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Для железнодорожного подвижного состава вопросы повышения его надежности и возможные
пути их решения имеют решающее значение в обеспечении безопасности двЁжения на транспорщВ этой связи выполнены работы по повышению надежности ходовых частеи вагонов в эксплуш.ции.

Вопрос касается разработки и обоснования эффективных процессов сборки и контроляпрочности сопряжения соединений с гарантированным натягом колесных пар вагонов. Основноевнимание уделялось повышению работоспособности роликовых буксовых узлов колесных пар и
увеличению долговечности осей и прессовых соединений их с колесами. В указанной
последовательности находилисьрешения:

— по предотвращению грения букс и излома осей в эксплуатации из—за разрыва и проверит
внутренних колец роликовых подшипников при несоблюдении установленныхнатягов в соединени.ях тепловой сборки;

— повышению прочности сопряжения, снижению аксиального усилия относительного Сдвит
деталей соединенийс гарантированным натягом, уменьшению брака при механической напрессовкеколес на оси;

— исключению повреждений осей и изгиба шеек, последних при переформировании колесных
пар вагонов.

Разработана новая эффективная технология оценки исходной прочности тепловой напрессовкивнутренних колец буксовых роликовых подшипниковна шейках осей колесных пар, основаннаянаиспользовании метода неразрушающего контроля состояния кольца подшипника от натяга в соеди-нгнии путем тензомегрирования (заявка на патент РБ № 20010261 от 23.03.01 г.). Отличительнойположительной особенностью предложенного прямого способа контроля прочности тепловых на-прессовок является возможность записи контролируемых величин с
процесса поперечно-прессовой сборки аналогично с п
ных пар вагонов. При неудовлетворительномсостояни
сборки (например,

фиксацией их на диаграмме
роцессом механической запрессовки колес-

и диаграммы поперечно-прессовой тепловойпо величине натяга в сопряжении)полученное соединение разбираетсяс исполь-зованием технологии гидропрессования (смотри ниже) с торцевым подводом масла высокого давле-ния (без повреждения поверхностей контактадеталей) и выполняется тепловая напрессовка новоюкольца на шейку оси колесной пары. Таким образом, исключается возможность появления в экс-плуатации внутренних колец роликовых подшипников с завышенчто достаточно часто встречаетсяв практике п
садки внутренних колец роликовых подшипни

Предложены конструкции устройств контроля (заявки № 20010261, № 20010618, № 20011079)ДЛЯ оценки ИСХОДНОЙ ПРОЧНОСТИ НЗПРСССОВКИ КОПЬЦЗ подшипника на шейку ОСИ КОЛВСНОй Пары ПРИТСПЛОВОИ сборке ПОПСРСЧНО-ПРСССОВОГО СОСДИНСНИЯ.
Выполнена разрабогка (заявка на полез

шеек при переформировании колесных па

ными или заниженными натягами,
ри существующей технологии сборки и контроля по-

ков буксовыхузлов колесныхпар вагонов.

рабочей камеры устройства.
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Особое внимание уделено новой технологии гидропрессования ( ТГП ) с юрцовым нагнетанием

рабочей жидкости под высоким давлениеммежду контактирующими поверхностямиохватывающеи

и охватываемой деталей соединений с гарантированным натягом. При указанном механо-сборочном

процессе давление используемой рабочей жидкости (например,авиационного масла МС-2О) должно

превышать величину среднего коятактногс давления в сопряжении с гарантирс‘ванным
натягом.

При относительном сдвиге деталеи по всеи длине контактирующихповерхностеи давление масла

должно уравновешиватьконтактное сжатие, обусловленноеналичием натяга в соединении, обеспе--

чивать дополнительное уширение втулки и сжатие вала. В этом случае между поверхностями кон—

такта деталей соединения с натягом образуется расклинивающаяпрослойка масла, которая во много

раз снижает коэффициент трения и переформирование микропрофилей в сопряжении. В результате
этого для относительного смещения деталей требуется значительно меньшее усилие, чем при меха-

нической запрессовке и распрессовке соединений. Вместе с тем при использовании ТГП исключа-
ется отрицательное влияние остаточных температурных напряжений теплового формирования и
обеспечивается возможность многократного демонтажасоединений без повреждения деталей в ви—

де задиров, рисок и пр. Разработана конструкцияоблегченного навесного гидрофицированноюуст-
ройства (заявка на патент РФ №2002108473) для маслосъема забракованных при осуществлении
выходного контроля посадки внутренних колец роликовых буксовых подшипников.Использование
малогабаритного устройства для реализации ТГП позволяет отнести рассматриваемыесоединения
«кольцо подшипника—шейка оси» к категории легко разъемных и применять предложенный способ
оценки сопряжения,
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Проводимая в странах СНГ модернизация, а также разработка новых отечественных образцов
подвижного состава предусматриваетприменение в тяговом электроприводе импульсных преобра-
зователей напряжения вместо электромашинных.Подобное решение весьма логично и перспектив—
но. Более того, этот процесс уже явно запаздываетс практической реализацией.

Вместе с тем известно, что импульсным преобразователям свойствен ряд техническихнедостат—
ков, в частности, наличие в кривой выпрямленного‚ а точнее пульсирующего или импульсного, на-
пряжения переменной составляющей, приводящей к появлению ряда негативных особенностей в

работе двигателей. Пульсации напряжения вызываютпульсации тока в тяговой цепи электродвига—
телей, уровень которых зависит от фазности выпрямительного устройства. Так, если двигатели об-
Щепромышленного назначения питаются от треХфазных выпрямителей, выпрямленноенапряжение
при этом практически постоянно (пульсации на уровне 4—7 %), то двигателитранспортныхсредств,
особенно тяговые, электрические двигатели (ТЭД) магистральныхэлектровозов питаются от одно-
фазной преобразовательной установки, которая не в состоянии обеспечить такое же качество вы—

прямления, поэтому пульсации тока могут достигать 40 % и более. На эксплуатирующихся ТЭД
электровозов переменного тока серии ВЛ-бО, ВЛ-80 пульсации тока ограничивают уровнем 20-—

25% в номинальном режиме. Допустимый уровень пульсации достигается применением сглажи-
ВЗЮЩего реактора, инлуктивность которого составляет 85 % от индуктивности обмотки возбужде-
ния и в реальных схемахэлектропривода,напримерна электровозеВЛ—80, составляет 6 мГц.

Коэффициент пульсации особенно возрастает при токах меньше номинального и высоких на-
пряжениях, что соответствуетвысоким скоростям движения локомотивов. Это существенно снизит
Надежность работы ТЭД, а следовательно, и всего подвижного состава. Основной причиной ухуд-
шения надежности работы электрических машин, питающихся пульсирующим током, являются
Подгар коллектора и износ щеток, вызываемые дополнительными электродвижущими силами
(ЭДС) При коммутационном процессе, обусловленные переменной составляющей тока якоря, а
именно: переменная составляющая реактивной ЭДС и трансформаторнаяЭДС от пульсации основ—
ного потока.
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