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РЕЗУЛЬТАТЫ ХОДОВЫХ ДИНАМИЧЕСКИХ ИСПЫТАНИЙ 
ДИЗЕЛЬНОГО ПОЕЗДА ТИПА 630М ПРОИЗВОДСТВА АО PESA 
(ПОЛЬША) 

Цель. Экспериментальное определение значений динамических показателей, характеризующих безопасность 
движения рельсового автобуса по прямым и криволинейным участкам железнодорожного пути и стрелочным 
переводам, и проверка соответствия их требованиям нормативных документов. Методика. Методы испытаний 
основываются на сравнении показателей динамических качеств автобуса, полученных экспериментально, с их 
допускаемыми значениями. В качестве определяющих безопасность движения показателей, численные значения 
которых приведены далее, используются: коэффициент запаса устойчивости от схода колеса с рельса; 
коэффициенты вертикальной динамики в первой и второй ступенях рессорного подвешивания; рамные силы; 
плавность хода. Определение коэффициента запаса устойчивости от схода колеса с рельса производится  
по известной методике. Коэффициенты вертикальной динамики в каждой ступени рессорного подвешивания 
определяются как отношение динамических вертикальных прогибов к величинам их статических значений, 
соответствующих заданной населенности автобуса. Результаты. Значения коэффициентов вертикальной динами-
ки вагонов поезда в первой и второй ступенях рессорного подвешивания, а также значения рамных сил и показате-
лей плавности хода не превышали допустимых нормативных значений, а коэффициент запаса устойчивости про-
тив схода колеса с рельса был больше минимально допустимого значения. Научная новизна. Получены значения 
показателей, характеризующих динамические качества нового типа рельсового автобуса, и показана возможность 
его эксплуатации на магистральных путях железных дорог Украины. Практическая значимость. Определены 
допустимые скорости движения рельсового автобуса по различным участкам железнодорожного пути. 

Ключевые слова: динамические испытания; дизельный поезд типа 630М двухсекционный; коэффициен-
ты динамики; рамная сила; показатели плавности хода 

Введение 

Одним из мероприятий по обеспечению при-
городных перевозок пассажиров на малодеятель-
ных участках железных дорог Украины является 
использование двухсекционных дизельных поез-
дов (рельсовых автобусов) типа 630М производ-
ства АО PESA Bydgoscz S.A. (Польша) [12, 13]. 

В сентябре 2011 года Отраслевой научно-
исследовательской лабораторией динамики и проч-
ности подвижного состава железных дорог 
ДНУЖТ были проведены приемочные ходовые 
динамические испытания двухсекционного дизель-
ного поезда 630М-001 производства АО PESA 
(Польша) после опытной эксплуатации с пробегом 
56 452 км. Каждая секция поезда имеет кабину ма-
шиниста, моторную и поддерживающую тележки. 
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Основные технические данные дизельного поезда типа 630М следующие [3]: 

Ширина колеи, мм ............................................................................................................................... 1 520 
Осевая формула............................................................................................... (10–10)–(1–1)+(1–1)–(10–10) 
Длина по осям автосцепок поезда, мм ....................................................................................... 51 600±40 
Ширина кузова наружная, мм............................................................................................................. 3 000 
База секции поезда, мм ................................................................................................................ 19 250±20 
База тележки, мм ............................................................................................................................ 2 400±20 
Высота автобуса от уровня головок рельсов, мм........................................................................ 4 435±40 
Высота оси автосцепок от уровня головок рельсов, мм............................................................. 1 060±20 
Масса поезда в служебном состоянии, т ..........................................................................................116±3 
Количество мест для сидения ................................................................................................................ 192 
Нагрузка от колесной пары на рельсы, кН ...................................................................................180±3 % 
Конструкционная скорость, км/ч .......................................................................................................... 120 
Среднее ускорение для тягового режима, м/с2: 
– до скорости 60 км/ч.................................................................................................................. 0,30…0,80 
– до скорости 100 км/ч................................................................................................................ 0,20…0,75 
Замедление при торможении со скорости 120 км/ч, м/с2: 
– в режиме.............................................................................................................................................. R1,2 
– в режиме...............................................................................................................................................P0,9 
Габарит: 1-Т 
– верхнее очертание ......................................................................................  ГОСТ 9238-86 (черт. 10) [3] 
– нижнее очертание .......................................................................................ГОСТ 9238-86 (черт. 11) [3] 
Дальность хода на одной заправке топлива, км ................................................................................ 1 000 
Диапазон рабочих температур, °С..............................................................................минус 50…плюс 40 

 
Цель 

Целью данной работы является эксперимен-
тальное определение значений динамических 
показателей, характеризующих безопасность 
движения рельсового автобуса по прямым  
и криволинейным участкам железнодорожного 
пути и стрелочным переводам, и проверка со-
ответствия их требованиям нормативных доку-
ментов. 

