
Оценкадинамическихсил, действующих на трубы и элементы их крепления при соударениивагонов, поз-

воляет ВЫбРаТЬ рациональную схему крепления, & также параметры элементов крепления и тем самым обес-

печить безопасностьдвижения и сохранность груза.

Таблица 2 — Динамическиепоказатели устройств крепленияпяти труб___,                              

Наименованиепоказателей Величина
схема 1 схема 2 схема3 схема 4 схема 5

Наибольшее продольное смещениеверхней трубы, м 0‘056 0’056 0,104 0,104 0,145
0,125 0,126 0,233 0,236 0,367

Наибольшеепродольное смещениетруб среднего яруса, м 0’056 0’056 0’058 0’058 0" 12

3,822 8,2)22
0,132 0,132 0,272

‚ , 5 0,057 0,057 0,067
Наибольшее продольное смещениетруб нижнего яруса, м 0,125 0,125 0,130 02130 0’155

Наибольшеезначениесил в упругих элементахпродольного 0,05471 0,05471 0,04577 0,04632 0,03359

крепления верхней трубьъ МН 0,1225 0,1225 0,1282 0,1323 0,095

Наибольшее значениесил в упругих элементах продольного 0,1112 0,1112 0,1174 0,1174 0,09013

крепления труб среднего яруса, МН 0,2488 0,249 0,266 0,266] 0,234

Наибольшее значениесил в упругих элементахпродольного 0,1111 0,1112 0,1148 0,1148 0,1336

креплениятруб нижнего яруса, МН 0,2496 0,2498 0,2591 0,2592 0,311

Наибольшее значениесил в упругихэлементахкрепления 2,226 2,226 2,384 2,387 3,588

промежуточныхопор, кН 11,15 11,16 12,030 12,040 17,620

Наибольшее значениесил в упругих элементах крепления 0,757 0,418 2,571 0,903 2,252

поперечнойобвязки` кН 3,756 1,242 12,93 7,353 17,87

‚
0,049 0,049 0,049 0,049 0,049

Наибольшее сжатие поглощающихаппаратов, м 0,085 0,085 0,085 0,085 0,084

` ‚
0,8399 0,8399 0,8385 0,8385 0,8385

Наибольшее значениесилы в авгосцепке платформы,МН 1,447 1,447 1,444 1,444 1,438     
УДК 629.45:621.3
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Современный пассажирский вагон оснащен большим количеством электрическогооборудования, которое

обеспечивает комфорт пассажирам и безопасность их перевозки. Суммарная установленная мощность элек-

тропотребителей составляет: в вагонах без кондиционирования воздуха— свыше 10 кВт; в вагонах с кондици-

онированием воздуха — свыше 30 кВт; в вагонах с электрическим отоплением — свыше 60 кВт. Вес электро-

оборудования составляет значительную часть общей тары вагона. Решение задач энергосбережения для элек-

трического оборудования вагона осуществляется по следующимнаправлениям:
— снижение количества энергии, потребляемой основными электроприемникамивагона (сетью освещения,

электролвигателями,нагревателямии др.);
— замена электрооборудования‚работающегона постоянномтоке, на элетрооборудованиепеременного тока;

— снижение потребленияэлектрической энергии в процессах ремонта, испытания и технического обслу-

живания электрооборудования вагонов на вагоноремонтных заводах, вагонныхи пассажирскихучастках.

Сокращение потребления электрической энергии достигается путем замены устаревшего вагонного элек-

трооборудования энергосберегающимс более высоким КПД. Исключается использование освещения поме-

шений вагона лампами накаливания. На смену приходит освещение энергосберегающимилюминесцентными

и светодиодными лампами.
Большой эффект дает переход с автономных систем электроснабжениявагонов на централизованные от

Внешнего источника энергии. В вагоне отсутствует генератор, & в качестве электропотребителейиспользуется

оборудование, работающее на переменном токе напряжением 380/220 В частотой 50 Гц. Это приводит к сни-

жению массы электрооборудования. Электрическое отоплвние также значительноуменьшает тару вагона за

счет отсутствия воцяного. Однако эксплуатация пассажирских вагонов с централизованноисистемои элек—

троснабжения возможна только на электрифицированных участкахжелезной дороги.

Заслуживает внимания возможность сокращения расхода энергии при диагностике электрооборудования

после ремонта вагона и при его техническом обслуживании. Энергия потребляетсяне только при проведении

испытаний, но и в процессе подготовки к их проведению (нагрев воздуха в помещениях вагона, нагрузка

электроприводови т.п.). В таких ситуациях целесообразноприменять имитаторы испытываемых процессов и

систем, адекватные реальным объектам, но с меньшими затратами энергии.
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