
приводит
К повреЖДениям такиух

ответственныхэлементов конструкции кузовов ПВ, как верхние и нижние

обвязочные
пояса, боковые стоики, торцевые стенки ИЛИ дверь, хребтовые и поперечные балки, крышки лю-

ков и др Это влияет на снижение основных показателейсвойств надежности ПВ, сокращаетих ресурс и ве-

дет к значительному росту затрат на
непланевьтереЁЮШЫ'

Было исследовано силовое влияние греифернои разгрузки на сохранение полувагонов с целью его даль-

неЙШего окончательного исключенияпри разгрузкеполувагонов.

При разгрузке С ПВ сыпучих ГРУЗОВ СПОСОбОМ ОПРОКИдыванияна стационарных роторных вагоноопроки-

дывателЯХ
(СРВП) ОСНОВНЫМИ видами ПОВРеЖДЗНИЙнесущей конструкции являются изломы обшивки, обры-

вы и изгиб стоек кузова, прогибы верхней обвязки в местах контакта с упорамиСРВП, деформация торцевых

стоек и др.
Для решения задачи обеспечения прочности и сохранеъше ПВ при ПРР, а также повышение производи-

тельности кафедрой “Вагоны” УкрГАЖТ разработанои запатентованоновое техническое средство разгрузки
пв _ вагоноопрокидыватель подвесноготипа (ВПТ). Способ опрокидывания, в отличие от грейферного и гра-
витационного, сопровождается нашиеньшим количеством повреждений кузовов ПВ при разгрузке, поэтому
он был взят за основу при разработке ВПТ.

Неотъемлемым преимуществом эксплуатациивагоноопрокидывателяявляется возможность разгрузки ПВ

в открытые люки трюмов судов по так называемому „прямому варианту” и значительное сокращение време-

ни разгрузки в отличие от грейферного — в 2,5 раза. Поэтому в ближайшее время целесообразно определить

следующиенаправления организации приведенияпарка ПВ к нормативномууровню:
1 Изменение технологическойсхемы погрузочно-разгрузочныхработ.
2 Создание САУ И контроля за повреждениемГЕВ при ПРР.
3 Модернизация значительного количества ПВ инвентарного парка с повышением их производительно-

сти, надежности,сокращением затрат на ремонт и удлинениемсрока службы.
4 Обновление парка ПВ путем создания и приобретение вагонов нового поколения.

УДК 5393; 621332333

ДИНАЬ/ШЧЕСКАЯ МОДЕЛЬ ОДИНАРНОЙ РЕССОРНОЙКОНТАКТНОЙПОДВЕСКИ

С. А. ВОРОБЬЕВ, С. А. СКОРОХОДОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

С ростом скоростей Движения поездов на электрифицированных дорогах исследование взашиодействия

токоприемника и контактной сети приобретает все большую актуальность. Это обусловленокак необходимо-
стью определенияусловий удовлетворительноготокосъема, так и обеспечением надежной работы элементов

контактной подвески с точки зрения прочности.
В данной работе объект исследований — контактная подвеска, представляющаясобой механическую сис-

тему, совершающую вынужденныеколебания. Источником возбуждения кинематическихколебаний подвес—

КИ является токоприемник электропоезда.Для выполнения динамического расчета любой механической сис-
темы, представляемой моделью с конечным числом степеней свободы, необходимо определить одну из важ-

Нейших динамических характеристик — спектр собственных частот. Знание этой характеристики позволяет,

например, прогнозироватьи предотвращать возникновение в колебательнойсистеме опасного явления — ре-

зонанса. Этот резонанс является параметрическши,так как возникаетбез воздействия внешних сил, исключи-

ТеЛЬНО из-за периодического изменения параметра контактной подвески — ее эластичности. Наибольшую
опасность для токосъема представляетглавный резонанс; второй и третий (& также и большего порядка) резо—

нансы опасности не представляют, потому что с увеличением порядка резонанса наибольшие амплитуды ко—

лебаний, так же, как и ширинарезонансной области, быстроуменьшаются.
МеТОД разложения движения по собственным формам колебаний, являющийсяоднши из основных мето-

дов решениядинамическихзадач, Использует собственные частоты из состава спектра.
В известных к настоящещ времени исследованиях по динамике токосъема используется несколько под-

ХОдов:

1КСШТЁ‘КТНУЪО подвеску принимают абсолютно жесткой, а источником колебаний считают неровности

Контактного ПРОВОда.
2 Контактный провод рассматривается как жесткая нить.

