
нке ] приведены графики изменения коэффициентов сопротивления усталости надрес-
На рису

зготовленных из сталей 20Л и 20Г1ФЛ за периол с 1968 по 1980 гг., отражающие
сорных балок;;‘менения в их жизненном цикле: конструктивные, технологические и эксплуатаци—
комплексные

4 кроме всего прочего иллюстрирует изменение эксплуатационныхфакторов.
онные.

граЁЁдует что, несмотря на рост осевой нагрузки на вагон, коэффициентзапаса сопротив-
ИЗ

ніггілости фгіктическине только не снижается, но, наоборот, растет. Это объясняется тем, что

леЁЁцёссе
эксплуатации, с одной стороны, происходит выбраковка деталей с литейными дефекта-

в
а С другой

-— упрочнение деталей из-за разовых перегрузок, СОПРОВОЯЯДЗЮЩИХСЯПЛЗСТИЧССКОЙ
ЬЛИ,

деформациейзон зарожденияусталостныхтрещин.
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Рисунок 1 — Коэффициенты запаса сопротивленияусталости надрессорных балок в зависимости
от осевых нагрузоки сроков выпуска: 1 — 20Л, (Р„„)о‚95 = 105 кН (10,5 тс); 2 — 20Л, (Рад,)„5 = 112 кН (11,2 тс);

3— 20Г1ФЛ, (Р„„)0‚95 = 125 кН (12,5 тс); 4 _ 20Г1ФЛ, (Рам)о‚95 = 155 кН (15,5 тс); 5 — 2ОЛ (по испьгганиям
балок после 30 лет эксплуатации, (Рам)0'95 = 162,2 кН (16,2 то)); 6 _ 20Л (по испытаниям образцов);

7 — 2ОГ1ФЛ (по испытаниям образцов)

Из полученного материала следует, что при проектировании литых деталей коэффициентзапаса
сопротивления усталости следует определять по зависимости (2), а в процессе эксплуатацииучиты-
вать не только влияние изменения осевых нагрузок, но и влияниеэксплуатационных факторов.
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рас?:ёШЁЁЁЁеЁЁЁОЩ‘СНОСТИ
движения поездов на железнодорожном транспорте и освоение воз-

русской Железной док
ГРУЗОВ Требует повышения объемов оздоровления вагонного парка. На Бело—

ских и грузовых ваго;;оге Ёеобходимо значитег'лцьное увеличение поставок колесных пар пассажир—

ЩИХся СТаРОГОДных соов.
опросы сборки колесных пар вагонов из поставляемых новых ицимею-

ПР06лема Улучшения пставных
элементов до настоящего времени не ргізрабетаны

в полнои мере.

Ляегся актуальной ОбЬЁЁЦесса
сборки продольно—прессовых соединеъіии

колесных
Чар

вагонов яв;' ая технология сборки указанных соединении механическои запрессовкои
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чивает стабильности получаемых соединений по прочности °0пря›кени„_

Наличие многочисленных технологических факторов обусловливает значителыіое рассеиванНе

максимальных контрольных усилий запрессовкіа
— основного показателіі исходнои Прочное… …

*' елънокатаныхколёс и осеи при формировании колесных пар грузовых и нас-

единении с натягом Ц
и зарубежных железных дорогах. Недостаточная надёдШостъ

ажи ких вагонов на отечественных …

с РС си подтверждается практикои производства и ЭКСПЛУат№.. о
ханических напрессовок колес на -

ме кже материалами многочисленных исследовании. Случаи РаЗРУШенШ
олёсных па вагонов, & так р егельствуюто том, что не только сам процесс формирования колёс.

соединеншй колёс с осями свид _

ных пар вагонов механической запрессовкои, но и способ контроля качества Сборки Получим…

продольно-прессовых сопряжений с гарантироваъшымнатягом требуют всемерного совершены№

вания. „ „
Особое внимание следует уделять оценке исходнои прочности применяемои в настоящееВремя

тепловой посадки внутренних колец буксовых роликовых подшипников на шейки
осей“ колёсных

пар вагонов. Широко используемый при ремонте вагонов иув вагпоностроении
косвенныи контроль

прочноститаких поперечно-прессовыхтепловыхсоединении путем замеров диаметроъі посадишь…

