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固体力学

轮轨试样表面粗糙度取向对油润滑下
摩擦系数的影响 1)
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摘要 黏着力是列车安全与平稳运行的关键因素之一.最大黏着力与摩擦力有关，摩擦力的减小会导致黏着

力的降低. 表面粗糙度及其取向是影响摩擦系数的重要因素，然而，有关表面粗糙度取向对于混合润滑状态

下摩擦系数的影响的研究结论似乎是矛盾的. 用激光离散改性技术将车轮试样表面制备成具有菱形、纵纹、

横纹 3种典型的形貌，并且与不作激光离散改性处理的车轮试样作对比，用基于确定性模型的统一雷诺方程

数值分析法和小比例尺度的轮轨试样摩擦学实验，得到的结论是：在油润滑状态下，激光表面形貌大幅提高

摩擦系数，其中菱形对应的摩擦系数最大，纵纹与横纹的摩擦系数相差不大，摩擦系数的大小主要取决于由

表面粗糙度取向决定的接触区内粗糙峰接触压力与总压力之比，侧流效应也是影响摩擦系数的重要因素，它

主要取决于接触区内表面粗糙度的取向.
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INFLUENCE OF SURFACE ROUGHNESS ORIENTATIONS ON FRICTION

COEFFICIENT OF WHEEL /RAIL SPECIMEN IN OIL LUBRICATION 1)
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Abstract Adhesion is one of the key factors to maintain safety and stability of train running. Maximum adhesion is

related to the friction. The decline of friction results in decrease of adhesion. In fact the friction coefficient on mixed

lubrication is not only greatly influenced by surface roughness, but also by roughness orientations. However, the previ-

ous investigations regarding the effect of roughness orientation on friction coefficient seem to be contradictory. In this

paper，the three typical surface roughness orientations, i.e., longitudinal, transverse and rhombus were treated by laser

discrete modification technology. The behavior of three patterns of roughness orientations under mixed lubrication were

compared to those of without laser treatment. A numerical analysis based on deterministic model with unified Reynolds

equation was adopted. Tribology tests with scaled wheel/rail specimens were carried out. It is concluded that the wheel
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surface withlaser patterns greatly enhanced the friction coefficient comparing with the surface without laser pattern. The

friction coefficient of rhombus pattern is the greatest one among that of the three laser patterns. The friction coefficient of

longitudinal and transverse pattern is almost the same, but the former is a little higher than that of the latter. The friction

coefficient is mainly depended on the ratio of asperity contact pressure to the total pressure in mixed lubrication. The

orientation effect on friction coefficient is also determined by lateral flow which is highly depended on the geometry of

contact region.

Key words elasto-hydrodynamic lubrication, surface topography, rolling contact, wheels/rails

引 言

黏着力是维持列车安全与平稳运行的关键因素

之一，随着运行速度的提高，尤其是当速度超过

200 km/h时，在雨雪、潮湿等环境下，轮轨间的摩

擦系数会降低 [1−3]. 黏着系数的定义是切向力除以

法向力，是用于估算有效黏着力的 [4] . 最大黏着力

与摩擦力有关，摩擦力的减小会导致黏着力的减小.

在有液体介质存在的条件下，摩擦系数的降低是由

于一部分接触表面微凸体被液体隔开，从而形成混

合润滑，造成接触面间的剪切力远低于全部固体的

粗糙面之间接触的剪切力.因此，较大的表面粗糙度

可增大摩擦系数 [5] . 事实上，混合润滑条件下的摩

擦系数不仅受到表面粗糙度的影响，也受粗糙度取

向的影响 [6−7].然而，以往关于粗糙度取向对摩擦系

数的影响的研究结论似乎是矛盾的. Chen等 [8] 用基

于平均流量模型的弹流润滑理论计算了潮湿条件下

轮轨之间的摩擦系数，结果表明，如果粗糙度取向

指数 γ < 1时，即：粗糙度取向为横向时，摩擦系数

较小，当表面粗糙度取向是纵向（γ > 1）时，摩擦

系数较大.然而实验结果却显示 γ < 1时的摩擦系数

比 γ > 1时的大 [9] . Akbarzadeh等 [10−11]也研究了在

混合润滑条件下表面粗糙度取向对摩擦系数的影响.

