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сварных снедннесий и техннднгнй■ nозвооиюших снять остаточные на- 
пгиженuя от сварки и локальную концентганию наргижениO.
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УДЕРЖИВАЮЩАЯ СИЛА 
ПРУЖИННЫХ . ПРОТИВОУГОНОВ ПП-1^2^4

С. и. МОРОЗОВ. М. в. ПОПОВ, А. П. ЕЛИСЕЕВ
Архангельский десотехннческнO институт

Одсн0 из причин мснгнчuсденсых (от 30 до 50 %) расстройств 
верхнего строении пути железных днрог явоиетси угон рельснв■ т. е. их 
перемещение по шпалам под возпеOствием сид от тигнвнгн и рнпзuжнн- 
го снсгаза. Пгн^^^^':^O' считать, что путь, не закге^пле^нный от угона, тех­
нически сеисправе^н.

На леснвнзных■ УЖД из-за нтсутствии ссплежашнх средств закреп- 
оесuе пути .от угона не производится, этим об■ьяссяется его низкое 
техническое состниние. Ггнменение клеамнпх скгеnдений [1] не дает 
ненбхопнмнго эффекта вследствие напдеггивасuя костылей.

В Агхангельскнм десотехсичеoкнм инс"гнтуте гсзрсбнтана конст-В Агхангельскнм десотехсичеoкнм инс"гнтуте гсзрсбнтана конст- 
Гукции пружинннго nгнтивнугнна ПГIР24 по типу ргнаениемпх на 
жеоезнпх дорогах ногмальной и щирокнO колеи. В наще0 статье при­
ведены результатп оабнрат^нгнпх и прнuзвндствесспх испытаний его 
удерживающих и экспоуаган^ионсых свойств.

Кннстгукции nрнгивнугнна приведена на рис. 1. Его изгнтавоиваюг 
из оистовоO ■ стали (тнлщиснй 4 мм) марки 60С2А по ГОСТ ^^959—79 
или стали других ■ марок с асалогичными■ механическимн своOствами.

Гукции пружинннго nгнтивнугнна ПГIР24 по типу ргнаениемпх на 
жеоезнпх дорогах ногмальной и щирокнO колеи. В наще0 статье при­
ведены результатп оабнрат^нгнпх и прнuз■вндствесспх испытаний его
удерживающих и экспоуаган^uонсых свойств.

Кннстгукции nрнгивнугнна приведена на рис. 1. Его изгнтавоиваюг
из оистовоO ■ стали (тнлщиснй 4 мм) марки 60С2А по ГОСТ ^^959—79
или стали других ■ марна с асалогичными■ мехасическнаu своOствами.

Рис.

L

V

ГГ-Р24 fa) и устаннвки его на рельс (б):1. Схемы nгужинногн рротивнугонв ] , , ,
1 — рельс; - — рpотнвнугнс: 3 — шпала ' ' '

Гротивнугос имеет с одсоO стороны пружинное ролукодьцн■ кнгорое надевают на 
подошву гедьсаl с другой — зуб для защелкивания на ней. В средней части расролн- 
жена пгужиннаи скоба. Она обеспечивает закрепление прнтивнугона на пндошве рель­
са «в гасnнр» и одсовгемеснн служит пои .передачи сдвниаюшеио усндия на путевую 
по'дк.ладку иДн ■ шпалу. Осснвсые геометрические размеры пгнгивоугоса приведены на 
рис. 1, а, схема установки — на рис. 1, б. Масса противнугнса 93.8.95 г.
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При лабораторных испытаниях партии пружинных противоугонов из 30 шт. 
определяли: основные геометойческие размеры с помощью штаигенчйpкуля, массу 
взвещиванием на весах, твердость металла на приборе ТК-3М, удеожйваюшее усилие 
на лабораторной установке Оойс. 3))

Рис. 2. Схема лабооаг^ориой, 
установки: 1—рельс; 2 —
упор; 3—поотивоу2ои; 4—ди­
намометр; 5 — лебедка; 6 — 

брусок

Способность нрогивоу2она сопоотйIвляться сдвигающему усилию 
характеризуется величиной удерживающей силы. Как отмечено в работе 
[2], максимальное сдвигающее усилие, воспринимаемое шпалами узкой 
колеи, уложенными на песчаном балласте, равно 3,С. .. 2,5 кН. При 
большом усилии происходит остаточный сдвиг 'Щналы в балласте. Со­
гласно техническим условиям на изготовление удерживающая сила од­
ного противоугона должна составлять 1,8 ... 2,0 кН, что обеспечивает 
примерно двукрат^ный запас, поскольку на каждую шпалу надевают 
два противоугона под каждую рельсовую нить.

