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Рисунок 2 — Зависимость длины тормозного пути Рисунок 3 — Продольное смещение верхнего яруса'
автомобиляот жесткостикрепления (верхняя кривая) и нижнего яруса (нижняя кривая)

труб относительнорамы автомобиля

В ходе исследований установлено, что с увеличением жесткости элементов ПРодольного КРеп-
ления труб смещение ЯРУСОВ труб относительно рамы автомобиля уменьшается, но длина тормоз-
ного пути возрастает.
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В. В. КОБИЩАНОВ,Д Я. АНТИПИН
Брянский государственный технический университет, Российская Федерация

В работе выполнена оценка динамическиххарактеристик пассажирского вагона нового поколе-
ния модели 61-4440 производства ОАО «Тверской вагоностроительный завод», оборудованного
беззазорным сцепным устройством БСУ—З, эксплуатирующегося в составе поезда постоянного
формирования. Анализ динамических характеристиквыполнялся на основе математического моде—
лирования движения сцепа вагонов и локомотива по реальным неровностям пути с учетом прямых,
кривых участков пути, стрелочных переводов со скоростями 20-200 км/ч.

В качестве объекта исследования рассматривался сцен из локомотива ЧС-7, движущегося в ре-
жиме тяги, и четырех пассажирских вагонов модели 61-4440. Формированиеи расчетдинамической
МОдели производился в среде отечественного программного комплекса моделирования динамики
систем тел «Универсальный механизм». Динамическая модель сцепа представляет собой совокуп—
НОСТЬ ПОдсистем: «динамическаямодель локомотива», «динамическая модель пассажирского ваго-
”д»› <<аВТОСЦепноеустройство СА—З», «сцепное устройство БСУ-З».

Динамическая модель локомотива представляет собой совокупность двух аналогичныхсекций,
соединенных между собой сцепным устройством. Кузов секции локомотива моделируется абсо-
лютно твердым телом с реальными инерциальными характеристиками, связанным с подсистемами
тележки, представляющими собой системы абсолютно твердых тел, связанных шарнирами, упруго-
диссипативными и контактными силовыми элементами.

кузіоёёггіёнтаема
«пассажирский вагон», аналогично модели секции локомотива, представляетсобой

за…“)…такж:
ВИде абсолютно твердого тела с реальными инерциальнымихарактеристиками,свя-

с твердотельнымимоделямитележек 68—4095(4096).

тел, СВЁЩЁКЗЯ
модель автосцепного усгройсгваСА-З представляет собой систему абссзлюггнотвердых

ты]… в виле :ёсаЩательньпии
шарнирами и контакшыми элементами. Поглощаіощии аппарат пред—

специальногобшюіяшотно
твердого тела, моделирующего корпус, контакгируюцши с

задъшъ/і
упором, и

ЗаИМОДействи
рного силового элемента,

модеііирующего
его упруго-диссипативныесвоиства.

ден”… специи…
е корпусов автосцепных устроиств вагонов с учет всех зазоров, описывается вве-

дИНамИческ0ймс 2…
контактных элемент:)в, повторяющих контуры зацепления. Подобная схема

РОйства‚ в ЧастноЁтЁИ
автосцепного устроиствапозволяет адекватноописать работу реального уст-

, обеспечениеработы поглощающего аппарата только на сжатие.
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ая модель сцепного )т'РОйства БСУ'З аналогично автосцепному УСТРОЙСТВ), СА'3

динамическб ” истему абсолютно твердькх тел, соедИНеННЫХ вращательнымишарнирами И кон-
представляегсо 014 ‹:

смоделированньшипо методике, описаннойвыше. Дополнительнос помощью„,а—ными элементами,
онтакгнъіхсиловых элементов моделировалось взаимодействие хвостовика

специальныхупругих и К
нной центрИРУЮЩейбалочкой с храповым механизмом.