研究表明横纹的摩擦系数大于纵纹的摩擦系数.

作者认为，上述相互矛盾的结果可能源于如下

几点.第一，所使用的数值分析模型不同，尽管 Chen

等 [9] 和 Akbarzadeh等 [10]都用 γ来描述表面粗糙度

的取向，但是，Chen等 [8] 用来解决弹流润滑问题

的模型是基于粗糙面间平均流量的雷诺方程，即平

均流量模型. 而 Akbarzadeh和 Khonsari[10] 所使用的

Moes模型 [12] 是从 Jeffreys方程 [13] 推导出的，没有

平均流量这个假设.第二，试样的表面形貌是通过机

械加工方法得到的，如：用砂纸打磨.实验中这些形

貌易磨损.文献 [9] 表明，实验前后表面粗糙度明显

减小. Akbarzadeh和 Khonsari[11] 也发现在磨合期结

束后，各种表面形貌的摩擦系数趋于一致.因此，如

果要得到比较可靠的数据，实验中试样的表面形貌

应该具有较高的耐磨性和稳定性.第三，用参数 γ来

描述表面粗糙度取向的方法，也称为随机模型，它表

征了总体表面形貌对流体动力润滑的影响，并没有

提供关于局部压力、局部膜厚波动和粗糙面的变形

等细节，而这通常是研究固体接触区润滑膜破裂以

及剪切作用的关键.事实上，试图用一个简单的统计

参数 γ较为全面地描述表面粗糙度的取向特征是不

可能的. 因此，1990年以来另一类分析方法——确

定性模型逐渐建立起来. 它以简化的真实表面形貌

作为数值解的输入文件，无需统计参数.此外，无论

采用哪种模型，随机的或确定性的，接触区总可以

分为两种不同的区域：被润滑膜隔开的流体区和固

体粗糙峰接触区. 这就需要确定流体区与粗糙峰接

触区的边界. 由于粗糙接触区很不规则并且随时间

变化，要想获得这样的边界条件十分困难.

为了研究混合润滑条件下表面粗糙度取向对轮

轨摩擦系数的影响，在实验方面，本文采用了小尺

度对滚试样. 作为主动轮的环形试样材料为车轮钢，

试样侧面为对滚面，并且经激光处理形成耐磨表面

以减少实验中表面粗糙度的衰减. 诸如，激光相变

硬化、激光熔化、激光熔覆等激光表面改性工艺，

多年来已经被成功地用于提高金属材料表面的耐磨

性 [14]. 由于激光多道搭接处理存在道次间的重叠，

在搭接区可能出现软化带或裂纹，进而对表面产生

不利影响，因此，本文采用离散处理方法以避免激

光作用区的重叠 [15−16]. 在计算方面，本文采用确定

性模型，并且用朱东和胡元中提出的解法 [17−19]，即

对于粗糙峰接触区和流体区都用雷诺方程求解. 该

解法的主要思想是：当液膜或间隙为零时，赫兹方

程的解与雷诺方程的解是一致的. 利用该解法可以

顺利地求解苛刻运行条件下的工程表面和规则表面

的混合润滑问题，也能够模拟从全膜弹流，到混合
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润滑，到边界润滑（甚至干摩擦）的全范围弹流润滑

问题 [20−22]. 由于水的流变特性与油的很不相同，在

小试验机上以较低的速度很难显示出表面粗糙度取

向对水润滑摩擦系数的作用.因此，为了验证上述数

值解法在水润滑中的有效性，本文所用的计算和实

验条件为：线接触、小尺度比例试样、固定蠕滑率和

油润滑.关于实际轮轨接触、水润滑条件下摩擦系数

随速度和蠕滑率变化的数值模拟将在后续文章中阐

述，以给出实际轮轨接触在高速、水润滑条件下的

黏着特性.

