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«Каменск-УральшШ

Для ма „ изводство.авод» освоено их ПРО
металлургическииЗ „ „ консольных частях. С аз за шкв »

Конструкция рамы с хребтовои балкои только в Р у Ориевои бал.
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Для производства элементов рамы принят стілав
‚ р д нео ХОдимыми№

ханическимихарактеристиками,& также хорошеи свариваемостью.

По мнению специалистов ОАО «ВАСО» [1], традиционная конструкция кузова полувагоны

мощной сквозной хребтовой балкой обладает множеством Ёедостатъіов
с точки зрения рациональ-

ного распределения металла для обеспечения необходимои несущеи способности кузова. Данная

конструктивная схема не позволяет обшивке и конструкции рамы восприниматць весь комплекса.

грузок, в результате чего конструкция становиться недостаточно эффективнои, что вызываетпо-

вышение массы тары и, как следствие,значительно снижает грузоподъемность.
Для оценки преимуществ и выявления недостатков предложеннои конструкции кузова полува.

гона были разработаныдве расчетные конечно-элементныемодели: одна полностью повторяющая

конструкцию полувагона из алюминиевых сплавов (количество конечных элементов — 16274, уз-

лов — 15763) , вторая — с традиционной конструкцией боковой стены и рамой новой конструкции
(количество конечных элементов — 15132, узлов — 14286). Для моделирований использовались два

типа конечных элементов — плоские пластинчатые трех— и четырехугольные. Модели разработаны

для проведения прочностных расчетов с применением пакета прикладныхпрограмм ВЗМРЕМ.

Планируетсяпроведение прочностных расчетов в соответствии с современными требованиями

«Норм...» на квазистатическиенагрузки, & также на нагрузки, возникающие при ударе.
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НАПРЯЖЕННО-ДЕФОРМИРОВАННОЕСОСТОЯНИЕ КУЗОВА
„ ПАССАЖИРСКОГО ВАГОНА

ПРИ ВОЗДЕИСТВИИНА КУЗОВ РЕМОНТНЫХНАГРУЗОК

А. В. ПИГУНОВ, Н. Г. СЕНЬКО
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Цельнометаллическийпассажирский вагон представляет собой дорогостоящую сложНУЮ "е…”

нометаллическую конструкцию, основным элементом которой является кузов, определяю…"й срок

СЛУЖбУЫ
ВЗГОНд- ПРеОбЛадаЮЩИМвидом разрушения кузова цельнометаллическоговагона, Не “№

аварии и пожаров, является коррозия металла.
Длительные наблюдения за состоянием внутренних поверхностей кузовов пассажирских №.

нов [1] позволили установить среднюю скорость коррозионных повреждений в эксплуатации Раз.

Л ИЧНЫХ участков КОНСТРУКЦИИ.
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СНЫ

ных

В ходе обследования технического состояния кузовов пассажирских вагонов, проводимых
Трудниками лаборатории «ТТОРЕПС», и анализа ранее выполненных исследований были УТОЧН
зоны

участкев
с различной скоростью коррозионныхпроцессов и разработанасхема КОРРОзион

повреждении кузова пассажирского вагона [2], позволяющая оценивать его оетаточНУЮ несу
способность при помощи расчетной конечно—элементноймоделиБыли вы _

. пол“
делены следующие зоны с различнои скоростью протекания коррозионныхпроце

— туалета;

сСОВі

134



‚ консольной части;
. участки пола средней части кузова;
_ примыкающие

к боковым балкам рамы на ширине 5%0
мм;

_ шириной 600 мм, примыкающиек участкам ширинои 520 мм;
. нижний пояс боковой стены;
_ в консольной части;
- зоне туалета; „
_ средней части на высоте 300 мм от нижнеи

обвязки;
_ средней части на высоте

более 300 мм от нижнеи обвязки;
. торцовая стена в нижнеи части до угольных ящиков и угольные ящики,

