
виде равномерно распределенной натуза по хребтоізой и боковым балкау, а усилие рас-
лась В

чего груза — В виде неравномернои распределенном нагрузки по боковои стене и равно-

поРЁЁ'ЁЁЁпределенной
— по торцевой стене. Продольная сила составляла при расчете на ударное

1,?ЁЕдействие ЗОО тс.
…

Расчет выполнялся методом конечных элементов (МКЭ). Для составления расчетном схемы ку-
зова полувагона по МКЭ использовались стержневые и пластинчатыеконечные элементы. Рассмат-

ривались три расчетные модели кузова полувагона с торцевымистенами, подкрепленными:,
тремя горизонтальнымипояЕами;

_ тремя промежуточными
стоиками;

_ поясами и стопками.
…

Расчеты, выполненные для рассматриваемых вариантов конструктивного исполнения торцевои
стены, показали следующее. 0

В случае подкрепления торцевои стены тремя поясами расчетные напряжения превысили до-

пускаемые по двум верхним горизонтальным поясам и обшивке торцевой стены. Наибольшая вели—

чина превышения имела место по среднему горизонтальномупоясу. „
При рассмотрениивторого варианта — подкрепленииторцевои стены тремя стоиками — расчет-

ные напряжения превысили допускаемые по следующим элементам торцевой стены: верхней об-
вязке, подкрепляющим стойкам и обшивке. Максимальные напряженияполучены для промежуточ-
ных стоек. При этом уровень расчетных напряжении оказался ниже напряжений, полученных для

первого варианта.
Расчет, выполненный для третьего варианта конструктивного исполнения торцевой стены, по-

казал незначительное превышение уровня напряжений допускаемых по следующим элементам тор-
цевой стены: верхней обвязке, нижнему горизонтальному поясу, подкрепляющим стойкам и об-
шивке. Наибольшиерасчетные напряжения имели место для средней стойки.

Анализ результатов, полученных для рассматриваемыхвариантов конструктивного исполнения
торцевой стены, показывает, что наибольшиерасчетные напряжениядля элементов торцевой стены
имеют место в случае ее подкрепления горизонтальными поясами, меньшие значения напряжений —

при подкреплении стены стойками. В наибольшей степени прочность торцевой стены обеспечива-
ется для комбинированного варианта исполнения торцевой стены — подкрепления ее стойками и
поясами. Этот вариант позволяет обеспечить прочность конструкции стены при расчете на ударное
воздействие за счет использования подкрепляющих элементов замкнутого трубчатого сечения с
требуемыми геометрическими характеристиками.
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РАСЧЕТНАЯ МОДЕЛЬ ДЛЯ ОЦЕНКИ
НАПРЯЖЕННО-ДЕФОРМИРОВАННОГОСОСТОЯНИЯПОЛУВАГОНА

С ХРЕБТОВОЙБАЛКОЙ В КОНСОЛЬНЫХЧАСТЯХ

А. В. ПИГУНОВ,Д. Е. МАНДРИК, Д. В. СЕРГЕЕВА, Ю. Н. СТЕПАНЕЦ
Белорусскийгосударственный университеттранспорта, г. Гомель

Воронежские специалисты НПП «Технологическийцентр», имеющего статус инженерного цен-
тра «Воронежжого акЦионерного самолетостроительногообщества» (ВАСО), разработали полува—

22:11ЁЁЁЛНеЁный
из алюминиевых сплавов со сниженной массой тары. При грузоподъемности82

КУЗова но:?
ТОНН легче стального, & згачит, меньше затраты энергии на его перемещение. Объем

Кон
го полувагонапочти на 13 м больше традиционного полувагона.

бесстоешЦСЁЁ/ЙКЦИЯ
"ОЛУВЗГОНЗ Представляетинтерес в связи

с“тем‚
что боковые и торцевые стены кузова

прессоваШЩЁОНСТРУШШИ.
Для обеспечения их необходимои прочности применены крупногабаритные

ром, что позвопанели
из ШПОМИНИЯ С внутренними ребрами жесткости и замкнутым наружным конту-

бОром из чегылило
Отказаться

°Т_ТРад!Щ№нных
стоек, & необходимая высота стен обеспечивается на-

…Шка. Для
Рех данных панелеи. Для стыковки боковых и торцевых стен

примел’ен профиль в виде
усиления верха торцовой стены дополнительноустановленусиливающим пояс.
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териала панелей стен применен алюминиевый сплав 6005. На ОАО
«Каменск-УральшШ

Для ма „ изводство.авод» освоено их ПРО
металлургическииЗ „ „ консольных частях. С аз за шкв »

Конструкция рамы с хребтовои балкои только в Р у Ориевои бал.

