
ния локашш источника АЭ. К эффективнымперспективамАЭ-контроляследует отнести: опредёление№№вающихся дефектов, проведение неразрушающегоконтролявсего объекта целиком за один Цикл НаГруже
дистанционное обнаружениеи определение координат дефектов, быструю установкудатчиков,

высокую _

ствительность. Вместе с тем следует учитывать, что при АЭ-контроле, как правило, присутствуюТ Л°ЖНЫесигналы АЭ, которые возникают на фоне контроля развития трещин“
и

коррозил
от посторонних источников

нежелательных шумов. Производственные шумы являются заметнои преградои на пути широкого пррщене_
ния метода АЭ—контроля для диагностики деталей подвижного состава. Поэтому устранение Причин Возник.
новения шумов с целью повышения чувствительности датчиков АЭ-контроля и достоверности Результатов
контроля — важная задача. Датчики (измерительныепреобразователиакустической эмиссии) работают на (№

ределенных частотах. Сшналы на их выходаххарактеризуютсяамплитудои, длительностью,временем Нараотания, энергией и порогом чувствительности.
В промышленном исполненша метод АЭ-контроля реализован в акустико-эмиссионномизмерительном

комплексе А-Ьіпе 321) (ВВМК). Комплекс состоит из блока сбора И обработкиданных на основе ПЭВМ, цен-

тральной приемо-передающей станции (ЦГЩС), приемо-передающихстанций (ППС), набора антенн,
моду.

лей сбора и формирования АЭ параметров (модулей АЭ), преобразователей акустической эмиссии (ПАэ)и
программного обеспечения. Преобразователи ПАЭ совместно с модулями АЭ осуществляютсъем сишаловс
одного или нескольких объектов контроля, & приемо—передающиестанции ППС «упаковывают» в пакеты и

передают эти сигналы через центральную приемо-передающую станцию ЦППС на ПЭВМ для Обработки.
Опыт экспершиентальной эксплуатации комплекса А-Ьіпе 321) (ВВМК) показал его прогрессивностьи ши-

рокие перспективы внедрения для контроля различныхдеталей подвижного состава, испытывающихмехани.
ческие нагрузки.
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АНАЛИЗ ЭКСТРЕМАЛЪНЫХРЕЖИМОВ НАГРУЖЕНИЙПОЛУВАГОНОВ
В ЭКСПЛУАТАЦИИ И №РОПРИЯТИЯ,НАПРАВЛЕННЫЕНА ОБЕСПЕЧЕНИЕ

ИХ СОХРАННОСТИ

Р. И. ВИЗНЯК, А. В. РЫБИН
Украинская государственнаяакадемия железнодорожного транспорта

ЖелезнодорожныеЦельнометаллическиеполувагоны (ПВ) — это наиболее универсальный тип грузового
подвижногосостава парка Укрзализныци(УЗ), на долю которых приходится больше 60 % общего груЗОВОГ0
оборота (приблизительно 240 млн тонн в год), поэтому от наличия ЦБ и их исправноготехнического состоя-
ния прежде всего зависит перевозная способность железных дорог. Их количество в парке — наибольшее-
около 40 %; наибольшая и Интенсивность эксплуатации на железных дорогах Украины И разных преДПрИЯТИ'
ях промышленности,а также в морских и речных портах.

В настоящее время в инвентарном парке УЗ имеется более 66000 полувагонов. Среди всех типов грузо-
вых вагонов — это 45 %. Потребность же в пополнении инвентарного парка именно ПВ составляет ПОР”Щка
80000 единиц (более 50 % от общего количества вагонов). Известно, что 41480 ПВ (т. е. около 60 %) ОТРЗбО'
тали И фактически отрабатывают свой ресурс (26—40 и 16—25 лет эксплуатации). Средний возраст уНИВеР'
сальных полувагонов составляет 18 лет при сроке их службы — 22 года! Интенсивноестарение ПВ привелок

необходшиости списания большого их количества. Выпуск же ПВ отечественными вагоностроительнымиза-

водамидля потребностей УЗ за последнее десятилетиебыл недостаточным,что обусловленоэкономическИми
трудностямипромышленного комплекса государства.

Наибольшее количество отказов приходится на крышки разгрузочных люков, боковых и торцевых стен
кузова, & это большей частью связано с проведениемпогрузочно-разгрузочныхработ (ПРР) по тргЩИШ‘Юнным
технологиям.

