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ОБЩАЯ ХАРАЮ'ЕРИСТИКА РАБС71'Ы 

АJsтуа.цьнорть пооблемы. Ведущая роль в обеспечении перевозок 

народиохоэяйсrnенных грузов пршщцлеот uлезнодороиному трапопор­

ту - ключевому звену единой транспортной системы СССР, В ооответ­

отвии с Постановлонием UК КПСС и Оовета Министров СССР "О мерах по 

улучшению работы и комплексному развитию железнодорожного транспор­

та в 1982-!985 годах" предусмотрено дальнейшее увеличение правов­

ной и пропускной опособности железных дорог. 

ОдюtМ ив основных путей уопеППiого решения .uнной проблемы IIВ­

ллетсл интенсифииация: использования грузового подвИЮiого ооотава, 

в частности, за очет повнmения скороотей двиuiШЛ и увеличекu 

ооевнх: нагрузок. Поэтому явмютол актуальнЬNВ вопроон fJIJ'IIDetШR 

динамических качеотв грузовых вагонов. Оовершенотвование конотруи­

ций вагонов будет способствовать о6еопечению 6еsоnаопооти двиаепия 

поездов, снижению воздействия подвишого состава на верхнее строе­

кие пути, улучшени11 виброаащитн перевозимых грузов. 

Uелью работы явллетол разработка ~анальной конструктивной 

охемы и оnределение рациональных значений парометрав уnругих и дис­

сипативных элементов ходовых чаотей на оонове теоретичеоких и еко­

перJJМентальных иоследован.ий dоковых колеdаниlt грузового вагона о 

учетом перопективннх условий екоплуатации. 

Od!JМ мeтomusa иg,рледQ11WUШ. При проведеНitи теоретических ио­

следаваквй иопользован метод математи~еокого модеnированви на цr­

фровых вычислительных машинах. Дм опродеJI8НИЯ рациоиавьна виаче­

ний параметров ооедииеиий несущих елементов ходовых чаотеl и :кузо­

ва четырехооного вагона примонллись чисиеннне методы оnтимизации, 

а таае методы чис.1.1е101ого интегрирования. ОцеНJСВ преД.I.Iоuнных .ков­

отруктивннх решений и проверка результатов теоретичеоких иоследо-

ваний осущеотвJIIШИоь по данным спо111111ЛЬНО поставвенного ватnвого 

вкаперимента .Фm исследования динамических :качеств вагона на опыт-
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RIП тeJle'IIRВJ[, В процессе ходовых (дmшмических) испытаний прово -

диJIИоъ целенаправленные измеиеиия конструкций и зиачеиий парамет -

ров связей ходовых частей опытиоrо полувагона .Получеm1ые экспери­

ментальныв данные обрабатьmались с примеиеиием статистических ме -

тодов. 

Научная новизна. Разработана обобщенная расчетная охома четы­

рехооного рельсового вюmанш, в которой предусмотрено упругое оое­

дивение мвцу собой воех несущих э.1ементов ходовых чаотей. Постро­

ена математическая модель ~оиовых коввdаuий четырехооного вагона 

ка твпежквх о ооставиuми ~ перопективных конотрукцпй. 

По ревультатам оопоотавления выходных данних процвосав оптими­

вации параметров неокольЮDt вариЕUiтав струитури соединений нвсу­

щп алементов ходовы:х чаотай ив МНОJИеотва упругих и упруго-диоовпа­

тивных овявей, вво.цвмых в расчетную схему исследуемого аКIШажа, 

ооущеотвлев выс\ор рационВJ!Ьной (по уолоn11ю обеспечения наибольшего 

aanaoa устойчивоотк движения) конструктивной схемы соединения але­

ментов тележек. 

Путем математического модеm1рованил исследованы динамические 

качества екиnам о вы6ре.нной oxet.toй соединения ходовых частей на 

прямолинейных и кривопивейннх участках пути. Уотwtовлены аавиоимос­

ти покавателей динам!Аеских качеств вагона от пареметров уnруrо­

ДJtоовпатввных характеркотик связей веоущих елементов телевши. На 

ооновsвии aнaJIИsa nо.пучвнных ревультатов проведено обоснование вы­

~ора рациональной конотруктввной охемк и параметров овяsей ходовых 

частей rрузсmого вагона для перопеитивных условий акоплуатации. 

<Пнтиw путем установлено вJIИЯИИе на динамичаокие характерис­

тики вагона изменений конструктивной охемы и значений nараметров 

овязей неоущих алементое теле&ек и кузова вагона. 

Пnактическая uенноать padgтu. В ревультате теоретических ио­

охед0В8И11 раsра6отана иоиотруктИDная охема и выбраны рациональные 

вначеивя nараметров упругих и упруго-диосипативных овязей э~мен-
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тов ходовЬIХ частей ме111Ду собой и о кузовом, обеспечивающие уЛ}"'ЧПJе­

ние динамических качеств грузового вагона. 

Предложены оригинальные технические решения, признанкые изо­

бретениями (см.авторсitие сшщетельства Jf>Jf> 542671, 592648, 724379), 

которые обеспечивают упругое соединение нncytЦitX элементов ходовых: 

частей и позволяют реализовать выбранные на основаюш проведеrшнх 

исследованиl! значения парз.метров подве!Шmанил в реальной конструR­

ции оnытнЬIХ тележек. Разработаны рекомендацки по J"I'OЧKeiШII техни­

ческих требований и ооверпенотвованию Itонструtщии теле11tек грузово­

го вагона для персnективнЬIХ условий эксплуатации. 

Производотвенннм объединением "Уралвагонзавод" изготовлены 

экспериментальные образцы тело~~tек, в которых: ваппощеиы технические 

предложения, реализу((]ЦRе выбранную схему и рациональные значенм 

параметров упруго-диосипативиых связей ходовых чаотей, 

На охоростнсн nолигоне ВНИИЖТа (от,Белореченокая - от.Ма.йкоп 

Северо-кавказской аелезной дороги) поставлен и nроведем натурный 

екалеримент для исследования динамических качеств вагона на опыт­

ных тележках. Целенаnравленные изменения конотруtЩИИ ходовшс час­

тей, ооущеотвленнне в ходе иопнтаний в соответствии о результатамк 

проведеиных теоретJVЧеских исследований, подтвер,цили nелеоообJ:В&­

ноо'l"Ь пpe,цлolltEIIIRНX тохничесiUtХ решений. Резулt.татн обработки еttо­

перямеитальных данных: nоitаэали, что иагру~Юннооть несущих елемен­

тов оnытного вагона (с лучшими вариантами выполнения ходовых час­

тей) оущеотвенно уменьшена в сравнении о серийной каиотрукцией те­

леrпи как при двиаевии на прямалинеИных, так 11 на KpltВOJDIIНeйннx 

участках пути, 

Резrльтаты щdоты внепоонн на проиэводственком аdъе,цинении 

"1раnагонзавад". Рекомендации па выбору рациональных: значениЯ 

параметров nодвешивания: грузовых ваганов использована при разJ:В­

батке коиот~аu~К двухосных телеаек,nрвдназначенных для екаплуата­

ции при увеличенных осевых нагрузках .11 повнrоенннх скоростях дви-
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aeDJt, Экономический аф:Iiект от внедрения результатов работ , прове­

деиинх о участием автора, составляет 150 тыс . рублей. 

