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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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вида работы и других факторов. Для каждого конкретного случая эксплуатации
[:ЁЁЁИЖНОГО

со-

става должна быть рассчитана вероятность соответствия полученных коэффикіие Ридельгюго
выброса загрязняющих веществ на выбранном режиме нагрузки

средневзвешенньгл ЁЁЭФЁ—Щи.ентам удельного выделения на некотором прилегающемдиапазоне
измбенения наЯЕЗ/Я

и. ОГда

даже при существенномснижении количества измерении удельного вы роса за:“р ющих ве-

ществ в атмосферупри работе двигателя можно добиватьсярационально высокои достоверности
оценки экологической опасности тепловозов и дизель—поездов. “

Главным достоинством предлагаемого метода оценки токсическоихарактеристики дизеля явля-

ются численные значения достоверностиполучаемых результатов, что может быть использовано в

нормативных актах по контролю за вредным воздействием на атмосферу.
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Экономия эксплуатационныхзатрат в железнодорожной сфере за счет сокращения потребления
топлива и электрическойэнергии является одной из важнейших задач в повышении эффективности
перевозок, а возможностьвлияния на ее величину при помощи технологических и технических ин-
новаций достаточновелика. С учетом прогнозированногороста цен на энергоресурсы, работа в этой
области станет еще более актуальной.

Одним из перспективных направлений сохранения энергии считаетсяее рекуперация. На совре-
менном подвижномсоставе нет возможности полностьюосуществить рекуперацию энергии тормо-
жения, т.к. при реостатномторможении генерируемая тяговыми электрическимидвигателями энер-гия, сбрасывается на балластныерезисторы, где переводится в тепло, а эффективностьрекуператив-
ного торможениянизка из-за отсутствия в современныхсистемах электроснабженияустройств акку-
мулированияэнергии.

Предлагаемаясистемаиспользованиякинетическойэнергии торможенияпоезда за счет накопле-
ния её на высокоемкостныхэлектрохимических конденсаторныхэлементах с последующим приме-нением на разгон, как показали исследования, является эффективной.

Во время проведениятеоретических исследований для определения наиболее эффективногопри-менения электрохимических конденсаторных элементов на электроподвижном составе были полу-чены следующие результаты:
— применение высокоемкостных элетрохимическихконденсаторныхэлементов перспективнона

подвижномсоставе, в котором потребляемая энергия расходуетсяв основном на изменение его ки-
нетичесіюй

энергии, т.е. режим ведения поезда сопровождается частыми остановками и разгонами,
которыи характерен для пригородногосообщения, маневровой работы‚ а также метрополитена._ низкая эффективностьприменения КОНДСНСЗТОРНЫХсистем на М&ГИС’ГраЛЬНОМПОДВИЖНОМ СО'СТЗВС объясняется тем, ЧТО ПРИ ведении поезда основная часть
преодоление СИЛ сопротивленияДВИЖСНИЮПОСЗД
торых используетсярекуперируемая энергия, нез

затраченной энергии расхОДУе'Гся “3
а, а количество остановок и разгонов, во время ко-
начительно;