Значительные экстремальные нагружения полувагоны испытывают при маневровых И Погрузочно'
разгрузочных работах на различных промышленныхпредприятиях,в морских и речных портах. СогласноИс'

следованиямстатистических данных по Дорогам УЗ за последние 13 лет установлено,что основная масса по-

вреждений приходится на кузов.
При разгрузке с ПВ сыпучих и навалочных грузов на промышленных предприятиях и портах Широкое

применение получили грейферные захваты и роторные вагоноопрокидыватели. Использование грейферов
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приводит
К повреЖДениям такиух

ответственныхэлементов конструкции кузовов ПВ, как верхние и нижние

обвязочные
пояса, боковые стоики, торцевые стенки ИЛИ дверь, хребтовые и поперечные балки, крышки лю-

ков и др Это влияет на снижение основных показателейсвойств надежности ПВ, сокращаетих ресурс и ве-

дет к значительному росту затрат на
непланевьтереЁЮШЫ'

Было исследовано силовое влияние греифернои разгрузки на сохранение полувагонов с целью его даль-

неЙШего окончательного исключенияпри разгрузкеполувагонов.

При разгрузке С ПВ сыпучих ГРУЗОВ СПОСОбОМ ОПРОКИдыванияна стационарных роторных вагоноопроки-

дывателЯХ
(СРВП) ОСНОВНЫМИ видами ПОВРеЖДЗНИЙнесущей конструкции являются изломы обшивки, обры-

вы и изгиб стоек кузова, прогибы верхней обвязки в местах контакта с упорамиСРВП, деформация торцевых

стоек и др.
Для решения задачи обеспечения прочности и сохранеъше ПВ при ПРР, а также повышение производи-

тельности кафедрой “Вагоны” УкрГАЖТ разработанои запатентованоновое техническое средство разгрузки
пв _ вагоноопрокидыватель подвесноготипа (ВПТ). Способ опрокидывания, в отличие от грейферного и гра-
витационного, сопровождается нашиеньшим количеством повреждений кузовов ПВ при разгрузке, поэтому
он был взят за основу при разработке ВПТ.

Неотъемлемым преимуществом эксплуатациивагоноопрокидывателяявляется возможность разгрузки ПВ

в открытые люки трюмов судов по так называемому „прямому варианту” и значительное сокращение време-

ни разгрузки в отличие от грейферного — в 2,5 раза. Поэтому в ближайшее время целесообразно определить

следующиенаправления организации приведенияпарка ПВ к нормативномууровню:
1 Изменение технологическойсхемы погрузочно-разгрузочныхработ.
2 Создание САУ И контроля за повреждениемГЕВ при ПРР.
3 Модернизация значительного количества ПВ инвентарного парка с повышением их производительно-

сти, надежности,сокращением затрат на ремонт и удлинениемсрока службы.
4 Обновление парка ПВ путем создания и приобретение вагонов нового поколения.

УДК 5393; 621332333

ДИНАЬ/ШЧЕСКАЯ МОДЕЛЬ ОДИНАРНОЙ РЕССОРНОЙКОНТАКТНОЙПОДВЕСКИ

С. А. ВОРОБЬЕВ, С. А. СКОРОХОДОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

С ростом скоростей Движения поездов на электрифицированных дорогах исследование взашиодействия

токоприемника и контактной сети приобретает все большую актуальность. Это обусловленокак необходимо-
стью определенияусловий удовлетворительноготокосъема, так и обеспечением надежной работы элементов

контактной подвески с точки зрения прочности.
В данной работе объект исследований — контактная подвеска, представляющаясобой механическую сис-

тему, совершающую вынужденныеколебания. Источником возбуждения кинематическихколебаний подвес—

КИ является токоприемник электропоезда.Для выполнения динамического расчета любой механической сис-
темы, представляемой моделью с конечным числом степеней свободы, необходимо определить одну из важ-

Нейших динамических характеристик — спектр собственных частот. Знание этой характеристики позволяет,

например, прогнозироватьи предотвращать возникновение в колебательнойсистеме опасного явления — ре-

зонанса. Этот резонанс является параметрическши,так как возникаетбез воздействия внешних сил, исключи-

ТеЛЬНО из-за периодического изменения параметра контактной подвески — ее эластичности. Наибольшую
опасность для токосъема представляетглавный резонанс; второй и третий (& также и большего порядка) резо—

нансы опасности не представляют, потому что с увеличением порядка резонанса наибольшие амплитуды ко—

лебаний, так же, как и ширинарезонансной области, быстроуменьшаются.
МеТОД разложения движения по собственным формам колебаний, являющийсяоднши из основных мето-

дов решениядинамическихзадач, Использует собственные частоты из состава спектра.
В известных к настоящещ времени исследованиях по динамике токосъема используется несколько под-

ХОдов:

1КСШТЁ‘КТНУЪО подвеску принимают абсолютно жесткой, а источником колебаний считают неровности

Контактного ПРОВОда.
2 Контактный провод рассматривается как жесткая нить.
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