
ые канаты с захватами и натяжными устройствами для крепления труб на платформе, позво-

стальнключить дополнительные крепления и снизить трудоемкость погрузочно-разгрузочных ра-
лит ис

астоящей работы является исследование влияния различных способов закрепления
елью Н .,

60253 на величину продольных перемещениитруб в процессе соударения вагонов при выполне—

кан
анев овых работ.

.,

ниъмпринвтой схеме пять труб диаметром 1420 мм размещены на железнодорожном платформе в

три яруса, а реквизиты крепления содержат стальные канаты с натяжными устройствами. НиЖний

ярус труб уложен на опоры, закрепленные на раме платформы. Между нижним и средним ярусами

труб становлеНЫ промежуточныеопоры, которые посредством канатов прикреплены к раме плат-

формы. Труба верхнего яруса размещена в седловине между трубами среднего яруса и посредством
ной обвязки прикреплена к раме платформы. От продольного смещения (в направ—

канатов попереч
лении движения платформы) трубы всех ярусов удерживаются канатами, охватывающими блоки

натяжныхустройств, закрепленныена торцах рамы платформы. …

В рассматриваемой
математической модели процесса соударения платформы, загруженнои тре-

мя ярусами труб, с группой из трех неподвижных полногрузых вагонов все тела считаются
Ёб…—

лютно твердыми, а элементы продольных и поперечных обвязок, а также межвагонных связеи об—

ладают упругими свойствами и имеют линейные характеристики. Равнодействующие силы сухого

трения между трубами и труб по спорам считаем условно приложенными в продольном диамет-

ральном сечении труб. Изменением углов наклона канатов продольного крепления труб в процессе

соударения вагонов пренебрегаем. Движение механической системы рассматриваетсяв продольной

вертикальной плоскости на прямом горизонтальномучастке пути от положения, которое она зани-

мала в момент накатывания на группу из трех неподвижных вагонов. Продольные линейные пере-

мещения поперечной обвязки, верхней трубы, двух труб среднего яруса, промежуточныхопор, двух

труб нижнего яруса, платформы и трех вагонов обозначим через х1,. .., х… соответственно. Угловые

перемещения блоков натяжных устройств обозначим через (р. Таким образом, рассматриваемая

механическая система при принятых допущениях имеет двенадцать степеней свободы, и ее движе-

ние будет описываться двенадцатью независимыми координатами.
С учетом принятых допущений и использованием принципа Даламбера составлены дифферен-

циальныеуравнениядвижения масс системы. Численное интегрированиесистемы дифференциаль-
ных уравнений проводилось на ЭВМ для диапазона скоростей соударения вагонов от 0,5 до 3 м/с.

Величинамомента сил сопротивленияна блоке натяжного устройстваканатов продольного крепле-
ния труб варьировалась в широком диапазоне. _

Результаты расчетов для различных скоростей соударения вагонов и моментов сил сопротивле—
ния на блоке натяжногоустройства оформлены в виде графиков перемещений труб и платформы, а

также изменения сил в упругих элементах продольногокреплениятруб.
Сравнительныйанализ полученных результатов позволяет сделать заключение, что при рассмот-

ренных способах крепления труб наибольшие продольные перемещения труб всех ярусов относи-
тельно платформы одинаковы, различие наблюдается лишь в остаточных перемещениях.Это вполне

согласуется с результатаминатурных испытаний платформы,загруженной четырьмя трубами.
В случае малого сопротивленияна блоке натяжного устройства при повторных соударениях бу—

дет наблюдатьсяувеличение остаточныхперемещенийтруб.
Таким образом, разработанная математическая модель позволяет учитывать способ крепления

труб на железнодорожной платформе при выборе рациональных параметров элементов крепления
как продольной, так и поперечной обвязок.

УДК 656.2.08

экономшшскийподходк ОБЕСПЕЧЕНИЮБЕЗОПАСНОСТИпврввозочногоПРОЦЕССАНА жвлвзноидогогв
В. И. ГАПЕЕВ

Белорусская железная дорога
Ф к _,

Леви:: сционирование
Белорусскои железнои дороги в современныхсоциально-экономических ус—

траны Предусматриваетреализацию комплекса стратегических мер управления развитием
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железной дороги, направленных на придание переВ_030ЧН0й
деятельности

диЁаЁЁіЁа’ ;Ибкости
и

и к изменению не только требовании внутреннегои междунар д тр нспортно.