Методика 

Методы испытаний основываются на срав-
нении экспериментально определенных показа-
телей динамических качеств автобуса с их до-
пускаемыми значениями [6–8, 10, 11]. В каче-
стве показателей динамических качеств автобу-
са используются величины сил, ускорений  
и взаимных перемещений элементов его эки-
пажа, полученные при различных режимах 
движения подвижной единицы по рельсовому 
пути. В качестве определяющих безопасность 
движения показателей, численные значения 
которых приведены далее, используются: ко-

эффициент запаса устойчивости от схода коле-
са с рельса; коэффициенты вертикальной дина-
мики в первой и второй ступенях рессорного 
подвешивания; рамные силы; плавность хода. 

Рассматривается движение по прямым уча-
сткам пути со скоростями от 120 км/ч до конст-
рукционной + 10 % с интервалом 10 км/ч. Оп-
ределение коэффициента запаса устойчивости 
от схода колеса с рельса производится по из-
вестной методике [10], в которой необходимые 
для расчета величины вертикальной и горизон-
тальной составляющих сил взаимодействия ко-
леса и рельса вычисляются по величинам вер-
тикальных сил, действующих на шейки колес-
ной пары, и рамной силы. Коэффициенты вер-
тикальной динамики в каждой ступени 
рессорного подвешивания определяются как 
отношение динамических вертикальных проги-
бов к величинам их статических значений, со-
ответствующих заданной населенности автобу-
са. Динамические добавки деформаций рессор-
ного подвешивания при движении автобуса оп-
ределяются при помощи оттарированных 
соответствующим образом датчиков переме-
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щений. В качестве критериев комфорта рас-
сматриваются величины показателей плавности 
хода в вертикальном и горизонтальном попе-
речном направлениях [9]. 

Во время испытаний поезда одна секция (А) 
была в порожнем состоянии, а вторая (Б) – за-
гружена мешками с песком до номинальной 
грузоподъемности. Обмеры колесных пар пока-
зали, что толщина гребней составляла  
27…29 мм, прокат – 2…3 мм, толщина ободов 
колес – 57 мм [1]. 

Испытания проводились на магистральных 
путях Юго-Западной железной дороги Украи-
ны. Первым был однопутный участок бессты-
кового пути Чернигов–Нежин длиной 77 км, на 
котором уложены рельсы типа Р65, железобе-
тонные шпалы с эпюрой 1 840 шт/км в прямых 
и 2 000 шт/км в кривых участках пути, балласт 
щебеночный. На опытном участке, кроме пря-
мых, имеются кривые малого ( мR  < 400 м), 
среднего (400 м < сR  < 700 м) и большого  
( бR  > 700 м) радиусов. Состояние пути во вре-
мя проведения испытаний оценивалось сред-
ним баллом 27, а максимальная разрешенная 
скорость движения по прямым составляла  
120 км/ч. 

Вторым опытным участком был двухпутный 
участок бесстыкового пути Круты–Плиски 
длиной 39 км с рельсами типа Р65 на железобе-
тонных шпалах с эпюрой 1 840 шт/км в прямых 
и 2 000 шт/км в кривых участках пути, балласт 
щебеночный. На этом участке, кроме прямых, 
имеются кривые больших радиусов. Состояние 
пути во время проведения испытаний оценива-
лось средним баллом 18 для нечетного пути  
и 11 – для четного. Максимальная скорость 
движения поезда типа 630М по этому участку 
составила 140 км/ч. 

Результаты 

Значения коэффициентов вертикальной ди-
намики вагонов поезда в первой и второй сту-
пенях рессорного подвешивания, а также зна-
чения рамных сил и показателей плавности хо-
да не превысили допустимых нормативных 
значений, а коэффициент запаса устойчивости 
против схода колеса с рельса был больше ми-
нимально допустимого значения. 

На рис. 1 приведены зависимости мини-
мальных значений коэффициента запаса устой-
чивости против схода колеса с рельса уk  от 
скорости движения электропоезда по прямым  
(рис. 1, а) и кривым больших (рис. 1, б), сред-
них и малых радиусов (рис. 1, в). Значения уk  

определялись для первой и четвертой осей ка-
ждой секции. На рис. 1 сплошной линией пока-
зано предельно допустимое значение параметра 
уk  [5, 6]. На рис. 1, в данные для скоростей  

V  < 70 км/ч относятся к движению по кривым 
малых радиусов, а для скоростей  
V  > 70 км/ч – по кривым средних радиусов. 
Как видно из рис. 1, наименьшие значения уk  

наблюдались для второй (немоторной) тележки 
груженой секции. 