поверхностейсопрягаемых деталей перед сборкой не позволяет обеспечить требуемыи уровень на-

дёжности получаемых сопряженийс гарантированным натягом в роликовых буксовых узлах колёс-

ных пар для повышения безопасности движения поездов. Из-за отсутствия эффективноговыхоцна

го контроля формируемых поперечно-прессовыхсоединений «кольцо подшипника—шейка оси» в

практике отмечаются нередкие случаи получения сопряжении с завышенными или заниженньшш

значениями натягов по сравнению с установленныминормативнымивеличинами, что вызываетот-

казы в работе по грению буксовых узлов колёсных пар вагонов и аварии на железнодорожном

транспорте с тяжелыми последствиями. Таким образом, оценка прочности получаемых тепловых

поперечно-прессовьпх соединений типа «вал — втулка» по такому единственному контролируемому

параметру как величина замеряемого натяга в сопряжении (при установленных отклоненияхмакро-

геометрии поверхностей контакта сопрягаемых деталей) не исключает вероятности получения бра-

ка при сборке.
Выбор эффекгивного метода выходного контроля предопределяет надежность упомянутых вы-

ше продольно - и поперечно-прессовыхсоединений по прочности сопряжения деталей на отнош-

ТеЛЬНЫЙ продольный сдвиг и проворачивание. Процессы взаимодействия сопряженных дегалейи

сборочных единиц вагонов, влияние их на прочностные свойства последних во многом определяюТ

ВОЗНИЮЮВЕЗРШС напряжеШЮ—деформированногосостояния (НДС) конструкций, обусловливаюшего

появлеіше
И распространение различных дефектов. Общее НДС охватывающей и охватываемой

деталеи в соединениях типа «вал — втулка» обусловливает действительную несущую СПОСОбносп’

продольно-и псіперечно-прессовьшсопряжений с гарантированным натягом.

жВЁЁ—ЁВЁИ”нёучно-исследовательской
лаборатории «Технические и технологические оценки

; ‚,
»:?!шад

„сдвиэшого состава» БелГУТа (ОНИЛ «ТТОРЕПС») разработанаметодика осуше-

ЁГЩЁЁЁОЁОЁОПВЁПЩНОЮ
КОНТРОЛЯ ПРОЧНОСТИсоединенийс гарантированным натягом колёсных

_а?
' ** ”:Ъ:- ‘і ЫЩРСШ ВЗГОНОВ. Сущность такого контроля заключается в оценке НДС °“а'

13$?552-11“53333213
0

2123131…“
по данным изіиеренных

(путём
тензометрироваъіг‘іЁВЁ:

ного элемента № 1
р „ вающих напряжении на наружной поверхности чувстшшд

( ‚ ‚Что,-ьного УСТРОЙСТВЕЪ КОНцентрично охватывающего напрессованную на вал

ОСЫ де‘ГЗ—ТЬ— йо позволяет с достаточно высокой точностью оценить 03 анного удеЛЬ'
ного давления в зоне контакта соединённых “ величину С Д

алей-

Обеспечивает „ « между СОБОР! С гарантированным натягом дет
ся двоинои контроль сборочного процесса: во-

” в настоящее
время на производстве косвенный контроль с

первых, применяемыи
пе ед

сборкой соединения; во-вторых предлагаем
“ ОПряжения по величине замеряемоЕо

натяга ?

охватывающейдетали полученёого сое
ыи для использования выходной прямои контроЛЬ

_

динения с натягом непосредственно на валу (ОСИ)- Госуддр
ственным комитетом по. . на е и техн &'

6
УК ологиям Республики Беларусь признано изобретением разр

отанное технич
ца подшипника 3223295?:::2331962396

КОНТРОЛЯ
ИСХчодной прочности тепловой напреССОВки кол;

торого в вагоностроении и вагоно емо:
ПарЫ и устроистводля его осуществления», реализация

к
_

чаи ослабления или перенапряженрия Нтномі Произведстве позволяет, практичеСКИ‚ Исключить
еше"

ний с гараНТИРОванным натяго
деталеи ПОЛучаемыхтепловых "0пере‘ШО'ПРЗССШЗЫХ

соеди”
м «кольцо подшипника — шейка оси». Замеряемые усредНённые

Ок
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ия в измерительномустройстве позволяют оценить созданное удельное давление

