
предподступичн0й‚ подступичной и средней частей соответствсінно
130, 165, 194 и 170 мм.

П°°Л°дУющрасчеты выполнялись с уменьшениемдиаметров основныхчастеи оси с шагом
1—2

мм.
В процессе расчета по каждому варианту ПРОШ’ЛЮШ‘ШасЬ оценкастатическои И усталостной

прочностипяти расчётныхсечений по длине оси:
…

1—1 — по внутренней кромке кольцазаднего подшипника (начало раЗГРУЖЗ—ЮЩСИ канавки);
2—2 — по гантели шейки оси;
3—3 — в плоскостикруга катания;
4—4 — посередине оси; „ _
5—5 — по галтели в месте перехода от подстугшчноичасти к среднеи.
Оценка статическойпрочностипроизводилась сравнением расчетных напряяіенийс

допускаемыщ №постной прочности — сравнением расчетных коэффициентов запаса усталостнои прочности с допускает,…
коэффициентом(п = 2,3).

Анализ результатоврасчета типовойоси тшта РУ1Ш показал следующее:
— конструкшая оси является неравнопрочной,так как для каждого расчётного сечения напряжения …

эффициентызапасаусталостной прочностиразличны;
— наибольшиенапряжения(76,44 МПа) И наименьший коэффициент запаса усталостной прочностщщ)

имеют место в сечении 3—3;
— нашиенее нагруженнымявляется сечение 4—4 (расчетное напряжение — 58,31 МПа, расчетныйКОЭФФИ-ЦИент запаса усталостнойпрочности — 5,94).
При уменьшениидиаметра шейки до 115 мм и диаметра подступичной части до 180 ММ расчетов сече.

ние 2—2 пересталоудовлетворятьтребованиямстатической и усталостнойпрочности (6 = 103 МПа, п 4,161
сечение 3—3 — требованиямусталостнойпрочности(п = 2,28).

Соответственноуменьшение диаметра средней части оси до 135 ММ привело к получениюрасчетногоко
эффициентазапаса усталостнойпрочности (п = 2,29) ниже допускаемого.

В результате выполнения вариантных расчетов установлены диаметры шейки, подступичнойи среднейчастей оси, удовлетворяющиеусловиям статической и усталостной прочности. ОНИ равны 118, 182 и 1361111.
Итоговые данные для полученного варианта сведены в следующую таблицу:      
 

Расчетные сечения Напряжения, МПЗ
запаса уёЁЁЁЁнЁХ/Ёёочнот

14 78,147 3,339 %
2-2 96,462 2,355 ;
3-3 92,184 2,365 !;
4-4 116,133 2,401 _
5-5 123,918 2,054

   
Переход к конструкции оси с уменьшеннымидиаметрами основныхчастей позволитснизитьмассу 0611,3

следовательно, и массу вагона. В результате уменьшитсядинамическое воздействие вагона на путЬ-
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Крытые ВЗГОНЫ'ХОППСРЫ, Предназначенные для перевозки насыпных грузов, получили широкое распрО:странение. На сеГ0дняшнийдень наиболее массовыми являются вагоны для перевозки цемента (МОДЫ…
се715, №758), минерштьных удобрений (Молели 11-740‚ 19-923) и зерна (модели 11-739, 19-752). ПРИ 31°”

ве„ВЗГОНЫ ШИСЮТ ОДНОТИПНЫС конструкции, отличающиесяв основном количеством бункеров И направлен?!разгрузки груза (наружу или вовнутрь вагона Также зочнЫХ. на и за уков крыши.
) блюдаются отличия в конструКЦИ гр
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Боковые стены имеют однотипную конструкцию. Как правило, у всех моделейвагонов они изготовлены

из гофрированной
обшивки,

подукрепленнойч
каркасом, в состав которого входят верхняя и нижняя обвязки и

набор вертикальных стоек. Стоики боковои стены у хопперов-Цементовозови хопперов-зерновозовимеют

одинаковое поперечное сечение в виде двутавра № 10, а у хопперов-минераловозов— в виде омегообразного

профиля. ПрИ этом поперечное сечение
остчается

неизменнымпо всей высоте боковой стены.

