
стана, бЫЛО разработано приспособление к прессу модели ПА6738 для распрессовки колесных пар вагонов
метрополитена.

Данное приспособление представляет собой стакан, состоящий из двух симметричных частей с план—

шайбОЙ для кропления
к ПОДВИЖНОЙ траверсе пресса. Внутренняя новеРХность стакана имеет ступенчаТУю

форму. Большии диаметр позволяет Пропускатьчерез стакан приводную шестерню колесной пары, меньший
_ подшипникопоры корпуса редуктора,

Приспособлениекрепится дВУМЯ шпильками М64-63х1200.58ГОСТ22032-76 к подвижной траверсе пресса
модели ПА6738. На боковых поверхностях частей имеется отверстие с резьбой М42 для установки рым—
болта, что позволяетпроизводитьмонтаж (демонтаж) приспособленияна пресс.

Запрессовка колеса и шестерни на ось колесной пары выполняется в определенной последовательности.
Напрессовываются:

— внутренний подшипникопоры корпуса редуктора на ось колесной пары;
_ приводная шестерня;
— внешний подшипникопоры корпуса редуктора;
— колесо.
Эти операциимогут выполнятьсябез использованияприспособления.
Для распрессовки на пресс устанавливается разработанное приспособление.Распрессовка выполняется в

такой последовательности:
_ вначале распрессовывается колесо. При этом торец стакана приспособленияупирается в обод распрес—

совываемого колеса, а приводная шестерня свободно располагаетсявнутри большего диаметра стакана при-
способления;

— затем распрессовываетсявнешнийподшипникопоры корпуса редуктора;
— распрессовываетсяприводная шестерня. При этом шестерня упирается в выступ, образуемый за счет пе-

рехода от большего диаметра к меньшемувнутри стакана приспособления;
_ распрессовываетсявнутренний подшипник опоры корпуса редуктора.
Как следует из описания, в отличие от распрессовкиобычных колесных пар, когда усилИе от пресса на ко-

лесо передается через его ступицу, в данном случае усилие распрессовки передается на обод колеса, что вы—

зывает появление дополнительнойнагрузки на диск колеса. В связи с этим был проведен расчет на прочность
колеса с учетом особенностей его нагрузки при распрессовке. В результате расчета установлено, что появля—

ющиеся в колесе напряжения менее допустимых.
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Описана конструкция микротрибометрадля исследованияакустической эмиссии и триботехническихха—

рактеРистик различных смазочных материалови покрытий.
`

Для исследования акустическойэмиссии (АЭ) при фрикционном взаимодействииматериалов необходимы

установки, с помощью которых можно было бы реализовать различные виды относительногодвижения и ти—

пы фрикционного контакта конструктивных элементов. Они должны обеспечивать возможность проведения

измерений в широком диапазоне изменения нагрузок и скоростей скольжения элементов пары трения в раз—

личных по составу средах.
ПОСКОЛЬКУ регистрация АЭ обладает рядом специфическихособенностей, возникает необходимость в раз—

работке специальных конструкцийиспытательныхустановок. При этом выбор схемы фрикционного контакта

является важным моментом. …

Лабораторные установки, применяющиеся для исследования АЭ, возникающеи при трении и изнашива-

нии, можно разделить по кинематике и геометрии контакта (рисунок 1) [1]. Наибольшее распространение

получила схема трения, при которой осуществляется контакт плоской поверхности образца со сферическим

ИНдентором-контртелом (рисунок 1, а, 5)-
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Рисунок 1 — Схемы испытаний на трение:

а — знакопеременноетрение по образующей;б — однонаправленноеторцевое трение;
в — однонаправленноетрение по образующей; !, 2 — контакгирующиетела

В последние годы наметилась тенденция создания микротрибометр03‚ позволяющих проводить триботех.
нические испытания широкого класса материалов в широком диапазоне нагрузочно-скоростныхпараметров,
температурных и иных воздействий. Использованиемикротрибометровпозволяет получить локальные харак.
теристикипроцессов трения.

Нами была разработана принципиальная схема микротрибометраи изготовлен его лабораторный макет.В
качестве прототипа была взята конструкция микротрибометра возвратно—поступательного типа, описанногов
работе [2]. Механическая часть комплексасостоит из привода, механизма перемещения, системы нагружения
и узла крепления образцов. Микротрибометр дает возможность проводить фрикционные испытания по схеме

сфера-плоскость. Такая схема позволяетточно рассчитатьплощадь пятен контакта и величину контактноюдавле-
ния, а также исключитьвлияниенаклона индентора и пластинына геометрию контакта (рисунок 2).

