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Таким 0613330
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Рисунок 3 — Характеристикасостояний объектов

Рисунок 4 — Взаимосвязь поврежденийсистемы с вероятностьюпо повреяшенности

Это обобщение формализуетсяследующим образом:

0 $ (92 : АМТ [(°/(сд) +Ат\о (ШЩСИ) + Фаст )] $ °0- (3)

Более подробный анализ (1)—(3) дается в докладе; там же приводится энергетическое уравнение
предельных и запредельных состояний трибофатическихистем, которое удовлетворительноописы-
вает изложенные результаты.
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РАЗРАБОТКАМАНЕВРОВОГОЛОКОМОБИЛЯ
НА БАЗЕ ПНЕВМОКОЛЕСНЫХ ШАССИ

В. А. ТАШБАЕВ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

В современных условиях развития железнодорожного транспорта Республики Беларусь приори-
тетными направлениями являются: обеспечение безопасности движения, внедрение ресурсосбере-
ГаЮЩих технологий, техническое переоснащение материальной базы, внедрение новых научно—
Технических разработок,направленныхна повышение эффективности перевозочного процесса.

В настоящее время существует проблема обеспечения железнодорожных путей предПрИЯТИЙ
Республики Беларусь тяговыми транспортными средствами для маневровой работы. Необходимо,
чтобы применение таких тяговых средств было экономически оправданным, недорогим и много-
функциональным.

ТОРЁЁСЗЁиДЁ
перемещения Ческольких вагонов прих0дится заказывать маневровый локомотив, ко-

ратно_ Избытом
должен проити несколько километров, перевести один—два вагона и вернуться об-

щен…) увелрі):
мощности маневровых локомотивов на единицу массы подвижного состава суще-

С
ивает экономическиезатраты, главным образом за счет эксплуатационных расходов.

ределцрёгмдёниёбсократить ра9х0дьі
и повысить эффективность эксплуатационнойдеятельности оп_

лей на комбШи
ность предприятии в использовании специфическихтяговых средств —— локомоби—

Зарубежных Желрованном
пневмоколесно—рельсовомходу. Они находят применение в основном на

езных дорогах и делятся на следующие группы:
`ИСПО

МетроМ.
ЛЬЗУЮЩИС В качестве привода пневматические колеса С увеличенным профилем И диа-

’
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дном шасси: металлическими,используемыми для движенщ по Жеолес на о вижения по автомагистралям;- В ами к
лезно;ЁЁЁЁеЁдпневматическими,используемымидля

д
6

__ состоящие из двух единиц — железнодорожноиплатформы и
автоымо

Ильного Шасси, ко.

торое используется для передачи крутящего момента железнодорожнои платформе Через сис.

тему передач.
Для выбора ма
— максимальноечисло пер
- минимальныйрадиус проходимыхкривых;
— максимальный уклон железнодорожного пути;
_ состояние пути и погодных условийна путях, где производятся маневровые работы‚

Для обеспечения программы импортазамещения и экономической независимости Республики

Беларусь от зарубежных поставок существует необходимость в разработке собственного универ.

сального маневрового локомобиля на комбинированном пнемоколесно-рельсовомходу на базе оте-

НСВРОВОГО ТЯГОВОГО средства НСОбХОДИМООЦСНИТЬ следующие параметры;

емещаемыхВЗГОНОВ И ИХ массу;

чественных шасси.

При разработке лок
снижения до минимумапроцесса боксования.

Для повышения эффективности использованиялокомобиля необходимо исследоватьвсе факто—

ры, влияющие на повышение тягово-сцепных свойств: различные условия работы, разные подвиж-

ные единицы, качество железнодорожного пути и др. свойства. Для этого необходимо решить сле-

омобилей существуют проблема стабилизации сцепления колеса с рельсом_

ДУЮЩИС задачи:
— разработать МЗТСМЗТИЧССКУЮмодель движения ПОДВИЖНОГО СОСТЗВд С ПРИВОДОМ ОТ ПНСВМОКО-

лесного тягача и на ее основе построитьтяговые характеристикилокомобиля;
— разработать математическую модель системы «экипаж—путь»для оценки влияния продольной

жесткости пути на проскальзывание колесной пары;
— провести теоретические и экспериментальные исследования тягово-сцепных свойств локомо-

биля для оценки правильностиматематических моделей;
— представить технико-экономическоеобоснование целесообразности использования локомоби-

ля для маневровой работы.
Таким образом, разработка на базе отечественных пневмоколесных машин специализированной

техники посредством установки комбинированного рельсо-пневмоколесного хода позволит значи-

тельно снизить экономическиезатраты при производстве поездных и маневровых работ, расширить

область применения существующих пневмоколесных шасси, что в сегодняшних экономическш

условиях является важным перспективным направлением.
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ПУТИ МОДЕРНИЗАЦИИ СИСТЕМЫИЗМЕРЕНИЯИ УЧЁТА
ДИЗЕЛЬНОГО ТОПЛИВА В ЛОКОМОТИВНОМ ДЕПО

„
Б. С. ФРЕНКЕЛЬ

Белорусскии государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

ОСНОВНЫМ руководящим дОКУментом при измерениях массы нефти и нефтеПРОДУктов’
к ко-

торым ОТНОСИТСЯ И дизельное топливо‚ является СТБ 8030-2006. Данным стандартом РегламеН'

тируются основные требования к погрешностям измерений массы нефтепрОДУКТ°В°
которые не

должны превышать:
— 0,25

(:)/0

— при прямом и косвенном методах динамическихизмерений;
— 0,50 /0 — при косвенном методе статических измерений и косвенном методе изме

ванном
наогидростатическом

принципе, массы продукта от 120 т и более“
— 0,65 %> — при косвенном методе статических измерений и косвеннём методе измере

ванном на гидростатическомпринципе, массы продуктадо 120 т.

Рений, °°"°'

ний, “№
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