
фективносты что объясняется, в первую очередь, Конст.

„ … сти _ чугунные секционныетормозные колодки, многоцилиндровые сне.

рукциеи механическои
133321 которыеболее эффективны при торможении с высокой скорости.

темы или дисковые
трения ‚более 60 км/ч среднее по интервалам значение расчетного тормозною

При скорости движ а 11—38 % больше чем у обычных поездов. То м

коэффицИента поездов с такими вагонами н
оны международного сообщения 1;

(гнал

эффективность
поездов, В состав которых включены Баг

его нажатия п отв 7 ‘У
‚в 0/0…

ъшсла торможений соответствует нормаы
единого НдИМбНЬШ Р 0 у

поездом

обычными вагонами, и в 8 % торможении
— ниже минимально допускаемых норм против 33 /о тор.

моЁЁяігкі/ёледено сравнение тормозной эффективности пассажирских поездов, ОбОРУДОВанных чу.

гунными и композиционнымитормозными колодками. При чугунных колодках лишь в 3 %, а при

композиционных — в 18 % экстренныхторможений соблюдаются нормы единого наименьшеготор

мозного нажатия. Тормозная эффективность ниже миниыальных допускаемых норм наблюдает…

40 % при чугунных и в 12 % — экстренных торможении при композыционных колодках. Средние

значения расчетного тормозного коэффициента в интервалах скоростеи движения от 60 до 120 км/ч‚

на которые приходится90 % экстренных торможений, для поездов, оборудованныхчугуннымитор.

мозными колодками, на 6—18 % ниже аналогичныхзначенийдля поездов, оборудованных компози.

ционными колодками.
Таким образом, существующая тормозная система пассажирских вагонов со стандартнымичу.

гунными и композиционнымиколодками, & также вагонов международногосообщения в большин.

стве случаев при экстренном торможении не отвечает нормам единого наименьшего тормозного

нажатия.
Для приведения в соответствиефактическойтормозной эффективности пассажирских поездовс

нормаминеобходимо разработать меры по ее повышению. Расчеты показывают, что регулирование

тормознойсилы в зависимости от скорости движения при чугунных колодках позволяетобеспечить

нормативнуюдлину тормозного пути.

типа) имеют более высокую тормозную эф

УДК 629.4.016.2

ВЛИЯНИЕ ПОВЫШЕНИЯ ДАВЛЕНИЯВПРЬ1СКА ТОПЛИВА
НА РАБОТУ ДИЗЕЛЯ 10Д100 С ТАНГЕНЦИАЛЬНЪіМПРОФИЛЕМ

КУЛАЧКОВЫХ ВАЛОВ ТОПЛИВНЫХ НАСОСОВ

Р. К. ГИЗАТУЛЛИН, С. И. СУХОПАРОВ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Г. Н. КЛЕЙМЕНОВ
Белорусская железная дорога

На БеЛОРУССКОЙжелезнойдороге с 1987 Г' эксплУатиРУЮТсямагистральные тепловозы 2ТЭ10М‚
на которых установлены дизели типа 10Д100 с тангенциальнымпрофилем кулачковых валов топ-

ливных насосов. Такие дизели имеют тепловозы 2ТЭ1ОЛ, 2ТЭ1ОВ 2ТЭ1ОМ выпущенные заводом“

ЁЁЁтовителем
в различные годы. Опыт эксплуатациитепловозов 2ТЭ10М показал, что режимы ра-

ских!#::ЁЗЛ;Ёл1е%Дд1;/?Ве;ег :::ъзвном
неноминальные и холостого хода, Для улучшения экономиче'

переменного Угла опеРеженияИгорежимах
были Проведены исследования по использованиюна них

топлива на частичных на зках
дачи топлива, которые показали уменьшение удельного расхода

Для повышения давле‘ыртіі
и режиме холостого хода,

лы форсунки с 21 до 28 МЪЁПРГЕЁскаТопливабыло иСпользовано увеличение давления затяжки ИГ:

парой с переменным гл
. пливныи насос высокого давления был оборудован плунжернои

у ом опережения подачи топлива по тепловозной характеристике. Испытания
топливной аппа а
ка для ПРивода1031153111… Проведём

на типовом стенде А77 С таНГеНЦИаЛЬНЫМ пр0филем кулач’
о насоса. и он е е … &

использовался весовой метод,
р Р д лении количества впрыснутого форсуНКОИ ТОПЛИВ…

а ИЗМСрение параметров впрыска ПРОВОДИЛОСЬ С ПОМОЩЬЮуниверсальном
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тэнзомегрической
станции УТС1'ВТ'12 и осшгллографа

Н102, НЗГРУЗОЧНЫЗхараюеристшш топливного

снималисьв различньжположенияхреики при 400 и 850 об/мин кулачковоговала.
насоса

из нагрузочныххарактеристик топливного насоса с переменнымуглом опереженияподачи

Ана; показал что увеличениедавления затяжки иглы форсунки на 7 МПа практически не влияет
топлив

этих {арактеристищ подача топливного насоса незначительно уменьшается на всех ско—

НЁСЁЕЩехщмах, и в режиме номинальной подачи она ниже на 1,6 %.

