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Резюме: Настоящият материал се отнася за трамвайните мотриси работещи 

в град София. Разглежда се проблемът с несъответствието между действащите 
норми за ходовата част на мотрисите и коловоз изграден с улейни релси. Проучването 
на проблема е част от търсене на причината за продължителен контакт на нера-
ботната страна на ребордите на колелата с реборда на релсите. Това води до интен-
зивно начално износване на неработната страна на ребордите на колелата, което 
намалява ресурса на колелата. В докладът се съпоставят геометричните норми за 
колоосите и коловоза на базата на правилниците и конструкторската документация 
на мотрисите и нормите за релсовия път. Проучването на проблема не е установило 
връзка при въвеждането на различните норми. В материалът са разгледани възмож-
ните варианти за комбиниране на размери на колоосите в прав участък от релсовия 
път изграден с улейни релси. Установено е, че при някои варианти има контакт на 
неработната страна на реборда с реборда на релсата. При един от тези варианти 
такъв контакт се появява значително преди достигане на заложеното в конструк-
торската документация пределно износване на реборда на колелото. На базата на 
направени пресмятания в доклада се прави предложение за корекция на минималния 
размер на дебелина на реборда и на положителното отклонение при коловоз изграден 
с улейни релси. С направеното предложение се избягва контакт на неработната част 
на реборда на колелата и реборда на релсите при лъкатушно движение на талигата. 
 
1. УВОД. 

Наблюденията и измерванията на параметрите на ходовата част на трамвайните 
мотриси (ТМ) в парка на „Столичен електротранспорт” ЕАД показват сходство на на-
чините и етапите на износване на колелата [1]. Същевременно при справка с действа-
щите правилници се оказва, че параметрите на ходовата част и параметрите на релсо-
вия път, в това число и отклоненията им отговарят на нормите.  

Това дава основание да се допусне, че има несъответствие при определяне на 
нормите за изграждане на трамвайния релсов път от една страна и параметрите на ко-
лоосите на трамвайните мотриси от друга.  
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а) разстоянието между т.т. К на двете релси 2SK и работната ширина на колооста 2dK 
като:    

  

(10) 2 2K Kd S
  

б) разстоянието 2SY,K между точките от вътрешните страни на улеите по нивото на т. К 
и разстоянието e + 2wK между точките по т. К на неработната страна на ребордите, 
като:  

  

(11) ,2 2K У Ke w S 
  

в) разстоянията AK  и BK, като:   
  

(12) K KA B
  

     
6. ВЗАИМНИ ПОЛОЖЕНИЯ НА КОЛООСТА И КОЛОВОЗА.  

Съществуват следните варианти на контакт с номинални и гранични стойности: 
1. Номинални размери на колооста и коловоза:  

     

(13) 2 2K Kd S ,2 2K У Ke w S  K KA B
  

     

2. Номинален размер на колооста и максимален размер на междурелсието:  
     

(14) 2 2K Kd S ,2 2K У Ke w S 
KA  KB

 
 

     

3. Номинален размер на колооста и минимален размер на междурелсието: 
     

(15) 2 2K Kd S ,2 2K У Ke w S   K KA B   
     

4. Максимален размер на колооста и номинален размер на междурелсието:  
     

(16) 2 2K Kd S ,2 2K У Ke w S   K KA B   
     

5. Минимален размер на колооста и номинален размер на междурелсието: 
     

(17) 2 2K Kd S ,2 2K У Ke w S   
KA  KB   

     

6. Минимален размер на колооста и максимален размер на междурелсието:  
     

(18) 2 2K Kd S ,2 2K У Ke w S   
KA  KB   

     

7. Максимален размер на колооста и максимален размер на междурелсието:  
     

(19) 2 2K Kd S ,2 2K У Ke w S   K KA B   
     

8. Максимален размер на колооста и минимален размер на междурелсието:  
     

(20) 2 Kd  2 KS ,2 2K У Ke w S   K KA B   
     

9. Минимален размер на колооста и минимален размер на междурелсието:  
     

(21) 2 2K Kd S ,2 2K У Ke w S   K KA B   
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реборда на релсата. На базата на горното и изхождайки от факта, че заложените в [4] 
норми имат препоръчителен характер се прави предложение за корекция на съответни-
те правилници:  

1. Да се коригира минималния размер на дебелината на реборда в контролното сече-
ние като се приеме стойност 13 mm; 

2. Да се намали положителното отклонение на междурелсието от +13 на +6 mm като 
междурелсието за коловоз изграден с улейни релси да се определи на 

6
42 1009SFS mm

 . 
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Abstract: This paper refers to trams operating in Sofia. Consider the problem of mis-

match between the existing rules on the undercarriage of trains and track built with chute 
rails. The study is part of the problem of searching for the cause of the prolonged contact of 
non-operative side of the rims of the wheels with the rim of the rails. This leads to intensive 
wear of the initial non-operative part of the rims of the wheels, which reduces the lifetime of 
the wheels. The report compares the geometric standards for wheelsets and track on the basis 
of regulations and engineering documentation of railcars and standards for the track. The 
study of the problem has not established connection with the implementation of various 
norms. In the paper are examined all possible options of combining the dimensions of wheel-
sets and straight stretch of track built with chute rails. It has been found that in some embod-
iments there is contact of the non-operative part of the rim with the rim of the rail. In one of 
these variations such contact occurs significantly before reaching the pledged in the engi-
neering documentation wear limit of the rim of the wheel. Based on calculations made in the 
report there is a proposal for adjustment of the minimum thickness of the rim and the positive 
deviation in track built with chute rails. With the proposal the contact of the non-operative 
part of the rim of the wheels and the rim of the rails for oscillation in plan movement of the 
bogie is avoided. 


