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Мощность, масса и затраты на ремонт и обслуживание современного тягового подвижногосо.

става во многом определяютсяпередачей мощности. Передача МОЩНОСТИавтономного ТЯГОВОГОпо-

движного состава может быть реализованана гидравлических или электрическихмашинах и пред.
назначенадля передачи крутящего момента от дизеля до контакта

колЁсо—рельс. Тяговый электра
двигатель (ТЭД) является одной из основных подсистем электрическом передачи мощности,от №
торого зависит экономичная,безопасная и надежная работа передачи и локомотива В целом. В ка-
честве тяговых электродвигателей в настоящее время используются в основном коллекторные дви-
гатели постоянного тока и асинхронныедвигатели.

Одним из перспективных направлений развития тягового привода считается вентильжу
индукторныйТЭД, который имеет простую конструкцию (отсутствие обмотки на роторе), высокийКПД, высокую удельную мощность и большой крутящий момент при малых частотах вращения
ротора.

К недостаткам индукторного двигателя относят повышенный уровень шумов и вибраций, кото
рые возникают из—за пульсаций вращающегомомента и действия радиальныхсил магнитного при-тяжения, необхоцимость в датчике положения ротора, сложная логика управления питанием фаз
статора двигателя. Для питания фаз статора вентильно-индукторного ТЭД необходим мощный по-
лупроводниковый преобразователь.Однако в связи с развитием микропроцессрныхсистем управ-ления, снижением стоимости силовых полупроводниковых ключей вышеназванные недостаткивполне компенсируютсядостоинствамивентильно—индукторногоТЭД.Нами исследована возможность применения вентильно-индукторного ТЭД для маневровоготепловоза мощностью 1450 кВт (ТМЭ1). В представленномисследовании мы решали следующиезадачи: в заданных габаритах разместить вентильно—индукторныйТЭД мощностью 240 кВт, опре-делить основные конструктивные параметры двигателя. Расчеты проводились с использованиеммегодики [1]. В результате был получен эскизный проект вентильно-индукторногоТЭД с конфИП“рации 12/8 с крутящим моментом и частотой вращения длительного режима 7750 Н-м и 295 об/минсоответственно.
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ПОПСРСЧНЫИ разрез ДВИГаТСЛЯ представлен на рисунке 1, на КОТОРОМ ПОКЭЗЗНЫ:системы ДВИГЗТСЛЯ, МОТОРНО-ОССВОЙ ПОДШИПНИК И КОЖУХ ТЯГОВОГО редуктора.Г57Ъ<\
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Вентильно-индукгорный ТЭДДля уточнения расчета магнитной цепи дмодель в среде Рстт42 [
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го поля для различных положений ротора относительно статора. Управление моделью осуществля-
лось с помощью встроенного в Ретт42 скриптового языка Ьиа. На рисунке 2 показаназависимость

крутяЩеГО момента на роторе от угла поворота, полученная в результате моделирования.За начало

отсчета угла поворота принято рассогласованноеположение зубца ротора и полюса статора двига-
ТСЛЯ.
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Рисунок 2 — Зависимостьэлектромагнитногомомента Рисунок 3 — Положение ротора при максимальномэлектромаг-
от угла поворотаротора нитном моменте

на рисунке ХОРОШО ВИДНО, ЧТО максимальное значение крУТЯЩСГО МОМСНТЗ превышает среднее
значение примерно В два раза. В Данной модели не УЧИТЫВЭЛОСЬ ВЛИЯНИС ИЗМСНСНИЯ ВОЗДУШНОГО
зазора Нд ИНДУКТИВНОСТЬОбМОТОК фаз статора. следующим этапом исследования МЫ планируем ДО-
полнить геометрическую модель программным модулем, учитывающим влияние индуктивности на
ток обмотокфаз статора.
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На магистральныхтепловозах железных дорог Беларуси используются форсированные дизели,
гоцаря чему они, располагая мощностью 2000—4400 кВт, имеют приемлемые массогабаритные

Показатели_ Однако при форсировке — повышении давления наддува возникает проблема обеспе—
чения должного качества регулирования силовой установкитепловоза в переходных процессах и на

3221221214532?“
режимах. От качественного регулирования силовой установки во многом зависит

ния в настоя Ьеи
нгідежность тепловоза. Проблема получения необходимого качества регулирова-

стем‚ ЗакупаеЁ
е

Ёд'эемяр решаегт'ся
с помощью сложных и дорогостоящих микропроцегсорныё си—

аналогов таких.)…
54 руоежом. поэтому, по нашему мнению, представляется актуальномразработка

систем, которые будуг существенно ниже стоимости зарубежных. Кроме этого‚ бу-дет е
`

Р
ШЁНа проблема технического обслуживания и ремонта этих систем в условиях Белоруткой‚келезноидороги.
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