
однакоу представленной системы есть и свои
недостаткци:

_ данная система не ятгляется
полностью автоматическоии требует вмешательства в управление

0 оны локомотивнои бригады;
со

ЁТТЕК же, как и в системах без регулирования, плохо выдерживаются температурные режимы
п и переключении

с номинальной на низкую ЧЗСТОТУ вращения происходит скачкообразное

нарастание
температуры на охлаждаемом оборудовании, что негативно сказывается на

Прод…„кш—ельности
работы оборудования).

Как альтернативу данному способу изменения объема вентилируемого воздуха можно
И едложить применение частотно-регулируемого электропривода. Конструктивно система
часТОТНОГО регулирования состоит из преобразователя напряжения, аналогового устройства,

оцениваЮЩеГОтепловые режртмы работы двух объектов: с наибольшим временемтепловой инерции
, тяговых электродвигателеи и наибольшим временем тепловой инерции _ выпрямительных
установок, датчиков расхода охлаждающеговоздуха, датчиков тягового тока, приборов и датчиков
…щикациии контроля за режимом охлахіденищсистемы защиты.

По сравнению с двухступенчатои системои регулирования САУВ система плавного

регулирования
имеет следующие преимущества:

-в результате ее применения существенно повышается экономия, составляющая в среднем до
16 % от расходана тягу поездов;

‚стабилизируетсятепловой режим работы силового электрооборудования(снижаются скачки
температуры в 1,5 — 3 раза);

-за счет снижения объема вентилируемоговоздуха снижается количество влаги и загрязняющих
частиц, попадающих в охлаждаемое оборудование;

—улучшаются условия работы локомотивных бригад за счет снижения уровня шума и вибраций ;

—кроме вышеперечисленного частотно—регулируемый привод может ограничивать уровень
напряжения на вспомогательном оборудовании при колебании его в контактном проводе,
выравнивать уровень напряжения по разным фазам, ограничивать уровень напряжения в
зависимостиот температуры окружающей среды. .

Для выбора необходимого оборудования были рассмотренны различные фирмы-производители
частотных приводов: АВВ, $іетеп5, $і11<охіе11‚ Ьепие, СотЬічегі, КЕУ (Германия), НігасЬі‚ ТозЬіЬа,
МігзпЬіві (Япония), АМВ (Россия-Польша), А1’гіуаг (Франция), Етотгоп (Швеция), Соппо1
ТесЬпічиез(Великобритания) и др.

Широкое развитие преобразовательной техники привело к резкому снижению стоимости
частотно-регулируемых приводов. Кроме большинства известных функций современные приводы
имеют следующие режимы и возможности: автоматический энергосберегающий режим,
аіітоматическая компенсация скольжения и момента, плавное ускорение и торможение по 8 —

ооразной характеристике, возможность копирования параметров с одного преобразователя на
ЛРУГОЁ функция защиты от блокировки ротора, наличие устройства динамического торможения,
многоуровневаяШИМ.

БЫЛИ Проведены расчеты, которые показали, что срок окупаемости модернизации составляет 1,3
г0да_ И это при условии, что объемы грузового движения на Белорусской железной дороге
3Ндчительно ниже, чем в России.

УШ<621.311.1:621.314

ЭКОНОМИЯ ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИНА ПЕРЕВОЗКИ
МОТОР-ВАГОННЫМПОДВИЖНЫМ СОСТАВОМ

В. С. МОГИЛА, К. Р. БОЙКОВ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

В. Н. ПОЛЕЩУК
Белорусская железная дорога

В наст …

аэлектріхящее
Время ПСРСД железной дорогой стоит актуальныи вопрос: экономия электроэнергии

Шменеёеском
подВижном составе. Переоборудование, усовершенствованиеи приобретение но-

энеРГ06мкого электрическогоподвижного состава требует больших затрат.
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Одним из вариантов уменьшения потребления электрической энергии на тягу поездов является

