
УДК 621.536;628.01

МОДЕЛИРОВАНИЕкониктных НАПРЯЖЕНИЙ
в подвижнойупгугой ОПОРЕ КУЗОВА НА ТЕЛЕЖКУ

С. А. ХРОМОВ, Д. Ш АРАБОВ
Ташкентский институт инженеровжелезнодорожного транспорта, Узбекистан

Ранее была предложена конструкция упругого подвижного пятникового соединения Кузова ва-

гона с тележкой [1], показанная на рисунке 1.

Рисунок 1 — Конскрукцияупруго—подвижногопятникового узда 
При расчете такой конструкции первостепенное значение имеет обеспечение контактнойпроч-ности тел качения (шариков). Для проверки контактной прочности при максимально возможныхв

эксплуатациинагрузкахприменим мегод конечных элементов.
При постановке задачи для трехмерного напряженного состояния примем, что в расчетнойсхе-ме присутствует весь спектр значимых усилий: контактная задача с переменной границей контакт

предварительное усилие в восстанавливающихпружинах, максимально допустимые боковой отнеси боковая качка кузова. На первом этапе откинем сепаратор, так как он не воспринимает никашп
нагрузок и предназначен лишь для удержания тел качения на равном расстоянии. Считаем, что
нагрузка между телами качения распределена равномерна. Коэффициент, учитывающий динамич-ность приложения нагрузки, для грузовых вагонов принимают !сб : 1,3...1‚4 .

В качестве граничногоусловия примемскольжение— равенство нулю нормального перемещения,Расчет будет производиться в предположении линейной упругости материала. Это важно потому, что концентрациянапряжений в шариках и на поверхностях опор циклична и знакопеременна.Если материал тел качения и опор один и тот же, то результат (распределение напряжений)за-висит исключительно от коэффициента Пуассона. Поэтому, приняв такое допущение, примемврасчете характеристики любой низколегированной стали.Так как конструкция симметрична, то для снижения числа конечных элементов ДЛЯ расчетпримем сектор от целого объема, имеющего периметром полную окружность, с угловым раЗМеРО“

ТСП качения В ОПОРС.
Таким образом, численное значение прикладываемойсилы тб —2(тт—тнб) т \›2Р: #“Гг(1+1‹д)+ бр +оэР кб, ("

где тб — масса та ы вагона с г ' „ .
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По результатам численных расчетов можно сделать следующие выводы: напряжения, возника—

ющие в телах качения, значительно меньше допускаемых,
54,

следовательно, конструкция обладает

достаточной прочностью и долговечностью; сравнительным анализ результатов, полученных мето—

дом конечных элементов, с результатами,полученными по формулам Герца [2], расходятся не бо—

лее чем на 3 %. При этом напряжения, рассчитанные методом конечных элементов, больше, чем

рассчитанные по формулам Герца.
Для примера на рисунке 2 приведен фрагмент расчета для случая с учетом коэффициентатре-

ния в опоре вагона с тбр — 60 т.
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Рисунок 2 — Пример результата расчсгатела качения пятниковой опоры  
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Вопросы повышения надёжности железнодорожногоподвижного состава и возможные пути их
решения имеют решающее значение в обеспечении безопасности движения. В комплексе меропри-
ятий, направленных на повышения надёжности грузовых и пассажирских вагонов, одними из прио-
ритетных являются: 1) улучшение технологии механосборочных работ при формировании и рас-
формировании соединений с гарантированным натягом колёсных пар; 2) проведение работ по со—
Зданию новых техническихсредств эффективного контроля напряженного состояния деталей прес-
совых соединенийдля оценки качества сборки деталей.

Контроль сборки соединений с гарантированным натягом (по прочности сопряжения деталей)
является составной частью процесса содержания колёсных пар вагонов. Неточности в определении
Величины натяга (контактного) Давления в напрессовках колёсных пар сказываются на величинах
аксиальногоотносительного сдвига и крутящих моментов на проворачивание напрессовок.

Важная технологическая операция при изготовлении и ремонте роликовых колёсных пар ваго-
‚НОВ

* напрессовка элементов соединений с натягом на оси — требует улучшения, так как недоста—
ТОЧНая прочность напрессовокна аксиальный сдвиг и проворачивание приводит к опасным бракамВ Э“сплуатационной работе. Применяемые в узлах роликовых колёсных пар цилиндрические соеди-
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натягом, обладая способностьюпередавать большие по величине и раз—

дОЩскают Пе
равлению усилия при продолжительноиработе в различныхусловиях нагруженіиія, не

пар вагонов Н{;еГрузки.
Используемые вчнастоящее`время

методы контроля напрессовок колесных
дают вполне достовернои оценки. Существуетряд трудно учитываемых факторов,

влияю
т
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