1 分析模型

根据 Hu和 Zhu[17−19]的确定性混合弹流润滑模

型，接触变形区的膜厚、润滑剂的流动和粗糙峰的

接触都用一个雷诺方程来处理. 在线接触弹流润滑

区，由雷诺方程决定的压力表达式为

∂

∂x

(
ρh3

12η∗
∂p
∂x

)
+
∂

∂y

(
ρh3

12η∗
∂p
∂y

)
= u

∂(ρh)
∂x

+
∂(ρh)
∂t

(1)

x坐标方向与运动方向一致.瞬时膜厚 h或两个表面

的间隙由下列几何方程给出

h(x, y) = h0(x, y, t) +
x2

2Rx
+ δ1(x, y, t)+

δ2(x, y, t) + ν(x, y, t) (2)

其中，h0(x, y, t)为无变形时的初始间隙，Rx 为两个

表面的当量半径，δ1和 δ2分别为两个表面的粗糙度

幅度，v(x, y, t)为表面变形量，它由下式决定

v(x, y, t) =
2
πE′

∫∫

Ω

ph(x′, y′) + pc(x′, y′)√
(x− x′)2 + (y− y′)2

dx′dy′ (3)

其中, ph 为流体动压，pc 为粗糙峰接触压力，E′ 为

当量弹性模量，Ω表示计算域.流体动压可通过方程

（1）∼（3）联立求解.

根据文献 [17]，在粗糙峰接触区，雷诺方程退化

为以下形式

u
∂h
∂x

+
∂h
∂t

= 0 at h = 0 (4)

对于稳态，方程（4）可进一步简化为

∂h
∂x

= 0 (5)

由于方程（5）是方程（1）的特殊形式，一个统一的

方程组及数值方法既可以用于流体区又可用于粗糙

峰接触区.这样，通过求解一个方程组就可以得到整

个计算域的完整数值解.流体动压和粗糙峰接触压力

都可以通过同样的循环迭代得到，无需任何有关流

体区与粗糙峰接触区边界及边界条件的信息.于是，

摩擦系数可由下式计算

µ =
µcPc + µhPh

p
(6)

其中，µhPh 为流体区的摩擦力，其计算方法参见文

献 [23].流体区的润滑膜剪切力可由黏弹性非牛顿模

型计算，如 Bair–Winer模型 [24]

γ̇ =
τ̇

G∞
− τL

η
ln

(
1− τ

τL

)
(7)

其中，极限剪应力 τL 和极限弹性模量 G∞ 是压力与

温度的函数，一般由经验值决定. µc是粗糙峰接触区

的摩擦系数，由实验确定.对于水润滑，Chen等 [5,25]

取 0.14，0.2∼0.45.根据文献 [26]的测量结果，µc的

取值范围在 0.15到 0.17.本文的条件是油润滑，可

以取 0.1[27]. Ph和 Pc分别表示油膜和粗糙峰接触载

荷，p为总载荷.

p = Ph + Pc =

∫∫

Ω

ph(x, y)dxdy+

∫∫

Ω

pc(x, y)dxdy (8)

2 实验

本文所用的对滚环形试样分别由高速列车车轮

钢和钢轨钢制成. 摩擦实验在 Amsler型试验机上进

行. 试样分别安装在相向滚动的平行轴上并且由伺

服电机独立控制，其中车轮试样安装在下面的主动

轴上，钢轨试样安装在上面的从动轴上.主动轴转速

为 400 r/min.接触载荷通过弹簧加载.涡流减速器与

上试样轴相连，通过施加减速力矩使从动试样逐渐

减速，使上下两试样保持一定的蠕滑率.为了保证两

试样间的最大接触应力达到 1 000 MPa，并且在接触

区内至少有若干个激光作用区，以便反映粗糙度取

向对摩擦系数的影响，两个试样的直径为 45.40 mm，

厚度为 10.00 mm，其中接触区长度为5.00 mm（如

图 1）. 根据弹性理论，可以计算出赫兹接触半宽度

a为 0.18 mm，在 1400 N载荷作用下，接触区面积

为 2aL = 2×0.18 mm×5.00 mm= 1.80 mm2. 据此，激

光作用区的直径设定为 150µm，间隔为 200∼400µm.

