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На сегодняшний день как в отечественном, так и в мирзвом локомотивостроении наИбольшей

ностью пользуются бесчелюстные тележки. Данныи тшт тележек прост в произв0дстве и
попУЛЯР п и этом позволяет с высокой эффективностью реализовывать максимально допус-
эксплуатіёуиитъгёНаибольшеераспространение на магистральных тепловозах получили трехосные

Ёёгеііхёстйые тележки с буксовыми поводками и фрикционными гасителями колебаний в первой

ступени рессорного подвешивания.
.

ОПЫТ эксплуатации “ теоретические исследования показывают, что фрикционные гасители коле-

баний, так как они основаны на принципе сухого трения, обеспечивают Удовлетворительное взаи-

модействиетягового подвижного состава и верхнего строения пути лишь на небольших скоростях

При движении магистральныхлокомотивов с Ёьтсокими скоростями возникаег явление резонанса
(В интервале 80—90 км/ч), которое фрикционныи гаситель полностью ликвшшровать не в силах.

Вследствие ЭТОГО происхщт СИЛЬНЫЙ ИЗНОС ХОдовых частей локомотива, гребней бандажей колес-

ных пар, а также повышенный износ верхнего строения пути‘
Данный тип гасителей колебаний устанавливается вертикально, что обусловливает возможность

гашения колебаний только в этой плоскости.
На современномэтапе развития железнодорожного транспортаразработаны и находят примене-

ние ряд мероприятийпо уменьшению износа колесных пар, ходовых частей локомотивов и желез—

нодорожного полотна.
Применяется упрочнение поверхности катания колесных пар, что увеличивает пробег локомоти-

ва между ремонтами. Для увеличения срока службы хедовых частей локомотива, повышения конст—

рукционной скорости и уменьшения динамического воздействия на путь применяют также опорно—
рамное подвешиваниетяговых электродвигателей.

Для оптимизации взаимодействияэкипажной части локомотива и верхнего строения пути с уве-
личением срока их эксплуатации предлагается внести изменения в систему рессорного полвешива-
ния локомотивов с трехосными бесчелюстными тележками, а именно: произвести постановку гиц-
равлических гасителей колебаний, буксовую ступень рессорного подвешивания взамен фрикцион-
ного гасителя. За счет сил вязкого трения гидрогасителя характеристики рессорного полвешивания
улучшаются,явление резонанса практически не возникает.

Как известно, износ гребня происхоцит благ0даря поперечным колебаниям подвижного состава,
которые, как говорилось выше, почти не «гасятся» гасителями колебаний сухого трения. Предла-
гаемая КОНСТРУКЦИЯ крепления гилрогасителя обеспечивает сглаживание как вертикальных, так и
поперечных колебаний.

Подобная МОдернизациясистемы рессорного подвешивания приведет к увеличениюсрока служ-
бы ходовых частей локомотива, всего локомотива и значительному уменьшению износа бандажей
колесных пар И рельсов, что доказываетсятеоретически и практически.

0136115533136???
данного типа гидравлическихЕасителей колебаний уменьшает износ колесных пар в

о в год в зависимостиот условии эксплуатации.
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Успешное решение
всемерного совершенст
основное внимание уде

задачи дальнейшего повышения безопасности движения поездов требует
зования технологии изготовления колесных пар вагонов. В данном случае
лено совершенствованию механической запрессовки при сборке соединений
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сей и колес. До настоящего времени вопросы формирования колесных
в полной мере, поэтому В практике " при исследованиях отмечается

разли'шая исходная прочность механических запрессовок при установленных условиях сборки про.” П облема повышения прочности сопряжения и совершенствованиядольно-прессовых соединении. Р
06 ела большуюактуальность.

фОРМИрОВгъния соединении С гарантированнымнатягом при р _, “
е “

Обычная технология сборки поперечно-прессовыхсоединении механическои запр ссовкои не-

совершенна, а недостаточная прочность сопряжения посадок с гарантированньім
натягом

нередко
ПРиводит к их преждевременномуразрушению. Случаи разрушения соединении колес и осеи сви-

детельствуют о том, что не только сам процесс формированиячколесных пар вагонов, но и
способ?

