ПОЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА

к проекту  редакции изменений, вносимых в Стандарт сертификации на железнодорожном транспорте СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09-99  «Автосцепное устройство подвижного состава железных дорог колеи 1520 мм. Типовая методика испытаний». 

1. Целью актуализации методики СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09-99 является внесение редакционных изменений. Изменения, внесенные в СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09-99  необходимы для  совершенствования типовых методик и будут способствовать повышению качества проведения сертификационных испытаний.
2 Методика разработана Некоммерческим партнерством по поддержке научной и научно-технической деятельности в Московском государственном университете путей сообщения (НП «Наука-МГУПС»), в соответствии с Федеральным законом Российской Федерации от 1 мая 2007 г. №65-ФЗ "О внесении изменений в Федеральный закон "О техническом регулировании"", дополнение к статье 46 и положением ГОСТ 1.2-2004 "Стандартизация в Российской Федерации. Стандарты национальные Российской Федерации. Правила разработки, утверждения, обновления и отмены", п. 5.3.4 в рамках актуализации действующего в настоящее время СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09-99  «Автосцепное устройство подвижного состава железных дорог колеи 1520 мм. Типовая методика испытаний». 

3 . Методика определяет виды и последовательность, условия, методы, средства и порядок проведения испытаний, измеряемые показатели при проведении испытаний автосцепного устройства подвижного состава железных дорог колеи 1520 мм. 

          В соответствии с планом работ по теме: «Актуализация действующей нормативной базы и разработка новых нормативных документов, регламентирующих методы испытаний подвижного состава железных дорог и верхнего строения пути»  в рамках разработки изменений в СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09-99 «Автосцепное устройство подвижного состава железных дорог колеи 1520 мм. Типовая методика испытаний» . При этом необходимо отметить, что данный документ содержит десять разделов – методик предназначенных для оценки работоспособности автосцепного устройства, а именно:
    -  методика стендовых испытаний на сцепляемость  СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.01-99;

    -  методика статических испытаний автосцепок и тяговых хомутов  СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.02-99;

    -  методика ресурсных (усталостных) испытаний упоров автосцепного устройства СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.03-99;

    -  методика статических испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.04-99;

    -  методика копровых испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.05-99;

    -  методика ресурсных испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.06-99;

    -  методика испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства при соударении вагонов СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.07-99;

    -  методика поездных динамических испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.08-99;

    -  методика поездных эксплуатационных испытаний автосцепного устройства СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.09-99;

    -  методика испытаний клиньев тягового хомута на циклический изгиб (ускоренные усталостные испытания).

Для реализации этих методик необходимо иметь  некий комплекс специальных стендов имеющихся в единственном экземпляре, что может создать затруднения в части сокращения сроков проведения сертификации. Некоторые из этих стендов не позволяют реализовать важные факторы эксплуатационного характера, к числу которых относятся изменившиеся параметры неровностей пути, появление вагонов с увеличенной длиной кузова и консолей. Такие испытания целесообразно проводить на конкретных типах вагонов и на реальных участках пути с регламентированными неровностями.

   Методики ЦВ-ЦЛ 09.06-99; ЦВ-ЦЛ 09.08-99;  ЦВ-ЦЛ 09.09-99 очевидно могут применяться на этапе создания принципиально новых автосцепных устройств подвижного состава. Так например, методика поездных эксплуатационных испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.09-99 может быть реализована в течении не менее 2 лет поднадзорной эксплуатации. Такие временные рамки «сертификационных» испытаний по указанной выше методике черезвычайно сложно организовать при изменившейся структуре управления железнодорожным транспортом.
       В связи с выше изложенным предлагается пересмотреть общее количество методик проведения сертификационных испытаний элементов автосцепного устройства в части сокращения их числа и упрощения процедур проведения сертификации.

        Методика статических испытаний автосцепок и тяговых хомутов (СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.02-99) по существу должна быть направлена на определение напряженно-деформированного состояния корпусов автосцепок и тяговых хомутов при нормированных продольных сжимающих и растягивающих усилиях. При таких испытаниях определяющими параметрами при сертификации должны быть уровни напряжений в наиболее нагруженных сечениях и сравнение их (напряжений) с допускаемыми..  Для определения величины напряжений необходимо использовать общепринятую методику получения данных по показаниям наклеиваемых тензорезисторов (тензодатчиков). Из представленной методики следует, что в отличие от общетехнических терминов появляется «Разрушающая нагрузка». При этом оговорено, что «Разрушающая нагрузка» не нормирована»?! В этой связи целесообразно использовать только величину допускаемых напряжений и величину предела текучести. Оценивать величину остаточных деформаций по положению кернов нанесенных на хвостовике некорректно.

