
С ет заметить, что первые два слагаемых конечного результата интегрирования при г = а
ле
тіуулевое значение. В качестве а при решении соответствующих интегралов в уравнении (4)

имею
нимаЮТСЯ нижние пределы интегрирования.С учетом (6) уравнение (4) запишется в виде
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Центральныйугол ост накладки, выполненной в виде трапеции, может находиться только в пре-
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тангенс является величиной положительной. Это позволяет убрать знак модуля в уравнениях (7) и
(8).

Несмотря на громоздкие промежуточные преобразования, окончательная формула для опреде-
ления эффективногорадиусатрения накладки трапецеидальнойформы имеет несложный вид
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Эффективный радиус трения в дисковом тормозе Дизель—поездаДР1А(П)‚ рассчитанный по фор-
муле (9), равен 0,265 м. Это значение радиуса рекомендуется принимать при исследованиях действи—
тельного коэффициента трения тормозных накладок и при выполнении тормозных расчетов.
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ЛОРЁ’СЁЁЁЁРХЁЁсв 182%)
года эксплуа'піруютсядизель—поездауерИИДДБЪ построенные "(1 заказу Бе—

с… Включает 1-3 себя 10«Демиховскии
машиностроительныи завод». Дизель—поезд полнои составно-

ной работы с ними теплізрицешых
вагонов модели 63-322 и два модерНИЗИРОван…”Хдля совмест-

ция дизель-поездов ПОЛ”;зцоза
62У, используемых в качестве тяговых единиц. Однако эксплуата—

гоны заполняются далеко
и составности в условиях с недостаточным пассажиропотоком, когда ва-

роги Принято решение 0 :: поЁностьщ
не всегда экономически цЁлесообразна. РУКОВОДСТВОМдО-

зелъ—поезда_ В этом случае
рео орудовании дизель—поезііов полн9и составности в 6-вагонные ди-

Можно было вести в обоих ндпя
поезда достаточно однои тяговои еДИНИЦЫ, а дЛЯ ТОГО ЧТОбЫ его

аправлениях, на Рижском вагоностроительном заводе были изготовле-
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и ский салон и кабину управления. Это позволяетувеличитьв два

ны вагоны, имеющие пассаж Р
1 с мшшмальными затратами. Кроме того, при сезонном унд

КОЛИЧ°°Т3° дизель-поеЗДОВДДБ
астков при необходимости всегда имеется возмо

№

нии пассажиропотока для ОТДСЛЬЁЫХ
УЧ жнщъ

- полнои составности-
скомпоновать дизель поезд

зель-ПОСЗДОВдды ‹; вагоном-кабинойуправления (ВКУ) сталин
С началом эксПЛУатаЦии

див и локомотивных бригад на значительные динамическиетолщи
ступать

ЖЖОбЁоЁСЁЪсаЁП-ЁЁЁ‘ЗМ толчки обь1ЧНо наблюдаются при управлении тормозами ПОФЗДаЁ

%(Ёёёеіёіоіаіоёпереди находится тепловоз, торможение
осущестевліоетЁЁМЁЁвгна

УХУдШение
Про

дольной динамшш поезда в ТОРМОЗНОМ режиме приводит к сниж
{1

р ости пассажира“

также к дополнительнойнагруженности и износу узлов и детаітеи
подвижного

состава: что таюке

влияет на его срок службы и безопасность движения. Причинои ухудшения Пролольнои динамит

является неравномерное распределение тормозных сил в поезде между локомотивом и вагонами

которое вызвано различием тормозных систем. При Движении с тепловозом в голове поезд „№

дится в растянутом состоянии. В процессе торможения он остается в этом
же состоянии, так…

удельные тормозные силы, действующие на локомотив меньше, чем деиствующие на вагон. Когда

тепловоз находится в хвостовой части, в режиме тяги поезд сжат. Перед торможениемтяга Предва-

рительно отключается, и он приходит в растянутоесостояние. В период торможения тормознаяси.

ла вагонов возрастаетзначительно быстрее и локомотив, имеющии массу, соизмеримуюс суммар

ной массой остальных вагонов, набегает на них, приводя поезд в сжатое СОСТОЯНИС И вызывая силь

ные удары. Величгша динамических усилий в поезде зависит от величины ступени торможения,

профиля пути, загрузки вагонов.
Пневматическая часть вагонов включает в себя воздухораспределитель усл. № 292 и электровоз-

духораспределитель (ЭВР) усл. № 305, запасный резервуар вместимостью 55 л и дополнителънъш

резервуар вместимостью 16 л, в который разряжаетсязапасный резервуар при торможении.На теп-

ловозе М62У установленыдва запасных резервуара общей емкостью 32 л и дополнительный резер

вуар емкостью 12 л. Тормозные цилиндры (ТЦ) на вагонах и тепловозе питаются через реле давле-

ния из питательных резервуаровобъемом 170 и 120 л соответственно. Наполнение ТЦ идет в соот-

ветствии с наполнениемдополнительныхрезервуаров. Соотношение объемов запасных и дополни-

тельных резервуаров на тепловозе и вагонах разное. Поэтому Даже при настройке на стенде ЭВР

усл. № 305 на одинаковое время наполненияТЦ на вагонах наполняютсябыстрее.
В локомотивном депо Полоцк были проведены замеры давлений в ТЦ вагонов и тепловоза при

различных ступенях торможения электропневматическим тормозом. Исследования подтвердРШи

отставание рот давления В Ш тепловоза. При первой ступени торможения давление в них при-

0мерно на 30 А меньше, чем в ТЦ вагонов. При повторных ступенях торможения без разрЯдКИТОР
мознои ма.т._№.-г_т_итг“‚& разнща уменьшится,так как в пропессе перекпнти пптяряпка ЗаПдС-Ш‘“_---- --- ___г‚_. -г—г——- т
резервуаровна тепловозе,имеющих меньший объем, происходит быстрее, чем на вагонах.