АцnоМщ,, Ооновине ревультаты работы доложены на юбилейной 

ваучно-техничеокой конференции диит (Днепраnетровок, 1977); на Вое­

ооозной конференции по про6~емаu механики железнодорожного трапо­

порта (Двепропетровок, !980) 1 на ваучно-техи.ичеоком совещании по 

разработке перопективнш те.пежек грузавше вагонов (Нижний Тагил, 

!9ВЗ) 1 на се11411Иаре ВНИИВ1.Т по проблемам динамики и прочнооти по,101ии­

ного состава (Мооква, 19ВЗ) 1 на rородском семинаре "Общая механи­

ка" (Двепрапетровок, !9ВЗ, !986) 1 на Всесоmвой конференции по пpo-

6Jieuaм мe:xawuut аепеаиодорожноrо транопорта (Днепропетровок,I984). 

ПуОтw!тwи, По материа.uвм иоо.аедоваиий апубJIИiювано 6 печат­

внх работ, а 'NUtU по.tуЧево В авторских овидетельотва на изобрвте-

вив. 

Отштхщ м оdъем щоотw. ДиооертаЦИII ооотоит из введеИИII, че­

тырех Г.DВВ, 88.КDJIIeiUШ, ОПИОJr& IIОПСI.IЬВОВ&ЯНОЙ .ПИТературн И Тр&Х 

придоаеиd. (){а оодераит II9 отраимц текота, 22 рисув:ка, !4 тetJJDщ, 

I 69 616JIIогрвфичеокп ваименовая.ий. 

ООНОВНОЕ CO,IUW4AШIE РАБОТЫ 

Во введ1И1111 ~но оооонование общего вапршJiенв:я иос.пs.цаваний, 

покаэана 8ltTyв.JIЬROOТЬ поставленной задачи и намечены п;тrи ее peme-

вив. 

Фундаментальные проблемы динамики аелезнодорожннх вКШiааей 

разра6атывались видвши отечеотвеННJ.~,~И ученwи, Ооновопо.JJ&гапцими 

работами в указанной области стали труди Н.Е.Жуковского и Н.П,Пет­

рова. Развитию методов исследований и оригинальному реmеНИJ) IUIЮЧе­

внх проблам динам1ши: подвижного состава nоовsпцены раоооrы В.А.Лаза­

рт~а, M.Ф.DвpiU'o, С.В.Вершинского, М.В.Винокурова, А.М.I'оДJЩКого­

Цвирко, В.Н.Данилова, А.А.Кемаева, Н.А.Ковалева, С.М.~иио, 

В.Б,Меделл, И.И,Челнокова. Существенный вклад в разраоотку теории 

колебаний подвижного сос·rава железних дорог внесли работы Е.П.Бло-
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хина, Л,О,Грачевой, В.Д.Дановича, А.А.Долматова, И.П.Исаева, 

В,А,Ка.маева, А.Я.Когана, М.Л,Коротенко, Н.Н,Кудрявцева, А.А.Львова, 

Л,А,Манашюmа, М.П.Пахомова, А.Н.Савоськина, М.М,Соколова, Т.А.Ти­

билова, В.Ф.Ушкалова, В.Д.Хусидова. Из трудов зарубе~iЫХ ученых в 

области боковых колебаний железнодорожных э1umажей следует отме­

тить работы К.Йокоое, И.l\а.лкера, Ф.Карте];8, Дж.Ксхfфмана, В.Купер­

райдора, Г.t~арье, Т,Мацудайры, Т.Мюллера, А.де Патера, А,Уикеноа. 

Теоретические и вкопериментальные иоследоnания в области ди­

RВМИIШ железнодорожного транспорта проводятся Itоллективами ряда 

НИИ, вузов, КБ промышленних предприятий минист&ротв путей сообще­

ния, тяжелого и транспортного ма~1ноотроения. 

При решении задач ооnершенствованкя сущестяущих и создания 

новых типоn nодва~tого состаr.а одним из первоочередных воnросов яв­

ляется внdор ра.ц11ональной конотруктиnной схомн и параметров теле­

жек, от которых в значитольной степени зависят ходовне качества 

рельоових эiumажей, При атом ставитал тресlование, чтобн подвиDой 

ооотав обладал nриемлемыми динамическими качествами при движении 

как no nрлмьtЛ, так и по ItpивommeiiRJU учаотRSМ пути в рабочем дна­

nазоне скоростей. 

В первой главе диссертации на основании анализа тенденций раз­

вития конотруtщий ходсвих частей грузовых вагонов обоснован вне!ор 

ое!общеrшой расчетной охемн и получены ДИФ,J!еренциальнне уравненм 

боковых кoлedwurй вагонов на тележках рассматриваемых конотруктив­

иых охем. ОС!вор ооновннх достижений в области разработки ходовых 

частей грузовых вагонов nОiсазал, что в СССР и за рубежом, в стра­

нах, имеюЩИХ ооnоотавимне уоловм эксnлуатации железнодорожного 

транспорта, наие!ольшео распространение получили тележки с односту­

пенчат~ центральным рессорным nодвеlllИВанием и составн~Во~и (трех­

влементннми) рамами. К преимущеотвем Тв.RИХ телеаек относятся срав­

нителыиlR проотота конотрукцяи, высокий уровень взаимозаменяемости 

rвлов, низкая стоимость их изготовления и реr.юнта, вноо!саfl иадеа-
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uостъ при акаплуатаЦRИ. 

Практика пооледн.иl лет &КОПJiуатации вагонов на тележках ука­

заниаi'Q типа показЬ18ает, что ПОВI:Шlение осевых нагрузое н скоростей 

двneliiJI nриводит к yxyДUI&HИII nокавателей динамических качеств ва­

rонов, уввличеИИI) динамичвакой иаrруавннооти взаимодействующих 

а.авмеитов noдвИ'IIDioro состава и пути. Кроме тоrо, иопоJIЬеование 

треха.иемеитннх тв.иеuк о центраnньм ресоорньм подввtnиванивм ве 

вечает повUПJеннiАI тре6ованWDI к виС!роsащите грузов, чувствитвJIЬ­

ннх к виС!рации, 

Эти иваелательные еСIФвктu оС!уолов.11енu nрежде ваеrо оамовоs­

dуi',Цвнивм dоковых автоко.ивdаlшЯ ваrоиов, возникаuцих при арв.вни­

те.JIЬВО низких скоростях двnвНQ (Б~60 JСМ/ч) вследствие потери 

путевой устойчивости двnвн.ия. При двИ1ШRИИ о указанн~>tо~ш акароотя­

ми, а в некоторых случаях и вi:ШIВ, ш~еет место блокирование рвооор­

ных KONIIJieK'l'OB 1 IIJIИВD.ЦIDIIee К ПОВI:ШIОННОМу ВОЗДВЙОТВИI) ВИdрэ.ций В8 

на,цреооорное строение ваrона, перевозимый rруз и путавfl) струитуру. 

Эфрективв~&~ onocoбa.t улучшения динамических качесоm rрузовых 

вагонов ивметОJI введеШiе в КОJtатрукциll двухооны." телеавх допол­

нительных упругих и упруrо-диоСШiативных связей. 