в зоне контакта соединённых между собои с натягом дегалеи и установить фактическуъчо величину

последнего в полученном сопряяіении
с учетом влияния макрогеометрии поверхностеи контакти-

Щих элементов, погрешностеичвходного
косвенного контроля посаДКИ‚ тЁмпературы

и пр. По—

лучены: патент КП 2228830 Россиискои Федерации на изобретение по устроиству контроля тепло-

вой напрессовки колец подшипников; патенты Республикчи Беларусь ВУ 1587 и ВУ 1656 на полез-

ные модели и ВУ 7271, ВУ 7377 на изобретения по устроиствам и на осуществлениеразработанно-

го способа контроля соединений с гарантированным натягом. Работа проводилась в содружествес

Белорусской железной дорогой. Выпошіена экспериментальная проверка предложенного способа

контроля для оценки прочности тепловои посадки внутренних колец роликовых буксовых подшип-

ников на натурных колёсных парах в условиях грузового вагонного дело с участием штатных ра-

ботников колёсо-роликового участка. Результаты проведенных испытаний положительныеи удов-

летворительно согласуются с расчетнымиданными по НДС напрессованного на шейку оси кольца

подшипника и контактному давлению в зоне сопряжелия. При использовании автоматичесісой
за-

писи снимаемых с контрольного устроиства показании по уровню замеряемых напряжении в его

чувствительном
элементе, упруго деформируемомпод воздействиемунатяга,в

Еозданном сопряже-

или возможно получать сохраняемыи документ поперечно-прессовои тепловои посадки по анало-

гии с применяемыми в практике индикаторнымидиаграммами механическои запрессовкиколесных

ые напрЯЖСН

пар вагонов.
В данном направлении продолжаются работы по осуществлению описанного выше контролядля

повышения достоверности оценки исходной прочности соединений с гарантированным натягом

колёсных пар вагонов, сформированных механической запрессовкой. Подана заявка 3 Госкомитет

РБ на предполагаемое изобретение по устройству дополнительного контроля применяемого про-

цесса формирования колёсных пар вагонов. Использование последнего позволяет дополнительно

фиксировать на упомянутой индикаторной диаграмме механическойзапрессовкиуровень НДС сту-

пицы напрессованногоцельнокатаного колеса с наружной и внутренней сторон последней в сфор-

мированной колёсной паре. Установив допустимыйуровень напряжений (при сборке соединений с

нормированным натягом 0,10. .....0,25 мм) на поверхности ступицы, можно получить ещё один кон-

тролируемый параметр (дополнительно к величине конечного усилия запрессовки, форме и длине
диаграммы) по оценке прочности получаемыхмеханической запрессовкой продольно-прессовыхсо-

единений колёсных пар вагонов. Получено решение о выцаче патента РБ на полезную модель по тех-

ническому решению «Устройстводля контроля механическойзапрессовки колёсныхпар вагонов».
По предложенномутехническому решению для контроля соединений с гарантированным натя-

гом колёсных пар не отмечается аналогов в отечественной и зарубежной практике вагоностроения
и ремонта вагонов. При использовании ЭВМ в структурной схеме средств техническойдиагностики
В Производственных условиях заводов (ВСЗ и ВРЗ), вагонных депо (ВЧД) и вагонных колёсных
мастерских (ВКМ) должна осуществлятьсяавтоматическая регистрацияномера колёсной пары, но—

меров Цельнокатаных колёс и буксовых роликовых подшипников (правой и левой сторон колёсной
ПарЫ)‚ величин замеренныхи фактическихнатягов в сформированных соединениях. Обработанные

ЁЁЁЁЁЁЁЁЁ
могут передаватьсяна

печчатающее устройство для визуального колтроля
и на логи-

‚гавненцщ сопоставляющии по заданному критершоДиаГНОСТИЧССКИИСИГНШ‘ С ”ОР“…“

РОВЁЁЁЁЁНЁЁЁЁиіщ
хранимым в памяти запоминающегоустройства.

р0йств позволитЗназакгике вагоностроения
и ремонта вагонов учказанных

выше контрольных уст-

в Эксплуатации и
ительно повысить надежность ходовых частеи грузовых и пассажирскихвагонов

уровеньбезопасности движения на железнодорожном транспорте.
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