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анавливается ИЗ УСЛОВИЯ безопасное1 И И ПРИДСЛЬНЬХМ случаем является
степень отрыва колеса уст

ПОЛНЫЙ отрыв
колеса, когда параметр “([/ув) равен статическому ПРогибу шины под наГрузкои.

6 могут быть введены ДОПОЛНИТСЛЬНЫСУСЛОВИЯ, СОбЛЮДСНИС КОТОРЫХ желательно, _ ЭТО ПОРО-
Такж

.,

… Максимально допустимых амплитуд. перемещения неподрессореннои массы 21…ах 2 210/73) ‚ ус-

кореНИЯ неподрессоренноймассы 21…ах 2 21073), где '2'1(И/В) — АЧХ ускорения,

Амплитудно-частотные характеристики могут быть найдены по А. Д. Дембаремдикеру.Диапа-

зоны частот областей низкочастотного резонанса, межрезонансныхколебаний и высокочастотного

резонанса для переключения жесткости амортизаторов, ограничиваются справа значениями соот-

ветственно по следующим фОРМУЛ3М3  і1=2И/0=2 215";
(1)

і2=а 53; (2)
т

1.3%!) 2И/к— % ЕЛШТ
›

(3) 
где % — собственная частота колебаний подрессоренной массы на подвеске; сп -— коэффициент

жесткости подвески; М — псдрессоренная масса; сШ — коэффициент жесткости шины; т — непод-

рессоренная масса; % — собственнаячастота колебаний неподрессоренной массы между шинами и

подвеской; КШ
— эквивалентный коэффициентсопротивленияшины; ісп

— эквивалентный коэффи-

циент сопротивления подвески. Значения а выбираетсяот 0,9 до 1,0, & Ь от 1,0 до 1,2.

Заключение. Предложен общий подход к построению системы управления полуактивной пол-
веской автобуса, строящийсяна совокупной оценке граничныхусловий параметров работы поцвес-
ки, которые анализируютсяпо проведенномурасчету амплитудно-частотных характеристик.
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АНАЛИЗ НЕПЛАНОВЬ1Х РЕМОНТОВ ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО
МОТОРВАГОННОГОПОДВИЖНОГОСОСТАВА

В. с. МОГИЛА, К. Р. БОЙКОВ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

Надежный, исправныйподвижной состав является одним из важнейших показателей устойчивой
работы железной дороги. Неплановая постановка состава на ремонт с заменой или ремонтом от—

ЁЁЁНЁРЁЁЁВ
и

детаёюй пргводит к увеличениюэксплуатационныхзатрат, а также к дополнитель-

электрическоЪатам.
адачеи авторов стал вопрос о необходимости анализа неплановых ремонтов

ТРУдовых и фИНЁ‘ОТОРВагонного
подвижного состава с целью более рационального распределения

Распределения наНСОВых
фОНДОВ. Проведенные авторами исследования показали неравномерность

ВЫХОДЫ из строя ОГТРУЗОК

по секция? состава и позволили предположить влияние этого фактора на

В Рес б
дельныхдеталеи ичузлов.

ИНСКОеЁОЁЁЁЁаЁЁаРУСЬ
Нд данныи момент существует одно депо приписки электропоездов —

та, & также Ведется СТНОС
депо ТЧ9. В нем производятся все виды текуіцего обслуживанияи ремон-

Для анализа был ВЗрогая
отчетностьпо неплановым ремонтам секции электропоездов.

Около 3000. Следует ОТ
ПерИОД с 2002 по 2005 гг. Общее количество неплановых ремонтов составило

метить, что в книгу неплановых ремонтов заносится замена колесных пар сек-
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„ ьный ремонт. Снятые колесные пары устанавливаются на секции,
нах°дЯНШеся

№№ Это связано с более РШИОНЗЛЬНЬШраспределением фондов предприятия. ПО ЭЮй "РИ-

в эксПЛУа ' ключена.
чине замена

колесъаіьзке11:32}!“33:11:33ЁЁЁВИЁоэлементно для всех вагонов (отдельно для
Моторньщ

прЁЁЁШКЁРЁЁЪвнш) приведена на диаграмме (РИСУНОК 1).
№110Т09РЁ': ЁГОЁЫ

обозначены чет-

ными номерами, прицепные
— под номерами 3, 5’ 7’ головные _ и '

№5512]
ка видно, что бы""

шое количество неплановых ремонтов ПРИХОДИТСЯ на вагоны, находящ середине (№ 6, 711

также по краям состава (№ 1, 2 и 9, 10).
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Номер вагона в сосгаве ——————-—›
РИСУНОК ] _ РЗСПРСДСЛСНИС НСПЛЗНОВЫХ РСМОНТОВ ЭЛСК'ГРОПОСЗДОВДЛЯ КЗЭКДОГО ВЗГОНЗ