Лабораторная установка состояла из куска рельса Р34 длиной 500 мм, закреп­
ленного вниз головкой на деревянном бруске. На подошву рельса надевали противо­
угон, на бруске закрепляли натяжное устройство (ручная лебедка). Между ними на­
ходился динамометр ДР^-3СС, который тросом соединяли с лебедкой и противоугоном. 
Сдвигающее усилие, создаваемое лебедкой, передавали через динамометр на противо­
угон с помощью деревянного бруска, имитирующего шпалу. Усилие, при котором про­
исходил сдвиг скобы по подошве рельса, определяло удерживающую силу противо­
угона. ' . •

Согласно ГОСТ 19893—74 статическое усилие сдвига определяли после пятикрат­
ной установки противоугона, чтобы учесть возможное изменение его механических 
свойств в пооч©ссе эксплуатачий. Результаты опытов записывали в ведомость испы­
таний, образец которой для первых шести поогивоу2оиов приведен в табл. 1.

Таблица 1

Но-
Геометрические размеры,

■ мм
Сдвигающее усилие, кН, при 

коаг^иости постанс^в^к^й
Твер­
дость 
метаЛ'мер 

про- 
тиво-

Масса, 
г

ь 2 3 4 5

ла HRB
(сред-

угона а С [ 1
/

трем 
точкам)

1 96,58 90 ■ 7 4 29 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 424
2 - 99,50 90 9 4 28 1,2 1,8 1,8 1,8 1,8 346

,3 98,89 89 6 4 29 1,8 1,8 1,9 1,9 1,9 239
, 4 94,07 91 8/ '4 29 2,0 2,0 2,0 2.0 2,0 379

5 94)1Ч • 90 8 .4 29 1,2 1,6 • 1,9 1,9 1,9 - 401
6 .100,44 90 9 ■ 4 29 1,2 1,8 1)9 1,9 1.9 363

ПОЗВОЛЯЮТ сделать следующие выводы.Данные йспыгаиий „
1. Основные 2еометойческие размеры противоугонов, кроме

• ны зева■,cоответствуюг техническим условиям на изготовление.
3. Ширина зева Ь = 6- ... 9 -мм, а проектное значение 7 + 0,5 мм. 

Опытами установлено, что допустимо значение Ь в диапазоне 7 . . .- 8 мм. 
Если & < 7 мм, возникают затруднения при посгаиовке противоугона и 
в . его материале -^(^о^1^^^ются большие монтажные иаnряжеийя, приво­
дящие к излому. При Ь > 8 мм уменьшается давление пружинного по­
лукольца на подошву рельса и снижается сдвигающ©© усилие.

3. Масса одного противоугона равна 91 ... 100 г, что соогветствуег 
техническим условиям.'

шири-
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3: Твердость ме’талла сос'тавляет 207.. . 538 HRB, что находится в 
пределах ’ оороы: Однако в некоторых случаях наблюдается как переза- 
кал, так и оедl^:эакал ме-талла в зоне кольца. В первом случае происхо­
дит излом противоугона, . во втором резко падает его удерживающая 
сила. Следов(телкоо, на .стадии изготовлеоия необходимо усилить тех­
нический ’ контроль как за соблюдеоиео ширины зева, так и за качест­
вом закалк^и. ‘ -

5. В целом ио всей группе противоугооов их удерживающая сила 
S измеояется от 0,7 до 2,0 кН. Средние арифоетические зо(чения 5 для 
разных значений ширины зева Ь составляют: '

Ь, мм 6 3 1 8 9

S, Н , /966,6 ± 94,3 1920.0 ± 216.9 ] 1831.1 ± 239,7 /380.0 ± 250,6

противоугонов ПП'Р23 в эксnлу(тациооннх усло- 
УЖ^Д ТПО Архангельсклеспром на спуске в гру-

Из приведенонх данных видно. что между ЗаЪ существует явная ’ 
связь. Чем больше ширина зева, тем оеокше удержиu(юшая сила про­
тивоугонов.

