
 
Рисунок 1 — Общий вид тягового модуля:

1 — базовое шасси; 2 _ коробкапереключения передач;3 — карданныйвал;
4 — промежуючный вал; 5 — промежуточный рещктор; 6 — раздаточная коробка;

7 — ведомые валы раздаточнойкоробки; 8 — осевые редукторы

Преимуществаданного тягового модуля по сравнению с традиционным подвижным составом железных

дорог заключаются в существенном (кратном) сокращении расходов на его приобретение и текущее содержа-
ние. Узлы подвески и ведущего моста могут эксплуатироватьсязначительно дольше, чем на серийных авто-
мобилях, так как локомобиль используется преимущественнона ровных автомобильныхи железных дорогах
с небольшими скоростями. Разработка тягового модуля не требует существенных экономических затрат, &

замена локомотивного подвижногосостава на тяговый модуль позволяет достичь значительного экономиче-
ского эффекта.
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Внедрение многофункциональныхтехнических средств для выполнения транспортных и технологических

операций как на железнодорожных путях, так и на автотранспортных коммуникациях представляет собой

аКГуапьную задачу, которая подтверждается мировой тенденциейсоздания машин, имеющих широкие техно-

логическиевозможности для снижения транспортныхзатрат в себестоимости производстватоваров и работ.
Решение данной задачи возможно посредством оснащения пневмоколесных машин механизмами комби-

нированного рельсоколесного хода и установки различного сменного рабочего оборудбвания. Результаты

разработки машин в данном направлениипоказали, что применение шасси Ш-406 «Беларусь» на комбиниро—

ванном холу наиболее эффективно в качестве базы для путевой машины по восстановленяю, ремонту и со:
держанию железнодорожных путей, стрелочных переводов и искусственных сооружении. Создание такои

машины возможно за счет агрегатирования с шасси сменных блоков, позволяющих выполнять установку
шпал по меткам и разгонку стыковых зазоров, бапластировочные работы. а также замену одиночных шпал и

другие операции. При использованиишасси Ш-406 «Беларус» в качестве локомобиля,
возможноувыполнцение

ПОСЗдных и маневровых работ с двумя единицами железнодорожногоподвижногосостава полнои массои по-

езда 200 т со скоростью до 10 км/ч.
В ТО же время использование пневмоколесного хода шасси Ш-406 «Беларусь» позволяет использовать

машину с соответствующим навесным рабочим оборудованием на автомобильных дорогах: для круглогодич—

Н°й УбОРКИ и СОДержания дорог, благоустройства Территорий, обслуживаниямостовых и тоннельных соору-

Жений‚ ликвидациипоследствий чрезвычайныхситуаций различного характера и т. п.
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П еим щество универсальной машины на базе шасси "Беларус» Ш—406 по сравнению с
Традиционным

&кнъЭм составом железных дорог заключаются в существенном (кратном) сокращении расходов наик

ЁЁЁЁбретепие и текущее содержание, а также использовании в качестве альтернативы локомотивному „(‚_

двлжному составу.
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Для оценки экологической опасностиработы транспортногосредства с двигателем внутреннегосгорания
используюттоксические характеристики двигателя.Получениетаких характеристик

в эксплуатации связанос

рядом трудностей, и если для тягового подвижного состава с электропередачеиможно
полуічить их при рео-

статных испытаниях,то для тягового подвижного состава с гидропередачей это Сделать краине сложно. При—

емлемым способом получения токсической характеристикидля указанного подвижного состава является
из-

мерение выбросов загрязняющихвеществ в атмосферу при проведениистендовых испытании дизелеи после

текущего или капитального ремонта. Полученные результаты измереътии вынужденно распространяются на

весь период эксплуатациидо следующихстендовыхиспытаний силовои установки.
Очевидно, что во время эксплуатации токсические характеристики могут существенно изменяться. При

этом решающее влияние среди наиболее значимых загрязняющихвеществ могут начать оказывать ингреди—
енты, которые традиционно не учитываются при нормировании выбросов в атмосферу и оценке экологиче-
ской опасноститранспорта. Например, в результате исследований механизма образования полициклическш
ароматическихуглеводородовустановлено, что увеличение их количественного выброса напрямую связанос
увеличением износа цилиндро-поршневой группы двигателя.

Авторомрешались следующие задачи:
1) оценить, насколько существенно изменяются токсические характеристики дизелей М756Б1 и М75бБ2

(которые установленысоответственно на дизель-поездах ДР1А и ДР1Б)в процессе эксплуатации;2) определить инструментально количественное содержание наиболее токсичного компонента отработав-ших газов дизеля — бенз(а)пирена (ароматического полициклического углеводорОДа 1-го класса опасностис
ярко выраженным канцерогенным действием).

Эксперименты выполнялись: для оценки токсических характеристикпосле ремонта — на станции испыта-
ния дизелей локомотивного депо Лила; для оценки токсических характеристикв процессе эксплуатации4локомотивномдепо Гомель.

На специализированном стенде станции испытания локомотивногодепо Лида дизель нагружался гидро-
тормозом Д-800М. По экспериментально установленным значениям коэффициентов удельного выделения(эмиссии) методом регрессионного анализа получены графические зависимости и уравнения, их описываю-
ЩИе. По данным уравнениям определены средневзвешенные коэффициенты эмиссии вредных веществ для
дизеля М75бБ1 при стендовыхиспытаниях после капитальногоремонта, приведенные вВ ЛОКОМОТИВНОМ ПСПО ГОМСЛЬ ЛИЗСЛЬ-П063да‚НЗХОДЯЩИССЯПРОДОЛЖИТСЛЬНОСвремятывались на трех режимах: холостой ход на нулевой позиции контроллера машиниста; работа под НаГРУЗ'“)ина 3—м позиции контроллера машиниста (дизель нагРУЖёШСЯ ГИдравлической передачей, работающей в стопо-вом режиме, когда турбинное колесо неподвижно);холостой ход на нулевой позиции контроллера машинистасразу после сброса нагрузки.

таблице 1.

в эксплуатации, испы—

В результате проведенных экспериментальныхисследований установлено:1) в процессе эксплуатациидизель-п
ной зависимости. Е

_ ои опасности можно пренебречь, то для дРУГих ' Вредноевоздеиствиевозрастает существенно;2) в процессе эксплуатации отдельных едини
брос оксидов азота (до двух раз) и сажи (до трех

ц подвижного состава может значительноувеличиваться Вы"

ется на 70—80 %;
раз), при этом выброс оксида углерода одновременно снижа-


