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коэффициенттрения накладок. Но в таком случае неверное определение ЭРТ приводит к ОШИбкев

определении коэффициента трения тормозных накладок, что в дальнеишем может привести к

ошибкам в тормозных расчетах при оценке эффективности тормоза.

№ определения ЭРТ предлагается следующая формула.

Р
гэ : РН/ }д,

ги
’

где РН
— площадь фрикционного контакта.

Данная формула получена путем деления тормозного момента Мд на полную силу трения Рт-

}\]Д и РТ выражены через ТОРМОЗНУЮ МОЩНОСТЬ, УГЛОВУЮ СКОРОСТЬ КОЛССЗ И ГеометрическиеЦара-

мегры накладки. Она выведена с учетом физической сущности коэффициента трения, представ-

ляющего собой отношение силы трения к силе нажатия на накладку, И ПОЭТОМУ должна ИСПОЛЬЖР

ВЗТЬСЯ В расчетах.
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В.ТШЯНИЕИЗМЕНЕНИЯ УГЛА ОПЕРЕЖЕНИЯ ПОДАЧИ ТОПЛИВА
НА ЭКОНОМИЧНОСТЬ РАБОТЫДИЗЕЛЯ 10Д100 С ТАНГЕНЦИАЛЬНЫМ

ПРОФИЛЕМ КУЛАЧКОВЬЕХ ВАЛОВ ТОПЛИВНЬ1Х НАСОСОВ

Р. К. ГИЗА ТУЛЛИН, С. И СУХОПАРОВ,А. Е. ДЕГТЯРЕВ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Г. Н. КЛЕЙМЕНОВ
Белорусскаяжелезная дорога

Ц„& Белорусской железнойдороге с 1987 г. эксщуашруютз. ›..аг
на которых установленыдизели типа 10Д100 с тангенциальнымпрофилем кулачковых валов топ-
ливных насосов. Такие дизели имеют тепловозы 2ТЭ1ОЛ, 2ТЭ10В, 2ТЭ10М, выпущенные заводОМ'
изготовителем в различные годы. Опыт эксплуатации тепловозов 2ТЭ10М показывает, что режимы
работы дизелей 10Д1ОО, в основном, — неноминальныеи холостого хода. [1ока3атели рабочего про-
цесса ЭТИХ ДИЗСЛСИ ДЛЯ НОМИНЗЛЬНОГО режима выбраны ЗЗВОДОМ-ИЗГОТОВИТСЛСМПО ПРОЧНОСТИКО“
ленчатого вала, угол опережения подачи топлива не является отит"
при снижении мощности дизеля по тепловозной характеристике остается постоянным.

Для оценки эффективностивнедрения переменного угла опережения подачи топлива на пунктереостатных испытаний после текущего ремонта ТР-З тепловоза 2ТЭ10М-3 1 …А локомотивного де-по Витебск были проведены сравнительные испытания модернизированного дизеля 1ОД1ОО с тан-

3312111221511;ЁЕЁОФЁЬЁМЧЁЁЛЁЦКЁЫХ
валов топливных насосов. Модернизированный ДИЗеЛЬ ОТЛИЧд'

21 МПа, причем мин…:дальндя23253321038:
двухрежимнымифорсунками с давлением затяжки ИГЛЫ

опеРежения подачи топлива насоса измЁнЁЁЁЁЯ
ХОЛОСТОГО хода снижена С 400 110 280 Об/мин' УГОЛ

путем постановки под корпусы топливных 112100003

Удельный расход топлива оп
теристике, причем на каЖДОМ 0
метров работы дизеля. Для оце

ЬЦЫ‘З тет овозы ?.ТЭЮМ,

"|"! "рд по зипиохличнесп. "

ределялся при изменении мощности дизеля по генераторной харак-к
НКОРОСТНОМ

режиме ПРОИЗВОДИЛОСЬ по 2 замера фиксируемых пара-и расхода топлива при дизельных испытаниях использовалсяОбъ'
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емный расходомер ротационно—лопастноготипа, погрешность которого составляет не более 0,3 %

при разнице температурытоплива 3 °С во всем диапазоне изменения нагрузки дизеля. Температура
воды и масла дизеля в сравниваемых вариантах при испытаниях на каждом скоростном режиме ко-
лебалась в пределах 4 °С. Длительность реостатных испытаний составила 3 часа, поэтому атмо-

сферные условия были идентичны. Общая погрешность при оценке удельного расхода топлива с

