
ачтах (по условиям вандалостойкости). Расположениеоп-

бнаружениев зоне контроля подвижныхединиц начи-
х автопоездов. Для идентификации номеров

аппаратураразмещаетсяна двух высокихм

тикоэлектронныхдатчиковориентированона о

ная с легкового автомобиля и вплотьдо длинносоставны
автомобилей, проехавших железнодорожный переезд под запрещающеепоказание переездной СИГ-

нализации, используютсяцифровые видеокамеры высокого разрешения СЬС1300РА, адаптирован-

ные к полевым условиям и позволяющие проводить видеофиксацию в условиях плохой погоды и в

ночное время. Передача информации потребителю (ДСП, ДЪЩ, операторуГАИ МВД) осуществля—

ется по радиолинии с использованиемзащищенной технологии СВМА, Интернета и специальных

устройств сопряжения.
Работоспособностьмакегного образца системы АСВК проверена при линейных испытаниях на

Моховом переезде ст. Гомель путем фиксации автомобилей в светлое и темное время суток, с авто-

матической передачей видеоизображенийпо запрограммированнымадресам. Идентификация номе—

ров автомобилей в дневное время суток обеспечивается на уровне 84—92 %, в ночное время этот по-

казатель составляет 72—78 %. Результатыиспытанийподтвержденыактом дорожной комиссии. Тех-

ническое задание на разработку АСВК утверждено Главным инженеромБелорусской железной до-

роги В. Н. Шубадеровым. Извещениемашинистовлокомотивов об аварийнойситуации на переездах

существенно повысит безопасность движения поездов и безопасность движения автомобильного

транспорта.
Предлагаемая разработкапредназначенадля использования как на охраняемых, так и на неохра-

няемых переездах и, в первую очередь, на «опасных», по сведениям Госавтоинспекции,переездах.
Стоимость оснащения одного переездасистемойАСВК составляет 1650 у. е. Внедрение разрабаты—
ваемых устройств можетбыть и самоокупаемым за счет штрафных сборов с водителейтранспортных
средств, нарушившихправила проезда железнодорожных переездов. В США сумма такого штрафа
можетдостигать 5000 долларов.

Экономическое отличие данного проекта от других работ определяется прежде всего тем, что
учитываются психологические аспекты водительского контингента. Для повышения водительской
дисциплины,по нашему мнению, системой АСВК достаточно оснастить лишь четвертую часть всех

певеездов, & на остальных переездах установить макеты этих устройств, с пери0дическойзаменой на

деиствующую аппаратуру. Предлагаемый подход обладает новизной, поцтвержденной аналогич-
ными мероприятиями, проводимыми ГАИ МВД РБ. Оборудование охраняемых переездов устрой-
ствами видеонаблюденияпозволит свести число аварийных ситуаций, практически, к нулю, а на не-
охраняемых переездах повысить безопасность движения, в среднем на 40 % (по сведениям ГУ
ГИБДДМВД Российской Федерации).

УДК 629.45.077—592:004

СОЗДАНИЕМАТЕМАТИЧЕСКОЙМОДЕЛИ
ВОЗДУХОРАСПРЕДЕЛИТЕЛЯСИСТЕМЫ КЕЗ

Н. А. ВАЛИГУРА
Государственныи экономико-технологическийуниверситет транспорта, г. Киев Украина

Конкретныесроки обновления тормозной системы украинских пассажирских вагонов путём за-
мены воздухораспределителей(ВР) № 292 и 292М на современные № 242 (все эти ВР системы «МТЗ-
Трансмаш»,РФ) не определены. Таким образом, в эксплуатации в составе пассажирских поездов б —

дут вагоны, оборудованныеразнотипнымиВР. Причём в поездах международногосообщения к ом/е
вагонов с названными ВР системы МТЗ, будут присутствовать и вагоны, имеющие ВР системЫрКЕз
(Кпогг-Вгетзе,Германия). Вопросы взаимодействия таких разнотипных ВР в составе одного поез
до настоящего времени в эксплуатации мало изучены.

