
железной дороги. Для расчетов удобно использовать справочные зависимости значений активно…
и реактивногосопротивленийстального проводаПСО от тока.

На третьем этапе определяются потери электроэнергии 13 линейных проволах. Расчет Птерь
проводится отдельно по участкам между двумя смежными подключениями. Начинается расчете
участка, наиболее отдаленного от точки подключения секции (от питающей трансформаторной
подстанции). Расчет тока в линейном проводе определяется как сумма тока нагрузки и тока, пр…,

кающего по рассматриваемому линейному проводу на предыдущем УЧЭСТКС. Суммирование Токов

производится отдельно по действительным и мнимым составляющимтоков. Данный способ расче-

та позволяет учесть подключение Однофазных потребителей (сигнальные точки, автоматическая

пересздная сигнализация, ПОНАБ, ДИСК) через трансформаторы ОМ. Необхоцимо отметить, что

линия АБ представляет собой практически равномернораспределенную однофазную нагрузку,

Потери электроэнергиив линиях АБ и ПЭ и потребление реактивной энергии линиями опреде-

ляются сначала отдельно по каждой фазе на участках между двумя смежными псдключениями, а

после суммируются в пределах расчетных участков. Суммарные потери электроэнергии в линии и

потребление реактивной энергии линиями определяются отдельно для каждой секции суммирова.

нием значений потерь по расчетнымучасткам.
Основным достоинством предложенной методики расчета является п0дробная информационная

база по режимам работы каждого элемента сети (трансформатора, участка, фидера и т.д.). Обобщив

данные результаты расчета, их удобно представить в виде балансов потерь электрической энергии

по однотипным элементам. Анализ этих балансов позволяет выделить элементы с наибольшими

потерями электрической энергии и разработать мероприятия по экономии электроэнергии. Такая

работа была проведенадля Гомельскогоотделения Белорусской железной дороги. Основной обьем

потерь электроэнергии в линиях АБ Гомельского отделения приходится на трансформаторы84,3 %,

что обусловлено необходимостью постоянного резервирования питания (нахождения головного

повышающего трансформатора на нерабочем конце секции во включенном состоянии) и низкой

загрузкой трансформаторов. Средняя загрузка головных трансформаторов второй трансформации

составляет 30,9 % установленной мощности, а понижающих трансформаторов на линии — 15,7 %.

Аналогичная ситуация с потерями электрической энергии наблюдается в линиях ПЭ Гомельского

отделения Белорусской железной дороги. Суммарные потери электроэнергии в линиях ПЭ дости-

гают 13,6 %, из которых 84,6 % приходится на линейные трансформаторы.
Для анализа эффективности использования электрической энергии при ее передаче, распределе-

нии и преобразованиипользуютсязначением процентапотерь в электросетях. Дия Гомельскойдис-

танции электроснабжения процент потерь в линиях АБ И ПЭ составляет 14,44 %. В данном случае

можно сделать вывод, что при таком проценте потерь электроэнергии в сетях использованиеэлек-

трической энергии является неэффективным и необходимо проводить организационныеи техниче-

ские мероприятия по снижению потерь, которые были разработаны при проведении работ по нор-

мированию потерь электроэнергии в линиях АБ и ПЭ Гомельского отделения Белорусской желез-

ной дороги.

УДК 629.435(476)

МОДЕРНИЗАЦИЯмовчных МАШИН узлов И_ДЕТАЛЕЙ подвижногоСОСТАВА
ВАГОННЫХДЕПО БЕЛОРУССКОИ ЖЕЛЕЗНОИ ДОРОГИ

А. М А/[ЫСЛИКА. В. ШУРЕНКОВ, С. Н. ПИКАС
Белорусский государственный университет транспорта

Наиболее широко применяемый способ очистки деталей от грязи, коррозии и нагарщ Обеспечи:
" " и

вающии качество и позволяющиимаксимально механизировать труд в вагонных депо Белорусско

железной дороги — это мойка в щелочном растворе.
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гаются тележ
ОЧИСТКС [1050369

КИ вагонов, буксы, ТОРМОЗНЬЮ Цилиндры, подшипники и колес
оизво и

_

ные парЫ. Моика ПР д
ТСЯУВ

закрытых камерах ПОД ударным воздействием струй моющих

жидкостеи.
Раствор, пологретыи до температуры 80-90 °С, подается на моющуюся деталь на

„равленнои
струеИ под давлением. Подогрев раствора осуществляется в емкостях очистных со-

ОРУЖСНИЙ
паром. СПОСОб подогрева змеевиковый или барботажный

С точки зрения эффективности использованиятепловой энергии недостатками моечных ма-

шин, эксплуатируемыхв вагонных депо, являются:

