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Подвеска автобуса оказывает существенноевлияние на плавность хода, управляемость,
устой-

чивость, комфортность и долговечностьдеталей. Дпя адаптации к различным условиям и режима

эксплуатщши используют амортизаторы с управляемыми параметрами демпфирования. В рабще

решаются задачи, связанные с построением системы управления полуактивной подвескойавтомо

биля на основе управленияжесткостью амортизаторов.
Выбор схемы колебательного контура. Для разработки алгоритма управления полуактивной

подвеской автобуса предложено основываться на двухмассовой модели (рисунок 1, а). Амплитуд.
но-частотнаяхарактеристика такого колебательного контура имеет четыре ярко выраженныхуЧаст-

ка фисунок 1, 6).
Граничные условия процесса управления. Авторами предложено рассматривать блок условий

которые должны быть соблюдены при реализации процесса управления жесткостью амортизатора
подвески:

— порог максимальнодопустимой амплитуды перемещения подрессоренноймассы г,… 22045}.

где 20%) — АЧХ перемещения; И/в
— частота возмущений;

— порог максимально допустимой амплитуды ускорения подрессоренной массы ёпт 2 Е(И’в)‚где

:(И’в) — АЧХ ускорения;
— пробои в подвеске (максимальныйход подвески) хб 2 х(И/В ) : 21(РУВ)— 20%), где 210/75) —3на-

чение АЧХ перемещениянеподрессоренной массы;
— по ”

рог максимально допустимои степени отрыва колеса от опорной поверхности
х…ах 2 х1(И’в)=9(И’в)— 21(И/в ), где (10473) — высотанеровностиопорной поверхности.
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анавливается ИЗ УСЛОВИЯ безопасное1 И И ПРИДСЛЬНЬХМ случаем является
степень отрыва колеса уст

ПОЛНЫЙ отрыв
колеса, когда параметр “([/ув) равен статическому ПРогибу шины под наГрузкои.

6 могут быть введены ДОПОЛНИТСЛЬНЫСУСЛОВИЯ, СОбЛЮДСНИС КОТОРЫХ желательно, _ ЭТО ПОРО-
Такж

.,

… Максимально допустимых амплитуд. перемещения неподрессореннои массы 21…ах 2 210/73) ‚ ус-

кореНИЯ неподрессоренноймассы 21…ах 2 21073), где '2'1(И/В) — АЧХ ускорения,

Амплитудно-частотные характеристики могут быть найдены по А. Д. Дембаремдикеру.Диапа-

зоны частот областей низкочастотного резонанса, межрезонансныхколебаний и высокочастотного

резонанса для переключения жесткости амортизаторов, ограничиваются справа значениями соот-

ветственно по следующим фОРМУЛ3М3  і1=2И/0=2 215";
(1)

і2=а 53; (2)
т

1.3%!) 2И/к— % ЕЛШТ
›

(3) 
где % — собственная частота колебаний подрессоренной массы на подвеске; сп -— коэффициент

жесткости подвески; М — псдрессоренная масса; сШ — коэффициент жесткости шины; т — непод-

рессоренная масса; % — собственнаячастота колебаний неподрессоренной массы между шинами и

подвеской; КШ
— эквивалентный коэффициентсопротивленияшины; ісп

— эквивалентный коэффи-

циент сопротивления подвески. Значения а выбираетсяот 0,9 до 1,0, & Ь от 1,0 до 1,2.

Заключение. Предложен общий подход к построению системы управления полуактивной пол-
веской автобуса, строящийсяна совокупной оценке граничныхусловий параметров работы поцвес-
ки, которые анализируютсяпо проведенномурасчету амплитудно-частотных характеристик.
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Надежный, исправныйподвижной состав является одним из важнейших показателей устойчивой
работы железной дороги. Неплановая постановка состава на ремонт с заменой или ремонтом от—

ЁЁЁНЁРЁЁЁВ
и

детаёюй пргводит к увеличениюэксплуатационныхзатрат, а также к дополнитель-

электрическоЪатам.
адачеи авторов стал вопрос о необходимости анализа неплановых ремонтов

ТРУдовых и фИНЁ‘ОТОРВагонного
подвижного состава с целью более рационального распределения

Распределения наНСОВых
фОНДОВ. Проведенные авторами исследования показали неравномерность

ВЫХОДЫ из строя ОГТРУЗОК

по секция? состава и позволили предположить влияние этого фактора на

В Рес б
дельныхдеталеи ичузлов.

ИНСКОеЁОЁЁЁЁаЁЁаРУСЬ
Нд данныи момент существует одно депо приписки электропоездов —

та, & также Ведется СТНОС
депо ТЧ9. В нем производятся все виды текуіцего обслуживанияи ремон-

Для анализа был ВЗрогая
отчетностьпо неплановым ремонтам секции электропоездов.

Около 3000. Следует ОТ
ПерИОД с 2002 по 2005 гг. Общее количество неплановых ремонтов составило

метить, что в книгу неплановых ремонтов заносится замена колесных пар сек-
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