
@ ертикшти = не более

№005 рад. в состав комплекса входят бескочягтны
‚ __ __ .: ‚. .. _

должны быть внесены в Государственныи реестр средств измерении, подвергаться периодической

поверке и иметь первичную поверку завода-изготовителя,
обеспечив? погрешность измерения не

более 3 мм, в зависимости от величине} измеряемого расстояния. испытания проводят в целях

определения горизонтальных расстоянии от оси пути и вертикальных от уровня верха головок

рельсов до критических точек кузова, & также верхнего надкрышевого и нижнего подвагонного

оборудования подвижного состава измерением относительно реперного контура.
Критические точки выбраны во всех хграктерных поперечных сечениях подвижного состава с

учетом наличия в них выступающих частеи конструкции, которые наиболее полно используют пре—

дельные очертания габарита подвижного состава. При этом в нижней области подлежат учету ча-
сти, наиболее приближенные к уровню головок рельс. Критические точки отражают области

наиболее полного использования габарита подвижного состава и характеризуютсяположением ва-

гона относительноне только рельсов, но и направляющегосечения объекта.

Сформулированные технические требования легли в основу разработки измерительного ком-
плекса контроля габарита подвижного состава на соответствие требованиям ТР ТС и поддержива-
ющих стандартов.

УДК 25.282:625.032.07

КРИТЕРИИ БЕЗОПАСНОСТИ ПРОХОЖДЕНИЯ ЛОКОМОТИВОМ
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Стрелочный перевод является неотъемлемой и наиболее сложной частью рельсовой колеи, участ-
ком повышенной опасностидвижения поездов. Чаще всего сход колесных пар с рельсов в стрелочных
переводах происходит вследствие вкатывания колес с гребнем, который имеет опасную форму, на ост—

ряк стрелочного перевода при противошерстном движении.
Опасная форма гребня связана з верхней границей значения угла наклона гребня, который, в со-

ответствии с «Инструкцией по формированию,ремонту и содержанию колесных пар тягового по-
движного состава железных дорог Украины 1520 мм» [1‚ 2], определяется предельным значением
параметра крутизны гребня [ЧК ]. На рисунке 1 показана схема наезда колеса на остряк стрелочно-
го перевода в противошерстном движении, а на рисунке 2 — схема гребневых реакций в контактах с
РаМНОИреикой (Ю) и остряком (КЗ).

Гребітшё}.
К' ‚.

|

Рзинарейка  
Рисунок ! — Схема наезда гребня максимально изношенного

профиля бандажаГОСТ 1 1018 на остряк стрелочного перевода
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Рисунок 2 — Схсма грсбнсвыхреакций в стрелочном переводе

В зависимости от картины гребневого контактированияможно определить три фазы наезда ко-

леса на остряк. Первая фаза — наезд на рамную рейку — существуетна участке от точки 1 до точки 1]

(см. рисунок 1). Вертикальная и горизонтальнаясоставляющие нормальном гребневои реакции за-

висят от угла контактирования р [3]:

Р2=№2$іПЦ;Н2=^/2С05}1‚ (1)

где угол контактирования р = 90 — у2 .

Вторая фаза — наезд на острие остряка на участке от точки И до точки … (см. рисунок 1). На

этой фазе гребень контактирует с элементами стрелочного перевода в двух точках: К_;
— с рамной

рейкой и К; — с остряком. Смена значенийреакций №2, №3 на участке П—Ш имеет характер переклад.
ки: в точке П — №3 = 0, а в точке Ш — №2 = 0. Суммарная реакция гребня на стрелочный перевел в

точках К2 ИК; 17; =(Ё2 +Пз)  
№2 = {}\/5 + М} + ши!3 зіп(у2 + 11). (2)

Третья фаза — после точки Ш — движение колеса по остряку. На этой фазе между рамной рейкой
и гребнем появляетсязазор т2 и направляющееусилие передается на гребень через точку К3 .

Р3 =№3 зіпп; Н3 : №3 созп. (3)

Положение точки контакта гребня острием остряка стрелочного перевода(К3) для конкретного
профиля гребня зависитот трех основных параметров: крутизны гребня (112; радиуса вершины греб-
ня г; зазора между рамной рейкой и острякомо; понижениявершины остряка относительно рамной
рейки 11; угла наклона остряка ос.

