
‚компьютеризированным стендом СА-4,
который

позволяет определять параметр сопротивле-

ния при гармоническихсинусоидальныхвоздеиствиях‚ “.
_ стендом для циклическихиспытании по определениюнадежностл

гасителеи,

— стендом по оценке работоспрсобности
и долговечности гасителеипри положительных и отри-

дательнЫХ температурах(до — 60 С) в климатическоикамере.
я испытаний винтовых пружин и листовых рессор разработаны и изготовлены стенды, кото-

ые позволяют проводить циклические испытания любых
тигт’ов

и размеров пружин, применяемых
на железнодорожномтранспорте. При этом частота колебании может _кзменятьея от 1 до 8 Гц. До-
полнительно на базе машины ЦДМ-10 создается стенд, позволяющии делать автоматическое по—

строениесиловых характеристик пружин. „
При испытаниях таких объектов железнодорожнои техники, как колесные пары, колеса цельно-

катаные, оси чистовые вагонные, боковые рамы и надрессорные балки тележки грузовых вагонов,

передниеи задние упоры автосцепного устроиства, колодки тормозные чугунные для пассажирских
ваГОНОВ‚ оси чистовых локомотивных, колодки тормозные гребневые чугунные для локомотивов,
колодки тормозные чугунные для моторвагонного подвижного состава, клинья тягового хомута,

воздушные резервуары, пружины цилиндрические винтовые, триангелитормозной рычажной пере-
дачи, возникает необходимость определения геометрическихчразмеров изделий и механическихха-

рактеристик применяемыхматериалов и сварных соединении, определения качества состояния по—

верхности и т. д. Для проведения измерительного контроля в рамках инвестиционного программы
институтом были приобретены средства испытаний, включенные в Единый реестр средств измере—
ний (ЕРСИ): универсальные специальные средства измерения, приборы неразрушающегоконтроля,
профилометры, электронные твердомеры, которые позволяют исключить влияние «человеческого
фактора» на полученные результаты. Таким образом, обеспечивается проведение сертификацион-
ных испытаний практически по всем пунктам НБ ЖТ ЦЛ 01-98, кроме воздействия на путь
(ВНРШЖТ)и по гигиене (ВНИИЖГ).

За последние 5 лет более 20 типов пассажирскихи специгшьньш вагонов прошли сертификационные
испьтшия по указанной процедуре. Эго вагоны, прошедшиеремонты различных объемов, в том числе с
продлениемсрока службы и модернизированные вагоноремонтными заводами объединения ЗАО «Вагон-
реммаш», & также все вагоны построіг’ши ОАО «Тверской вагоностроительный завод». Испытательный
центр института поддерживаеттесные связи с большинствомиспытательныхцентров России.
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В настоящее время существует проблема, связанная с обеспечением надежного крепления ко—
лесной техники с пневматическими шинами на открытом подвижном составе. Деформирование
"…”

*_ТРИ сОУДаренияхвагонов приводит к колебаниям груза относительнокузова, что является при—
чинои повышенныхдинамических нагрузок на крепления и провисаниярастяжек.

В странах СНГ при расчете схем погрузки и креплениягрузов используетсяприложеъше 14 к Соглаше—

ЁОМЁ›МЁ1“ЗЁБ’Н8Р0Ш1ОМ
грузовом сообщении «Правила размещения и крепления грузов в вагонах и контей-

- оженная в нем методика наряду с массой груза утгываег следующие силы и нагрузки: про-

:ЁЁЁ ?]
"опереЧНЬЮ горизонтальные инершяошше силы, верпшалыше инерционные СИЛЫ, ветровую

Вершаеміюроцоъше
и поперечные силы трения. Однако она не принимает во въшмание перемещех—шя,со-

ГШПанийдостаём
относительно пола

подвижного состава во время движения. Поскольку проведение ис-

Мической КОМпь
ЧНО

дорого и требует длительном подготовки, то была поставлена ліель
по

созданию дряна-
ЮЮРнои модели железнодорожнойплатформы с размещенноина неи колесномтехником.