    Для оценки работоспособности поглощающего аппарата в настоящее время применяется 6 (шесть) методик, что может привести к путанице в определении работоспособности поглощающего аппарата с позиций обеспечения безопасности эксплуатации подвижного состава. Характерным примером является методика статических испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства (СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.04-99) в которой пунктом 4 из под процесса сертификации выводятся все пружинно – фрикционные поглощающие аппараты, к которым также могут быть отнесены типа ПМК-110,РТ-120 и  т. п., склонных к заклиниванию. В этом случае о безопасности перевозок не может быть и речи! В этой же методике предусмотрен контроль статических характеристик аппарата, которые не являются определяющими в оценке работоспособности аппарата.

    Методика копровых испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства в полной мере может быть применена только к пружинно-фрикционным поглощающим аппаратам, характеристики которых не зависят от скорости деформации упругих элементов. Однако, как уже отмечалось выше, методикой СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.04-99 такие аппараты выводятся из под процесса сертификации! Следовательно остаются в сертификационном поле только аппараты с резинометаллическими элементами. Поглощающие аппараты типа гидрогазовых и эластомерных, у которых энергоемкость существенно зависит от скорости деформации испытывать на копре некорректно. Кроме того, у таких аппаратов фактически параметры не зависят от цикла приработки.

     Методика ресурсных (усталостных) испытаний упоров автосцепного устройства по существу направлена на исследование технологических аспектов процесса соединения упоров с рамой при использовании макетных узлов. В представленном виде такая методика не может использоваться при сертификационных испытаниях.

     Методика испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства при соударении вагонов содержит противоречащие друг другу требования по оценке эффективности аппарата при номинальной силе 2 МН и максимальной силе 3 МН. Из этой методики невозможно определить, что такое нормальные условия и экстремальные условия эксплуатации. Для этого необходимо регламентировать массу вагона – бойка или массу отцепа и скорость соударения. Известно, что результаты испытаний при соударении вагонов зависят от типа вагона и характера груза. В этой связи при определении параметров поглощающего аппарата необходимо использовать два однотипных вагона загруженных идентичным грузом.В пунктах 3 и 9 заложено противоречие в части проведения испытаний. По нашему мнению, целью таких испытаний должно являться определение соответствия фактических и заявленных в технической документации параметров. Приведенные же в таблице 1 стандарта СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.07-99 номинальная и максимальная (допускаемая) скорость соударения для типоразмерного ряда аппаратов к сертификационным параметрам не относятся (см. Устройства автосцепные подвижного состава железных дорог. Нормы безопасности).

     Методика поездных динамических испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства и методика эксплуатационных испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства могут применяться при решении важных задач определения режимов трогания с места и ведения тяжеловестных поездов, для проведения исследований по оценке надежности и долговечности поглощающих аппаратов или при проведении сравнительной оценки по показателям ремонтопригодности  и  т. п. Однако такие испытания не предусмотрены «Нормами безопасности» НБ ЖТ ЦВ-ЦЛ 022-2000. 

        Таким образом в рамках выполнения данной работы  разработано и предлагается включить не десять, а только три раздела-методики, а именно:

    -  методика испытаний автосцепок на сцепляемость  СТ ССФЖТ

 ЦВ-ЦЛ 09.01-2011, при этом проверяются п. 2.1. – сцепляемость, п. 2.2. – функциональная работоспособность механизма автосцепки и п. 2.6. – сохранение работоспособности автосцепок при соударении; 
    -  методика статических испытаний автосцепок и тяговых хомутов  СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.02-2011, при этом проверяются  п. 2.2. – функциональная работоспособность механизма автосцепки включая прочностные характеристики автосцепок и тяговых хомутов;
     -  методика испытаний поглощающих аппаратов автосцепного устройства  СТ ССФЖТ ЦВ-ЦЛ 09.04-2011, при этом проверяются п. 3.1. – сила статического сжатия при полном ходе поглощающего аппарата (кроме фрикционного типа),  п. 3.2. – усилие начальной затяжки (кроме фрикционного аппарата), п. 3.3. – номинальная (при среднем значении силы 2МН) энергоемкость поглощающего аппарата при соударении вагонов в типовых условиях испытаний и кроме того определяется коэффициент полноты диаграммы, подтверждающий эффективность применения поглощающих аппаратов с упруго-вязкими элементами. 

     Исполнительный директор
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