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вочной горке устройств для уточнения характеристик отцеПОВ норматив Р дХОДа Одного

вагона к другому на сортировочных путях достигается за счет нормированияскорости выхода вагона

с НТП в соответствии с его весовой категорией и расстоянием до ТОЧКИ прицеливания. Выполненные

при помощи разработанногопрограммного комплекса исследования показали, что обеспечениенор.

мативных скоростей соударения вагонов при отсутствшча
системы уточнения ходовых

париаметров от.

цепа приводит к значительному ухудшению показателеизаполнения сортировочных путеи. В практи—

ческих условияхнормативная скоростьсоударения вагонов не обеспечиваетсяи с вереятностью60 %

превышает норматив, что недопустимо с точки зрения безопасности. Разработанныи Программный
комплекс использовантакже для оценки влияния конструктивныхособенностеи горки и сортировоч-
ного парка на условия прицельного регулирования скорости и оценки эффективности методов утОч.

нения информации о ходовых свойствах отцепов и условиях скатывания (взвешивание, определение

ускорения движения на участках, измерение скорости ветра и др.).

Кроме того, в процессе моделирования фиксируются затраты на маневровую работу, которая
связана с расформированием составов, осаживанием вагонов на сортировочных путях, и «ликвида-
цию» запусков, а также затраты электроэнергии на перевод стрелок и замедлителей. Учитывая, что

эти показатели имеют соизмеримуюэкономическуюоценку, то наличие данной модели позволяет

сравнивать варианты конструкции сортировочных горок и организации их работы‚ а также решать
различные оптимизационные задачи, направленные на повышение эффективности и безопасности
СОРТИРОВОЧНОГОпроцесса.

Для комплексной оценки сортировочных гор
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Анализ литературныхисточников [1—9] показывает, что до сих пор отсутствуюткакие-либо чи-

Ёловые
данные о жесткостных характеристиках гибких упругих элементов креплений груза при

двиге груза в плоскости пола вагона от воздействия пространственной системы сил. Получено, ЧТО
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Покажем п ер дставление (1) для реализации в вычислительнойсреде Ма’сЬСАВ.
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нутом виде эквивалентнаяжёсткость, например, для двух пар гибких элементов креп-    Вразвёр
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Для конкретного груза, геометрия креплений которого представлена в [9‚ 10], проведены вы-

числительные эксперименты, результаты которых приведеныниже.

Результаты регрессионного анализа эквивалентной жёсткости креплений в зависимости от

варьируемыхзначений угла наклона Ж, результирующей силы АР относительно продольной оси ва—

гона х по полученным табличным данным обработаны с использованием вычислительной среды
МаіЬСАВ. При подобранном значении степени полинома /‹ = 3 характер совпадения эксперимен-
тальных данных и полиномиальнойфункции обеспечивается при коэффициенте регрессии, равном
0.99999, что практически равно 1.

Полученные значения коэффициентов уравнения регрессии соеф, имеющих размерности кН;
кН/м; кН/м2‚ и собственно полиномиальное уравнение регрессии, описывающее эквивалентныежё-
сткости в гибких элементов креплений, (кН/м), в зависимости от варьируемых значений угла на-
клона результирующейсилы относительно продольной оси вагона 7», в переделах ОТ 10 дО 88 М С

шагом М = 2 град. имеют следующий вид:

а := 10,12.. 88 ;сосГГзО = 2.246 ›‹ 103 сое№1 = 16-91;
3

,„№2 = —О.569 сосіТзЗ = 2.98 ›‹ 10—
‚

2 З
сэквЁЮ := сосіТзо + свсЁщ-Ж + сосЁ52-Л + сосРГБЗ-Ж _

На основе ПОЛУЧСННЫХданных построена графическаязависимость СЭ,… = ](Ж), которая представ-
лена на рисунке 1.

ПО полученным табличным данным построены графические зависимости эквивалентной жёст-

Ёости
креПЛСНИй Сэ“, кН/м, от варьируемых значений коэффициента продольной динамики вагона

и (рисунок2),

„0335212330Золученных
результатов исследований. Анализ гргіфиііеской зависимостчи Сэкв = 10»)

фИЗик _

метить, что на значения коэффициентаэквивалентноижесткости креплении сакэ, кроме

угол НЁЁЁЁЁЁРИЧЙКЩ парамецтров креплфений
(Е, п, с!, а, Ь, 11, !)

суьцественное влияниеноказывает
Чением этого ?еЗУЛЬТИРУЮЩеИсил?!

№ относителыіо продольнои оси вагона {, причем с увели-

Торые‚ в СВОЮЁЁЗ
эквивалентныежесткости креплении уменьшаются по нелинеиному закону, ко-

в крепдениях К
бреду„ оказывают влияние на сдвиг груза относительно пола вагона и на натяжения

' роме того, анализ полученной графической зависимости позволяет отметить, что с
уВеЛИчен _, „
КРеПЛен Чем к(’Э‘і’фициента продольной динамики вагона ‚(дх значения эквивалентном жесткости"” Сэкв увеличиваются по нелинейномузакону.
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Рисунок 1 — Графические зависимости са…, = ](Ж) Рисунок 2 — Графические зависимости С… :шсш)

ючение. На основе результатов проведённыхвычислительных экспериментов установлено,

результирующейсилы относительно продольной оси вагона и про.

ние эквивалентной жёсткости креплений увеличивается по нели-

Закл
что с увеличением угла наклона
дольной динамики вагона значе

нейному закону. “
Практическоеприложение результатов. Результаты исследовании могут быть использованы

при разработке нормативных документов для грузов, непредусмотренных в ТУ.
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