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Тер ·н о сної е сnлуа а П пасажи сь х вагонів скла-

дає 28 ро і а для обІр н нн nодал шо1 е см ата 1 
го ів про о т ся тех і е о ... с е ен в гонІв з анал іх . 
ехнtчного с ану та пр зн ення тер 1 у nодовження о-

рисноі е сплуатаці ї вагона до 4 року. Проте більшість ваго-

ів на час досягнен я ни інувсе е зна .. 
ходяться у ста ГJР д о~ екс nл уа 

а те Ічне обсте е ня не ор1в о вnл 

т уть на о вість безп ної експлуа а 1 вагона. 
Під час ксплуатації пас жирські вага и зазнають значно-

го впливу овнішнього с р овища та л кої кількос і · н 

ших чи н ків що в л кає пошкодження несу х конст у -
.... ра а ВІШ є тр і е ор а 

орозГні по о е я. 
Виходячи з досвіду те ічного діаг ос вання nac и -

ських вагоні необхід о приділ ити особливу увагу міс ям ви-
. 

никнення т ІЩИН. 

ефо ац ї о в ають бал ах а . nов яз і 
В пе ш З наднар а Вмим ава н · та о оз .. -

по о е ня 

Інтенсивність nроцесу корозійного зносу залежить ід ко-
. V •• • w • • • • ' 

рОЗІИНО І СТІИКОСТІ матерІаЛу Я ОСТІ n ДГО ОВКИ nоверХН І О 

фарбування я ості захисних покр ттів сnособу їх анесен-

ня ~ожл вос о рапля во ог тр валості та ступ н 

зволо е ня. грес внос і середовища яду і ш х фа ~ 

о рів, вплив як х nризвод ть до з ижен я зал шкового ре .. 
сурсу ваго ів і збільшує ймовірність nояви nошкоджень не 

сумісн х з nодальшою е сплуатацією. Найбільш nоши ені 

зо орозійн нь казан в а . 1. 
о озі- по о е ь npoa tЗО-

вано ар те ні ого стан вагонів заповнених сnІвробіт-

иками Дніпро етровського ацjонального університету за-

ні іс я в н еtіня значн х о розІ 
..,. 

лізнич о о трансnорту і ені акаде і В. Лазаряна nід ас 
те ні ного ·а ное ван я ва онів з е о по os е ня ер

ІНУ СЛ б . 
Обро ле о 28 ка т технічного с у вагонів з суціль 

ною хр бтовою балкою. Дослідженню підлягали вагони 
1967-1978 рр побудо и. Найбільшу у агу було при ілено 
хребта ..... во невt оперечн б л а тако нt

обв яз і бо о во- с · н . 
Далі було nровед о о роб у 133 кар ехні ного та у 

вагонів без хребтової б и в середніи част ні кузо а. До

сліджув лися вагони 1965 1979 рр. побудови . Найбільшу 
увагу уло пр ділено шв рневій та ло ов·й балка , 
обв яз 1 а роз ос 

сан 

експлуа ІЮ вагона оцtль о виз чати 

за двом критерІями: 

- розр хункові на руження розраху кових режи tв І а ІІІ 

не nовинні nеревищ ва доnуст• і r 1]' 
- р з ояв в о з у ван я з н е 

товщ есучи еле аслідо орозП) ає буrи 

прак ич1- о відс ні . 

я визначення напру е ь бул роз облені с 1 че но-

е 1 о ел· узовів вагонів ві р ого а пеино о 

ів а ос овІ я х ав о ат но ор є ься с 1 ое е-

е тна с а tЗ три- та чо рикутових еле ентів пу плас-

тина)). Ці елеменrи мод люють опір м еріалу деформа і-

я 1 у вл сн1й п ощині т деформація гину. Хара ний 

роз 1 ебра еле е т - О . З г ількість з в 

а еге ент - 210 с. 

