
Весьма перспективным следует считать использование ВИХРЕВОИ ТРУБЫ —— устройства для

разделения попова сжатого газа, тангеъщиально вводиЁюго
В камеру, имеющую

‚формуйтела
враще-

Щ на два потока с разной энтштьгшей. Данное устроиство не имеет подвижных частеи и не требу-

ет для поддержаъшя работоспособностибольших затрат на эксплуатацию И ремонт.

Экспершюнтальныеисследования показали, что основным критерием, определяющим Эффект

охлаждения в вихревой трубе, является введенная Хилшем величина — температурная эффектив-

носгь 1],“ которая рассчитывается как отношение эффекта охлаждения холодного потока Агх к эф-

фекту ошаждения Ад при изоэнтропическомрасширении от параметров входа до давления
холод-

ного потока (так как последнее определяет перепад давления или степень расширения в вихревои

трубе).
.

В результате анализа экспериментальных исследований с вихревыми трубами были установлены

следующие этапы определения эффективности осушки сжатого воздуха:
1 Определены численные значения теплофизических параметров сжатого воздуха в рабочем

диапазоне температур и давлений пневмомагистралей.
2 Решена квазистационарная задача о течении газа в вихревой трубе, позволяющая определитьв

зависимости от поля температурпневмосистем локомотивов эффект охлаждения сжатого воздуха и

конденсации ведяных паров в компрессорнойустановкеТПС.
3 Определено место вихревой трубы в ряду технических устройств осушки сжатого воздуха в

КУ ТПС. ,

Особенно важным моментом для эксплуатационных условий работы подвижного состава с по-

сюянно меняющимся ПВ компрессора является достижение стабильности влагоосаждения в глав-
ных резервуарах. При использовангш прих-щипиально новых высокоэффективных систем осушки
сжатого воздуха для подвижногосостава изменение продолжительностивключения компрессора от

10 до 50 % практически не отражается на качестве сжатого воздуха (имеется в виду изменение тем-
пературы точки росы) в тормозной магистрали.

Результаты эксплуатационных испытаний по процентномуосаждению влаги: 40 — 60 % — для ма-

гистрали с полыми резервуарамии 90 — 93 % — для магистрали, оборудованной вихревой трубой. —

дает возможность утверждать, что применение в компрессорной установке систем осушки сжатого
воздуха на основе вихревой трубы позволят увеличить надежность работы пневмосистем в целом
ликвидировать простои локомотивов по причине перемерзаниямагистралей и приборов, повысить
безопасность движения локомотивов.
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ЛИТЫХДЕТАЛЕИТЕЛЕЖЕК ГРУЗОВЫХ ВАГОНОВ

М. И. ПАСТУХОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

Литые детали (боковые рамы и надрессорныебалки) тележек модели 18-100 грузовых вагонов по
прочностным характеристикам рассчитаны на 40-летний срок службы (ГОСТ 9246-70). С 1979 г.(ГОСТ 9246-79) срок службы литых деталей был снижен с 40 до 30 лет. Однако практика показыва-ет, что несмотря на достаточныйпрочностной потенциал в деталях в процессе эксплуатации возни-кают усталостные трещины с вероятностью0,0027 по рамам и 0037 по надрессорныглбалкам. Про-цент появления трещин в литых деталях в эксплуатации приведен на рисунке 1. Одной из причин ихвозникновения являегся либо попадание литейных дефектов (шлаковыхЪключений. газовых и Уса-дочных раковин, горячих трещин) в зоны высоких напряженийдетали, либо эксплуаяация вдгонбв в

32332; эёётремальных
нагрузок (при роспуске на сортировочных горках), либо одновременное

линки 623 Да;;‚(:—:>?321225325 Поскольку
в крупногабаритных деталях невозможно получить от-

фекты допустимы и,…)г ли
ег

ёопрос.
в каких по напряженному состоянию зонах деталей де-

при плановых видах режнтаггйа
ыть полностью выявлены неразрушающимиметодами контроля

нормативном , с ок 6
. если это “так, то не является ли оправданным вновь вернуться к

3 р у служ ы литых дегалси 40 лет‚ как это было до 1979 г.? Для этого лабораториЯ
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технологические оцСНКИ ресурса единиц подвижного состава» (“ТГОРЕПС”) по
«Технические и

ей железнойдороги провела исследования по оценке остаточного ресурса литых
задан”? Белорусск

зовых вагонов, изготовленныхв 1969 г. из стали марки 20.11. В результатепроде-
деталечи

тележек
ПЗЙ работы комиссия Совета по железнодорожному транспорту полномочных

даннои
лабораЮгЁнногохозяйства железнодорожных администрацийстран СНГ и Балтии приняла

специалистов ва
ичении срока службы литых деталей, изготовленных из углеродистой стали 20Л

