
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;
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дефектоізпітвеяісиас
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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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опотока- Одним из решений данной проблемы может быть перевел обслуживания пасса-
пассаЖИР

блирУЮШие линии или замена подвижного состава менее емким, в качестве которого
ЯШРоВб'ЁТЁредпоженырельсовые автобусы.
мог)(,)тдновременно с этим при проектировании инфраструктуры городского наземного рельсового

транспорта
также возможно использование в качестве подвижного состава рельсовых автобусов,

что подтверждаетсяопытом довольноширокого их применения в городах Европы. _,

По сравнению с основным городским наземным транспортом —— трамваем,
релЁеовыи автобус

жет иметь ряд преимуществ, которые заключаются в отеутствии контактііои
сети, низком

уровне шума, более высокои маневренности, а также
менычцеи

стоимости однои единицы. Кроме
того, рельсовые автобусы могут двигаться как по рельсовои колее на железнодорожном ходу, так

и по асфальтобетонному покрытию на пневматических колесах, что дает возможность широко

разрабатыватьмаршруты их движения. При этом перевод с одного движителя на другой состав-

ляет не более 10 минут.
В техническом плане создание рельсового автобуса базируется на использовании автобусного

шасси рамной конструкции и оснащении его механизмами комбинированного пневмоколесно—

рельсового
хода, которые соцержат дополнительные железноцорожные колеса на пружинной под-

веске, служащие для удержания автобуса на рельсах и восприятия части нагрузки от его массы. Тя-
говое и тормозное усилие реализуется за счет сцепления ведущих пневматических колес с рельса-
ми. Передние управляемые колеса при этом вывешиваются над рельсами на 70—100 мм, а рулевое
управление блокируется. При движении по автодорогам механизмы комбинированногохода пере—

водятся в транспортное положение посредством гидромеханическогопривода. Величина тягового
усилия зависит от сцепной силы тяжести, т. е. от силы тяжести, приходящейся на ведущие колеса, а
также от состояния рельсов (влажность, загрязненность) и протектора пневмоколес. Степень влия-
ния состояния рельсов и протектора пневмоколес определяется коэффициентом сцепления, кото-
рый для пары пневматическое колесо — рельс выше, чем для пары металлическое колесо — рельс и
составляет О,68—0‚85 для сухих и 0,35—О‚45 для мокрых рельсов против О,22—0‚24 и 0,15—О‚2О соот-
ветственно, что позволяет рельсовому автобусу развивать достаточную для преодоления крутых
подъемов силу тяги. Данная конструкция механизмов комбинированногохода реализована при раз-
работке транспортного средства на комбинированном рельсо-пневмоколесном ходу на шасси МАЗ—
6303кх и показала высокую работоспособность во время государственных приемочных испытаний.

Использование сочлененных автобусов позволит обеспечить необходимую в зависимости от за—

груженностилинии пассажировместимость, а низкий уровень пола современных автобусных шасси
— удобство и безопасность пассажиров. Кроме того, соответствие силовых установок экологиче—
ским требованиям Евро-4 и Евро-5 дает возможность эксплуатации рельсовых автобусов на участ-
ках, проходящих по территориям заповедников и национальныхпарков.
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МЫЦЁЛЁЁЁЁЁЦЁЁЕ}

время сочетание крепкой научно-инновационной и образовательной базы, про—

Межцу страёамцнгёісовых
ресурсов является залогом успешноро взаимовыюдного сотрудничества

пы РаЗВития кот.
6 является исключением и белорусско-китаискоесотрудничество, высокие тем-

Том следует (…:рого ОбУсловлены подписанными на самом высоком уровне соглашениями. При
еТИТЬ, что в последние годы четко обозначились качественные перемены в эконо-
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