
 

Авторами также были разработаны КОНСТРУКЦИИ струновых зажимов и фиксаторов, выполнен-

ных на основе полиэфирных материалов. „
применение

этих конструкционііых элементов контактноисети позволит, как показали расчеты,

повысить эластичность контактнои сети, уменьшить массу поддерживающих деталей, увеличить

га „тированныйсрок службы, Тем саМЫМ ПОВЫСИТЬ
надежіюсть контактной сети в целом. Модер—

низгЩИЯ контактной подвески является особенно актуальнои в условиях перехода Белорусскойже-

лезной дороги на повышенные скорости пассажирскогодвижения.
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В Республике Беларусь протяженность электрических железных дорог составляет 869 км (15,8 %
отобщей протяженности железных дорог Беларуси). При этом подавляющее большинство желез-
нодорожных линий в Республике Беларусь электрифицировано по системе переменного тока часто—
той 50 Гц— 843 км (97 %).

Системы электроснабжения электрическихжелезных дорог должны обеспечиватьвысокое каче-
ство электроэнергии и заданную степень надежности энергоснабжения тяговых и нетяговых потре-
бителей при наиболее экономичных показателях их работы. Это требованиеявляется основным при
проектировании и эксплуатации систем энергоснабжения. Выполнить данное требование можно
только за счет оптимизации режимов и схем системы тягового электроснабжения (СТЭ). Поэтому
задачаоптимизации СТЭ всегда является задачей первостепенной важности. Для проведения опти-
мизации СТЭ по какому-либо критерию необходимо производитьрасчеты СТЭ. Так как эти расче-
ты классическими методами вызывают значительныетрудности, то одним из лучших методов мо-
жет бьпъ предложен метод имитационногомоделирования. На основе его авторами работы совме-
стно со службой «Э» Белорусской железной дороги была разработана имитационная модель работы
)частка электроснабжения железных дорог переменного тока. Данная имитационная модель СОСТО-

иТИЗдВух блоков (блок тяговых расчетов и блок моделированияучастка контактной сети).
Исходными данными ДЛЯ первого блока являются: профиль участка; тип и марки локомотивов,

ДВ“ЖУЩИХСЯ по участку; количество и масса вагонов; ограничения скорости движения по участку, а
также Количество, время и расположениеостановочных пунктов. Блок тяговых расчетов разработан
ПОКРИТСРШО минимальногопотребления электроэнергиипри движении по участку.

СШЁЗЁЁЁЁДМИ
параметрами первого блока являются результаты тяговых расчетов (кривые скоро-

РЫявляются1ізиіхтока)
для заданного профиля и типа локомотивови вагонов. Эти выходные парамет—

ОдНЫМИ для второго блока модели.
РОМе этого, Для второго блока необходимы параметры системы электроснабженияучастка (тип

:;ЦЁЁЁЁЁатягового
трансформатора, система питания, тип и параметры контактной

подвеЁЁ;
Кгов и “(;сіііина

участка, наличие пунктов параллельного соединения, автотрансформатор „
В секционированищ усиливающего и экранируЮЩеГО ПРОВОДОВ‚ параметры ЛИНИИ

рдМеГ’рЁЁЁЁЁИЗКения
подвижного состава (детерминированныйили

ВСРОЯТНОСЦЁЁЗХЁТЁЁЁЦПЁС;
Вероятностномур

вания (время моделирования, стартовое число для запуска под“
ДПР

д
ными

данными ТаКЖе
Графику)_ При необходимости дополнитешіных расчетов линии исход

Являются параметры нетяговых потребителеи, подключенных к этим линиям (годо-
ное по еб

ансфтоёмление
энергии, коэффициенты формы графиков нагрузки, мощности и расположения

аторов)_
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шсу движения выпускаются подвижные единицы на фидерную Зону

производитсярасчет мгновенныхсхем через некоторый промежутоквремени (шаг м°дедирования)_

мгновенные схемы расечигьшаюгсямодифширова№1М методом УЗЛОВЫХ ПОТЗНЦИЗЛОВ. При этом

многопошосников. Точность расчета зависит в основном от
СТЭ №1 на п элементар№ „

разб а также от шага моделирования и числа разбиении фидерной
ТОЧНОСТИ задания ИСХОДНЫХ ДаННЫХ,

ЗОЪШ НЗ элементаршіеМНОГОПОШОСНИКИ.При УМСНЬШСНИИ шага моделированияИ увеличении ЧИСЛа

разбиенийточность расчета возрастает.

Следует отмыть, что в разработанную модель введена линия ДПР с учетом элекгричаскиХ и

магнтгшх ышший на нее контактной сети и рельсовых цепей. Это позволило оценить уровни

электромагнитныештияъшя на линии ДПР, кроме этого рассчитать потери электрической Энергиив

этих№ с учетом электромапштноговлияния, & также определить качество электроснабжеъшя
” железнойДороги.нетяговых потребителей электрическом

Выходными параметрами модели являются:
— график изменения токов тяговых подстанций; …

- гистограммы функции и плотностираспределеъшя тока тяговых подстанции;

— среднее, мшшмальное,максимальноеи эффективное значения токов тяговых ПОДСтанций;

— среднепопучасовойграфик активной и реактивной нагрузоктяговых подстанций;

— активный и реактныйрасходы энергии тяговыми подстанциями;
— средняя активная и реактивная мощности тяговых подстанции;
— потребление электроподвижнымсоставом активной и реактивной энергии;
— активные потери энергии в тяговой сети;
- потреблениеили генерация реактивной энергии в тяговой сети;
— среднее, минимальное и максимальноенапряжение на электроподвижном составе (ЭПС);

— надежность электроснабжения ЭПС;
— активные потери энергии в линиях ДПР;
— потребление или генерация реактивной энергии в линияхДПР.
Разработанная модель контактной сеги железной дороги переменного тока может использовать-

ся как при проектировании практически любых новых участков электрифицированныхжелезных

дорог переменноготока, так и при проведении проверочных расчетов СТЭ существующихжелез-

ных дорог. Кроме этого, с помощью данной модели может быть произведена оптимизацияСТЭ по

любому из критериев. Следует отметить, что кроме расчета СТЭ могут быть произведены расчеты

системы птания нетяговых потребителей. При использовании данной модели можно значительно

ускорить исследования,связанные с проектированием, оптимизацией и проверкой систем тягового

и нетяговпт чпеттдябжения электрическихжелезньшдорог переменноготока.и. `, ы-дчд—дгчоц-иу--.

Во втором блоке по граф
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Благодаря существующей функциональной связи между структурными параметрами и парамет-

рами выходных процессов можно достаточно полно оценить техническое состояние двигателя 83“

томобиля, качество его функционирования,Предельныезначения параметров выходного процесса,

отличные от номинальных, свидетельствуют о его неисправномсостоянии и определяют НСОбХОДИ-

мость техническогорегулирования или ремонта.
Рассмотрим алгоритм работы мобильного диагностического комплекса (МДК), В ОСНОВУ которо-

го
’

ПОЛОЖСНЗМИДС (РИСУНОК 1), на примере оценки технического состояния двигателя И его систе

мы управления (СУД).
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