учетом определения и мощности генератора при испытаниях составила 0,3—0,6 % в зависимости от

режима работы дизеля.
Испытания были проведены на шести скоростных режимах (15, 13, 11, 9, 7, 5-я позиции кон-

троллера машиниста) по тепловозной характеристике. Сравнение данных по испытаниям показыва-
ет, что увеличение угла опережения подачи топлива с 11 градусов (серийный вариант) до 13,5 гра-
дусов поворота вала приводит к повышению максимальногодавления сгорания поворота Р„ на всех

нагрузочных режимах и к увеличению экономичности работы дизеля. Это подтверждаеттот факт,
что для дизеля 10Д100 установленный угол опережения подачи топлива 11 — 12 градусов не являет-
ся оптимальным по экономичности на номинальном режиме и выбран по условиям прочности ко-
ленчатого вала, поэтому имеется реальная возможность увеличения этого угла по мере снижения
мощности дизеля по тепловозной характеристике.Экономия топлива по позициям при увеличении
угла ‹: 1 1 до 13,5 градусов поворота коленчатого вала составила: 15-я позиция — 4,55 г/кВтч
(1,87 %); 13-я позиция — 3,55 г/кВт-ч (1,5 %); 11-я позиция — 3,35 г/кВт-ч (1,43 %); 9-я позиция —

3,05 г/кВт-ч (1,31 %); 7-я позиция — 3,3 г/кВт-ч (1,4 %); 5-я позиция_ 2,75 г/кВт-ч (1,16 %).

УДК 62940162

ЭКСПЛУАТАЦИОШіЫЕИСПЫТАНИЯ ОПЫТНЫХТЕПЛОВОЗОВ2ТЭ10У
С МОДЕРЪШЗИРОВАННЪПИИДИЗЕЛЯЬ’Ш10Д100М

Р. К. ГИЗАТУЛЛИН, С. И СУХОПАРОВ, С. В. ТЕЛЕГИН
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

С июня 2003 г. по май 2004 г. были проведены сравнительные эксплуатационные испытания мо—

дернизированных дизелей 1ОД100М тепловозов серии 2ТЭ1ОУ. Следует отметить, что к началу

проведения эксплуатационных испытаний все дизели 1ОД100М тепловозов 2ТЭ1ОУ были оборудо-
ваны однорежимными (левый ряд) и Двухрежимными(правый ряд) форсунками с повышенным до
28 МПа давлением начала подъема иглы и переведены на работу в режиме холостого хода на десять
топливных насосов высокого давления (вместо двадцати). Тепловозы 2ТЭ1ОУ с такими изменения—

ми дизелей приняты за серийные. К опытным тепловозам 2ТЭ10У отнесены те, которые имели мо—

дернизированные дизели 1ОД100М с переменным углом опережения подачи топлива по тепловоз-

ной характеристике. Модернизация дизелей 10Д100М была выполнена в локомотивномДепо Жло—

бин Белорусской железной дороги при произвоцстве текущего ремонта в объеме ТР—З и капиталь-
ного КР-1. Опытные тепловозы включались в работу по мере их готовности.

При определении удельного расхода топлива (кг/104 ткм брутто) в эксплуатации данные по рас-

ходу топлива и выполненной работе тепловозами 2ТЭ1ОУ были взяты из справок формы ТУ-24 и

ТХО—5 за каждый месяц. Удельный расход топлива тепловозами зависит от многих факторов: про-
филя пути, массы состава, количества осей в составе, осевой нагрузки, времени года‚ условий ок-

ружающей среды, техническогосостояния тепловоза, квалификации машинистаи т. д.

Тепловозы 2ТЭ1ОУ приписки локомотивного депо Гомель обеспечиваютгрузовые перевозки по

всей Белорусской железной дороге, поэтому удельный расход топлива тепловозамив течение меся-

ца существенно зависит от продолжительности работы его на том или ином участке. Статистиче—

ские данные по удельному расходу топлива указывают, что разница этой величины между теплово—

зами в эксплуатации достигает более 10 %. Эксплуатационныеиспытания серийных и опытных
тепловозов в течение более 1,5 года показали, что после крупного вида ремонта тепловозов в на-

чальный период эксплуатации удельный расход топлива выше, чем в последующий период, Для

установления продолжительности этого начального периода были выполнены расчеты удельных
расходов топлива за шесть месяцев эксплуатации 20 опытных и 20 серийныхтепловозов.
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