
Предложен способ оценки, позволяющийсущественно снизить как минимально необхолимое ко-
личествоопытных тепловозов, так и продолжительное“ эксплуатационных испытаний [1]. Отличи—
тельнымиособенностямиданногоспособа является то, что в качестве критерия принимаютразность
отклонений фактического расхода топлива за поездку от нормы расхода топлива опытных и кон-
трольных тепловозов. При этом зафиксированныес момента начала испытаний значения нормы и

фактического расхода топлива умножают на повышающий коэффициент. Значения фактического
расжща топлива и нормы вычисляютнарастающим итогом за длительныйпериод до началаиспыта-
ний и за время испытаний по формулам:

23ф=23і+1°д23№ (1)
і<№о ‚гм,

ХВН=ХВШ+ЬДХВ№ (2)
і<1\’о і2№°

где 84… В… — расход и норма расХОДа топлива опытными тепловозами в і-м месяце; №0 — порядковый
номер первого месяца испытаний от началанаблюдений; Ьд — повышающийкоэффициент (ісд = сопзі).

Исследования влияния величины повышающего коэффициентана достоверность оценки позво-
лили определить его значения, обеспечивающие повышение точности и сокращение продолжитель—
ности испытаний. Установлена целесообразность применение коэффициента ]:… зависящего от коли-
чества поездок, выполненных опытными тепловозами в процессе испытаний.

Предложенныйспособ обработки результатовэксплуатационныхиспытанийтопливосберегающих
технологий позволяетсократить минимально необходшиое количество опытных тепловозови продол-
жительность проведения эксплуатационных испытанийдо трёх раз, обеспечив погрешностьоценки не

превышающую 1 %. Рассмотренный способ позволяет оценивать эффективность применения энерго—

сберегающихтехнологийи для электрической тяги.
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Оценка эффективностиреализуемых юпливосберегающихмероприятий обычно выполнятсяпо ре-
зультатам сравнения фактического расхода дизельного топлива с нормой, определяемойусловиямира-
боты подвижногосостава.Объективность оцеъжи, & значити результативность топливосбережения в зна-
чительной степени определяетсясовершенством используемой системы нормирования.Одним из пер-
спективныхпугей совершенствованиясистемы нормированияявляетсяее автоматизацияс пршиенением
методов математической статистики и отчетных данных педразделеъшйлокомотивного хозяйства.

Нормы расхода топлива в рассматриваемомпериоде времени (месяц, квартал, год) для подразде-
лений локомотивногохозяйстваопределяют, как правило, путем корректировки величиныфактиче-
ского расхода топлива для выбранного вида движения в соответствующем периоде времени преды-
дущего года‚ принимаемого за базовый. Корректировкурасходатоплива выполняют в соответствии
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с величиной и направлением изменения средних значений нормообразующих
$8311ОРЁЁЬТЁЗЛЁЧе-

ственную связь между изменением удельногорасхоцатоплива (расходана
измерфактохзми ОП

из-

менением эксплуатационных факторов, называемых также нормообразующими , . , реде.

ляют коэффициенты влияния в соответствии с выражением

е=е°+Ё/С‚.АХ,‚ (1)
]

где в — планируемыйудельныйрасходтоплива; ео — фактическийудельныйрасход топливав базовом

периоде; ’с,- — коэффициентвлияния і-го фактора;Ах,- — изменение 1-го фактора в планируемомпериоде

по отношению к его значению в базовом периоде.
При расчегах нормы расхода топлива в соответствии с выражением (1) на точность прогноза

оченьсильно влияет объективностьвыборакоэффициентов влияния.Следуетотметить, что МеТ0дика

расчета коэффициентоввлияния нормообразующих факторов, изложенная в [1], достаточносложна.

Практика показала значительную трудоемкость расчета и далеко не всегда приемлемую достовер-
ность норм, определяемыхв соответствии с указанной методикой.

Авторами предложено для определения численных значений коэффициентов влияния нормооб-

разующих факторов с учетом реальныхусловий эксплуатации подвижногосостава строить регрес-

сионную модель изменения удельного расхода топлива. Для построения регрессионноимодели при-
нимают фактическиезначения нормообразующихфакторов и расхода топлива по всем подразделе-
ниям за период от трех и более лет‚ предшествующих нормируемому.

Нормированиеили прогнозированиерасходадизельноготопливадля подразделениялокомотивного
хозяйства можно вьшолнять на. любой промежутоквремени (месяц, квартал, год). При этом, регресси-
онная модель строится на основании отчетных данных именно того промежуткавремени предшеству-
ющих лет, на который необходимо произвестинормирование— 1-й квартал, 2-й квартал и т.д.

