
Разработанная методика обеспечивает измерение содержания полициклических
ароматичесуглеводородов (ПАУ) в диапазоне концентраций в зависимости от объема пропущенногочсорбционнуютрубку воздуха от 0,1 мг/м3 (30 дм3 воздуха) до 30 мг/мЗ (1 дм3 воздуха)_ ерез

Для определения содержания компонентов пробы используетсяметод гаЗОЖИДкостной
ХРОМатографин, основанный на дегектировании компонентов ионизационно—пламеннымдетектором

'

В результате экспериментальных исследований разработан новый метод отбора проб,
ПРеду.сматриваюший наиболее полную сорбцию всех компонентов пробы, Анализируемый ВОЗДУХ „рдпускают через сорбционную трубку, где анализируемые компоненты адсорбируются на поверхно.сти углеродного волокна. Десорбцию компонентов проводят с помощью жидкого

сероуглерщаЗатем раствор определяемых компонентов в сероуглероде с помощью микрошприца вводят в Иена;ритсль газового хроматографа. При определении концентрации компонентов используют Метомб.солютнои градуировки.
В результате выполненной работы проведена метрологическаяаттестация мет0дики становления значений показателей погрешности выполняемых измерений и проверка ИХвия нормам точности измерений. Использовался экспериментальныйметод определениястей с использованием искусственных проб. В качестве средства оценивания характе

грешностей применяли аттестованные растворы определяемыхкомпонентов.
Разработанная методика позволяет:
— определять расширенный крут определяемых компонентов (7). Определяемые компоненты:2 — метилнафталин‚нафталин, антрацен, аценафтен> бифенил‚ фенантрен, пирен;
— измерять содержание анализируемых компонентов в широком диапазоне концентраций от

0‚1 до 30 мг/м3 в зависимости от объема пропущенного через сорбционнуютрубку воздуха;— производить отбор проб отходящих газов чувствительным и точным методами, снижающими
потери компонентов отходящих газов до минимума;

— проводить анализ отобранных газовых проб с высокой чувствительностью и точностью;— снизить до минимума расход используемых высокотоксичныххимических веществ и соответ-
ственно миъшмизировать их вредное воздействие на аналитика при проведении химико-
аналитических работ.
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На участках электроснабжения Белорусской железной дороги, которые получают питание по
системе 1х2 75 кВ, контактная сеть (КС) включена по односторонней схеме питания. ДвухсТОРОН'няя схема КС невозможна из—за значительныхуравнительных токов, вызванных различием в каче-
стве напряжения смежных тяговых подстанций (ТП). Исследования показали что при питании …
от различных энергосистем уравнительный ток в КС может достигать тридцати процентов номи-
нальных значений тока тяговых трансформаторов. Применение устройств автоматическогореГУЛИ'рования напряжения под нагрузкой позволяет уровнять значения напряжений на шинах 27,5 КВ …
Однако их начальные фазы остаются различными.В большинстве случаев раздел питания осуществлен на постах секционирования. При ЭТОМ
ПУНКТЫ ПЗРЭЛЛСЛЬНОГО соединения (ППС) путей или не устанавливаются вовсе, или в тяговой СС‘ГИ

располагаетсятолько Один ГЩС. Он располагается либо на постах секциоиирования, либо В сред'ней точке филерной зоны. Такие схемы электроснабжения нельзя признать оптимальными.
практике число и место Расположения ГШС выбираются ПРоизвольно, что не обеспечивает МИНИ'
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потерь электрической энергии в КС. Эти па ам
1№ р егры следует выбирать с учетом за ат на со—

оружбние
ППС, УРОВНЯ снижения потерь электроэнергиив ТС и уровня напряжения на т?

никах подвижногосостава.
коприем-

В Общем ВИДС задача выбора ОПТИМЗЛЬНОГО расположения[ШС_, и их чи _

тирована
В СЛСДУЮЩСМ ВИДС. Наити

сла Может бЫТЬ сформу

тіп АР=/(т›1т›"‚1„‚20) …

при ограничениях:
.

1 2 О;

1 $ '
„ А …
“ті“ $ П $ итак ›

где т * ЧИСЛО ЭЛСКТРОВОЗОВ В фидернои зоне; 1… — ток, потребляемыйт-электровозом, А; п — число

ПУНКТОВ параллельногосоединения; [„ :расстояние до 11-го пункта параллельногосоединения, км;

20
_ удельное сопротивлениеконтактноиподвески одного пути, Ом/км.

поставленнаятаким образом задача является типичной задачей математического программиро-

вания. Следует 0ТМбГИТЬ, ЧТО ЧИСЛО электровозовв фидерной зоне и их токи являются случайными
величинами, и, следовательно, задача носит стохастический характер. Кроме того, ток электровоза

является функциеиурасстояния
от тяговой подстанциидо локомотива, массы поезда, уровня напря-

жения в контактнои сети, а также типа подвижногосостава. Все эти величины являются также слм-

чайными. Поэтому в общем случае задача может быть решена с использованием методов имитацн-

онного моделирования и случаинотопоиска.

Работа над созданием оптимизационноймногофакторной модели работы участка электрифици-

рованной железной дороги в настоящее время ведется на кафедре электрического подвижного со-

става БелГУТа. Однако с достаточной для инженерных расчетов точностью задача может быть ре-

шена путем введения некоторыхупрощений.
С учетом того, что Белорусская железная дорога расположенана территории с преимущественно

равнинным профилем и в настоящее время размеры движения на ней по сравнению с пропускной

способностью невелики, а также учитывая то, что зона питания укорочена, можно сделать следую-

щие предположения:
&) электровоз при движении по участку потребляет одинаковый по значению ток (при равнин-

ных профилях‚ характерныхдля Бел.ж.д.‚ это допущение корректно);

б) В фИДерной зоне находится только один электровоз;
'

В) удельное сопротивлениеконтактной сети постоянно по всей длине зоны питания.

