
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.



перечень оборудования, которое должны шиеть в наличии локомотивные депо, выполняющиеремонт колес-

ных пар со сменои элементов.

Анализ производствеННЬШпроцессов ремонта и применяемого технологического оборудования показал,

что в настоящее время используются современные станки и механизмы, обладающие большей производи-

теЛЬНОСТЬЮ И быстродействиемВ результатеРЯД Работ по времени выполняется быстрее с обеспечением за-

данной точности обработки и качества выполняемыхработ_

В то же время в локомотивных депо Барановичи и Лида используется заводская структурауправления и

организации
производства, ЧТО позволило рдЦИОНд—ПЬНООРГЗНИЗОВЗТЬтехнологические процессы ремонта ко-

лесных пар, с нашиеньшимипотерями и нерациональными затратами рабочего времени. Увеличению ПРо-

дуктивного рабочего времени в локомотивных депо и, как следствие, производительноститруда способствует

высокая степень использованияоборудования,машин и механизмов во времени,

Дальнейшая разработкаНОРМ Времени будет определяться совершенствованиеморганизации труда и про-
изводства, снижением нормативов времени на подготовительно-заключительныедействия и обслуживание

рабочего места.
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Важнейшим направлением для повышения безопасности двшкеъшя поездов является совершенствование

существующихи разработка новых методов контроля для диагностики деталей и узлов подвижногосостава.

Особое значение приобретаетне просто обнаружение дефекта, как уже возникшего отклонения от нормируе-
мого параметра, & исследование и регистрация физических эффектов, предшествующих времени перехода

материала или изделия в дефектное состояние. В этом направлении метод акустической эмиссии считается

весьма перспективным.
Акустическая эмиссия АЭ представляет собой явление генерации волн напряжений, вызванных пере—

стройкой в структуре материала объекта контроля при воздействии на него мехах-шчеекой нагрузки. Сущ-
ность акустико-эмиссионного метода контроля (АЭ-контроля)заключается в том, что некоторые дефекты при

определенных условиях возбуждают в материале испытуемой конструкции акустические волны (обычно в

ультразвуковомДиапазоне)‚ которые могут быть зарегистрированы соответствующимидатчиками. После 06-

работки эти волны позволяют идентифицироватьдефекты и определять их координаты. Для генерации аку-
стических волн необходимо механически нагружать испытуемую деталь в процессе контроля. Для многих

ТИПОВ дефектов желательно, & в некоторых случаях необходшио, превышать нагрузку, обычно действующую
на конструкцию. Характернойособенностью АЭ-контроляявляется способность датчиков воспринимать сиг-

налы (волны) от дефектов с большой поверхности или объема объекта. При этом положение и ориентация

дефектана выявляемостьдефектов не влияет. ‘

При диагностике ответствеъшых деталей подвижного состава, работающих в условиях механическойна-

гРУзки, можно выявлять следующие дефекты: коррозионное растрескивание, гальваническуюкоррозию, кор-

РОЗИЮ ПОД напряжением, дефекты типа пор, трещины. Обнаружитькоррозию методом АЭ-контроля можно за

счет растрескиваниякоррозионной пленки. Трещины, как самые опасные дефекты, обнаруживаютсяпо аку-
стической эмиссии, возникающей при распространениитрещин в материале. Подрастание трещин, возни-

кающее ПОД действием внешних и внутренних факторов, имеет скачкообразный характер, при котором чере—

дУЮТСЯ периоды стабильного состояния трещины И периодЫ‚ когда трещина меняет СВОЮ длину С ОКОЛОЗВУ-

КОВОЙ скоростью, переходя в новое состояние равновесия. Переход сопровождаетсяУПРУГОЙ ВОЛНОЙ, регист—

рируемОй измерительным преобразователем,как сигнал АЭ. Этот сигнал АЭ и служит предвестникомразру-
шения конструкции задолго до его опаснойстадии.

Таким образом, в отличие от других методов контроля, АЭ—контрольобнаруживает развивающиеся, т. е_

Наиболее опасные дефекты. Дашкый метод не требует сканирования поверхности объекта для поиска локаль-
ных дефектов, достаточно лишь правильного размещения датчиков на поверхности объекта для осуществле—
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