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В шпалоподбивочныхмашинах управление подъемно-рихтовочнымиагрегатами осуществляется

с помощью пропорциональных сервовентилсй австрийского либо российского производства. Для

получения вибрации на рабочих органах п0дбивочных
ЧЛОКОВ применяется механический вибровал.

Производительность
и надежность шипалоподбивочнои

машины в конечном итоге определяется

расходом рабочеи
жидкости,

чкоторыи регулируется сервовентилями, надежностью конструкции

подбивочных блоков и несущеи рамы машины.

В рабочем режиме сервовентили с трудом обеспечивают даже расчетную произведительность

машины по следующейпричине. Дроссели И сопла сервовентиля имеют отверстиядиаметром0,10 —

0.15 мм, поэтому для обеспечения их нормальной работы необХОДимо применение особо чистого

мёсла. В рабочей системе машины циркулирует около 1200 л масла, которым омывается множество

_ трущихся поверхностей, Это приводит к быстрому загрязнению масла продуктами износа и, как

следствие, к отказам машины.
Нами разработано электронно—гидравлическоепропорциональное устройство для управления

подъемно-рихтовочными агрегатами шпалоподбивочных машин, которое повышает надежность

системы управления работой подъемно-рихтовочных агрегатов, увеличиваетмежремонтныеинтер-
валы, & также обеспечивает возможность проведения ремонтных работ системы гилроуправления

агрегатами в полевых условиях. Блок—схема предлагаемого устройства приведенана рисунке 1.     
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Весьма существенным достоинствомпредлагаемого устройства является простота его конструк—

ции. Технологическиетребования к линейным размерам и качеству изготовления регулирующих
КРОМОК пропорциональногогидрораспределителя как минимум на порядок ниже, чем у сервовенти-
ЛЯ. ПРОПОРЦиональный гидрораспределитепьпримерно вдвое дешевле сервовентилей, используе-
мых на шпалоподбивочныхмашинах. Его применение вместо _ссрвовентилей, с учетом стоимости и

более высокой надежности в работе, приводит к значительному снижению эксплуатационных за-

трат на ремонт шпалоподбивочных машин.
СРок службы сервовентиля на шпалополбивочных машинах, как правило, не превышает двух—

Трех лег. Пропорциональный гилрораспределительсо специальным блоком электронного управле—
НИЯ обеспечиваетработоспособность подъемно-рихтовочныхагрегатов машины в течение не менее

десяти лет‚ Шлалоподбивочные машины, оснащенные пропорциональными гидрораспределителя-

ЁЁ…)
сПёциальшлмэлектронным блоком, с 1995 г. успешно работают на Бобруйской‚ Гомельской,

”ОбИНской и др. дистанцияхпути Белорусскойжелезной дороги.
соверШенствование системы управления подъемно-рихтовочными агрегатами привело нас к

ЁЁОЁЗЁНОГО
отказа Эт применения в этой системе как ссрвовентилей, так и пропорциональных

СИстема Бределителеи.
Учитывая, что в шпалоподбивочнои машине применяется двухступенчатая

ГИдро
лекгРОННО-ГИдравличсскогоуправления, ГИДр0каскад с сервовентилем можно замениЁь

на

ПОКазтЁЁЁЁеЛЬ°
регулируемый вручную по производительности. Анализ раёоты данного устроиства

тянной с;
что при использование гидродросселя подъемно-рихтовочныиагрегат работает с по-

Оростью. При применении сервовентиля или пропорционального гидрораспределитсля
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ем в начале цикла работы его скорость Мак.
ствием чего является снижение

пРОИЗВоДи.
-рихтовочного агрегата При “РИ-

рости работы агрегата. Прич
ОИСХОДИТ ИЗМСНСНИС СКОпр достигает МИНИМУМЗ, СЛСДнасимальна, & к концу цикла о

тельности работы машины. Постоянная скорость работы
ПОДЪЁЁЁЬНОСТЬ машиныболее высокую произвол _

г о осселя обеспечиваетменения ЦДР др
блок-схемауправления подъемно-рихтовочнымиагрегатами Шпало.На рисунке 2 представлена

очной машины с использованием гидродросселя.      
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В шпалополбивочной машине для создания вибрации на рабочих органах ПОдбивочныхблоков

применяется механический вибровал. Во время работы он постоянно вращается. Появление даже

незначительных люфтов в этом механизме приводит к резкому возрастанию шума, что негативно

сказывается на здоровье обслуживающего персонала. При этом также резко увеличивается вибра-

ционная нагрузка на несущую сварную раму машины, что, в свою очередь, приводит к разрушению

сварных соединенийИ, как следствие, к полному выходу машины из строя.
Нами разработан электронно-гидравлическийвибратор, создающий вибрацию на рабочих орга-

нах подбивочных блоков, который, в отличие от традиционноговибровала, позволяет изменятьчас-

тоту вибрации на рабочих органах подбивочных блоков. Это положительно сказывается при работе
на разном по "тяжести" и загрязненности балласте. Преимуществомданного устройства является и

то, что вибрация на рабочих органах подбивочных блоков возникает только во время вхождения
блоков в балласт и исчезает в момент их выхода из грунта и передвижения машины, что уменьшает
шум и вибрационнуюнагрузку на несущую конструкцию машины.

