
сберегающих технических решений, полазащ
что применяемые на железных дорогах

, а следовательно, и результаты исследовании приводят, как правило, к далеко не бесспор—

Методьі’водамо целесообразности примененияэтих разработокв эксплуатационной работе.

НЬ‘ЁЁЁесообраЗНОСТЬ применения подобных разработок предлагается оленивать, например,
до ре-

зультатам реостатных испытании тепловозов или стендовых испытании тепловозных дизелеи. Та-

кие испытания позволяют снизить количество факторов, влияющих на расход топлива, повышая

тем саМЫМ достоверность оценки. Однако многие разработчики указывают на то, что снижение

расхода
топлива проявляется не сразу после внедрения топливосберегающихтехнических решений,

& постепеНН0‚ по мере улучшения технилеского
состояния тепловозного дизеля, оборудованного в

соответствиис исследуемойтехнологиеи. Поэтому разовое проведение реостатных или стендовых

испытаний не позволяет оценить эффективность исследуемоготехническогорешения.

В различных локомотивных депо применяют методы оценки эффективности, основанные на

сравнении удельных расходов топлива серииными тепловозами (контрольными) и тепловозами,

оборудованнымитопливосберегающими технологиями (экспериментальными). Например, сравни-

вают удельный расход топлива экспериментальнымтепловозом до оборудования и по истечении

некоторогосрока эксплуатации после его оборудования исследуемым техническимрешением.

Для оценки достоверностирезультатов оценки эффективноститопливосберегающих технологий

нами использованы выборки информации из маршрутных листов машиниста различных локомо-

тивных депо. При этом принято, что если метод оценки эффективности достоверен, то он позволяет

обнаруживать искусственно внесенное в маршрутныелисты машиниста снижение расхода топлива

для некоторых тепловозов в течение определённогосрока. В соответствии с этим предположением
в части маршрутных листов машиниста на фиксированную относительную величину (например,

3%) уменьшался или увеличивался фактический расхоц дизельноготоплива за поездку для группы
тепловозов (от одного до десяти тепловозов в группе) в течение различных сроков проведения ис—

следований (от одного месяца до одного года). Ни один из рассмотренных нами методов оценки
эффективности,применяемых на железныхдорогах, не позволил выявить ни группу тепловозов, ни

периол исследований, ни величину экономии топлива. Это говорит о необходимости разработки
достоверного способа оценки эффективности топливосберегающихтехнических решений при экс-

плуатации тепловозов.
Нами предложен способ оценки эффективноститопливосберегающих решений по информации

из маршрутных листов машиниста. Исследования для грузового движения показали высокую дос-

товерность получаемой с помощью предложенногоспособа информации.
ДЛЯ оценки применимости предлагаемогоспособа в пассажирскомдвижении он был проверен на

выборках из маршрутных листов машиниста локомотивного депо Минск—Соргировочный (ТЧ-1) для
тепловозов серии ТЭП-бО. Результаты исследованийпоказали возможность выявлять внесённую вели—

ЧИНУ снижения (увеличения)расхода дизельноготопливаза поездку с достаточновысокой точностью.
Дальнейшее совершенствование способа позволило уменьшить требуемое количество экспери-

ментальных тепловозов, сократив при этом пр0должительность эксплуатационных испытаний.
Первая качественная оценка эффективности предлагаемого топливосберегающего технического
Решения может быть получена уже через месяц опытной эксплуатации. Более точную оценку мож-
НО получить, как правило, в течение последующих трёх-четырехмесяцев.
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УСТРОЙСТВОдля СМАЗКИ ПОЁЕРХНОСТЕЙсошяжвния освй и КОЛЁС
ПРИ МЕХАНИЧЕСКОИ ЗАПРЕССОВКЕколесных ПАР

И. Л. ЧЕРНИН‚ Р. И. ЧЕРНИН
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

ПОДЁЁЁЁЁЁ 23235: Пёедопределяет
надёжность в эчксплуатации

и долговечность ходовых частей

нию, используемо
а. азработанное навесное устроиство к применяемому прессовому оборудова-

ВаниЯ соединений]?
в

вагоностооении и в ремонтном пуоизводстве, относится к области формиро-
натягом колесных пар механическом запрессовкои.
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ой запрессовке на прочность получаемых соединении с натягом Влияет
При механическ нное значение среди них имеют количествосмазки в 30Нео ов. С ЩСЗС'ГВе " …

ТРУДНО учитываемыхфакт Р у
мазкой контактируюших поверхностеи деталеи соедине—‹:номе ность покрытиясопрЯжсния и Рав ?