  
   

РИСУНОК 4 — Схема соотношений
ЧК’ ЧктіПЭ Вэ [

‚ И, ос и г принято, что параметр крутизны ЧК имеет
при максимальном подрезе гребня, когда угол №№)"а
опас

наименьшее ВОЗМОЖНОС значение ([кт-…
гребня В = 90°. В качестве критерию без
МОЖ наезда "а 001рие ОСЁРЯК [‘ свода

|“ а 0 перет бы Ь приняю условие ‚УЗ > [УЗ
стрелочно

угол " и кот б
], где [уз —

минимально—допустимыйугол контакти!”вания
,

‚ р ором о еспечивается безопасноепрохождение стрелочного перевода
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В речультятс исследованияразрабодна М_дель перераспределения контактных нагрузок между. - '-_/ ‘ ' " _

конгактми гребня колеса с элементамистрелочного перевода: рамнои рейкой и остряком. На осна-

ве учета отклонений от номинальных параметровстрелочногоперевода и динамических процессов
с(‚…дшенствована модель стрелочного перевода.
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МАТЕМАТИЧЕСКАЯМОДЕЛЬ,ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ КОНТАКТНОГОИЗНОСА
КОЛЕСНОИ ПАРЫ ТЕПЛОВОЗА ТЭП70БС

111. С. ФАЙЗИБАЕВ,Г, А. ХРОМОВА, Э. А. ЖУМАБАЕВ
Ташкентский институт инженеров железнодорожноготранспорта, Узбекистан

В докладе рассматривается автоматизированное моделирование процесса контактного износа
колесной пары локомотива (в виде примера был взят тепловоз ТЭП7ОБС) на базе разработанной
нами математической модели по оптимизации взаимодействияпути и подвижного состава.

Трение играет главную роль в процессах взаимодействияколеса и рельса, особенно в процессах
сцепления, торможения, изнашивания, контактно—усталостныхповреждений, образования ползу-
нов, вписывания, виляния локомотива, вползания колеса на рельс, ведущего к входам, возникнове-
ния визга колес при движении в кривых.

Меры по обеспечению нормальных износов можно разделить на мегалловедческие, связанные с
лубрикацией, профилями колес и рельсов, уменьшением относительного проскальзыванияза счёт
улучшения состояния тележек и пути. В целом эти меры сводятся к следующему [1]: применять
рельсовые стали, имеющие твёрдость в диапазоне 340—388 НВ и мелкодисперсную перлитную
структуру; применять колесные стали с тем же содержанием углерода, легированиеми примерной
твёрдостью, что и рельсовые стали; осуществлять лубрикацию боковой поверхности головки рель-
са; применять и поддерживать выбранные типы профилей рельса для кривых и прямых участков
ПУТИ — предпочтительны конформные профили рельсов для кривых, снижающих контактное давле—
ние и интенсивностьизнашивания;устанавливать оптимальный зазор в колее и допуски на зазор в
зависимости от условий работы данного участка железнойдороги, содержать путь в соответствии с
но1311’121М1*1;снижать угол набегания колеса на рельс.

Предлагаемая нами математическая модель учитывает взаимосвязь фрикционно-механической
подсистемы «колесо — рельс», представленной в виде сосредоточенных масс, объединенных упру-
го-диссипативными связями:

ЖХ ах сіХ .М +И———+ Х=Р`Х‚— +Р [+П1‚ 1

№2 61[с ( ф) () () () 
г _ ' сіХде Х ‘ {Х1‚Х2, …, Х„}Г— вектор состояния системы; Р`(Х‚Т) — вектор-функция, раскрывающая!
зависимость сил контактного взаимодействия от координат состояния; Р`*(і) — вектор воздействия

:ЁЁЁнЗэёзнамических
сил; М, 11, с — матрицы размерности № ›‹ № соответственно обобщеннъіх

стви; кото шіиентов демпфирования и жесткости; [](1) — вектор управления и внешнего воздви-
› рыи во многих случаях формируется в координатах состояния, т.е. !](1) = П[Х(і)]. Одна

из св ° сіХязеи РОС?!) характеризует динамическуюсвязь, формируемую в зоне фрикционного кон-
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