
ения усталости в частности, — предел контактной усталости р] (стрелка 2 на рисуще 1)_ Пе.
’ГИВЛ ›

ВЛЬСОВОЙ стали В КРИТИЧССКОС СОСТОЯНИС ПО КРИТСРШО СОПРОТИВЛСНИЯ уСТаЛОСТИ при КОН.
реХОд Р тиженИИ значений р] = 1200. . . 1300 МПа (затененшдЯ
такгном нагружениипрогнозируется при дос

область). Дальнейшая эксплуатация ведет к росту р] ; по обычным критериям его значение не ог-

раничено _ чем выше твердость, тем больше р] (стрелка 3 на рисунке 1). Однако использованИе

критериев трибофатикипозволилоустановить его предельное значение по (2): р1,0 … 1500 МПа.

В докладе приводится методика определения всех параметров и дается анализ диаграммы с0_

стояния рельсовойстали в зоне ее контакта с колесом согласно рисунку 1.
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Наиболее ответственным элементом системы тягового электроснабжения является контактная
сеть. Она работает в сложных условиях и является единственным звеном системы электрической
тяги, которое не может быть выполнено резервированным. Отсутствие резервированиядиктует не-

обходимость повышениянадежностивсех ее элементов.
Выработкаресурса деталей и конструкцийконтактной сети связана с накоплением необратимых

повреждений. Эти повреждениябывают как механического, так и физико—химическоготипа. К пер-
вому типу повреждений можно отнести усталостные разрушения металлических несущих и под-
держивающих конструкций, изнашивание контактных проводов, накопление пластических дефор-
маций в зажимах, растрескивание фарфора изоляторов. Ко второму типу повреждений относятся
коррозия арматуры железобетонныхопор контактной сети и других металлических деталей, хими-
ческие преобразования бетона под действием агрессивных сред, окисление проволок при нагреве
проводов и тросов. Многие виды повреждений носят смешанный характер, например износ кон-
тактных проводов, включает в себя явления механического (трение), физического (электрокорро-
зия) и химического (образование вторичных структур поверхности) происхождения. Проблема за-
ключаетсяв выборе видов моделей накопленияповреждений— полуэмпирическихили структурныхи оценке их параметров.

Много вниманияуделялось вопросамавтоколебанийподвески, вегроустойчивостии надежноститя-

ЁЁДЁОЁЁСЁЕЁЁЁЁЯопЁЁлШЁОЫаТЁЁЙ
способности

контакпіой подвески и ее прочности.

мания; по имеющимся сведениям метод); и с ; ‹;
материала КОНструкции

НЁ уделяется должного вни-

В докладе ставится задача создать экспе
р д тва усталосшыхиспытании не разработаны.

риментальныемеюды исследования работы струн подвескина сгало - „ …

эксУ аисты
Разработать инструментарии, позволяющии Проведение испытаний в условиях, близких К

"”У ШЮнным, провертъ методику и реализовать ее практически. Дпя изготовленияобразцов П0'

шрноимсёруны4используюгся“отрезки
нового полимерного (полиамидного или полиэфирного)каната

13831135:испхгаіелтжиодбпинои
300—350 мм …… отрезкибывших В ЭксплуатацииСТРУН- Установка '

крепления Режим ис
е

ооудование должно соответсвовать реально СУЩССГВующим способам за-

колебанийі Оборудо‚31:1;{Ёдтё1тур;“жическое нагружение при различных уровнях нагрузки и частбгах

возможность фик… о
тировать реальныи способ закрепления, работу и предоставлятьР вать все ТРебУемые параметры (часгота колебаний, средняя нагрузка, число цик—

ания). Испытания проводятсялибо до полного раз-
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Рисунок 1 — Схемадинамическихиспытаний(а) и кривая усталости(б)

В докладе подробно обсуждается постановка задачи, методика экспериментальных исследований

и описаныпервые полученные результаты.
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ОСОБЕННОСТИУЛЬТРАЗВУКОВОГОКОНТРОЛЯ
ОСЕЙколвсных ПАР ВАГОНОВ

А. А. СПУНИТИС
ИнститутжелезнодорожноготранспортаРижского технического университета,Латвия

Оси колесных пар вагонов являются одним из компонентов, от которого зависит безопасность
движения всего состава. Поломка единственнойоси колёсной пары вагона из состава крайне опасна
и Может ПРИВССТИ К железнодорожнойкатастрофе. В процессе эксплуатации именно оси колесных
пар ПОдвергаются интенсивным нагрузкам, что, как правило, приводит к появлению дефектов уста-

лосЁного характера. Для выявления дефектов в процессе эксплуатации используется неразрушаю-
Щии контроль, позволяющий обнаруживать дефекты на ранней стадии их зарождения, не допуская
тем самым "ОЛОМКУ 0614 во время движения состава.

КОНТРОЛЬ средней И дальней подступичной части оси колёсной пары вагона (кроме зоны под
внешн… КРОМКОЙ ступицы колеса) выполняется путём сканирования оси пьезоэлектрическимпре-

:ЁЁЁЗЁЁЁЁ
(ПЭП) с углом ввода 0° и частотэй

2,5 МГц с
торцоа

оси. Для определегия браковоч-

стоя…… 49ОЫЪЬНОСТИ Ёспольэуется
поперечныи пропил ширинои 23:1 мм и глубинои 4 мм на рас-

ИМное Расположёдм
от лижаишеготорца оси РУ1Ш. Пен этом в РД07.09-97 не оговаривается вза-

Отверстиям оси рН;;11е1іэіталонных
пропилев на образцовои оси по отношению к торцевым болтовым

болтовых отве ст „ ’ Т. е_ В
“утвержденных инструкциях игнорируется факт наличия торцевых

Как по
Р ИИ в эталоннои

о::и. ”

ВОЗМОЖНзЁЁЗЛЁпзактикгд
настроика бураковочной чувствительности по образцовои оси РУ1Ш не-

как не Удаётся Ёп“, КОГда эталонныи пропил произведен в месте, показанном на рисунке 1, так

эхо.…гиал Максим ОЛНИЁЬ требование —— установить ПЭП в положение, при котором будет принят
аЛЬНОИ амплитуды от эталонного дефекта.
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