
где (РШ )0’95 — предел выносливостидетали при 0,95 вероятности неразрушения,определяемыйрао-

четным путем; К‘ — коэффициент, учитывающий «выжигание» дефектных деталей в процессе экс-

плуатации (К‚ =1‚0…1‚5 ); \ив _ коэффициент чувствительности материала и асимметрии шакла

(% = 0,05 — для углеродистых сталей и ч:], = 0,1...0‚2 — для низколегированныхсталей); Р,ш — сред-

нее напряжение цикла при усталостныхиспытаниях; Рср
— расчетная вертикальная статическая на-

грузка брутто на деталь; 1х7"
— коэффициент использования грузоподъемности; ісдэ

— коэффициент

вертикальнойдинамики, равный 0,5 для боковых рам и 0,35 для надрессорныхбалок.
Остаточный ресурс, определенный по предлагаемой методике, не требует дорогостоящих испы-

таний деталей и обеспечиваетбольшую сходимость со статистическимиданнымиэксплуатации.
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Кузов пассажирского некупейного вагона имеет несущую конструкцию в виде замкнутой под-
крепленной тонколистовой оболочки с вырезами. Оболочка выполнена из набора продольных и по-
перечных элементов жесткости, связанных с обшивкой. Поэтому расчетная схема кузова принима—
лась в виде комбинированной(пластинчато-стержневой) пространственнойсистемы.

При построении модели использовались три типа конечных элементов: пластинчатые 3- и 4—

угольные и стержни.
Пластинчатыеконечные элементы применялисьдля моделированияобшивки, & также хребтовой,

шкворневых, концевых балок, нижних обвязок боковых стен и противоударных стоек торцевых
стен. Для всех остальных балок конструкции использовались стержневые конечные элементы с аб-
солютно жесткими консолями на концах, соответствующими величинамэксцентриситетов.

При моделировании гофрированной обшивки ее плоская часть представлялась как пластина, а
гофры - стержнями.

Разработанная модель предназначена для оценки остаточной прочности кузовов, имеющих кор—
розионные повреждения,поэтому она построенадля кузова в целом.

Расчетная модель с достаточной точностью аппроксимирует кузов пассажирского некупейного
вагона и позволяет вести расчет для любого вида и сочетания эксплуатационныхнагрузок. Пара—
метры расчетной модели следующие: количество узлов — 22112, количество конечных элементов —

33485. Она позволяет производить расчеты для любого вида и сочетания эксплуатационныхнагру-
зок и с учетом любых схем износов.

Как известно, несущая способность конструкциивагона определяется не только прочностью, но
и устойчивостью продольных элементов кузова и обшивки.

Разработанная расчетная конечно—элементная модель вагона ЦМВО позволяет производить
оценку устойчивости обшивки боковых стен, настила пола и крыши по следующему алгоритму:

1 Проводится прочностной расчет кузова в целом методом конечных элементов с помощью раз-
работаннойконечно—элементноймодели.

2 Из общей конструкции выделяется конечно-элементная модель боковой стены, настила пола
или крыши и в качестве нагрузок для нее принимаютсяперемещениявсех узлов на границах боко-
вой стены с рамой и крышей, полученныепри расчете кузова в целом.

3 дЛЯ полученной системы с использованием метода конечных элементов решается задача ус-
тойчивости. Таким образом, разработанная модель позволит оценить остаточную несущую способ-
ность кузова пассажирского некупейного вагона по условиям прочности и устойчивости.
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