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ЗАКЛЮЧЕНИЕ
В результате проведенных исследований выполнены научно обоснованные
технические и технологические разработки, направленные на повышение ресурса
бандажей колесных пар локомотивов путем замены резины в поводковых
шарнирах	конструкционным	материалом,	который	обеспечивает	их
долговечность и нормативную длину поводков в процессе эксплуатации.
В диссертационной работе получены научные и практические результаты.
1.	По результатам целенаправленного анализа эксплуатационной статистики
и аналитического ранжирования установлено, что одним из основных факторов,
определяющим ресурс бандажей, является низкая долговечность обрезиненных
шарниров поводковых связей тележки с буксами КМБ.
2.	Характер неисправностей обрезиненных шарниров и их металлических
деталей создает, в межремонтный период эксплуатации локомотивов,
несоответствие нормативных параметров (320±0,2 мм) четырех буксовых
поводков каждого КМБ, следствием которого является перекос оси колесной
пары в раме тележки тепловоза от 2 до 14 мм.
3.	На основе разработанной комплексной математической модели
многозвенной механической системы «тележка ‒ буксовые поводки ‒ буксовые
узлы ‒ гребни колесной пары ‒ рельсовая колея» получена возможность
определять трехмерное положение оси колесной пары в зависимости от линейных
параметров буксовых поводков. Экспериментально подтверждается, что при
увеличении перекоса оси колесной пары с 2 до 6 мм интенсивность изнашивания
гребней увеличивается в 5–6 раз. Модель дополнена фундаментальными
положениями кинематики движения колесной пары, позволяющая оценивать
значение скорости взаимодействия гребня с боковой поверхностью головки
рельса в зависимости от поступательной скорости локомотива и диаметров его
колес. Получена	возможность	компьютерной	визуализации	процесса
взаимодействия   гребней   (набегающего,   выбегающего)   и   боковых   поверхностей
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головок   рельсовой   колеи,   в   графическом   и   параметрическом   представлении,   с учетом перекоса колесной пары.
4.	Получил развитие метод оптимального расчета параметров шарниров
буксового поводка из композиционного материала. Модель буксового поводка
построена с помощью программы «Ansys 14.5. Workbench» (элементов анализа
«Static Structural» и «Explicit Dynamics»), что позволяет выполнять
многовариантные	расчеты	с	учетом	физико-механических	свойств
конструкционного материала (износостойкость и прочность), используя теорию
краевых задач вязкоупругости в напряжениях и деформациях.
5.	Поездные испытания резино-металлических шарниров буксовых
поводков показали, что значения изменения длины буксовых поводков
превышают альбомные допуски в 40,6 раз (от 2 до 12 мм), что составляет 46 % от
всего времени движения локомотива. Изготовлен и прошел стендовые испытания
буксовый поводок с шарнирами из конструкционного материала. Предельное
значение параметра длины модернизированного букового поводка достигает
320±0,04 мм, что не превышают альбомные допуски (320±0,2 мм). Оптимальная
конструкция поводковых шарниров защищена патентом на полезную модель
№ 146946 (приложение А).
8

4

