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На расход дизельного топлива и электрической энергии локомотивом за поездку оказывает влияние мно-
жество различных ЭКС№’8Т3ЦИ0ННЪ1Хфакторов. Как правило, их разделяют на количественные и качествен-
ные. К количественным эксплуатационным факторам относят: приведенныйуклон участка следования поезда
і…» %; переВОЗОЧнуюработу А, т-км брутто; осевую нагрузку %(ср), т/ось; массу состава брутто @, т; пробег 8,
км; число осеи в составе поезда №; скорость движения поезда г, км/ч; количество остановок поезда на проме-
жуточных стаонциях п…; ограничения скорости движения поезда пир; нагон !…… мин; температуру наружного
воздуха Твои, С; скорость и направление ветра ув, м/с.

К основным качественным факторам относятся: техническое состояние локомотива, обусловленноеосо-
бенностями его эксплуатации и ремонта, & также машинист, на качествеработы которого отражается возраст,
стаж, опыт, физическое и психологическоесостояние.

Исследованиевлияния различных эксплуатационныхфакторов на расход дизельноготоплива и электри-
ческой энергии локомотивом за поездку представляет собой достаточно сложную и трудоемкую задачу. Из-
вестны различные пути ее решения: организация тягово-энергетическихиспытаний, многовариантные тяго-
вые расчеты, различного рода моделирование и т. д. Одним из наиболееэффективных и нашиенее затратных
способов является использование статистическойинформашш о поездках локомотивов (например, из мар-
шрутных листов машиниста, метеосводок, из различных справок и отчетов). В маршрутных листах машини-
ста формы ТУ-З, используемых на Белорусской железной дороге, содержится, например, прямая или косвен—
ная информация о следующих эксплуатационных факторах: іпр, А, еще…, @, 5, №, у, по… п„р‚ !…… а также табель-
ный номер машиниста и локомотива; в метеосводках— о факторах Т„„ и и,.

В результате исследований, выполненных на основе данных из маршрутных листов машиниста и метео-
сводок по некоторым локомотивным депо Белорусской железной дороги, установлено, что в пассажирском
Движении наиболее сильное влияние на расход энергоресурсов за поездку оказывают такие факторы, как пе-
ревозочная работаА, т-км; масса состава @, т; пробег 8, км; и число осей в составе №. Поскольку для пасса-
жирских составов осевую нагрузку можно принимать постоянной, влияние массы состава и числа осей на
расход энергоресурсовза поездку идентично.

Влияние некоторых эксплуатационныхфакторов исследовано с помощью многовариантныхтяговых рас-
четов. В результате установлено, что на расход энергоресурсовв пассажирском движении кроме названных
выше влияют следующие эксплуатационные факторы: техническая и участковая скорости движения поезда,
щ и уу, км/ч; приведенный уклон участка следования і„р, %; количество остановок поезда на промежуточных
станциях Пост; величина и продолжительность действия предупрежценийоб ограничении скорости движения
поезда; Интенсивность и продолжительность нагона; доля вагонов с кондиционированием воздуха в составе
поезда и; температура наружного воздуха Т…д, °С; скорость и направление ветра. В отличие от грузового
движения, в пассажирском осевая нагрузка меняется незначительно.

Методамидисперсионногоанализа подтверждено влияние таких качественныхэксплуатационных факто-
ров, как машинист и техническое состояниелокомотива, на отклонениерасходаэнергоресурсовот нормы.

Таким образом, в пассажирском движении на расход энергоресурсовза поездку наиболее сильное влия—
ние оказывают перевозочная работа, масса состава, пробег, а также машинист и локомотив. Полученные ре-
3Ультаты позволяют определять наиболее эффективные пути топливо И энергосбереженияв пассажирском
движении Белорусскойжелезной дороги.
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Прогнозирование расхода дизельного топлива на тягу поездов‚ выполняемое подРазделениями локомо-
тивного хозяйства Белорусской железной дороги, основано на корректировке базовои величины удельного
раСХОДатоплива в соответствии с изменением нормообразуюшихэксплуатационныхфакторов. Прогнозируе-

187



мое изменение удельного расхода топлива складывается под ВЛИЯнием многих эксплуатационных
факторовкак зависящих от человека (масса состава, средняя нагрузкана ось вагона, СКОРОСТЬДвижения и др), так Ино,зависящих (температура окружающего воздуха, скорость И направление ветра И др.). Большое

количесгвовлияющих на расход топлива факторов, спрогнозировать и учесть которые не ПредставляетсяВ°3М0жнъсущественноусложняет прогнозирование. Многие факторы находятся во взашиозависшиости,
определит“;учет которой весьма сложен.

