
 

   

   
Рисунок 1 — Технико-экономическийметод

3) определить вклад каждой операции в достижение оптимальной периодичности ТО, т.е. дос.

тижение оптимальных характеристик перечня осуществляется за счет ухудшения характерным

других операций перечня;
4) создаются предпосылки для оптимизации перечня, т.к. ДЛЯ каждой операции перечня возмож-

но установить диапазон, в котором отклонения периодичности от оптимальной допустимы, апри

назначении периодичностиТО вне этого диапазона должно рассматриватьсярешение об исюпоче»

нии этой операции из перечня. Иначе говоря, создаются предпосьшки для дальнейшего развит

процедур авгомггизированного проектирования нормативов системы ТО и ремонта при определэ

нии и отимизаши перечня операций и периодичностей ступеней ТО, & также при синтезеструну-

ры системы ТО и ремонта.
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Пасса]!Шрского вагона должна исключать возможность возникноиіш

п и п дол….іюідих деформшии В зонах наюждеШ" "“СШКИРОВ И обслуживающего№№“№

дЁлюЁп: трыватъсвхЁЗ—{иых
столкновенияхс высокими скоростями. При соудаРениях от №№“

его кон"ГРУКЬЕИИ или элем №енты 060 в ст с
нию опасностисхола вагонов с рельсов, РУдования‚ что способст у

Целью работы является математическое М°деЛИРОВЗНИ6 нагруженности кузова пассажи?“оговагона ‹: учетом внутреннего и навесного обор дования о ванной)
№Я"… В "Ропессе аварийногосо

у ’ пенка его напряженно-деформиро
Предлагаемая методика
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и пр0дольн0м соударении; 2) Оценка его напряж°№

ментной схемы
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инамическиеусилия определяютсяна основе твердотельной динамической модели вагона, соз—

даННОЙ на кафедре «Вагоны» БГТУ В среде Программного комплекса «Универсальныймеханизм».

Модель вагона выполнена в виде подсистем [{ включает в себя следующие основньпе элементы; те-

лежКИ‚ кузов, автосцепные и бУФеРНЬЮ УС’чгроиства.
Все ПОдсистемыПредставлены в виде абсолют.

“0 жестких тел, соединенных МСЖдУ 006014 шарнирами и контактными силами. дЛЯ Учета ПРОДОЛь-

ной податливостикузова его модель составлена "3 трех твеРДЫХ тел, последовательно соединенных

друг с другом упругими связями.

В качестве объекта исследования принят КУЗОВ скОідостного пассажирского вагона модели 1841-70

Тверского вагоностроительногозавода с двухслойной обшивкой боковыхстен,

Рассмотрен случай соударения состава, состоящего из локомотива и пяти однотипных пасса-

жирских вагонов с жестким неподвижным препятствиемна скорости 20 км/ч.

В основу построения динамиче- У<_—
ской модели аварийного соударе-
ния кузовов вагонов положено со-

ображение, что продольная удар-
ная нагрузка, приложенная к од—

ному концу кузова вагона в соста-
ве, приводит к эффекту его ПОД-

скока. Очевидно поэтому Нормы
рекоменлуют рассчитывать проти-
воударные стойки торцевой стены
пассажирского вагона от деиствия
сосредоточенных усилий на высо— Рисунок1—Расчетнаясхемаавариіи‘шоюсоударениякузововваюноввсосгаве

те 0,5 м от нижней опоры. С уче—
”№№

том этого разработана динамическая модель, в которой имеется упругая концевая часть кузова ва-

гона—упора, повернутая на соответствующий угол и жестко закрепленная в пространствепо плоско-

сти сечения, и упругий кузов исследуемого вагона-бойка (рисунок 1).

Рассматривается взаимоположениевагона-упора и вагона-бойка в момент времени, когда расце—

пление автосцепок произошло, голова автосцепкивошла в дверной проем, буферные тарели вагона-

упора готовы вступить в контакт с вагоном-бойком, который накатывается на упор с аварийной
скоростью.

Конечноэлементная модель кузова вагона обра-
зована пластинчатыми треугольными и четырех-
угольными конечными элементами размерами
80х80 мм. Число степеней свободы схемы МКЭ
составило 664900. Отдельно смоделировано внут—

реннее и навесное оборудование, имеющее значи-
тельный вес (кондиционер, бойлер, пульт управле—
ния, низковольтный ящик, высоковольтный ящик,

аккумуляторный бокс, преобразователь, бак для
воды, фекальный бак), путем включения их в об-

щую схему МКЭ кузова твердотельными объем-
ными конечными элементами в виде параллелепи-
педов с реальными инерциальными характеристи-
ками. В зоне пятниковых узлов введены связи от
перемещения в вертикальном направлении. Расчет

осуществлялся на интервале времени 0—0,25 с ша—

ЧЁЁЁЁЁЁВ;деформирРванноесостояние концевой ГОМ интегрирования3’6Х10-7 с'
"р“ “ариином продольном соударении На рисунке 2 показано расчетное деформирован—

п
ное состояние концевой части кузова при авариі’шом

РОДОЛЬНОМ соударенищ из которого видно что ряд элементовконцевой части кузова получил пласти—
ческую дефОРМаЦШ/і обшивка ы

, “

Пионер сместился в‚п
КР ши 33 ПРОСМОМ ПОД коншщионер потеряла устоичивость, сам конди-

ГОРОДКа куПе проводыредольном
направлении на определенную величину. Вцмеспе

с тем тамбурная пере-
ика и первая перегородкасалонабольших деформации не имеют.

