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Основные платежи на железнодорожномтранспорте за использование природных ресурсов При-

ходятся на тепловозы. В 2006 голу платежи Белорусской ЖСЛСЗНОЙ дороге (БЖД) за выбросы за-

грязняющих веществ в атмосферных воздух от передвижныхисточников составили 12,5 млрд р,

На БЖД эксплуатируются тепловозы, характеристики которых оптимизированы прежле всего с

точки зрения топливной экономичности, надежности,определенного срока и вида службы,

Одной из причин замедления внедрения экологического контроля за составом отработавших га.
зов тепловозовна БЖД является отсутствие специальной методики определения оплаты за выбросы
загрязняющих веществ в атмосферный воздух с отработавшими газами тепловозных дизелей. До
настоящего времени использовалась методика для автомобильного транспорта. В соответствии с

ней в отработавших газах дизелей содержится шесть токсичных компонентов: оксид углерода СО,

оксиды азота мох, сажа, углеводородыСхНу‚ сернистый газ 502 и бензапирен. В методике приведе-
ны коэффициенты эмиссии для вышеперечисленных компонентов, которые позволяют рассчиты-
вать выход соответствующеговредного вещества при сгорании известной массы топлива. Однако
эмиссия вредных веществ, приходящаясяна единицу сгоревшего топлива, зависит от частоты вра-
щения коленчатого вала, максимального давления сгорания, максимальной температуры сгорания,

коэффициента избытка воздуха, конструкции камеры сгорания и др. Очевидно, что некоторыми из

этих параметров можно управлять в процессеэксплуатациитепловозов.
Режимы работы, характеристики и конструкция тепловозных дизелей значительно отличаются

от автомобильных, что вызывает обоснованные сомнения о правомерности использования «авто-
мобильной»методикидля железнодорожноготранспорта.

Содержание СО в отработавших газах почти не зависит от степени сжатия, частоты вращения
коленчатого вала и угла опережения зажигания. Оно является функцией а… Дизели работают при
ос > 1, это приводит к тому, что содержание СО невелико и составляет 0‚005—0‚5 %.

В отработавших газах концентрацию двуокиси серы 802 достоверно измерить сложно. Это обу-
словлено высокой растворимостью 502 в воде. Поэтому целесообразно отказаться от непосредст-
венных измерений этого компонента и заложить в методике возможность определения содержания
502 по содержаниюсеры в дизельном топливе, указываемом в сертификате на топливо ( в малосер-
нистым дизельном топливе массоваядоля серы — не более 0,2 %).

Образование оксидов азота МОХ имеет термическуюприроду. СодержаниеЫОХ в отработавших
газах тепловозов выше, чем в камерах автомобильноготранспорта,т. к. температуры газов в камере
сгорания дизелей тепловозов выше. Ранее при расчете концентрации ЫОХ измеренный оксид азота
МО пересчитывали на диоксид азота №02. Плата экологического налога велась по концентрации
№02. В настоящее время для котельных при расчете оксидов азота принимается,что после сгорания
топлива до диоксида азота МО; окисляется 80 % оксида азота МО. Данная практика сейчас распро-
страненатолько на котельные установки, но в перспективесчитаем, что расчет будет Использовать-
ся для всех топливосжигающих установок. Поэтому полагаем, что целесообразно измерять только
концентрации ПО и №02, пересчитывая оксид азота МО на диоксид азота ПО; для определения ве-
личины экологического налога, либо применятьрасчет, действующий для котельных установок.
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В действующейДирективе № 3 Президентом поставлена задача энергосбережения и рациональ-
ного использования ресурсов, чтобы выйти на общепринятый в Европе уровень удельного энерго-
ресурсопотребления.

Поиск резервов ресурсосбереженияпри эксплуатации дизель-поездов на Белорусской железной

дороге представляется достаточно актуальным. Во-первых, это обусловленоотносительно высоким

расходомДизельного тогшива, приходящимся на этот вид движения: в среднем за год от 10 до 15 %.
Во-вторых, отсутствием в настоящее время технологиииспытания и регулировки силовой установ-
ки дизель-поезда в условиях локомотивных депо. Следует отметить, что в нынешнихусловиях зна-

чение качества энергоэкологических характеристиктягового подвижного состава значительновоз-

росло. Влияние оказывает не только возрастающаяцена на энергоносители, но и повышенное вни—

мание к проблемамвредного воздействияна окружающуюсреду.
Выполненные ранее в НИЦ ЭиЭТ экспериментальныеисследования показали, что отсутствие

процедуры контроля и регулировки знергоэкологических характеристик тягового подвижного со-

става, оснащенного гидравлической передачей, приводятк значительному ухудшению их в процес-
се эксплуатации. Для сравнения: у подвижного состава с электрической передачей средние коэф-

фициенты удельного выделения загрязняющих веществ (9, г/кг, израсходованного топлива, полу—

ченные экспериментально,значительно ниже нормативных значений. Поскольку стандартов на со-

держание примесей в отработавших газах дизелей при ИХ эксплуатации ОТСУТСТВУЮЪ под норма:
ТИВНЫМ будем ПОНИМЭТЬ значение, установленное ДЛЯ расчета ЭКОЛОГИЧССКОГО налога. ДЛЯ ДИЗСЛСИ

М756, которыми оснащены дизель—поезда, коэффициенты эмиссии всех трех измеряемых вредных

ВеЩеств превысили нормативные показатели: оксид углерода
— на 53, диоксид азота ‘ на 49, твер-

дые часТИЦЫ (сажа) — на 125 %. Экспериментальные исследования по определению токсичеЕких

характеристик дизелей М756 дизель-поездов ДР1А проводились на станции испытания дизелеи ло-

КоМотивного депо Лида.
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