В практике проведения ремонтов пассажирских вагонов имеют место деформации вертикаль-

ных листов Шкворневых балок кузовов при подъеме их домкратами. Поэтому ставилась задача оце-

нить распределение напряжении в кузове пассажирского вагона при воздействии на него ремонт-
ных нагрузок и определить величину максимального коррозионногоизноса элементов шкворневых
балок рамы. Для определения предельного состояния вертикальныхлистов шкворневых балок был

учтен коррозионный износ различных участков кузова, приведенных выше. Величина износа Раз—

личных элементов вагона составлялаот 10 до 60 %‚

ПРОЧНОСТНОЙ расчет "РОВОДИЛСЯ с использованием конечно-элементной модели кузова пасса-

жирского вагона, разработанной для моделированиянапряженно-деформированногосостояния при
помощи пакета прикладных программ ВЗМРЕМ. При этом уменьшалась толщина вертикальных
листов шкворневых балок рамы с шагом 0,5 мм. В результатебыла получена критическая величина
износа вертикальноголиста шкворневойбалки, которая составляет 68 % от номинальной толщины,

При этой величине износа напряжения превысили допускаемые для стали 09Г2Д.

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ
1Капишников. Ю. В. Снова о коррозии / Ю. В. Капишников, В. В. Крылов, В. Л. Щербаков // Железнодорожный

транспорт.— 1984. — № 12. — С. 44—46.
2Сенько, В. И. Комплексная оценка остаточной несущей способности кузовов пассажирскихвагонов / В. И. Сенько,

А. В. Пигунов.— Гомель : БелГУТ, 2004. —— 127 0.

УДК 6294023.14

ПРИМЕНЕНИЕ СТЕКЛОПЛАСТИКАВ КОНСТРУКЦИИ НЕСУЩЕГО КУЗОВА
ПАССАЖИРСКОГОВАГОНА
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Снижение массы несущего кузова пассажирского вагона даёг такие преимущесгвщ как уменьшение
расхода материалана постройку вагонов,т. е. снижение их стоимости, уменьшение затрат на передвижение
ваг0Н21.Применяемыев настоящее время конструкционныестали имеют ряд сущесгвенных НШОСЮТКОВ, К
к“Юрым слеЩ/ег ОГНСС’ГИ неудовлетворительнуюантикоррозийнуюстойкость, неизбежность технологиче-
ских деформашай, трудносхъ сложного формообразования (напршиер,обтекаемыхформ), а также высокую
Теплопроводносп,’звукопроводностъ и слабое звукопоглощение,ухушлающие качества кузова. ОДНИМ ИЗ
Материалов, свободных от больцшнсгва недостатков, свойсгвенных сгапям, являются стеклопластики,

ЁЁЁЁСУДСЛЬНУЮ
прочность большинствамехшшов, применяемых в ваюностроении. Их технологиче—

ем ценныхННосги
позволяют

создавать принщшиальноновые конструкшш С максимальньшиспользовани-

В 1962
физшю—мехаъшческихсвоисгвстеклопласгшювкак конструкционногоматериала.

ния с учасг—ЁЗ
гг. Кшшшшскшифшшалом Всесоюзногонаучно-исследовательскоюинститутвагонострое-

и ОПЫГНО-коім
Кашпшнскоговагоностроительногозавода [1] был проведен Ряд научно—исследовательских

ния стекпоГШ;:Ч’УК'Юрских рзбощ целью которых являлосьопределениеэффективности цшрокого примене-

к0Н01рукций
сгиков в сериином произв0дсгвевагонов и создание из стеклопластиков опьггных несущих

"Рименение 01121301321
пассажирского вагона. В результате выполненых работ был Сделан вывод о том, что

шт]… Вес вагклопласгиков
в несущихконструкцияхкузовов пассажирсюи вагонов позволит значительно

онов, повыситьангикоррозиік’шуюстойкость и ремонгнуютехнологичность кузовов, умень—
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