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На Белорусской ж.д. с 1998 года эксплуатируются дизель-поезда серии ДДБ1 постройки ОАО

«Демиховский машиностроительный завел». Тележка прицепного вагона дизель-поезда создана на

базе тележки КВЗ—ЦЪШИ-Ми имеет в отличие от нее привод колодочного тормоза (тг двух тормоз-
ных цилиндров. Для регулирования тормозной рычажной передачи по мере износа колодок уста-
новлен пневматический регулятор вых0да штока. В процессе эксплуатации дизель—поездов, у кого-
рых при выполнении ТР—З была произведена Обточка колесных пар по кругу катания до диамегра
менее 934 мм, наблюдаютсяслучаи прижатия тормозных колодок 1-й и 4—й колесных пар прицеп-
ных вагонов при огпущенном состоянии тормоза. Одновременно такие же проблемы возникли при
эксплуатацгш электропоездов постройки ДМЗ на других дорогах: Московской, Восточно-
Сибирской, Дальневосточной.В результате при движении поезда происходят нагрев колес и сраба-
тывание приборов ”ДИСК-Б”. Установлено,что причиной этого является неправильная регулировка
тормозной рычажной передачи. Руководством по эксплуатации дизель-поезда ДДБі при уменьше-нии диаметров колес до соответствующихградаций в результате обгочек предусмагреноизменение
длины большой тяги путем перестановки валиков в резервные отверстия. Однако соблюдение этих
требований не позволяет обеспечить нормальнуюработу рычажной передачи. Опытным путем для
градацгш диаметров колес 934 — 904 мм подобрано решение, позволяющее сократить количество
случаев самопроизвольного прижатия кол0док к колесным парам при отпущенном состоянии тор-моза. Это достигается путем изменения длины малой регулировочнойтяги. В настоящее время от-
сутствуют обоснованные рекомендации по правильной регулировке рычажной передачи для сле-
дующих градаций диаметров колес. Опытным путем такие рекомендации выработать невозможно
из-за отсутствия в депо колесных пар с колесами меньшего диаметраДля изучения работы тормоз—ной рычажной передачи разработана компьютерная м0дель‚ которая позволяет выполнить анализположений тяг, рычагов и других элементов при любом сочетании параметров, допускаемых в экс-
плуатации. Исходными данными для разработки модели являются: база тележки; координаты мерт—вых точек наклонного и вертикального рычагов, а также полвесок башмаков И затяжек; координатыштока тормозного цилиндра и характерных точек пневматическогорегулятора; размеры основныхэлементов пневматического регулятора; длина плеч рычагов, тяг, затяжек и подвесок рычажной пе-редачи. Для удобства пользования компьютерной моделью в верхней части экрана выведено менюдля задания переменных параметров, а в нижней части выводится графическое изображение моде-ЛИ- В меню Предусмотрено изменение диаметров колес от 964 до 844 мм, толщины колодок от 60 до
111313?КЁКЗЁЗДСЁ;3341231202221ЁЁЁЁЁЗЁСЁ Опдо
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” диаметр каждого колеса с
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ольшои тяги может изменяться от 1720

‚ регулировочноитяги от 460 до 415 мм с шагом 1 мм. Для



„ мма позволяет увеличивать графическое изображение и передвигать его по экрану для

нии. ПРогра
е емСЩений и положений отдельных элементов рычажной передачи в более крупном

ИсследоваНЁЯ пеёью проверки соблюдения необхолимых зазоров между кронштейнами и тягами в

масштабе- :ы возможные варианты установки валиков в резервные отверстия. При необх0димо-
меню заложе

исплея можно вывести текстовУю информацию0 координатахХ И у каждой характер-

стя на::Ёаііходе штока тормозного цилиндра, углах наклона рычагов и подвесок, угле наклона и

2325; шт‚ока пневматическогорегулятора, расстоянли от тяг до кронштейнов подвесок.

Предварительные
исследования модёдГШ РЫЧЗЖНОИ передачи показали, что вероятными причина-

ми прижатия тормозных колодок при отпущенном состоянии тормоза могут быть конструктивные

недоработки: “ у

_ отклонение на большои угол подвесок затяжек вертикальных рычагов второи огт тормозного

цилиндраколесной пары из—за нерациональногоразмещения на раме их кронштейнов;

— значительныеОТКЛОНСНИЯ ПОЛОЖСНИЯ ГОЛОВКИ Ш’РОКЗ ПНСВМЗТИЧССКОГОрегулятора ПО вертикали.
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Для определения коэффрщиента трения накладок при исследовании дискового тормоза на испы-

тательныхстендах измеряют тормозной моментМТ, создаваемый на оси колесной пары, и силу на-

жатия КН накладки на диск. Расчег коэффициента трения производят по формуле

ср : Мт
'/ (1)

КД
‚ ПНКНГЭ

,

где пн— количество накладок, действующих на ось; гэ— эффективныйрадиус трения.
Исследователямипредлагаются разные методики для определения эффективногорадиуса трения.

Одни предлагают принимать его равным среднему радиусу накладки, другие — расстоянию от оси

вращения диска до центра тяжести фигуры, образующей плоскость трения, третьи — расстоянию от

оси вращения диска до точки приложения равнодействующейсил нажатия и т.д. Разность в значе-

ниях эффективного радиуса трения, определенныхс использованием различных метщик, достигает
20 %. В результате получают различающиеся на такую же величину коэффициентытрения для од-
них и тех же накладок. В литературе чаще всего прив0дят установленные экспериментальнымпу-
тем значения коэффициентовтрения без указания принятого эффективного радиуса. Сравнение по-

лученных разными исследователями трибогехническиххарактеристик накладок в таком случае ста—

новится невозможным. Кроме того, невозможно использование полученных коэффициентовтрения
для выполнения тормозных расчетов, так как для определения тормозной силы дискового тормоза
необходимотакже знать эффективныйрадиус трения.

ЭффеКГИВНЫй радиус трения в дисковом тормозе необходимо принимать таким, чтобы коэффи-

Ёиент
Трения, определенный по формуле (1), соответствовал своему физическому определению,т.е.

ВЁЁЕЁЁЁЁаЁЁОШЗНИЮ
суммарной силы трения всех элементарных площадок фрикцррнной по—

Это связанос тезк:
к силе нажатия

НЭ
нее. Суммированиедолжно производиться арифметически.

нормали к радиаітытізчсила
трения, делствующая

на каждои элементарнои плоъдадке направлена п?

элементарной площ
И ЛИНИИ, Идущеи сйт центчра вращения диска. Тоцрмознои

момент Ра каждои

ме’Грическом су……адке
создается полнои силоті

трения, а не отдельнои ее составляющеи. При гео-

ных сил, СОЗдающиёЭЁ/Ёаснии
лолучаюг раЁн0деиствующую

сил трения. Составляющие элементар—

ной силы, при этом не
тныи вращающии момент на накладке и участвующие в создании тормоз-

трения, Например еслиуёитываегсщ
что прИВОДит к погрешности при определениижоэффициента

трения на ней равла
редставить накладку в виде замкнутоцго

кольца, то равнодеиетвующая сил
нулю, В то время как тормознои момент деиствует на оси колеснои пары.
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