та 213 с. від ов о, а я о елі е"' ого в го 

190 тис. вузлІв та 207 тис. еле ентів. 
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І 1 2 (69) І 201 2 

о 42 .444 84.889 127.333 
21.222 63.667 106. 111 148.556 191 

Р с. 1 . Наnруження в рамі нового вагона відкритого тиnу (розрахунковий режи І) , МПа 

55.564 166.693 222.257 
27.782 83.346 138.911 194.475 250.039 

Рис . 2. Напруження в рам і вагона відкритого тиnу nісля вичерnання nризначеного терміну служби (розрахунковий режим I)J МПа 

Розрахунок на міцність було виконано відпов·дно до ви-

ог Норм [1}: для навантажень розрахункового режиму І 

{різке зрушування з місця: екстрене гальмування співуда

ри nри ма евровій роботі) та розрахункового режиму ІІІ (рух 

з конетру ійною швидкістю за наявності службового галь-

ування) для нових вагонів визначено ма симальні товщи

иJ а для вагонів і що ви ерпали термін корисної експлуата

ії, товщини елементів кузова зменшенІ з урахування .4 коро-
.... 

ЗІИНОГО ВПЛИВу. 

Напруження в кузовах нових вагонів значно меншІ за до

nустимі. Різниця становить не енше 22,6% - для вагона 

відкритого типу та 10,4% - для купейного вагона. Найбіль

ші напруження розрахункового режиму І- 191 МПа для ва
гона ВІдкритого типу (рис. 1) та 224 МПа для купеиного ваго-
а режиму ІІІ- 120 МПа та 146 МПа відповідно. Напружен

ня: найближчі до допусти их, виникають у вагоні відкритого 

типу в консольній частині хребтової балки у куnейному ва

оні - в елементах що підкріплюють швор еву балку зсере

дини вагона. 

Для вагонів, що вичерпали термін корисної експлуата

ії. напруження в кузовах вагонів обох ти ів вищі за допус

имі. У кузові вагона відкритого типу найбільші напружен
я виникають у консольній частині хребтової балки та ста

овлять 250 МПа (рис. 2) -для розрахункового режиму І та 

169 МПа - для розрахункового режиму ІІІ nерев щуючи 

допустимі на О, 15% та 2,42о/о відnовідно. У кузові куnейна-
о вагона найбільші наnруження виникають у листах підло

ги та становлять 287 МПа- для розрахункового режиму І та 

178 МПа- для розрахункового режиму ІІІ перевищуючи до

пустимі на 14 Во/о та 7 88о/о відповідно. Найбільші наnружен
ня локалізовані на ділянках відносно невеликої площі що ви

ключає можливість виникнення значних пластичних дефор

мацій кузова. Пластична деформовані ділянки кузова оточе-

ні ділянка и що працюють у пружній області. Така ситуація 

призведе до виникнення залишкових пружних деформацій та 

негативно вплине на опір кузова втомі оскільки nри цьому ді

лянки на яких виникають велию напруження} починають пра

цювати в області малоциклової втоми, коли до появи тріщи

ни має nройти 10- 1 ОО тис. циклів зміни навантаження (nри 
багатоцикловій втомі до появи тріщини nроходить 1-1 О млн 
циклів). 

Виконання критеріїв міцності за розрахунковими режима

ми І а ІІІ не гарантує відсутності втомних пошкоджень із та

ких причин; 

-допустимі наnруження розрахункового режиму І nереви

щують границю витривалості· 

- допустимІ напруження розрахункового режи у ІІІ мен

ші за границю витривалості, отже не мали б призводити до 

втомних пошкоджень. Утім оскільки поведінка матеріалу при 

великому числі циклів навантаження (більше десятків та со

тень мІльйонів - <<Пrациклова область») не є остаточно ви-. ... . 
значеною) то є ПІдстави вважати, що наименш1 напруження 

що можуть викликати втомні пошкодження, менші за грани

цю витривалості при довільно обраній базі N
0 
= 107 циклів [ 1] 

тому до появи тріщин можуть призвести й навантаження ре

жиму ІІІ. 

Для визначення рівня пошкодженостІ застосовано з де

якими доповненнями методику викладену в [1 п.п. 3.2.5 
та [2}. Результати розрахунку втомної nошкодженості вико
ристовуються для оцінки залишковоготерміну служби~ тобто 

періоду часу за який втом ні пошкодження досягають критич-. . 
ного рІвня достатнього для зародження трІщин. 

За результатами розрахунку побудовані залежності по

шкодженості ср кузовів вагонів купейного та відкритого типів 

від терміну експлуаrації Т (приклади цих залежностей наве

дено на рис. З та 4). 
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