
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.

УДК 629.1 ‚032

РАЗРАБОТКАУСТРОЙСТВ,ОБЕСЩ№№ЩШЗАЕЗД
НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЬШПУТЬ ТРАНСПОРТНЫХСРЕДСТВ

НА КОМБИНИРОВАННОМ ХОДУ

Д. И. БОШМРЕВ, А. В. М/іЛАЙЧУК
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

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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Кроме того, для механизации непосредственносамого процесса заезда'на рельсы возможнаУстановкина
шасси выносных опор или опорно-поворотного устройства, обеспечивающихсовмещение оси Машины Носижелезнодорожногопути, после чего может производиться опусикание направляющих катков на рельсы с №сокой точностью. Также возможенмонтаж на железнодорожныи путь направляющих конструкцийв ВИде№вушек, не позволяющихколесам шасси соскальзыватьпри заезде на рельсы. “Такши образом, повышение уровня механизациии автоматизацрш операции заезда на

железнодорщнЫйпуть транспортных средств на комбинированномходу возможно как в направлениивнедрения обратныхщзей в гилросистему привода механизмов перевода направляющихкатков, так И в направлении разработки до—ПОЛНИТВЛЬНЫХУСТРОЙСТВ, ВХОДЯЩИ'ХВ состав машины, при СОЗДаНИИКОТОРЫХ НСОбХОДИМ КОМПЛеКСНЫЙ
ПОДХОДК анализу данногопроцесса.
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Технологическийпроцесс ремонта И консервации колесных пар локомотивов представляет собой сово-купность операций, направленных на разборку (расформирование),обработку, сборку (формирование) и кон-сервацию колесных пар локомотивов в совокупности со вспомогательнымиИ обслуживающими процессами.Технологические процессы ремонта колесных пар локомотивов на Белорусской железной дороге органи-зованы_В локомотивныхдепо Молоцечно,Лида И Барановичи.С целью исследования трудоемкостиремонта И консервашаиколесных пар локомотивовв локомотивныхдепо проведены фотографиирабочего дня И хронометражи рабочего времени при выполненииопераций ре-монта.

ключалась в распределениизатрат рабочего времени покатегориям, анализе ИХ И составлениибалансов времени рабочегодня.Полученные экспершиентальные данные позволилизаключительного действия, обслуживания рабочего места И реглустановлеъшянорм времени на ремонт И консервацию колесны

рассчитать нормативы подготовительно-
аментированные перерывы, необходшиыедля
х пар. Кроме того, изучение затрат и потерь
емя, неОбходимоедля выполненияданной ра-

. “‚ ПОЛУЧенные при хронометраже, регистрировались в хрономет-ражно-нормировочныхкартах ТНУ-5.
Обработкаполученныхданных позволила проверить И уточнить действующие нормы времени На Ремо“ТИ консервацию колесныхпар локомотивов.В результате проведеннойработы было выявлено, что полученныенормы времени отличаются в СТ0Р°НУуменьшения от ранее установленныхИ используемых на Белорусской железнойдороге при ремонте И

конверг-вашш колесных пар. На Белорусской железнойдороге для нормирования работ на ремонт колесныхпар деи-ствуют « Типовые нормы времени на ремонт колесных пар И подшипников качения тягового ПОДВИЖНОГО °°-става», разработанные ЦТ №1С в 1988 году. Данные нормы являлись УСРедненнымидля всех железных до?"Г
&-етствовали технологическши процессам И производствеННОМУ Оборудовнию того периода времени.


