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на такого сопротивления составляетРв =АК\/\/тс‚ где А — относительная скорость ВеРХНейи

нижней опорных поверхностей, К — радиус тела качения, т — масса груза, С — продольная Жестко…
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[ЧРИ модедшроваъши соударения ПРОДОЛЬНЗЯ реакция ОПОРЫ представляется В виде СУММЫ КОН-

сервативнойи неконсервативной составляющих.В дискретном постановке интегрируемОДУ Маи

матической модели движения механической системы.
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ОЦЕНКАПРОДОЛЬНЫХДИНАМИЧЕСКИХ ВОЗДЕЙСТВИЙ
НА ДЗШБНОМЕРНЪЕЙ ГРУЗ ПРИ ПЕРЕВОЗКЕ НА СЦЕПЕ ВАГОНОВ
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Теоретические исследования по оценке повреждаемостидлинномерных грузов, перевозимыхна

сцене железнодорожных платформ, при соударениях сцена с другими единицами подвижногосо-
става, включают в себя математическое моделирование условий силового взаимодействия грузас
опорныьш платформами и выполнение численных расчетов при интегрировании систем дифферен-
циальныхуравнений движения рассматриваемой механической системы при варьировании различ-
ных параметров этой системы и начальных условий соударения. В таких исследованиях обычно
используютсяметоды теории колебаний механическихсистем с конечным числом степеней своб‹›
ды, в соответствиис которымирассматриваемаясистема представляется в виде ограниченногочис-
ла твердых тел, взаимодействующихдруг с другом в продольных направлениях с помощью различ-ных видов деформируемых связей. Твердыми телами в рассматриваемом случае считаются груз,
опорные платформы и другие единицы подвижного состава, участвующие в соудареннн, к связям
относят подвижные опорно-крепежные устройства (ОКУ), турникетно-крепежные устройства(ТКУ) и автосцепные устройства вагонов. При этом следует иметь в виду, что подобный подход в
задачах на соударение‚ характеризующихсябыстрым изменением нагрузок, является приближен—ным, что может оказать заметное влияние на количественнуюточность результатоврасчета. Каче-…°""^“ ^"°""п “"КМААП "ьдоьппцл ицъшщ уииидичпособнссти псд^я'" ' `… ' ОНС' ' "“`……„х ‚…„но адекватной.

В реальных УСЛОВИЯХ эксплуатациивозможны самые разнообразные варианты соударения спепас другими единицами подвижного состава, различающиеся составностью самого сцепа, его распо-ложением В ГРУППЗХ соударяющихся вагонов, числом вагонов в каждой группе, их параметрами,степенью сжатия поглощающихаппаратов в начальный момент соударения. Для выбора и стими-Оаппт :, ., , _,ц цкпі П \. пв " \] ‚,ир… . . ии ОКУ " ТК.: ‚ “ ТЗКЖ5 ДНЯ ИХ ояідитыпной опрции црпяупгп \ „ „“иди—"` приоторьшОбоб " " " ЦЦНА\А.АЦ цвАддцА ддвшч4хчнкАА'дч ддгдддидьи ьдчд\ "ЩСННЫИ расчетныи случаи соударения, НЭИбОЛСС характерный ДЛЯ ЭКСПЛУЗТЗЦИОННЬГХусловиии в т …

зимы;
же время неблуагоприятныис точки зрения величины динамических воздействий на нервы}

яшяетсііілинномерныи
груз. Наиболее распространенным способом перевозки длинномерных грузов‚ их транспортировка на сцене из двух опорных платформ, оборудованных устройствами

"-" птп\л \.п оцаио ппг‘ттдд… „,… „…. ..…жег быть при……… „ими…

и с этим при определении парамет'
рассматриваутьтрехмассовую механическуюсистему (ГРУ3 ’ опорныеголове Однои "3 СОУдаРЯЮЩИХСЯ Групп вагонов. Силы сопротивления

‚ и эти вагоны заторможены, ЗЗЗОРЫ В

‚ существенно увеличивают Нагрузки



„ в том случае, когда сцеп находится в группе набегающих вагонов, и умень—

на перевозимыи груз “ Т 6 б -

и расположении
сцена в неподвижнои группе. аким о разом, целесоо разно рассмат

шают их пр
более неблагоприятныи вариант соударения, когда сцеп набегает на неподвижную

риваТЬ КШЁЁа;];13.ованную группой заторможенных‚груженых и сжатых вагонов. Пренебрежение по-

ЦЁЁЁЁЁЁЬЮРЮКОЙ
преграды идет В запас надежности раечетов

по определению динамических на-

грузок, действующих на опорные вагонтя
и длинномерныигруз.

