
Особенностьюданного спецсостава является размещенный на нем груз (12 рельсовых Змий),
обладающий значительной вертикальной и горизонтальной подвижностью,

абтакже
спосо их „_

крепления. При эксплуатации спецсостава в кривых участках пути данная осо
еъёность

может При—

водить к возникновению дополнительных боковых и вертикальных сил, спосо ных повлиять на

устойчивость вагонов спецсостава. Оценка влияния может быть проверенаметодом
математическо.

_

го моделирования,& также экспериментальнос использованием тензометрическихколесных пар.
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В настоящее время на Белорусской железной дороге внедряется новое поколение электровозов,
в которых производителями заложена возможность электродинамического торможения. Однако
опыт эксплуатации новых тормозов показал, что при движении по участкам с переменным уклоном
в межвагонныхсоединенияхмогут возникать значительные силы. При этом коэффициент устойчи—
вости против схода с рельсов оказывается меньшим единицы, что может стать причиной аварии.
Целью представленной работы является разработка методик динамического анализа торможения
поезда с целью определения безопасных режимов применения электродинамическоготормоза.

Рассмотрен процесс торможения состава, состоящего из четырехосныхвагонов, на пути с пере-
менным профилем. При создании математической модели движения поезда по участку пути с пе-
ременным уклоном использованы следующие допущения: вагоны считаются абсолютно твердыми
телами и соединены между собой упругими связями; движение групп вагонов рассматриваетсяна
участках с различными уклонами пути; зазоры в межвагонных связях отсутствуют; массы вагонов
сосредоточены в их центрах масс.

С учетом ПРИНЯТЫХ ПРСДПОЛОЖВНИЙ динамическоеуравнение движения і-ГО вагона записывает-
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где т, — масса вагона; х, — абсолютная координата і—го вагона; с — коэффициент жесткости упру-
ГИХ элементов В МСЖВаГОННЫХ соединениях; и, _ ОТНОСИТСЛЬНОС перемещение ВЗГОНЗ С НОМСРОМ ! ПО

отношению к вагону 1-1; 8, — сила сопротивления движению і—го вагона в зависимости от скорости;
р— коэффициент трения между элементами межвагонных соединений; ос‚— угол наклона пути В
месте расположения і-го вагона. Точкамиобозначено дифференцированиепо времени [.

При проведении расчетов использовались инженерный пакет МатЬСАВ и специализированноепрограммное обеспечение для анализа динамики систем тел «Универсальный механизм». В х0демоделирования движения конкретного железнодо
параметры движения вагонов (КООРДИНЗТЫ, СКО
ЛЫ взаимодействиямежду ВЭГОНЗМИ.

В качестве ИСХОДНЫХ данных ПРИНЯТЬ! ЗаВИСИМОСТИ
КОТОРЫС ПОЛУЧСНЫ ПУ'ГСМ аппроксимации ПОКЮЗНИЙСКО

рожного состава определялись кинематические
рости и ускорения), тормозная сила электровоза, СИ-

СКОРОСТИ И ПРОЙДСННОГО ПУТИ от времени,
ростемера электровоза, СЛСДУЮЩСГОПО рас-
Ы скоростемера бЫЛИ определены моменты

движения не превышают 100 мм Т
автосцепок на всем пути рассматриваемого

» …, „ ' аким образом, использованная Модель Описания аботы авто-„цеп.… адекватна отражает ее работу “„… р ‚
:\ддЬОВЛЁНО, ЧТО при включении ЭЛС"ТРОДННЗМНЧССКОГО
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тормоза локомотива максимальные продольные силы в межвагонных соединениях вагонов убыва-
ют по мере увеличения номера вагона. Эти силы практически не зависят от расположения порож-
них вагонов по длине состава, & допускаемое для порожних вагонов значение сжимающей силы
500 кН не превышается только в последнейтрети состава.

Разработанные методики динамического анализа торможения поезда могут быть использованы
для установления рациональных режимов торможения на эксплуатированныхучастках железных
дорог.
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Вопросам перевозки скоропортящихся грузов (СПГ) по железным дорогам в последнее время
уделяется большое внимание [1].

В настоящее время для СПГ наибольшее распространение получил способ перевозки в крупно—
тоннажных рефрижераторных контейнерах (КРК). Для этого используют обычные фитинговые
платформы с грузовыми трехэлементными тележками модели 18-100, оборудованные в условиях
депо или вагоноремонтных заводов односторонней силовой электрической магистралью перемен-
ного тока напряжением 380 В с частотой 50 Гц, собранные в специализированные контейнерные
сцепы из 12 вагонов и вагона дизель-элсктростанции(ДЭС). У различных перевозчиков КРК имеет—
ся около 100 таких сцепов и они успешно работают на рынке. Такой способ перевозки КРК по же—

лезным дорогам позволил частично решить проблему доставки СПГ от производителя к потребите-
лю, однако он является неперспективнъпи по следующим причинам:

1 Большие временные затраты для накопления необходимого количестваКРК с целью форми-
рования сцена из 8—12 фитинговыхплатформ. Использованиесцепов из меньшего количества фи-
тинговых платформ приводит к существенному увеличению расходов на перевозку одного КРК,
т.к. затраты на эксплуатацию вагона ДЭС практически не уменьшаются при снижении числа фи-
тинговых платформ в сцепе.

2 Значительные затраты на обслуживание вагона ДЭС (заработная плата механиков, обслужи-
вающих вагон, расходы на приобретениетоплива, затраты на плановые ТО и Р вагона ДЭС и т. д.),
снижающие рентабельность перевозок.

3 Существующийпарк вагонов ДЭС сильно изношен. В настоящее время используются вагоны
ДЭС от немецкой рефрижераторной секции 28-5 или от рефрижераторнойсекции РС-5 производ—
ства ОАО «Брянский машиностроительный завод». Следует отметить, что все вагоны ДЭС изготов—
лены до 1990 года‚ и в настоящее время их срок эксплуатации приближается к завершению. Учиты-
вая, что вагоны ДЭС в настоящее время не производятся, перед собственниками сцепов из фитин—
говых плат‹1›орм стоит проблема по обновлению парка. вагонов ДЭС. Эта проблема может быть ре-
шена двумя способами:

—заказ новых вагонов ДЭС у производителей железнодорожногоподвижного состава;
— проведение капитально—восстановительного ремонта (КВР) с процлением срока службы ваго-
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