Дли иооледоваиия в.JШЯRии допоШ!ительнuх связей на покавате.m 

динамичеоких качеотв aюmau в J<ачеотве исходной ПpllИIIтa оdобщевиая 

расчетяая схема, в которой соединения всех С!еа исключения несущих 

элементов ходовых частей пс.паrаются дефоiJЛируемьыи во всех направ­

лениях. Отличием припятой расчетной схемu от ранее ПриАtеняемuх яв­

ляетаи введение ряда новых упругих соединений, Помимо оduчно при­

меняемых связей, осущвствляемuх центрэ.льнш реооорным 11 на,цdукоо­

вьu подвешиванием, предусмстренн допотштелънне упругие соединения 

dоковых рш и колеоных пар мемду ооdоЯ, а также колеоных пар о над­

реооорн!МИ daJIRaми, 

На рис,rр показана структура расчетной схемы, принятой для 

исследования dоковых колебаний грузового вагона и предотавЛRDцей 
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а) 

Рис. 1. Исхо,nная схема 
а) структурнм 

б) рвсчотнея (тевеккк) 
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соеlой мехаrщческую аистему из ОДIШНадцати твердых тел, которая име-

е т З7 степеней своеlодн. на схеме nринятu следующие обозначения: ку-

зов - I; надреосорние Сlалки - 2-Зi Сlоковые рамы -4-71 колесные па-

рн - 8-II. СплоiШI!f.IИ .пиниями оdозначеин связи тел оистемн,соответ­

отвуnцей отруtстуре охомы ТШ!авой конотрукЦiiИ вагоца, Дополнительная 

уnругие OD.FISИ ПОIШЗО.НЫ ШТрихОВLidИ ЛIIНИЯМИ, Согласно ПрШIЯТОЙ рас­

четной схеме, все соединения являютол дефор.шруемЬIМи во всех на­

правлениях. Исюmчение cooтaвJl.FIIO'l' связи I-2 и 1-З, констру!ЩWI ко­

торых преплтствуот постуnательнt~.l nервмещениям Itузова относительно 

на,цреосорпых балок. 

Для оценки различпых вариантов введения допоJПJительнш связей 

ходовых частей и значениИ их nараметров поотроеца математическая 

модель боковых ко~6а!1ий четырехооного вагона, соответствующая ис­

ходной расчетной ожеме. 

При составлении де!ф!ренциальннх уравнений двииения экипаu в 

качео'l'Ве оеlоеlщенннх координат пр1mятн поотуnательнuе и уrловuе пе­

ремещеВИJI те.п отиооитеJIЬно вертикальной, продоJ!Ьной и пОIIеречной 

горваонтальиuх центральных ооей, В математической модели имевтоя 

ря.ц нелииейншс зависимостей, оеlусловленннх HaJIИ'IIteм пар трения J!l yn­

руrо.фрикционных овлвя:х кузова в рам тележек (I-2, I-З и 2-4, 2-5 , 

З-6, З-7), а такае нелинейнw характером ОИ.t! взаимодействия колео 

в рельсов. 

Влияние изменения параметров подвешивания на устойчивость ие­

воамущонного движения вагона иоследуетсл путем решения сиетеми .пи­

неариэованнl.IХ .ЦWiференциальных уравнений 58-го порядка. Д1щ оценки 

динамических качеств экипажа раосматрimаютсл результаты решений си­

стемы велинеИных ди1ференциальных уравнений 66-го лорлдка, ОIIиоываn­

щей ВШ!ужденные колебания исследуемого вагона лри движош1и на nря­

мых и кривотшойных участках пути с неровностями, Шllеющими случай­

ньrlt характер. 

Вторая глава nосвнщона волросам выбора. рациональной конструк-
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тивной схемы двухосной теле11ШИ и исследованию влияния параметров 

упругих и упруго-диссипативних связей на динамичаокие характеристи­

КII грузового вагона. 

Выбор рациональной конструктивной охемы соединения элементов 

ходовых частей ооуществлялсл путем оспоставления результатов опти­

мизации nараметрев ~ вариантов отруктурн связей неоущих елемен­

тов тележек, предотавляпцих nринЦШiиал:ьннй интерес, При оnредепв­

нии рациональной конструктивной схемы ходовых частей на nервом sтa­

ne аа критерий мчеотва припята величина заnаоа уотоitчивости дви­

жения ~ , определяемого наибалыпей веществеюrой частью ообствен­

ннх чисел матрицы коефJ!ицпентов оиотомы уравнений возмущенного дви­

жения ' = 1 ma:r R~J.; 1 nри IRtlZ lieJ.1 <О • Процеоо нахоцения рв­
цноиальннх зиачекий параметров оистемн расdматривалоя как задача 

МJUU!МИэации фуккцни цели (nокаэателя устойчивоотк движения)s 

fl(p) .. marRt1.; (")- min , 
р • [ q, q ' ... , Рт] ; 

l{"f:J'"/ (J•l,l, ... ,m), 

где Р,· - оnтимизируемые nараметры рассматриваемой онстt~МНi 
l"tн Р.• '1 и 1 - соответственно нижние и верхние предел:ьнне sначе-

ния оптимизируемых параметров. 

Области допуотимнх значений параметрев упругих и упруrо-диоои­

патквных связей определялись условиями возможности их прахтичеокоА 

реализации о учета.<~ конструктивных и технологических соображений, а 

также требований эrссплуатаЦJIИ. Значения целевой функции вЬIЧИслнл:tоь 

при окороотях двшкения 20, ЗО и 40 м/о, Из попученннх таким оСIIВ­

зом аначеиий ll(P) внdирапооь наибольшее. <Аiт11мизация nараметров 

ходовых частей грузового вагона проводилась метода.<~ слvчайного по­

иска rлоdального экатремума фунrЩIШ целn:. 

Для оnределения рациональной конструктивной охемн двухосной те­

ле!ltКИ рассмотрен ряд вариантов введения: упругих а упруго-.мсс1П!ВТ1111-
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ных оваееl ходовwж чаотей. В первом варианте рассматрiПJаJКя эКIПiаж, 

иuеацвй двухот,пеичатое подвешивание -центральное и надбуксовое. 

В втом oJJyЧae :конотруt<тивная схема ходовш частей d.иивка к схеме тe­

Jieuк модели I8-II5 и отличается от поо.педней упруrвм соеДIПiеiПiем 

надреооорных dвло:к и боковш: рам в продольном наnравлении. 

Коиотрухтивная схема те.пеаек вагона, расомотреннм во втором 

варианте, дапот~еиа упруrими овяаями боковых рам и колеоных пар меж-

1IY ооdой и о нвдреооорнЬNИ dв.икам.и (ом, рио. I). ТакоВ вариант ис­

попьвоввJIО.II дпя иооледававия савмеотноrо в~ дополнительных свя­

зей на .цинамичео:кие характернотихи вагона. 

д.ия оцен:ки в.иияиия: введения различщп: допоJDШтельных овя:вей 

ua вeJIIIЧlUIY показатеu устойчивости двваеН11..11 i(P) в Ш-У' вариантах 

оптимивацwt вначеиий пареметров подвеПIRВания: aкиnall& ре.ооматрива­

.иооь BКJJIR8НИ8 ОДНОГО ИВ ДОПОJIВИ'1'8JIЬНШ: упругИХ Оое.ЦИНеНJIЙ R80JЩIIX 

вnементов теnеае:к, Введе!Uiе yпpyroro ооедине!IМ на.цреооорннх dввок 

И КОJiеОИНХ пар (упругие 8JI8МeH'l'H О 1180'l'ROCTJ1МИ к111 Klz 1 ~,, 

ва pиo.I 1 d) иоо•едова.пооь в третьем варианте. BJDIJI!Uie на веJJИЧИИу 

R ( Р) допоJIНИтеJIЬНоrо yпp;yroro соединения: dоковш: рrш (упругие 

B.lleMBHTH О UO'l'KOOTJIМII К fl 1 K•l 1 K'i/ на рио • 1 1 d) И ДОПО.ПНИ'l'е.IIЬ­

НОГО yпp;yroro соединения ко.пеонш: пар (упруrие вяеменоrн о 118отиооти-

Kz/1 , к~11 на рио. I, d) рассмотрено в четвертсu а IUI'1'tu 

вариантах. 

