
с измерительной
полостью, второе, имеющее сечение, равное суммарному сечению отвер-

обціения “ной форсунки, _ служит для отвода топлива. Тарировка датчиков выполнена по образцо-
стии сеРии

с ценой деления 073 МГ121 на стенде для регулировки форсунок А106.
вому

маноътііжі’ша через сопловой наконечник форсунки определялся за 800 ходов плунжера топ-

Рдсхоіасосавысокого давления. Отсчет ходов плунжера производился штатным полуавтомати-

дивногосчетчиком‚ управляющим сливным лотком. В процессе измерения сливной лоток направля-

:ЁСЁПЁИВО из форсунки в мерную емкость. Послеутого
как плунжер совершит 800 ходов, сливной

лоток переключается на слив топлива в топливныи бак. Измерение количества топлива, поданного

оизводитоя путем взвешивания мерной емкости с топливом на весах с ценой деления 2
насосом, пр 0

грамма Относительная погрешность измерения составила 0‚4 — 2 А;.

Использование усовершенствованного стенда для испытания топливной аппаратуры тепловоз-

ных дизелей позволяет значительноснизить затраты при проведении испытаний топливной аппара-

туры так как нет необходимости проводить моторные испытания. На данном стенде сотрудниками
,

кафедры «Тепловозы и тепловые двигатели» БелГУТа были определены следующие параметры то-

пливной аппаратуры дизеля 10Д100М:
_ исследованызависимости изменения давления топлива на выходе топливного насоса высоко-

ГО ДаВЛСНИЯ И ПОД ЗЗПОРНЫМ КОНУСОМ ИГЛЫ форсунки при различныхдавлениях ОТКРЫТИЯ ИГЛЫ;

— исследовано ВЛИЯНИС ИЗМСНСНИЯ давления ОТКРЫТИЯ ИГЛЫ форсунки на ПРОДОЛЭКИТСЛЬНОСТЬ

ВПРЫСКЗ ТОПЛИВЗ;
-— ИССЛСДОВЗНЫЗЗВИСИМОСТИ ИЗМСНСНИЯугла опережения впрыска топлива ПРИ различных давле-

ниях открытия иглы форсунки.
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Несущая СПОСОбНОСТЬ ЛИТЫХ деталей тележек ГРУЗОВЫХ ВЗГОНОВ при проектированииоценивает-
СЯ КОЭффИЦИСНТОМ СОПРОТИВЛСНИЯ усталости, определяемым ПО ЗЗВИСИМОСТИ

(РаМ)0‚95 + Ч"в (Рт " РстКи)
п = , (1)

РстКиКдэ
 

Где (Ридерз — предел выносливости детали по амплитуде при вероятности неразрушения 0,95 после
назначенного срока эксплуатации, кН; % — коэффициент чувствительностидетали к асимметрии
цикла, ДЛЯ деталей изготовленных из стали 20Л — % = 0,05 и из сталей 20ГЛ, 20ФЛ, 20ГФЛ и
20ГТЛ “ Фи : 0,1; РТ — постоянная средняя нагрузка цикла, кН; Рст — расчетная вертикальная стати—

:ЁЁКЁЁПЁЁЪЁЁЁЁбРУЁО
на деталь, соответствующая заданной осевой нагрузке, кН; Ки

—;
коэффици-

Приведенныйк бия
грузоподъемности вагона; Ки = 0,9; КдЭ

7—
коэффициент вертикальнои динамит},

ствию Вертикальёовому
числу циклов нагружения №0 : 10 и эквивалентныиуповреждающемудеи—

боковых рам К =Ь8Х5динамических
нагрузок на литые детали за назначенныи срок службы Т,. Для

Несущая с14123006,
‚ а дЛЯ надрЁссорныхбалок КдЭ = 0,35.