В качестве основных критериев для ьравнительнои оценки степени повреждаемости длинномер-

ного груза, перевозимого на сцене платформ, в результате его соударения с другими единицами

подвижного состава в общем случае могут быть приняты величины: наибольшего знатчтения про-

дольной
силы, передающейся грузу в процессе соударения

наиболее нагруженноиопорои №№) ,… и

наибольшее значение силы инерции, воспринимаемои обеими опорами (}\/1 + М)„Ш, Достаточно

обосноланно будет полагать, что первая из этих величин оказывает влияние на прочность длинно-

мерного груза в зонах опор на вагоны, вторая — на его общую прочность и напряженное состояние в

зонах, удаленных от опор, Практическое использование названных взаимонезависимыхкритериев

может привести к противоречивым оценкам степени повреждаемости длинномерного груза, что

затруднитсравнение эффективности опорных устройств различных видов и оптимизацию их пара—

метров. Принимая допущение о равноценности влияния указанных критериев на повреждаемость

груза, в качестве некоего единого обобщенного критерия, характеризующего уровень продольных

динамических нагрузок, сообщающихся длинномерному грузу в процессе соударения сцепа при

заданных условиях, и оценивающего степень его повреждения, целесообразно использовать вели-

чину приведеннойсилы удара:
1

№пр
: №(1‚2)тах +_2_(№1

+ №2)тах›

где №1 и №2 — продольные усилия, передаваемые длинномерному грузу первым и вторым крепеж-

ными устройствами соответственно по ходу движения сцена в один и тот же момент времени про-

цесса.

Теоретические и экспериментальныеисследования, а также многовариантныерасчеты показали,

что максимальные ударные нагрузки мало зависят от числа вагонов в набегаюшей группе. Наи-

большее значение приведенной силы удара возникает при подпоре сцепа одним или двумя полно-

стью загруженными вагонами, причем увеличение приведенной силы удара по сравнению с вари-

антом одиночного сцепа не превышает 5—10 %. В связи с этим, а также учитывая, что набегание

одиночного сцепа на группу неподвижных вагонов при сортировочной работе на станциях пред-

ставляется как наиболее распространенный случай, выбор и оптимизациюпараметров ОКУ и ТКУ

Целесообразнопроизводить для этого случая. Тогда расчетная схема соударения может быть приня-
Тд В ВИде трехмассовоймеханической системы (длинномерный груз — подвижные опоры — опорные
платформы), набегающей на неподвижную преграду с некоторой начальной скоростью соударения.

СКОРОСТЬ соударения представляет собой начальное условие задачи Коши интегрированиясистемы

Обыкновенныхдифференциальныхуравнений.

1321322398312?
И адекватная модель может быть получена при рассмотрении упоргі

в виде группы
- о в этом случае значительно возрастает число степенеи механическои системы. Сле-

223213332;Ёиёітватц
что межвагоншііе

связи имеют значительную нелинейность. Это связано с

неЛИНейностыЁ иВнавтосцепных
устроиствах, возможностью «закрытия» поглощающихаппаратов,

Чальной Скорост); с(гзмических
характеристик поглощающих аппаратов и зависимостью их от на-

Подвижная прег & а_уідщарения.
В связи с этим было рассмотрено восемь расчетных вариантов (не—

том случае КОГЁаДа’Ссэ
…, 7 вагонов). Идентичность по величине приведеннои силы достигается в

Нов (дал…;йшее уЁе”иматриваются
соударения с упором, состоящим из трех заторможенныхваго—

чение их числа дает незначительные изменения), и соударения с одиночным
ГРУЖеным ваг
1,6

1 8раз
оном без упора, если расчетное значение массы этого вагона принять увеличенным в
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