
‚ивой завис
обеспечивает изменение давления в тормозном ЦИЛИНдре В строгом СООТВСТСТВИИС КР

ического
имости Шелле—

ния от скоростидвижения. Также данная тормозная система не требует источников электр Питания,

Рисунок 1 — Схема тормознойсистемы со
скоростнымрегулированием:

1 — тормозная магистраль;2 —
воздухораспреде.

дитель; 3 — запасныйРСЗВРВУЗР;4 — дополнить
28 24 16 17 18

ный резервуар; 5 — двухступенчатоереле давле-
ния; 6 — питающий резервуар; 7 —— обратный кла-
пан; 8 — тормозной цилиндр; 9 — управляющая

камера; 10 — большая диафрагма; 11 — малая диа-
фрагма; 12 — шток; 13 — управляющая камера;
14 — впускной клапан; 15 — выпускнойклапан;

16 — бесступенчатыйосевой регулятор; 17 _ рас-
ходящиеся грузы; 18 — стакан; 19 — подвижный
подшипник-упор;20 — пружина; 21 — поршень;
22 — впускной клапан; 23 — ось колеснойпары;

24 — зубчатая рейка; 25 … зубчатое колесо;
26 — кулачек; 27 — упор; 28 — упругий элемент;

29 — неподвижныйкорпус; 30 — входная камера;
31 — выходная камера; 32 — атмосферныйканал;

33 — атмосфернаякамера; 34 — подшипник 
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По результатамрасчетов спроектированная тормозная система соответствует нормам протяженноститор-
мозного пути при торможении со скорости 160 км/ч и сокращает его на 25 % по сравнению ‹: типовой тор-
мозной системой пассажирского вагона.
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ТЯГОВЫЙМОДУЛЬ НА БАЗЕ АВТОМОБИЛЬНОГОШАССИ МА3—543302

В. А. ТАШБАЕВ, Е. С. КОРОТКЕВИЧ, В. С. ШИШ
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

У большинствакрупных предприятий имеются на своей территории железнодорожные подъе3дные пути К
цехам и складским помещениям. В процессе работы постоянно возникаетгонов от одного цеха к другому, перегону вагонов в тупики и т.п. Обычно для этого применяют манзвровыетепловозы. Однако тепловоз мапоэффективен при работе с одним или несколькими вагонами, т. к. себестои'мость его эксплуатации довольно большая. Снизить себестоимостьманевровыхработ на подъездных "УТях к
цехам и складскимпомещениям позволяют машины на комбинированном (рельсово-автомобильном) ХОЛУ-Внедрение машин на комбинированном ход
ется м _ _ У Представляет собой актуальнуюзадачу, которая подтверЖдд’ировои тенденцие ‚ еюших широкие технологическиевозможности. Решение дан-ной задачи возможно посредством постановк

необходимость в перемещении ва-

ительно снизить экономические за 1 п оизводстве ПО-езлных и маневровыхработ. трать ПР" Р

фо іхзуёгтатть; ргЁЗРаботки данных машин показали, что при постановке автомобиля МАЗ-543302 на плат-

"трЬ ёоездиіевіимзаёёины АГДб—1А (ри1сунок
1) возможно создание тягового модуля, ПОЗВОЛяюшего ВЬШОЛ'

. ровые ра оты с 0 единицами железы … Ой‘ одо ожног и масс`поезда 800 т со скоростью до 40 км/ч. р 0 подВИЖНОГОсостава полно
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Рисунок 1 — Общий вид тягового модуля:

1 — базовое шасси; 2 _ коробкапереключения передач;3 — карданныйвал;
4 — промежуючный вал; 5 — промежуточный рещктор; 6 — раздаточная коробка;

7 — ведомые валы раздаточнойкоробки; 8 — осевые редукторы

Преимуществаданного тягового модуля по сравнению с традиционным подвижным составом железных

дорог заключаются в существенном (кратном) сокращении расходов на его приобретение и текущее содержа-
ние. Узлы подвески и ведущего моста могут эксплуатироватьсязначительно дольше, чем на серийных авто-
мобилях, так как локомобиль используется преимущественнона ровных автомобильныхи железных дорогах
с небольшими скоростями. Разработка тягового модуля не требует существенных экономических затрат, &

замена локомотивного подвижногосостава на тяговый модуль позволяет достичь значительного экономиче-
ского эффекта.
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Внедрение многофункциональныхтехнических средств для выполнения транспортных и технологических

операций как на железнодорожных путях, так и на автотранспортных коммуникациях представляет собой

аКГуапьную задачу, которая подтверждается мировой тенденциейсоздания машин, имеющих широкие техно-

логическиевозможности для снижения транспортныхзатрат в себестоимости производстватоваров и работ.
Решение данной задачи возможно посредством оснащения пневмоколесных машин механизмами комби-

нированного рельсоколесного хода и установки различного сменного рабочего оборудбвания. Результаты

разработки машин в данном направлениипоказали, что применение шасси Ш-406 «Беларусь» на комбиниро—

ванном холу наиболее эффективно в качестве базы для путевой машины по восстановленяю, ремонту и со:
держанию железнодорожных путей, стрелочных переводов и искусственных сооружении. Создание такои

машины возможно за счет агрегатирования с шасси сменных блоков, позволяющих выполнять установку
шпал по меткам и разгонку стыковых зазоров, бапластировочные работы. а также замену одиночных шпал и

другие операции. При использованиишасси Ш-406 «Беларус» в качестве локомобиля,
возможноувыполнцение

ПОСЗдных и маневровых работ с двумя единицами железнодорожногоподвижногосостава полнои массои по-

езда 200 т со скоростью до 10 км/ч.
В ТО же время использование пневмоколесного хода шасси Ш-406 «Беларусь» позволяет использовать

машину с соответствующим навесным рабочим оборудованием на автомобильных дорогах: для круглогодич—

Н°й УбОРКИ и СОДержания дорог, благоустройства Территорий, обслуживаниямостовых и тоннельных соору-

Жений‚ ликвидациипоследствий чрезвычайныхситуаций различного характера и т. п.
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