6. При ооро(тивноо зо(чеоии Ь = 3 ± 0.5 мм сила S достаточно 
велика и обесuечив(ет’ закрепление рельсов против смещения по шпа­
лам. Следов(телкоо, предложенная конструкция противоугона соответ­
ствует назначению и может быть рекооендов(0( для промышленного 
прсмеоения:

Для оценки работоспособности
ВИЯХ летом 1990 г. на Лепшинской _ ...
зовом о(nр(влеисu были заложены три опытных участка, каждый из четырех звеокев 
с эпюрой установки противоугооов 12. 16, 20, 24 на звено. Техническая характеристика 
участков приведена в табл. 2.

Верхнее строение пути характеризуется следуюшиои данными: рельсы — Р23, шпа­
лы— II типа, эпюра укладки шпал — D... 13 шт. на звеоо, балласт — среднезерни­
стый песок, промежуточное скрепление — костыльное по 4 костыля иа шпалу.

Угон пути определяли с пооошью поперечников (рис. 3) 
звео(: Поuеречоики состояли из двух сваек, заглубленных 
и натянутой между оиои съемной

в середине каждого 
в грунт земляного nолотоа, 
по концаO:проволоки с кольцами

Рис. 3. . Схема uоuеречоика; 
1—свайка; 3 — проволока; 3 — 
рельс; 4 — шпала; 5 — балласт­
ная призма; 6—• земляное по­

лотно
-7//')/}' '///' /У/''7^7' 7'зз 5//7 7// у/т

Г777 
!
U

и устанавливали ’в исходное положение. При про- 
до риски на

’ Hроволоку надевали на свайки _ 
ведении наблюдений периодически измеряли расстояние от проволоке _
подошве рельса с ’ точностью ±1 мм. Разность, этих расстояний по отделкоыо замерам 
опре,деляла угон звена за время между заоерамu. _ ,

С помощью поперечников можно определить суммарный угон рельсов, вызванный 
как переоешениео рельсов по шпалам, так и сдвигом шпал в балласте. Для оценки 
влияния первой составляющей на подошве рельса были сделаны метки масляной 
краской. Измеоеоие расстояния между метками и uротuвоугооами определяет сдвиг 
противоугона по рельсу.

При наблюдениях учитывали объем груза, прошедшего по участку как в грузо­
вом, так и в порожняковом оаправлеоuИ: Перед ’ установкой nротuuоугооов на участ­
ках бригада путевых монтеров внполояла разгонку стыковых зазоров. Стыки по на­
угольнику не устаоавлив(ли, однако их разбежка не превышала 0,8 ... /.2 м.

Результаты измерений угона пути в летний период 1990 г. приве­
дены в табл. 2. Эти данные показывают:

соешение рельсов относительно поперечоиков имеет место практи- 
ческн во всех случаях; -
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Таблица 2

Но-
Хаоакгерйстйка участка Общий угон рельсовых 

нитей, мм
мер 

уча­
стка Уклон,

%
Дли­
на, 
м

Число 
проти­
воуго­
нов на 
звено

3С)06 и.о 31.07 2-)С9

1

2

3

13,2 28 12

16

20

24

38,1 32 12

16

20

24

30 12

16

20

24

1
—1
—2

_3_
0

—1
2 
£
8 

_2_

.0,
6

_0_
0
8_
8

_2_
2 

_С_
1 

—1
0

_4_
1

_7
0

_5_
3

_3_
6
2_
13

8
—1

7
_3_
2 
И
14

6

_3_
1 

_2
2”

_4_
1
7_

'1

3

5
2
15
2_

0c
2_
9
5_
4
29
19
6
8
3_
5

■з_
4

б_
3

_8_
3

_2_
1
3

16
—1
11

—2
6
0_ 
0

36
25
6
15
3.
3
j0_
13

И^.,... 20,0

Примечанием. • В числителе — данные для. . левого рельса, в
знаменателе — для nоавог'о. За начало отсчета • поиияга дата уста­
новки противоугонов 38)С5.9С)

В. большинстве случаев оно невелико и, по всей видимости, являет­
ся . следствием неточности отсчетов оассгоянйй от ноперечийков до ри­
сок - на 'подощве рельса; врезания ' противоугонных скоб a древесину 
шпал, —что. .особенно заметно на 'старых шпалах; невысокой удерживаю­
щей -спо'собн(^l^'^'и'отдельиых противоугонов; смещения шпал в балласте 
при 'отсутСтвйй проскальзывания - рельсов по шпалам; .
у , ' ' как правило, смещения левого и правого рельсов одного и того же 
звена—неодинаковы; ,

имеет место смешенйе рельсов не только в грузовом, но (иe:зиа- 
чительно) и в пооожняковом направле^нии;

тблько на трех звеньях четко выражен угон . в грузовом направле­
нии.