ешение7_;>б ЁВОСЁО 36 лет при условии обязательного диагностированияИХ ПРИ плановых видах ре—

‚ГОСТ 9В ‚візи с этим с 2002 г. начался второй этап работы. Он включает оценку качеетва неразру-монта. с
т оля литых деталей прИ диагностированииих С ПОМОЩЬЮ феррозондовогодефекто-

шающеГЁ) ЁЁ }: Сбор статистического материала о диагностировании материала ведется В Витеб-

2153111425110. На'Т0КУЩИй момент диагностировано2726 боковых рам и 1499 надрессорных балок, из кторыхпо дефектам литья выбраковано 28 рам (0,01) и 10 балок (0,0066).
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Рисунок 1 — Зоны распределения трещин в эксплуаташги:
а — в раме; б — в надрессорнойбалке

Анализ полученного материала показывает, что литейные дефекты при диагностировании выяв—
ЛЯЮГСЯ в тех зонах, в которых в эксплуатации возникают усталостные трещины (см. рисунок 1).
ПРИ ЭТОМ часть ВЫбраковки боковых рам при деповском контроле почти на два порядка выше, чем
появление трещин в эксплуатации (соответственно 0,01 и 0,0027). В надрессорных балках эта зако—
номеРность несколько иная (0,0066 и 0,037), так как выбраковка их при ремонте производится толь—
ко по дефектам, попадающим в нижний пояс (зона 7), колокну (10), скользун (8), наклонный пояс
(6) И вертикальную стенку (2), т.е. по тем зонам, вероятность разрушения по которым достаточно
высока 00066НН0, если в них попадают литейные дефекты. Гиетограмма распределения эксплуата-ционных трещин "° зонам Рамы и надрессорной балки, & также дефектов литья приведены на ри—сунке 2' Связывая воедино Распределение дефектов по зонам с величинами напряжений по ним,

2400111220105???
вывод, что наиболее опасными зонами в раме являются 1, 2, З и 5-я (таблица 1). В

алряжения ПРИ Ш режиме нагружения вагона (движение по магистральным путям) не-„… …: мп „ в … ,… №…, „…В
ках) „ этих зонах п и'п

днако
“Р“” 1 режиме нагружения (соударение вагонов на сортировочных гор—

чины ([с], = 183 &&)Рёдольнои
силе ог 45 кН и выше напряжения превышаютдопускаемые вели—

зафиксированы Величи'ноёстретзальные
продольные силы в раме при соудареііииэксперименталыію

а, значительно Превыъ:
до 5 Ш. При этих нагрузках напряжения в 1-и зоне

ёостигаюг 330
при °°Ударении вагонов в ЁЯ

допускаемые. Следовательно, даже без попадания литеиных дефектов
онах 1 и 5 разрушения возможны, если нарушается режим соударения
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вагонов Этим и объясняется,что свыше 70 процентов в

ся на 1-10 и 5-ю зоны рамы тележки.

ныружения возникают напряжения пор
рамы, но ниже допускаемых.
нии !; них шпейъшх дефектов.

практически не СКЗЗЫВЗЮГСЯ НЗ величинахнапряжении
нения трещин в них значительно
(рисунок 2, а).
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Рисунок 2 — Гистограммыраспределения трещини дефектов литья по зонам:
а — рамы; б _ надрессорной башш

 

сех повреждений в эксплуаташш прююдд.
Наоборот, в зонах 2 и 3 от вертикшъных сил при Ш режищ

„дю 85 — 98 МПа, которые являются максимальными дд,

Видимо, разрушениярам по этим зонам возможны только при попади.

Продольные силы при роспуске вагонов на сортировочных гор…
в зонах 2 и 3. Поэтому и часюсть возникно

ниже, чем в зонах 1 и 5, и составляет соответственно0,15 и 0,04

т а б л и из 1 — Распределение напряжений в литых деталях тележки модели 18-100 от вагона с осевой нагрузкой     
 

     

23,5 тс (230.5 кН)

Величинынапряжений. МПа. при режиме нагружения

НаимеНОваниедеталей И КОШРОЛЬНЫХ30" ЗОМ
ч… отрас- 1 при соударения вагонов от вертикальнойнагруз-
ЁЁИКЁЪ ки Р = 328 кН и продольнь'хх сил. кН

Р=379кН Т=30кН Т=60кН Т=90кН
Боковаярама:

наружный угол буксового проема 1 4,7 114 229,8 342,7
внугреннийугол буксового проема 2 81 ‚5 81 ‚4 94,3 108№ угол рессорногопроема 3 98 84,8 84,9 85горизонталыыйпояс над буквой 5 53 125 213 300  
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ка ина наблюдается и в надрессорных балках тележек. Частость появления тре—

Аналогичная Шпо нижнему поясу составляет 0,004. Максимальные напряжения в надрессор-