выбор рациональных режимов работы электрического поЁвижного
состава (ЭПС). Как Показали

результаты эксплуатации на характерном для Республгъки
еларусь‚ равъуіиннощ Префиле‚ загрузи

мотор-вагонного подвижного состава составляет60—70 А от номинальном мощности ЭПС,

В настоящее время практикуется формированиесоставовпо следующим схемам;

_ 10-вагонный — головной— моторныи — прицепнои—— моторныи — прицепнои_ Моторный __ Мф

торный — прицепной— моторный — головнои;
— 8-вагонный— головной — моторныи - прицепно

торный — головной.
Такое соотношение прицепных и моторных вагонов является не всегда целесообразным ИЗ—за

неполной загрузки электрооборудования.Для улучшения работы ЭПС необходимо изменить это

соотношение в сторонууменьшения моторных вагонов.

Для анализа электропотребления подвижным составом были произведены тяговые расчеты для

усской железной дороги. Для проведения расчетов использо-
нескольких реальныхучастков Белор
велся программныйпакет для ЭВМ «Рогсе», разработанныисотрудникамиБелГУТа_

Исходными данными для расчета являлись: профиль участка; ограничения скорости по участ-

кам; координаты остановочных пунктов, время стоянки; характеристики и параметры мотор-

вагонного подвижного состава ЭР9.
В результате проведения тяговых расчетов были получены следующие параметры; кривые ско-

рости, времени, тока; длительностьхоца на выбеге, при торможении, в режиме тяги; общий расход

энергии; удельный расходэнергии; таблицахода с интерваломувеличенияскорости 0,2 км/ч,

Для примера на рисунках 1-3 приведены результаты расчета для одного из участков Белорус-

скои железнои дороги.

й — моторный — моторный — прицепной _ мо              
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200



       
  

     
 

 

      . о 04тпнбнид- миі'і —

ЛМО№Ь„ {"`—___—____ ТО М 3

` " ‘ ‘ * 10 - ' -685,88
1

„р, джина .… ___.1412____„ __„___‚__1 _ 1920345 `,ВМ““” "`… "1344 “" ”“^—9 ‚__, -- ›- ‹ _ _? бгё___ __ ‚___439190 _;—_"`_1'2›Пз0 000"— _

"
‚

НФ ТО“… ," "_ ‚__—.::; __ торМ°ж°Н._ ЧВ _ __
1163,8

_ _ 7 _
{ зо‘оо ”"’—°! &&&—_ ——

_?
_ 32,23

} *чгтв__._. …… ‚_ _ ._‚_4_ЫЭ_‚___…__ Ёвоіоо № ;„‚„тг {:::—цитат э№г___… _ _. _ _ 0155. ___… _ _ _ “+50 00 - Тпт : 1„шторможиш {35_і2____ торможение 17,67, _ __ _“іёохоо_" “Ё… "№"%%…"" "1
' 1000,23 ] __і'т— __ —— _ —— —‹,№5 __ …; $ 00 _____ це'ё‘вм '

3„№' №№…
ггг=яэ°?“”1 “…“… ' №" ’…" * " '

'
' ‚№, кВтч/пкм (‚__‚щ‘тдт'щ.

; п ›
'

=
'

= ‚; ‚' *
7 : , ". ‚ ‹ «1. ‹

'
“…“"…" Втч/ткм ЁЗЁЁЁ2…____1 ‘ ' о 1 1 ;о.20 ‚25 49 10 42

_ д

{

0,013 0 22 _ 310,40 120,30 1 1,24 ‘
.