Осциллографированиепроцесса впрыска топлиіза
насосом с переменным углом опережения по—

дачи для двух скоростных режимов от ВЫХОда реики при давлени0ях
затяжки иглы форсунки 21 и

28 МПа было выполненос фиксированиеммаксимальныхдавлении у насосар„ и псд запорным ко-

остаточного давления в трубопроводер() от цикловой подачи топлива 4. Анализ ре-

зультатовосциллографированияпроцесса впрыска топлива насосом показал, что увеличениедавле-

ния затяжки иглы форсунки До 28 МПа приводит к возрастанию давлении рн, рс на всех режимах от

4 до 6 МПа, р0 — от 1,0 до 1,2 МПа, к сокращению продолжительности впрыска до двух градусов

поворота кулачкового вала и к устранению дополнительного впрыска топлива на номинальном и

близких к нему режимах. Следует отметить, что повышение давления затяжки иглы форсунки с 21

до 28 МПа приводит к увеличениюугла запаздывания действительногоначала впрыска на 1,3—1,5

градуса по углу поворотавала, поэтому при регулировке угла опережения подачи топлива на дизеле

необходимо этот угол увеличивать на такую же величину.
В мае 2006 г. в локомотивном депо Витебск Белорусской железной дороги были проведены

сравнительныеиспытания дизеля 10Д100 тепловоза 2ТЭ10М—31 1 1(Б) с тангенциальным профилем

кулачковых валов топливных насосов и переменным углом опережения подачи топлива при давле-

нии затяжки иглы форсунки 21,0 и 28,0 МПа. Дизель 1ОД100 отличался от серийного тем, что он

был оборудован двухрежимными форсунками, а минимальная частота вращения холостого хода

была снижена с 400 до 28006/мин. На номинальном режиме дизеля угол опережения подачи топли-

ва составлял 11 градусов, а при уменьшении мощности по тепловозной характеристике этот угол
возрастал до 14,5 градусов.

Удельныйрасход топлива определялся при изменении мощности дизеля под нагрузкой на 15, 13,

10, 7, 5, 3, 1-й позициях контроллера машиниста, причем на каждом скоростном режиме произво—

дилось по два замера фиксируемых параметров работы дизеля. Для оценки расхода топлива при
испытаниях использовалсяобъемный расходомер ротационно-лопастноготипа, разница температу-
ры топлива при испытаниях не превышала 5 °С. Относительная погрешность замеров удельного
расхода топлива при испытанияхдизеля не превышала 0,7 %. Часовой расхоц топлива определялся
также и на режиме холостого хода дизеля на позициях 0, 2 и 3 при работе на десяти включенных
топливных насосах.

Анализ полученных данных показал, что увеличение давления затяжки иглы форсунки до
28МПа привело к снижению максимальных давлений сгорания топлива по цилиндрам при номи—

НдЛЬНОЙ МОЩности в среднем на 0,33 МПа (3,5 %), что указывает на уменьшение действительного
угла опережения подачи топлива в цилиндры дизеля. Несмотря на это, повышение давления затяж-
ки иглы форсунки благотворно сказалось на работе дизеля. Экономия топлива под нагрузкой по
ПОЗИЦиям составила, г/кВт-ч: 15-я — 2,3 (0,96%); 13—я — 2,4(1,02 %); 10—я — 2,4 (1,06 %); 7-я — 1,8
(0’82 %); 5'Я _ 2,1 (()‚93 %); 3-я — 1,8 (0,78 %); 1-я — 7,6 (2,7 %). На режиме холостого хода при рабо-
Те дизеля на 10 топливных насосах экономия по позициям составила, г-ч: О-я — 0,99 (7,7 %); 2-я —

049 (3,4 %); 3—я _ 0,71 (3,9 %).

ЛИЧЁЁЁНИЁЛЫЬЮ
испытания дизеля 10Д100 с тангеншдагьным профилем кулачковых валов при раз—

МОШВНОЁ’АГДЁТЁЁереЁения
подачи топлива по тепловозноихаракгеристике, проведенные нами в локо-

Ворт Коленчатоите
ск 3 2004 г., показали, что увеличениеугла опереженияподачи на 2,5 градуса по-

“ го вала приводит к увеличениюмаксимальныхсгорании топлива по цилиндрам на но—

Миналыюи МОЩНОСТИ на 0 6 №121 и к снижению е ог асхо а топлива по поз г/кВт— ' 15- —

4›55(1‚87%)-13-я—3 55 { о . УЁ
ль” ° р д , ЩЁЯМ’

"' "

Следоватёльно
‚ ( ‚5 /о), 11—я — 3,55 (1,43 А,); 9-я — 3,05 (1,31 А); 7—я _ 3,3 (1,4 /о).