В процессе оптимизации, в эавиоимос'l'И от реаJШауемого варианта, 

математическая модель, описuВакщая исходную расчетную схему 1 тракс­

формировалась путем изменения структуры овлзей, Результатн оптими­

зации значений упругих и упруrо-дисоипативннх связей веоущих еле­

ментов тележек в каждом из вариантов изменения структуры ходовых 

частей, а также nри аравнении вариантов, оценивались по вехичине по­

казв.теля устой'Umости движения:. 

Результаты процесса оптимизации параме~·рав, полученные в пер­

вш варианте, nоiшзв.ли, что при номинальных nараметрах упругих и 
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упруго-диосШiативнш: овя:эей центрального рессорного подвешивания: • 

при заданных обпаотя:х допуокаемих значений остальных овя:зей несу­

щих элементов тележек и кузова не удавтоя попучить значений варьи­

руемых параметров, nри которых движение вкиnажа устойчиво. 

Для механической систсэмн, раосматриваемоl! во втора.~ варианте, 

установлены значения: параметров, при которых движение является: ус­

тойчивым и величина заласа устойчивости имеет наибольшее значение. 

Однако оценить вклад каждого из параметров и, следовательно, необ­

ходимость соответотвующего упругого соединения по результатам вто­

рого варианта затруднительно, Вмеоте с тем, реализация конструкции 

тележек, ооответотвупцей такой JВОЧетной схеме, осложнена наличием 

большого количества доnолнительных связей, затрудняющих изготовле­

ние и эксnлуатацию ходовых частей, 

Анализ результатов оnтимизации паJ11Метров, nолученных в Ш-У 

вариантах nоказывает следующее, Для всех вариантов, расчетная: схе­

ма которых включала RаRое-либо доnолнительное упругое соединение 

!lеоущих элементов телеzвк, в nроцеосе оптимизации найдены значения: 

nараметров, при которых двИ11t8нае вюmа'IВ устойчиво в диапазоне ско­

ростей V = 20, ЗО и 40 м/о. Однахо оптимальные зпаченм hарамет­

ров, полученные в третьем и пятом вариантах, оущеотвенно npeвЬIIoaur 

ветrчин:ы жеоткоотей упругих элементов обЬIЧКо nрименяемых в конструR­

циях железнодоро11111оrо подвижного ооотава. 

Поэтому наиболее npl!eмлeмJ&t представляется: четвертый вариант 

изменения паршетров подвешивания экиnаu, в конотруктиnной схеме 

ходовых частей которого боковые рамы упруго соединены между собой, 

В этом варианте поJiуЧвн наибольший (по сравнению о Ш и У варианта­

ми) запас устойчивости, причем оптимальные значения: параметров со­

ответствут величинам zвоткоотей упругих влементов, используемых в 

конот~ ходовых ~астей подвижного состава. В этом случав удли­

нение хонцов 6оховых рам, которое необходимо для размвщенм на них 

доnоmштельвнх упругих соединений, не нарушает rа6аритннх orpanи-
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чеаий. 

Ддя вагона с выбранной конструктивной схемой тележек исследо­

валась чувствительность диншлических характеристик к изменениям 

виачеиий р11,Ц8. 11tеоткоотей упругих оое,циноний несущих алементов хо­

довых частей. Необходимость таких расчетов обусловлена возможнwми 

оущеотвеmtЬNИ ОТJUiонениями действитеJIЬннх значений параметров под­

вешиваим от их номинаJIЬннх вeJIИ"UtИ из-за технических nогреiШiоотей 

nри изготовлении и ремонте, .износов во время експлуатации и тсиу 

nодобное, 

Проведеиные исследования nо.ка88..11В, что наибоJIЬmее влитше на 

показатвль устойчивости двиешm ОJ<азнвает изменение значений таких 

параметров RaR горизонтальная паперечная жесткость ~нтраJIЬного 

реооорного noдвeii!IIВWUIЯ ( KJ ) и угловые жесткости упругого ооеди­

иения (в плвие) осиовнi:IХ несущ~IJС елементов тележвк ( к, , к~ и 

к~ , ом,рис.I,d). 
Изменеме значений углоnой 11tеоткости соединения кузова и над­

рессорной 6аJIКИ телеаек в вертикв.JIЬной nаnеречной nлоскости ( к6 
и горизонтальной продоJIЬВой аесткооти соедивекия аадр&ооорной dал­

ки и боковой рамы ( к411 ) практически не онв.знвает ВJIИЯИИЯ на кри­

тическую скорость вкипааа. 

Праведеиные иоследованм понв.ае.JlИ, что существенное увеличе­

ние области устойчивого движения вагона, а значит, и улучшение его 

динамических nокв.зателей, достигается не только при выборе экотре­

мальннх значений параметров., воnлощение которЬJХ в реальной конструн­

цu затруднитеJIЬно, а также путем комnлеканого определения р!.IUiо­

нальнЬJХ сочетаний значений основных параметров подвеii!ИВWiШ!, Тан, 

при движении аКШiава по прямому участку пути лучшие динамические 

качества вагона обеспечиваются при следующах значениях упругих со­

единений несущих алементов тележек: 

- nоперечная жесткость центрального рессорного подвешивания 

KJ = (!800 - 2000) кll·M-II 
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- угловые жесткости (в плане) упругих связей в центральной и 

надбукосвой ступенях подвеш~mания, а та.юке в дополнительнNХ соеди­

нениях боковNХ рам соответственно к" = (1200-2000) кн:.м.рэ.д-1 , 
к,., = (1200 - 1400) кН·М·рад-1 1 l('lt =(1~2000) кН•м·рад-1. 

Анализ зависимостей наибольших значений показателя усто~чивос­

ти движения вагона с выбранной конотруктивно!t схемой тележек от 

скорости R• = f(V) д.1IЯ различных режимов загрузки показал сле-

дующее. При рекомендуемы:х значениях параметров подnешиваиия экипа­

жа при всех режимах загрузки обеспечивается асимnтотическая уотой­

чивооть двИ11tения вагона в расоматриваемаd днапаесне скоростей от 

60 до 140 нм/ч. При движении вагона в пороuем режиме оо скоростя­

о до 120 нм/ч получены больi!Diе эапаон уотойчивоотr по сравнению 

о ооответотвупцими эначеВАЯМИ величины R• , полученными для гру­

кеного ре11ИМа двmкения. Длл онороотей дви•ения 120 нм/ч и 140 10.1/ч 

уровень аначений величины R• • f(V) одинаков д.1IЯ поро11Него и гру­
кеного реuмов. 