ность деталеи обеспечивается, если соблюдается неравенство

п2[п]‚
Где [П] — до »

ПУСКаемыи коэффициентсопротивления усталости,равный [71]
: 1,4-

тых 1122222; ЁЁРЁЁЁОЁЁТ коэффицлентасопротивления усталости лежат натурные испытания ли—

они Меняются, соответствость
и деиствующие на деталь эксплуатационные нагрузки. Во времени

Такого Изменения показшхтзенно
меняется и коэффициент сопротивления усталости. Исследование

0, что зависимость (1) дает явное занижение коэффициентасопротивле-
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фактичеСКОГ0‚так как значения их как для боковой рамы, так и для “адрес.

ниже допускаемого коэффициента [п] = 1,4, ЧТО не соответствует ре……)

Вероятность выхоца их из строя в эксплуатации составля…

только при коэффициенте сопротивления усталостип 214

ния усталости против
сорной балки оказались

му поведению деталеи в эксплуаташш.
0,0027...0,003,что может происходить
По расчетамон ниже допускаемого.

Значительно большую сходимость коэффициент за

методика его определенияпо зависимости [1]:

п = Ш 2 [п], (2)

(13

„„ — предел выносливосги(по амплитуде) НЗТУРНОЙ детали ПРИ симмеТРИЧНОМ цикле и устано.

вившемся режшие нагружения на базе испытаний №0 циклов; аа, _ расчетная величина амплитуды

динамическогонапряженияусловного симметричного цикла, приведенная к
бёзе

№0, эквивалснгная

по повреждающему действию реальному режиму эксплуатационных случаиных напряжений за

проектный срок службы детали; [71]
— допускаемый коэффициент запаса сопротивления усталости;

[п] = 1,4.

Коэффициент запаса сопротивления усталости литых деталей по зависимости (2) определяется

по результатам испытания образцов, изготовленных из материала натурных деталей с пересчеюм

предела вьшосливости образцовна предел выносливостидетали.

Коэффшшенгызапаса сопротивления усталости, найденные по зависимости (1), по материалам

натурнъшусталостныхиспытаний боковых рам и надрессорных балок различных организаций и по

результатам испъпания образцовсведены в таблицу 1.

Из таблицы 1 следует, что коэффициенты сопротивления усталости боковых рам и надрессор

ных балок, изготовленныхиз стали 20Л, найденные по результатам натурных испытаний,ниже до-

пускаемого коэффициентадаже на момент их проектирования, когда осевая нагрузка на вагон была

равна 201 кН (20,5 тс) и составляли соотвегственно 1,274 и 0,957.

паса сопротивления усталости обеспечивает

где 0

Таблица 1 — Коэффициенты запаса сопротивления усталости литых деталей в состоянии поставки,

найденные по результатамусталосгных испытанийнатурных деталей и образцов      
 

 
 

{ Коэффициентзапаса сопротивления усталости гг

'

деталей в состояниипоставки, изготовленных из сталь
_

Дегаль 2011 | 20пфл 2011 ] №№
'

по результатам испытаний по результатамИСПЫТЗНИй

&

натурныхдегалей образцов
;

Боковая рама при осевой нагрузкеРо, кН
?

(ТС)?

. 201 (20,5) 1,274 _ 1,43 1556
215,8 (22,0) 1,16 1,66 1,31 1,53
230,5 (23,5) 1,08 1,54 1,21 1,42
237,5 (24,0) 1,07 1,51 1 19 1,37

Надрессорнаябалка при осевой нагрузке Ро,
,

кН (тс):

%?; %;)0)
0,957 _ 1,29 1,65

230,5 (23,5)
0,86 1,07 1,21 156

237,5 (24,0)
0,82 0,97 1,10 1›42

‚ ‚ 0,79 0,96 1,08 139    №0…“ …ф,…,……№…
2ОГ1ФЛ, естественновыше чем иИЯ

усталости деталеи‚ ИЗГОтовленных ”3 низколегированноистали

балках _ от 1,07 до 0 96 т ; П " ті
стали 20Л, и меняются в рамах от 1,66 до 1,51, а в надрессорных

