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Рисунок 1 — Распределения: Релея (а), нормальное (б)
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Сравнение доверительных интервалов, полученных при аппроксшиации законов распределения нормаль.
ным законом и при аппроксимациизаданным законом, отличным от нормального, показало, что разницав
расчетах при доверительнойвероятности Р = 0,99, составляет свыше 50 % — ДЛЯ равновероятного трапецеи-
дального распределения, 47 % — ДЛЯ распределенияРелея; при доверительнойвероятностиР = 0,95 — снижа-
ется до 20 % для всех вышеуказанныхраспределений.
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ПО РСЗУЛЬТЗТЗМ ИсследованийсушеСТВУЮЩей системы измерения и учета дизельного топлива с использо-
ванием математической модели топливного хозяйства, разработанной в Белорусском государственномУНИ“

верситете транспорта, выявлены измерительные операции, наиболее сильно влияющие на точность учета.

ТЗК» УСТдНОВЛ6Н0, ЧТО значительное влияние на достоверностьучетной информашаи оказывает метод опреде-
ления плотности дизельноготоплива. В условияхлокомотивногодепо плотность дизельного топлива опреде'
ляют в лабораторршпо результатам анализа объединённойпробы (смешиваемые пробы топлива, взятые на

разных уровнях по высоте резервуара). Пробы топлива берут из резервуаров топливного склада ДВЗЖдЫ в су-
тки, и зафиксированное лабораториейзначение плотности используют при расчётах в течение 12 часов. Та-

ким образом, колебаниятемпературыокружающейсреды в течение суток, а также возможное отличиеТСМПС'

ратуры топливана пункте экипировкии на топливномскладе не учитываются.
ПРИ определении массы топлива, израсходованногоза поездку тепловозами, принимают плотноси’гЬ

Т°"'
пива, устанавливаемую приказом начальнгша Белорусской железной дороги дважды в год (на зимнии И №
НИЙ периоды). Исследованиепогрешности, вносимой таким учётом плотности топлива, проведёНЫ ° Исполъ'
зованием данных о погодных условиях для локомотивногодепо Гомель (ТЧ-8) за 2006 год. Исследования по-

зволили установить значительнее влияние метода Определения объёма топлива с использованием калибро:вочных
таблиіщ

на погрешность учета. Дискретностьтаких таблиц серьёзно влияет на достоверностьрезульт-

ЕЁВ Измеёеішщ
прИЧёМ достоверность ИНформации о количестве топлива снижается пропорциональНо УВЫЩ„$$$ЁЁЁЩЁЪ°ЁЁЬЁДЁ°ЁЁЁЁЁИЁЁЩ

№“… Так, **“РИМФ’ “РИ измерении °бъёма
дшеТёіёіли-И Резервуарами типа РВС—ЗООО невозможно опредеЛить
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зельного топлива точнее чем і254‚5 л. Дополнительнаяпогрешностьпри этом вносится методом определения
овня. По оценкам некоторых авторов, абсолютнаяпогрешность измерения уровня при помощи метрштока

или рулетки с грузом может достигать і7—8 мм в зависимости от высоты налива резервуара или цистерны, в

то время как действующая нормативнаядокумеНГЗЦИЯУтнавливаетуровеньтакой погрешностине более 3:3 мм,

Аналогичные исследования проведены для мерных реек и мерных стекол, пршиеняемых для определения
объёма дизельноготоплива в баке тепловоза.

Из результатов исследования математических моделей технических средств и методов измерения, приме-
няеМЫХ в локомотивных депо И на подвижном составе, следует:

1 Действующая нормативная документация, регламентирующая проведение измерительных и учётных
операшдй на топливных складах, пунктах экипировки И подвижном составе, не вполне учитывает реальную
ситуацию и потому нуждается в существеннойкорректировке,

2 Используемые в настоящее время на Белорусской железнойдороге технические средства и методы из-
мерения количества дизельного топлива не обеспечиваюттребуемое качество измерительнойинформацгш.

3ВнедреНИС различных систем измерения и учета дизельноготоплива связано с определеннымитрудно-
стями‚ вызванными невозможностью оценки реальнойэффективностипредлагаемойсистемы в условиях экс-

,

плуатаЦИИ-
4 Решение о совершенствовании нормативнойдокументации‚& также обновлении техническихсредств И

методов измерения количества дизельного топлива следует принимать по результатам комплексного иссле—

дования работы топливного хозяйства локомотивногодепо с использованиемматематического моделирова-
ния.

5При разработке автоматизированной системы учёта дизельноготоплива в локомотивном депо следует
предусматривать возможность оперативного составления полного топливного баланса, включающего как
объекты топливного хозяйства локомотивногодепо (топливные склады, пункты экипировки), так и потреби-
телейтоплива (тепловозы И дизель-поезда).

6 Особое вншиание при автоматизации измерения и учёта дизельного топлива следует уделить выбору
технических средств для определения массы топлива прямым методом (на пунктах экипировки), а там, где
это невозможно (топливные склады, тепловозы), обеспечивать достаточную точность при использованиикос-
венных методов определения массы. Снижение случайной погрешности в этом случае должно производиться
при помощи дополнительныхмикроэлектронных (микропроцессорных) систем.
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Наряду с основными эксплуатационными факторами, такими как профиль пути, перевозочная работа,
СКОРОСТЬ движения поезда, на расход дизельноготопливамагистральнымитепловозамиоказываютвлияние и
погодные условия, характеризующиеся различными метеорологическими факторами, такими, например, как
те“шература наружного воздуха. Снижение температуры, как известно, увеличивает плотность и, соответст-
венно, скоростной напор сопротшзления воздуха, вязкость смазки и повышает коэффициент трения в буксо—
ВЫХ узлах вагонов, а следовательно, вызывает увеличениерасхода топлива. С другой стороны, при снижении
температурыувеличивается заряд воздуха, поступающего в цилиндры двигателя, повышается максимальное
давление СГ°Рания, и расход топлива снижается. К метеорологическшифакторам относят также скорость и
направление ветра, атмосферное давление,влажность, осадки И дР-

ОдНИМ из возможных методов исследования влияния таких факторов на расход энергоресурсов является
аНЭШИЗ статистической информации о поездках локомотивов. Для исследования влияния метеофакторов на
расход дизельноготоплива за поездку нами использованы статистическиеданные из метеосводок и маршрут-
НЫХ листов машиниста. При этом для каждой из поездок, описанных в маршрутных листах, определялись
сРедние значения температуры наружноговоздуха, скорости встречного (попутного) и бокового ветра, атмо—
сферного давления и влажности. Исследования на массиве данных о поездках пассажирских тепловозов Го-
мельского локомотивногодепо за 2004—2006 годы не позволили выявить связь между рассматриваемыми ме-
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