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Железные дороги различныхгосударствотличаются шириной колеи. В связи с этим при межцународных

железнодорожных перевозках возникает необходшиость замены колесных пар или перегрузки подвижного
состава, что значительно увеличивает время и себестоимость перевозок. Одним из решений этой проблемы

может являться создание трехпутной системы железнодорожныхпутей, обеспечивающей движение подвиж

ното состава с различной шириной колеи. В то же время создание такой системы требует значительными.

трат.
Более эффективным представляется решение, заключающеесяв разработке подвижного состава, Имею-

щего возможность изменения ширины колеи колесных пар. При этом наиболее целесообразно оснащать дан-

ным оборудованиемтяговые средства, используемые на сортировочныхстанциях, расположенныхна границе

двух систем железнодорожных линшй с различной колеей. К данным тяговым средствам можно отнести ло-

комобипи — автомобили, шиеющие комбинированный пневмоколесно-рельсовыйдвижитель, применениеко-

торых при выполнении маневровых работ небольших объемов представляется более эффективным, чем ма-

невровыхлокомотивов, вследствиеменьшихзатрат на эксплуатацию, & также высокоймобильности.
В настоящее время существуют различные техническиерешения, позволяющие регулировать ширину ко-

леи непосредственноколесной пары. Наиболее простым из них является установка или снятие распорного
элемента в виде втулки, размещаемого между внутреннейбуксой И упорным буртом оси колесной пары. Вто

же время данное решение не обеспечивает оперативногоперевода подвижного состава с одной ширины колеи

на другую. Более широкий диапазонизмененияширины рельсовой колеи может обеспечивать использование

телескопическойоси колесной пары. При этом возможно приведениев действие телескопического механизма

как механическим,так и гидравлическши приводом. Кроме того, на несамоходном подвижном составе воз-

можна установка дополнительной балки, связывающей боковые рамы тележки колесной пары, имеющейпра-

вую и левую резьбу, обеспечивающуюпри ее вращении осевое перемещение боковых рам и изменениешн-

рины колеи.
Таким образом, применение механизмовизменения ширины колеи колесных пар как на самоходном, так

И НССдМОХОДНОМ ПОДВИЖНОМ составе МОЖСТ ЗНЗЧИТСЛЬНО ПОВЫСИТЬ МОбИЛЬНОСТЬ маневровых работ И СПОСОб'

СТВОВЕГГЬ СНИЖСНШО ИХ ССбССТОРШОСТИ.

УДК 629.1.032

АНАЛИЗ КОНСТРУКТИВНЪ1ХОСОБЕННОСТЕЙ ПРИВОДОВ
МЕХАНИЗМОВ ПЕРЕВОДАКОЬФБШП/[РОВАННОГОХОДА
МШОГОФУШСЦИОНАЛЬНЬШТРАНСПОРТНЫХСРЕДСТВ

Д. И. БОЧКАРЕВ,Д А. ЖУРОВИЧ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

и М-

6
Ошшм из важных направлеъши при конструированиимногофункциональныхтранспортныхсредств на

КОО
инированном рельсо-пневмоколесномходу является разработка оптшиапьного типа приводаМехаШ’Ш"а

перевесда °б°РУдования комбинироваъшогохода из транспортного положенияпри движенуш по автодорогам В Рабоч
И.для движешш “° железнодорожнымпутям. В настоящее время существуюттри основных вариантаданны" "р

водаммехатшческшй,гилравтшческийи гидромехаъшческий.
лее

рас :ханический
привод механизмов перевода оборудования комбинированного хода является

наибіяиПР страненным. К достоинствам механического привода относятся простота конструкции, изготовлен
экс ат ед'

егвпщі/З
ШИН, & также независимость от источников энергии, что повышает надежность трансп0РТН°ГО

ср

&. то же время механический … „ Ще

прИВОдимых е
привод не Обеспечивает высоких усилии и скоростеи при Переме

порТ'аГР ЮЮВ, & также имеет ограниченное пеРедаточное отношение и невысокий КПД. Транс

152



ные средства, имеющие механический привод перевода обОРУдования комбшшрованногохода, требуют зна—

чительного времени на установку И снятие с рельсовой колеи.