 
         &&А«!>‘‚\\`Ч’Ж‘ \\;;“! ‘.`\`\›: ‚" ‚с.
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учета в динамической модели кузова оборудования в виде тверд…

частью элементами крепления.
Показано, что по сравнениюс «рщъ

ем» оборудования по конечноэлемвнтной схеме предлагаемыи учет Приводит к
"ОБЫШению

зывани ментах кузова в 2—3 раза.
ветств щих несущихэле „

нагшенишрей1;ЁяотмсюликауюмолелировгшияПРОДОЪНЫХ соудаРеШШ пассажирских вагонов в №№
ассм “ „

ой 3 позволяет прогнозироватьаварииную нагруженность вагона в целом и кузова как упругои№
п д е№ прочностьузлов крепления внутреннегои навесного оборудования и выбирать РгЩио-

тнжэтешичвсшерешения,обеспечиваюпше безопасностьдвиженияи безопасность пассажир…

Выполнено исследование
тел, соединенных с упругои
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Изложена методика расчетной оценки показателей усталостной долговечности сварных рам

длиннобазных платформ для перевозки крупнотонажных контейнеров. В качестве объекта исследс

вания рассматрена рама длиннобазной платформы для перевозки крупнотоннажных контейнеров

модели 13-21 18 производства ОАО «Алтайвагон».
Несущаяспособность сварной конструкции рамы платформы оценивалось с помощью детализи-

рованной конечноэлементной модели, включающей 54028 трех— и четырехузловых пластинчатш

элемента, объединенныхв 54732 узлах, и имеющей 328392 степени свободы. Верификшиямодели

осуществлена с использоваъшемрезультатов статически испьгганий от веса трех 20—футовыхконтей-

неров (72 т) и нагружениирамы по осям автосцепок продольными сжшшюцшми усилиями 250 т, про

веденных ОАО «Ашайвагон».Сопоставление результатов расчетов нормальных напряжений по се-

чениям элементов рамы, а также прогиба продольных балок посередине с экспериментальньпш
данными подтвердилаадекватность разработанной конечноэлементной модели.

Проведен расчет напряженно—деформироваъшого состояния рамы от нагрузок 1 и 111 режимовдЛЯ

ствен загрузки платформы тремя 20-футовыми контейнерами (72 т) и двумя 40-футовыми КОН-

теинерами(60,96 т).
Кроме соответствующей экспертной оценки прочности конструкции, детально рассмотреноме-

стос напряженноесостояние наиболее нагруженных узлов рамы в консольнойчасти, зонах №011

невои баш<и и пересечения средней поперечной балки с продольной. Для этого с использовгшием

процедуры поэташюговыделения областейразработаны конечноэлементныемедели узлов рамы °°

сгущением сетки объемных конечных элементов до возможности моделирования геометрии И же-

сткостных свойств сварных швов.

РЮЁЁЁОЁЁЁЩ ;;ЁЁЪЧЗЁЫЁещния средней поперечной балки с продольной
631301;

№№ в 4526 3351“ и имеет 2239112? стеЬеЁеЁешё—раш—{ЫМИ
объемными элементами, 0

Ён”
модель концевой части, включающая в себя концевсвт?)

Оды, детализированная конечноэлеьгебтс

вую и консольные части продольных балок сфор ›ов’аШКЁЁЗЁЁ‘ВУЮ’
первую поперечную, Р

объемнымиконечными элементами. обьединеннжх $122
2 четырех-‚ пяти- и шестигр

й №
боны. В результат: расчетов выделснных Об'шстей

в 86 узлах, и имеет 613716 степене
нияв

наиболее нагруженньв; сварных соешшещ для кРамы
определены эквивалентные напрЯЖе

&
ОТОРЫХ рассчитаны сроки службы № наст…

НИЯ дельного состояния ‚пре по признаку Усталосгного разрушения (усталостная трещина
_ более

10—15 . * *Ш) Расчеты ресурса сварнои "ССУЩСИ КОНСТРУКЦИИ платформы осуществлялисьс поМОШЬЮ№№,ой п граммы включ “
РО ‚ аюшеи проце () Кон'- ЛУР ут чнен нтов

центрашш ншряжении в зонах сварныхСоединеши)“;
ного определения к03ффицие
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