восприимчзоітнауъшолехнического прогресса Современные экономические методы управленщ

ЗООДРГЁЁЁЁДаЮТ одно важное условие успеха работы на ”транспортном”РЫЁКЫКЁЁЁВЁЁЁЗЁНИЁЗ20-
требностей экономики и населения в высококачественноитранспоРтнои пр ду жно ез

развития научно-технического прогресса, проведения динамичнои политики по модернизации
ин:

фраструкгуры транспорта. Реализация системы экономических и организационных мероприятии

технического развития позволяет стимулировать эффективность производства, повышать уровень

использованиятрудовых и материальныхресурсов, снижать потери и непроизводительное РаСХОДО-

вание ресурсовдороги в транспортнойдеятельности. „
Потери и нерациональное использование ресурсов — в значительнои мере следствие недостгітщ

ного уровня надежности и эффективности функционирования технических систем и устроит,
технологий транспортирования,систем технического и организационного контроля за безопасно.
стью движения. Техническое развитие в области транспорта существенно преобразило характер
основных технологическихпроцессов: ускоренными темпами расширяется процесс внедрения ин.

формационных технологий и автоматизации управления движением, значительно возросли требо.
вания к уровню услуг, экологии в зоне действия железнодорожного транспорта и т. п., а также тре-
бования к надежности и качеству технических систем и устройств, обеспечивающих транспортные
процессы, поскольку даже незначительные их нарушения приводят к отказам, сопровождающимся
браком в работе и потерями ресурсов железной дороги. В этих условиях качество, надежность и

безопасность перевозочного процесса следует рассматривать как существенныйрезерв ресурсосбе-
режения и фактор экономическогороста железной дороги в транспортной деятельности [1].

Повышение качества и безопасности перевозочного процесса связано со значительными затра-
тами трудовых и материальных ресурсов на приобретение высококачественныхи надежных техни—
ческих устройств, организацию контроля и ремонтно-профилактических работ по поддержанию
потребного уровня надежности, организацию эффективной эксплуатации устройств. Управление
надежностью перевозочного процесса является важнейшейуправленческой задачей, которую мож-
но решать путем определения целевой функции, представляющейсобой максимальнуюэкономию
производственныхресурсов, подверженныхизменению. В процессе управления безопасностью пе-
ревозочного процесса необходимоданную проблему рассматривать не как внутриведомственную—

обеспечение безопасности движения железной дорогой, а комплексно с учетом потребителей
транспортного продукта и влияния на внешнюю среду. Такой подход к принятию решения в про-
цессе управления безопасностью перевозочного процесса предполагает рассматривать задачу как
экономическую,которая базируется на соответствующемтехнико-экономическоманализе.

На железнодорожномтранспорте имеются значительные научно-методические разработки мето-
дов управления безопасностью. Они выполнялись по двум направлениям: оценка развития пропу-скных и перерабатывающих способностейжелезной дороги с учетом транспортной составляющей
сто“имости

груза, находящегося в процессе перевозок, и оценка ущербов потребителей транспорт-нои продукции от отказов и определенияоптимальной надежности транспортной системы.
Для обеспечения высокой безопасности перевозочного процесса необходимо иметь методы оп-

ределения оптимальной надежности транспортных систем (станций, участков, направлений) и от-
дельных технических устройств систем с исследованиемэкономических вопросов надежности: оп-
ределения ущерба от отказов, формированиямакроэкономическихкритериев принятия решений.На железных дорогах наиболее часто применяемым способом повышения надежности и безо-пасности перевозочного процесса является создание резерва технических устройств, временного
2332241123212: ; 2220323212355;:роцессах. Зри

отказе обеспечение перевозочного процесса
ной мере от предполагаемого числа от};

резерва. ощность резерва в системе зависит в значитель-

рования.
азов и от величины времени простоя в процессе ТРанспорти-

ностью перевозочногоПРоцесса мо, рых должно осуществляться управление безопас-
‚ жно исходить из следующих трех принципов;
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ь транспортной деятельности железной дороги в целом оказывает влияние на эко-
- безопасност