ягом В производственныхусловиях предписывается наносить пруж—“ ованным нат __ „нии с гарантир
смазку на поверхности контакта соединяемых колес и осеи тонким слоем Вручнуюняе жидкую „ .

В ЭЁЗМЮ случае количество наносимой смазки Краине ТРУДНО регламентиоовать. Незначительщт
поверхностей сопряжения деталеи соединения неизбежно" е еюслои смазки или неполное покрыти „

вызывает повышение потребного усилия механическоизапрессовки,уізеличение нагрузки на плун.

жер гидравлическогопресса, задиры на посадочных поверхностяхосеи и ступиц колес При форми—

ровании колёсных пар на применяемом прессовом оборудовании. Исключение указанных выше

технологических факторов процесса сборку”! меяяническои запрессовкои позволяет повысить ис-

ходную прочность и надёжность соединении колес с осями при форьгировании колесных пар ваго.

нов (Обеспечиваетсяснижение сил ТРВНИЯ В зоне сопряжения
деталеи при их относительном "°Ре-

мещении под воздействием аксиальной сдвигающеи наГРУЗКИ› уменьшается степень переформиро—

вания исходного микропрофиляповерхностейконтактасопрягаемыхдетёлеи).
Рациональное решение технологическоговопроса соорки соединении С гарантированным натя-

гом с целью обеспечения стабильности смазки деталеи в зоне сопряжения жилким маслом имеет

решающее значение для механосборочныхпроцессов и в машиностроении, и в ремонтном произ.

водстведля повышения эффективностимеханической запрессовки при изменении характера трения

на поверхности контакта.
На практике механическая напрессовка колес на оси произволится в условиях, при которых

плёнка смазки на поверхности контакта при относительномсмещении деталеи прорывается и поса-

дочные поверхности претерпевают пластическую деформацию. При истирании сталь по стали из-

нос происходит со схватыванием трущихся поверхностей. В случае разжижения применяемой
смазки наблюдаются колебания давления («стук») на снимаемой индикаторной диаграмме механи-

ческой запрессовки. В данном случае аксиальная сила запрессовки преслолеваетмолекулярныеси-

лы, возникающие при разрыве масляной пленки на площадкахсхватывания при трении в зоне кон-

такта соединяемых деталей. Указанный брак механической запрессовки колёсных пар вагоновдо-

вольно часто встречаетсяв производстве.
Эффективная механическаязапрессовка колёсныхпар может осуществляться только в условиях,

исключающих сухое и полусухое трение в зоне спряжения, при которых не прорывается пленка
смазки на поверхности контакта при относительномсмещении деталей. Известны устройства для

осуществлениясмазки трущихся деталей механизмов и машин, которые содержат источник подачи
масла в золу контакта трущихся деталей и конструктивныеэлементы, обеспечивающие подвод ис-

ПОЛЬЗУСМОИ жидкой смазки в указанную зону. Наиболее близкими по своей сущности являются
технические решения по осуществлению принудительной смазки трущихся деталей машин с ис-

[г?ёьіёванием
подачи применяемого при сборке масла из специальной полости с запасом последне-

ну трения деталей, размещён в зам ой по " я

наружу через УСТдНОВЛёННуюв нижнёъеоіи’л частЖследнЁЁсЁЁЬЁЗКОТОРОЕ? ИЗЛЪР’ТШКИ

СМЭЗКИ
5512363111136

устройства невозможнонепосредственно испо
ную тру ку. помянутые с

целью улучшения условий смазки пове хностлчьзовать лри формировании колесных пар вагонов

ний с гарантированным натягом ПУТём Ёехан
еи

деЁалеи для повышения качества сборки соедине-

Предлагаетсяустройство для смазк
ическои

запрессовки. “и поверхностеи сопряжения осей и колёс при механическоизап ессовк "

ничреских 33‚$2133: ::р: которое позволит повысить прочность и надёжность получаемых меха-
лесных па путём луч „ “

е-
талей ф

р у шения УСЛОВии смазки трущихся поверхностеи д
о ми емых с “ “ “

который Защ?! “СЯСЁ‘ИНЙИИ-УЁТРОИЕТВО для смазки включает в себя стаканообразныиКОРПУС’

лёсных пар вагонов и ПОЁОДРШКНОИ
стоике станины пресса, используемого дЛЯ формирования ко-

, “" ШТОКз проходящий через снабжённое кольцевым уплотнением цеН'

,

, и на втором (на
13113 Цилиндрическую полость, охватывающую шейку запрес-

ружном) своем конце — смежную с первой, отделённую от неё "°;
внутрую еннюю ПОЛОСТЬ, предназначенную для размещенияВ Н°"

.. емой … „
снабжен Наружной компенсацией}, __ __

при механическои запрессовке. Стаканообразныи КОРПУс
ои емкостью, соединённой с его рабочей полостью, и сливным
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полость для запаса жидкой смазки в штоке имеет маслоподводящуютрубку для пере-

й жидкой смазки в рабочую полость корпуса устройстваперед началом относительно-

рессовываемой оси и
колесча

и обратно по мере продвижения в рабочую полость
ской запрессовкепоследнеи в отверстиеступицы колеса.

