
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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ДЗГЗЕЁЁЬШЗАЦИЯ конструкцииКРИВОШШТНО-ШАТУННОГОМЕХАНИЗМАьного ДВИГАТЕЛЯ МЕТОДОМ ПОСТРОЕНИЯ и АНАЛИЗА ЗВ-МОДЕЛЕЙ
В. А. ЛОДНЯ, Д. Д— СУПРУН

Белорусский государственный университет транспорта
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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ЗоіісЩ’огКЗ в связи с высокой скоростью вычислений, достигнутои за счет применения
феёнологии

РРЕ (метод "быстрых" конечных элементов), и возможностьюоперативно моделировать технически
сложные обьекты.

Исходными данными для проектирования являлись данные теплового, динамического расчета и

индшшрования двигателя внутреннего сгорания (ДВС), определяющие основные тепловые и дина-
“ КШМ.мические нагрузки, деиствующие на детали „ „

Проектирование происходило в несколько стадии. На первои стадии создавались твердоте.
лые ЗВ—МОДели (рисунок 1) деталей КШМ, одновременно на этом этапе велась оптимизацияпо

массе и ее распределению по деталям КШМ с целью уравновешивания сил инерции вращаю.
ЩИХСЯ масс, Т.С. ОбССПСЧИВаЛОСЬ СОбПЮДСНИС ДВУХ УСЛОВИИЁ …

— центр тяжести ПРИВСДСННОИ СИСТСМЫ ва—

ла нахошатся на оси вращения;
— сумма моментов центробежных сил

инерции вращающихся масс относительно
любой точки оси вала равняется нулю.

В свою очередь, это отражалось на абсо-
лютных и относительных инерционных пока-
зателях деталей КШМ. Далее, исходя из пред-
полагаемой схемы распределения величин
расчетных сил и температур, действующих в

кривошипно—шатунном механизме и его дета-
лях, произведился прочностной расчет наибо-
лее нагруженных конструкций деталей мето-
дом конечныхэлементов. Анализ напряжений и

деформаций позволяет выделить "наиболее уяз-
Рисунок 1 _ 31)-модель КШМ вимые" места, требующие усиления Сущест-'

венно, что в процессе физического молелиро-вания можно изменять способ разбиения трехмерного тела на конечные элементы, менять мегодывычислений, добиваясь требуемой точности. На рисунке 2 приведена конечно—элементная модель и

распределение температур по объему поршня дизеля МД—8 на режиме номинальной мощности (М =
= 5,9 кВт, 11 = 3000 мин").

Среда СОБМОЗ “’ОККЗ выполняет все функции анализа мехаъшческш конструкций без выхода из
$01ісЩ’ог1сз. Данное обстоятельсгвопозволило редактировать геометрию детали в связи с результатами
расчета прямо на мониторе,изменятьпараметры материала и граничные условия и, запустив системунарасчег, получать ответ в виле многоцветной картины распределения напряженийили наглядной дефор-мации модели. Результаты аншшза также могут быть представлены как огчет в формате НТМЬ либо в
графическом (форматы ВМР, 1Р6) или мульттпиедгйном(форматы А…, №, ХОЬ) видах.
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Рисунок 2 — Конечно—элементная модель (а) и
распределениетемператур по объему поршня (б)
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„ стадии происходила сборка деталей КШМ в единый механизм и визуализация его ра-
На

Вюріёнением Модуля СОЗМОБ Моііоп, который моделируетдвижущиесячасти устройства с
боты с ПРИ

имодействия на различных траекториях и видах контактов с учетом трения. Одно—
анализом ИХ вза

ись и устранялись выявленные неточности проектирования. Исследование взаи—

ВРСМЁННО уточнялей в сборках ‹: применением средств динамического анализа кинематики помогло
модеиствия

детактлно решить поставленную задачу. Логические связи и условия, накладываемыена
быстро и

Ёоррё практическиоднозначно определяютстепень свободы каждой из них.
детали в с

ёрёзэм удалось выявить причины возникающих на практике проблем, таких как “задир”
такимпівіхшенлые уровни виброскорости вследствие несбалансированностидеталей ШИМ, де-

порШНЗШ и обрыв шатуна. Твердотельноемоделирование позволило значительносократить время и

ЁЁЁЁИЪточность при решении сложных техническихзадач.

