
шсу движения выпускаются подвижные единицы на фидерную Зону

производитсярасчет мгновенныхсхем через некоторый промежутоквремени (шаг м°дедирования)_

мгновенные схемы расечигьшаюгсямодифширова№1М методом УЗЛОВЫХ ПОТЗНЦИЗЛОВ. При этом

многопошосников. Точность расчета зависит в основном от
СТЭ №1 на п элементар№ „

разб а также от шага моделирования и числа разбиении фидерной
ТОЧНОСТИ задания ИСХОДНЫХ ДаННЫХ,

ЗОЪШ НЗ элементаршіеМНОГОПОШОСНИКИ.При УМСНЬШСНИИ шага моделированияИ увеличении ЧИСЛа

разбиенийточность расчета возрастает.

Следует отмыть, что в разработанную модель введена линия ДПР с учетом элекгричаскиХ и

магнтгшх ышший на нее контактной сети и рельсовых цепей. Это позволило оценить уровни

электромагнитныештияъшя на линии ДПР, кроме этого рассчитать потери электрической Энергиив

этих№ с учетом электромапштноговлияния, & также определить качество электроснабжеъшя
” железнойДороги.нетяговых потребителей электрическом

Выходными параметрами модели являются:
— график изменения токов тяговых подстанций; …

- гистограммы функции и плотностираспределеъшя тока тяговых подстанции;

— среднее, мшшмальное,максимальноеи эффективное значения токов тяговых ПОДСтанций;

— среднепопучасовойграфик активной и реактивной нагрузоктяговых подстанций;

— активный и реактныйрасходы энергии тяговыми подстанциями;
— средняя активная и реактивная мощности тяговых подстанции;
— потребление электроподвижнымсоставом активной и реактивной энергии;
— активные потери энергии в тяговой сети;
- потреблениеили генерация реактивной энергии в тяговой сети;
— среднее, минимальное и максимальноенапряжение на электроподвижном составе (ЭПС);

— надежность электроснабжения ЭПС;
— активные потери энергии в линиях ДПР;
— потребление или генерация реактивной энергии в линияхДПР.
Разработанная модель контактной сеги железной дороги переменного тока может использовать-

ся как при проектировании практически любых новых участков электрифицированныхжелезных

дорог переменноготока, так и при проведении проверочных расчетов СТЭ существующихжелез-

ных дорог. Кроме этого, с помощью данной модели может быть произведена оптимизацияСТЭ по

любому из критериев. Следует отметить, что кроме расчета СТЭ могут быть произведены расчеты

системы птания нетяговых потребителей. При использовании данной модели можно значительно

ускорить исследования,связанные с проектированием, оптимизацией и проверкой систем тягового

и нетяговпт чпеттдябжения электрическихжелезньшдорог переменноготока.и. `, ы-дчд—дгчоц-иу--.

Во втором блоке по граф

УДК 629.33.004.67

АЛГОРИТМ РАБОТЫ МОБИЛЬНОГОДИАГНОСТИЧЕСКОГО КОМПЛЕКСА
ПО ОЦЕНКЕ ТЕХНИЧЕСКОГОСОСТОШЯДВИГАТЕЛЯ ВНУТРЕННЕГО СГОРАНИя

В. В. НЕВЗОРОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

Благодаря существующей функциональной связи между структурными параметрами и парамет-

рами выходных процессов можно достаточно полно оценить техническое состояние двигателя 83“

томобиля, качество его функционирования,Предельныезначения параметров выходного процесса,

отличные от номинальных, свидетельствуют о его неисправномсостоянии и определяют НСОбХОДИ-

мость техническогорегулирования или ремонта.
Рассмотрим алгоритм работы мобильного диагностического комплекса (МДК), В ОСНОВУ которо-

го
’

ПОЛОЖСНЗМИДС (РИСУНОК 1), на примере оценки технического состояния двигателя И его систе

мы управления (СУД).
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Рисунок 1 — Алгоритм работы МДК по оценке техническогосостояния СУД

Данный алгоритм позволяет определить необходимое количество диагностическихзадач и кор—

ректно выбрать диагностические режимы. Это позволяет снизить затраты рабочего времени на по-
иск неисправности и устранения причин. Если решения проблемы найдено не было, то система ав-
томатически готовит сопряженный алгоритм и ставит новые диагностические задачи. Следует от-
метить, что МИДС не дает готовых решений, а лишь определяет все наиболее вероятные причины
отклонения от нормы и способы их устранения. Решение принимаетдиагност.

