
от возбудителя В поступает в обмотку возбуждения генератора. Ток в обмотке возбуждения генера-
тора регулируется микропроцессоромтаким образом, что ток генераторадостигает максимального
значения 1000 А за 2,0—2,5 о. Такое значение тока генератора остается неизменным (независимо от

размагничивающего действия дифференциальной обмотки 2Р), благодаря блоку согласования БС,

включенномупараллельно дифференциальнойобмотке, и поддерживается на таком уровне до начала

проворотаколенчатоговала запускаемого дизеля.
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ПРОБЛЕМАИДЕНТИФИКАЦИИ НЕИСПРАВНОСТЕЙ
ЭЛЕКТРОМАГНИТНОИСИСТЕМЫ ТЭД

А. В. ФАЩЕВСКИИ
Государственныйэкономико-технологическийуниверситет транспорта, 2. Киев, Украина

Основными причинами, которые приводят к отказам тяговых двигателей, есть дефекты, которые
возникаютв процессе эксплуатации,неудовлетворительноекачество проведенныхремонтных работ
и низкий уровень надежности отдельных элементов двигателя.К основным таким дефектампринято
относить дефекты двух типов:

— конструктивныедефекты (отдельныхдеталей тяговогодвигателя);
— дефекты электромагнитной системы.
Для коллекторныхтяговыхдвигателейузлом с низким уровнем надежности и которыйчаще всего

приводит к отказам всего двигателя является щегочно—коллекторный узел, однако его состояние
определяетсямногими факторами,которые влияют на условия коммутациитока якоря. Поэтому ос-
новнымидефектами,которыепри несвоевременномих выявлениимогут привести к более серьезным
последствиям (в том числе к отказу тягового двигателя) являются:

— несимметриямагнитногополя возбуждения через неравномерностьвоздушныхзазоров и элек—

трическую несимметриюобмотокосновных и дополнительныхполюсов;
— электрическая несимметрия обмоток якоря, в том числе наличие короткозамкнутыхвитков и

обрывов в обмотке якоря и уравнительныхсоединениях;
—— обрывы электрических соединений между обмоткой якоря и пластинами коллектора;
— наличие дефектов щеточно—коллекторного узла, в том числе неравномерныйизнос пластин и

щеток, замыкание пластин коллектора, выступание мижпамельнои изоляциии т.п.;
— дефекты подшипников;
— наличиедефектов системы охлаждениямагнитопроводаи обмоток;
— повреждения изоляции обмотки возбуждения и якорной обмотки;
— нарушение баланса ротора (дисбаланс ротора);
— ослабление крепления отдельных деталей двигателя;
— роспуск магнитопровода.
В настоящее время системами контроля и диагностики можно с достаточно большой вероятно-

стью диагностировать механическуючасть оборудования ТРС, однако согласно статистическим дан—

ным, полученным в локомотивном депо Киев—Пассажирский, доля отказов электромагнитной си-
стемы на порядок выше. Так, количествовнеплановых видов ремонта тяговых двигателейсерии АЬ-
4442ЫР за 2012 год составила:

— электровозов ЧС-4: 156 внеплановых ремонтов;
—— электровозовЧС-8: 212 внеплановыхремонтов;
В процентахже распределение основных неисправностейвыглядиттак:
— появление кругового огня по коллектору_ 53,2 % на электровозахЧС—4 и 35,4 % на ЧС-8;
— отказы, связанные с повреждениемизоляции: межвитковоезамыкание, пробой изоляции и т.п. —

39,7 % на электровозахЧС-4 и 48,4 % на ЧС-8;
— выход из строя подшипника (подшипников)качения — 7 % на ЧС—4 и 16,2 % на ЧС-8;
— повреждение соединений между полюсами, выводных кабелей — 0,1 % на электровозахЧС-4 и

ЧС-8 одинаково.
По заявленным характеристикампроизводителей комплексов диагностики, эти приборы позво-

ляют обнаруживать неисправности электромагнитной системы, однако на практике внешние шумы
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о шинников и значительная размытость акустического портретаскрываютде-сигналовисправных п д
ко аш… Такие дефекты можно идентифицироватьпутем анализа

фекты систем
возбэздіпияЁв ТЁЪУТИ поэтому в данной статы: будет исследованэтот вопрос и рас-

ЁЗЁЖЁЁЁЁЁОСЁ вілтічения Бредложенной программы анализа электрических параметров в,

бортовуюсистему локомотива.
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СПОСОБ ОЦЕНКИРЕЗУЛЬТАТОВ ЭКСПЛУАТАЦИОЧНЫХИСПЬЕТАНИИ
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Актуальностьзадачи рашюнальногорасхода дизельноготошшва на тягу поездов подтверждаетсятем,

что разлитью авторы предлагают множество разработок, направленных на топливосбережениепри экс-

плуатанта тепловозов.Как правило, разработчикисредств и методов экономрш
топлршно-энергегичёсщ

ресурсов(ТЭР) сообщаюто достигнутой экономии топлива… Обычноуказываютвеличину полученноиэко:номии тогшива, выраженную в процентах относительно расхода ТЭР до внедреъшя югшивосберегающеи
технологии. Но ориентируясь на такую информащпо,очень важно знать, каким образом проводштись экс-

плуатаъшошшеиспъпания, как обрабатывались их результаты, какой способ оценки эффективности топ-
ливосберегающих технологий был использован. Всё это в совокуш-юсги дает представление о том,
насколько достоверна информацияоб эффективностиисследуемойтехнологии.

В подавляющем большинстве случаев разработчики топливосберегающих технологий на желез-
нодорожномтранспорте прибегают к проведению оценки эффективности методов топливосбереже-
ния одним из следующихспособов:

— по удельному эффективномурасходу топлива на единицу мощности;
— среднему удельномурасходу топлива на измеритель перевозочной работы;
— расходу натурного топливаза определенным период времени;
— расходу натурноготопливаза поездку.
Такие критерии и способы оценки эффекгивности юпливосберетюиштехнологий сложились в ре-

зультате мъюголегней пракпжи.Однако достоверность оценки, получаемой № способами, требуетдо-
казатеш’та'Не менее важна меюдШШ оценки И доказательства дотверносгисамих способов оценки.

Предложен подход, позволяющий оценить, насколько достоверен тот или иной способ оценки
эффективноститопливосберегающих технологий для магистральныхтепловозов по результатам их
ЭКСПЛУЗТЗЦИОННЬШИСПЫТЗНИЙ [11- Данный ПОДХОД заключается в изменении, начиная с определён-ного момента времени, значений расхода топлива за каждую поездкудля тепловозов, рассматривае-мых в качествеопытных, на заданную относительнуювеличину (то есть имитируется работа топли-
восберегающей технологии). Расход топлива, зафиксированныйв маршрутных листах, для теплово-зов контрольной группы не корректируется. Если величина
перерасхода) топлива может быть определена с
оценки, данный способ следует признать достоверным.В результатеисследований, проведённых на данных из маршрутных листов локомотивныхдепоБелорусскойжелезном дороги за длительный (более 3 лет) период времени, установлено, что приме-няемые в настоящее время способыоценки мо

искусственно заданной экономии (или
требуемой точностью исследуемым способом