да

“Инженерная практика выявилаопределённую процедуру введения в эксплуатацию объектов но-
вои техники. При этом важным этапом являются исследованияфункционирования объектов
мах обычной эксплуатации. Пренебрежение таким этапом приводит к плачевным резулітЗ—‚іеёга-,



например,имевшим место после «ускоренного»допускана железные дороги Украины электропоез-

дов НКС$2 фирмы НиупсіаіКотеш (Южная Корея). Вместе с тем, удешевленияработможнобез вреда

для дела достичь, ограничено применяя значительно менее затратные компьютерные эксперименты

методами математического моделирования. В ходе компьютерногомоделированияпутём многова-

риантныхрасчётовцелесообразновыявить наиболее сложныеусловия и режимы функционирования

ВР с тем, чтобы на следующем этапе — в условиях опытной эксплуатации_ исследовать преимуще-

ственно найденные на предыдущем этапе режимы.
Изучениепрофессиональной литературы показало, что до настоящего времени матмодель функ-

ционирования ВР системы КЕЗ отсутствует. Вместе с тем, можно утверждать, что создание матема-

тической модели внутренних газодинамических процессов ВР системы КЕз актуально и с техниче-

ской, и с экономической точек зрения.
При переходе от натурных экспериментов к численным на первое место выходят вопросы адек-

ватности матмодели и её достоверности. Для «настройки» матмодели предусмотрено использовать

натурные эксперименты на созданном и изготовленном в лабораториитормозовкафедры «Вагоныи

вагонное хозяйство» ГЭТУТ стенде, конструкция которого запатентована на Украине (пат. 57332,

№.иірчог3).

УДК 656.212.6.073.22.002.5

ДИНАМИКАСИСТЕМЫ
«ЯРУСЫ ГРУЗА — ЭЛЕМЕНТЫ КРЕПЛЕНИЯ — ПЛАТФОРМА»

ПРИ СОУДАРЕНИИВАГОНОВ

И. А. ВОРОЖУН, А. В. ЗАВОРОТНЫЙ
Белорусский государственный университет транспорта, г. Гомель

Основной причиной, приводящей к разрушению и повреждению, как перевозимых грузов, так и

самих вагонов, является нарушение режимов эксплуатации железнодорожногоподвижногосостава

при сортировочной работе. Это указывает на необходимость проведения работ по оснащению суще-

ствующих вагонов оборудованием,позволяющимуменьшитьдинамическиесилы, действующие как

на вагон, так и на перевозимый груз путём дополнительного подрессориваниягруза относительно

вагона в продольномнаправлении.
Цель работы — выбор общей схемы для расчета крепленияярусовгруза на железнодорожнойплат—

форме.
При разработкеустройствадля размещенияи крепления ярусов груза на железнодорожнойплат-

форме важным этапом является выбор расчетной схемы, позволяющей оценить силы, действующие

на груз, платформу и элементы крепления.Платформас грузом представляетмеханическую систему

со многими степенями свободы. Для исследований эту сложную систему заменим более простой,

соответствующейпоставленнойцели.
В связи с этим при рассмотрениипроцесса соударения платформы, загруженной іс ярусами груза,

‹: группой из п неподвижных вагонов (далее называемых«стенкой»), целесообразноввести следую—

щие основные предпосылки и допущения (рисунок 1):

— вагоны, платформа0 тележками и груз считаются абсолютнотвердымителами;

— движение рассматриваетсяна прямом горизонтальном участке пути;
— ярусы груза размещены на платформе симметрично относительно ее продольнойи поперечной

плоскостейсимметрии;
— упругие элементы устройствакрепления груза на платформе имеют линейныехарактеристики;
— откат платформы после соударения ограничивается автосцепнымиустройствами;
— зазоры в междувагонныхсвязях отсутствуют;
— массы вагонов, платформы и груза сосредоточены в их центрах масс;

— центры масс всех тел перемещаются по параллельнымпрямым;
— вертикальными,а также угловыми перемещениямивагонов, платформы и груза пренебрегаем;