Блок-схема электронно—гидравлическоговибратора представлена на рисунке 3.      
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Р Р Р Делитель с электронным упр

'РИХТОВОЧНЫМИагрегатами С ПРИМСНСНИСМ ГИДРОДРОСССЛЯ и ЭЛСК'
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они(‚_,—идравлический вибратор —— позволяют значительно повысить надежность работы шпало-

одбивотой
машины, сниЗИТЬ уровень Шума И вибрации, а также существенно уменьшить экс-

п

„дуатационные
затраты.

УДК 629.46.О15/.О16:625‚03

ОБ УСТАНОВЛЕНИИДОПУСКАЕМЫХ СКОРОСТЕЙДВИЭКЕНИЯ
ПОРОЖНИХГРУЗОВЫХ ВАГОНОВ НА ЖЕЛЕЗНЫХДОРОГАХ КОЛЕИ 1520 мм

Е. П. БЛОХИН, В. В. РЫБКИН
Днепропетровскийнациональныйуниверситетжелезнодорожноготранспорта

им. акад. В. Лазаряна

В период с 1991 по 2002 голы ДРШТ силами лаборатории динамики и прочности псдвижного
состава, путеиспытательной и мостоиспытательнойлабораторий выполнил цикл эксперименталь-
ных и теоретическихисследованийвоздействияна путь порожних полувагонов. Поводом для таких
исследований стали многочисленные сходы порожних вагонов. Первый полномасштабный экспе—

римент был проведен На Южно—Уральской дороге с длинносоставнымипоездами (300—400 осей),

состоящимииз порожних полувагонов.
Результаты проведенныхисследований показали, что при движении таких поездов возникает уг-

роза безопасности движения из-за схода колес при скоростях, превышающих 65 км/ч. Это связано с

потерей устойчивости движения порожних вагонов, которая существенно зависит от их техниче-
ского состоянияи, в первую очередь, от износа поверхности катания колесныхпар.

Теоретические расчеты, выполненные на разработанной Ді/П/1Том модели, показали, что крити-
ческая скорость, определяющая потерю устойчивости движения для грузовых полувагонов на те-
лежках ЦНИИ-ХЗ-О с неизношенными колесами, равна 100 км/ч. По мере износа колес критиче—
ская скорость уменьшается до 65 км/ч.

Выводы Ш/ШТа в те годы были подтверящены опытом эксплуатационной работы Южно—
Уральской, Куйбышевской И Западно-Сибирской железных дорог, где до ввода ограниченияскоро-
сти движенияпоездов, состоящихиз порожних полувагонов, имели место сходы. После ввода огра-
ничения скорости количество сходов резко сократилось.

В последующих работах была усовершенствована математическая модель колебаний четырех-
осного грузового вагона. Экипаж в ней рассматривается как система, состоящая из 11 твердых тел
(кузова, двух надрессорных балок, четырех боковых рам тележек и четырех колесных пар) с жёст—

кими и упруго-фрикционными связями между ними, движущаяся по инерционному упруговязкому
пути. Число степеней свободы всех тел модели равняется 72. Модель вагона может двигаться по

ПРЯМОМу участку пути, по круговой и переХОДной кривой, а также по пути с изолированнымине—

ровностями.
' '

ВИДЫ и модели вагонов для теоретическихисследованийбыли выбраны на основании проведен-
ного анализа конструкций вагонов> которые эксплуатируютсяв настоящее время на дорогах Укрза-
ЛИЗНЫЦИ. Из 260 молелей грузовых вагонов различных видов были выбраны следующие виды и мо—

дели вагонов: крытые вагоны моделей 11-217 и 11-280, полувагоны моделей 12-726 и 12-4004, цис—

ТСРНЫ моделей 15-884 и 15—1443, хоппера моделей 20-4015 и 20-480.
В Таблице 1 приведены значения динамических показателей вагонов для установления допус-

каемых скоростей движения и их допустимые значения.
.       

 

 

Таблица 1 — Динамические показатели для вагонов
Допхскаемое значение ДЛЯ вагона№ Показатель груженого - порожнего

03 Шшент ве “
Части

ргикальной шишамшш по необрессореннои О 8 0,85

К
вагона ’

оэ …
.,

Коэффшшент
го изонгальнои шташлси по необрессореннои части вагона 0‚4 0›4

Ипиент запаса “ ’
…с устоитавости против вкатывания гребня колеса: на 1,3 1,3

Ве

Го и3
альные ско ения пятъшков тележек 0>6 0’7

онталъные ско ения пяпшков тележек 0*3 0’3   
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