在进行激光处理之前，轮轨试样的侧面被磨削至粗

糙度 Rq=0.35µm（Rq为均方根粗糙度）.车轮试样侧

面在氩气保护下用 YAG 激光进行离散处理. 激光光

斑直径为 0.10 mm，脉冲宽度为1.25 ms，单脉冲能量
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为 0.06 J.由激光形成的 3种表面形貌分别为：纵纹、

横纹和菱形，如图 2所示.其中的菱形形貌相当于随

机模型中 γ = 1的均匀分布形貌. 3种形貌在整个侧

面上的激光区数目是一样的，即：激光作用区密度

相同.表面形貌用白光干涉仪进行测量.为了比较并

简化数值模型，钢轨试样作为陪试样不作激光处理.

由于激光作用区的深度小于 10.00µm（图 3），并且

润滑状态为混合润滑而不是全膜润滑，蠕滑率控制

在 0.20%，以减少表面粗糙度的衰减.为了与有激光

形貌的轮轨试样进行比较，用一对磨削（无激光形

貌）的轮轨试样进行摩擦学实验.实验润滑油牌号为

Ub-3，其流变特性如表1所示.

表1 Ub-3的特性参数

Table 1 The properties of lubricant Ub-3

viscosity at 20◦C/(Pa·s) 0.02

pressure-viscosity coefficient/GPa−1 9.89

density at 20◦C/(kg/m3) 8.50×102

图 1 试样尺寸和实物照片

Fig. 1 Dimensionand object of the specimen

图 2 3种激光形貌.箭头所指为滚动方向

Fig.2 The three laser textured patterns. The arrows indicate the direction of rolling

图 3 摩擦实验之前，单个激光形貌的实测纵剖面.其直径约为 200µm，粗糙峰高度 2.5µm

Fig. 3 Thereal cross-section profile of a single laser pattern before tribological testing. The diameter of the pattern is about 200µm, the height over the

surface is about 2.5µm
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3 数值模拟

首先在求解雷诺方程的迭代程序中，用 ε1 =

1.00 × 10−6 作为 h = 0 的判断标准. 当无量纲膜

厚 H = h/a < ε1 时，认为膜厚为零，两表面接

触，雷诺方程中的压力流动项关闭. 同样地，另一

个数 ε2 = 1.00× 10−5，用于检验 ∂h/∂x. 如果同时

满足 H 6 ε1 和 ∂h/∂x 6 ε2，挤压项应去除. 在本

文的计算中，材料参数 E′ = 220 GPa，几何参数

Rx = 11.35 mm，L = 5.00 mm，赫兹接触区为矩

形. 运行条件为：载荷 w = 1400 N，运动速度u =

0.95 m/s，蠕滑率(u1−u2)/u = 0.20%.根据上述参数得

到的赫兹接触参数及相应的无量纲数为：pH = 0.97

GPa，a = 0.18 mm，无量纲材料参数G = 2175（G =

αE′, α 为黏压系数），无量纲速度 U = 7.62× 10−12，

无量纳载荷W = 9.88× 10−3.方程（1）中的润滑剂黏

度 η∗可由文献 [28]得到

1
η∗

=
1
η

τ0

τ1
sinh

(
τ1

τ0

)
(9)

其中，τ0为参考剪应力. 对于 Ub-3润滑油，其值为

τ0 = 18.0 MPa.τ1为作用在下表面的剪应力，η是低

剪切率时的极限黏度，是压力的函数，可由 Barus关

系得到

η = η0 exp(αp) (10)

