
ние этих возможностей, является применение бортовых измерителей расхода топлива, внедряемых
в настоящее время на Октябрьской ж.д. В сочетании с комплексом организационныхмероприятий
широкое внедрение этих устройств позволит создать качественно новую систему учета расхода топ-
лива на тягу поездов и маневровую работу. Однако ее эффективность будет ограничиваться уста-
ревшей системой нормирования расхода топлива, основанной на нормировании «огт достигнутого
результата» без учета фактической работы‚ выполненной локомотивом. Существенное повышение
эффекта от применения бортовых измерителей расхоца топлива и построенной на базе их системы
учета и нормированиярасхоца топлива может быть достигнуто за счет дополнения их устройства-
ми, обеспечивающимивозможность измерения фактической работы‚ выполненнойлокомотивом, на
каждой позиции контроллерамашиниста, а также время работы дизеля на холостом ходу. Примене-
ние таких устройствсовместно с расходомерами позволитреализовать следующие возможности:

1) повышение объективности и эффективности контроля за расходованием топлива за счет со—

поставленияданных об его расхоце за некоторый период времени с данными о работе локомотива
выполненной за этот же период;

2) повышение объективности оценки качества работы локомотивной бригады за счет использо-
вания работы‚ затраченной локомотивомна ведение поезда по участку или на выполнение опреде-
пенного обьема маневровой работы‚ в качестве дополнительного показателя эффективностиуправ-
ления локомотивом;

3) определение количества топлива, израсходованногодизелем на каждой позиции контроллера,
и работы‚ выполненной локомотивом на этих же позициях, позволит непрерывно контролировать
среднеэксплуатационныйКПД тепловоза на всех позициях контроллера и холостом х0ду дизеля;
этот показатель является важнейшей теплотехнической характеристикой тепловоза может исполь-
зоваться в качестве интегрального диагностического показателя его технического состояния и учи—
тываться при планированииремонта локомотива; кроме того, характер изменения этого показателя в

эксплуатации может служить дополнительнымсредством контроля за расходованием топлива;
4) статистические данные о работе локомотивов,выполняемойна различных участках работы, и

их теплотехническомсостоянии позволят осуществлять обоснованное нормирование расхода топ-
лива на этих участках.

На кафедре «Локомотивы и локомотивное хозяйство» ШУПС изготовлено и находится в опыт—
ной эксплуатации бортовое устройство регистрации режимов работы тепловозов и фактически вы-
полненной работы на каждой позиции контроллерамашиниста. Предложенаметодика учета и нор—
мированиярасходадизельного топлива с использованием бортовыхрегистраторов.

На основании результатов эксплуатационныхиспытаний бортового устройствадля регистрации
режимов и количества выполненной работы сформулированы технические требования к конструк-
ции комплексного бортового измерителя расхода топлива и работы локомотива; данное устройство
может быть выполнено на базе существующего измерителя раСХОДатоплива посредствомдоработки
его аппаратногои программного обеспечения.

Считаем, что реализация этих мер позволит существенно сократить расход топлива на тягу поез-
дов и маневровую работу за счет повышения качества нормированияи эффективности учета его на
всех стадиях его использования, а также улучшить техническое состояние тепловозов за счет рас—
ширения возможностейоперативного контроляего теплотехническото состояния.
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ИССЛЕДОВАНИЕХАРАКТЕРИСТИКРЕМОНТНО-ВОССТАНОВИТЕЛЬНЫХРАБОТ
ПОДВИЖНОГО СОСТАВАПРИ ПРИМЕНЕНИИРВС-ТЕХНОЛОГИИ

В. Н. БАЛАБИН, В.,З. КАКОТКИН
Московский государственныйуниверситет путей сообщения

В. В. НЕВЗОРОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

Снижение эксплуатационных затрат при использовании имеющегося подвижного состава пред—
полагает снижение затрат на плановые текущие вилы ремонтов для локомотивов (ТР—1` ТР-2, ТР-З).



Тшнологичесшвозможным способом решения поставленной задачи сегодня является применение
РВСитехнологии.Ее суть заклюяаегся в соблюдении строгой последовтлъноститехнологических
операций обработки узлов трения, конечным результатом которых является снижение коэффициен.
та трения и увеличение срока службы любых механизмов и узлов трения без проведения капиталь—і

ного ремонта. для осущетления данных операций предложен РВС-состав, которыя представляет
собой многокомпонетнуюсмесь приролных минералов, химически чистящих материалов и балла— .

стных добавок, инрщит'оров и катализаторов. Основная особенносгь состава зашючаегся в том, что
%

в результате ошелительно-восстановительныхреакций и реакций замещенля он способен образо-
выть в местах трения и контакта с поверхностныслоем металла, основои которою является же—

лезо, молифицированный железосиликатный вьюокоутлеродистый защитный слой. ‚ В результате у

этих реакций образуется монокристаллы с более объемной кристаллической решеткой, и в общей
массе он приподнимаетсянад поверхностью пятна контакта, компенсируя износ.

Опыт доказал целесообразность и эффективность применеъшя РВС-ггехнологии при проведении
планово-предупредительнъш и восстановительныхремонтов ответственныхузлов трения локомоти—
вов и вспомогательных механизмов на Забайтатьской,Московскойи Белорусской железных дорогах.

Так, после РВС-обрабогки стационарного компрессора (введения РВС—порошка в масло полдона
и либрика'юра) в течение 24 часов произведительность компрессора увеличивалась в 3 раза, а по—

т ление тока снижалось на 13 А. Проверка через год подтвердила преимущество относительно
данных по производительности,имеющих место до РВС-обрабоггкикомпрессора.

РВС-технология была применена для обработки дизелей с использованием штатной системы
смазки тепловозов серии ТЭМ15 и ТГМбА. Произведенная оценка изменения давления сжатия в

цилиндрах дизеля до и после РВС-обрабоггки показала увеличениедавления сжатия на 15—20 % от
первоначального.
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Приводятсятепловые схемы тормозов тракторов и автомобилей как без учета теплоотдачи в ок-
ружающую среду, так и с учетом конвективного теплообмена. Температурные задачи трения рас-
сматриваются как Одномерныес использованиемпонятий средней температурыповерхности трения
и среднего температурногоградиента по толщине трущихся пар. Сила трения принимается величи—
ной постоянной в процессе торможения. Тогда интенсивность фрикционного тепловыделения,
удельныетепловые потоки и скорость относительногоскольжения уменьшаются по линейным зави-
симостям. Распределение тепловых потоков в зоне фрикционного контакта зависит от геометрии и
теплофизическихсвойств элементов пар трения. Значение тормозного пути учитывает фактическое
время работы тормоза. Расчет средних приращений температур провоцится с использованием точ-
ных решений теории теплопроводностии метода суперпозиции.

Распределения температур по толщине трущихся пар зависят от коэффициента распределения
тепловых потоков ос , начальной интенсивности фрикционного тепловыделения с]… коэффициента
взаимного перекрытия Кю , толщины трущихся пар 17,2 и полного времени торможения !т : ‚ (1—(х)1<„ ‚ 1—осК ИЗ9 (Ч1‚2‚Ро,_‚ ) " 90 :№9 (ц1_2‚РО|2)—(_)—№®”(ц1 гаро ); (1)
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