ИСХОдить массовые ЬЗЗЬУ1п0н5я аких
коэ(ідіпгщиентах сопротивления усталостидолжны были про—

этого не пРоисходит что б
р м и надрессоРНых балок, изготовленных из стали 20Л. однако

‚ о ъясняется негочностью их определения по формуле (1)_ Более точные
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нке ] приведены графики изменения коэффициентов сопротивления усталости надрес-
На рису

зготовленных из сталей 20Л и 20Г1ФЛ за периол с 1968 по 1980 гг., отражающие
сорных балок;;‘менения в их жизненном цикле: конструктивные, технологические и эксплуатаци—
комплексные

4 кроме всего прочего иллюстрирует изменение эксплуатационныхфакторов.
онные.

граЁЁдует что, несмотря на рост осевой нагрузки на вагон, коэффициентзапаса сопротив-
ИЗ

ніггілости фгіктическине только не снижается, но, наоборот, растет. Это объясняется тем, что

леЁЁцёссе
эксплуатации, с одной стороны, происходит выбраковка деталей с литейными дефекта-

в
а С другой

-— упрочнение деталей из-за разовых перегрузок, СОПРОВОЯЯДЗЮЩИХСЯПЛЗСТИЧССКОЙ
ЬЛИ,

деформациейзон зарожденияусталостныхтрещин.
1.6- 1,56

ь`_`
1,5. "

/—`__ 1,42
7

" ' 1,39 1,39—-___ `_`_.‚____._____.—о1,4 _

1,3- 1,25

1,2,

1,1. _____________ ..
1,0 .

0,957
0,9 _ 0,84        , а.
0,8. 0,79 0.79

0’83 0,82

0,7-

Срок службы Т, пет
. . г . . ‚ . . . . . . . . ‚
2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30

201.5 (20,5)__ 215,8 (22) _ 228 (23) _ 230,5 (23,5) А 233 (23,75) _;
1968 1972 1981 1987 1992 Осеваянагрузка Ро, кН (тс)

Рисунок 1 — Коэффициенты запаса сопротивленияусталости надрессорных балок в зависимости
от осевых нагрузоки сроков выпуска: 1 — 20Л, (Р„„)о‚95 = 105 кН (10,5 тс); 2 — 20Л, (Рад,)„5 = 112 кН (11,2 тс);

3— 20Г1ФЛ, (Р„„)0‚95 = 125 кН (12,5 тс); 4 _ 20Г1ФЛ, (Рам)о‚95 = 155 кН (15,5 тс); 5 — 2ОЛ (по испьгганиям
балок после 30 лет эксплуатации, (Рам)0'95 = 162,2 кН (16,2 то)); 6 _ 20Л (по испытаниям образцов);

7 — 2ОГ1ФЛ (по испытаниям образцов)

Из полученного материала следует, что при проектировании литых деталей коэффициентзапаса
сопротивления усталости следует определять по зависимости (2), а в процессе эксплуатацииучиты-
вать не только влияние изменения осевых нагрузок, но и влияниеэксплуатационных факторов.
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рас?:ёШЁЁЁЁеЁЁЁОЩ‘СНОСТИ
движения поездов на железнодорожном транспорте и освоение воз-

русской Железной док
ГРУЗОВ Требует повышения объемов оздоровления вагонного парка. На Бело—

ских и грузовых ваго;;оге Ёеобходимо значитег'лцьное увеличение поставок колесных пар пассажир—

ЩИХся СТаРОГОДных соов.
опросы сборки колесных пар вагонов из поставляемых новых ицимею-

ПР06лема Улучшения пставных
элементов до настоящего времени не ргізрабетаны

в полнои мере.

Ляегся актуальной ОбЬЁЁЦесса
сборки продольно—прессовых соединеъіии

колесных
Чар

вагонов яв;' ая технология сборки указанных соединении механическои запрессовкои
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