Нерный ШЁДЁАВЁЁШАявперевозки
колеснойтехники на открьпом подвижномсоставе бьш использован инже—

ВетВующих геом
. АМЗ. Компьютерное модеушрованиевьшолнеічю

с учеюм исходнвтх
данных, СООТ-

Ницы колес…)йте егрическимчи физическим параметрам четырехосноѝ ллатформы
с базои 14400 мм и еди-

хники массои7220 кг (соответствуетэксплуатшшоъшоимассетрактора «Беларусь»).
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которая при соударегшивагонов м
{вратвшшаюшя’как правило‚ИЗ №0… ожеТж,

Рост:; (обпеввгштіьёдеформащщпоегюмуони модышроватшсь№№связями,
коэффштентыжести…

пьпывтт; деЛШШСЬиз зависимостей, соотвегсшУЮЦШХодноосному растяжешлопрЖ°№ШеШ°ЮсизРжня.В
коюрых

ПРЁО ъше причемдля торможешюйоси трактора: коэффшшенгтрения качения Приншиается№
моде.;шучпе тре ‚

трения рюши,; по дереву 0,5. Причинои возшпшовения‚(№° нг
]; № моженноиоси коэффицие$$$ тормоЁкение вагонас хрузом‚ а№ соударение№№ С грузом ° сюящие вагоны (В моделисо

ударение
шмшруешя, как внезапнаяостановкаштформыс размещенной на ней грузом .

В результате моделирования было выявлено, что при торможении центр масс груза сдвигается,

а это ведет к изменению действующих на него сил. Перемещение центра масс
груза по вершка]…

составило на первом периоде колебаний 121 мм, однако из-згз упругости креплении максима…‚ное

его значение было достигнуто на втором периоде колебании и составило 145 мм; в Поперечной

плоскости в момент удара перемещение центра масс составило 58 мм.

Максимальная вертикальная составляющая скорости центра масс оказалась
оавной 5,96 ‚„/е_

При ее гашении возникают большие силы в растяжках, что ведет к их пластическоидеформации "

последующему провисанию.
Полученные результат могут быть использоваъшдля уточнения существующихи разработки…}

вых схем крепления колесной техники на железнодорожноьі подвижном составе, обеспечившощих

безопасность транспортировки, а такжедля внесения изменении в методикурасчета средств креплешт
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При оценке влияния человеческого фактора на безопасность движения в локомотивномхозяй-

стве важной задачей является получение аналитического выражения расчета вероятности транс-

портного происшествия(аварии, катастрофы и пр.) по вине локомотивной бригады. Это выражение
предлагается В следующем виде: ЖП) : Р(С!)]‹лф‚ где Р(С‚-) — вероятность возникновения нештатной

ситуации (НС) В процессе работы при данных условиях; іслф
— коэффициент, учитывающий челове-

ЧССКИЙ
факто?

(0 <16лф< 1)- БЛИЗОСТЬ [‹лф к 1 означает самое неблагоприятное стечение обсто51-

тельств‚ ВОЗде1‘1ст'3УЮЩИхна машиниста,которое максимально повышает вероятность брака в рабо-
те в данной НС. Смысл этого коэффициента состоит в том, чтобы дать комплексную оценку СПО'

собности локомотивной бригады избежать или минимизировать последствия транспортного прО-

исшествия (ТП)— ВО'ПеРВЫХ‚ НСОбХОдИМО определить, чем обусловлена такая способность, какие

факторы влияют на то, что в одинаковых по сложности и подобных по обстоятельствам НС ЛОКО'

ЁЁТЁЁЬЁЮ
бригады действуютПО'РаЗНОМуи ТП либо происходит, либо его удается избежать.Таки“…,№ ф№ №№ ‚… №

МОТИВНЫХ бригад, ИХ предложено классифицировать ПО Р)

пам: психофизиологическое состояние, уровень обучения, внешние неблагоприятные ВЛИЯНИЯ'
Меюдшса оценка психофизиопогического состояния атяшеера итд В "

время разраб№_ Например,
ботников локомотивных бр

рашищ'щ“”ЮВ- Психофизи
В Украине введено Психофизиологическое обследование с

использоваіёимеё1

щью коэффициента _ коз
ологическое состояние рабочего (ПСР) предлагается форМШШЗОВШЪ

с п
кое

оценок "сихофизиолъотгичес
ишет

Результатов Обследованиж Определяется как срешіеариФмегичесшк
безразмерньщ вели……

ких Показателен(из ЛИЧНОЙ каРЮЧКИ результатовобследованиях Приведешіь и

получениитекущего ПЗ;—
ЭТУ №№ ПРеШ1№Я Рассматривать как постоянную щую пр.

ва. Кроме того на №
в условияхвыполненияим операшш по управлениюи №№ локомт‘}.

ствий (х…)_ Телом об
Ояние рабочего влияетдинамическая соствлшощая в виде внецшихрабочих „разом, ПСР :)…” хит)- Перечень внешних воздействий досюточно обширны“ про
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