5 94—3331 __ О 33 ;0 во ”* ' >
1№ ск°Р°°'_” ‚ ‹

__ _ … ‚_ '- 4—1. _ ‹
‚27,2? _ 1 2116 }

Ё'Толоо „ \! зо т/Ч
5 1

0,049 0 44
_ ; 0,00 120,15 12,02

'
@ 33,077 0 55

11
__00 129,05

. 1 3.65 ;

пункт 7 ’… ‚" ’! 1 - 0 68 1,20 :
'

;
’… 5 й…. ___ _ ___ 33,83 __ 14:21ЁЁЖ т - 3 мин ; 0 151 78 _ Ё" ‚40 ‚ _? 30.02 11535 " “Ё

%

. 0,1 97 0,09 _ 3 1150 1 31,71
_ 1

15,1 5
3‚ ‚0‚‚2—&Э___._…_‚… _]‚ОС' 11 во 33260 11888т . _… `…— … _ ‚‚г'._і…_ __ ___—__ ‚ ___. .. ___А›.-„‚_ . - …,

__ =„_ ___——!Еытжй “""} _ 3 ……
; 3 0308 51 ‚1 1,

‚ _ 32,00
_

333,49
_ ‚ 51 7,78.

;,
;
0,072 1 22 12,20

534 30 116,60
; _ ^— - и— А— ’9— _ г№ "—

 
Рисунок 3 — Результатытяговых расчетовдля состава, состоящего

из десяти вагонов, при трех моторньгх вагонах

Анализ результатов тяговых расчетов позволил Сделать следующие выводы:
_ при отключении одного моторного вагона уменьшится расход электроэнергии на тягу на

1,5 —6‚8 % , при отключении Двух вагонов —— на 2,6 — 1 1 %, в зависимости от профиля участка (без
учета потерь холостого хода трансформаторов и расхода на собственныенужды);

—потери холостого хода трансформатора составляют 1,65 — 2,8 кВт, за время движенияв прямом
дар п и,-г и‚ч_1 10 ил уаудида эпюр

Ь!!!!" ,
иобратном направлшмх экономия з, с…,‚оэьсрг
траченнойна нужды тяги;

—с учетом экономии электроэнергии на вспомогательные нужды экономия составит при отклю-
ченном одном моторном вагоне 2 — 7,3 %, при отключении двух моторных вагонов —- 3 — 11,4 %;

—время прохожденияучастка увеличивается на 0,7 — 1,5 %, что позволяет обеспечить выполне-
ниедвиженияпо заданному графику.

УДК 629.4.023

ПОВЫШЕНИЕ ЭКСПЛУАТАЦИОННОЙНАДЕЖНОСТИ
КОНТАКТНОИПОДВЕСКИ

В. С. МОГИЛА, Д. В. ДОРОЩУК
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

В. А. РАСИЧ, А. И. СВИРЕПА
Белорусскаяжелезная дорога

ПОВВЫЁЁЁЁЙШЁ
время планируется перевод некоторых участков Белорусской железной дороги на

Системы т
ге скорости Движения (до 160 км/ч). При переходе на скоростноедвижение к элементам

Вилах ус
ягсзвого электроснабжёния предъявляются повьпченные

требования, изложенные в Пра—

дороги ёргиства
и техническом эксплуатации контактнои сети электрифицированных участков

системвтягвязи
° эТим остро стоит задача повышения эксплуатационнои надежности элементов

ОВОГо электроснабжения.

тЬ-аиЁЁЁЁ;
Ответственным и не имеющим резерва элементом тяпзвой

сети является контактная
ность системы энергоснабжения электрическойжелезном дороги в основном определя-

адеЖностью этого элемента, так как все остальные элементы системы имеют практически
Ное

резервирование.

КОТОЁЁЯИЁЛЗЁКЁЗМЬШ
распространенных типовых узлов контактной сети является струне: подвески:

д°роге в ОСНОВТНДЛЯ
Крепления контактных проводов к несущему тросу. На Белорусскои хіелезнои

”Оки
”°Минальн0м

Применяются традиционные струны, выполненные из биметаллическоипрово-
ЫМ диаметром 4 и 6 мм. Эти струны имеют ряд недостатков, и срок службы их в

Редльнь1х
УСЛОВИЯХсоставляет всего 8—1 0 лет.

ется н

100%.
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