На рис. 2 приведены зависимости от скоро-
сти движения максимальных вероятных значе-
ний коэффициентов вертикальной динамики 
вагонов поезда в первой ( дв1k ) и второй ( дв2k ) 
ступенях рессорного подвешивания, а также 
значений величины отношения рамных сил  
к статической нагрузке на ось ( дгk ) при движе-
нии поезда по прямым участкам пути. Эти же 
зависимости приведены на рис. 3 для случая 
движения поезда по кривым больших радиусов. 
В тех случаях, когда допускаемые значения для 
моторных и немоторных тележек совпадают, 
здесь и далее они показаны сплошной горизон-
тальной линией. Значения дв1k  для моторных  
и немоторных тележек различны, поэтому на 
соответствующих рисунках показаны две гори-
зонтальные линии – сплошная соответствует 
допускаемому значению для немоторной те-
лежки, пунктирная – для моторной [5, 6]. Как 
видно из рис. 2 и 3, при движении поезда по 
прямым участкам пути значения коэффициен-
тов вертикальной и горизонтальной динамики 
значительно меньше допускаемых значений,  
а при движении по кривым большого радиуса 
значения дгk  приближаются к допускаемым 
при скоростях движения 120…130 км/ч. 
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а 

 
б 

в 

 
Рис. 1. Зависимости от скорости коэффициентов запаса устойчивости против схода колеса с рельса  

при движении дизельного поезда типа 630М: 
а – по прямым; б – по кривым больших радиусов; в – по кривым малых и средних радиусов 
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б 

в 

Рис. 2. Зависимости от скорости при движении дизельного поезда типа 630М по прямым:  
а – коэффициентов вертикальной динамики в первой ступени рессорного подвешивания;  
б – коэффициентов вертикальной динамики во второй ступени рессорного подвешивания;  

в – коэффициентов горизонтальной динамики 
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Рис. 3. Зависимости от скорости при движении дизельного поезда типа 630М по кривым больших радиусов:
а – коэффициентов вертикальной динамики в первой ступени рессорного подвешивания;  
б – коэффициентов вертикальной динамики во второй ступени рессорного подвешивания;  

в – коэффициентов горизонтальной динамики 
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в 

 
Рис. 4. Зависимости от скорости при движении дизельного поезда типа 630М  

по кривым малых и средних радиусов: 
а – коэффициентов вертикальной динамики в первой ступени рессорного подвешивания;  
б – коэффициентов вертикальной динамики во второй ступени рессорного подвешивания;  

в – коэффициентов горизонтальной динамики 
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Рис. 5. Зависимости от скорости при движении дизельного поезда типа 630М по стрелкам: 
а – коэффициентов вертикальной динамики в первой ступени рессорного подвешивания;  
б – коэффициентов вертикальной динамики во второй ступени рессорного подвешивания;  

в – коэффициентов горизонтальной динамики 
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а 

б 

Рис. 6. Зависимости плавности хода от скорости движения дизельного поезда типа 630М: 
а – в горизонтальном направлении; б – в вертикальном направлении 

На рис. 4 приведены зависимости от скоро-
сти движения максимальных вероятных значе-
ний коэффициентов вертикальной динамики 
вагонов поезда в первой ( дв1k ) и второй ( дв2k ) 
ступенях рессорного подвешивания, а также 
значений величины отношения рамных сил  
к статической нагрузке на ось ( дгk ) при движе-
нии поезда по кривым малого мR  (V  < 70 км/ч) 
и среднего сR  (V  > 70 км/ч) радиусов. Как 
видно из рис. 4, на предельных допустимых 
скоростях движения по кривым малых и сред-
них радиусов значения двk  достигают предель-
но допустимых значений. 

При движении по стрелочным переводам со 
скоростями до 40 км/ч на боковой путь,  
а с большими скоростями – на проход коэффи-
циенты динамики дв1k , дв2k  и дгk  не превыша-
ют допустимых значений (рис. 5). 

Значения плавности хода в горизонтальном 
yW  и вертикальном zW  направлениях, опреде-

ленные по соответствующим ускорениям, за-
меренным в кабине машиниста и шкворневых 
сечениях секций поезда, меньше допустимого 
значения 3,25 (рис. 6). 

