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ответствие ме Толщина…хозяйства локомотивного депо и отражает полное количественное
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поступившим топливом (приходной частью), с однои `е'юроны, и полезно использованным№№ным топливом и потерями (расходнойчастью), 0 другои
Анализ структуры топливопотреблениядает возможность определить долю различных

Направ.нений топливопотребления(грузовоедвижение, пассажирское, пригородное, маневровое и т.д.), долю различных потребителей в каждом направлении, а также распределение топлива по НШравлени.
ям пагребления и потребителям.

Плохо организованная система учета и нормирования расхода топлива приводит к эконоьшчески
неоправданнымрешениям и, в конечном счете, — к материальному ущербу. Этот ущерб может включать в себя, например, потери от установки приборовучета там, Где их применение не Обеспечиваегдолжною эффекта. С другой стороны, это могут быть потери в виде нереализованных

речзервов по-вышения эффективности использованиятоплива, которые могли бы быть приведены в
деиствие приустановке приборов учета с характеристиками, соответствующимитребованиям решаемои задачи.

Рациональная организацииучета топлива в локомотивном депо возможна на основе составленияи
анализатопливныхбалансов локомотивногодепо и входящих в него структур [1].Нами предпринята попытка разработки и анализа топливного баланса локомотивного депо по
фактически измеренным расходам и параметрамтопливных потоков. Анализ составленных балан.сов показал, что применяемыев настоящее время средства измерения и учета топлива не позволяютобеспечить измерения с требуемой действующими нормативнымидокументами точностью. Однимиз источников погрешности является объёмный, & не массовый способ измерения количества хра-нимого и расходуемого топлива с последующим пересчётом по измеренной плотности. Кроме тою,
погрешность учета топлива неизбежно увеличивается вследствие влияния на точность «человече-ского фактора».

Система нормирования расхода дизельного топлива в локомотивном депо, применяемая в на-стоящее время, также не позволяет, как правило, принимать обоснованные решения, направленныена снижение расхода дизельного топлива. Основная причина несоответствия прогнозируемых наопределенный период времени и фактических значений расхода дизельноготоплива заключается,нанаш взгляд, в том, что расчет прогнозируемогорасхода топлива выполняется по изменению среднихзначений нормообразующихфакторов без учета характера их распределения.Таким образом, повышение точности учета и прогноза расхода топлива в локомотивном депотребует совершенствованиясредств измерения, в том числе и путем внедрения современныхавт
М&ТИЗИРОВЗННЫХ систем учета, а также отказа ОТ ДС'ГСРМИНИРОВЗННОГО взгляда на нормированиеИ
ПРОГНОЗИРОВЗНИС расхода ДИЗСЛЬНОГО топлива В ПОЛЬЗУ ВСРОЯТНОСТНОГО.
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ю воспроизводства с учетом жизненного цикла вагона в текущих экономическихусловиях. При за-
мене (модернизации)вагонов приходится решать следующиевопросы:

1 В каком виде воспроизводитьсуществующиевагоны?
2 Как определить оптимальныймомент замены (модернизации)существующих вагоновновыми?
Решение второго вопроса зависит от решения первого. Вопрос состоит в том, как определить

границы эффективного использования существующих вагонов в данных экономических условиях с
точки зрения железной дороги, т. е. собственника основных фондов. Теперь определим экономиче-
ский критерий замены текущих типов вагонов новыми. В плановых расчетах эффективности заме-
ны вагонов мы будем искать минимум затрат воспроизводствавагонов, & не минимум затрат произ-
водства вагонов, т.е. минимум предстоящихзатрат, а не минимум предстоящих и прошлых затрат.
Предстоящие затраты состоят: при использовании новых вагонов — из капитальных вложений на
покупку вагонов и эксплуатационныхзатрат, включая амортизацию; при использовании сущест-
вующих вагонов — только из эксплуатационныхрасходов без затрат на реновацию, но с включением
затрат на текущий ремонт, т. е. из состава затрат по использованию существующих вагонов исклю-
чаются первоначальные капитальные вложенияи расходы на их реновацию.

Эта особенностьрасчетов эффективности замены текущих вагонов новыми должна учитываться
всегда. Упущение из виду последних замечаний ведет к преждевременной замене текущих вагонов
новыми. Основополагающая формула, определяющаязамену текущих вагонов

ес <= тіп (С„+ Кн гк), (1)
У> 0,

где ес — себестоимость железнодорожныхперевозок на существующемтипе вагона без затрат на ре-
новацию; Си — себестоимостьжелезнодорожныхперевозок на новом типе вагона; Кн — капиталовло—
жения в новый тип вагона (его первоначальная цена); гк — нормативный коэффициент
эффективности капитальных вложений; У— объемы перевозокв течение эксплуатации вагона, т.км.

