
в вагонах. Опытные образцы элементов несущей КОНСТРУЮПШ кузова Изгташшщь
шить уровень

ШУМ;а основе смолы ГП-1-1 и стеклашанимарки АСТ1`(б). Таюке был решен вопрос °°ед1№
из

стеклотасТКЗ с контушшошъшш элемешами из стеююпласгржа.

№ж№окошршюгогшслешяые обследования тежшческою состошчия кузовов пассажирсШ вагонов,
од.

аемых элеменюв мшшшоконструюши кузова является Шоший поясиз наиболее коррозионно поврежц

бтовой стены. Поэтому было принято решение оценигь прочностныехарактрисшки несущего №38№

широкого вагона с боковой стеной из стешопласттжаДля этого быларазработкаПространственная №№

но-элеменшая модель кузова пассажирскоговагона для проведеъшя расчетов с использованием ткеш при

кпадных прокраьш БЗМРЕМ. Дня составления модели использовалась три туша конечных элементы №
№№1е трех- и четырехугольныеи тряшевые.Шасшнчагые пршиенягшсьдля моделшровшия(‚@-№№

№ хребтовой‚ шкворневых, концевых, нижъш обвязок боковых стен,
ПРОГШЮУДЗРНЫХ

стек ЮРЦевьщ

стен, стоек и продольных стринперов боковых стен. Расчетная модель разработана для А части кон

Парамеіры расчетноймодели:котчесгво узлов — 37261 ‚ кожшчесгво конечных элементов _ 17159_

С использованиемразработанной расчетной модели планируется оценить несущую способность

различных вариантов конструктивного исполнения боковых стен изготовленныхих стеклопласти.

ка‚ в общей системе несущего кузова.
СПИСОКЛИТЕРАТУРЫ
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ПРИМЕНЕНИЕ ПРОГРАММНОГО КОМПЛЕКСА«КОМПАС»
ДЛЯ АВТОМАТИЗИРОВАННОГОПРОЕКТИРОВАНИЯ

ДОРОЖНО—СТРОИТЕЛЬНЫХМАШИН
В. Б. ПОПОВ

Гомельскийгосударственныйтехническийуниверситет им. П. О. Сухого

В состав программного комплекса «КОМПАС» входит система объемного проектирования
«КОМПАС 31)», обеспечивающая парамегрическое твердотельное моделирование деталей, сбороч-
ных единиц и агрегатов дорожно-строительных машин. Двухмерная параметрическая чертеЖНО'

конструкторская система «КОМПАС—ГРАФИК»поддерживает разработку конструкторскойдОКУ'
ментации, в том числе всех необходимых чертежей. «КОМПАС-ГРАФИК» позволяет создавать

различные вилы конструкторско-технологическойдокументации как на основании разработаннойв
«КОМПАС ЗВ» трехмерной модели машины, так и путем плоскостного проектированияобъектов‚с
использованием специальных приложений, ускоряющих процесс проектирования и разработкидо-

кументации. Оформленная в среде «КОМПАС-ГРАФРШ»документация полностью соответствует
требованиям ЕСКД к оформлению и изготовлениюдокументов и пригшна для хранения в техниче-
ских архивах на бумажных носителях или в элетронном виде.

Программный комплекс «КОМПАС» включает большой набор прикладных приложений дЛЯ "Од'

держки автоматизированного проектированиядорожно-строительньж машин, которые ПОЗВОЛЯЮГ УС“

КОРИТЬ производство ТРеХЬіерНЫХ МОделей и чертежей, повысить качество проектной документациикачестве ШКИХ приложениивыступают специализированшіебиблиотеки справочникии автоматизищ
ванные системы проекгирования. Параметрическиебиблиотеки машиносзтроительных деталей, деталеи
штампов, приЁпоообленшй, элементов электрических, гидравлических и пневматических схем — ВШ да-

леко НСПОЛНЫИперечень специализироваъшыхбиблиотексистемы«КОМПАС-ГРАФИК»-

цессов: проектированиена осн
различные Режимы разработки технологичес

д В’ автоматическая доработка типовой технологии на основе пар

оков ТИ'

амети'
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го чертежа детаЛИ‚ формирование индивидуального технологического процесса в диалоговом
ческо

использованием справочныхбаз данных.
джим; альным компонентом программного комплекса «КОМПАС» является система управ-

ленж‘жёзненным циклом изделия (Ргодист ЬіГесусіе Зирроп Мапаветет) ЛОЦМАН:РЬМ. Сис-

тема корпоративного уровня ЛОЦМЁХН:РЬМ обеспЁчиваетнакопление, хранение и управление
всей информацией и документациёи, необходимои для проектирования, изготовления и экс-

плуатаЦИИ
продукции, выпускаемои предприятием. На этапе подготовки производства обеспе-

чивается накопление данных по результатам конструкторско-технологическогопроектирования
и обмен информацией между инженерными службами. Утвержденная документация передается
в другие службы предпуиятия для материально-технического обеспечения, производстваи экс-
плуатаЦИИ выпускаемоитехники.