устройство снабжено труболроводом для подвода сжатого Ёоздуха
в полость, используемую в

качестве резервуара для жидкои смазки, которая перед сборкои соединеняя
выжимается подводи—

мым сжатым воздухом из последнего в рабочую полость между внутреъінеи поверхностьюступицы

колеса и кольцевой поверхностью заходного конуса предподступичноичасти оси со стороны его

меньшего диаметра. Компенсационнаяемкость предназначена для контроля уровня заполнения ра-

бочей полости жидкой смазкой в стаканообразномкорпусе и удаления воздуха и избытка масла
ИЗ

последней в начале сборки, & также для поддержания требуемого уровня жидкой смазки в рабочеи

полости в процессе механической запрессовки оси в ступицу колеса. Кольцевое уплотнение по

плоскости прижатияступицы колеса к торцу корпуса обеспечиваетгерметизацию рабочей полости.

устройство работает следующим образом. Ступицу колеса,
подлежащего напрессовке на ось,

устанавливают концентрично относительно штока до солрикосновения ее торца с торцом корпуеа с

уплотнением. Заводят ось заходным конусом последнем внутрь ступицы колеса, при этом шеика

оси размещается внутри полости штока. Колесо и ось формируемой колёсной пары поддерживают в

соосном горизонтальном положении на прессе с помощью электротельферов последнего. Ступица
колеса центрируется относительно оси по заходному конусу её подступичной части. Давлением
плунжера гидроцилиндра пресса в свободный торец оси поджимают колесо к корпусу, образуя изо-

лированную рабочую полость внутри его и ступицы колеса. В полость штока, заполненную жидкой
смазкой, подают сжатый воздух, который вытесняет последнюю в рабочую полость корпуса. Уро-
вень заполнения указанной полости контролируют по появлению масла из отверстия компенсаци—
онной ёмкости. Включают используемыйгидравлическийпресс для формирования колёсных пар и

осуществляют аксиальное перемещение оси плунжером последнего относительно ступицы колеса.
Масло проникает по всем микронеровностямна поверхностях контакта сопрягаемых деталей. При
перемещении оси внутри ступицы колеса масло выдавливается из рабочей полости в резервуар. По—

сле посадки колеса на ось по месту напрессовкиотключаютплунжер пресса, удаляютостатки масла
из полости через сливной клапан, выводят ось с напрессованным на её подступичнуючасть коле-
сом из внутренней полости устройства для смазки, освобождая шейку оси от соприкосновения со
штоком. Аналогично выполняютнапрессовкувторого колеса формируемойколесной пары.

клапаном, а

текания ПО не

го смещения зап

УДК 629.356

АНАЛШЗВДШЯНИЯ ВНУТРЕННИХ ПЕРЕГОРОДОК
В РЕЗЕРВУАРАХ АВТОЦИСТЕРН НА БЕЗОПАСНОСТЬДВИЖЕНИЯ

А. 0. ШИМАНОВСКИЙ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

Отрицательное влияние подвижности жидкости на поперечную устойчивость и управляемость
частичнозаполненныхавтоцистерн замечено давно. Поэтому еще В 30-е ГОДЫ ХХ В. появились КОН-
СТРУКЦИИ автоцистерн‚ емкости которых для ограничения перемещения ЖИДКОСТИ ОбОРУДОВЭ-ПИСЬ
вНутренними перегородками.

стивиніжеёіат;
перегородки позволяют снизить динамическоедействие жидкости на стенки емко-

того, они увелим
улучшить эксплуатационные качества частично заполненнои автоцистерны.Кроме

сти за счет П
чивают прочность и жесткость цистерны, что позволяет снизить общую массу емко-

Кл
римененияболее тонких стенок.

ЛеСООЁЁЁЁЁЁЁЁОЮЪ
и выбирать конструкцию внутренних перегородоктранспоиртныхцистерн це-

еМКости_ Анализ‹;новании Ёнализа эффективностидемпфирования ими колебании жидкости внутри
лить все конс

атентнои информации по конструкции перегородок автоцистернпозволил разде-
Ёруктивные решения на четыре основные группы.

НЁГЗЁЁНЁЕЁППЫ
характерно, что для ограничения продольного перемещения жидкости внутри

ивают вертикальные поперечные перегородки. Основным недостатком перегородок
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