контроля за качеством получаемых механическои запрессовкои продольно—прессовых соединении

требуют совершенствования с целью обеспечения етабильносги процесса по прочности получае-
мых сопряжений. Прочность сопряжения соединении с натягом определяется комплексом физиче—

ских процессов, происходящих в зоне контакта деталей, зависящих от многих
факторов. Сущест-

венное значение имеют такие технологическиефакторы, как количество п0даваемои в зону сопря-
жения смазки, состояние получаемого поверхностного смазочного слоя в зоне контакта сопрягае-
мых деталей, несовпадение геометрических осей (перекосы) последних при относительном сдвиге
под нагрузкой огг плунжера пресса. Это обусловливает значительное рассеивание максимальных
контрольных усилий запрессовки — показателя для оценки прочности механических налрессовок
колес на оси при формировании колесных пар вагонов на огечественных и зарубежных железных
дорогах. Недостаточная надежность механических напрессовок цельнокатаных колес на оси псд-
твержцаегся практикой производства и эксплуатации колесных пар вагонов, а также материалами
многочисленных исследований.

При относительном сдвиге колес и осей процессы трения в зоне их контакта, определяющие в

конечном итоге прочность соединения на СДВИГ и проворачиваниепод нагрузкой, во многом зависят
от состояния поверхностей контакта сопряженных деталей, которое они приобретают в процессе
сборки. Поэтому в указанном направлении сохраненияисходного микропрофиля поверхностей кон-
такта колес и осей колесных пар при их формировании механическойзапрессовкой кроется сущест-
венный резерв повышения прочности сопряженияэлементов и усталостнойпрочности осей.

При существующей технологии формирования колесных пар вагонов напрессовка колес на оси
производится в условиях, при коггорых пленка смазки на поверхности контакта деталей при их от-
носительномсмещении прорывается и на посадочных поверхностяхпри частичном металлическом
контакте наблюдатся риски, задиры, пластические деформации. В условиях истирания сталь-по-
стали износ деталей в соединениях происходит со схватываниемтрущихся поверхностей и образо-
ванием площадок молекулярного схватывания.Износ схватываниемвозникаетпри отсутствии смаз-
ки, невысокой относительной скорости скольжения поверхностей контакта и удельном давлении,
превышающем предел текучести материала. Поэтому допустимая величина удельного давления в
сопряжении с натягом не должна превышать значения, определяемого (на основании теории проч-ности по наибольшим касательным напряжениям) по зависимостир" = 0,5 Зет [1 — (с! / а'н)2 ], где ст,
він — предел текучести материалаи диаметр охватывающей детали; а — диаметр сопряжения. На ос-
нове вышеизложенногообъясняется возникновение колебаний давления при запрессовке колеснойпары, если посадочные поверхности имеют высокую степень механической обработки и наблюда-ется разжижение масла, применяемого для смазывания поверхностейконтакта соединяемых с осью
колес. Этот вид брака при механической запрессовкеколесных пар вагонов хорошо известен в про-изводстве. В данном случае аксиальная сила запрессовки преоцолеваегмолекулярные силы, возни-кающие при разрыве масляной пленки на площадкахсхватывания при трении (наблюдаютсятолчкидавления). Для снижения трения толщина слоя смазки между сжатыми поверхностями, имеющимивозможность огносительногоскольжения, должна быть соизмерима с высотой микронеровностейна
сопрягаемых поверхностях охватывающейи охватываемой деталей соединения.

Чорму наносямой смазки на контактные поверхности соединяемых с гарантированнымнатягомосеи и колес краине трудно регламентировать, рекомендуется наносить применяемую жидкую смаз-ку на поверхности сопрягаемых элементов тонким слоем, покрывая все соприкасающиеся при тре-ния, скольжения поверхности. Незначительныйслой смазки или неполное покрытие ею поверхно-стеи контакта соединяемых деталей неизбежно вызывают повышение давления на плунжере прес-са, задиры на поверхностяхоси и ступицы колеса. Выполненаразработка (заявка на патент) устрой-

с гарантированнымнатягом 0

пар вагонов не разработаны
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именение которого при механической запрессовле колесных пар вагонов на существующем
“3% "р

60 довании колесных цехов предприятии обеспечивает равномерное поступлёние
ПРСССОЁОМ

о
1;ул0статочном количестве для создания масляного слоя на контактирующих поверх-

ЖИДКОИ
СМгізкиколес Предложенное малогабаритноеустройство монтируется на прессовом обору-

ностях осеи и
ополнительной ГИДрОГОЛОВКИ (навесной модуль).

