою 1 візка спричиня-
ють невеликі переміщення букс 5 колісних пар 
відносно рами 1 візка, зберігаючи при цьому пара-
лельність осей обертання колісних пар 8, 9, 10 у 
прямих ділянках шляху. Кут до вертикальної осі 
колісної пари, під яким розташовані пружні повідки 
6, 7 забезпечує жорсткий зв'язок колісних пар 8, 9, 
10 із рамою 1 візка, чим досягається прямоліній-
ний рух візка, та збільшення довжини виляння. 

При русі у кривій зсув рами 1 з кронштейнами 
4 щодо осі шляху спричиняє поворот повідків 6 і 7 
навколо точок їхнього з'єднання із кронштейнами 
4. Нахил повідків 6 і 7 колісних пар 8, 9 і 10 до вер-
тикальної площини сприяє повороту останніх на-
вколо вертикальної осі та радіальній установці у 
кривій, зменшуючи кут набігання передньої по хо-
ду колісної пари 8 або 10 на рейки, тобто знижую-
чи напрямне зусилля набігаючих коліс. 

При виході з кривої повідки 6 і 7 усіх колісних 
пар 8, 9 і 10, за рахунок кута, який вони утворюють 
та який направлено до вертикальної осі колісних 
пар, сприяють поверненню колісних пар 8, 9, 10 у 
вихідне положення. 

Таким чином, застосування запропонованого 
технічного рішення у прямих ділянках шляху до-
зволить підвищити жорсткість зв'язку рами візка з 
колісними парами, збільшити довжину хвилі ви-
ляння екіпажу, зменшити зношування гребенів 
бандажів коліс і рейок, у кривих ділянках шляху - 
забезпечити механічне повернення колісних пар у 
вихідне положення при виході з кривої. 
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