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Гидрораспределитель, оснащенный блоком электронного управления, связан с системой, кото-
рая позволяет регулировать как амплитуду, так и частоту вынужденных колебаний штоков гидро-
цилиндров. При этом рабочее давление в гидросистеме составляет 20 МПа, что позволяет развивать 
усилия до 200 кН (20 т) в зависимости от типоразмера гидроцилиндров. Частоту возмущающих ко-
лебаний гидроцилиндров возможно регулировать в диапазоне от 0 до 20 Гц. 

При использовании данной системы возможно исследование как металлоконструкции кузова 
отдельно от экипажной части вагона, так и снаряженного кузова совместно с ходовыми частями, 
при этом повреждение внутренней отделки и элементов кузова сводится к минимуму.  
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Для оценки соответствия пассажирских вагонов требованиям нормативных документов впервые 

введен показатель, характеризующий изгибные колебания кузова вагона, – «первая собственная 
частота изгибных колебаний в вертикальной плоскости при максимальной загрузки вагона» [1, 2]. 

Для определения указанного показателя испытания проводят на полностью оборудованном 
вагоне, установленном на штатных тележках, после его загрузки мерным грузом, имитирующим 
вес пассажиров при максимальной населенности. Следует отметить, что в случае получения от-
рицательного результата по указанному показателю испытания прекращаются и проводится ком-
плекс мероприятий (ремонтных, технологических, расчетно-экспериментальных) по устранению 
причин этого результата. Проведение таких мероприятий может быть весьма длительным и доро-
гостоящим [3]. 

В связи с этим рекомендуется разработка метода управления параметрами изгибных колебаний 
кузовов пассажирских вагонов, охватывающего все этапы их создания [4]. В этом случае при про-
ведении испытаний способ возбуждения собственных частот колебаний должен быть единым для 
кузовов вагонов в разной их комплектации. Наиболее часто применяют следующие способы воз-
буждения: за счет вибратора проведением опыта «сброса с клиньев», реализацией удара по кузову 
по типу испытаний на соударение, вертикального удара по полу и т. д. [5]. 

Способ возбуждения собственных частот колебаний с применением вибратора является наибо-
лее распространенным. Однако установка вибромашины в полностью оборудованном кузове воз-
можна только в тамбуре, но и в этом случае приходится повреждать пол. 

Рассматривая способ «сбрасывания с клиньев», можно отметить его сравнительную безопас-
ность для вагона. Однако этот способ можно применять только при установке вагона на штатных 
тележках. Кроме того, выделить степень влияния изгибной жесткости кузова и жесткости парамет-
ров ходовых частей на экспериментальное значение частоты практически невозможно. 

Способ нанесения удара по типу испытаний на соударения, выполняемого с подпором испыту-
емого вагона, широкого распространения не получил. Он, как и способ «сбрасывания с клиньев», 
применим только для оборудованного вагона и установленного на штатных тележках. Кроме того, 
получаемые экспериментальные значения частот уже являются производными трех показателей, 
так как к ним добавляются упругие характеристики поглощающих аппаратов трех сцепленных ва-
гонов при ударе. 
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Способ «вертикального удара» наименее затратный. Однако для оборудованного вагона возни-
кает сложность нахождения симметричной (как по длине, так и по  ширине кузова вагона) точки 
нанесения удара, вызванная  расположением внутреннего оборудования и мерного груза, имитиру-
ющего вес пассажиров и обслуживающего персонала. Кроме того, велика вероятность повреждения 
пола или другого внутреннего оборудования. 

Однако, учитывая, что способ «вертикального удара» наименее затратный, целесообразно про-
вести исследования по его совершенствованию. Эти исследования целесообразно выполнить по 
двум направлениям: 

– с целью повышения энергии воздействия рассмотреть возможность увеличения массы груза  и 
высоты его подъема; 

– с целью исключения возможности повреждения мебели внутреннего оборудования рассмот-
реть возможность вынесения точки нанесения воздействия массы груза на наружную поверхность 
рамы кузова вагона.  

Как видно из краткого обзора, все рассмотренные способы возбуждения собственных частот 
находят применение на практике, но имеют как свои положительные стороны, так и отрицательные. 
При разработке нового метода необходимо учитывать следующие требования: 

– минимизация или полное исключение повреждений пола, внутреннего и подвагонного обору-
дования; 

– унификация способа возбуждения собственных частот колебаний кузовов пассажирских ваго-
нов в разных стадиях комплектации; 

– возможность многократного и подконтрольного воздействия на кузов вагона с высокой степе-
нью точности контроля параметров этого воздействия. 
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К одному из наиболее интенсивно эксплуатируемых типов грузовых вагонов относятся полува-

гоны, предназначенные преимущественно для перевозки насыпных и навалочных грузов. Кузов 
универсального полувагона представляет собой «коробку» с открытым верхом, ограниченную бо-
ковыми и торцевыми стенами (либо дверьми), а также полом (глухим или в виде разгрузочных лю-
ков), расположенным на раме вагона. Номенклатура перевозимых сыпучих грузов достаточно ши-
рока и, соответственно, их характеристики (угол внутреннего трения, плотность, когезия и т.п.) 
существенно различаются. В процессе транспортировки при воздействии широкого спектра про-
дольных нагрузок, в том числе при роспуске с сортировочных горок, могут возникать существен-
ные перемещения перевозимого груза, что, в свою очередь, приводит к смещению общего центра 
масс вагона в продольном направлении и перераспределению осевых нагрузок. Основные показате-
ли безопасности движения вагона в этом случае также могут существенно измениться. Целью рабо-