'

довании В

5:12?!:!ия несовпадения геометрических продольных осей элементов колесных пар при

фожіргёании их механической запрессовкой (центрированіхя) иуперераспределения аксиальной

сдвигающей нагрузки с целью предшвРащения повреждении осеи и изгиба шеек целесообразно

использовать гидРОфИЦИрованнгеустроиство (патент № 761 Республики Беларусь на полезную мо—

дель). В работе данного устроиства реализуется принцип пропорционального перераспределения

сдвигающеГО усилия огг плунжера лресса, применяемого для фочмирования или распрессовки ко-

лесных пар вагонов, между торцовои поверхностью оси и круговои поверхностью галтели радиусом
К20 шейки.'Для этого используется гидроцилиндр высокого давлениях: раеходящимися

поршнями,

которыйустанавливаетсясоосно между плунжером пресса и осью колесном пары до
нЁъчала осуще-

ствления процесса запрессовки (распрессовки) соединения с натягом. Один из поршнеи упомянуто—
го устройства, выполненный в виде двух колцеъчітрично угтановленньхх ло

отношениюдру1` к другу
цилиндров, контактируетс торцом оси и шеикои колеснои пары, & второи — воспринимает и переда-
ет продольное запрессовочное усилие пресса через вязкую гидросреду цилиндравысокого давления
на торцовыеповерхности элементов первого составногопоршня.

Использование маслосъема колес с осси при нагнетании минерального масла с торца охваты-
вающей детали демонтируемогосоединения позволяет при ремонте колесных пар со сменой эле—

ментов широко использовать старогодные оси и производить повторное формирование соединений
колес с осями с минимальными затратами на механическую обработку посадочных поверхностей
при педгаговке к сборке. Навесное гидрофицированное устройство к применяемым прессам для
формирования и распрессовки колесных пар позволяет в несколько раз снизить погребное усилие
сдвига при выпрессовкс осей, сохранить поверхности подступичных частей последних огг механи—
ческих повреждений и разгрузить несущие элементы применяемого в ремонтном производстве
прессового оборудования. С целью повышения эффективности демонтажа соединений с натягом
колесных пар вагонов должна быть предусмотрена возможность изменения эффективной сдвигаю-
щей силы гидрораспрессовки в зависимости от величины давления рабочей жидкости (РЖ) во внут—
ренней полости силового цилиндра устройства. Практически необходимо удержать ось колесной
пары от аксиального сдвига относительно ступицы колеса до того момента, пока давление РЖ по
всей длине посадки не превысит контактное сжатие, вызываемое фактическим натягом в соедине—
нии, и образуется расклинивающая масляная прослойка в зоне сопряжения деталей, уменьшаю-
щаяся по толщине от места торцового подвода масла в сопряжениедо противоположноготорца сту-
пицы колеса. Используемыйв зарубежной практике (скоростная линия Синкансен, Япония) тдро—
съем колес с осей комбинированным способом дает ощутимый технико-экономическийэффект. При
Юрцовом нагнетании масла в сопряжение повышается эффективность применения технологии гид—

Еёпрессовых
работ при формировании и демонтаже колесных пар подвижного состава рельсового

анспорта.
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В данн "

ОИ аб „р сте ставилась задача прогнозирования поведения и оптимизации реальнои конст-

ЁЁЁЁЁЪТЫЁЁЁЁЁЁПЁЁЁЩЁОЮ
механизма (КШЬ/О дизельного дгигателя

МД-8, используя СА!)
Молелей реальнымдеталям

Уделялось получению максималыіои точности и адекватности 31)-

СОЗМОЗ “ЮККЗ 6 0 В
КШМ. Для выполнения поставленнои задачи использоваласьпрограмма

. комплексе с системой твердотельного параметрического меделирования
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