
удк 6294232

МЕТОДШСАОЦЕНКИКОМФОРТА ПАССАЖИРОВВ ПОЕЗДАХ
С ПРИНУДИТЕЛЬНЬЩНАКЛОНОМКУЗОВА

А. С. МИТРАКОВ, В. Ф. ЛАПШИН, Д. Я. АНТИПИН
Уральскийгосударственныйуниверситет путей сообщения,г. Екатеринбург, РоссийскаяФедерация

Одним из направлений повышения средних маршрутных скоростей движения пассажирских по—

ездов и сокращения времени в пути является применение полвижного состава с принудительным
наклоном кузовов в кривых участках пути. За счет применения подобного подвижного состава
обеспечивается повышение скоростей прохождения кривых участков пути. Это достигается ком—

пенсацией центробежныхсил, действующихв кривых участках пути на подвижной состав и пасса-
жиров, принудительным наклоном кузова внутрь кривой.

Факторами, ограничивающими скорость прохождениякривых участков пути с точки зрения обеспече-
ния комфорта и безопасности пассажиров от падения, являются уровень непогашенных боковыхускоре-
ний, действующихна пассажира и исключениеэффекта укачивания.

Для подвижного составас принудительным наклоном кузова в кривыхучасткахпути уровень комфор-
та определяется по методикам, приведенным в европейском стандарте ЕМ 12299 [1] и в материалах иссле-
дований японских специалистов [2]. В рамках стандарта ЕМ 12299 процент пассажиров, испьггывающих
дискомфорт,определяетсязависимостями
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где у„ — боковое ускорение кузова, м/с ; уд` — изменение бокового ускорения кузова в течение 1 с,

тах

3 - *м/с ; (рд` — угловая скорость кузова, рад/с; А, В, С, В, Е — постоянные, принимаемыев соответствии
с [1].

В соответствиис [2] уровень дискомфорта по четырехбальнойшкале определяется по зависимости

ТСТ=аУ+Ь5я`+сф+с1ф+е‚ (2)

где у — боковое ускорение кузова, м/с2; у — изменение бокового ускорения кузова в течение 1 с, м/сз;
ср

— угловая скорость кузова, рад/с; {@
-— угловое ускорение кузова, рад/с2; а, Ь, с, 01, е — посгоянные, при—

ъшмаемые в соответствиис [2].
Эффектукачивания пассажиров при прохождении кривых участков пути оцениваетсяв соответствиис

[3] на основе определения коэффициентаподверженностиукачиванию:

(3) 
Где 1СМЗШ’ _ коэффициент ДЛЯ СМСШЗННОГОнаселения ВЗРОСЛЬШЖСНЦШН и МЮКЧИН, НС СПОСОбНЫХ К адап—
ТЭЦИИ, у которых вероятнее всего будет наблюдаться эффект укачивания, определяется в соответствии с
[4], а…, (!) — частотно-взвешенноевертикальноеускорение,м/с2.

Величина индекса 1180) градуирутя по шкале от О («Я чувствую себя хорошо») до 3 («Я ЧУВСТВУЮ
себя абсолютноужасно»).
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ого состава с учетом только двух положении пассажира — «стоя» и «сидя». При згом ускорения,
УЮЩие на пассажиров,в значительной степени отличаются от ускорений кузова вагона и зависятоти‘
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Размещения пассажира в вагоне и его позы.

связи с этим в работе предлашется методика оценки уровня комфортапассажира методами матема—тичес „
м
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В рамках уточненной меюдики предлагается расположение компьютерных моделей антропометриче„
ских манекеновна различных пассажирских местах в положениях «сгоя», «сидя» и «лежа». Расчет паи
метров комфорта проводится по ускорениям,полученным на манекенах с учегом «наихудших»с Точки

зрения обеспечениякомфортамест расположения пассажира и
его

позы. „
Апробация методики выполнена на примере твердотельнои компьютерном міодели электропоездас

принудительным наклоном кузова в кривыхс местами для сщешгя, разработанном в среде программно…
комплекса моделирования дршамики систем тел «Универсальныимеханизм». Для оценки дшжамических
воздействий на пассажиров использованы твердотельные модели антропомегрическихманекенов ТИПа

НуЬгіа ш 50‘Ь Маіе Питту [5].
Сопоставление результатов оценки уровня комфорта пассажиров электропоезда при прохожденрш

кривых учасгков пути, полученных по результатам математического моделирования с использованием
методик,рекомендуемых в [1—3], и прештагаемой методики показало их расхождение на 10 — 45 %. Пока.
затели комфорта, рассчиттые по предлагаемой методике, для всех рассматриваемых вариантов ниже

результатоврасчета по методикам [1—3]. Наибольшие расхождения получены для положения пассажира
«стоя» в тамбуре вагона у вх0днойдвери, наршенъшие — для положения «сидя» в среднем ряцу вагона на

креслеу прохода.
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В точках ОбЩСГО присоединения

от друга и требуют самостоятельного раЗначение тягово“ ‹и н " "агрузки носит случаиныи характер, и поэтому основные параметры качестваения: отклонения нап яж '‚ несимметрия напряжения также — являются случайны‘г;
е…“, НЁСИНУСОИДЗЛЬНОСГЬ напряже

метров качества электрическойэнерг
И величинами. ДЛЯ определения пара-
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