Испытательный блок микротрибометраобеспечиваетвозможность одновременной регистрацииэлектрических
1, акустических2 и триботехническщ характеристик3 и температуры 4 при скольжении сферическогообразца
диаметром 2—4 мм по плоскости (прямоугольная пластина размером 10х40 мм). Блок состоит из механизманатру-жения 8 с держателем 9 сферического образца, системы измерения силы трения 10; механизма перемещения11

держателяплоского образца 7.
а) 6) 

        
          

   

          
Рисуночк

2 — Принципиальна схема микротрибометра(а)и его внешнии вил (б) (обозначенияпозиций расшифрованыв тексте)
На ка Р на с е “

грузо??? Регистраёярзіскии
образец (0,1—3,О Н) задается установкой соответствующих К2ШИбР°№ШЬ1х

ы трения основана на измерении деформации упругих элементов 13, связанныхс
ом системы для измерения малых перемещений 10 состоящей "3’



Определяемые с помощью измерительных каналов параметры передаются с помощью АЦП 5 на персо-
нальный компьютер 6. Обработка и сохранение оцифрованных значений измеряемых параметров произво-
дится с помощью специгілизированногопрограммного обеспечения. Полученные данные могут быть сохра-
нены в файле для дальнеишегоанализа.
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Безопасность движения на железнодорожном транспорте определяется надежностью трибосопряжений,

например, буксовых узлов, скользунов, пар пятник — подпятник, колесо — рельс (при движении по кривой).

Основная роль в обеспеченииих высокой долговечности принадлежитсмазочному материалу (СМ), который
не только снижает трение и интенсивность изнашивания,но и предотвращаетвозникновение задира и схва-

тывание деталей [1]. Сравнительная оценка противозадирныхсвойств и определение эффективности новых

СМ и присадок к ним сопряжены с необходимостью проведения ускоренных испытаний, позволяющих про-

гнозировать их поведение в конкретном узле трения. Для решения этих задач предлагается проводить испы—

тания с применениемметодов электрофизического зондирования.
Исследовалисьпластичные смазочные материалы (ПСМ): литиевый (литол—24 ГОСТ 21150-87) производ-

ства РФ, комплексный литиевый (ИТМОЛ 150Н), литий-кальциевый (ИТМОЛ КБС-2), литий-кальциевый

(ИТМОЛ КБС-2) с бентонитом — все производства РБ, а также комплексный сульфонат-кальциевый СМ
ЦЗН!) 2 (Голландия). Испытания проводились на
машине трения СМТ—1, при скольжении приме-
нялась схема "ролик —— частичный вкладыш"; при
качении — подшипники 6202—2К8 ‹116 СЗ (США). ` 6 7

Момент трения регистрировался электромагнит-
ным датчиком, а средняя объемная температура —

термопарой, установленной во вкладыше на рас-
стоянии около 2 мм от поверхности трения. Тол-
щина смазочного слоя определялась с помощью
устройства, принцип действия которого основан
на использовании 4-проводной электрической
схемы (рисунок 1) [2]. Исследуемый ПСМ перед
началом испытания наносился тонким слоем на поверхностивкладыша 4 (1—й токосъемник) и ролика 8 (под—

шипника качения), установленногона валу ], заземленном при помощи медно-графитовойщетки 3 (2—й токо-

съемник).
Нагрузка Р задавалась узлом 2 ступенчато с интервалом„5 мин и шагом 100 Н до критического

значения,

при котором наступал задир. Толщина смазочного слоя в зоне трения определялась по контактному сопро—

тивлению Кс между трущимися поверхностями. Последнее рассчитывалось по падению напряжения на кон-

такте, которое регистрировалосьвольтметром. После обработки на АЦП б данные измерения момента трения,

температуры и падения напряжения записывалисьна ЭВМ 7.

Показано, что метод электрофизического зондирования позволяет изучать кинетику формирования и раз-

рушения смазочных слоев и оценивать противозадирнуюстойкость ПСМ. Установлено, что при скольжении

Коэффициент трения] для всех ПСМ с ростом нагрузки снижается вплоть до момента потери работоспособ-

НОСТИ узла трения (рисунок 2, а). Самую низкую нагрузку (Рс = 400. . .500 Н) до образовангя
на поверхности)}

трения задира и наступления схватывания сопрягаемых тел выдерживаютСМ на литиевои основе (литиевыи

и комплексный литиевый). Далее следУют

  \! 2 А1 ПП ЧЕМ

Рисунок 1 — Блок—схема устройства

ПСМ на кальциевоиоснове (Рс = 800. . ‚900 Н), & лучшими противо-

задирными свойствами (Рс = 1300 Н) обладает ПСМ на сульфонат-кальциевом загустителе ЬОНВ 2.
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