
такта. Она представлена в виде нелинейных вектор—фупкций‚раЁКРЫВдЮЩИХ зависимое?Зил кон-
тактного взаимодействия при относительных движениях двух ФРИКЦИОННЫХ “ОВЁРХНОиеи. Свой.„

_
„

фрикшюннуюсвязь «колеса и рельс», следующие:ства вектор—функции,характеризующихНЗЛИНВИНУЮ „, … ско ост1 При медленном сближении контактируемых поверхностеи при
задан'нои

р и Относи.
тельногосближения увеличиваютсянормальная и тапгепциальпая составляющиесил. Эти

`(;))/№……
можно назвать функциями сближения. Если рассматриватьтолько зависимостьнормальноисостав.
ляющей от смещений контактируемых поверхностей в нормальном направлении, то получим ха—

рактеристики, которые принято называть «контактной жесткостью»;
Если сближение

ГЁОВерхносгей
тхостоянно‚ то ему соответствуют постоянные значения нормальнои и тангенциальнои

состав:":яю.щих сшт контактного взаимодействия.Отношение этих сил, как известно, представляет собон %
стоянное значение коэффициентатрения. Известно, что коэффициент трения при прочих неизмен—
ных условияхзависит от нормального давления, а непосредственноот нормальногодавления зави.
сит сближение контактируемых поверхностей. В том случае, когда конфигурация котітактируемьдх
поверхностейпредставляет собой плоскость, смещение контактируемых поверхностеи в тангенци.
а.льном направлении не вызывает силовых реакций. Очевидно, что функция сближения определяет
интегральную характеристикупереходной зоны от одного контактируемого тела к другому. Свой.
ства этой переходной зоны зависят от шероховатостиэтой поверхности и свойств среды, формируемой
в этой области,т.е. от третьего тела (наличиясмазки, загрязнителей,атмосферныхосадков и т.п.).

2 Вариации нормальной и тангенциальной составляющих сил вызывают в зависимости от ча-
стотного диапазона различныереакции тангенциальных составляющих силы. При этом всегда име-
ет место фазовый сдвиг между тангенциальной и нормальной составляющими силы контактного
взаимодействия. Это свидетельствует о том, что закономерности формирования сил контактного
взаимодействияфрикционной подсистемы «колесо — рельс» являются существенно нелинейными и
зависят не только от частоты, но и от амплитуды периодических сближений.

В результате нами разработана математическая модель для исследования процесса совместных
вертикальных колебаний механической системы «колесо — рельс» с учетом жесткостных и массо-
вых параметров, а также возникающих динамических сил контактного фрикционного взаимодей-
ствия в узле трения «колесо — рельс», возникающих при движении локомотива по пути с пери0ди-ческой стыковой неровностью (ввиде расчетного примера был взят тепловоз ТЭП7ОБС) [2] .

Списоклитературы
1 Оиіоеііпез {о Везт Ргасіісе Гог Неачу Нац! Каіішау Орегатіопз: ЧУЬееі апа Каіі ітегіасе іззиез / №. Наггіз [ст 211.11 ШС"патіопаі Неах/у Нац! Аззосіаііоп. — Уігзіпіа ВеасЬ, ЫЗА, 2001. — 481 р.2 Файзибаев, Ш. С. Оптимизация работы колеса и рельса путем снижения контактных напряжений при динамиче-ском взаимодействииколесных пар подвижногосостава_ : [моногр] / Ш. С. Файзибаев, Г. А. Хромова. — Ташкент : Ран “8

техпоіог1уа_‚2015. — 180 с.

УДК 629.4.014
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Подавляющую часть всех грузов в России включ‚ ая экспо тные сос ье ТОПЛИВО?металл,строительные материалы р ’ тавляют сыр ’
Грузовые вагоны не приспособлен
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предлагаемые вагоностроителями новые инновационные вагоны не пользуются особым спро-
сом у владельцев вагонов, т.к. полезныи эффект от их эксплуатации едва превышает сопутствую—
щие затраты и риски. Ожидаемое повышение их эффективностирастворяется в проблеме порожних
пробеГОВ› что особенно важно для России и стран СНГ, где велик удельный все так называемых

“грязных” грузов, перевозку которыя при существующем вагонном парке трудно сочетать с пере-
возкой изделий с высокои добавочнои стоимостью.

Если не будет решена проблема порожних пробегов, существующие направления инновацион—
ного развития в области вагоностроениявряд ли могут решить в обозримомбудущем главные зада-
чи, стоящие перед железной дорогой в сфере грузоперевозок,— рост грузооборота, снижение себе—

стоимости перевозки грузов, повышение эффективности эксплуатации вагонов, увеличение при-
влекательностижелезнодорожныхперевозок для владельцев грузов.

