
дном шасси: металлическими,используемыми для движенщ по Жеолес на о вижения по автомагистралям;- В ами к
лезно;ЁЁЁЁеЁдпневматическими,используемымидля

д
6

__ состоящие из двух единиц — железнодорожноиплатформы и
автоымо

Ильного Шасси, ко.

торое используется для передачи крутящего момента железнодорожнои платформе Через сис.

тему передач.
Для выбора ма
— максимальноечисло пер
- минимальныйрадиус проходимыхкривых;
— максимальный уклон железнодорожного пути;
_ состояние пути и погодных условийна путях, где производятся маневровые работы‚

Для обеспечения программы импортазамещения и экономической независимости Республики

Беларусь от зарубежных поставок существует необходимость в разработке собственного универ.

сального маневрового локомобиля на комбинированном пнемоколесно-рельсовомходу на базе оте-

НСВРОВОГО ТЯГОВОГО средства НСОбХОДИМООЦСНИТЬ следующие параметры;

емещаемыхВЗГОНОВ И ИХ массу;

чественных шасси.

При разработке лок
снижения до минимумапроцесса боксования.

Для повышения эффективности использованиялокомобиля необходимо исследоватьвсе факто—

ры, влияющие на повышение тягово-сцепных свойств: различные условия работы, разные подвиж-

ные единицы, качество железнодорожного пути и др. свойства. Для этого необходимо решить сле-

омобилей существуют проблема стабилизации сцепления колеса с рельсом_

ДУЮЩИС задачи:
— разработать МЗТСМЗТИЧССКУЮмодель движения ПОДВИЖНОГО СОСТЗВд С ПРИВОДОМ ОТ ПНСВМОКО-

лесного тягача и на ее основе построитьтяговые характеристикилокомобиля;
— разработать математическую модель системы «экипаж—путь»для оценки влияния продольной

жесткости пути на проскальзывание колесной пары;
— провести теоретические и экспериментальные исследования тягово-сцепных свойств локомо-

биля для оценки правильностиматематических моделей;
— представить технико-экономическоеобоснование целесообразности использования локомоби-

ля для маневровой работы.
Таким образом, разработка на базе отечественных пневмоколесных машин специализированной

техники посредством установки комбинированного рельсо-пневмоколесного хода позволит значи-

тельно снизить экономическиезатраты при производстве поездных и маневровых работ, расширить

область применения существующих пневмоколесных шасси, что в сегодняшних экономическш

условиях является важным перспективным направлением.

УДК 6294082250033

ПУТИ МОДЕРНИЗАЦИИ СИСТЕМЫИЗМЕРЕНИЯИ УЧЁТА
ДИЗЕЛЬНОГО ТОПЛИВА В ЛОКОМОТИВНОМ ДЕПО

„
Б. С. ФРЕНКЕЛЬ

Белорусскии государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

ОСНОВНЫМ руководящим дОКУментом при измерениях массы нефти и нефтеПРОДУктов’
к ко-

торым ОТНОСИТСЯ И дизельное топливо‚ является СТБ 8030-2006. Данным стандартом РегламеН'

тируются основные требования к погрешностям измерений массы нефтепрОДУКТ°В°
которые не

должны превышать:
— 0,25

(:)/0

— при прямом и косвенном методах динамическихизмерений;
— 0,50 /0 — при косвенном методе статических измерений и косвенном методе изме

ванном
наогидростатическом

принципе, массы продукта от 120 т и более“
— 0,65 %> — при косвенном методе статических измерений и косвеннём методе измере

ванном на гидростатическомпринципе, массы продуктадо 120 т.