„ мо ены два раскоса‚ которые предназначеныдля передачи продольныхнагрузок Навсю
КОИ предус тр

ова распределяяее между продольнымиэлементамирамы, полом и т
несУШ'ЁТЁХЁЁЯЁжоЁ/Ёе„Бодольныебалки рамы выполненыиз профиля, имеющего поперечно;

3532212 в виде швеллера- для поддержания настила и
"555111? жёубтсткости

на участке

№№ шкворневымибалкамипредусмотрена
ПОСЮНОЁЁЗЁЁЁЯКОТО ый}: обла ает

ок.
6

Для производства элементов рамы принят стілав
‚ р д нео ХОдимыми№

ханическимихарактеристиками,& также хорошеи свариваемостью.

По мнению специалистов ОАО «ВАСО» [1], традиционная конструкция кузова полувагоны

мощной сквозной хребтовой балкой обладает множеством Ёедостатъіов
с точки зрения рациональ-

ного распределения металла для обеспечения необходимои несущеи способности кузова. Данная

конструктивная схема не позволяет обшивке и конструкции рамы восприниматць весь комплекса.

грузок, в результате чего конструкция становиться недостаточно эффективнои, что вызываетпо-

вышение массы тары и, как следствие,значительно снижает грузоподъемность.
Для оценки преимуществ и выявления недостатков предложеннои конструкции кузова полува.

гона были разработаныдве расчетные конечно-элементныемодели: одна полностью повторяющая

конструкцию полувагона из алюминиевых сплавов (количество конечных элементов — 16274, уз-

лов — 15763) , вторая — с традиционной конструкцией боковой стены и рамой новой конструкции
(количество конечных элементов — 15132, узлов — 14286). Для моделирований использовались два

типа конечных элементов — плоские пластинчатые трех— и четырехугольные. Модели разработаны

для проведения прочностных расчетов с применением пакета прикладныхпрограмм ВЗМРЕМ.

Планируетсяпроведение прочностных расчетов в соответствии с современными требованиями

«Норм...» на квазистатическиенагрузки, & также на нагрузки, возникающие при ударе.
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НАПРЯЖЕННО-ДЕФОРМИРОВАННОЕСОСТОЯНИЕ КУЗОВА
„ ПАССАЖИРСКОГО ВАГОНА

ПРИ ВОЗДЕИСТВИИНА КУЗОВ РЕМОНТНЫХНАГРУЗОК

А. В. ПИГУНОВ, Н. Г. СЕНЬКО
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Цельнометаллическийпассажирский вагон представляет собой дорогостоящую сложНУЮ "е…”

нометаллическую конструкцию, основным элементом которой является кузов, определяю…"й срок

СЛУЖбУЫ
ВЗГОНд- ПРеОбЛадаЮЩИМвидом разрушения кузова цельнометаллическоговагона, Не “№

аварии и пожаров, является коррозия металла.
Длительные наблюдения за состоянием внутренних поверхностей кузовов пассажирских №.

нов [1] позволили установить среднюю скорость коррозионных повреждений в эксплуатации Раз.

Л ИЧНЫХ участков КОНСТРУКЦИИ.
60

СНЫ

ных

В ходе обследования технического состояния кузовов пассажирских вагонов, проводимых
Трудниками лаборатории «ТТОРЕПС», и анализа ранее выполненных исследований были УТОЧН
зоны

участкев
с различной скоростью коррозионныхпроцессов и разработанасхема КОРРОзион

повреждении кузова пассажирского вагона [2], позволяющая оценивать его оетаточНУЮ несу
способность при помощи расчетной конечно—элементноймоделиБыли вы _

. пол“
делены следующие зоны с различнои скоростью протекания коррозионныхпроце

— туалета;

сСОВі
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