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и выполнены тяговые расчеты для П063д0В‚ перемещающихсяна участке Брест — Лунинец

пл0В030м 2М62 в голове поезда.

стеТяговые расчет выполнены с помощью программного комплекса АРМ «Тяговые расчеты»,

ботанного на кафедре «Тепловозы и тепловые двигатели» БелГУТа. Программный комплекс
разра

яет выполнять расчеты для различных участков, задавая требуемые варианты состава поезда,

3323; его движения, включая остановки, ограничения скорчости
движенияи д;} В

проуцессе иссле-
дований нами моделировалось движение поездов различнои массы и с разнои осевои нагрузкои.

принято, что все поезда сформированы из крытых 1іетырехосньіх
вагонов. Рассмотрено прохожде-

ние заданного участка без остановок, & затем с однои остаёовкощ которая поочередно выполнялась

на разных остановочных пунктах. Режим управления и деиствующие ограниченияскорости движе-

ния для всех вариантовоставался практически неизменным.Полученырасчетные значения расхода

топлива и времени хеда поезда по участку. Результаты вычисленийпозволили оценить влияние ос-

тановки различных поездов на разных остановочных пунктах на величину дополнительного расхо-

да топливаи дополнительного времени хода поезда на остановку.
Некоторые из полученныхрезультатов приведенына рисунках 1 и 2.
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Рисунок 1 — Зависимость величиныдополнительного Рисунок 2 —Зависимость дополнительного времени на
расходатоплива при остановке от массы состава остановку от массы состава

Очевидно, что дополнительные расход топлива и время на остановку зависят как от массы со—

става, так и от места остановки поезда. На рисунке 3 приведена диаграммаизменениядополнитель—
ного раСХОДа топлива на остановку для различных остановочныхпунктов исследуемогоучастка. 35
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РисУНОК 3 — Зависимостьдополнительногорасходатоплива на остановкуот остановочного пункта
для поезда массой 4800 т и осевой нагрузкой 20 т/ось
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