Рений, °°"°'

ний, “№
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елы допускаемой относительной погрешности измерений массы нефтепродукта при кос-
П ед „р амических измеренииоценивают по формуле

венном методе дИН  
бтд 211,1 51/2 +62(бр2 +52104Ад2)+в2104м„2+б№2‚ (1)

где ду, др _ относительные погрешности измерений соответственно объема и плотности нефтепро-

дукта‚ %; АТ… АТ„ — абсолютные погрешности измерения температуры нефтепродукта при измере-

нии соответственно еГО ПЛОТНОСТИ И объема, °С; [3
— коэффициент объёмного расширения нефте-

1/°С; б№ — предел допускаемой относительной погрешности устройства обработки ин—
продукта, „
формации

или измерительно—вычислительного комплекса,%; 6 — коэффициент,учитывающии раз-

ницу температурпри измеренияхобъёма и плотности нефтепродукта.

По аналогичным формуле оцениваются пределы допускаемой относительной максимальной по-

грешности измерений при косвенном методе статических измерений. В отличие от (1) в этом случае

в качестве одной из составляющих используют относительныепогрешности составления градуиро-

вочнойтаблицы и измерения уровня нефтепродукта.
Оценка максимально допускаемых погрешностеи показала, что на практике выполнимо

лишь требование СТБ к максимальной погрешностидля прямого метода динамических измере-
ний. В этом случае измерения расхода дизельного топлива на тепловозах и массу дизельного
топлива, отпущенного через раздаточные колонки, достаточно производить при помощи массо-

вых расходомеров с классом точности 0,25. Во всех же остальных случаях максимальная по-

грешность измерений колеблется в пределах от 0,58 и до 0,78 %. Похожие результаты даёт и

оценка максимальной погрешности методов, основанных на измерении гидростатического дав—

ления. При проведении расчётов погрешностей был сделан ряд допущений. Так, например,
предполагалось, что выходное вычислительное устройство или оператор не вносят дополни—

тельных погрешностей. В то же время известно, что именно эта погрешность в большинстве

случаев является определяющей и зачастую может перекрывать многие инструментальные по-

грешности. Отличие температур, при которых производятся измерения плотности и объёма на

10 °С, дополнительно вносит погрешностьдо 0,02 %.
В Белорусском государственном университете транспорта разработан комплекс математических

моделей, описывающих движение дизельного топлива в локомотивном депо и его расход теплово-
зами, а также МОДелей, описывающихразличные технические средства и методы измерения массы
дизельноготоплива. На базе этих моделей была проведенасерия экспериментовс целью выявления
дисбалансов, определяемых техническими средствами и методами измерений, включающих топ—

ливное хозяйство локомотивного депо и потребителей дизельноготоплива.
Оценки для серии экспериментов, описывающихприменяемуюна Белорусской железной доро-

ге систему измерения и учёта дизельного топлива, дают разброс В диапазоне і2057 КГ дЛЯ пары
«СКЛад-экипировка», 3:2052 кг — для пары «склад—тепловозы» и 3:72 кг — для пары «экипировка-
Тепловозы». По результатам серии модельных экспериментов установлено, что наибольший дисба-
ланс вносят измерения на складе ГСМ. Причём наибольшие искажения вносят измерения плотно-
сти до $1463 КГ — дисбаланс вносимый измерениями плотности.

По результатам исследований сделаны следующие выводы:

} Система измерения и учёта дизельного топлива, применяемая в локомотивных депо Белорус—
скои желеЗНОй дороги обладает рядом недостатков и нуждается в модернизации.

с 31326513314 Ёовершенствованиясистемы измерения и учёта дизельного топлива
должъіы выбираться

при разШіргзнзьультатов
исследовании, позволяющих оценить качество измерительнои информации

1х средствах и методах измерений.

Мнозгжтііёішения
точности измерительной информацуии

необходимо использовать системы с

4 При вынои
измерениями, что позволит снизить случаинуюсоставляющую.

Мо
ИСПОЛЬЗОВа

лнении
динамических измерении на пунктах экипировки и на тепловозахнеобходи-

ТЬ Прямои метод измерений (устанавливатьмассовые расходомеры).
5

ности
ри автоматизации измерений целесообразно использовать стационарные измерители плот-

на складе ГСМ и тепловозах.
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