
са можно судить по затратам времени на проведениедиагностикиде.
Об эффективностикомплекоб ее время проведения измерений на элекгропоезде,включая под.

сятивагонногоэлектропоезда.
лтет 63 мин & время диагностики 10-вагонного электропоезда №

готовительныеОПСРШ’Ш’
состаіатов измереЬИй в базу данных составляет 50 с, & обработкаРезуль-

но 1 ч 20 мин. Выгрузка резуль нет 10 мин. Средневзвешенная достоверностьдиагн
тагов диагностики на компьютере не пРеВЫШ ‚, 72 4_ 2002 83 1, В 2003 _ 97 6

**

КРБ выраженная в процентах, составила: в „001 — ‚ ‚ В ‚ › ‚ ‚ в 2004`

ЖУказёныйпоказатель подтвер>кдаетВЫСОКУЮ достоверностьдиагностирования дефектов КРБ

ами. Отмечена высокая эффективность ПО определениюиз-
по сравнению с конкурентными аналог

элек опоездов Экон …

носа ушов КРБ при проведении текуЩИХ ремонтов И

00184011303
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и М
- омическии

эффект от внедрения вибродиагностическогокомплекса 0 условлен
снижеЁ

е затрат на внепла-

новые ремонты КРБ за счет уменьшения числа необоснованных выкаток. рок окупаемости ком-

плекса составляет 1—1,5 года в зависимости от состояния подвижногосостава.

Стратегическшиинаправлениямиисследований в области неразрушающегоконтроля и техниче.

ской диагностики являются интеллектуализаЦИЯметодов неРЗЗРУШЖ’Ё‘ЮГО КОНТРОЛЯ И диагноотшш,

совершенствование и разработка принципиально новых технологии и средств количенственного
контроля, в том числе авюматизированного,с обратной связью. Это требует интенсивнои компью.

теризашш, разработкиряца новых алгоритмовмониторинга, тестового и функционального диагно-

стирования. Предстоит перевод получаемой информации в двух- и трехмерное изображение, полу-

чит развитие реконструктивная томография. Все большую важность приобретает не просто обна-

ружение дефекта, как уже возникшего отклонения от нормируемого параметра, & исследование и

регистрация физических и других эффектов, предшествующих времени перехода материала или

изделия в дефектоесостояние.
Перспективными для диагностики подвижного состава считаются следующие направления в

разработке средств неразрушающего контроля и техническойдиагностики:
— количественная диагностика и неразрушающий контроль, обеспечение при косвенных изме-

рениях количественных характеристикобъектов контроля (размеры трещин, механические харак-
теристики, ресурс механизма, толщина покрытия и др.);

— комплексная диагностика и неразрушающий контроль, поскольку использование при контро-
ле одновременно нескольких физических мегодов позволяет повысить точность и достоверность
результатов;

— активный неразрушающий контроль и диагностика, использование результатов контроля из-

делий для корректировки режимов технологического процесса их производства, режимов эксплуа-
тации сложных производственныхсистем и механизмов.

УДК 629.44

ОПРЕДЕЛЕНИЕ в ПРОГРАММНОМкомшшаксв «пышвкзАь МЕСНАМЗМ»
ПАРАМЕТРОВклиновых ТКУ для НАДЁЖНОГО РАЗМЕЩЕНИЯдшшномврногоГРУЗА НА СЦЕПЕ из двух ПЛАТФОРМ

_ `

С. М ВАСИЛЬЕВ
Белорусскиигосударственный университет транспорта

полЁЩЕЁМЁЁЁЁЁЗЁЁЁЁЁ Грузацна Сцепе ”3 двух ПЛдТФОРМ целесообразно использоватЬ

ских воздействий на длинноме ный
устроиства (ТКУ) Это позволят снизить уровень динамиче-

сцена с другими единицам
р груз и опорные платформы сцепа при ударном взаимодействиии подвижного состава. Клиновые ТКУ обеспечивают подъём груза при



Решение задачи определения характераИ ВСЛИЧИН действующихна грузы сил и ускорений вызы-

еобходимость исследования сложных механических систем, для которых серьезном пробле-
ваечт

н
я не только анализ уравнений, но и их вывод и даже описание структуры объекта. Про-

мои
ЯВЁЁтіссомплекс «Ыпічегзаі МесЬапізт» («Универсальныймеханизм»), разработанный в Брян-

ЕЁЁЁ—Ёсударственном
техническом университетепод руководством профессора В. Ю. Погорелова,

озволяет ПОЛНОСТЬЮавтоматизировать ЭТИ операции, ЧТО кардинальным образом ПОВЫШЗСТПРОИЗ-
П

ВОДИТСЛЬНОСТЬтруда ИССЛСДОВЗТСЛЯ.

В “М механические объекты преДСТЗВЛЯЮТСЯСИСТСМОЙ абсолютно твердых тел, связанных ПО-

средством кинематических и силовых элементов. Модель соударения вагонов образованачетырьмя

телами — первой и второй платформами сцена, грузом, лежащим на сцене, и неподвижнымвагоном,

в который ударяется сцеп. Для визуального анимационного отображения на мониторе движения

элементов системы необходимо создать соответствующие им графические объекты. Визуальное

представлениеМОДСЛИ показано на рисунке 1.
… —

‚-.""г“   
Рисунок 1 —- Внешний вид модели соударения

Для описания возможных положений тел в пространстве и относительно друг друга в ПМ ис—

пользуется понятие «шарнир». Каждое тело в системе должно быть связано посредством шарнира,
по меньшей мере, с одним другим телом системы или с базовым телом (с базовой системой коор—
динат). Большая часть шарниров, реализованныхв ПМ, допускаютописание положения одного те-
ла относительнодругого путем введения шарнирных координат.