… его оисгва с подпрутт “
сие?;раёітгранндя модель сцепного устроиства БСУ-З описывает его работу только в сцепленном

ам процесс сцепления.
тоянии и не ассматриваетс “сос
В работе расзмшривадшсьтри варианта сцена вагонов: сцеп, полностью оборудованныиавтосцеШЩ

ми устройствами СА-З; сцен, в котором локомЗтив
И ПСРВд-Я

01131119
первого 3350113 оборудованы устрой.

ством СА—З, & остальные беззазорнЫМИустроисгвами БСУ-З, сцеп,
Ёналогичньш "Редьщущемм НО при

аюутствиибуферныхустройствв соедРШгниях, 06019УДОВЗННЫХУСТРОИСГВЗМИБСУ'З'

При движенша сцена тяговое усилие модеішровалосьс помощью специальныхсил в соответшвшд с „_

юными харшперисгжами локомотиваЧС-7. Силы сопротивлениядвижениюЛОКОМОТИВуи вагонам учиты-

валисьв соагве'Ю’ГВРШ с рекомендашямш нормативныхдокументов на проведениетяговыхрасчетов.

Рассматривалось движение сцепов по реальным неровностям пути в прямых и кривых участках

и по стрелочным переводам со скоростями в диапазоне 20—200 км/ч, а также троганье с места, дви-

жение на подъем и экстренноеторможение.
В качестве критериев оценки динамических показателей вагона рассматривались вертикальные

и горизонтальныеускорения кузова и рамы тележки вагона, силы взаимодействия гребня колесас

рельсами, рамные силы, коэффициенты плавности хода, мощности сил трения в контакте колеса и

рельса и усилия взаимодействиявагонов в сцене, угловые премещения кузова в плане. Определение

динамических параметров проводилось для трех вариантов сцепов, описанных выше.
Анализируярезультаты сопоставлениядинамических параметров вагона, оборудованного безза-

зорным сцепным устройством БСУ-З, можно сделать выводы, что замена автосцепногоустройства
СА-З на сцепное устройство БСУ при сохранениибуферных устройств не оказывает значительного
влияния на динамические параметры вагона, разница не превышает2 %. В тоже время отказ от бу-

ферных устройств при сохранении сцепногоустройства БСУ-З приводит к увеличению сил отжатия

рельса в кривых участках пути и стрелочных переведах на 11—14 %, мощности сил трения по греб-

ню колеса в кривых участках пути увеличиваются на 12—14 %, снижается коэффициентбезопасно-
сти от вкатывания колеса на рельс в кривых участках пути на 13 %.

Анализ продольных усилий‚ возникающихв сцепных устройствах, показал, что наибольшие уси-
ЛИЯ наблюдаются при экстренномторможении сцепа. Установка сцепного устройства БСУ-З в сово-

купности с буферными устройствами позволяют снизить продольные усилия на 5—8 %, отказ от бу-

ферныхустройств при сцепном устройстве БСУ—З приводит к росту продольныхусилий на 11—18%.
Возможность прохохсдения сцепом из четырех вагонов переходных кривых малого радиусадо-

казывает, что величины принятых критериев не превышаютдопускаемого уровня.
Пчичины ухудшения динамических параметров вагона при установке беззазорного сцепного

устроиства БСУ'З без буферных УСТРОЙСТВ свидетельствуют, что ухудшение параметров связанос
интенсификациеиколебаний виляния кузова вагона при выходе из кривых участков пути И после

прохождения стрелочногоперевода.
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ПрочнЕЁЁЁЪ-ЁЁЩШ
документации по методам испытаний грузовых и пассажирских вагонов ”3

нормативных ($2831?
качества даются РеКОМСНдации производить испытания на действие свеРх'

Р иных) УдарНых нагрузок, возникающих при соударении опытного вагона с на-

бегающим вагоном-бойком для сле /ч› дую „ _ ОКм
при Обоснованной необходимости20_25"'1‹';‘;Ч'ТРУПП

скорсетеи соударения: 10—13, 13—16, 18 2
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