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мость получается и для других типов локомотивов.

Скоростидвижения поездов существенное влияние оказывают на расход топлива. Так как в ми-

нуту поезд при различныхскоростях проходит разное расстояние, то была определена зависимость

расхода топлива от скорости и пройденногопути. Результаты расчетов показали, что с увеличением

скорости движения расход дизельного топлива (в кг/км) уменьшается, при этом большее сокраще.

ние достигается при увеличениискорости в зонах малых и средних скоростей. Так, при увеличении

скорости с 40 до 60 км/ч расход топлива уменьшается на 5 — 6 кг/км, & в зонах больших скоростей

(120 — 140 км/ч) в 5 раз меньше.
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троэнергии.
Проблема определения зависимости расхода топлива от крутизны элементов продольного про-

филя требует дальнейшего исследования.Однако можно сделать вывод, что для достижения эконо-

мии энергоресурсов при проектировании продольного профиля крутизна подъемов не должна пре-

вышать 8 — 9%… что вполне допустимо, так как рельеф местности территорииРеспубликиБеларусь

носит преимущественно равнинныйхарактер.

значительно увеличивается, особенно это ощутимона подъ-

что, естественно, увеличивает расход топлива и элек-
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В настоящее время на Белорусской железной дороге широкое применение нашли натриевые
лампы высокого давления (НЛВД). Осветительные приборы (ОП) с этими лампами применяются
как для целей наружного освещения, так и для цехов технического обслуживания И ремонта под-

вижного состава. Без сомнения, по своим номинальным характеристикамэтот источник света ЯВЛЯ'

ется одним из наиболее эффективных. Световая отдача для большинства образцов примерно равна
100 лм/Вт, а для наиболее совершенных достигает 150 лм/Вт.

Какие же лампы покупать? На светотехническомрынке большой выбор натриевых ламп различ-
ных производителей. Эти лампы близки по своим светотехническим параметрам в номинаЛЬных
режимах, но зачастую отличаются в стоимости.
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а ], Регулирующие эффекты ламп        Таблиц Регулирующийэффект по напряжению
Источниксвета активной мощности Ат… светового потока ‚(ФП

2,2 1 3,04
2,33 3,58

    
Регулирующий эффект показывает долю (в процентах), увеличения

потребляемой мощности

световОГО
потока) при увеличениинапряжения питания на 1 /о. При среднем уровне напряжения в

х железнодорожного узла 230 В электроэнергия, потребляемая лампой ОЕ ЗОЫ-Т 150,

а 10 %, лампой ДНаТ-150 — на 11 % по сравнению с номинальным режимом. Световой

поток увеличивается соответственно на 13,82 и 16,27 %. Однако увеличение светового потока не

является востребованным, так как при составлении светотехническихпроектовОП рассчитываются
на световой поток, создаваемый номинальным напряжением. Таким образом, возросшее потребле-
ние электроэнергии можно отнести к перерасходу. Кроме этого, известно, что у ламп, работающих

при повышенном напряжении, сокращается срок службы.
Исходя из вышесказанного можно сделать вывод, что в настоящее время более выгодным явля-

ется использование на железнодорожном транспорте ламп импортного производства, как менее

восприимчивыхк колебаниям напряжения в сети. Однако применениедорогостоящего оборудова-
ния, не критичного к качеству питающего напряжения, является второстепенным направлением
эффективногоиспользованиюэнергоресурсов. Главным должно являться улучшение огого качества
В системахЭНСрГОСНЗбЖСНИЯ.
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ОЦЕШСАЗАГРЯЗНЕНИЯ ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ АВТОМОБИЛЪНЬЩ ТРАНСПОРТОМ
НА ПРИДОРОЖНОЙТЕРРИТОРИИКРУПНОГО ГОРОДА

Т. А. ВЛАСЮК, Е. Л. САЗОНОВА, И. Н. ЕКИМЕНКО, О. Л. ЧУЕШОВА
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В проблеме взаимодействия автотранспорта и окружающей среды выделяются два ВЗЗИМОСВЯ'
занных аспекта: потребление природных ресурсов и загрязнение окружающей средЫ- ЭТО НдИбОЛСе

энергоемкийВИД транспорта, на его долю приходится от 50 до 60 % энергоресурсов, потребляемых
всеми видами транспорта. Кроме топливно-энергетических ресурсов, автотранспорт потребляет
также значительное количество других природных ресурсов, особенно ценных металлов: меди,
цинка, свинца и др.

Разрушительное загрязняющее воздействие антропогенных факторов на окружающую среду
"РИОбретает в последнее время глобальный характер и вызывает обоснованную тревогу. В связи с
эТИМ возрастает роль различных исследований, направленных на защиту окружающей среды, КОТО—
РЫе должны носить комплексный характер и решаться совместнымиусилиями специалистов в об-
ласти автомобилестроения, технической эксплуатации автомобилей, организации автоперевозок,
дорожногодвижения,дорожного строительстваи транспорТНОГО градостроительства.

ТерЁЕЁЁЁЁСЁЬЮ
оценки воздействия автотранспорта на компоненты биосферы вблизи дорог на

Ритель
рупного города должны проводиться не только с использованиет современных изме-

ных приборов, но и выявлять тенденции и закономерности такого воздеиствия, что возможно
путем Сбои, накопления и обработки данных, поступающих в результате набЛЮдеНИЯ—0
(ул Ёінка

загрязнения окружающей среды на придорожной территории проводилась в г. Гомеле

20…3` 2Р‘13533)
В течение 7 дней в различные промежутки времени (730 — 745, 1345 _ 1400‚ 1545 — 1600,

В течение суток. Рассматриваемыйучасток дороги имеет асфальтобетонное покрытие

ри ИССЁЁЁЁаЁфаЛЬТОбеТОН)’
2 полосы движения в обе стороны.

Новленщ что разли
ии полученных данныхчс

использованием дисперсионного анализа было уста-
мым ни для одногочие

потоков автомобилем в прямом и обратном направлениях не является значи-
ИЗ ВИДОВ автотранспортныхсредств.
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