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для определения фактической величины гарантированногонатяга в сопряжении по вытекающимиз
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Достигаемоеповышение степени достоверности оценки величины деиствительного натяга в со-

пряжениях внутренних колец роликовых буксовых педшипников с шейками осеи колесных пар ва-

гонов при реализации описанного выше способа автоматизированного контроля на завершающем
этапе процесса тепловой сборки деталей позволяет существенно повысить уровень надежности хо-
довых частей подвижного состава рельсового транспорта.
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Отличие динамики цистерн огг вагонов иных типов связано с возможностью перемещения груза
относительно кузова вагона. Поскольку масса перевозимой жидкости соизмерима с массой порож-ней цистерны, то при движении цистерн может наблюдаться их подергивание, вызванное перетека-нием жидкости внутри коггла. Это, в свою очередь, приводит к неправильной работе устройств для
прицельного торможения на сортировочных горках, а, иногда становится причиной схода вагонов с
рельсов. Поэтому целью работы стало установление возможностей уточненного определения тор-мозного пути цистерн с учетом относительногоперемещенияжидкости в резервуарецистерны.При роспуске вагонов с горки скорость огцепа после прохождения третьей тормозной позициидолжна быть такой, чтобы движущийся с горки оггцеп как можно ближе подъезжал к вагонам, уженаходящимся на сортировочном пути, С другой стороны, скорость соударения вагонов не ДОЛЖНапревышать допускаемого значения, установленного Правиламитехническойэксплуатации.

дл2233212:ЁЪЁЁЁЬЁЗЁИЗХЁЁ'03221;:;
пути сортировочного парка обеспечивается подбором

длителеи. Для ее нахождения при движении по специ-
СПУСКНОИ части ГОРКИ ОПРСДЁЛЯЮГСЯСИЛЫ СОПРОТИВЛСНИЯ Дейст-’

нию вагонов с ЧреЗМЗРНо большой СКЁЁсЁгСТИ
к недоезду отцепа до раСЧСТНОЙ ТОЧКИ ИЛИ К соударе-ЬЮ, Что может вызвать повПри используемом В настоящее реЖдение вагона или груза.

первой колесной парой от 6
Время Трехпедальном способе измеряется время прохожденияц па ЧСРСЗ ТРИ последовательных положения, в которых установлены дат-
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чики. Причем дЛШЁа прямолинейного участка, на котором
произбводится

измерение, составляет 14 м.

Затем по известнои длине участка между измерительными при
оргбъми

определяется ускорение дви-

жения (‚щепа Далее с учетом известного угла наклона пути на вы ранном участке измерения нахо—

дится средняя удельная сила сопротивлениядвижению оггцепа. ‚

Исследования
показали, что основным недостаткомприменяемогона практикеметодаопределе-

НИЯ СИЛ сопротивленияДВИЖСНИЮ цистерны ЯВЛЯСТСЯ
ОДНОРЗЗЭВОСТЬ процесса нахождения ускоре—

ния. Она приводит к появлению различного рода неточностеи. Они могуцт
быть вызваны как по-

грешностью измерения времени, так и наличием или отсутствием случаиных факторов: порывы
ветра, смазка на путях и т.п. Но наиболеесущественным оказывается изменение скорости ЦИЕЮРНЫ
вследствие колебаний жидкости внутри ее котла. Ускорение вагона оказывается переменнои вели—

чиной, колеблющейсявокруг среднего значения. Причем амплитуда колебаний может достигать 60

% от среднего ускорения торможения (в зависимостиот уровня заполнения цистерны). „
ЭТО приводит, В частносги, к ТОМУ, ЧТО ускорение ПРИ проходе ЦИСТСРНЫ через УСТРОИСТВО ДЛЯ

определения ускорения трехпедальным способом может существенноотличаться от среднего значе-

ния. Следовательно, цистерна может оказаться, либо недостаточно заторможенной либо перетормо-
женной на вагонном замедлителе. С другой стороны, эффект относительного перемещения жидко—
сти в шастрне может привести к неудачному срабатыванию вагонных замедлителейвследствие ю-
Г0‚ ЧТО ТОРМОЗНЫССИЛЫ ОКЗЗЫВЗЪО'ГСЯПСрСМСННЫМИ из-за СМСЩСНИЯ центра масс ВЗГОНЗ В ПРОДОЛЬ-
НОМ направлении, И действие ЗЗМСДЛИТСЛСЙ‚ направленное на ОСТЗНОВКУ ВдГОНЗ, МОЖС’!` оказаться как
недостаточным,так и чрезмерным.

Таким образом, учет описанных факторов дает возможность усовершенствованияпроцесса при-
цельного торможения вагонов при роспуске их с горки.

С целью более точного определения ускорения на авюматизированных горках целесообразно
выполнять замер ускорения несколько раз с целью определения закона его изменения. Причем для
получения уточненного значения среднего ускорения торможения результаты замеров должны об—

рабатываться с учетом колебаний цистерны с жидкостью. Это, в свою очередь, позволит уменьшить
образование “окон” и дополнительную маневровуюработу.
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