Степень влияния каждого эксплуатационного фактора на удельный расход дизельного ТОПЛИВаДля ее определения используют уравнение тягово-энергетического паспорта «усредненного»
локомотщпредставляющего собой зависимость прогнозируемой величины удельного“расхода топлива от РаЗЛИЧныхфакторов. Частные производные по каждому ИЗ факторов представляютсобои выражения, позволяющие (№нить его влияние на расход топлива. Зная степень влияния определенногофактора И величину его измененидв прогнозируемом периоде, определяютсоответствуюшуювеличину изменения удельного расхода топливаСуммарное влияние всех рассматриваемых эксплуатационныхфакторов определяет прогнозируемоеизмене.ние расходатоплива.

Практика показала значительную трудоемкостьИ не всегда приемлемую точность получаемыхпрогнозов.Оценка качества прогнозирования расхода топлива на тягу поездов по отчетным данным Белорусскойжелез.ной дороги свилетелъствует о необходимости корректировки применяемых методов прогнозирования с уче-том особенностей Белорусскойжелезной дороги.
Нами предпринятапопытка совершенствоваъшядействующейметодики. Так, установлено, что изменениенекоторых эксплуататшонныхфакторов в расчетах можно не учитывать. Это объясняется слабым влияниемодних факторов И относительной стабильностью значенийдругих. К первым можно отнести температуру ок-ружающего воздуха И сцепную массу локомотива, ко вторым — эквивалентный уклон И долю бесстыковогопути. Такой фактор, как доля порожнего пробега вагонов в грузовом Движении учитывается изменениемсредней осевой нагрузки И массы состава И может не учитываться в расчетах. Сокращение списка факторовзначительноупрощает процедурупрогнозированиярасхода топлива.
Для рассматриваемых нормообразующих факторов нами определены выражения (функции влияния), оп-ределяющие степень влияния каждого ИЗ них на удельный расход дизельного топлива магистральными теп-ловозаМИ. Часть функцийвлиянияопределена по данным из маршрутныхлистов машиниста другие полученыпо результатам моделированиядвижения поездов с помощью тяговых расчетов. По отчетным данным прове-дена оценка качества прогнозирования расхода дизельного топлива на тягу поездов всеми отделениямии Бе-лорусской железной дорогой в целом прИ использовании различных наборов нормообразуюших факторов ифункций влияния. Выбраны те факторы И фУНКЦИИ влияния, которые обеспечивают более высокую точностьпрогнозирования.Установлено,что:

— для прогнозироваъшя расхода топлива на тягу поездов в грузовом движении достаточно учитывать из-менение осевой нагрузки, массы состава И технической скорости движения;— ДЛЯ прогнозированиярасхода топлива на тягу поездов в пассажирском движении достаточноучитыватьвлияние массы состава, техническойскорости движения И структуры парка локомотивов;— более точный прогноз расхода топлива получают при использованиифункций влияния, построенных нарезультатах моделированиядвижеъшя поездов;— сокращение списка НОРМООбраЗУЮЩИХ
ПРИВСЛО К СНИЖСНШО ТОЧНОСТИ ПРОГНОЗОВ. В
ТОЧНОСТЬ ПРОГНОЗОВУВСЛИЧИЛЗСЬ.

Различна.

факторов при введении соответствующих функций ВЛИЯНИЯне

ряде случаев, как в грузовом, так И в пассажирском движении,
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Решение задачи ПОВЫШСНИЯ над..
О-ежности железнодорожного подвижного состава требует всемерноГО °вершенствования конструкции и технологии сборки-демонтажа ответственных узлов грузовых и пассеЖИР'ских вагонов. Улучшению технологии сборки-демонтажа соединений с гарантированнымнатягом КОЛесныхпар вагонов, снижению энергоемкости производственных процессов уделяется много внимания В научно-технической И патентной литературе. Можно выделить два основных направленияв решении вопроса совершенствования теХНОЛОГИИ демонтажасоединений с натягом колёсных пар вагонов: тепловой разборки ° прИ-менением индукционногонагрева токами высокой частоты (высокочастотный способ с использованием уста-новок, созданных на основе транзисторных генераторов, для нагрев а внутренних подшипниковых И лаби-
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