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При работе поршневого двигателя тре уег. ая ‚я тяги поездов мощность может быть достигнута
при различных частотах вращения коленчатого вала в пределах их рабочего диапазона и ограничи-
тельных характеристик.В связи с этим возникает задача о выборе наиболее рациональной зависи—

мости мощности двигателя от частот вращения вала Ме : {(п), т. е. генераторной характеристики.
Для двигателя, работающегона переменных режимах по мощности и частоте вращения, с целью

оценки его экономичности удобны трехпарамегровые универсальные характеристики. Они пред-
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вращения п при постоянных удельных расходахтоплива гг или эффективных КПД пе .

В настоящее время для дизелей 10Д1ООМ отсутствуют данные по скоростным экономическим
характеристикам. Для выбора рациональной генераторной характеристики критерием являются

нормативные зависимости,рекомендованные заводом-изготовителем.
С целью анализа при реостатных испытаниях и в условиях эксплуатации тепловозов 2ТЭ10У и

2ТЭ10М собраны статистические данные по уровню генераторных характеристик по дизелям
10Д100М. В результате на тепловозах 2ТЭ10У более 55 % дизелей и на тепловозах 2ТЭ10М около
30 % дизелей работают по генераторным характеристикам ниже нормативных и тем более ниже
экономических характеристик дизелей 10Д100М. Поэтому имеется реальная возможность увеличе-
ния их экономичности путем повышения уровня этих характеристик на 6—12-й позициях, которые
являются основными режимами работы в эксплуатации.

Для оценки влияния уровня генераторнойхарактеристикина удельный расход топлива и доказа—

тельства необходимостиповышения качества регулирования дизель-генераторной установки после

ремонта проведены испытания модернизированного дизеля 10Д100М. Реостатные испытания дизе—

ля 10Д1ООМ показали, что на каждой позиции (кроме четвертой) имеются мощности, при которых
удельный эффективный расход топлива имеет минимальное значение и это указывает на то, что в

этих точках эффективный КПД имеет максимальноезначение. Если соединить эти точки огибаю-
щей кривой, то получим зависимость удельного эффективного расхода топлива по рациональной
тепловознойхарактеристике.

`

Можно предположить, что такая характеристика обеспечивает максимальную экономичность
тепловоза в эксплуатации. Вместе с тем очевидно, что наивысшая экономичность тепловоза будет
получена при такой мощности дизеля, при которой обеспечивается максимальный коэффициент
полезного действия тепловоза:

Пг : ПепвспПгПпдПЗП’

где % _ Эффективный КПД дизеля; пве" _ коэффициент, оценивающий расход энергии на тягу за

исключением расхода на собственные нужды; пг — КПД генератора; Ппд _ КПД ТЯГОВОГО двигате—

ля; ц… _ коэффициент, учитывающий потери в тяговой зубчатой передаче, буксовых и моторно-

ОССВЬГХ ПОДШИПНИКЗХ.
Как известно, ЭНСРГСТИЧССКЗЯустановка ТСПЛОВОЗЭ СОСТОИТиз нескольких взаимосвязанных агре—

гатов, от обеспечения оптимальногорежима работы которых в значительной степени зависит топ-
ливная экономичность и надежность работы тепловоза.
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и изменении …

Проведенные исследования показали, что величины 11… П… и т1зп "Р Мощное…

ивно изменяются величины пе и п…,. Произведение
дизеля №, менятся мало, а наиболее интенс „

назовем коэффициентом полезного действия дизель-вспомогательнои устан…“
Пепвсп :пш « тепла эквиваленты
По своему ФизическоМУ смыслу Ппу представляет “>60" отношение ’ ого сю

бедной работе дизеля (т е. эффективной работе дизеля за вычетом затрат на привел вспомогатШ,`

ных агрегатов) к теплу сожженного топлива. Достижение наиболее экономичного режима раба…
, "

дизель-вспомогательнойустановки будет с достаточном точностью обеспечивать максимшльщдй

КПД тепловоза.
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К скоростным относят поезда, предназначенные для движения со скоростями свыше 160 км/ч.

Для поезда, составленного из вагонов, оборудованных фрикционными колодочными ИЛИ дисковы-

ми тормозами, мощность которых ограничивается условиями сцепления колес с рельсами, длина

тормозного пути при экстренном торможении со скорости 160 км/ч достигает 1600 м при норма-

тивном нажатии чугунных колодок 800 кН на 100 т массы поезда.
В настоящее время на железных дорогах ряда стран Западной Европы и в Японии эксплуатиру-

ются электропоезда со скоростями, значительно превышающими 160 км/ч. Рекорд скорости, уста-

новленный на французский железных дорогах 18 мая 1990 г. электропоездом ТОУ- Атлантик, со-

ставляет 515,3 км/ч. В настоящее время во Франции эксплуатируютсясвыше 200 таких электропо-

ездов. Рейсовая скорость их достигает 300—350 км/ч. Аналогичные скоростные характеристики
имеют электропоезда германских железных дорог «Интерсити—Экспресс» (1СЕ). На японских же—

лезных дорогах (линия «Синкасэн»)зафиксированрекорд скорости 352 км/ч.
Электропоезд ЭР200 лдя скоростей до 200 км/ч, построенный в 1976 г. на Рижском вагонострои-

тельном заводе (РВЗ), в настоящее время совершает рейсы 2—3 раза в неделю между Москвой и

Санкт-Пегербургом.По заказу российских железных дорог на РВЗ изготовлены вагоны еще дЛЯ

нескольких поездов.
На Белорусской железной дороге реализуемая скорость движения пассажирских поездов не пре-

вышает 120 км/ч, & мотор-вагонныхпоездов — 110 км/ч, хотя в них эксплуатируютсяпассажирские
вагоны, рассчитанные на скорости до 160 км/ч, и электропоезда, имеющие конструкционнуюСКО-

рость 130 км/ч.
Эффективность тормозов скоростного подвижного состава ограничивается, главным образом,

следующимифакторами:
_ ШШ фрикционных колодочных и дисковых тормозов — условиями сцепления колес с рельсами

и по тепловому режиму в зоне трения;
— для всех видов тормозов — величиной допускаемого замедления поезда по условиям комфорта

пассажиров.
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0 5 м3с2 СЁУжебНЫХ
(регулировочных) Торможениях средняя величина замедления рекоменд)’ется

‚ . и экс енных т
до 3 м/с2 Ёриметво та

орможениях скоростных ПОСЗДОВ допускается максимальное замедление

дуемая с. е ня
р кое же замедление реализуется ПРИ посадке реактивного

самолета. Рекомен-

тормтногіодпуяивізичина{при экстренном торможении 0,9—1‚О м/с . При таком замедлении длина
полнои остановки посз а с_ 3450 м.

д 0 скОРОСТИ 250 км/ч — 2400 м, а со скорости 300 кМ/ч

Тормозные системы ско остных
фРикционный дисковый тор

поездов, как правило, КОМбИНированные‚ОНИ включают В себя
рмоз, электродинамическийтормоз и рельсовый тормоз — магниторель-совый или токовихрев

“ои. Достоинство рельсо_ _
вых тормозов в том чт м ил е ОГ ани-

чиваелся по Условиям сцепления колес с рельсами
, 0 их тор озная с а Н р
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