Техническаядиагностика осуществляетсяна основе анализа количественных значений диагно-
стических параметров, сохраненных в базе данных, в зависимостиот выявленныхнеисправностей
двигателя и путем получаемой от средства технического диагностирования (СТД) информации в

Ёежиме реального времени. Анализ параметров производится по логическим алгоритмам, которые
ЁЬШИ

составлены для каждого диагностируемогообъекта (системы управления двигателя автомо—

0иля‚топливной системы, системы зажигания, состояния ЦИЛИНДРОПОРШНСВОЙ ГРУППЫ ЦНТ» КО“
личество реализуемых диагностических задач для каждого конкретного автомобиля определяется
выхОдными процессамидвигателя внутреннего сгорания:` рабочими — эффективная мощность, мощностьмеханическихпотерь, расход топлива И Т- Л.;

;ксопутствующции
— шумы, вибрации, световые явления и т. д.

…

наибоііёзгсическая
диагностика отработавших газов (ОГ) автомобильных

двиг::613311;ЁЁЁЁЁЁ
ГазЫсостіііщественёюе

влияние на количество реализуемых ДИЗГНОСТИЧдСКИХзад -

ственный со—

Ставявля

ЛЯЮТ 70 /о от общих выбросов загрязняющихвеществ в городах, и их каче

в
ется своеобразным индикатором правильности работы практически всех систем двигателя

н“Реннегосгорания.
”””тОРинг технического состояния обеспечиваетоценку текущего состояния аВТОМОбиля по-

ЩИЙРЁЁЁЁЁЁШЁЛИ
экспресс—восстановления двигателя,

выявляеёвііёітиеёізіШ:)33:32:11;З’ЁЗЁ‘Ю'
УЩественны

тельном контроле, определяет количество и Ёапр отв мотортестерМ3—2 может
оценки,

Состоян
М недостатком МДК является то, что входящии В его С

1х с аях затрудняет воз-
можно…до…)

ие ЦПГ только в относительных величинах. Это в отдельнь
1:3;ологических и тех-

”ИЧесКих па а
Верно определить причину, приведшую к отклонениям от нормь

янии ЦПГ позволяет
ангшизаторгё

Метров автомобиля. Получить достоверную ИНфОРМдЦИЮ ° сост
6 _

рмегичности цилиндров АГЦ—2. Технология,положенная в основу этого при ора, с высо

сле
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состояние цилиндровых втулок (гильз), компрессион.
рности позволяет оценить

ость клапановбез разборки двигателя (рисунок 2)_кой степенью достове
ных и маслосъемных колец, поршней, герметичн

0.9
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Значения

полного

вякуума

П

0,5

0.45       0.4
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0,4 0.5 0.6 0,7 0.8

Значения остаточного вакуума Р2

1 — номинальные значения; 2 — текущий износ ЦПГ; 3 — закоксовкакомпресси—

онных колец; 4 — поломка компрессионных колец, поломка перегородок между
кольцами в поршне; 5 — критическийизнос ЦПГ; 6 — нарушение герметичности

клапанов, трещина в тарелке клапана, трещинав днище поршня

Рисунок 2 — Диаграмма возможных параметров ЦПГ двигателявнутреннего сгорания

Очевидно, что эффективная информационная поддержка мобильного диагностического ком-

плекса является частью общей системы, позволяющей при минимальных затратах на диагностиче-

ское оборудование содержать большой парк автомобилей в исправном техническом состоянии, с

нормативнымиэкологическимипоказателями по выбросам.

УДК 621.436

РВС-СОСТАВА. ” ВОССТАНОВЛЕНИЯТРУЩЦХСЯДЕТАЛЕЙ- , Ноця .. ‚_ _ _ _-`‚ПЫТШИ№Щ№-
В. В. НЕВЗОРОВ, С. С. ЛУШКОВ, А. В. ШУРЕНКОВ

Белорусский государственныйуниверситеттранспорта
РВС—технология(ремонтно-восстановительныйсостав) сегодня является ведущей в области вос-

становления работоспособности различного оборудования,подверженного износу, в том числе И На

железнодорожномтранспорте.
РВС-состав — это многокомпонентнаямелкодисперсная смесь природных минералов,хи

активных чистящих материалов и балластных добавок, инициаторов и катализаторов. ОсновНая

особЁнность
состава заключается в том, что он, в результате окислительно-восстановительных Ре“

акции и реакций замещения, способен образовывать в местах трения и контакта с поверхностным
слоем металлуа, основой которого является железо, модифицированный железосиликатный высоко-

упЪеродистыи защитный слой. В результате этих реакций образуется монокристалл с более Объем'

нои кристаллической решеткой, и в общей массе он приподнимается над поверхностью ПЯТНа кон-

такта, компенсируя износ.
В отличие от обычных присадок к маслам РВС-технология дает возможность избираТе

компенсации износа мест трения и контакта деталей за счет образования модифицированною
ПО-

верхностного слоя. Одновременно в результатедиффузии РВС—материалов с поверхности в глубину

металла“ улучушается структура его кристаллической решетки и тем самым упрочняется приповерх’
ностныи слои самого металла.

мически

льной
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