Посколькув данной модели необходимозадать движение первой и второй платформ сцена толь-
ко вдоль оси ОХ, каждая из платформ связывается с базовым телом поступательным шарниром.
Для того чтобы обеспечить перемещение груза как в горизонтальной,так и в вертикальной плоско—
стях (вдоль осей ОХ и 02), можно для соединения груза с базовым телом использовать шарнир с
шестью степенями свободы, отключив неиспользуемые степени свободы. Вагон «стенки», в кото-
РУЮ ударяется сцеп, закреплён неподвижно. Поэтомудля соединения этого вагона с базовым телом
нужно использовать шарнир с шестью степенями свободы, в котором отключены все шесть степе—
ней свободы.

Силовое взаимодействие между соударяющимися платформами происходит через установлен—
ные на них поглощающие аппараты. В комплексе НМ предусмотрены различные типы сил, в том
числе и «биполярные силы», среди которых можно выбрать готовый тип силового элемента «По-
Гл " "
м

ОЩающии аппарат», имитирующим силовые характеристики поглощающих аппаратов различных
арок. _ у

. ;

Деиствие клиновых устройств в данной модели можно описать как силовое взаимоцействие ме-

Щ‘ЩЁ'О'ЁРЁЁЛЁформами.
Клиновое ТКУ включает в себя две рабочих поверхности

— верхнюю и

Можно Называтч,В?,
и нижняя рабочая поверхность состоит

нэ трех плоскостен, которые условно

Модействуютс соогхнящ праваяи
левая. Каждая из плоскостеиуверхнеи рабочеи поверхности взаи-

сать в ПМ работу к:еТСТВУЮЩеи
ен плоскостью нижнеи рабочеи поверхности.

Таким образом, опи-

друг другу плоскостгновогоТіЁУ можноъзадав
силовые взаимодеиствия между соответствующими

я этого Можно :…
верхнеи и нижнем рабочих поверхности. „ _,

силовой элемент сос)тёпользовать
силовые элементы Типа

контакт точка — плоскость . Отцельныи

вым) телом связываетсетствбует
контактным взаимодеиствиям пары тел, при котором с одним (пер-

безграничнаяплоскост:
на ОР ТОчек (в

данном слунае единствуенная
точка), а с другим (вторым) _

‚ определяемая однои точкои и внешнеи нормалью.
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лен график силы, действующей на груз, построенныи в ПМ в
Резульщ

ис нке 2 представ _

112111? оіания соударения сцена 0 «стенку» при следующих
исходныёоданных.

масса
первойи

ЁЁроёрплатформсцепа —— 22 т, масса груза — 60 т, масса вагона стенки — т, угол ндЮЮНа
Рабочих

“ ° ко ость со да ения — 1 39 м/с.
поверхностеи клиновогоТКУ — 30 , начальная с р у р ‚
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Рисунок 2 - Сила, действующаяна груз при соударении

Можно подобрать такую величину угла наклона рабочих поверхностей клинового ТКУ, при ‚…

торой груз испытываетнаименьшие динамические воздеиствия.

УДК 621 .87.016:629.463.62

ПОВЬШЕШЭФФЕКТИВНОСТИИСПОЛЬЗОВАНИЯГРУЗОПОДЪЕМНОСТИ
ПЛАТФОРМ ПРИ ПЕРЕВОЗКЕ ТРУБ"

И. А. ВОРОЖУН, А. В. ЗАВОРОТНЫЙ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Перспективный план развития железнодорожноготранспорта предусматривает ряд мер, напраВ-

ленных на повышениепропускной и провозной способностейБелорусскойжелезной дороги, атак-

же обеспечение безопасности движения поездов. Среди них следует выделить повышение массы

грузовых поездов и интенсификациюих переработки на станциях, а это приведётк увеличениюди-

намических воздействий на подвижной состав и перевозимые грузы. Обеспечение безопасности

движения поездов и сохранности перевозимыхгрузов в таких условиях возможно только при УСН“

вии правильногоразмещения грузов на вагонахи надёжностиих крепления.
Анализ литературных источников показывает, что основными направлениями исследОВаНИЙПО

обеспечению безопасностидвижения поездов, сохранности перевозимых грузов и подвижногош
става являются:

— оснащение вагонного паркаспециализированными вагонами для перевозкиконкретных ГРУЗОВ;_ совершенствование конструкции вагонов (применение более эффективных поглощаЮЩИХаП'
паратов автосцепногооборудованияи подвижных хребтовых балок);

— совершенствование существующих традиционных методов крепления грузов с применением
реквизитов крепления Одноразового пользования;

Ройстірххігёгаіівёё ЁЁЁЁЁЁЁЁ_
и крепления ГРУЗОВ на подвижном составе спецнальных УСТ‘

Мн г
и поврЁЁДЧЁЗЁЁ:22322232131:

показывают, что основной причиной, приводящей к разруШению

ПЛУатации подвижного состава п ;рузощ
так и

СЁМИХ
вагонов, является нарушение режимов эко.

носительное влияние указанной ?: исортировочнои
работе_ Следует ожидать, ЧТО В перспективе….

ставания совершенствования конг
Чины бУдет возрастать, поскольку наблюдается тенденция …

вагонов от изменений ебов ° Трукции поглощаЮЩих аппаратов автосцепного оборуд"вания
тр а…… к НИМ’ Обусловленного Увеличением массы гружёных вагоновн
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