
ний в среднем составляют 25 %жду етн ппу тационными значениями напряже „ние ме расч ыми и экс а
Н » методика определения инерционнои СИЛЫЭто егельств ет о том что заложенная в « ормы...свид у ’ „ а Экспериментальноустановлено. что продоль.от продольной силы удара, равнои 3,5 МН, завышен .

25 _ 50 кН а расчетным ем онаная инерционная сила на раму находится в среднем на уровне ‚ пут
‘У больше.составляет89 3 кН, т.е. на 78 о „ ,И не ке 2 на графике с = 5 (Т) нанесены значения допускаемых напряжении для различных

о; Ёталу‘еій' 20Л° 20ГЛ' 20Г1ФЛ и 20 ХГНФТЛ. Из графиков следует, что предельная Продольнаяма . ‚
\:р ‘

и кого ой ‚напряжения в наружном буксовом углу рамы достигают допускаемых значении,сила, пр р
м анным — 75 Ш)‘ для стали 2ОГЛ —- 56 кН; дляравна: для стали 20Л — 46 КБ (по экспериментальны д ,

бстали 20Г1ФЛ — 59 КБ и для стали 20ХГНФЛ — 77 кН. Из этого сравнения следует,
чтоидля наи олее

опасных зон рамы самым эффективным способом повышения их эксплуатационном надежности
является переходна низколегированныестали повышенной прочности. Однако одночго

этого меро.
приятия недостаточно. Например, в нижнем углу рессорного проема рост продольнои нагрузки при
постоянной вертикальной не прив0дит к росту напряжении. И несмотря на то, что напряжения в

нем значительно ниже допускаемых (85 < 183 №1а, для стали 20Л по 1 режиму) повреждения в эти
зоне в эксплуатации встречаются. Это говорит о том, что в данном сечении разрушающими нагруз—
ками являются не продольные ударные (квазистатические), а вертикальные динамические, возни-
кающие в процессе движения по магистральным путям. Но поскольку от них возникают макси-
мальные напряжения ниже допускаемых (98,1 < 130, для стали 20Л по 111 режиму), то дополняющии
фактор для разрушения — появление на поверхностиили внутри сечения (но не глубже 5 мм от по—

верхности) литейных дефектов. Литейные дефекты, являющиесяконцентраторомнэпряжении, ста—
новятся очагами зарождения усталостных трещин и источником разрушения деталеи.

Однако в эксплуатации до 70 % всех повреждений приходится на наружныи угол буксового про-
ема и горизонтальный пояс под опорой на буксу, что является следствием замыкания зазоров в бук—
совом проеме при регулировочныхюрможенияхна сортировочных горках.
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Основным видом повреждения мегаллоконструкции кузова является коррозия. Кбррозионныеповреждения, уменьшая площадь сечения элементов, снижают их прочность.С увеличением срока эксплуатации вагонов растет степень повреждения их кузовов коррозией.По результатамобследования 142 кузовов пассажирскихнекупейных вагонов постройки ТВСЗ бы-ло получено корреляционное поле площади коррозионныхповреждений в зависимости от срока ихэксплуатации. Анализ его показывает, что для каждого срока эксплуатации вагонов имеется боль-шое рассеиваниепо величинамплощадей коррозионного износа кузовов.Для того чтобы выводы о наличии зависимости площади коррозионных повреждений кузова взависимости от срока эксплуатации вагона были обоснованными, мы применили к эмпирическимданным процедуру однофакгорногодисперсионного анализа.Для выявления тенленции изменения корри регрессионные зависимости средней площплуатацщ вагона, а также настила пола, торцовых и боковых стен.Анализ графика эмпирической кусочно-линейной зависимости для кузова в целом показываевчто при сроке эксплуатации более 18 лет наб '

ОЗИОННЫХ ПОВРФКДСНИЙ были получены ЭМПИРИЧССКЗЯади КОРРОЗИОННОГОИЗНОСЗ КУЗОВЗ В целом от срока ЭКС'
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овлены уравнения регрессии, описывающие зависимости средней площади коррозионных

УСЁений ог Ьрока эксплуатации вагона: для кузова в целом, боковых стен, настила пола — экс—
пов е

онЁнциальноеа для торцовых стен — степенное. „п
П иведенные выше регрессионные зависимости представляют собои прогнозные однофакгор-

ЕлодеЛИ и позволяют оценивать степень повреждения кузова и его составных частей сквозной
ные
ко розией в зависимости от срока эксплуатациивагона.

рТаким образом анализ полученных графиков показывает, что размер коррозионных поврежде—,

и“ определяющих техническое состояние вагонов, однозначно зависит от срока эксплуатации.

ЁдЁако это не единственный факюр, характеризующийтехническое состояние вагонов. На величи-

ну коррозионных повреждений оказывает влияние также тип антикоррозионныхпокрытий, конст-

руктивныеособенности и другие факторы.
Анализ диаграммы рассеянияпоказывает, что вагоны с ОДНИМ и тем же сроком эксплуагации суще—

ственно различаются своим техническим состоянием, что вызывает трудниости
в организации их ре-

монта и свидетельствует о недостаточной эффективности существующеи системы восстановления

техническогоресурса вагонов. Наиболее характерно на диаграмме это проявляетсядля срока экёплуа-
тации 21 год. Здесь площадь коррозионных повреждений кузова варьируется от 1,87 до 61,11 м . Для
этого срока эксплуатациибыли установленыстатистические законы распределения площади коррози-
онных поврежденийдля кузова в целом, боковых и торцевых стен, а также настила пола.

Проверка соответствияэмпирических распределений теоретическимпроизводиласьпо критерию

согласия Пирсона х2 (хи-квадрат).

Полученныезаконы распределенияпозволяютустановить вероятность попадания в ремонт ваго-
нов с рассматриваемым сроком эксплуатации и заданнои степенью повреждения или указать для
заданной вероятностистепень повреждениякузова вагона.

Таким образом, проведенные исследования позволили установить влияъше срока эксплуатации
вагонов на размер коррозионных повреждений кузовов и еще раз подтверждают необх0димость и

актуальность переХОДак системе ремонта, ориентированной на техническое состояние каждого кон-
крегного вагона.
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Задача о частице, контактируюшей с лежащим на винклеровском основании упру—

Ю'Инерцичнным континуумом, в ситуации, когда частицадвижется вдоль континуума с постоянной
“РЁДОЛЬНОИчскоростью

\) (рисунок 1), позволяет смоделироватьи изучить ряд важных для приложе—
нии явлении, обусловленных взаимодействием подвижногосостава и верхнего строения пути.

В данной МОДСЛЬНОЙ задаче ВЫЯВЛЯКУТСЯ ”’
качественные эффекты, которые должны
приниматься во внимание при изучении 5 99“взаимодействия тележки с рельсошпальной ‚
Решеткои. Эти эффекты могут проявиться,
например, на стационарных режимах движе- % % % % % % % % % % % % % % %

ЁУИЁОЁЗЁНЗСЁФСОСЮВС
скоростного поезда фи- \\\\ \\ \\\\\\ \\ \\\\\\\\\\\_ \\\\\__ \\\\

сущи только
екты, о которых Идет речь, при-

менно и и
системам, состоящим Одновре- РИСУНОК1

з дискретных, и из континуальных тел. Поэтому они могут быть просто «не замечены»
сугубо диск
ной податлизігсііыми

математическимиМОДелями поезда, в которых путь моделируют эквивалент-
ью, сосРСДО'юченной под точками контакта с колесами, а вагон представлен как ко-
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