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За всю историю развития дорожно-строительного машиностроениязадача экономии энергоресурсовпо

степени важности не выделялась среди многих проблем совершенствованиямашин: повышения производи-
тельности, уменьшения массы, увеличения срока службы и т.д. Однако в связи с объективной необходимо-

стью экономии топливно-энергетических ресурсов вопросы энергосбережения стали одними из приоритет-

ных направленийповышения эффективноститехники.
В настоящее время одноковшовые экскаваторы занимают лидирующее место среди машин для механиза—

ции земляных работ в строительстве.Теоретические и экспериментальные исследования их рабочего процес-

са показывают, что применение гидравлическогопривода увеличивает производительностьв 1,3—1,5 раза при

снижении удельного расхода топлива на 15—45 % по сравнению с экскаваторами, имеющими механический

или дизель-электрический привод. Расчет энергетическогобаланса рабочего цикла экскаватора показывает,

что при работе обратной лопатой полезное использованиеэнергии составляет порядка 51 %. Из них на польем

стрелы расходуется 14,7 %, на поворот рукояти— 17,3, на поворотковша — 15,8 и на поворот гшатформы — 3,2 %. По-

тери энергии в рабочем цикле составляютпорядка 49 %. На них приходятся потери: в процессе дроссельного

регулированияскоростей рабочего движения — 20 %, в первичных предохранительныхклапанах — 17,2, в слив-

ных гидролиниях — 7,5, в исполнительныхмеханизмахи вторичных предохранительныхклапанах — 4,3 %. По-

этому снижение потерь в гидравлическомприводе одноковшовых экскаваторов является одним из основных

направленийих совершенствования.
Решение данной задачи возможно при использовании регулируемых

насосов, в том числе с компенсато-

рами давления, р/О-регулированием, обеспечивающим управление давлением и подачей в соответствии с

Требованиями конкретного перехода цикла или ЬЗ—регулированием
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к нагрузке). Также

возможно применение многопоточных нерегулируемых насосов с индивидуальном разгрузкои отдельных

секций. Полное отсутствие дроссельных потерь мощностиимеет место в насосно-аккумулятерных гидропри—

ВОдах, в которых нерегулируемый насос периодически подзаряжает пневмогидравлическииаккумулятор и
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Сочетание данных направлений с автоматизацией управления рабочими оЁганами и силовой установкой
на основе единой системы контроля позволяет предложить интеллеК’ГУЗЛЬНЫи гилропривод одноковшового
экскаватора. Дальнейшееисследованиеданного направления, разработка ПРИНЦИПОВ управления, алгоритмоВ
функционирования и наиболее рациональной конструкции ИНТЕЛЛСКТУЯЛЬНОГОГИдропривода Требуют "риме—
нения комплексного поцхода, включающего методики расчета гидравлических и автоматическихсистем, а
также знания в области создания программных продУКТОВ- ВЗЗИМОСВЯЗЬ данных нащзавлений наиболее эф.
фективно может быть реализована в математической модели каіс энергосберегающеи гидросистемы, так и

экскаватора в целом, рассматривающеймашину с учетом воздеиствия внешних факторов (взаимодействия

рабочихорганов с грунтом).
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МЕТОДИКАРАСЧЕТА ПАРАМЕТРОВСОВМЕСТНОЙРАБОТЫ
ТЯЖЕЛОВЕСНЫХ ПОЕЗДОВИ СИСТЕМЫТЯГОВОГОЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ

В. С. МОГИЛА, В. А. ЗАГОРЦЕВ
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

На некоторых участках Белорусской железной дороги предусматриваетсяведение поездов с массами до
8000 т. Для обеспечения перевозочногопроцесса в настоящее время используютсяэлектровозы ВЛ-80С в со-
ставе трех секций. В дальнейшем в качестве грузовых электровозов планируется использовать электровозы
повышенноймощности БКГ-1.

Увеличение масс поездов и размеров движения оказывает значительное влияние на работу системы тяго-
вого электроснабжения. Как показал опыт эксплуатации ведения тяжеловесных поездов на Белорусскойже-
лезной дороге, уровень напряжения в контактной сети в некоторыхслучаях снижается ниже допустимого. В
свою очередь, нагрузка на элементы обратной тяговой рельсовой сети повышается, что может привезти к их

выходу из строя. В результате возникла необходшиость анализа совместной работы тягового подвижного со-
става при ведении тяжеловесных поездов и системы тягового электроснабжения.

Основным параметром,характеризующим загруженность сети тягового электроснабжения, является уровень
потребляемой энергии. Поэтому для определения количества потребляемой электроэнергии ЭПС при ведении со-
ставов с массами от 5000 до 9500 т авторами были выполнены тяговые расчеты для участка Брест — КрасноеБело-

русской железной дороги. Расчет производилсяс помощью программных средств (“Рогсе” Ьу Аіехеу \’Уоюпіп),
моделирующихдвижение грузового поездас заданными характеристикамипо реальномуучастку пути.

Исходными данными для расчетов были масса состава (число вагонов, осевая нагрузке), тип локомотиваи

профиль пути. В качестве тяговыхединиц были выбранытрехсекционные электровозы ВЛ-80С и локомотивы
БКГ-1.

В результате проведения тяговых расчетов (рисунок 1) было установлено,что электровоз ВЛ-80С расходу-
ет на нужды тяги меньше электроэнергии, чем БКГ-1. Однако с учетом КПД электровозов потребление элек-
троэнергии примерно одинаковое. 75000 - ‹— ›- ‚д, „… __ ›—
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Рисунок 1 — Расход электроэнергии на тягу поездов
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