В третьей г.рве иоследоваин собственные и вннуждеiШне боковне 

коле6ания четырехооного nолувагона на телевааiХ, конструктивная 

схема и области рациОRВJIЬны:х вначений параметров которы:х определе­

нн по условию иа.иоольmего эапаоа уотоЙЧИ!Iооти движения. Длл срав­

нения, аналогичине расчеты проведвин для вариантов соединения хо­

довых частей и кузова вагона, значения парамотров которых лежат 

вне области рациональных значений. 

Иооледовапия проводились методом численного интегрирования 

оиотемн нелинеRинх двРJ1ерекциальных уравнений, описuвапцих колеба­

кия вагона о учетом неJIИВейвоотей типа сухого трения и неJШНейиых 

харевтеристо горизонтальних си.п взаимодействия колес и рельсов. 

По реэуJIЪтатам расчетов определялось BJDIUПШe изменения параметров 

подвешивания на динамические характеристики вагона о выбранной кон­

структивной схемой ходовых частей в вависmdости от скорости движе­

ния в груженом ре111!Ме по прямЬN и кривоJIИКеЙКJ&'I участквм пути.При 
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етом раоаматрявалиоь варианты соединений алементов ходовых чаотай 

и кузова вагона (ам,таdл.I), отличающиеся значвнИJIМИ поnеречной и 

продольной жеоткоотей рессорных комплектов ( KJ , к4п ) , уrловых 

аесткоотей соединения (в nnaнe) елементов рамн тeлeiiiiOI ( к!'; , к" ) , 
а также еначенипми моментов оил сухого трения, дeйoтвYJIIIUU в опо­

рах кузова на телеii.КИ ( W ) • 

Вариант 

I 

п 

m 
IY 
у 

У1 

TadЛИIIIi I 

Значения.. параметров ходовых чаотай в раосмотренннх 

вариантах 

и,. к,_, Kr/, к,.' K4Q• W, 
кН·м-1 · кН·м·ра.ц-1 кН -I t I RН·м-I RН·м •М кН•М•рвд-

- 1---~-

4200 2000 о о о !7 

2000 2000 о о о 8,6 

2000 2000 о о 6000 !7 

2000 2000 650 !300 о !7 

2000 2000 о о о !7 

2000 200 о о о I7 
-'--· --

ОцеШ<В. динамических качеств вагона с разJIИЧНЫМИ вариантами 

сочетаний значений параметров телевек праводклась в основном ~о 

результатам анализа ве.пичии угловых первмещений (вИJIJПШИ) телевех 

относительно кузова - ~ 1/'1 (t) и горизонтальных поперечннх сил, 

действующюс на колесные nары - Н1 (t) 
Анализ указанных веJ!йЧИН при ооС!ственннх коле 6аниях вагона в 

процессе движения по ПРJ!МОМУ участку пути со скоростями от 60 до 

!40 км/ч показал, что для Ш-У вариантов, отличающихся nониженной 

горизонтальной nоnеречной жестrюстью рессорного комnлекта, увели­

ченной жесткостью соединений в nлане несущих алементов рамы теле­

жеrt и повьппенной величиной тренi'IЯ в опорах кузова на тележки, и~ 

мененил ветrчин .А ~А (f) и н,. (t) при овоС!однЬIХ колвdаниях вагона 

имеют либо затухающий характер, либо устанав.nиваются коле()ания о 
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амnлитудами меньшими амплитуд колебаний переходдога процеооа. 

Иооледование нагруженнооти направ~й колеоной пары при соб­

ственных: колебаниях вагона в nроцеоое движения по криволинейнсну 

участку пути поивзало, что наибольшие виачения горивонтальньrх по­

nеречных оил, действующих на первую колесную пару, dьvm получены 

в первом варианте (с увеличенной поперечной жеоткоотьu рессорного 

подвешивания) , rtоторый по аваим параметрам наиболее близок к типо­

вой конструкции. Уменьшение вначений угловых аеоткоотей соединений 

в плане элементов рам тележек nриводит к онmtению уровня вначеиий 

ве1ШЧИН н,. (t) • Так, д.lii! шеотого варианта уровень наиdольпnц: 

значений rоризонтальннх поперечншс оил н.,, (f) примерно в I, 8 раза 

меньше ооответотвуоцих вначений BeJIИЧИRJ,I f'r (t) 
на оледующем этапе исоледоваиий по выбору конструктивной охе­

мн и значений параметров ходовых частей раооматривалиоь в~ев­

нне коде6ания грузового вагона, обусловленные неровноо'l'ями пути. 

IIроивведена оцеика реаiЩИИ двпущеГООf[ вкипа118 ва воэмущен:ил, вн­

званнuе неровностями реJIЬоового пути, JJМеiЩИМИ случайный xapaJtТep 

в пЛ8Не. 

Ан~ изменения наиdоJIЬших значений rоризонтальиш попереч­

ннх сил :в завиоимоо'l'И 0'1' окорооти движеJШJt ваrона по прямЬN (ом. 

табл.2) и криволивейншу участку пути (см.та6п:.З) оо случайв!&Dl 

неровностями в плане по:казал, что изменение параметров связей еле­

ментов ходовых: частей и кузова оущеотвенно влияет на величины сил 

J./1 

В случае увеличенного значения nоперечной жесткости рессорно­

го подвешивания (вариант I) горизонтальные поперечные сиJШ J./1 
дос'l'игают больших величJШ nрИ высоких (евшие IOO км/ч) сиороотях 

движения вагона каR по прямЬIМ, 'l'ВК и по кривоJШНейному учас'l'ку 

пути. IIpи сравни'l'еJIЬно низких скоростях движения (до IOO км/ч) на 

прямых большие значения: получены для величины Н11 (вариант а 

уменьшенной величиной 'l'рения в опорах кузова на телеЖJш). 
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ТаdJШца 2 

Наиdол:ьПJИе вначения rориаонталыnа: попервчннх ом ПJII 

двmквiШИ по прямш с неровностями в плане, иН 

ь~:.f~ 'Dn~,·~••мы па __ , ·----n о.повых частей 
~иж • I n m IY у 1I 

60 

80 

IOO 

I20 

I40 

!6,5 43,0 20,0 14,5 22,0 38,5 

82,5 45,0 25,5 20,0 27,0 54,5 

58,0 47,0 39,6 27,0 з8,о 79,0 

7З,О 50,0 5I,5 ЗЗ,5 48,6 89,0 

78,0 58,5 56,0 37,0 50,0 94,5 

Tad.IIJIЦВ. 8 

Наиdол:ьшве вначения горивонтал:ьmо: поперечmа ом 11~ 
движении по криволинейному у-.аотку пути ( ll .. 65_0 м) 
о иеровиостmц :в плане , RR 

Скорооть - ЧIОТ8Й 

дв~. I n ·Ш 17 1 n 

60 6,2 6,5 6,0 7,0 6,5 4,5 

во 22,0 I7,6 16,0 16,5 16,0 13,0 

IOO зв,о 29,5 27,0 28,5 26,5 2!,6 

I20 57,0 Э9,б зв,о 4I,O Э7,6 32,6 __ ._ 
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В шестом варианте (о вв.именыпими внв.чеиилми угловш: uсnо­

стей ооединеиий в плане впементов рам тележек) полученн наиболь­

шие зиачеНИI! горизонтальнш поперечных оил при движении по пpm.n.u 

и наименьшие - при двпении по кривоJШНейнаму учаотку пути. 