157

 

 



3 Контактная подвеска и токоприемник рассматривается как колебательная система с Одной
свободы, полагая, что подвескаобладает определенной периодически изменяющейся эластичностью

В данной работе для исследования параметров свободных колебаний контактной подвески
Применяетсяметод конечных элементов (МКЭ). Плоская конечно—элементная модель контактной поцвески

Использует
двухузловой стрежневой КЭ первого порядка. Этот КЭ воспринимает деформацию растяжения-сжатия и де-
формашпо изгиба, обладая в узле тремя степенями свободы. Матрица жесткости КЭ получена на основетех-нической теории бруса. Согласованная с матрицей жесткости матррща масс КЭ вычисляласьв Предположе.нии, что функции формы такие же, как в статике, причем учитывалась инерция вращения.

Предполагая, что все узловые перемещения изменяются по гармоническому закону синхронно, от сит.
мы Дифференшшно—апгебраическихуравнений движения приходим к обобщенной задаче на собсгвешшезначения, которая решается стандартными методами. Получены численные значения собственных части
КОНЮКТНОЙ ПОДВССКИ. В качестве материала КОНТЗКТНОГО провода ПРИНРШЭЛЗСЬМ6ДЬ, несущего троса И сгрун
— СТЭЛЪ.

степенью

УДК 629.463.62.002.7

АНАЗШЗДИНАМИЧЕСКИХ СИЛ
В ЭЛЕМЕНТАХКРЕПЛЕЪШЯТРУБ К ПЛАТФОРМЕ

И. А. ВОРОЖУН, А. В. ЗАВОРОТНЫЙ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

Технические условия предусматриваютразмещение четырех метшшических труб диаметром 1420 ммв
полувагоне и трех труб указанного диаметра на платформе с пршиенением крепежных реквизитов одноразо-
вого пользования. Особенностью перевозки таких труб на железнодорожном подвижном составе, в соответ-
ствии с действующими правилами, является невозможность полного использования грузоподъемностиваго-
нов. Однако габарит погрузки допускает размещение на универсальной железнодорожной платформе пяти

труб указанного диаметра. Авторами рассмотрены возможные схемы размещения пяти труб в три яруса на

железнодорожной платформе с использованиемреквизитов крепления многоразовогоиспользования.В этих

схемах предусматривается или крепление груб каждого яруса продольными канатами непосредственнокже-
лезнодорожной платформе, или крепление продольными канатами труб нижнего и среднего ярусов непо-

средственнок железнодорожной платформе, а верхней трубы — к трубам среднего яруса, или поярусное креп-
ление труб продольными канатами.

Целью работы является установление влияния жесткости элементов продольного крепления верхней ТРУ'
бы при поярусном креплении труб на величину динамическихсил в процессе соударения вагонов.

В принятой схеме пять труб диаметром 1420 мм размещены на железнодорожнойплатформе В ТРИ яруса…

а реквизиты крепления содержат стальные канаты с натяжными устройствами.Нижний ярус труб уложен “&

опоры, закрепленные на раме платформы. Между нижьпш и средним ярусами труб установлены прОМСЖУ'
точные опоры, которые посредством канатов прикреплены к раме платформы. Труба верхнего яруса разме-
щена в седловине между трубами среднего яруса и прикреплена к ним продольными канатами. Поперечная
обвязка охватывает три верхние трубы и прикрепленак промежуточным опорам. Трубы средНеГО яруса при-

креплены к трубам нижнего яруса посредством продольных канатов. От продольного смеЩеНИЯ трубы ниж-

него яруса удерживаются канатами, закрепленнымина торцах рамы платформы.В рассматриваемой математическоймодели процесса соударения платформы, загруженной тремя яруса-
ми труб, с группой из трех неподвижныхвагонов все тела считаются абсолютно тверДЫМИ‚ а элементы "РО'
дольных и поперечных обвязок, а также междувагонныхсвязей обладаютупругими свойствами И имеютли-

нейные характеристики.Движение механической системы рассматриваетсяв продольной вертикальной "ЛОС.

кости на прямом горизонтальном участке пути. Расчетная схема имеет девять независимых КООРДИнат
,

х„ х9. С учетом принятых ПОПУЩСНИЙ И использованием принципа Даламбера составлены дифференциал?ные уравнениядвижениямасс системы.
На данном этапе проводилосьисследование влияния жесткости элементов продольногокреПЛения верх-

ней трубы “ трубам среднего яруса на величину динамических сил в автосцепке и канатах крепления ТРУб к

платформе ПРИ РаЗНЫХ скоростяхсоударениявагонов. Величина жесткости элементовпродольного Крепления
варьироваласьв пределах 1—2000 МН/м. Расчеты проводилисьв среде МаШСАВ 2001 р…{еззіопаъ

158


