
4 Режим интенсивногоокислениясопряжённых поверхностей.До 90 % энерпш,затрачиваемойна

ление сил трети, расходуется на тепловыделение. Даш-хый режим харакгеризутя интенсивным
п до

м поверхности. ПРИ ЭТОМ изменяются СГРУЮУРаэхимическийсостав и трИбофизическиесвой-

ОКИСЛЁДИЪЬШ плёнок. Падение напряжения увеличивается до = 46—48 мВ и соответственно конгакгное

Ё.??рёгивпениеувеличиваетсядо 80—100 Оьг. При этом флуктуашай напряжениявозрастет от О до 48 МБ.

5 Режим изнашивания поверхностеи. Этот режим характеризуется периодическим накоплением

угой энергии деформации и её сёросом пиутем отдеіюния
мелких

части?
изнашивания, вследствие

разрушения
поверхности, подпиткои упругои энергиеи нижележащих слоев поверхности. Прочность

на срез на пятнах фактического контакта увеличивается. Интенсивное тепловыделение приводит к

увеличениютемпературы. ПРОИСХОДИТотделение поверхностногослоя от материала объема образца

в виде лепестков или мелкодисперсныхчастиц белого цвета. Наступление данного режима наблюда—

я визуально приблизительно за пять минут до заклинивания подшипника.
6Режим интенсивного изнашивания поверхностей, который настуПаег прибшшзительно за две-три

минугыдо заштШШВания пошцшпшкаХарактеризуется послойным отделением поверхностногослоя в виде

лепестков крупныхфракшдй тёьпіО-сгшегоцвета характерногодля Цвеюв побежалости оксРЩных плёнок.

7 Заклинивание подшипника характеризуемое скачкообразным синхронным увеличением
момента трения И КОНТЗКТНОГОСОПРОТИВЛЭНИЯ .

Таким образом, нами обоснован метод оперативного контроля и разработано устройство, позво—

ляющее оценивать состояние буксовых узлов подвижного состава железнодорожноготранспорта и

их триботехнические характеристики по состоянию ГСС, образующихся в зоне контакта, что по-
ЗВОЛЯСТ ПОВЫСИТЬ надёжность ИХ эксплуатации.
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ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ИНФРАКРАСНОЙ ДИАГНОСТИКИ ДЛЯ ОБЕСПЕЧЕНИЯ
БЕЗОПАСНОСТИДВИЖЕНИЯ НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

М. В. БОРОДИНА
Ростовский государственныйуниверситет путей сообщения, Российская Федерация

По мере увеличения скоростей движения и осевых нагрузок грузовых вагонов интенсивность
работы инфраструктуры железнодорожной отрасли увеличилась. Поэтому актуальной задачей же-
Лезнолорожного транспорта остается обеспечение безопасности движения. Одним из наиболее от-
ветственных узлов, влияющих на безопасность движения, является буксовый узел.

С 70—х годов для обнаружения перегретыхбукс вагонов использовались приборы ПОНАБ, с 1986 года
ИХ планово заменяли на системы ДИСК-Б, разработанными специалистами Уральского отделения
ВРШИЖТа. Эволюционным развитием этих сисгем является микропроцессорный комплекс технических
средств КТСМ (разработшк —— ШШ «Инфотекс»). Использование в КТСМ современных информацион-
ных СРедсгв и технологий, наряду с модернизацией оборудования, позволило создать и внедрить много-
уровневую информационнуюсистемуслежения за нагревом букс (АСК ПС), которая позволяетне юлько
Обнаруживатьнагретыебуксы, но и проводить их мониторингв процессе эксштуатащш [1 ].