В результате использованияикомплекса«КОМЧАСЁ обеспечивается превращение электронных
данных о дорожно-строительнои машине в важнеишии бизнес-ресурс предприятия, КОТОРЫЙ обес-
печивает разработку и сопровождениеконкурентоспособной продукции‚сокращая время её выхода
на рынок‚ повышая качество и снижая затраты на проектирование,производство и поддержку. По-
мимо этого затраты на обучение освоения «КОМПАСа» в вузе в стоимостном выражении обходят-
ся на ПОРЯДОК

ниже, чем на пРедпРИЯТИИ'

УДК 629,4633

ОЦЕНКА НАГРУЖЕННОСТР!КУЗОВА ВАГОНА„ДЛЯПЕРЕВОЗКИ
МИНЕРАЛЬНЫХУДОБРЕНИИПРИ ВЗАИМОДЕИСТВИИ С ГРУЗОМ

А. В. ЛУТЯТ0
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Рассмотрены особенности продольной динамической нагруженности кузова вагона для перевозки
минеральных удобрений модели 19-9774 (разработка РУПП «БелАЗ») на основе конечно—элементной
модели, приведенной в [1]. В качестве физического уравнения состояния сыпучей среды принята мо-
дель упруго—цдеальноплатическогоматериала, которая согласно многочисленным экспершиентам 0 раз-
личными типами сыпучих сред при различных режимах нагружения позволяет получать результаты с
досгатогшой для практических приложений точностью. Численная реализация разработанной матема—
тической модели выполнена с использованием программного комплекса АМЗУЗ. Свойства материала
сыпучегогруза представленыследующимихарактеристиками: плотность сыпучего грузау = 1300 кг/м’;
угол есгественного откоса ср

= 380; модуль упругости В = 106 Н/м2; коэффициент Пуассона „ = 0,27;
величшіа когезии с = 20000 Н/м2; угол дилатансии — 380 (ассоциированный закон течения). С целью
учета сцепления сыпучего груза с твердыми стенками кузова решалась контактная задача с коэффици-
ентом трения в границе раздела«сыпучийгруз — металл», равным 0,3.

Задача оценки нагруженностикузова вагона грузов решалась в два этапа. На первом этапе вы—
полнялся расчет статической осадки груза в кузове вагона, на втором, базируясь на результатах
пеРвого этапа, выполнялся расчет с учетом системы сил, обусловленной особенностями рассматри-
ваемого режима движения. Для первого этапа следует отметить разброс значений контактного дав-

ЁТЩНЁЁЁЛСДЁ/ющейстабилизацией к величине статического давления (осадка груза), что говорит
вании вто овы

ора временногодиапазона, позволяющего сыпучему грузу «осесть».
1:1ри молелиро—

Ускоренияротг?)эта?, начинающегося с 30 с, выполнялось варьирование величинои продольного
дольного УСКОРЁЁИЯ’ЁЁЗ

где 8 — ускорение
свобЁдного

падения.
УстановлЁнщ

что при деиствии про-

пр……‚ски …, ;ЬЁОЧЁКЁЗ‘ЁЁЗЁЁЁЁЁДЁ,
“

6253312213355$3233;ЫЁЁТЁЁЖЁЁЁЁЁЁЁЁЁЁЁ
ПРиложение уско ения) ‘

р
6 От -

ного ЗНаЧения
Р , а затем несколько снижается и ста

илизируетсяь
клонение максималь

до 0,5%, Где итдгівления
от устанэвившегося находится в пределах 10—12 А при высоте стены от 0

Возрастает на псо
высота

торцевол стены. Далее, по мере увеличения высоты, указанное отклонение
Вагона … Где ЁЯдок. ПОДОСЁНЫИ эффект был обнаружен при анализе нагруженности кузова полу-
Подвижноёть Ведхнамическии

анализ движения сыпучего груза позволил выявить относительную
тить, что расчетіц

него слоя груза при большии градиентах продольного ускорения. Следует отме-
не… Эффекта по МЕРИ

различных значениях продольного ускорения показали сглаживание указан-
Ре снижения ускорения.
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