Орсунки с 21 д0‚2‘80)1(\?111{[я
из вышеприведенных данных, при повышении давления затяжки иглы

градуса поворота вал
& необходимо также увеличить угол опережения педачи

топлива на 1,25

ЦИЛИНДрам до уровняа’
что

прчиведет
к

іювышению
максимальныхдавлении сгорания топлива по

топлива по тепловозноЁЁЁСНИИ
ПРИ Р… — 21 МПа и к дополнительномуснижениюудельного расхода

ракгеристике в диапазоне изменения частоты вращения вала 530—850 об/мин

НУСОМ ИГЛЫ Рсэ
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№1х. В этом случае снижение расхода топлива при повышении№
на 50 % ОТ

приведіЁЁЗ/‚ЁСДЁ28 №8 ПО ПОЗИЦИЯМ
СОС’ГаВИТ, Г/КВТ'Чі 15-я — 4,57 (1,863/0), 13-я _4’17

летшяозатюккиИЗЪ 7 %) 7—я _ 3 45 (1,52 %)_ Многолетний опыт эксплуатации дизелеи 10Д100М „,
(1,77 Аг), 11-я - ‚ ‚ › ’

атяжки иглы фОрсунки до 28 МПа показал падеж

ЭТИХ ТСПЛОВОЗОВ.

УДК 629.1.032

МНОГОФУНКЦИОНАЛЬНЫЕТЕХНИЧЕСКИЕСРЕДСТВА
НА КОМБШШРОВАННОМХОДУ

В. А. ДОВГЯЛО,Д. И. БОЧКАРЕВ

Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

‚ Л. Б. ПОЛЯНСКИЙ
Департамент транспортного обеспечения Министерстваобороны РеспубликиБеларусь

Внедрение многофункциональных технических средств для выполнения транспортных и техно-

логических операций как на железнодорожных путях, так и на автотранспортных коммуникациях

представляет собой актуальную задачу, которая подтверждается мировой тенденцией созданияма-

шин, имеющих широкие технологические возможности для снижения транспортных затрат в себе—

стоимости производства товаров и работ. Решение данной задачи возможно посредством оснаще-

ния пневмоколесных машин механизмами комбинированного рельсоколесного хода и установки

сменного рабочегооборудования.
В научном плане создаъше данной техники базируется на разработке конструктивныхрешений

узлов и агрегатов комбинированногохода, доработке несущих элементов, трансмиссии и ходовой

части агрегатируемыхс ними энергонасыщенныхтранспортныхсредств, которые основываются на

оптимизации методик тяговых, тормозных и прочностных расчетов с учетом движения по рельсо-

вой колес с помощью пневмоколесныхдвижителей и использованияв качестве направляющихэле-

ментов дополнительных железнодорожныхколес.
В то же время расширение технологическихвозможностейтехнических средств на комбиниро-

ванном ходу возможно путем их оснащения дополнительнымисистемами, обеспечивающими безо-

пасность движения при выполнении поездных и маневровых работ, механизацию процесса уста-

новки и съезда машин с железнодорожного пути, а также повышение их надежности при работе в

условиях интенсивнойэксплуатации.
Результаты разработки данных машин показали, что при использовании в качестве прототипов

шасси Ш-406 «Беларус» и МАЗ-бЗОЗ возможно создание локомобилей позволяющих выполнятЬ
поездные и

маневровые работы соответственно с 2 и 3 единицами желегшодорожногоподВИЖного

;остава
полнои массой поезда 200 и 300 т со скоростью до 10 км/ч. Одновременно с Этим установка

згогггжгігггь“ЗГТТ'ЁЗЧЁЁЁЁ’:хжзжкж и

спасательным оборудованием для ликв а
р г\‚чоснащенного современньчпм

авар
о

хаРактеРа на ТРанспотных комм
ИД ции последствии чРЁ’ЗВЫЧШШЫХ СИТУЗЦИИ различног

ванном хеду наиболее эф
уникациях. Применение шасси Ш-406 «Беларусь» на комбиНИР°'

феКТИВНО В качестве базы для путевой машины п осстановлению‚Ре'

МОНТУ и содержаниюжелезнодорожных путей с ело
О В

ний

посредством агрегатирования с ним сменн ‚б
тр чных переводов и искусственныхсооруже

ых локов, позволяющих выполнять установку ШПал "°
меткам и разгонку стыковых зазо т т иночНЬ х шпалров баллас и ов и

.

, р очные работы‚ & акже замену од 1
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