Целесообразностьиспользования существующеготипа вагона
еь` <= тіп (С„+ Кн гк). (2)

Оптимальный момент замены существующеготипа вагона на новый наступаеттогда, когда
ес = тіп (С„+ Кн Пд- (3)

Исходя из вышеизложенного автор попытался проанализировать процесс старения следующих
типов грузовых вагонов: крытый, платформа, полувагон, цистерна чегырехосная нефтебензиновая,
вагон-зерновоз, вагон-цементовоз, вагон-минераловоз, платформа фитинговая, вагон для рулоннойстали, автомобилевоз, муковоз, цистерна-содовоз,цистерна для пищевых продуктов, битумные ва-
гоны, хоппер—дозатор, думкар, рефрижераторная секция, автономный рефрижераторный вагон,
транспортеры четырехссные, транспортеры восьмиосные, транспортеры двенадцатиосные, транс-
портеры шестнадцатиосные,контейнеры масса брутто 3т, 5т, 20т, 24т. Сначала автором были опре-
делены для каждого типа вагона точки технического износа в соответствии с подходом, изложен—
ным выше. Степень технического износа предлагается считать для каждого типа вагона по следую-
Щей формуле:

_ _Кт(х1)
”…(х1)—1——К ‚ (4)

С

Где х = 1, 2, .., хШ — время жизненного шакла вагона до года техническогоизноса ваюна (х… ); Кс— перво—начальная цена вагона; К… (х,) — оценка стоимости вагона в год эксплуташш (х,) в предположении ог-
СУГСТВИЯ моральногоизноса в процшом и бущщем,которую предлагаем считатьпо формуле

К…(х,›= Ё© икс —ес‹х)›‹1+г„)<*г*>‚ (5)
х=Х|

Где Сс — первоначальные полные эксплуатационныезатраты на данном типе вагона; ес (х) — эксплуа-тационные расходы на текущем типе вагона в год (х) без собственно амортизации.
Посчитанные по вышеуказанной формуле (5) оценки стоимости вагона в текущем году и постро-енные по этим данным кривые хорошо аппроксимируютсялогарифмическими уравнения и полино-мами шестой степени с КОЭффициентами достоверности аппроксимации0,85—0‚95. Для каждого ти-па вагона уравнения сугубо ИНДИВИДУальны. По данным уравнениямможно делать оценочный про—гноз стоимости вагона на протЯЖении его жизненного цикла в предложеннойэкспертнойсистеме.
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Степень технического износа вагона, посчитанная по формуле (4), также хорошо
аппроксимщ

ется полиномом шестой степени с коэффициентом достоверности аппроксимации 0,9—0‚95_ П‘ _

ченные полиномы позволяют хорошо вычислятьстепень техническогоизноса каждоготипа Вагон"
каждый год эксплуатациии помогают эксперту оценить в комплексе износ сложного теШЧескою
сооружения, КОГОРЫМ является вагон.
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Во время движения локомотива относительныеколебания корпуса и якоря тягового электродви.
гателя (ТЭД) происходятв пределах зазоров моторно—якорныхподшипников. Если колебанияякоря
определяются в основном конструктивнымипараметрамиТЭД, то колебаниякорпуса формируют
за счет колебаний колесной пары и подрессоренныхмасс.

Как показали теоретические и экспериментальныеисследования в области динамики подвижно
го состава, проведенные учеными ОмГУПС для условий Сибирского региона под руководсгвом
профессора И. И. Гаписва, на динамику колесной пары в вертикальной плоскости существенное
влияние оказывают: неравноупругость рельсового полотна по его длине, наличие геомегрических
неровностей за счет износа рельсов, стыковые неровности. Причем весьма важным является разли-чие в жесткости пути для зимних и летних условии эксплуатации.

При движении локомотива со скоростями в пределах 40—100 км/ч динамические добавки сил на
колесной паре по отношению к статической нагрузке составляют: 10—19 % за счет вертикальных
гсочетрических неровностей; 6—18 % за счет неравноупругости пути; 15—25 % за счет стыкового
шэдействия. Так как силы, обусловленные неравноупругостьюрельсового полотна и геометриче-сшми неровностями, передаются на ось якоря через шестерни редуктора в виде моментов, они ока-
чывзют непосредственное влияние лишь на его крутипьные колебания вокруг оси вращения, что
может вызвать перехолные процессы в магнитном поле ТЭД. Однако эти добавки при нормальных
ре: симах работы двигателя весьма малы по сравнениюс основным приведенным моментомна яко-
ре, поэтому влиянием геометрических и динамических неровностейпути на вращениеякоря можно
пренебречь и учитыватьих только в колебанияхкорпуса ТЭД.

При прохождении стыковых неровностей на оси колесной пары возникают импульсные силы,
которые передаются мгновенно на якорь и корпус двигателя в виде скачкообразного изменения
скорости их центров масс. Однако дальнейшее движение корпуса и якоря как материальных №
определяетсяразличными факторами:движение корпуса — в основном, характеристиками ПОДВВСЩ& движение якоря — силами магнитного тяжения. Поэтому в результате стыкового воздействия про-исходит и относительное движение корпуса и якоря, что приводит к возникновениюкратковремен'ных радиальныхсил большой величины на моторно—якорныхподшипниках.При эксплуатации тяговый двигатель работает в различных условиях в зависимости от режимадвижения поезда. Для оценки влияния режимов на динамику ТЭД ограничимся исследованием ре-жимов трогания с места, разгона и двигательной тяги. Основным фактором, определяющимрабОТУк оси ЯКОРЯ- ОН формируется за счет сил сцепления

различных режимах эксплуатации.
Проведенные исследования показали, что наоказывают технологический эксцентриситет якостыковои неровности.
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