ГидроПРИВОД характеризуетсянебольшими габаритнымиразмерами и малой материалоемкостью. Кроме
того, он может обеспечивать возможность получения больших усилшй, бесступенчатоерегулирование скоро-

стей в широком диапазоне, 21 также имеет высокие удельные характеристикии КПД, что значительно повы-

шает мобильность машин на комбинированном ходу. В то же время гидравлический привод предъявляетпо-

вышенные требования к качеству изготовления и обслуживания, что, как показывает практика, увеличивает

стоимость эксплуатациигилрофицированной энергонасыщенной техники.

Совмещение в одном агрегате мехаъшческого и гидравлического приводов, в частности передача враще-

ния ведушеМУ валу механической передачи от гидромотора,обеспечиваеткак высокую надежность, так и вы-

сокие динамические параметры. При этом в случае отказа гидравлическогопривода агрегат сохраняет рабо-

тоспособность вследствие возможности приведения передачи вручную.

Данное конструктивное решение опробовано при разработке транспортного средства на комбинирован-

ном рельсо-пневмоколесном ходу на шасси МАЗ-бЗОЗкх и показало свою работоспособностьво время прие-

мочных испытании.
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Анализ существующих способов установки транспортных средств на комбинированном рельсо-

пневмоколесном ходу на железнодорожный путь показывает, что в настоящее время практически отсутству-
ют рациональные технические решения, механизирующие,автоматизируюшие и облегчающие данный про-

цесс.
Так, установка на рельсы локомобиля на шасси КрАЗ-257 осуществляется на переезде посредством его

расположения вдоль пути таким образом, чтобы задние колеса находились на настиле переезда и попали

внутренними шинами на головки рельсов. После этого производится опускание задних направляющихкатков

до касания головки рельса с помощью механическойпередачи, приводимой вручную. После установки зад-

них катков на рельсы необходшиоподать автомобильназад до входа передних колес на настил переезда. При

этом контролируется, чтобы задние катки не сошли с рельсов. После этого производитсяопускание передних

направляющих катков на рельсы до вывешиванияпередней оси автомобиля и с помощью фиксаторарулевого

колеса передние управляемые колесаустанавливаютсяв положение«прямо».

При этом величина опускания задних направляющих катков на рельсы определяет давление и площадь в

пятне контакта системы «ведущее пневматическое колесо — рельс», которые в свою очередь определяюттяго-

вые И тормозныехарактеристикитранспортногосредства при ДВИЖСНРШ по железнодОРОЖНОМУПУТИ-

Съезд транспортного средства с железнодорожногопути производится при выполнении перечисленных

операций в обратной последовательности.
Недостатком отшсанного способа заезда на рельсы является необходшиостъиспользованияпереезда, низкая

точность установки автомобиля, необходимость привлечения дополнительного персонала для контроля за ма-

неврами и подачи сигналов, что в совокупности определяет высокую трудоемкость и, как следствие, требует

большое количествовремени на данную операцию
Облегчить и механизироватьданный процесс позволяет ряд устройств, входящих как в состав оборудова-

ния комбинированногохода, так и применяемых дополнительно. В частности, использованиегидравлическо-
ГО Или гидромеханического привода механизмов перевода комбинированного хода позволяет обеспечить

дифференцированное усилие прижатия направляющих катков к рельсам в зависимости от загрузки транс-

портного средства, достигаемое (; ПОМОЩЬЮ ручного ИЛИ аВТОМЗТИЗИРОВЩ-ШОГОрегулирования предохрани—

тельных клапанов в гидролиниях подачи рабочей жидкости к исполнительным механизмам. Это позволяет

Обеспечить постоянство давления и площади контакта в системе «пневматическоеколесо — рельс», а также

коз‘1’фициентасопротивления качению вне зависимости от нагрузки на колесо.
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