
вов и вагонов разных типов, но и условия их эксплуатации и организации ремонтного производства.

Локомотивы, как наиболее сложные, энергоемкиеи автоматизированныемашины, оснащают встро-

енными техническими средствамидиагностики, которые позволяют не только определять техниче—

ское состояние главных агрегатов, но и определять остаточный ресурс основныхмеханизмов. Диаг-

ностическая информациядля контроля их состояния может быть получена различными физически—

ми методами.
.

Проведен анализ имеющейся научно—технической литературы, который показал, что наиболее

эффективными являются оптические, электрические, электромагнитные и акустические методы.

Как правило‚ эти меюды используются независимо друг от друга. В современных диагностических

системах имеет место стремление к Одновременной оценке максимально возможного числа пара-

метров, их определению непосредственно в процессе функционирования системы. повышению

точности и снижению времени испытаний.

Приводятся примеры конкретного применения различных физических методов анализа для кон-

троля и диагностики различных транспортных средств, в том числе и на железъюдорожном транс-

порте.
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КРЕПЛЕНИЕДЛШіНОМЕРНЫХ ГРУЗОВ НА ЖЁЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ВАГОНАХ
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А. Д. ЖЕЛЕЗНЯКОВ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

Максимальная сила, возникающая при соударении твердых тел, находится в прямой зависимости

от начальной скорости соударения, массы соударяющихся тел и контактной жесткости связи между

ними. Вследствие этого для смягчения удара при некоторой скорости соударения целесообразно

уменьшать массы, непосредственно участвующие в соударении, жесткость устройств, восприни-

мающих и передающих удар,
Большинством традиционных схем крепления груза на подвижном составе предусматривается

жесткая связь (соизмеримая по своей жесткости с жесткостью межвагоннойсвязи и жесткостью ку-

зова вагона в продольном направлении) груза ‹: опорным вагоном. Если длинномерный груз опира-

ется на два вагона сцена, такая связь реализуется на ОДНОМ из опорных вагонов.

Общим недостатком таких схем крепления является увеличение ударной массы вагона. Недос—

татки подобных схем особенно проявляются при размещении груза на сцене вагонов. При соударе-

ниях продольная нагрузка в этом случае воспринимается практическитолько одним вагоном.

Необходимость исключения или уменьшения этих недостатков потребоваласоздания псдвижных

крепежных устройств. При сравнительноманализе известных в настоящее время типов подвижных

опор, & именносупругих, гравитационныхи комбинированных — можно установить, что упругие

устройства обладают ОДНИМ несомненным достоинством — одноосностью действия; в этом случае

продольные нагрузки не сопровождаются возникновением вертикальных или боковых сил значи-

тельной величины. Однако практически осуществимые конструкции таких устройсёв,” предназна—

ченных для реализации более или менее значительных перемещений (0,5—1,0 м), чрезвычайно
сложны, дороги, громоздки и металлоемки. Эти же недостатки в той или иной мере присущи и ком—

бинированнымустройствам. На основании этого указанные виды устройств широкого распростра-

нения не получили.
Известнабольшая группа гравитационных устройств, работоспособность которых обеспечивает-

ся за счет использования собственного веса перевозимого груза. Возвращающая сила в таких уст—

ройствах образуется за счет повышения уровня центра опирающшсся на них масс. В настоящее вре-

мя известны следующие разновидности гравитационныхустроиств: клиновые, маятниковые, колес-

ные, полозковые, секторные и катковые.
Клиновые устройства в принципе обладают и возвращающими, и демпфирующими качествами,

обеспечивая подъем груза при его относительных продольных перемещениях и торможение этих
\:

ПСРСМСЩСНИЙ за счет СКОЛЬЖСНИЯ НЗКЛОННЫХ ОПОРНЫХ ПОВСРХНОСТСИ. Однако такие устрОйства
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имеют чрезмерно большое количество сухого трения, при `ъ’іеизбежных измёнениях когёоіого
в эк?