Равенство давлений в ТЦ не вызывает равенства удельных тормозных сил, так как тепловоз и ва-

гоны имеют
резкую массу и разные параметры рычажных передач. Кроме того, прИЦепные ВаГОНЬ'

дизелЁ-поездаооорудованы чугунными колодками с повышеннымсодержаниемфосфора, а тепловоз
—

греоневыуми колодкамш из серого чугуна. Колодки из фосфористого чугуна имеют более ВЫСОКИЙ"

стабильны“ КОЭФФШЧ‘ЗНТ ?Рещщ и обеспечивают нормативнчю топмознчю эффещвношъ ЧТО №
твержлается многократными их испытаниями на элек'тропоездг1х.гКачеетвоТ:;аНДагУГНЬ1х вагоннЬШ

колодок и локомотивныхгребневых из серого чугуна не обеспечиваетрасчетное значение КОЭфф‘ЩН'
еН'ТОВ ТРеНИЯ- ЭТО потверЖДено испытаниями, проведенными БелГУТом в 2002 —2003 гг. как С "°“
даМЩ так и с отдельно следующим локомотивом. Разница в коэффициентах трения вызывает д0П°д'

нительную разъшцу в тормозных силах. Следует также учесть, что при проектировании тормозов
прицепных вагонов пшель поезд НЦБ

-' д 1 в них заложена б ия Сде"
‘

олее высокая ст п н использованления, чем в тормозах тепловоза.
е 6 Ь

ГТдля ешения воз кш “ 'р ни “ ПРООЛСМЫ нет необходимости добиваться полного вьлравнива№

намические усилия в поезде ДДБ1 п_ регулировкой ЭВР тепловоза н‹ увеличением диаметра калибр

удут вызывать негативных последствий. УменьШ
ри Управлении с ВКУ можно следующими способами:
а минимальноевремя наполненияТЦ; .

ова…ЮГО ОГГВЗРСТИЯ В седле тормозного клапана ЭВР тепловоза
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ановкой на локомотиве фосфористых чугунных колодок, имеющихболее высокий коэффи-
_ уст

циеНТТреш“;
_ изменением
_ комбинациеи пере

объемов запасных и дополнительных резервуаров на локомотиве;
численныхспособов в различныхсочетаниях.

В локомотивном депо Полоцк был испытан второй способ. На тепловозе отверстие в седле тор-

мозного клапана рассверливалось до 2,0 и 2,1 мм. Это привело к существенномуускорению напол-

нения ТЦ тепловоза. Результаты измерении давлении при различных степенях торможения при ба-

зовом и модернизированном ЭВР приведеныв таблице 1.

блица ] _ Давление в тормозных цилиндрах дизель-поездаДДБ]         Та В мегапаскалях

Базовый ЭВР (0… 1,8 мм) МодернизированныйЭВР (И…, 2,1 мм)

Ступень торможения ВКУ М62У ВКУ М62У

“’—”? 1,4 1,0 1,3 1,6

2 2,3 2,0 2,2 2,6

3 3,2 3,0 3,4 3.5
 

    
     

Опытные поездки в дизель-поездах с модернизированными ЭВР показали, что торможениепро-

исходит плавно без ощутимых толчков и ударов при использованиилюбых ступеней при управле-
нии тормозами как с тепловоза,так и с ВКУ.
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Используя аппарат многофакторного регрессионного анализа на основе выборки из маршрутных
листов машиниста, можно построить модель расхода топлива магистральным тепловозом. По ре-
зультатам исследований, проведенных на кафедре «Тепловозы и тепловые двигатели» БелГУТа,

принята регрссеионная модель расхода топлива магистрчьным ТС'ШОБОЗОМ, в которой в качестве
факторов, влияющих на расход топлива, выбраны пробег тепловоза (5), масса состава (9), механи-
ческая работа тепловоза по перемещению состава (95), участковая скорость (уу), средняя осевая

нагрузка (610), количество осей в составе (}\/ос).
Более достоверные результаты позволяют получить модели, построенные отдельно для каждого

участка Обращения локомотивной бригады. В этом случае значение пробега в пределах участка яв-
ляется величиной постоянной и выражение для расчета расхода топлива будет иметь вид

В=Ё0+іс19+Ё298+К3уу+іс440+іс5№00 (1)

ТОРЁЁЁЁЁИЁЁЗОЁ
дЛя определения расхода топлива на поездку требуется смоделироватьипятьфак-

ся независимых„
из НИХ (участковая скорость, средняя осевая нагрузка и количество осеи) являют-

“ ‚ а два — вычисляемыми.

“0523532223122?
построения модели необходим

механизм случайной генерации участковой

ров случайных ЧИСЫЁУЗКИ
и количества осеи в составе. Однако большинство известных генерато—

Появляется задача о ПёенеРИРУЮТ чисчла ? равномерным законом распределения. Таким образом,

нальыого преобРаЗОВаНЁУЧении”случаиіюичвеличины
с заданным распределением путем функцио-

вании случайных явлен:“Другёи
случаинои величины. Эта задача часто встречается при моделиро-

нако этот метод "Рименитд
на ВМ методом статистичешіих

испытании (метод Монте—Карло). Од—

модеЛИруя Непрерывные
дЛЯ дискретных распределении, большую же точность можно получить,

Распределения.Для этого требуется проделать следующие шаги:
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