удк 629.113

ТЕНДЕНЦИИРАЗВИТИЯЛЕСОТРАНСПОРТНЫХСРЕДСТВ
С. 17. МОХОВ, М К. АСМОЛОВСКИЙ

Белорусский государственныйтехнологическийуниверситет

В Республике Беларусь, нарЯДу с традиционной вывозкой круглого леса в виле хлыстов, все бо-

лее широкое применение находит вывозка сортиментов, заготовленныхна лесосеке. Преимущества
сортиментной технологии могут быть реализованы при условии наличия подвижного состава и

обеспечениянеобходимых его качеств.
Тштаж лесотранспоршых маъшш сегодня в основном базируегся на шасси МАЗ и отражает общую

тенденцию развития автомобилесгроенияв нашей стране. В основе лежит использование в качестве
тяговых средств автомобилей и седельных тягачей, образующихвместе с прицепным и полуприцепным
составомавтопоезда средней и большой грузоподъемностиполной массой до 50 — 70 т.

В первую группу машин могут быть выделены автомобили—соргиментовозына базе шасси МАЗ—
5337 с колесной формулой 4х2, предназначенные для перевозки сортиментов длиной 4..5 м как
одиночно, так и в составе автопоезда с прицепом-сортиментовозомМАЗ-8926-02О с полной 'массой
28 т. Автомобили в двух комплектацияхотличатсядвигателями.

Вторая группа аналогична первой и представлена также двумя модификациями: автомобилем-
ортиментовозом на базе шасси МАЗ—53366—О26грузоподъемностью8,3 т. Отличительной особенно-
стью моделей этой группы является марка и мощность устанавливаемых двигателей и увеличение
грузоподъемности до 9,8 т. Автомобили предназначены также для перевозки сортиментовдлиной до
6 м в составеавтопоезда с прщепом МАЗ-8926 полной массой 28,5 т.

Третью И четвертую позицию в типаже занимают авюмобили—лесовозыс колесными формулами
4х4 и 4х2, предназначенные для перевозки. длинномерных лесоматериалов в составе автопоездов с
прицепами-роспусками МАЗ-9ОО8, МТМ-933081‚ АПЛ-9970. Модель МАЗ-5434-02О в сцене с ко-
РОГКОбаЗНЬ1М прицепом САТ-1Р-5Т или АПЛ-997О образует автопоезд для перевозки соргиментов,
пиловочника. Тягачи-лесовозы МАЗ—5434ОЗ—20 и МАЗ—543400-030 в сочленении с длиннобазными,
самопогружаемымиПРИЦепами представляют собой лесовозныеавтопоезда полной массой 43 т.

ПОГЁЁЁНЁЁ/папа
включает специальные авюмсібили на базе тягачей МАЗ-5432 и МАЗ—5433:

Ш
Р нСТЮРТНУЮ машину; лесопожарныиавтомобильи автопоезд—щеповоз.

сотая группа представлена седельными авюпоездами в составе тягача МАЗ—6422 и полупри-
цепами МАЗ-99864, МАЗ-933090.

ВЫЕЁЁ;ВЁЁЁСЁЗ)?
лесных автомобилей-тягачейбазлруегся

на
ъласси МАЗч-6303-040.

В типаже

установкой большой :Ортименэовозы
пяти модификациис колеснои формулои 6х4, отличающиеся

применяемым Прицепоьіш
малои кабины,

мощностэю двигателя, грузоподъемностью. Основным
в составе автопоезда полнои массои 44,5 . . ‚48 т является МАЗ-83781—20. На

модели аВ’Юмобиля -
автомобиля

МАЗ 6303—026 предусмотрена установка гицроманипуляюра на заднем свесе

Ашуомобили МА3-630305 и
длшюис полной массой 24,5 и
да предназначендля перевозки

МАЗ—630308 обеспечивают перевозкудвух пакеюв сотиментов по 4 м
27,5 т соответственно. Прицеп—соргшиенювоз в составетакого автопоез-
сортшиентовдлиной от 2 до 6 м с максимальной массой 15 т.
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