Предлагаютсядва вида комбинированных вагонов:
1 Комбинированные вагоны, кузов которых состоит из трех отсеков, разделенных поперечными

перегородками. Средний отсек предназначен для перевозки груза определенного типа, два конце—
вых отсека перевозятдругой груз в обратном направлении.

2 Комбинированные платформы, на которых в центре размещается кузов определенного типа
для перевозки груза в заданном направлении, по обе стороны от кузова размещаются фитинговые
опоры, в которых закрепляются 2О-футовые контейнеры для перевозки грузов в обратном направ-
лении, или пустых контейнероввместе с грузом в кузове.

Назначение этих вагонов — систематическая доставка потребителям сырья, топлива, нефтепро-
дуктов, строительных материалов и металлов сдвоенными перевозками без порожних пробегов, в
том числе в порты на экспорт, & также доставка импортных и других контеинерных грузов из пор-
тов, логистическихцентров и других мест загрузки контейнеров.

Кроме того, комбинированные платформы позволяют перевозитьк местам дальнейшегоисполь-
зования пустые контейнеры вместе с основным грузом в кузове.

Комбинированные вагоны за один кольцевой рейс могут доставлять два вида груза, что под—

тверждает опыт эксплуатации комбинированного вагона модели 17-795 [1]. Еще эффективнее ком—

бинированные платформы. Только за один кольцевой рейс они могут доставить грузы трех типов:
— полуфабрикаты, насыпные, или наливные грузы в одном направлении;
— груженые контейнеры в обратном направлении;
— пустые контейнеры попутно с грузом в кузове.
Это фактически утраивает доходность перевозок. Грузовладельцы, используя эти вагоны, полу—

чают возможностьуменьшитьтранспортные расходы на величину стоимости порожнегопробега.
РЖД также получит выгоду в виде суммарной платы за тарифы на перевозку каждого из трех

грузов, хотя и теряет плату за порожний пробег. При этом требуется значительно меньшее количе-
ство комбинированных вагонов и меньшая длина условного состава, чем для обычных вагонов,
увеличивается провозная способность участковжелезных дорог.

Все приведенные ниже конструкции защищены патентами РФ. Рассмотрим некоторые из них.
Известно, что при перевозке сырья, топлива, полуфабрикатов, зерна контейнеры почти не ис—

пользуются из-за низкой грузоподъемности платформ. Нет смысла перевозить на платформах по
15——17 т груза в контейнерах.

Эти проблемы можно решить с помощью комбинированныхплатформ. В каждый из контейне-
РОЁ

Можно загрузить до 30 т сырья. Если же контейнер разгружается в порту, то обратно за очеред-
нои порцией того же груза он возвращается без очистки. Технология позволяет исключить порож—
НЯК, увеличить грузовую базу контейнеров, подключив сырье, топливо, полуфабрикаты. Другой
ЁаРИаНТ

— доставка сырьевых грузов в кузове вместе с порожними контейнерами, & обратно — за-
‘РУЖенные импортным грузом контейнеры.

Выводы. Внедрение предлагаемых вагонов позволит получить свою долю экономическогоэф—
фекта Каждому из участниковцепочки внедрения за счет того, что обеспечивается:

гов _рЁЁ :ЖД ? увеличениепровозной способности железных дорог, сокращение порожних пробе-
› онтеинерных перевозок;“ дЛЯ Перевозчиков — повышение прибыльности эксплуатации вагонов и быстрая окупаемость;_ для ГРУЗОВЛЭДСЛЬЦСВ —— снижение транспортной составляющей и повышение конкурентоспо—собности Продукции;
— Г.Г . . (

_ „ ., и и ’д ”* $д80дов—и.зготовителеи — высокииустоичивыи спрос и рентаоельное производство.



Кшбипир-пший аддон " кушаем. видехитам   \
\

3 нии. Г зоподъемность — 60 _Расстояние между автосцепками 22 м. Емкость кузова — 80 м в одном направле ру т`  
          

  _4 
    

  
Расстояниемежду автосцепками— 18 м. Емкость кузова в одном направлении — 80 м3. Грузоподъемность— 64 т. 

Кроме того, обеспечивается общее снижение потребности в вагонном парке; сокращение по-
требности в дефицитныхузлах и литье (автосцепки, тележки, тормозное оборудование), приходя-
щихся на единицу перевозимого груза; возможность модульного ремонта и замены вышедших ИЗ

строя автономных модулей.
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„ с этим п едставляет ек-тивности такои работы. р интерес объективная оцеНКа эфф
Ранее для выбора метода при исследовании топл лопредложено ивосберегающихтехнических решении бы
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