По результатам наблюдений .можно сделать следующие выводы.
1. В большинстве случаев противоугоны ПП-Р34 предотвращают 

сдвиг рельсов по шпалам, т. е. имеют достаточную удерживающую силу.
3) Минимальное число противоугонов зависит от уклона пути в 

грузовом направлении и .со.ставляет: при уклоне 13 % — 12 (6 пар); 
20 '%—20 (10 пар); 38 ;%' — 24 (12 па’). '
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3. Д^л^я преднтвг-^ш^^^^uи с^дв^и^г^а щ^n-^о в а^и^»^;^о ]^е^к^и^а^^^-
повагь стгогне снблюдесие генмеггических газаернв баола^^гнн0 приз­
мы и уnлнтсение балласта в аежщnальнпх ишиках.
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ЛЕСОТРАНСПОРТНОГО

УДК *30.477.4

МОДЕЛИРОВАНИЕ ПОСТУПАТЕЛЬНОГО ДВИЖЕНИЯ 
СРЕДС^ТВА
Е( Нк ЛИТВИНЧУК Н. И( БИБЛЮКаh Б( Т( ПЕРЕТЯТЕ^О,

ЛьвнвскиO десотехсическиO

Снвегщенствнвасие кннструкциu■

исстигут

Снвершенствнвасие кннструкциu■ повпщение эффективности нс- 
ро.оьзования существующих и создание снвпх высокнэффективных ле- 
снтрассnнгтсых машин тесно свизанн с газвнтuем автоаатuзuгнванных 
методнв модеоuговании nгонесса их движении■ нснованных на щuгн- 
кнм uспндьзованuu ЭВМ.

В настнищее время переходные прннессы■ имеющие место при тро­
гании и разгоне тгансnогтнпн машин, внсрроuзвнпятси на нссове ма­
тематических мнпелей■ нnнспвающих кнлебасии системп двигатеоь■ 
грансмиссии — щины, наггузочнпе режимы тр-^ссмиссии■ сенбхндимые 
для расчетов ее петаоей на nрнчннсть и подговечность — совместным 
Гассмнтресием крутильных колебаний в трансмиссии и веггикаоь^ных 
кндебаннй мащины■ а. также поступательное двнж^ение — решением ос- 
ннвснгн угавнении пвижесия [1—5]. ,

Цель дасннй статьи — разгаботагь■ аетоднку (алиогuга и прнггам-. 
му) расчета постуnатедьного движения деснтра^сспорг'снин срепства■ 
пвижущегоси по геально0 дороге и управляемнго орерагогом. Для это­
го ненбхндимо решить уравсесия движения системы двигагеоь — транс­
миссии — шины с uспооьзованиеа чuсденнпх метопов матеаатuческого 
анализа.

Рассматгuваеааи модедь включает уравнения движении■ описп^а- 
ющие крутидьнпе колебания системы, матеаатические зависимости мо- 
ментн^в, пвигателя■ трения снеnдесия■ снрp(^тивления движению и сцеш- 
оении щис■ с днрнгой от режима движения и характерн^стик нnорнн0 . 
поlзегхности и ■ логические операц,ии сравсесия поя ■ устаннвоения режн- 
ма пвижении.

На вход модели подают конгдинатп тгассп с указанием уклоннв■ 
кривизны тгаектории и днnустuмых скогнстеO■ обусловленнпх конструк­
цией дорнги и транспортного ■сгедства■ а также помехами двнж^е^нию. 
Конечным гезультатом моделигованuи ивлиются пагаметгы движении■ 
крутяшие моменты в тгансмuссии и гасхнд топлива.

Для изучения роступатедьсогн пвнжения деснтрасспортсого сред­
ства с кндессой формуднй 4X4 (3X6) может быть использнвана ■ шес- 
гимассо^аи (сеаиа^ссо:ваи- динамическая система пвuгатеоь — гганс- 
мнссни т— ■ шины [4], фармализнвассая расчегlнаи схема кнтнгой пред- 
ставдеса на рис. 1. Она включает снсредотнченнпе мв^Cс^пIl. в^П^-^^<^lви:^ка и 
О
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