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активная. Наиболее распространенной является активная система наклона
кузовов, которая принята для дальнейшего исследования.

В качестве силового привода в настоящее время применяются системы
гидравлические, пневматические, электромеханические и электрогидравли-
ческие.

Электромеханический привод представляется наиболее привлекатель-
ным, сочетая в себе высокое быстродействие, достаточную надежность и
простоту монтажа. Его недостатком является отсутствие достаточного демп-
фирования колебаний и самовозврата в исходное положение в ситуациях от-
каза привода. Ликвидировать эти недостатки возможно путем применения
линейного электродвигателя в качестве силового привода.
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При в ходе машины в воду для в плава и отрыве гусеничных цепей от
опорной поверхности торсионы подвески освобождаются и «раскручиваясь»
существенно увеличивают натяжение гусеничного обвода. В результате по-
тери на трение в шарнирах гусеницы при ее перематыванию существенно
возрастают. Вследствие значительных потерь мощности на перематывание
гусениц движение серийного транспортера-тягоча на плаву осуществляется
не выше чем на третей передаче. Увеличение скорости перематывания гусе-
ниц, а следовательно и повышение скорости движения машины на плаву, без
увеличения мощности силовой установки, может быть осуществлено различ-
ными конструктивными решениями.
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Для анализа этих путей первой задачей является определение натяжения
Тс в гусеничной цепи машина на плаву с неработающим гусеничным движи-
телем, если известно предварительное натяжение гусениц Т0.

Рис. 1. Схема ходовой части

Положение равновесия машины, стоящий на ровной горизонтальной по-
верхности, и нижнего участка гусеничного обвода характеризуется предвари-
тельным натяжение Т0, углами i (рис. 1) между горизонталью и балансира-
ми, углами 1 и 2 между хордами наклонных участков гусеницы и горизон-
том. В случае отрыва гусеничных цепей от опорной поверхности балансиры
поворачиваются на углы i до нового положения равновесия, которые при-
нимаем в качестве обобщенных координат при рассмотрении равновесия гу-
сеничного обвода машины на плаву. Углы i, i и i применяются малыми.

Для нахождения углов i составим условия равновесия опорных катков,
учитывая натяжение гусеницы в вывешенном состоянии предполагая, что
участки гусеницы между катками провисает. Семь неоднородных линейных
уравнений содержат восемь неизвестных, к которым относятся обобщенные
координаты i и натяжение нижней части гусеничного обвода Тс1.

Для определения восьми неизвестных системы уравнений составим
восьмое уравнение – уравнение кинематической связи между изменением
длины провисающих участков гусеничного обвода и продольной деформаци-
ей растяжения гусеницы, вследствие изменения натяжения.

Для решения системы необходимо знать величину предварительного на-
тяжения гусениц Т0, которому соответствует определенное положение на-
правляющего колеса и форма верхней части гусеничного обвода. Имея схему
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ходовой части машины (см. рис. 1) и зная углы i, i и 0i при заданной на-
грузке машины, соответствующей ее равновесию на горизонтальной площад-
ке, можно подсчитать значения коэффициентов системы. Система уравнений
решается методом последовательных приближений. Задавшись натяжением
Тс1 рассчитываются значения i. После чего проверяется выполнение восьмо-
го уравнения.

Задача по определению Тс1 считается решенной, если удовлетворяются
все восемь уравнений. При этом найденные обобщенные координаты i оп-
ределяют геометрическую форму нижней части гусеничного обвода.

Натяжение Тс верхних участков гусеничного обвода определяются из
рассмотрения условия равновесия направляющего колеса.

Для проведения данного расчета была написана программа с использо-
ванием редактора MathCAD.
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Система колесо — рельс ввиду своей простоты в течение многих лет со-
ставляет основу железнодорожного транспорта. Растущие требования к его
эффективности неразрывно связаны с инструкциями по безопасности движе-
ния, которые должны периодически пересматриваться и обновляться. При
этом важное значение имеет надежность конструкции подвижного состава, в
значительной мере определяющая уровень безопасности движения.

Известно, что испытания при контактных нагрузках, близких к эксплуа-
тационным, дают результаты, важные для оптимального выбора материалов в
системе колесо – рельс, но которые нельзя получить путем обычных лабора-


