
Моменты времени поЛУЧЁНИЯ БХОдНЫХэ управляющихИ ВЫдачи выходных сигналов назовём «контроль-
ШШИ» моМеНЁаМИ времени (: ), а состояния агрегата в контрольные моменты времени — «критическими» со-

стояниЯМИ
;(; ), После критическогосостояния агрегат скачком может перейти в новое состояние.

На вых0д агрегата в дискретные моменты времени @… поступают выходные сигналы у. Выходной сиг-

нал у принадлежит множеству У, у 6 У и определяется по состояншоагрегата;(!) при помощи оператора вы-

Хода Е_ В качестве ВЫХОДНОГО СИГНЗЛЗ МОЖСТ бЫТЬ, например, информация 0 ТОМ, ЧТО агрегат закончил об-

служиваниетребования или, например, требование покинуло агрегат (один из каналов свободен). В дискрет-

ные моменты времени ’;пр агрегат может получать управляющие сшналы 7, которые являются элементами

множества Г, 7 Е Г .

Кроме состояния 20) будем также рассматриватьи состояние 2(! + 0). Условимся, что для всякого (11 > :)

момент (#0) находится В ПОЛУИНТСРВЗЛС (1, 11]. ДЛЯ любого момента времени : состояние агрегата:(!) может

быть получено по предЫдушим состояниям с помошью случайного оператораР. Вид оператора Р будет зави-

сеть от того, попадают ли в данным интервал контрольные моменты времени или не попадают. Если 2(1*) —

*

критическое состояние агрегата, [вх _ момент поступления входного сигнала, а у, — последний управляющий
* * *

сигнал, то и(гвх +0) : РЦИ“ ), х, 7,1 - ЕСЛИ [упр
— момент прихода управляющего сигнала 7, то 2(1;„р +0) :

: Р2[2(1*)‚ у] . В случае одновременного поступления входного х и управляющего у сигналов 10; № + 0) =

* * ж: Рзиг ), х, у]. Если [вых — момент выдачи выходного сигнала у, то :(!вы‚‘ +0) : Р4[2(г”)‚ 711- В периоды

между критическими состояниями :(г) определяется при помощи операторов Р5, вид которых зависит от кри-

тического состояния, являющегося для данного промежутка начальным состоянием 2(1)= Р5[2(і" +0), у„ !] .

Здесь [* — моментисходного критическогосостояния для данного интервалавремени.
Возьмём в качестве состояния агрегата ;(!)Е20) пару (11, 2„). Параметр у назовём дискретнойсоставляю-

щей состояния или основным состоянием, а 2„ — вектором вспомогательныхкоординат. Дискретная состав-

ляюшая \) показываетобщее количествотребований (вагонов), находящихся в системе (на обслуживаниии в

ожидании обслуживания), \) = (0, 1, 2, …, іс). Максшиальная величина этого параметра определяетсяколичест-
вом обслуживающихканалов п на позиции и вместшиостьюзоны ожидания перед позицией !; /с = (п + 1). Па-

раметр \» может изменяться с единичной скоростью в сторону уменьшения или увеличения. Вектор 2„ может

иметь следующие координаты: :\, = (& ‚ С), где &= (&1, ‚Ы, ©,) и С = (С… ‚ С), С,), && — время, ос-

тавшееся до окончания обслуживания требования іс-каналом;С,. — время, оставшеесядо начала обслуживания

і-го требования в очереди. В момент времени, когда &) станетравным нулю (обслуживаниетребованияокон-

чено), происходитизменение состояния системы (скачок). Аналогично, когда С;,- станет равным нулю (требо-

вание из очереди начало обслуживаться),также происходит изменение состояниясистемы (скачок).

Таким образом, математическаясхема агрегата может быть положена в основу при разработке имитаци-
онных моделейработы гибких поточных линий для ремонта вагонов.
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В Современных конструкциях вагонов имеет место специализация колесных пар для грузовых и пасса-

ЖИРСКИХ вагонов. Однако она реализуетсятолько за счет специализации КОЛСС- ОСЬ является унифицирован-
нои “0 размерамдля колесныхпар грузовых И пассажирских вагонов. „

В данной работе сделана попытка обосновать размеры ОСИ колесной пары, СПСЦИЗЛИЗИРОВЭННОИдля пас-

саЖИРСКИХ вагонов, то есть для осевой нагрузки 177 кН (18 тс). _

ДЛЯ выполнения расчетов Использоваласьразработанная автором программа раечега
ОСИ КОЛССНОИ пары

вероятностным методом. Данная программа позволяет выполнять вариантные расчеты, исследовать
зависи-

мость показателей, характеризующихстатическуюпрочность, усталостную прочность и надежность,от кон-

СТРУКТИВныхособенностей оси и осевой нагрузки.