润滑剂的密度也是压力的函数，由下式计算

ρ = ρ0

(
1 +

0.6× 10−9p
1 + 1.7× 10−9p

)
(11)

用二维分段函数拟合单个激光形貌的纵剖面（图 3），

表达式为方程（12）

z(x, y) =



√
R2 − x2

s − y2
s − Za,

√
x2

s + y2
s 6 R1

A
( √

x2
s + y2

s − R1

) ( √
x2

s + y2
s − R2

)
,

R1 <
√

x2
s + y2

s 6 R2

rand(z), else
(12)

式（12）的第 1 部分表示球冠的局部，其中 R，

R1，R2，Za，hp 的说明由图 4（a）给出. Za = R− hp,

hp表示粗糙峰的高度.式（12）的第 2部分是由 3点

拟合得到二次曲面方程. 第 3部分表示无激光作用

的区域，其粗糙度为 Rq. 在计算中，此区域的 Rq设

为 0.35µm. 拟合得到的参数为 R = 310.50µm，R1 =

50.00µm，R2 =70.00µm. A =0.03，hp =4.00µm. 图

4（b）是单个激光形貌的三维拟合图. 其中 xs和 ys

随不同形貌而变化

xs = x− 400n,ys = y− 400n,菱形

xs = x− 400n,ys = y− 200n,横纹,n为迭代次数

xs = x− 200n,ys = y− 400n,纵纹

重构表面的计算如图 5所示，求解域为 −1.96 x 6 2.3

和 −2.5 6 y 6 2.5，并将其划分为 257×257个等距

网格，相应的网格间距为 ∆x = 0.019 921 9,∆y =

0.019 531 3.计算所用时间步长为 ∆T = 0.015.

图 4 单个激光形貌的拟合轮廓

Fig. 4 Thefitted profiles of laser patter
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图 5 用于计算的重构表面.箭头所指为滚动方向

Fig. 5 Thereconstructed surface for calculation. The arrows indicate the direction of rolling

4 结果与讨论

4.1 表面形貌演变

图 6显示了实验前后，具有激光形貌和磨削形

貌试样的形貌演变.实验条件为：蠕滑率 0.20%，时

间 180 min. 列在各图下面的表面粗糙度 Rq 是测

得的该区域的粗糙度平均值. 磨削表面在实验前后

的粗糙度差值∆Rq 大约为 0.10µm，而纵纹、横纹、

菱形等表面形貌在实验前后的粗糙度差值分别为

0.04µm，0.06µm和 0.05µm. 由此可见，有激光形

貌的表面粗糙度比磨削形貌的表面粗糙度要稳定得

多，这是因为激光处理大大提高了表面耐磨性，有

效地减少了表面粗糙度的衰减.

根据图 6所示的表面粗糙度值，具有纵纹、横

纹、菱形等形貌的车轮试样在实验前后的粗糙度值

在 0.54µm到 0.75µm范围之内.考虑到磨削的钢轨

试样的表面粗糙度为 0.35 µm，每一对轮轨试样的

复合粗糙度值在 0.31∼0.45µm之间. 根据弹流润滑

理论，如果两试样表面均为光滑面，则中心膜厚为

0.125µm [29]. 因此，本文实验的膜厚比λ的范围为

0.16∼0.40，处于0.05和 1.0之间. 这说明，本文实验

处于混合润滑范围.