шин в
эксплуатациикциис колонкой возникают в ее нижнем поясе в зоне технологического окна и

ной балке
[3118131132 при осев°й нагрузке 23,5 тс, т.е. усталостные разрушения балок по нижнему

достигатожающиебезопасности движения, возможны только при попадании литейных дефектов в

поясу, угр
яженныезоны 2, 6, 7 И 10-

Высоконапр
ажным аспектом диагностирования литых деталей является то, что основную массу их

ВЮЁЁ‘НЁЙ совокупности составляютдетали постройки 1974—1990 гг., т.е. детали, изготовленные
В генер

ованных сталей марок 20ГЛ, 20ГФЛ и 20 ГТЛ, повышенной статической и усталост-

2331111125593?” Поэтому‚ очевидно, дальнейшие исследования остаточного ресурса литых деталей

должны сконцентрироваться на деталях указанных гоцов постройки.

Выводы
1 Вероятность появления литейныхдефектов в литых дегалях при диагностировании на порядок

выше, чем появление усталостных трещин в эксплуатации. При этом распределениядефектов по

зонам при диагностировании и эксплуатационнымповреждениямсовпадают, „
2 Существующий физический (приборами) контроль за качеством литья деталеи при плановых

ремонтах вагонов обеспечивает достаточно высокую вероятность выбраковки их по дефектам. За

последние 7 лет эксплуатационных повреждений литых деталей на Белорусской железной дороге не

зафиксировано. “ __ _ „
3 Для оценки остаточного ресурса литых дегалеи, изготовленных из низколегированныхсталеи. сле-

дует провести исследоваъшя по программе, ранее используемойдля деталей из стали 20Л ГОСТ 977.

УДК 629401466

АНАЛИЗ СОСТОЯНИЯПАіРКА ПАССАЖИРСКИХВАГОНОВ
БЕЛОРУССКОИЖЕЛЕЗНОИ ДОРОГИ

И. Ф. ПАСТУХОВ, К. И. АРТЕМЕНКО, И. Б. МОКРЕНКО
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

За 12 последних лег Белорусская железная дорога закупила около 12 % парка пассажирских ва-

гонов, & исключила из инвентаря 20 %. Поэтому все эти годы стабильно наблюдается тенденция к

сокращению вагонного парка, его старению и ухудшению технического состояния. При назначен-

ном сроке службы вагонов 28 лег средний срок службы на 2003 ГОД составил 20 лет‚ а изношенность

парка — около 70 %. В количественном отношении существующего парка вагонов на ожидаемый
обьем пассажирских перевозок на ближайшие 5 — 7 лет пока достаточно. Однако учитывая то об—

стоительства ЧТО С просроченным сроком службы в парке находится 20 % вагонов й процент этот

будет нарастать, Ю ВОПРОС решения назревающей проблемы с нехваткой вагонов является актуаль-
НЫМ' ПО Предварительным расчетам, если не производить закупки новых вагонов, а из инвентаря
исключать вагоны ЧСРез 28 —— 32 года‚ то к 2010 году создастся острый дефицит вагонов. Предупре—
ждая такое явление, БСЛОРУССкая железная дорога изыскивает пути наиболее эффективного исполь—

ЁЗЁЁЁЁЮЁЁ‘ЗЁЁЁЁЩ‘ЗЮ
парка вагонов, не исключая закупку новых. По ее поручению отраслевая

бегала комплекс; 1!:)ческие
и технологическиеоценки ресурса единиц псдвижного состава» разра—

г0да_ Она Включауег
программувос6тановлениятехническоггресурса пассажирскогопарка до 2010

технического СОСТОЯЗМПЛСКС
работ. обоснование потребнои доли закупки новых вагонов,

оченку

формации конСТрУкю :: СХЩеСТВУ101цего
вагонного парка и разработку на основе полученнои ин—

бследование ПасЕа
КОИ документации по восстановлению вагонов.

… “
ных участках и линейнікирских

вагонов при поступлении на Гомельскии и Минскии ВРЗ, в вагон—

на Исключение из инвеніг
пРедприятиях за период с 1.02.1997 по 15.06.2003 г. (всего — 1152, из них

СЛС ремонта на дВРС — бзрного
парка — 423,0на предмет оценки технического состояния — 580, по-

ских вагонов После 20 лет‚
перед постановкои в КВР — 89) показало, что рамы всех типов пассажир—

М°НТ°ПРИГ0дными_У 93 (УЭЁЁПЛУатаЦИИ
находятся в удовлетворительномсоітоянии

и являются ре—

мерщ У 7 % рам вагоне; “ следоізанных рам коррозия не превышает 15 /о от номинальных раз-
°°ТРОИКи Тверского вагоностроительного заведа (ТВЗ) до 1981 года
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