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АНАЛИЗ КОНТАКТНОГО ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ ЭЛЕМЕНТОВ ПОДВИЖНОГО 

СОСТАВА 

 
Аннотация. Современный парк нетягового подвижного состава имеет множество типов и конструк-

ций. Сложность конструкции вагонов определяется множеством элементов и деталей, предназначенных для 

выполнения определенных задач, обеспечивающих движение с высокими скоростями, плавность хода, безопас-

ность движения и др. В данной статье рассматривается контактное взаимодействие составных элементов 

конструкции ударно-тягового оборудования. Определены группы контактных поверхностей деталей авто-

сцепки при воздействии растягивающих и сжимающих усилий. 
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ANALYSIS OF THE CONTACT INTERACTION OF ROLLING STOCK ELEMENTS 

 
Abstract. The modern fleet of non-traction rolling stock has many types and designs. The complexity of the con-

struction of wagons is determined by a variety of elements and parts designed to perform certain tasks that ensure high-

speed movement, smooth running, traffic safety, etc. In this article, the contact interaction of the structural components 

of the shock-traction equipment is considered. Groups of contact surfaces of automatic coupler parts under the influ-

ence of tensile and compressive forces are determined. 
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Введение 

Ударно-тяговые приборы предназначены для соединения вагонов и сцепления их с 

локомотивом. Они воспринимают, передают и амортизируют растягивающие и сжимающие 

усилия, передающиеся от локомотива и от одного вагона к другому. Основным ударно-

тяговым прибором на вагоне, является автосцепное устройство, выполняющее все основные 

функции ударных и тяговых приборов [1]. На работу этого устройства оказывает влияние 

большое количество факторов, относящихся как к его конструкции, так и к эксплуатации. К 

конструкционным особенностям можно отнести механические и химические свойства 

материала, технология изготовления, количество сопрягаемых деталей. К эксплуатационным 

особенностям относятся: технические условия эксплуатации, температурные режимы, 

воздействие динамических нагрузок. 

Анализ работы автосцепного оборудования вагона 

Проблемы эксплуатации автосцепных устройств рассматривались во многих научных 

трудах. Проводились исследования охрупчивания металла в зависимости от температурных 

режимов эксплуатации и сроков эксплуатации литых деталей вагона (корпуса автосцепки) 

[2]. Анализ нагруженности отдельных зон корпуса автосцепки продольными 

эксплуатационными усилиями [3]. Оценка влияния блока эксплуатационных нагрузок, 

включающего нагрузки от соударения вагонов при формировании поезда, трогание поезда, 

торможении и т. д. на повреждение автосцепки [4]. 

Автосцепное устройство (рис. 1) состоит из: 

 корпуса автосцепки 13 с деталями механизма; 

 расцепного привода в составе: расцепной рычаг 3, кронштейн 2, державка 10 и 

цепь 14; 



 центрирующего прибора, в который входят: ударная розетка 9.1, две маятниковые 

подвески 11 и центрирующая балочка 12; 

 упряжного устройства, включающего: поглощающий аппарат 5, тяговый хомут 6, 

клин тягового хомута 8, упорную плиту 7; 

 опорных частей: передних 9.2 и задних 1 упоров, поддерживающей планки 4. 

 
Рис.1. Состав автосцепного устройства 

 

Анализ конструкции железнодорожного вагона показывает, что продольная нагрузка, 

от автосцепки на раму вагона, возникающая при торможении и ускорении, передается в 

следующей последовательности: тяговый хомут, его клин, упорная плита, поглощающий 

аппарат, передние и задние упорные угольники и ударная розетка.  

Задний упор 1 воспринимает ударные нагрузки непосредственно от корпуса 

поглощающего аппарата. Ударная розетка упора 9.2 принимает части удара от автосцепки 

наряду с поглощающим аппаратом [5].  

Взаимодействие деталей автосцепки 

Сцепление автосцепок происходит автоматически. Автосцепки перед сцеплением (рис. 

2) могут занимать различные взаимные положения: продольные оси автосцепок могут 

находиться на одной прямой, могут быть смещены относительно друг друга в вертикальном 

или горизонтальном направлении. 

 
Рис. 2. Сцепление автосцепок 



При сцеплении вагонов, а так же при торможении и ускорениях в условиях 

эксплуатации, между деталями автосцепок происходит контактное взаимодействие, 

приводящее к износу поверхностей или их разрушению (при несоблюдении условий 

эксплуатации). 

Корпус автосцепки имеет локальные зоны естественного износа. К ним относятся в 

головной части: контуры зацепления большого и малого зуба. В хвостовой части: зоны 

контакта отверстия для клина тягового хомута; поверхность контакта хвостовика автосцепки 

с центрирующей балочкой; опорная часть хвостовика; зона контакта хвостовика с тяговым 

хомутом.  

В процессе эксплуатации в корпусе автосцепки возникают усталостные трещины в 

следующих зонах (рис. 3): перехода от ударной поверхности зева к боковой поверхности 

малого зуба 1; в углах окна ударной стенки 2; перехода от головки к хвостовику 3; отверстия 

для клина тягового хомута; 4; перехода большого зуба к ударной поверхности зева 5; 

переход от боковой поверхности большого зуба 6. Естественным износам подвергаются 

детали сцепного механизма центрирующего прибора, ударная плита, клин тягового хомута, 

упоры автосцепки и тяговый хомут. Тяговый хомут так же склонен к образованию 

усталостных трещин в перемычках, тяговых полосах и отверстий для клина. 

 
Рис.3. Зоны повреждения корпуса автосцепки 

 

Определение групп контактных поверхностей 

В условиях эксплуатации, происходит изменение направления приложенных нагрузок 

на элементы конструкции автосцепного устройства [6].  

Основными поверхностями, принимающими нагрузку при сжатии (в процессе 

движения при торможении, сцеплении вагонов), являются поверхности (рис.4): 1 – большого 

зуба; 2 – малого зуба; 3 – замка; 4 – зева; 5 – задняя стенка отверстия для клина тягового 

хомута; 6 – торцевая поверхность хвостовика; 7 – ударная поверхность головы автосцепки. 

 
Рис.4. Зоны контакта при сжатии (сцепление, торможение) 

 



Основными поверхностями, принимающими нагрузку при растяжении (в процессе 

движения при ускорении, трогание с места), являются тяговые поверхности (рис.5): 1 – 

большого зуба; 2 – малого зуба; 3 – передняя стенка отверстия для клина тягового хомута. 

 
Рис.5. Зоны контакта при растяжении (ускорение, трогание с места) 

 

Зоны контакта, принимающие нагрузку при растяжении: 1 – опорная поверхность 

большого зуба; 2 – опорная поверхность малого зуба; 3 – задняя стенка отверстия для клина 

тягового хомута. 

Заключение 

Определение зон контактных поверхностей автосцепок необходимо для дальнейшей 

правильной оценки влияния давления на рабочие поверхности и позволяет произвести расчет 

элементов механических систем на прочность и долговечность. 
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