Научная новизна и практическая  
значимость 

По результатам ходовых динамических ис-
пытаний нового для украинских железных до-
рог типа подвижного состава – двухсекционно-
го дизельного поезда типа 630М производства 
АО PESA (Польша) определены допустимые 
скорости его движения по различным участкам 
железнодорожного пути, получены значения 
показателей, характеризующих его динамиче-
ские качества. 
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Выводы 

Дизель-поезд 630М производства АО PESA 
(Польша) по своим динамическим качествам  
и показателям безопасности движения соответ-
ствует требованиям нормативных документов  
и может эксплуатироваться на магистральных 
путях Украины с установленными скоростями 
для пригородного подвижного состава, имею-
щего конструкционную скорость движения  
120 км/ч. 
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РЕЗУЛЬТАТИ ХОДОВИХ ДИНАМІЧНИХ ВИПРОБУВАНЬ 
ДИЗЕЛЬНОГО ПОЇЗДА ТИПУ 630М ВИРОБНИЦТВА АТ PESA 
(ПОЛЬЩА) 

Мета. Експериментальне визначення значень динамічних показників, що характеризують безпеку руху рей-
кового автобуса на прямих і криволінійних ділянках залізничної колії та стрілочних переводах, і перевірка їх від-
повідності вимогам нормативних документів. Методика. Методи випробувань базуються на порівнянні експе-

27



ISSN 2307–3489 (Print), ІSSN 2307–6666 (Online) 

Наука та прогрес транспорту. Вісник Дніпропетровського  
національного університету залізничного транспорту, 2013, вип. 4 (46) 

 

ЕКОЛОГІЯ НА ТРАНСПОРТІ 

© Е. П. Блохин, Р. Б. Грановский, Е. М. Дзичковский, А. Е. Кривчиков, Н. И. Грановская, А. Циюпа, 2013 

риментально визначених показників динамічних якостей автобуса з їх допустимими значеннями. Як показники, 
що визначають безпеку руху, числові значення яких наведено далі, використовуються: коефіцієнт запасу стійкос-
ті проти сходу колеса з рейки; коефіцієнти вертикальної динаміки в першому та другому ступенях ресорного під-
вішування; рамні сили; плавність ходу. Визначення коефіцієнта запасу стійкості проти сходу колеса з рейки 
виконується за відомою методикою. Коефіцієнти вертикальної динаміки в кожному ступені ресорного 
підвішування визначаються як відношення динамічних вертикальних прогинів до величин їх статичних значень, 
що відповідають заданій населеності автобуса. Результати. Значення коефіцієнтів вертикальної динаміки вагонів 
поїзда в першому й другому ступенях ресорного підвішування, а також значення рамних сил і показників 
плавності ходу не перевищили допустимих нормативних значень, а коефіцієнт запасу стійкості проти сходу коле-
са з рейки був більшим за мінімально допустиме значення. Наукова новизна. Отримано значення показників, що 
характеризують динамічні якості нового типу рейкового автобуса, та визначена можливість його експлуатації на 
магістральних коліях залізниць України. Практична значимість. Визначено допустимі швидкості руху рейково-
го автобуса по різних ділянках залізничної колії. 

Ключові слова: динамічні випробування; дизельний поїзд типу 630М двосекційний; коефіцієнти 
динаміки; рамна сила; показники плавності ходу 
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DYNAMIC RUNNING TEST RESULTS OF DIESEL TRAIN 630M OF 
PRODUCTION А.S. PESA (POLAND) 

Purpose. Experimental definition of values of the dynamic parameters characterizing traffic safety of the rail 
autobus in tangent and curved track sections and switches, and conformity check to their demands of normative 
documents. Methodology. Test methods are based on comparison of experimentally determined dynamic qualities 
of the autobus with their admitted values. As the parameters defining traffic safety, the numerical value of which is 
resulted further, are used the following ones: the derailment stability coefficient; vertical dynamics coefficients in 
the first and second steps of spring suspension; the frame forces; smoothness of movement. Determination of the 
derailment stability coefficient is performed by a known technique. Vertical dynamics coefficients in the each step 
of spring suspension are defined as the relation of dynamic vertical bending flexures to magnitudes of their static 
values corresponding to the set occupancy of the autobus. Findings. Coefficient values of the vertical dynamics of 
train carriages in the first and second steps of spring suspension, as well as the value of frame forces and parameters 
of movement smoothness did not exceed the admissible standard values, and was higher than the minimum admissi-
ble value. Originality. Values of the parameters characterizing dynamic qualities of new type of the rail autobus are 
obtained, and possibility of its operation on the main ways of the railways of Ukraine is shown. Practical value. 
Admissible speeds of the rail autobus traffic on various railway track sections are defined. 

Keywords: dynamic tests; the diesel train 630M two-section; dynamic factor; frame strength; performance of 
movement smoothness 
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