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В соответствии с нормами МПС [1] оценка прочностигрузовых вагонов при соударении производится как

при квазистатическом нагружении, когда расчетная сила,
приложуенная

к автосцепке, уравновешивается си—

лами инерции самого вагона и груза, так и при ударном ВЗЗИЗИОДСИСТВИИ.
При этом влияние конструкции ва-

гона, характера груза и параметров амортизирующихустроиств не учитывается. Динамические модели со-

ударения ВЗГОНОВ, ПРИ КОТОРЫХ учитываются СВОЙСТВЗ амортизаточов, как правило,
“базируются на простей-

ших (двухмассовых) моделях вагонов и также не учитывают своиства конструкции и груза. Определение

напряжений в этом случае происходитза два шага: на первом определяется сила на автосиепке, на втором _

распределение напряжений в конструкции во времени. Оба этих подх0да не отражают физическихпроцессов,

происходящихпри соударении, и поэтому не могут дать надежных оценок нгпряженногосостояния несущей
конструкции кузова при ударе. Мы предлагаем для определения напряжении использовать“одношаговыйал.

Г0рИТМ‚ В КОТОРОМ УСИЛИЯ И напряженияопределяютсяПРЯМЫМ ИНТСГРИРОВЗНИСМуравнении ДВИЖСНИЯконеч-
но-элементноймодели, включающей в себя два вагонас грузом, сосредоточенную массу автосцепок и модели
двух аппаратов. С учетом симметрии В расчет введена половина КОНСТРУКЦИИ.Схема МОДСЛИ соударения по.
казана на рисунке 1. 

Рисунок 1 — Расчетнаясхемамодели соударения:
1 — сосредоточеннаямасса автосцепок; 2 — сосредоточенныемассытележек; 3 — упругие элементы тележек

Как видно из рисунка, конечно-элементныемодели кузовов имеют высокую степень дискретизации, что
позволяЁт определять напряжения с достаточно высокой точностью и учитывать все важные особенности
несущеи конструкции. Разработка моделей Груза представляет отдельную задачу, но принципиальныхогра-ничений на параметры моделей груза нет. Поглощаюшие аппараты в модели отсутствуют. При интегрирова-
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Уточнение модели проводилось с использованием полученных ранее расчетов напряженно—деформиро-
ванного состояния для прямого и обратного хода. В результате расчетов удалось установить, что разница де—

фОРМЗЦИЙ корпуса аппарата для одной ” ТОЙ же величины ХОда при движении по ветви нагрузки и разгрузки
составляет до 0,75 ММ, что с учетом геометрии клиновой системы требует до 0,9 мм хода аппарата для пере-
хода с одной ветви на другую. Корректировкамодели аппарата с учетом деформации корпуса привела к
принципиально иным результатам (РИСУНОК 2, 6). Это позволило определять напряжения в несущей кон-
струкции ПРЯМЫМ моделированием соударения. Пример расчета напряжений в хребтовой и шкворневой бал-
ках при соударении показан на рисунке 3.
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Рисунок 3 — Напряжения в шкворневой и хребтовой балках (Па) за время удара

Как видно из рисунков, в результате моделирования получены зависимости силы от хода, хорошо соот—

ветствующие экспериментальнымданным, однако требуется дополнительный подбор параметров модели
(прежде всего коэффициентов трения на всех поверхностях) для получения наилучшего совпадения макси-
мального хода и скорости.
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Надежностьтягового подвижного состава — это способность сохранения технических параметров ТЯГОВОГО

подвижногосостава в определенный период эксплуатации. Если уровень надежности локомотива не является

достаточно высоким, он не может реализовать свои качественныепоказатели, например, ПредНЗЗНачение "Л"
экономия энергетическихРесУРСОВ. Низкий уровень надежности тяговог° ПОДВИЖНОГО состава снижает эко-

номическуюэффективность железных ЦОРОГ, увеличивает стоимость перевозки грузов и пассажиров-
В настоящее время АО „Литовские железные дороги” использует различные ВИДЫ тягового ПОДВИЖНОГО

состава: пассажирские и грузовые тепловозы,также компания используеттри типа маневровыхтепловозов. В

перевозке пассажиров используются дизельные и электрические поезда, мотрисы. Количество тягового по-

движного состава компании является довольно скромным. Так используеТСЯ‚ например, 12 пассажирскихи 89

маневровых тепловозов. * “
Основной проблемой локомотивного хозяйства Литвы является техническии и моральныи

ИЗНОС ТЯГОВОГО

подвижного состава. Например, компания использует пассажирские тепловозы, среднии возраст которых со-

ставляет 30 лет‚ а средний пробег — 4 млн км. Такой почтенный возраст и интенсивная эксплуатация недвиж-
ного состава снижает надежность и увеличиваетчисло отказов локомотивов. Поэтому целью данного иссле—

дования являлось изучить надежность тягового подВИЖного состава Литовских железных дорог и СОЗДЩЬ
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