
Известно, что
6 = Удо › (5)

где у — коэффшшент вариацииколебаний осевой нагрузки.
Тогда получим выражение

… .. 3 + (… + 0,0025у2
иго : 0,7 + _ 2

(6)
Чо (1 — 0,6377 )

Для экспоненциального закона распределения колебаний осевой нагрузки основное удельное сопротив-
ление движению груженых вагонов
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где
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до — среднеезначение М&ССЫ, приходящейсяна ОСЬ КОЛССНОЙ пары.
Преобразуя (7), определим действительное значение основного удельного сопротивлениядвижению гру-

зовых вагонов при экспоненциальномраспределенииколебаний осевой нагрузки:

№03 : 0,7(е_щ““" — ем,… )+ (3 + (… + 0,025у2 )мд Чт—ах +
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п! пп=1

Таким образом, изменение нормы расхода топлива на передвижение состава варьируетсяи осуществля—
ется по нормальному, экспоненциальномуи равномерному законам распределения.
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В основу нормированиятопливно-энергетическихзатрат на тягу поездов положена методикаи теория тя-
говых расчетов, которая, в частности, на железнодорожном транспорте является основой «Правил тяговых
расчетовдля поезднойработы» (далее ПТР), разработанныхв серединепрошлого столетия.

На нормирование расходатоплива для поездной работы локомотиваоказываютвлияние следующиефак-
торы: степень использованиягрузоподъемностивагона; порожний пробег вагонов; основное удельное сопро-
тивление Движениювагонов; конструкция и состояние пути; профиль пути; температурные условия; ветровое
сопротивление.

Базовой в современной теоргш тяговых расчетов, & следовательно, и в нормировании топливно-
энергетических ресурсов, является концепция, которая сводится к использованиюзависимостей типа

у=/(х1)‚ (1)

где х,- — факторы, влияние которыхна величину у.
Однако в реальных условияхэксплуатации, которые отличаются определенным уровнем неопределенно-

сти, не всегда удается не только точно измерить физические параметры модели, но и нельзя сказать, что они
сохранятсвои значения неизменными. Таким образом, в общем виде математическая модель должна быть за-
писана в виде

у : ](хіэаэвэуэ …) › (2)
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где б‚в‚г‚ — параметры, величинакоторых случайна и может быть установлена только с некоторой вероят-
ностью Р или, вообще, задана в некотороминтервале [&…-‚„ ад…].

В общем виде норма расхода топлива для локомотивов, кг/ 10“1 т-км брутто, определяется по формуле

п=пп+Апт+АпХ+Апст, (3)

где пп — соответственно удельный расход топлива на перемещение поезда; АпТ — расход, отнесенный к из-
мерителю на восстановление скорости движения, потерянной при остановках поезда; Апх — удельный расход
топлива на холостойход; АпСГ — удельный расход топлива, связанный со стоянками.

Рассмотрим более подробно расход топлива на перемещение поезда. Он определяетсяразмерамимехани-
ческой работы‚ кН, совершаемойлокомотивом:

А = 1000(Р + 9)(ияо + іЭ)Ъ , (4)

где Р — массалокомотива, т; @ — масса состава, т; щ, — основное удельное сопротивление поезда, Н/кН,

_Ршжшз.% Р+9 ‚ (5)

“’о ‚ “’с — основноеудельное сопротивление локомотива и вагонов, Н/кН; і3 — средний эквивалентныйуклон
участка, %о; Ь — протяженностьучастка нормирования.

Нормарасхода топлива, кг/ 104 т-км брутто, затрачиваемого на передвижение поезда,

„:1%_Р+9
77

 (% +15) - (6)

Из приведеннойформулы видно, что норма расхода топлива, затрачиваемого на перемещение поезда, на-
ходится в зависимости от множества параметров, а особенно от основного удельного сопротивления поезда,
эквивалентногоуклона и массы состава.

Определим норму расхода топлива, затрачиваемого на передвижение поезда для средних условий(9 = 3500 т, для локомотива 2ТЭ10 Р = 255 т, п = 1, із = —1%о‚(‚] =14 т/ось, \) = 60 км/ч):

п__а35_255+3500
1 3500
 (2,75 — 1) = 6,3 кг/ 10'4 т—км брутто.

Однако современные исследования в этой области привели к тому, что методика расчета основного
удельного сопротивления поезда, которая входит в теорию тяговых расчетов ПТР, не учитывает того факта,
что в реальных условиях эксплуатации не всегда удается точно измерить физические параметры модели.
Нельзя сказать также, что параметры модели свои значения сохранят неизменными.
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Разработка новых классов нанокомпозиционных материалов, обладающих свойством самоадаптации к
изменениши условий трения связана с исследованием неравновесных механизмов изнашивания, & также с
изучением морфологии контактирующихповерхностей. Спецификафрикционного контакта такова, что тра-
диционно используемые для охшсания элементов структуры идеализированные термины евклидовой геомет-
рии не в состоянииописать сложностьи многофакторность её строения. Базой для количественногоописания
строения диссипативныхструктур явилась теория фракталов, в частности, её приложение к физике твёрдоготела, сформулированноев 1977 г. В. Мандельбротом[1]. Фрактальный подход к параметризации морфологии
физических объектов привёл к углублению теоретических представлений о физических и механическихсвой-
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