
Уточнение модели проводилось с использованием полученных ранее расчетов напряженно—деформиро-
ванного состояния для прямого и обратного хода. В результате расчетов удалось установить, что разница де—

фОРМЗЦИЙ корпуса аппарата для одной ” ТОЙ же величины ХОда при движении по ветви нагрузки и разгрузки
составляет до 0,75 ММ, что с учетом геометрии клиновой системы требует до 0,9 мм хода аппарата для пере-
хода с одной ветви на другую. Корректировкамодели аппарата с учетом деформации корпуса привела к
принципиально иным результатам (РИСУНОК 2, 6). Это позволило определять напряжения в несущей кон-
струкции ПРЯМЫМ моделированием соударения. Пример расчета напряжений в хребтовой и шкворневой бал-
ках при соударении показан на рисунке 3.
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Рисунок 3 — Напряжения в шкворневой и хребтовой балках (Па) за время удара

Как видно из рисунков, в результате моделирования получены зависимости силы от хода, хорошо соот—

ветствующие экспериментальнымданным, однако требуется дополнительный подбор параметров модели
(прежде всего коэффициентов трения на всех поверхностях) для получения наилучшего совпадения макси-
мального хода и скорости.
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Надежностьтягового подвижного состава — это способность сохранения технических параметров ТЯГОВОГО

подвижногосостава в определенный период эксплуатации. Если уровень надежности локомотива не является

достаточно высоким, он не может реализовать свои качественныепоказатели, например, ПредНЗЗНачение "Л"
экономия энергетическихРесУРСОВ. Низкий уровень надежности тяговог° ПОДВИЖНОГО состава снижает эко-

номическуюэффективность железных ЦОРОГ, увеличивает стоимость перевозки грузов и пассажиров-
В настоящее время АО „Литовские железные дороги” использует различные ВИДЫ тягового ПОДВИЖНОГО

состава: пассажирские и грузовые тепловозы,также компания используеттри типа маневровыхтепловозов. В

перевозке пассажиров используются дизельные и электрические поезда, мотрисы. Количество тягового по-

движного состава компании является довольно скромным. Так используеТСЯ‚ например, 12 пассажирскихи 89

маневровых тепловозов. * “
Основной проблемой локомотивного хозяйства Литвы является техническии и моральныи

ИЗНОС ТЯГОВОГО

подвижного состава. Например, компания использует пассажирские тепловозы, среднии возраст которых со-

ставляет 30 лет‚ а средний пробег — 4 млн км. Такой почтенный возраст и интенсивная эксплуатация недвиж-
ного состава снижает надежность и увеличиваетчисло отказов локомотивов. Поэтому целью данного иссле—

дования являлось изучить надежность тягового подВИЖного состава Литовских железных дорог и СОЗДЩЬ
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зации запасных частей для локомотивного хозяйства — из большого числа номенклатурныхгрупп выделить

главные, которые должны быть оптимизированныв первую очередь. В исследовании создан метод разделе.

ния номенклатурных групп запасных частей локомотивов по основным параметрам надежности. Метод поз-

воляет эффективноструктуризировать запасные части, оценивая потребность в них, расходы на закупки, Тех-

ническое обслуживание и хранение.

ппе локомотивов эксплуатировгШИСЬ РаЗЛИЧНОГО возраста И УРОВНЯ надежности теп-

ские осмотры и ремонты. В исследовании разработан
ценивает влияние возраста и периодические ремонтов

УДК 629.4 37.62-192

ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ РЕЗИНОВЫХУПЛОТНЕНИЙ
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С, В. ПЕТРОВ, В. П. КАЗАЧЕНКО, А. Н. ПОПОВ
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Резиновые уплотнения, используемыев различных механизмах подвижного состава, являются деталями,
которые достаточно часто заменяют из-за их выхода со строя. Иногда именно для их замены специально про-
водится ремонт тепловозов. Поэтому повышение срока службы резиновыхуплотнений, их надежности в про-
цессе эксплуатации является важной задачей.

Одним из технических решений, позволяющим повысить работоспособность резиновых уплотнений, яв-
ляется модифицирование поверхности резинотехнических изделий различными методами, в частности нане-
сением алмазоподобных покрытий(АПП).

В качестве подложек использовались бутадиен-нитрильные маслобензостойкиерезины СКН-26 и МБС(ГОСТ 7338-90), широко применяемыев машиностроениииз-за стойкостик действию масел, топлив и низкойстоимости.
Нанесение АПП осуществляетсяс помощью источника плазмы импульсного катодно-дугового раЗрЯда “

центральным электродом из графита, являющимся катодом › испаРяющимся в процессе сильноточного дуго-в°Г° "МПУЛЬСНОГО разряда. ЦИЛИНдрические катоды источников плазмы изготавливались из высокочистогОграфита марок МПГ — 6 (99,999 %) с плотностью 1,8 г/см3_ Диаметр катода составлял 29 мм. Покрытия нано-СИЛИСЬ ПО следующим режимам: количество импульсов № _ 7500- .“
‚ в емя : - тота 5 Г11давление р = 0,059 па р нанесения [ 25 мин, час ‚

Исходные и модифицированныеоб
СМТ-1 при помощи специально скон