наименьшие виачеRWI горизонтальных поперечнш ои.п на прямых 

участиаж пути получена в четве~ом вар~Щнте (о допоJIИИтельнЬNИ JП·­

ругими соединениями боковых рам, см.таdл.I). При двиаении по ири­

воJШНейному участку пути наибольшие значения величин Н.v .RВJJ.IШ'r­

cя промеJКУ'l'ОЧВЬNИ мellt,ЦJ соответствуuцими значениями величин Н1 
и н, 

В четвgРТQй Г.IJIВI расоматрm аmоя результатя екапоримеи'1'8ль­

нш: исследований динамических :качеств четырехооного полувагона о 

опытна.ш ходовlNИ частями. Приведено описание коиструхщии опнтвш: 

телеuх. Изноаенн результати ходовi:IХ (динамичесюtХ) испытаний по­

.пувагонов на оnатнш: и серийных тeJieiiRВ.X. 

По результатам теорвтичеОJUt][ исс.mщовЕIНИЙ он.nи внрв.ботанн 

рекомев.цаци.и по внбору конструктивной схемн и параметров ходовнх 

частей вагона, посJiуJШВшие основой Д11Я разработки и ивготавпения 

экспериментальвнх образцов тенеu:в. При атом Д11fl 6олее полного ис­

следования динамичесша :качеств вагона о опытнЬNИ тепекками 6ип 

реализован ря.ц технических реmев:ий ( ващищениш: авторсRИМИ свиде­

тельствами), благодаря которнм конструкцая опытннх ходовых частей 

допускает изменение значеiШЙ основнш: параметров подвеmиваиия в 

достаточно широких пределах. 

В конструкции акспериментальннх тележек, по сравнению о ти­

повЬJМИ, изменена схема сопряжения несущих элементов рам:н. Боковне 

рамы связана Ме1КдУ со6ой дополнительно установленными упругими 

связями в виде ги6ких стержней. В ресоорное подвешивание вводвин 

внутрШiружиюше демпферы: вертикальных колебаний вз&..tвн клиновш: 

гасите.дей. Упругое соединение надрессорных балок и боковых рам в 

продольном наnравлении ооеспечиnается работой pecco~toro nодвеши-
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вания и тяговых поводков по типу используемых в телеЖRВ.Х I<ВЗ-ЦНИИ. 

Требование уменьшения жесткости реализовано при помощи уотройотва 

опирания надрессорных dалок тележек предложенной конструкции на 

рессорпЬ!е комnлекты (nромежуrочнне "ножевые" опоры), dmгодарл че­

му оущеотвенно (не менее, чем в два раза по сравнению с тиnовой кон­

струкцией) понижена жесткость рессорного подвешивания в горизонталь­

ном поперечном направлении. В опытной конструкции ходовых чаотей, 

по аналогии о телеuой модели IВ-ПБ, применены уnруго-Фрикционные 

окольэув:ы. Прii"Чем предусмотрено регулирование величины неупругого 

сопротивления при взаимных первмещениях кузова и надреооорннх ба­

лок тележки. Кроме того, использованы dукоы о цwmндwrчеокими кор­

пусами и упруrими (реэииовЬJМИ) Проitладками. 

Для иооледования влияния из~енений конструктивной охемы и па­

раметров подвешивания: на динамические показатели полувагона о опыт­

ными тележками в соответствии о проведеиными теоретическими иосле­

доваииями dWJИ ооущеотвленн опьrrные пое8дltИ, в процеоое которых dы­

ли предусмотревн варшштн изменения структуры отдельных свивей и 

их параметров: 

- горизонтальной поперечной жесткости рессорных комплектов; 

- nараметров упруго-Фрикционных скользунов; 

- жесткости горизонтальной продольной овиэи надрессорной dал-

ки и dокових рам; 

- II!SOTitocти дополнительных свиэей боковых рам. 

Основные отличительные свойства различных конструкций опьrrннх 

тележек, реат1зованных в процеосе испытаний, соответствуют рас­

смотренным вариантам сочетаний значений nараметров связей несущих 

в.11ементов ходовых частей (см.таdл.I), Поэтому нуыерация вариантов 

конструктивных и~ленений тележек при теоретических и эксперимен­

тальных исследований совпадает. 

При всех вариантах изменения конструкции подвеmиваRИ/1 прово­

далось определение параметров характеристик рессорннх комплектов 
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(88аткоотвй реааорянх комплектов в вертикальном и горизонтальном 

паперечном направлениях, коеффициен~ относительного трения гаов­

тежей нолеdавий). Реsультвтк оdрвdотки и анализа диаграмм "оилв­

прогиd" при различных вариантах нонотруктивного внполненИil подве­

шивания опнтннх тележек приведвин в таdл,4. 

Таd11ИЦ9. 4 

харахтериотики рессорного подвешивания различных 

вараантов конструктивного иаполнен.ия о1штннх те.пеаен 

Варианты k IOI•t..ГI 
"' 5"oowr.• % ,_.,. RН --· 

I 4000- 4200 0,!9 - 0,21 до !5,0 

п, ш !800 - 3000 о,п .. 0,13 до !0,0 

17, у 1900- 2!00 о,п - О,IБ до !0,0 

Ана.лиs авв.чений параметров подвеmиванил, полученных в резуль­

тате определения характеристик рвасорных комплектов опытной телеа­

о ДJМ рвsmrчинх вариантов внполненил копотрукции подвеоnmаи.ая, 

ПОSВОЛЯВТ ОД8Jl8.ТЪ ОЛ8дупц118 ВНВОДЬII 

- изменевив rориsоитВJIЬПой продольной иеоткости рессорных 

комплектов (путем установки VIИ онятм тяговых поводков) прахти­

чеоки ве оказывает в.паякия на иооледуемне пapaueТJIU подвеши:ван.ия; 

- изменение характеристик применяемых гасителей вертикальных 

ио.пе6аний существенпо влияет на значения упруrо-диоошtативннх па­

раметров рвасорных КОМJI.пектов; 

- изменение характера связи на,цреооорннх daлoit и 6оковнх рам 

те.пеаеи путем ВRJIJJЧен.ия-вШIJПIЧеиия гасителей постоянного трепия 

оказывает незначительное BJIИJПIИe на значения упруrо-диссипативннх 

параметров подвешиnания. 

I'pal))шal зависимостей ваиоо.пьших значений горизонтальных попе-

речных (рамных) си.п Hpl , дейотвупцих на первне колванне парн, 

от скорости движения полувагона по прямw и крнволнне.ltнw участ1ащ 

пути представлены на рис.2. Обозначения кp1mux на. рис.2 соотnот-
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ствуют н~лерам вариантов исполнения конструкции опытных телеаек. 

Штриховой линией обозначен график завиоmлооти от окорасти двиаенкя 

максш-•альных рамных оил полувагона о серийными телеиuшми модели 

I8-IOO. 

Как видно из рис.2, наиболее высокий уровень горизонтальних 

рамнuх аил для опытноrо полувагона, нак при движении по ПJlRМIOII,тax 

и nри nрохо1!Щении Кр!Uiолинеl!ного участка nути, nолучен в I вариан­

те, им..-епцем наибольшую !!Воткость рессорного подвешивания и попе­

речнш горизонтальном направлении. Уменьшение величиин к4 приводит 

к ощутимому снижению уровня рамных ои.п. При НИSRИХ охороотях двое-

ния по прямьм участкам пути ( V = ВО I<М/ч) наибольшее вначение 

рамннх аил ( НР11 = Э9, О RН) зафиксировано во П варианте, о уменъ­

шеннl&! неупруrим оопро'l'ивлением поворо'l'у телеаек относительно п:у­

зова. наименьший уровенъ вначеиий горизонтальных поперечнш (рам­

ных) ои.п IIОпучен в IY и У вариантах. 