— НСОбХОДИМОСТЬ в разогреве моющего РЗСТВОРав полном его количестве, что немобильно и

Нерационгмхьно при малых
объемах работ (например, объемы раствора моечной машины теле-

жек вагонов достигают 25 м );

_ отсутствие автоматическихрегуляторов расхода греющего теплоносителя, что приводит к

нарушению температурногорежима мойки;
- отсутствие автоматических конденсатоотводчиков,что приводит к попаданию пролетного

пара в конденсатопроводи, следовательно, к завышенномурасходу тепловой энергии. Данный

недостаток присутствует при подогреве моющего раствора посредствомзмеевика;
_ применение барботажного способа подогрева в очистных сооружениях, что ухудшает про-

цесс очистки моющего раствора И влияет на качество мойки;
— не производится утилизация тепловой энергии отработавшего раствора, поступающего на

очистные после моики;
_ необходимость поддержания в горячем резерве очистных сооруженийв нерабочее время в

холодный период года.
Снижение расхода тепловой энергии на мойку и очистку деталей и узлов возможно устране-

нием вышеизложенных недостатков путем модернизации моечных машин. Моечные машины

необходимо оборудовать регуляторами расхода пара, которые будут поддерживать постоянную

заданную температуру моющего раствора, и автоматическими коденсатоотводчиками с опроки-

нутым поплавком.
П0д0грев раствора моечной машины тележек осуществить ступенчато: на первой ступени —

ПОдогреВ до температуры 25—40 °С путем утилтации тепла отработавшего раствора в теплооб-

менном блоке на второй ступени — подогрев моющего раствора паром до температуры 80—90 °С

вкожухотрубчатом теплообменнике с автоматическим регулятором расхода пара и конденсато-

ОТВОДЧИКОМ .

ПРИ небольших объемах очистных емкостей нужно рассмотреть вопрос и

иного подогрева в холодный период года.

Снижение расхода тепловой энергии на мойку возможно также применениемнизкотемпера-

Х переноса В ПОМС-

шение что исключит необходимостьпостоя

ТУРНЫХ МОЮЩИХ растворов.
Схема МОдернизированной моечной машины тележек вагонов представленана рисунке 1,

Экономия тепловой энергии будет достигнута путем утилизации тепла отработавшего рас-

в моечной машине и очистных со-
ТВОРЕЪ снижения потерь теплоэнергии в окружающую среду

азогреве и поддержании в го-
ОРУЖениях, а также при данной схеме отпадает необходимость в р

РЯЧем резерве питательной емкости. …

данной конструкцией моечной машины предусмотрен трехступенчатыи подогрев
№2212?

Раствора На первой и второй ступени подогрев осуществляется отработавшим тента) ра па &

Ром (Утилизация тепла), на третьей
— паром в теплообъгеннике. Регулировант Е:;ЫИСЁЛЮЧЁТ

осУЩсгствляется автоматическим регулятором
по заданнои температуре раствор ,

_
ообменника) предусмотрен автомати

(на выхоле из тепл
а с пролетным паром и паром вто-сг ‚ „

О ПЬрегрсд На конденсатнои линии
странит потери ТСПЛ

Че
\! ".

Скии конденсатоотводЧИК: которЫИ у
РИЧного вскипания.
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Рисунок 1 — Схема модеръшзироваъшоймоечной мацшны тележек

УДК 62143.019

УЛУЧШЕНИЕ ЭКОЛОГИЧЕЁЁКИХ И ЭКОНОМИЧЕСКИХ ПОКАЗАТЕЛЕЙ
ДВИГАТЕЛЕИ ВНУТРЕННЕГО СГОРАНИЯ

ПУТЕМ РЕГУЛИРОВАНИЯ ПРОЦЕССА ТОЛИВОПОДАЧИ
В. В. НЕВЗОРОВ, С. И. СУХОПАРОВ

Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта
Г. И. РОСИН

1 омельская горрайинспекция природныхресурсов и охраны окружающей среды

Основными направлениямипо улучшению экологическихи экономических показателей работы
двигателей внутреннегосгорания (ДВС) являются, во—первых, полное сжигание топлива в дВИГдТС'
лях на оптимальных режимах эксплуатации, которые обеспечивают наименьшее содержание ТОК'

сичных веществ в отработавших газах, и, во-вторых, необходимостьрационально раСХОДОВатЬ
ав-

ТОМОбИЛЬНОСТОПЛИВО при движениимшшшы. Одним из факторов выполненияданных условий явля“
СЯ РСГУШ‘ЧЮВКа ПРИБОРОВ топливнойаппаратуры,которая позволяетзначительно уменьшить Выбросы В

атмосферуокиси углерода и достичь максимального сгораниятоплива.
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