плуатационных условиях и износах трущихся ПОВСРХНОСТСИ
надежностьбра

ОТЫ устро ° ва "° ”%,-=

вращению груза в исхолное положение снижается. Это приводит К НСО
ХЁЁЁМЁСЁЁХЬЗЕЁЁДЁЁЁГО

за-

вышения угла заострения клиньев, что вызывает существенное увеличен
остьр Ёботы

,

ст 0133,30“,

жестко передающихся ГРУЗУ При движеъши поезда, И ‹:НИЖЗег эффективн
03 КНРе узлы суо СЪЁМКИ.

Кроме этого клиновые устройствадолжны включать в себя сложные и ГРОМ д _ риче—

скими пятниками, позволяющими компенсировать перекосы длинномерного
грёза относительн?

опорных вагонов при вписывании сцена в кривые участки пути, ПРОХОЖДЗНИИ ГОР а СОШИровочнои

горки и при всех относительныхперемещениях ВЗЮНОВ
СЦСЧЗ— ,

Маятниковые устройства обладают весьма ограниченнои возможностью реагизациичзначительь

ных относительных перемещений груза, определяемой практически приемлемои длинои маятнико-

вых подвесок, габаритами и металлоемкостью самих устройств. ДЛЯ Предтвращени'я постоянного

раскачивания груза такие устройства должны включать в себя специальные демпфирующие элемен-

ты (гасители колебаний), существенноусложняющие конструкцию опоры.
Колесные устройства обладают достаточной способностью обеспечивать требуемые возвра.

щающие качества, Однако их конструкция весьма громоздка и металлоемка. Продольные габариты

устройства должны более чем в два раза превышать его ХОД, а подшипниковые узлы, восприни-

мающие значительные вертикальные и боковые нагрузки, должны к тому же эффективно обеспечи-

вать демпфирование продольных перемещений, что существенно усложняет конструкцию указан-
ных узлов.

-

у „
Полозковые устройства можно считать разновидностью колесных, когда верхнии опорныи эле-

мент выполнен в виде застопоренного колеса. Эти устройствасохраняют в себе недостатки колес-

ных: увеличенные габариты в продольном направлении и ограниченные возможности по обеспече-

нию оптимальногодемпфированияпродольных перемещений.
Секюрные устройства вряд ли могут претендовать на широкое распространение, так как трудно

представитьсебе приемлемуюконструкциюнатурной опоры такого типа, у которой размеры сект-
ров превышаютудвоенный ход устройства.

Несомненным достоинством катковых устройств является возможность реализации в них прак-
тически любых заранее заданных качеств путем соответствующего полбора форм профилей катков
и взаимодействующихс ними опорных поверхностей. При Одинаковой величине предельно допус-
каемых перемещений груза относительно опорных вагонов опоры такого устройства имеюгг при-
мерно в два раза меньшие габариты в продольном направлениипо сравнениюсо всеми другими ви-

дами опор подвижных ТКУ. Катковые устройства не требуют включения в себя дополнительных
пятниковых устройств, а демпфирование относительныхперемещений груза может быть осуществ—
лено достаточно легко за счет торможения перекатывания катка путем расклинивания между на-

правляющими его торцевых поверхностей или искусственного увеличения трения качения на ци-
линдрическихповерхностях.

Во всех перечисленных схемах в процессе соударения исХОДное положение груза относительно
опорных вагонов восстанавливаетсяза счет действия на него возвращающей силы, функционально
зависящей в общем случае от относительныхперемещений груза и опорных вагонов.
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В настоящее время вопрос о критериях эффективности

предольных инерционных наг
Наиболее распространенным

работы подвижных опор по снижению
рузок, передаваемых грузу и опорным вагонам, остается нерешенным.

к с
подходом является сравниваниетех или иных принципиальных схем

р пления грузов по величинам пр0дольных сил и ускорений, восприним„ аемых ими при ударныхвзаимодеиствиях ВЗГОНОВ С другими едИницами ПОДВИЖНОГО состава. Тал„ <ой ПОДХОД не может дать0 "бьекгивнои картины работы крепежных устроиств для их сравнения и оптимизации аМОртизи.

22


	IMG_0022
	IMG_0023