Сравнение наиdольDDП величии ~мнuх ои.п, полученных в JiyЧIJIИX 

(IY и У) вариантах конотруJЩJШ OПU'l'Hшr тедеаек (ом.кривне 4 и 5 ва 

рис.2), и ооответоТF!уuциж значений сид ДJIR вагона-втадова показнва­

ет, что при всех скороото движения: веJIИЧИИЫ Hpw и н,,. по уровню 

прииимаемых значений меныве ооответствупцих вemNИR рвмнЬDС оид ва­

гоиа-вталоиа. Так, при двnении на прямых: участвах пути (см.рио.2,а) 

rоризонта.пьнuе поперечные oиJII:I ДИR ваrона-вт8.Jlова примерно в пол­

тора разе. вшпе ооответо'l'Вупцих аначевий величии Hpw и Hpv в рао­

омотренном диапазоне окороотей двпеиия (от 60 до I40 I<М/ч) • Еще 

больше отличаютоя указанные ве.пичиин nри движении по кривоJIИнейному 

участку пути (ом.рио.2,d). 

Сапоставление наибольших значений горизонтальных поперечнuх 

си.п, nоnучеШ!нх в результате теоретических иоо.IIЕiдоваиий и по дап­

ным зrtаперимента, показывает о.педупцее. ДJIR вариантов, на оонова­

нии которых иооледовалиоь измено!UIЯ таких параметров подвеШJmанм 

как nоперочная жесткость рессорных KOfllllлcктaв - к4 , аест1tость 
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допотштел:ьного упругого соединения надрвесорных балок и боitовы:х: 

рам в nродольном наnравлении - к40 и неупругое оопротивление пово­

роту тележек относительно кузова вагона - W , результаты тео~ти­

ческих и экопериментальны:х исоледований достаточно хорошо совпадают. 

Относительпая ОПJИбка ооответатвУJСЩИХ значений горизонтальных попе­

речных сил, полученных в уRВзанных вариантах, не превwuает 15-20%. 

Аналив результатов отатиатичеокой обработки запиоей уокорений 

кузовов полувагонов (у пятников) при различных окороотя:х движения 

на прямых учаотках пути по:каэа.JI оледупцее. Величина гориаонтв.льных 

поперечных уокерекий кузова опытного полувагона при окороотя:х дви­

uния овьппе IOO км/ч меньше на ЭО-35% по орввненm о ооответотвув­

щими эначенИЯШI ускорений, поЛ)'Ченнши для вагона-аталона. Верти­

:кал:ьнне уокорения кузова полувагона на теле1188.Х 50. IOO (для лучших 

вариантов) примерно в I,З5 - I,Б раза меньше ооответотвуuцих вначе­

иий вертикальных ycкopeiiiЙ серийного полуваrова при повьппонных око­

роотя:х двИ'IItеНИII ( V • !20, I40 т/ч). 

При двоекии полуваrоиа на прямых учаотках n:;-ти наибольnше 

значения углов виллния телеввк отиооител:ьно кузова получены во вто­

ром варианте иопотруктивного исполнения: опытных телоuк, отличав:щем­

оя паименьшей величиной нe;vnpyroro сопротивления повороту в опо-

рах кузова на тележки. Результаты, подученные ,цля вагова-аталона и 

полувагона с тележками 50,!00 по второму варианту, :в основнам,близ­

ки. При друrих вариантах Itонотруктивпых изменений угловые первме­

щения в ппане опытных тележек отнооительно кузова оущеотвенно ниже 

соответствующих величии, полученных для вагона-еталона. 

Сапоотавлепие записей угловJЮ( перомещений (в плане) теле1118К 

отпоо~rтельно кузова серийного - f1S (1) и оnытного - Jlll (t) полува­

гона показывает, что в подавляющем бол:ьшинстве опытов реализации 

~ (t) xapaJ<тep~tзym процессы интенсивных коле6аиЮI BIIJIFПUIЯ. В 

от.пичие от эапиоей ~ (f) для эавиаимоотей yt1 (t) а'l!t!ечаютоя участ­

о реализаций, соответствуоцих периодам отсутствия колебаний вим-
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ния. Так, в опытах, когда иоследова.дся пятый вариант иопоJПiения 

конс·J·рукции тележек 50.!00, при скоростях двпения 80-IOO нм/ч от­

ношение времени, когда I<оле6ания имели место, к общей д.лительности 

полученных реализаций составляло около О, I. При V = !20, I40км/ч 

втот показетель увеличивается до 0,53 - 0,67. 

Наибольшие значения }'I'JtOВ перевалки кузова получевв дm1 ваго­

на-эталона. Существенно меньшие значения (в 2,0 - 2,5 раза) углов 

перевалки кузова опытного полув6гона получены во вторам варианте. 

При других вариантах выполнения конотрукцви подвешивания оnытного 

полувагоnа уровень принимаемш вначен.в:й перевалки кузова еще нпе 

(примерно в З-5 раз). 

ОСНОВНЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ И ВЫВОДЫ 

!.Разработана обоdщеmtая расчетная охема четырехооного рель­

сового аюmа:&а, в которой предусмотрено :YJipyroe соединение ме-.цу 

собой всех несущих алементов ходовых час~ей. 

Построена математичесная модель боковых колебаний четырехосно­

го вагона на телеаках с составными рамами перопективннх канет~. 

2.На основанwt соnостав.пен.ия результатов оn~имизации парамет­

ров подвешивания ддя рада вариантов отруктурu связей эпвментав те­

лежек выбрана рациона.пьная (JIO условвu обеспечен.ия Н8J16ольшеrо за­

паса устойчивости движения) конструктивная охама ходовых частей. 

ПринЦШiиальньu отшrчuем втой схемн IIВляется упругое соединение бо­

ковых рам между ооdой и о на.цресоорньми 6a.Jiк&ol во всех нanpaвJJS-

ниях. 

Э.Путем математического моделирования исследовавu динш~ические 

качества вагона с внбрщаюй конструктивной схемой на nрямолинейных 

и крпволинейных участках пути. Установлены зависимоотк norw.зaтen:eй 

динамичесrщх качеотв вагона от скорости движения дп:я различных ва­

риантов параметров подвешиванi!JЯ. Приведвин результаты, свидетеп:ьот­

вующие о том, что понижоrше попаречной жесткости рвесорного подDе­

шивания улучшает динамические качества вагона при дrмжении :кaJt по 
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nрям:ым, так и по криволинейн:ым уча.отitаМ пути. В то же вромя изме­

нение величины угловых жеоткоотей соединений в плане елементов рам 

тележек оказывает противоnоложное влияние на показатели динамичес­

ких качеств вагона в вависимооти от плана пути. 

4.Предложепы технические решенм, признанные изобретениями,ко­

торые обеспечивают уnругое соединение несущих елементов ходовых 

частей и nозволяют реализовать выбранную конструктивную схему и uа­

раметры овявей елементов в конструкции двухосных тележек. 

