
сотрудникамикафедры «Тепловозы и тепловые двигатели» БелГУТа и службы локомо-

озяйства Белорусскойжелезной дороги предложена методика оценки эффективности топ-
тивн0Г0 х

щих присадок к дизельному топливу, предполагающая проведение сравнительных
ЛИБОСберегагспьдтаний, Эта методика реализована в Инструкции по исследованию и оценке эффек-
реостатных именения топливосберегающихприсадок к дизельному топливу на тяговом подвижном
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29.12.2004 г.
Однако если предла

таний- Так,

гаемое техническое решение направлено на снижение расхода дизельного

топлива на тягу поездов не за счет совершенствованияконструкцииили рабочего процесса дизель-

генерат0ра‚ оценить его эффективность по результатам реостатных испытании практически невоз-

можно. В этом случае перспективными, на наш взгляд, могут оказаться исследования, опирающие-

ся на данные из маршрутных листов машиниста.

Для оценки целесообразности, области применимостии эффективности указанного подхода на-

ми выполнены исследования с применением имитационного моделирования работы грузовых теп-

повозов и с использованием маршрутных листов машинистаряда локомотивныхдепо Белорусской

железной дороги. Исследования выполнены для грузовых тепловозов одной серии следующим об-

разом. Все рассматриваемые тепловозы разделяютсяна экспериментальныеи контрольные. Допус-
кая, что на экспериментальных тепловозах реализовано техническое решение, обеспечивающее

снижение расходатоплива, задаются величиной этого снижения. Имитируя действие топливосбере-

гающего технического решения, расх0д топлива за поездку каждым из экспериментальныхтепло-

возов уменьшают на заданную величину. Сравнивая по различным критериям топливную эконо-

мичность работы экспериментальныхи контрольных тепловозов, выбирают тот, который наилуч-
шим образом позволяет выявлять эффективность топливосбережения экспериментальными тепло-

возами.
Нами рассмотрены следующиеварианты критерия оценки топливосберегающихмероприятий:
— по среднему за месяц расходу топлива, приходящемусяна единицу перевозочной работы;
— по среднему за два, три и т. д. месяца расходу топлива, приходящемуся на единицу перево-

зочной работы;
— по суммарному за один, два, три и т. д. месяца отклонению фактического расхода топлива за

поездку от нормы;
— по суммарному за один, два, три и т. д. месяца отклонению фактическогорасхода топлива за

поездку экспериментальными тепловозами от расхода, определяемогорегрессионной моделью, по—

строенной по результатам поездок контрольных тепловозов за весь рассматриваемый период вре-
мени.

Анализ показал, что наиболее эффективно и с меньшей погрешностью оценить эффективность
топливосберегающего технического решения позволяет последний из перечисленных выше крите-
риев. Этот результатуказываеттакже на более высокую эффективностьнормированияраскола топ-

ЛИЁа грузовыми тепловозами за поездку с использованием регрессионных моделей по сравнению с

деиствующей в настоящеевремя методикой.
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В работе п

давления ”
оставлена задача по определению параметров распределения гидролинамического

Ж к „ “д ости на котел железнодорожном цистерны при соударении вагонов. С этои целью
разрабОТЩ-Щ КО _
ЩИе допущени

нечно элементная модель жидкости в котле цистерны. При этом приняты следую-
Я:
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„ 1х к ним сил жн
…… жидкости под деиствием приложеННЬ мо 0 "рены;

ъема ча
— тиснением об емую;сть как несжима [

речь и рассматривать
ЖИДКЁавленияжидкости оболочку котла можно с китать абсолютно твердым

нии сил_ при нахожде
жной ителом.

е втекания жидкости ВНУТРи котла железъіодоро Ц стерны при ее

Выполнены расчеты п р
Рассматривались как нормативныиУРОвень налива котла, такиепятствие. „ ин с плотностударе о

неподвихсноеенпг;е В качестве Перевозимоижидкости принят бенз ью 870 кг/ь?
лн .частичное его запо„ 0006031 кг/м-с.