_,

ей, что отражается на экономических показателях надежности самои же-
НОМИКУ смежных отрасл

ой О ОГИ;леЗН
П ;: :ринятии решения управления безопасностью перевозочного процесса использование ЭКО-

р й осуществляется С учетом ВЛИЯНИЯ на ИНЬ‘В внешние Для Дороги СфеРЬ1 на
номических показателе “

нове установленных
методов — определения экономическои эффективности капитальных вложе-

ос
ний и новой техники.
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УДК 629.4.077—592-52

УПРАВЛЕНИЕБЕЗОПАСНОСТЬЮДВИЖЕНИЯ МВПС
С ПОМОЩЬЮ ТОРМОЗНЬ1Х СРЕДСТВ

М. И. ГЛУШКО, А. Н. АНТРОПОВ

Всероссийскийнаучно-исследовательскийинститут железнодорожноготранспорта

Мотор-вагонный подвижной состав (МВПС) как человеко-машинную систему отличает чрез-

мерная перегрузка операторскойсоставляющей.Например, на бригаду электропоезда из 12 вагонов

возложена отвегственность за судьбы полутора тысяч человек (в час пик — две с половиной тыся-

чи); локомотивная бригада обслуживает шесть моторных и столько же прицепных вагонов; два че-

ловека принимают поезд из двенадцати вагонов, сами проводят опробование автоматических и

электропневматических тормозов, производят посадку-высадку пассажиров с помощью автомати—

ческих дверей, оповещают пассажиров о маршруте следования, управляют движением поезда, са-

мостоятельно проводят техническое обслуживаниепоезда за время его оборота.
Высокая населенность вагонов и характер работы локомотивнойбригады электропоезда дикту-

ют необходимость пристального внимания к совершенствованию тормозного оборудования в рас-

сматриваемой человеко-машиннойсистеме. Между тем, универсальномубортовому средству безо—

пасностидвижения, каким представляютсятормоза, уделяется недостаточное внимание.

Общая программа управления безопасностью движения должна предусматривать специальный

раздел "Развитие тормозных средств подвижного состава", в котором должны быть представлены

следующие основные направлениясовершенствованиятормозногооборудования МВПС.
Полный контроль состояния тормозов. Отказ от схемы контроля посылки команд; переход к

контролю фактическогосостояния тормозов каждого вагона по давлению в тормозном цилиндре с

помощью пневмоэлектрическогореле с переключающимиконтактами; световая индикация полного

отпускаи полного срабатываниятормозов.
Ограничение давления. В случае выполнения экстренного торможения после применения элек-

тропневматическоготормоза (ЭПТ) или задержки ручки крана машиниста в положении служебного
торможения без разрядки тормозной магистрали происходит повышение давления в тормозном ци-
линдре И переход к заклиниванию колёсных пар. Применение специального пневмоэлектрического
реле максимального давления к выключению ЭПТ при достижении нормативного давления.

ВспомогательныйЭПТ. При выполнении торможения необходимо перемещать ручку крана ма—

шиниста в соответствующее положение, затем в перекрышуили отпуск. Для вызова кратковремен—
ного мягкого торможения в цепи управления устанавливается кнопка вспомогательногоЭПТ. На-

ЁЁЁЁВЁЦКЁПЮ
обеспечивает импульсноеторможение ЭПТ любой продолжительности и быстро-

ЭПТ-б
управлениезамедленріемпоезда без применения крана машиниста. .

Примененіпідітрёйфёля
безопасном смены кабины управления следует использовать блокировку с

давления В то мои.; “ыполнение работ по смене кабины управления предусматривает понижение

Электрическоер еле
ои магистрали, при достижении которого срабатывает установленное пневмо—

Вождаемое онего301%
которое затыкает цепь ЭПТ0и

вызывает торможение по всему поезду, сопро-

вает безопасную смеиндшёациеи.
Совместное деиствие ЭРТ

и автоматических тормозов обеспечи-

индикацию происхо
ну ка ины управления. Аналогичныи переход на торможение ЭПТ и световую

дит при срыве стоп-крана в поезде.
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