СОВЁРШенсгвование этих систем происходит в рамках общей кошеШШИ развития вагонного хозяйства,

$321;:;ЁЁШ
железных дорог России булуг созданы 30—40 высокочехнологичных и хорошо оснащеншях

их состав Дзожтх {ТТО сетевого назначения.В допожеіпш
к приборам по диагностике бУКООВЫХ УЗЛОВ В

Трользазора В ав
1 воиги комплекс технических измерешш колесных пар“(КТИ)‚ сисцтема

«САКМА» (кон-

П
ТОСцегже)‚АССОД(обнаружениевагоновс огтргщательноидИНаМШЮИ) [2]-

меТРРЁЁеЁЁЁОРЁЁОТЫЗсеХ
систем теплового контроля основывается на «точечных» датчиках бОЛО-

ПОЛЬзующие и…;“і-
днако в последнее время стали применяются диагностические системы, не—

Следует отнести а[:;красные
радиометры —

“тепловизоры
высокого разрешения. К таким системам

ВУЮщих Систем гла аргътно—диагностическии комплекс (АДК) «ПАУК—В» [3]. В отличие от сущест—
внои особенностьюАДК "ПАУК" является использованиеШС-радиометровтипа"

МЕС—7102“
соким

(ЯПОНИЯ), осуществляющих боковое сканированиеэлементов подвижногосостава с вы-
тепловым разрешением.
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ностей включает: автоматическую тепловую съемку Ходовой

езда на ПТО, распознаваниеэлементов ходовои части в Тепло.

й на основе сравнения с заданными ПРизнаками‚ Выра-„ Высокая чувствительность тепловизора позволяет оп°
для принятия решении. ре-

ботка сообщении
ить леРепадък темпеРаТУР в выделенных зонах обода колеса и буксы.

дел ыявлены некоторые недоработки:
Однако в

пронессщёж1122312523336 скорости движения поездадо 25 км/ч;

:ЁЁЁЗЁтЁЁЁдподтверящаемость
выявленных

дефектоізпітвеяісиас
нЁОПР'ЗДЁШеННОСТЬЮбрал…

вечных критериев, заложенныхв программное обеспечение к
стей ‚в аботе то м ..

Для совершенствованияалгоритмараспознавания неисправно стс ри еМОЙркознои
системы

и буксового узла была организована работа по сбору и
аналиж КО}тір 5311!) темпеомплексом

ин-

формации с инструментальным контролем узлов, выявленных . тр ратуры осуще.

ствлялся ручным измерителем температуры «Кельвин».

За время проведенияобследования через станцию преследовало 930 поездов, из которых в об-

работку АДК попало 638. При ручном измерении было исследовано 415 вагонов, из них по 217—с

предупреждением о возможных неисправностях, обнаруженных АДК. Анализ данных осуществ.

лялся методами математической статистики. Для построения диапіостического признака введены

следующие параметры: средний нагрев колес вагона (левой и правои стороны) то и отклоненияна-

грев колеса от среднего по вагону (левой и правой сторон) — а'і. Распределение параметра (11 для от-

[___/__‘Ём дельного,близкого к нормальному, распределению (рисунок 1)_

35- Сравнение данных наблюдений за длительный период пока.

зывает, что параметр а’і зависит от внешних условий и имеет

сезоннуюзависимость.
Совместное использование параметров нагрева колес (1), сред-

него нагрева по вагону (61%) и отклонения нагрева от среднего по

вагону (611) позволяетпоскроить основанную систему диагностиче-

ских признаков с корректировкой по внешним условиям.
‚ ‚

_, ‚ Для диагностики работы тормозного оборудования на полу-

;

0 Ч 2 з 4 5 в 7 з 9 16 ченных тепловых снимках выделяется область, соответствую-
1

'. граде щая ободу колеса, где производится оценка теплового поля.

На основании анализа статистическихданных по проведен-
РИСУНОК 1 "Распределениетемпературы ным исследованиямработы комплекса «ПАУК» предЛЗГатж

нагрева колес — при разработке критериев диагностики неисправносгейпо

измереъшям теплового поля следует вырабататъ единый подход к показателям. Например, уровень 1
-

замечание,которое следуетучитыватьпри его повторе или при совместномдействиидругих факюров;

уровень 2 — неисправностъ обязательная для осмотра и принятия решения; уровень 3 — Тревога, превы-

шение допустимых значений.
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Проведенный анализ показывает, что заг
ния на ряде направленийв течение го
60 человек и выше. Такие маршруты

руженность дизельных поездов пригород?Юго
да может составлятьот 10 до 30 человек на вагон, ПРИ
МОГУТ быть неРентабельными из-за недостаточнойМош
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