В процентномсоотношениинеисправносш основногооборудованиясекций распределяются так: 1-й

и 2-й вагоны — 20,9; 3-й и 4-й — 19,8; 5—й и 6—й — 20,8; 7—й и 8-й — 19,1; 9-й и 10—й — 19,5 %.
Более подробную картину распределениятяговых нагрузок отражает Диаграмма неисправностей

деталей и узлов силового и тяговогооборудования на моторных вагонах представленная на рисунке
2. В процентном соотношении неисправности основного оборудования моторных вагонов распре-

деляются так: 2-й вагон — 20,6 %; 4—й— 19,5; 6-й — 21,2; 8-й — 18,6; 10-й — 20,1 %.
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Из полученных результатов можно сделать вывод, что в составе электропоезда нагрузка между

кциями распределяется неравномерно и необходимо дальнейшее изучение этого вопроса для 60-
се

лее рационального
использованияресурса подвижногосостава.

Решениемможет быть:

выбор чередования секций в зависимости от сложности профиля в том или ином направлении,

так как на распределение неисправностейбольшое влияние окезывает профиль пути, по которому

движется состав. Очевидна необходимостьвыбора чередоізании
вагона в

зависимостл
от уклона2в

данном направлении.
Так, при ‹;оставности

из пяти секции и формировании (Г — М) + (П —— М) +

+(П _ М)3 + (М _ П)4 + (М —— Г) наиболее рационально в направлении с преобладающим спуском

формирование
секций по схеме 5, 4, 3, 2, 1

иунаоборот; „ „
_ переформирование состава с перецепкои моторныхвагонов. Например, условно 4-и и 8-и мотор-

ные вагоны менять местами с 2-м и 10-м через определенныйпробег или с 6-м в зависимостиот дан-

ных диагностического обследованияэтих вагонов, а также от состояния ходовых частей.
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ОСОБЕННОСТИ УПРАВЛЕНИЯКАЧЕСТВОМ
АНТИФРИКЦИОННОГОСАМОСМАЗЫВАЮЩЕГОСЯДРЕВЕСНОГО МАТЕРИАЛА

НА ЭТАПЕ ПОДГОТОВКИПРОИЗВОДСТВА

А. Б. НЕВЗОРОВА, В. В. МАКЕЕВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

Управление качеством является одним из важнейших направлений менеджмента современных

предприятий. Оно позволяет находить решения для повышения качества продукции, обеспечивая ее

конкурентоспособность.
Антифршсционныйсамосмазывающийсядревесный материал(АСДМ), являющийся основойдля из-

готовления подшипников скольжения (ПСС), как и другие виды продукцгш, проходит путь от идеи и

формулирования основныхпринципов производствадо утилизации. Этот путь получил название «жиз-

ненного цикла». На всех его этапах необходимость освоения и корректировки методов управления ка-

чествомприменительно к АСДМ определяегся следующимиосновными предпосылками:
_ АСДМ — новый материал, обладающий целым рядом специфическихфизико-механических и

эКСПЛуатационньш характеристик (анизотропия свойств, высокая степень прессования древесины и

наполнениясмазочным материалом специального состава и др.), достижение которых требует по-
стоянного контроля параметров протекания технологического процесса его производства;

* МЭТОДИКИ управления качеством, уже отработанные в других отраслях, требуют адаптации к
с116ЦИфическойтехнологии производстваАСДМ для более эффективного их применения;‘ широкий спектр применения АСДМ в узлах трения различныхмашин и механизмов, эксплуа-
ТИРУЮЩихся в тяжелых условиях абразивных, влажных и некоторых агрессивных сред, предопре-
деляет необходимость создания и выполнения жестких требований к качеству на всех этапах его
жизненного цикла;“ АСДМ — экспортно—ориентированный антифрикционный материал нового поколения. Его ши—

ЁЁЁЁЁЁЁРЁЁанение
в качестве альтернативыимпортнымзакрытым подшипникам качения и по-

ТВеРЖДенного
композиционным подшипникам скольжения невозможно без документально под-

18014000идруровня
качества его производства и эксплуатации на основе стандартов 150 9000,

их ПЦРЁЁЁ:дбс0т:Ё;— обосбновать
основные направленияуправления качеством ПСС на этапе подготовки

Для ЭффективнЁазра
отать

номенклатурунеобходимыхдля этого параметровкачества.

ля Качества» Она пго
управления качеством АСДМ необходимо провести адаптацию модели «Пет-

ее этап…} с (;пределёъеідусматривгіет корректировку и подробное раекрытие содержания каждого из
ием важнеиших показателеи качества. С этои целью была разработана прин—
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