4.2 压力与膜厚

图 7∼图 9是几个代表性的算例，显示了在
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图 6 用于计算的重构表面.箭头所指为滚动方向

Fig. 6 Realsurface topography before and after tribology testing
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0.2%蠕滑率下，无量纲膜厚的轮廓和沿 x 轴方向

中心线分布的 3 种表面粗糙度取向的压力 –膜厚

图. 图中圆圈表示激光作用区，其中的白色部分

表示粗糙峰已经直接接触. 将接触区中沿着中心

线（图中黑色点划线）的两个典型位置（如：位

置 1和位置 2）的压力与膜厚分布进行了比较. 例

如，图 7（a）显示了纵纹在 400 µm，600 µm 和

800µm等处对应的接触区中无量纲压力与膜厚，而

图 7（c)）显示的是该形貌在 500 µm，700 µm 和

900µm等处的无量纲压力与膜厚. 比较图 7（b）和

图 7（d）可以发现，压力与膜厚分布非常相似，这

说明纵纹形貌通过接触区时造成的波动不大.但是，

横纹形貌通过接触区时造成的压力与膜厚分布波动

就比较大（如图 8（b）和图 8（d）），位置 1对应

的压力峰值达 18pH，而位置 2的只有 10pH. 对于菱

形，压力与膜厚的分布也比较稳定（图 9）. 这种波

动可能是由接触区中激光作用区的数量造成的. 例

如，对于横纹，接触区中激光作用区的数量为 3至 6

个，而纵纹的是 6至 7.5个.对于菱形，则稳定在 9个

左右.

图 7 纵纹在不同位置的无量纲膜厚轮廓以及中心线上（轮廓图中直线所示的位置）的无量纲压力和膜厚

Fig. 7 Dimensionlessfilm thickness contour and dimensionless pressure and film thickness at centerline (position indicated by the line over the contour

plot) for longitudinal surface at different contact positions
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图 8 横纹在不同位置的无量纲膜厚轮廓以及中心线上（轮廓图中直线所示的位置）的无量纲压力和膜厚

Fig. 8 Dimensionlessfilm thickness contour and dimensionless pressure and film thickness at centerline (position indicated by the line over the contour

plot) for transverse surface at different contact positions

4.3 摩擦系数

在工程上，摩擦系数要比膜厚和压力更加实用.

图 10展示了不同表面形貌取向，包括磨削（无激光

处理）形貌的轮轨试样在油润滑条件下，摩擦系数随

时间变化的数值模拟和实验结果.显然，与磨削形貌

的情况相比，激光形貌大幅提高了摩擦系数. 其中，

菱形对应的摩擦系数在 3种形貌中最大，纵纹和横

纹的摩擦系数基本相等，但前者略大于后者.各种形

貌的摩擦系数的计算结果（图 10（b））与实验结果

（图 10（a））符合较好，只在某些阶段的具体数值

上有差异.例如，菱形的平均粗糙度较高，在混合润

滑中固体接触的比例也比较高（见表 2），因此，磨

损比另外两种形貌的严重，摩擦系数表现为逐渐下

降，从开始时的 0.027 5到 120 min时的 0.026，越来

越接近模拟计算结果 0.025. 120 min之后，基本完成

磨合，形貌相对稳定，摩擦系数基本稳定在 0.026.

总的来说，较高的粗糙度增加了粗糙峰接触面

积进而增大混合润滑接触区的载荷分担，增大了摩

擦系数 [2,30]. 图 10显示，3种激光形貌的轮轨试样

的摩擦系数均大于磨削形貌的摩擦系数. 横纹的摩

擦系数低于纵纹，不仅因为前者的表面粗糙度低于

后者（图 6），而且因为在混合润滑中，表面粗糙度

取向对摩擦系数也有影响.本文的实验和计算中，3
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种形貌的激光作用区在整个侧面上的密度是相同的，

表面粗糙度的差别即 Rq 的变化大约从 0.54 µm 到

0.75µm.变化不是很大.但激光作用区的数量在接触

区内的差别是比较大的，从而使接触条件差异较大.

譬如，横纹、纵纹、菱形在接触区内的激光作用区数

量分别是 3∼6，6∼7.5和 9（图 7至图 9）.因此，菱形

的摩擦系数最大，横纹的最小.

