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ЭФФЕКТИВНОСТЬ ПРИМЕНЕНИЯСОВРЕМЕННЫХТРИБОТЕХЪШЧЕСКИХт “Ев локомотивномхозяйств;ШОЛОГИИ

„ В. Н. БАЛАБИН, В. З. КАКОТКИН
Московскиигосударственныйуниверситет путейсообщения
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единения металлов, полимеризующиеся, органические и другие поверхностно-активныевещества,
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вместе с технологическими средами (маслом, топливом, охлаждающей
жидкостью,пластичноисмазкои и т. п.).

Триботехническиетехнологии— это переченьтехнологических операций, конечным результатом
которых является снижение коэффициента трения и увеличение срока службы механизмови узлов
без проведения капитального ремонта.

Основная особенность трибосоставов на основе серпентинитов заключается в том, что он в ре-
зультате окислительно-восстановительныхреакций и реакций замещения способен образовывать в
местах трения и контакта с поверхностнымслоем металла, основой которого является железо, мо-
дифицированныйжелезосиликатныйвысокоуглеродистый защитный слой. В результате этих реак—
ций образуется монокристалл с более объемной кристаллической решеткой, и в общей массе он
приподнимается над поверхностью пятна контакта, компенсируя износ. Резкое снижение коэффи-
циента трения (в 15—20 раз) и, как следствие, снижение температурыповерхности трения (на 10—

15 °С), позже замедляет процесс наращивания защитного модифицированного слоя, препятствую
заклиниванию пар трения.

Триботехнические технологии прошли длительную проверку в локомотивных депо Ленинград-
Сортировочный-Московский,Новосибирск,Воронеж, Ожерелье,Лихоборы, Москва-2,Гуково и др.
Обработанооборудование 11 серий локомотивов.

В соответствии с указанием первого заместителяминистра путей сообщения№ 13-1731У ОТ 18 01…16“

РЯ 2001 г. и Программой проведения сравнительных эксплуатаъшонных испьпании ПО определению
ЭЧПРЗК'гшзности триботехническихсоставов в узлах подвижного состава железных дорог с 13 по 19 де-

кабря 2001 г. была выполнена обработка дизелей тепловозовЧМЭЗ № 5502 и 4334 триботехническим
составом. Давление сжатия определялось при О-й и 4-й позиции контроллерамашиъшста,& максималь-
ное давление сгорания топлива — на 0-й позиции контроллера машиниста.
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До обработки за полгода эксплуатациизазоры на масло в шатунных

подшипниках коленчатого вала увеличились в среднем на (%…—0,07 ММ- Зазоры в коренных Пед.

шипникахтакже увеличились в среднем на 0,06—0‚1 мм. Диггностика через 4 и 8 месяцев посЛе об.

работки показала, что при почти полной эксплуатационнои загрузке дизеля зазоры в шатунных и

коренныхподшипниках не увеличились, что позволяет сделать вывод о полном прекращенииизн°.

са шеек КОЛСНЧЗТОГОвала.
зазоров В шатунных ПОДШИПНИКЗХ КОЛСНЧЗТОГО вала дизе

Для нагщдности динамика изменения

ля тепловоза ЧМЭЗ-4334 представлена на рисунке 1, & коренных — на рисунке 2_
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РИСУНОК 1 — Динамика изменения зазоров В ШЗ'ГУННЫХ ПОДШИПНИКЗХ КОЛСНЧЭТОГОвала ДИЗСЛЯ
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Рис нок 2 —у Динамика изменениязазоров в коренных подшипниках коленчатого вала
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Т блиц“ ] , Результаты вибродиагностики тележекВЯГОНЗ электропоезда(!   ‚___—_?               
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Результаты показали, что количество дефектов деталей колесно-моторных блоков, не псдверг-
шихся триботехнической обработке, возрастаетили остается на прежнем уровне, в то время как ко—

личество дефектов на обработанных деталях снижается. Так, например, количество дефектов тяго-
вого редуктора через полтора года возрастает в 2—3 раза, в то время как на обработанной тележке
количество зафиксированных дефектов либо полностью отсутствует (2 КП) либо уменьшилось на
60 % (1 КП).

Можно также отметить, что в большинстве случаев количество дефектов подчинятся стандарт-
ным законам надежности, таким как закону Гаусса или экспоненциальномузакону распределения,
что позволяет прогнозироватьплотность вероятности потока отказов на подвижном составе и точ-
нее устанавливать сроки межремонтныхпериодовэлектропоездов.

На сегодняшнийдень обработано основное и вспомогательноеоборудованиеследующих серий
локомотивов: ВЛ23, ЧСЗ, ЧС7, ВЛ1 1, ЭР], ЭР2, ЭР2Т, 3М62, ТЭМ2А, ТЭМ15, ЧМЭЗ, ТГМ6А и др.
Триботехнологии прошли длительную проверку в локомотивных депо Ленинград-Сортировочный-
Московский, Свердловск, Пермь, Смычка, Нижний Тагил, Чита, Борзя, Тайга, Ожерелье, Москва-2,

Лихоборы и др.
На этих локомотивах специалисты М1/П/1Та совместно с представителямиПКБ ЦГ ОАО «РЖД» от-

рабатывали и угочняли методикивыполнениятриботехническойобрабажиразличногооборудования-
Выводы:
— триботехническая обработка производилась в режиме штатной эксплуата

ТРСбовала непроизвоцительных простоев локомотивов и специально оборудован
кРоме этого полное восстановление техническогосостояния дизелей не потребов
фицитные запасные части зарубежных производителей;` ТРиботехнология позволила заменить крупные плановые ремонты планово—

ч " о .Н°” Обрдботкои с увеличением ресурса дизеля в среднем на 60 Аэ,

ты были получены через 16—20 ча-

Ъіюсле
первой обработки дизелей тепловозовявные результа
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модифиц р _

Давление Масла после Обработки повысилосьв среднем на 14-21 %; „ атационн0й за-_
Работа тепловоза ЧМЭЗ-4334 в течение 7 месяцев при почти полнои

же:}???ках не увеличи—
ГрузКе дИЗеля свидетельствует о том, что зазоры в шатунных и коренных

ПОДЦК-Ётого вала после его
ЛИсь‚ что Поэволяет Сделать вывод о полном прекращенииизноса шеек колен

обрабОТКи;
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После ТРИбообработки‚ показал, что д
ИЛИсь на 60 %_
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зло затрат на де-
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фекты полностью отсутствуют либо их число
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