и динамическоивязкостьюа‘і);ЬНЫймомент жидкость находилась в состоянии относительногопокоя,
нач

Принималосы ЧТО В

ть была плоской. В качестве кинематического граничного условия не-

и ее СВОбОДНМ поверхнос
ия т е отсутствиескорости жидкости на стенках котла Цистерны,

пользовалосьусловие ПРилипан
ОВ, бфіо обнаружено, что при уровнях заполнения цистерны, близ.

В ходе многократных
расчеетй части котла цистерны возможно появление области локально…

ких к
нормативноьзш

В

ВСЕЁается в месте перехода от сферического днища на цилиндрическую

сжатиія жидкОЁЁ-ПОЁЁЗЗЁЁ на рисунке 1, а затем «бежит» к противоположномуДнищу_
обечаику, как

тшв=.087      71368
391662 551073    

@…
37757

80922
174593

168264 711% 255605 „9776 342947
386617

Рисунок 1 — Фрагментыэпюр распределениядавления (Па) (без учета давления насыщенныхпаров) чаСТИЦ

жидкостина верхнюю часть цилиндрической Обечайки
" …

При ЭТОМ наблюдается сУЦдШдШбнтяйрост давления жидкости в области люка—лаза (рисую…-

Из анализа приведенныхзависимостейследует, что максимальный уровень давления соответствует

наливу 90 % в момент времени { = 0,207 с и составляет 1386 кПа.
1500

!
Р, кПа /

\ _.
3

900
'

1

  
КА   

   
         6600 \.

125|. : \\
№ 2' " . \'ц ‚"";-'. .

300
:

" „„
_

т… "/
0 1

0 0,1 0,2 0 3 0 4 т \ 0,6
Рисунок 2 ‘ ГРафики изменения дав

’ ` ’ ('
овнейления жидкостив - я азличНЫх УР

налива котла; 1 _ области люка лаза от времени дл р6 о
_

_
о заполне’0 /° заполнения, 2 ` 70 % 33П0ЛНСНИЯ; 3 — 80 % заполнения; 4 — 90 % заполнения, 5 ” 95 А)

НИЯ; 6 — 97 % заполнения
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МЯ значение внутреннего ДаВЛСНИЯ ПРИ ИСПЫТЗНИЯХ КОТЛОВ Нд ЗЗВОДе-ИЗГОТОВИТСЛС

 
о же В сВ

;ВЛИВЗСЕСЯ ТСХНИЧССКИМИ УСЛОВИЯМИ на поставку ЦИСТСРН И ДОЛЖНО быть не ниже наибольше-

устансчетного давления. Нормами установлено, что испытательное давление определяется по фор-
го ра
муле _

РИСП ”1,250’0 + Руд),

Где ]) —- максимальноерасчетное давление гидроудара;
уд

№ тж

Р _ тваг
уд

"
2 ’

151%

тж _ масса жидкости; тЖ = 60 т; тваг — масса вагона брутто; тБаг : 83 т; № — продольная сила

удара-рь1вка‚приложенная
к автосцепке; № =3‚5 МН.

Такши образом, учитывая, что для нефтебензиновыхцистерн принимают давление насыщенных

паров равным 0,15 №13, получаем величину испытательногодавления

=1,25- 150000+3‚5-106-—Ё——— =635 кПа.Р 283-3,14-1‚5ИСП

Результаты проведенных расчетов показали, что давление волны сжатия на верхнюю поверх-
ность цилиндрической Обечайки котла в области люка-лаза в 2,18 раза превышает величину испы-

тательного нагружения. Наличие этого эффекта может являться причиной нарушения плотности

прилегания крышки загрузочного люка-лаза, что может приводить к потере перевозимого груза и

загрязнению окружающей среды. Полученные результаты свидетельствуюто необходимости кор-
ректировкииспытательного давления с целью обеспечениябезопасности перевозок.


