
например,имевшим место после «ускоренного»допускана железные дороги Украины электропоез-

дов НКС$2 фирмы НиупсіаіКотеш (Южная Корея). Вместе с тем, удешевленияработможнобез вреда

для дела достичь, ограничено применяя значительно менее затратные компьютерные эксперименты

методами математического моделирования. В ходе компьютерногомоделированияпутём многова-

риантныхрасчётовцелесообразновыявить наиболее сложныеусловия и режимы функционирования

ВР с тем, чтобы на следующем этапе — в условиях опытной эксплуатации_ исследовать преимуще-

ственно найденные на предыдущем этапе режимы.
Изучениепрофессиональной литературы показало, что до настоящего времени матмодель функ-

ционирования ВР системы КЕЗ отсутствует. Вместе с тем, можно утверждать, что создание матема-

тической модели внутренних газодинамических процессов ВР системы КЕз актуально и с техниче-

ской, и с экономической точек зрения.
При переходе от натурных экспериментов к численным на первое место выходят вопросы адек-

ватности матмодели и её достоверности. Для «настройки» матмодели предусмотрено использовать

натурные эксперименты на созданном и изготовленном в лабораториитормозовкафедры «Вагоныи

вагонное хозяйство» ГЭТУТ стенде, конструкция которого запатентована на Украине (пат. 57332,

№.иірчог3).
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Основной причиной, приводящей к разрушению и повреждению, как перевозимых грузов, так и

самих вагонов, является нарушение режимов эксплуатации железнодорожногоподвижногосостава

при сортировочной работе. Это указывает на необходимость проведения работ по оснащению суще-

ствующих вагонов оборудованием,позволяющимуменьшитьдинамическиесилы, действующие как

на вагон, так и на перевозимый груз путём дополнительного подрессориваниягруза относительно

вагона в продольномнаправлении.
Цель работы — выбор общей схемы для расчета крепленияярусовгруза на железнодорожнойплат—

форме.
При разработкеустройствадля размещенияи крепления ярусов груза на железнодорожнойплат-

форме важным этапом является выбор расчетной схемы, позволяющей оценить силы, действующие

на груз, платформу и элементы крепления.Платформас грузом представляетмеханическую систему

со многими степенями свободы. Для исследований эту сложную систему заменим более простой,

соответствующейпоставленнойцели.
В связи с этим при рассмотрениипроцесса соударения платформы, загруженной іс ярусами груза,

‹: группой из п неподвижных вагонов (далее называемых«стенкой»), целесообразноввести следую—

щие основные предпосылки и допущения (рисунок 1):

— вагоны, платформа0 тележками и груз считаются абсолютнотвердымителами;

— движение рассматриваетсяна прямом горизонтальном участке пути;
— ярусы груза размещены на платформе симметрично относительно ее продольнойи поперечной

плоскостейсимметрии;
— упругие элементы устройствакрепления груза на платформе имеют линейныехарактеристики;
— откат платформы после соударения ограничивается автосцепнымиустройствами;
— зазоры в междувагонныхсвязях отсутствуют;
— массы вагонов, платформы и груза сосредоточены в их центрах масс;

— центры масс всех тел перемещаются по параллельнымпрямым;
— вертикальными,а также угловыми перемещениямивагонов, платформы и груза пренебрегаем;
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Рисунок 1 — Схема соударенияплтфориы, шрутнойярусами груза, с грутшой неподвижных вагонов

 
Движение іс ярусов груза, платформы и п вагонов стенки описываетсяследующей системой лиф-

фсрсициальныхуравнений:
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где т…, тд„ тдс, тр — массаооогвегственнопервого, і-го, іс-го ярусагруза (і = 2, 3, .. ., 1‹) и платформы;ти, ту„ т„ — масса соответственно первого,1-го, п-го вагона (] = 2, 3, …, п); х8! ‚ 5587 ‚ 5631: ‚ ібр ‚ хи ‚
56,“ , 56…

— продольноеускорение соответственно первого, і-го, іс-го яруса груза, платформы, пер-
вого,1-го, п—го вагона «стенки»; Т81, Т‚„, Тдд

— продольная горизонтальнаясила в упругих элементах
крепления соответственно первого, і-го, іс—го яруса груза; Т‚‚ — суммарная продольная горизонталь-ная сила в упругих элементахкрепления ярусов грузак платформе; Р31, 17$, Гед — силы сухоготрениямежду ярусами груза; К…, К.,], К… — силы в междувагонных связях.

Система уравнений (1) справедливапри наличии в устройстве поперечной обвязки и промежу-точных опор между ярусами груза. В этом случае поперечную обвязку и промежуточныеопоры сле—
дует рассматривать как соответствующие ярусы груза.

Для выполнения расчетов возможных схем крепления грузов, в качестве начальных условий ,можно принять, что при ! = О

х…(О) = хг‹(0) = МО) = хр‹0) = х„1(0)= х…(О) = х…(О) = 0;
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ГДО 00— начальнаяСКОРОСТЬ соударения, соответствующаяСКОРОСТИ ДВИЖСНИЯ ПЛЗТ
МОМСНТ соприкосновенияс первым ВЗГОНОМ стенки.

Разработанная модель позволит выбратьрациональную схему креплениягруза

формы с грузом в
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