ШИПЁЁСЁЁЕЫ Ш:!ПОітнялисьдля сплошной оси с цилиндрической ср
шаибои. В качестве начального варианта рассматривал

173

едней частью и торцевым креплением псд-
ась ось типа РУ1Ш с диаметрами шейки,



предподступичн0й‚ подступичной и средней частей соответствсінно
130, 165, 194 и 170 мм.

П°°Л°дУющрасчеты выполнялись с уменьшениемдиаметров основныхчастеи оси с шагом
1—2

мм.
В процессе расчета по каждому варианту ПРОШ’ЛЮШ‘ШасЬ оценкастатическои И усталостной

прочностипяти расчётныхсечений по длине оси:
…

1—1 — по внутренней кромке кольцазаднего подшипника (начало раЗГРУЖЗ—ЮЩСИ канавки);
2—2 — по гантели шейки оси;
3—3 — в плоскостикруга катания;
4—4 — посередине оси; „ _
5—5 — по галтели в месте перехода от подстугшчноичасти к среднеи.
Оценка статическойпрочностипроизводилась сравнением расчетных напряяіенийс

допускаемыщ №постной прочности — сравнением расчетных коэффициентов запаса усталостнои прочности с допускает,…
коэффициентом(п = 2,3).

Анализ результатоврасчета типовойоси тшта РУ1Ш показал следующее:
— конструкшая оси является неравнопрочной,так как для каждого расчётного сечения напряжения …

эффициентызапасаусталостной прочностиразличны;
— наибольшиенапряжения(76,44 МПа) И наименьший коэффициент запаса усталостной прочностщщ)

имеют место в сечении 3—3;
— нашиенее нагруженнымявляется сечение 4—4 (расчетное напряжение — 58,31 МПа, расчетныйКОЭФФИ-ЦИент запаса усталостнойпрочности — 5,94).
При уменьшениидиаметра шейки до 115 мм и диаметра подступичной части до 180 ММ расчетов сече.

ние 2—2 пересталоудовлетворятьтребованиямстатической и усталостнойпрочности (6 = 103 МПа, п 4,161
сечение 3—3 — требованиямусталостнойпрочности(п = 2,28).

Соответственноуменьшение диаметра средней части оси до 135 ММ привело к получениюрасчетногоко
эффициентазапаса усталостнойпрочности (п = 2,29) ниже допускаемого.

В результате выполнения вариантных расчетов установлены диаметры шейки, подступичнойи среднейчастей оси, удовлетворяющиеусловиям статической и усталостной прочности. ОНИ равны 118, 182 и 1361111.
Итоговые данные для полученного варианта сведены в следующую таблицу:      
 

Расчетные сечения Напряжения, МПЗ
запаса уёЁЁЁЁнЁХ/Ёёочнот

14 78,147 3,339 %
2-2 96,462 2,355 ;
3-3 92,184 2,365 !;
4-4 116,133 2,401 _
5-5 123,918 2,054

   
Переход к конструкции оси с уменьшеннымидиаметрами основныхчастей позволитснизитьмассу 0611,3

следовательно, и массу вагона. В результате уменьшитсядинамическое воздействие вагона на путЬ-
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Крытые ВЗГОНЫ'ХОППСРЫ, Предназначенные для перевозки насыпных грузов, получили широкое распрО:странение. На сеГ0дняшнийдень наиболее массовыми являются вагоны для перевозки цемента (МОДЫ…
се715, №758), минерштьных удобрений (Молели 11-740‚ 19-923) и зерна (модели 11-739, 19-752). ПРИ 31°”

ве„ВЗГОНЫ ШИСЮТ ОДНОТИПНЫС конструкции, отличающиесяв основном количеством бункеров И направлен?!разгрузки груза (наружу или вовнутрь вагона Также зочнЫХ. на и за уков крыши.
) блюдаются отличия в конструКЦИ гр
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