В последнее время Днепродзержинскии вагоностроительныйзавод (ВСЗ) разработал целое семейство ва—

гонов-хопперов для перевозки минеральныхудобрений И зерна. Конструкция кузова собирается ИЗ крупных
однотипных сборочных единиц — модулей. Основнымимодулямиявляются: боковая стена с загнутой верхней
частью, которая стыкуется с блоком, включающимв себя загрузочныелюки крыши; торцевая стена; бункеры
с различныМИ вариантами разгрузкИ

И рама. ПрИ этом конструкциябоковой стены выполняется ИЗ гладкого

или гофрированного
листа, которЫИ подкреплен стойками, выполненными из гнутого швеллера одинакового

поперечногосечения по всеИ высоте стены.

Также Крюковским И Могилевским ВСЗ разработаны конструкции вагонов-хотшеровкаплевидной фор-

мы. Однако данная форма поперечного сечения кузова не позволяет максимально полезно реализовать про-

странство габарита подвижного состава прИ существенномвыигрыше в прочностныххарактеристикахстены.

Исходя из сказанного выше, можно сделать вывод, что конструкции боковых стен наиболее распростра-
ненных моделей вагонов-хопперовимеют идентичную конструкцшо‚ состоящую из обшивки, подкрепленной
стойками. При этом длина неподкрепленнойчасти обшивки боковой стены составляетот 760 мм (у минера-
ловоза модели 11-740) до 880 мм (у цементовозамодели 11-758).

Как известно, боковые стены вагонов-хопперов загружены самоуравновешенной нагрузкой от давления

распора сыпучего груза. ПрИ этом максимальная величина давления находится у основания боковой стены, а

минимальная — у верхней обвязки.
С учетом особенности нагруженияэлементов боковой стены была разработанаконструкция с уменьшен-

ным числом стоек (6 вместо 8). Стойки выполнены из гнутого швеллера переменного сечения по высоте.

Длина участков неподкрепленнойобшивки увеличиласьИ составила 1110 мм.

Для проверки прочностных характеристик предложенной конструкции, была составлена расчетная ко-

нечноэлементная молель цельнонесущего кузова вагона-минераловоза.Для моделирования использовались

плоские пластинчатые трех— И четырехугольные элементы. Расчеты производились с использованием про-

граммного пакета ВБМРЕМна сочетания нагрузок, соответствующих1 И 111 расчетным режимам.

Полученные расчетные напряжения не превысили допускаемыхдля соответствующегорасчетного режи-
ма. Таким образом, данная конструкция удовлетворяет предъявляемым к ней требованиям по условию проч-
ности.
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Как известно, ведущие зарубежные фирмы металлообрабатывающейпромышленности до 85 % выпус-
каемых режущих инструментовупрочняют износостойкшии покрытиями.При этом износостойкостьрежуще—

го инстРумента увеличиваетсяв 1,8—10 раз. В отечественной промышленностицентрализованныивыпуск ре-

ЖУЩИХ инструментов с износостойкимипокрытиями слабо развит, а имеющиеся рекомендации по их приме-
нению зачастую противоречивы И не охватываютвесь спектр инструментальных материалов.

В настоящее время износостойкиепокрытия наносятся на твердосплавныепластины И крупноразмерный

Инструмент. ПрИ нанесении упрочняющих покрытий на мелкоразмерный инструмент во многих происходит

притупление кромок, что ряд авторов объясняютИХ перегревом И стравливанию в результате бомбардировки

массивнымикаплями испаряемого металла.
Целью настоящей работы является оценка эффективности нане

КРЫТИй на мелкоразмерныйинструментс целью повышенияего ресурса-
В Работе изучались покрытия нитрида титана, шшазоподобныепокрытия (АПП), легированныетитаном

Углеродныепокрытия (Ті + с) „ слоистые покрытия (Ті — АПП), состоящие из чередующихсяслоев титана и

ССНИЯ МНОГОСЛОЙНЪіХ И ЛСГИРОВЗНЪПЯХПО-
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