Как показали исследования, ток электровоза, работающего в режиме тяги‚ несущественно зави-

сит от уровня напряжения в КС. Поэтому моделью электровоза можно считать идеальныи источник

тока, работающий в режиме потребления электроэнергии. Нашачие на электровозах переменного

делируется включением параллельно с идеальным ис-
тока тяговых выпрямительных агрегатов мо

точником тока эквивалентного нелинейного сопротивления. Однако значение этого сопротивления

велико, и в расчетах его можно не учитывать.
Следовательно,электровоз, работающий в режиме

ТЯГИ: может быть изображен источником тока с амплитудой 1… и аргументом ‹р. ТП моделируется

Идеальным источникомнапряжения, КС представленасосредоточеннымисопротивлениями.

С учетом упрощений и допущений были определены оптимальные координаты расположения

ППС. Результатырасчетов приведены в таблице 1.

Т а б л И “ а 1 - Оптимальноеместо расположения[ШС
Оптимальноеместо асположения          

    

‘ ПСРеЁЫЧек
[[ Ш п 15

Л,

1`\___________________"!” 3/4@… 3/7
‘ 3 3/10

4 3/13 ,

_

_

5 ___/№ _т-№6__ 3/19   
т ТП до электровоза,Ь — длина зоны питания.

В таблице 1 под 11 подразумевается раССТОЯНИС
°

161



П
Потери электрическойэнергии при различном числе и оптимальном расположении ППС Можнопределить по формуле °

АА =/‹„гоы2 пд
где АА — энергия потерь контактной сети при движении электровоза по всей длине фид
кВт-ч; /с„ — коэффициент, зависящий от числа ГШС в фидерной зоне при их оптимальн
жении.

Для произвольногочисла пунктов ГШС коэффициент /‹„ можег быть определен по формуле
Зп

Зт +1 ’

ерной ЗОНЫ,

ОМ располо. 
П

где и — число перемычек в зоне питания; т — номер ППС от узла питания.
В таблице 2 приведены результатырасчета коэффициента /с„ и относительнойразности &

ду потерями энергии при конечном числе ШТС и полным параллельным соединениемпутей
Т а б л и Ц & 2 — Результатырасчетов потерь энергии

% меж-   
        Число ППС 0 1 2 3 4 Полное

ЩРЩЁ}
соединение путей

1‹„ 0,5 0,3125 0,2857 0,275 0,268 0,25
а %— 100 100 25 14

'

10 6 0
4

Анализ результатов, приведенных в таблице 2, позволяет сделать вывод, что расположениеППС
в оптимальной точке фидерной зоны позволяетснизить потери энергии по сравнению с выбранны-ми произвольно до 30 %. Увеличениечисла ГШС более 4 нерентабельно‚ т.к. каждый последующийГШС в КС приведет к незначительномуснижению потерь энергии, что не оправдывает затрат на его

сооружение. Кроме того, значительное увеличение ППС в КС затрудняет организацию защиты ТС
от токов короткого замыкания.

УДК 62940636

ВЛИЯНИЕ ПЕРЕМЕННОГОУГЛА ОПЕРЕЖЕНИЯ ПОДАЧИ ТОПЛИВА
НА ХАРАКТЕРИСТИКИТОПЛИВОПОДАЧИ ДИЗЕЛЯ 10Д100М

Р. К. ГИЗА ТУЛЛИН, С. И. СУХОПАРОВ, С. В. ТЕЛЕГИН
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

 На Белорусской железнойдороге с 1987—1988гг, эксплуатируются грузовые магистральные теп-
ловозы серий 2ТЭ1ОМ и 2ТЭ10У, на которых установлены медернизированные дИзели тип?10Д100М. Опыт эксплуатанта тепловозов 2ТЭ1ОУ показывает, что режимы работы дИЗслеш
10Д100М, в основном, составляют неноминальныеи холостого хода. Показатели рабочегопроцессаэтих дизелей для номинальногорежима выбраны заводом-изготовителемпо прочности коленчатого
вала, и угол опережения подачи топлива (УОПТ) не является оптимальным по экономичност,И

при снижении мощности дизеля по тепловозной характеристике он остается постоянным.
Для оценки эффективности примененияпеременного угла опережения подачи топлива на тепло-

возном дизеле 10Д100М были выполнены сравнительные испытания с оценкой удельного расходатоплива. Сравнение результатов испытаний показывает, что увеличение угла опережения ПОДачи
топлива с 8‚5° (серийный вариант) до 12‚5° поворота коленчатоговала приводитк повышению мак-
симального давления сгорания Р; на всех нагрузочных режимах и к увеличению экономичНости
работы дизеля (таблица 1).

На основании результатов испытаний можно сделать вывод, что для тепловозного дИзеля
10Д100М угол опережения подачи топлива на номинальном режиме работы необХОдИМОоставитьпрежним, а по мере снижения мощности по тепловозной характеристике —- увеличивать. ‘Для полу-
чения наибольшем экономии топлива на неноминальных режимах работы дизеля изменён?!е угла
опережения подачи топлива должно происходить интенсивно.
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