При определешш отклонения удельного расхода топлива в грузовом движении можно, например,
рассматриватьвлияниеследующихнормообразующихфакторов: масса состава @@, т; техническаяско-
рость движения и, км/ч; участковая скоростьдвижения уу, км/ч; осевая нагрузка вагонаас…), т/ось; доля
порожнего пробега вагонов Кпер, %; доля работы в транзитном движении К…, %.

Для учета влияния низких температур наружного воздухана расход дизельноготоплива (1-й и 4-
й кварталы) необходимо норму удельного расхода топлива умножить на температурный
коэффициент [2]. При этом норму расхода дизельного топлива определяют в соответствии с

выражением

е=К‚(ео+Ё/с‚Ах‚)‚ (2)

Где К, — температурный коэффициент.
Температурный коэффициент определяют в соответствии с выражениями

к, = 1+(о‚00032®— 0,0046)(!, — г)… (3)

: + :о : ___'° ‚ 4
2

( )

Где !] — средняя темпера ра воздуха В нормируемом пе ИО о '‘У де, С, 1 — в
базовом периоде, ОС.

13 0 средняя темпера!ура воздуха

ри этом для каждого вида движения "„ составля ок но -
МООбразующихпоказателем. ЮТ СВОИ СПИС Р
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Разработанопрограммноеобеспечение автоматизированнойсистемырасчетаудельныхнорм рас-
хода дизельного топлива — МогтаЗой, которое включает варианты, предназначенныедля работы в

управлениидороги, отделенияхдороги и в локомотивныхдепо.

СПИСОКЛИТЕРАТУРЫ
1 Методика анализа расхода энергоресурсов на тягу поездов: приложение к указанию МПС от 20 июня 1997 г.,

№ В-741у. — Минск, 1997.
'

2 Пособие теплоэнергетикужелезнодорожноготранспорта/ под ред. В. С. Молярчука. — М.: Транспорт, 1973. —-

392 с.

УДК 629.4.053.2

ОЦЕНКА ДОСТОВЕРНОСТИТОКСИЧЕСКОЙХАРАКТЕРИСТИКИ
ТЕПЛОВОЗНОГОДИЗЕЛЯ ПРИ ОГРАНИЧЕННОМ КОЛИЧЕСТВЕИЗМЕРЕНИЙ

В. А. ХАЛИМАНЧИК
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта, 3. Гомель

При оценке экологическойопасности работы автономного тягового подвижного состава ис-
пользуют токсическую характеристику двигателя внутреннего сгорания. Как показывают экспе-
риментальные исследования, токсическая характеристикадвигателя во время его эксплуатации
может существенно изменяться. Для достоверной оценки экологическойопасности эксплуатиру-
емого тягового подвижного состава следует осуществлять периодический инструментальный
контроль выбросов загрязняющих веществ в атмосферу — проверять соответствие токсической
характеристики нормативным требованиям. Получение такой характеристики в эксплуатации
связано с существеннымиматериальными затратами. Во—первых, измерения выполняют дорого-
стоящими приборами квалифицированные специалисты. Во-вторых, процесс исследования ток—

сической характеристики двигателя во всем диапазоне его нагрузки занимает продолжительное
время и связан с существенным расходом дизельного топлива. Поэтому снижение продолжитель-
ности измерений выбросов загрязняющих веществ в атмосферу при оценке соответствия токси—

ческой характеристики двигателя тягового подвижного состава нормативным требованиям ви-
дится в настоящее время актуальной задачей.

При анализе режимов эксплуатациитягового подвижного состава на Белорусской железной
дороге установлено, что продолжительность работы двигателя на режимах с разной нагрузкой
существенно отличается. Следовательно, количество топлива, расходуемое на разных режимах
и с разными коэффициентамиудельного выделения, также отличается существенно. Например,
для дизель-поездов,эксплуатирующихся на Гомельском отделении Белорусской железной до-
роги, расход топлива на режиме нагрузки дизеля со второй по четвертую позицию контроллера
машиниста составляет около 60 %, более 35 % топлива расходуется в режиме холостого хода
двигателя. Если установить, с какой вероятностьюкоэффициентыудельного выделения загряз-
няющих веществ на третьей позиции соответствуют коэффициентамудельного выделения на

второй и четвертой позиции, то можно оценить достоверность получения токсической характе—
ристики двигателя дизель—поезда при рассматриваемыхусловиях эксплуатации и измерениях
выбросов только на двух режимах (холостой ход и третья позиция контроллера). Таким обра-
зом, исследовав два режима нагрузки дизеля, можно с высокой достоверностью оценить выброс
загрязняющих веществ в атмосферу, основываясь на данных качества сгорания более 95 %
всего расходуемого топлива.

Для других типов тягового псдвижного составасуществует иное распределение расходуемого
топлива по режимам. Однако всегда имеются наиболее предпочтительныережимы эксплуатации
и режимы, на которых силовая установка работает пренебрежимо малое количество времени.
Указанноераспределениережимов зависит от мощности дизеля, профиля участка эксплуатации,
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