На основании рекомендаций, оледукщих из проведеиных теорети­

ческих иооледований, на производственном объединении "Уралвагонза­

вод" изготовлены эксnериментальные образцы те~ежек, конструкция ко­

торых допускает изменение значений основных nараметров nодвешива­

ния: в широких пределах, 

б.Поотавлен и проведен натурный экаперимент для исследования 

динамических качеств вагона на новых тe.~~e'IIICaX, в ходе которого бн­

па подтверждена целеоооdразвостъ разработшiннх технических nредло­

lltений, направленнвх на уоовершенотвованllе ходовых частей и, ТЗRВМ 

образом, f1IYЧDJeRИe .ЦИНВМIIЧеОRИХ RS.ЧeO'l'В BKИПQIIIВ., Реsультатн ИСПЫТ8-

ИИЙ свидетельствуют о том, что покаватели динамичесkИх вачеств по­

лувагона о опнтннми wелеiiКВМИ оущеотвеино улучшены в орв.внеЮU! о 

вагоном-вталоиом, Так, при двоении на прямолинейных участках пути 

в диапавове окоросте А от 60 до !40 FN./ч горизонтальвне ( рамвне) 

сиJШ, действупцив на нaпpaвJI/ПIIIY'I) колесную пару полувагона о опыт­

внми телвжками,в !,4 раза ниже соответствующих величин для вагона­

эталона, На криволинейных участках пути ПJИ скоростях движения от 

60 до !20 'I!N./ч уровевъ горивонтальных сил, получвнша для опытного 

полувагона, в I,B раза нпе горизонтальных сил, зафиксировшшых 

для серийн~го полувагона, 

6.Результа'l'Н выполненных исследов!UUIЙ иопользованн на произ­

водственном объединении "Уралвагоизавод" nри разработке техничес­

кой документедiШ ва двухосине теле'I!RИ, предназначенные для вкопJJУВ-

26 НТ
Б 

ДН
УЖ
Т



тации при увеШАвиных соевых нагруз:кu и павшвеиных окороотп дви­

жения грузовых вагонов, 

Основные положения диооертации опублккованы в следующих раба-

TaXI 

1.двмин ю.в., Коротенио м. л., Мехов д,д. Исследование по Bli-

6opy конотруктивной схемы ходовых частей грузовuх вагонов.- В кн.: 

Проблемы динамики и прочнооти желознодоро!UIОГО подви1111ого состава. 

Днепропетровск! диlfГ, вШJ,210/27, 1980, о.ВЭ-8'7. 

2,Исоледования по разработке перопективной телеJUtИ грузовых 

вагонов/ М.П.Гейлвр, В,А.Двухглввов, ю.в.демив, М,Л,Коротенко, 

Д.Д.Мехов. о.м.савч,х.- в кн.: Проблемы МеХ8НШО[ 1118Л8ЗНОД0ро11НОГО 

трансnорта. Тез.докл.Воеооюэи.конф, (Днепропетровок,1980)- Киев: 

Наух.думка, с.зв. 

З,Экспериментальнне и~следования боковuх колебаний полувагона 

о тележками nерспективной конотрукции/ В.А.Двухглавов, Ю,В.Демин, 

М,Л.Коротенко, Д,Д,Мехов, О,М,Сзвчук,- В кн,rПроблемы динамики и 

прочнооти железнодорожного подвижного состава. Днепропетровск: ДИИТ, 

вып.230/30, 1983, о,69-74 • 

.t,Груэоnой подвИ11Ной состав/ ю.в.демив, JI.А.Длугач:, М.Л.Коро­

тенко, О.IА.Маркова, Д,Д,Мехов,- В 101,: Автоколебания и устойчивость 

движения реJJЬоовых вюшажей /ДеМШI Ю,В., ДJrугач: Л,А,, Коротенко М. Л., 

М....аркова О,М,- Киев: Наук.думка, 1984, c,146-I5I. 

5.Дииамические качества телеii!RИ грузовых вагонов для перспек­

тивных условий эксnлуатации /М.П,Гейлер, В.А.Двухглавов, М.Л.Itоро­

тенко, д.д.r.1ехов, О,М,Савчук,- В кн.: Проблемы махапики железнодо­

рожного транспорта, Тез.докл.Всесоюэн.конф. (Днепропетровск, 1984) -

Киев: Наук,думка, с,6З. 

6,Мехов д.д. Оптимизацая конструктивной схеми и партлетров хо­

довых частей рольсового экипажа,- Днепропетровок,I985, - 4I о,-Ру­

копиоь предстаnлена Институтом технической механики АН УССР. Деп ,в 

DИНИТИ 18 марта 1985г, J~ 1937-85, 

27 НТ
Б 

ДН
УЖ
Т



7.А.о, 542671 (СССР), Фрикционный амортизатор тележек грузово­

го вагона /В.А.Лаэарян, Ю.В.Демин, В.Ф.Грачев, В.С.Иккол, В.В.Ку­

ляdко, В,Ф,Ушкалов, д.д.Мехов. - СПуdл.в Б.И., 1977, » 2. 

8.А.о. 592648 (ОССР). Центральное реооорное подвешивание N­

ле11КИ грузового вагона /В.А,Лазарян, В,Ф.УWiсалов, В.Ф.Грачев, В,С,ИF­

кол, В,В.Кулябко, Д,Д,Мехов, Г.Т.Парши~ов, О,М,GавчуR.- Q"Jydл. в 

Б.И., 1978, Н. 6, 

9,Л,о, 724878 (ОООР). Двроовв.я: тeJieua грузового вагона /В.А.Ла­

варю~, В,А,Двухглавов, В.А,Каdлуt<ов, О.М.Оавчуп 1 Ю,В,Демин, А,А,Кри­

вецквй, М.П.Гейлер, д.д.Мехов, А.В.Эавадич.- СПу6л.в Б.И., 1980,.М. 12. 

28 НТ
Б 

ДН
УЖ
Т



Автореферат 

Ы 70302 Iloдnиc~o к печати I5.IO.B5г. Фо~~'f 60х:В4/Iб 
Бумага писчая. Печать n.пocRU. Yм.neч • .u.I, 00. ТИра. 00 
заказ» 11278.Бесплатно.Городокан тиnография ~.З.Диепро­
nетровского о6лаотного уnравлеиия_пQ_делам иэдателъотв, 
nолиграфии и книжной торговли, 320000 г.Днепропетровок 
ул.Серова, 7 

НТ
Б 

ДН
УЖ
Т

client7
Машинописный текст
Сканировал   Камянская 

client7
Машинописный текст

client7
Машинописный текст

client7
Машинописный текст
Н.А.


	сканирование0001
	сканирование0002_1L
	сканирование0002_2R
	сканирование0003_1L
	сканирование0003_2R
	сканирование0004_1L
	сканирование0004_2R
	сканирование0005_1L
	сканирование0005_2R
	сканирование0006_1L
	сканирование0006_2R
	сканирование0007_1L
	сканирование0007_2R
	сканирование0008_1L
	сканирование0008_2R
	сканирование0009_1L
	сканирование0009_2R
	сканирование0010_1L
	сканирование0010_2R
	сканирование0011_1L
	сканирование0011_2R
	сканирование0012_1L
	сканирование0012_2R
	сканирование0013_1L
	сканирование0013_2R
	сканирование0014_1L
	сканирование0014_2R
	сканирование0015_1L
	сканирование0015_2R