另一方面，表面粗糙度取向对摩擦系数的影响

还取决于侧流效应，而后者又受到接触区几何形状

和润滑剂流变特性的影响.根据平均流量模型，流量

是恒定的，本文所讨论的线接触模型可以看作宽轴

承，侧流可以忽略（侧向可认为是封闭的）[7] . 与纵

纹和菱形相比，横纹对来流的限制更大，从而使膜

厚增加、流体动压增大.实际上，Zhu[23]根据其提出

的模型也指出，对于线接触或者椭圆率比较大的接

触区，例如，k = 2.0的情况，侧流都是可以忽略的.

因此，横纹对应的摩擦系数在 3种形貌中是最小的.

如果侧流效应不能忽略（侧向可认为是开放的），例

如，k = 0.5的情况，来流作用就比较弱，与纵纹和菱

形相比，横纹对来流的限制较小，使膜厚及流体动

压减小，从而使摩擦系数在 3种形貌中变得最大.这

种情况与文献 [10-11]中的横纹阻碍流动使粗糙峰接

触增加，以致摩擦系数增大的情况是一致的.因为其

分析是基于Moes模型 [12]和 Jeffreys方程 [13]，那里

图 9 菱形在不同位置的无量纲膜厚轮廓以及中心线上（轮廓图中直线所示的位置）的无量纲压力和膜厚

Fig. 9 Dimensionlessfilm thickness contour and dimensionless pressure and film thickness at centerline (position indicated by the line over the contour

plot) for rhombus surface at different contact positions
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图 10 各种激光形貌表面取向（包括磨削形貌）的摩擦系数与时间的关系

Fig. 10 Thefriction coefficient of different surface roughness orientations including ground pattern versus time

表2 各种表面形貌的粗糙峰接触压力与总压力之比

Table 2 The ratio of asperity contact pressure to the total

pressure for various surfaces

Without laser

pattern

Transverse

pattern

Longitu dinal

pattern

Rhombus

pattern

Pc/p 34.27% 59.04% 63.92% 65.99%

没有平均流量这个假设，横纹阻碍来流，是否产生足

够的侧流效应以致对摩擦系数产生何等影响都是模

型的自然结果.对于文献 [9]水润滑实验与其计算模

型不相符这一问题，可以认为是由于水的黏度比油

的黏度低很多，实验中产生了较大的侧流效应，以

致不再满足平均流量的假设.

虽然侧流对具有不同取向表面的摩擦系数有较

显著的影响，但是，在某些情况下，比如，无取向形

貌或圆形接触区，则很难评价侧流的作用.显然，在

混合润滑条件下，真正影响摩擦系数的是不同取向

表面产生的接触压力之比，即方程（5）.文献 [8]已

经用平均粗糙峰接触压力与总压力之比来描述不同

取向表面对摩擦系数的影响.混合润滑的大多数情况

下都是粗糙峰接触压力与总压力之比大于流体动压

与总压力之比，除非膜厚比 λ趋于 1（这时混合润滑

几乎成了全膜润滑）.根据确定性模型计算的各种形

貌的粗糙峰接触压力与总压力之比列于表 2，该表显

示，3种形貌中，菱形的压力比最大，为 65.99%，横

纹的最小，为 59.04%，而磨削形貌的为34.27%，远

低于有激光形貌的情况.

5 结论

本文研究了油润滑条件下表面粗糙度取向对摩

擦系数的影响.为了减少实验中表面粗糙度的衰减，

车轮试样的侧面用激光处理成耐磨表面，比较了 3

种激光表面形貌与磨削形貌的摩擦系数. 确定性模

型的计算和实验结果如下：

（1）在油介质混合润滑条件下，表面粗糙度及

其取向对摩擦系数有较大的影响.在本文条件下，菱

形的摩擦系数在 3种形貌中是最大的，纵纹和横纹

的差不多，纵纹略大；

（2）在膜厚比 λ小于 1的条件下，各种表面形

貌取向的粗糙峰接触压力与总压力之比决定了摩擦

系数的大小；

（3）表面粗糙度取向深刻影响接触面之间的来

流和侧流，进而影响摩擦系数.
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