
докуМеНТ)’‚ КОТОрое значительно сокращает перечень проверяемых показателейи жестко регламентируетме-

тодику их проверки. Анализ данного измененияпоказывает, что:
_ для показателя «Соответствие строительного и проектного очертания габарита» изменено название на

«Соответствие габаритных размеров строительномуочертанию» и исключен пропуск через габаритную рам-
ку, , исключены показатели «Допускаемые скорости движения на типовых конструкциях пути в прямых,

ивЫХ участках и по стрелочным
переводам», «Статическаянагрузка колеса на рельс», «Обеспечениестра-

ховки от падения деталеи
и ходовых частей вагона на путь», «Наличиекронштейъювдля знаков ограждения»,

«Высота горизонтальнои оси автосцепки от уровня головок рельса», «Регулировкатормозной рычажной пе-

редаЧИ», «Выход штока тормозного шалиндра», «Плотностьвоздуховода», «Величина максимального давле-

ния в тормозном цилиндре», «Плотность тормозного цилиндра», «Параметрыработы авторегуляторарычаж-
ной передачи», «Действие выпускного клапана», «Действиепневматическоготормоза», «Сила нажатия тор-
мозных колодок на колеса (от пневматическоготормоза)», «Расчетный тормозной коэффициент (коэффрщи-

ент силы нажатия тормозных колодок)» И «Средняя мощность, приходящаяся на колодку при торможении»;
_ показатели «Проход сцепленных вагонов по криволинейнымучасткам пути», «Обеспечение автомати-

ческой сцепляемости в кривых»‚ «Проходимость сцепа по сортировочной горке и агшарельномусъезду» про-

веряются только для вагонов с длиной по осям сцепления более 21 м;
— вместо показателей «Прочность вагонных конструкций при нормированныхрежимах нагружения» и

«Динамические качества вагонов» введены показатели «Напряжения в элементах рамы и кузова вагона при
квазистатическихнагружениях», «Напряженияв несущих элементахвагонных конструкций при соударении»,

«Коэффициент устойчивости колеса от схода с рельсов в прямых и кривых участках пути», «Коэффшшент

устойчивости вагона от опрокидыванияпри движении по кривым участкам пути», «Коэффициент устойчиво-
сти вагона от выжимания продольнымисилами из колеи» и «Коэффициентзапаса сопротивленияусталости

рамы и кузова вагона», причем последний показатель проверяется одним из трех допустимых способов в за-

висимости от наличия экспершиентальных данных, а для остальных показателей прешиушественнымспосо-

бом проверки являются испытания;
— введены показатели «Относительное изменение силы нажатия тормозных колодок», «Время нарастания

тормозной силы до максимальной величищ1 при выполнении экстренноготорможения» и «Расстояние в не—

рабочем положениитормоза между поверхностьютренияи колодкой(накладкой)»;
— для показателя «Тормозной путь груженогоИ порожнего вагона» в качестве регламентируемогоспособа

подтверждения соответствия устанавливаются испытания методом принудительной отцепки испытуемого
объекта;

— для показателя «Удержание стояночнымтормозом груженого вагона на уклоне» указываются три мето-

да испытаний;
— для показателя «Параметры устройств для работы составителя» имеются разночтения в методах кон-

троля в различныхчастях изменения№ 1 к НБ ЖТ ЦВ 01-98;
— большая часть показателей (в том числе и тормозной путь) не проверяется при повторной сертифика-

ции.
Таким образом, анализ изменений показывает, что наряцу с безусловно необходимыми изменениями в

части устранения несоответствий, разночтений и исключения второстепенных показателей в данном доку-
менте все равно остались аспекты, которые не позволяют в полной мере использовать данный документ за

пределами Российской Федерации.
В связи с вышеизложеннымпредставляется необходимым создание комплекса межгосударственных ста—

нцартов, которые будут регламентировать как требования эксплуатационнойбезопасности,так и методы и

средства контроля этих требований, и будут действовать на территории всех железнодорожных администра-
ЦИй СНГ.
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АНаЛИЗ технического состояния ЛОКОМОТИВНОГОпарка пошзывает, ЧТО ежесуточно ДЛЯ проведения всех

видов ремонта изымается от 12 до 14 % эксплуатационного парка России, т. е. более 1700 локомотивов.Не

сокРаЩается общее количество повреждений оборудования подвижного состава, непосредственно опреде-

ЛЯЮЩИХ эксплуатационную надежность и ВЛИЯіОЩИХ на обеспечение беЗОПаСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ ПОСЗДОВ. БОЛЬ—
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шое число отказов связано с не надежной работой электрооборудования.Поэтому созданиеспециальнщонтем контроля и диагностических комплексов позволит получить достоверную информашпо о
фактическ;состоянии оборудования тягового подвижногосостава (ТПС), & также прогнозироватьостаточный Ресурс Чтоявляется актуальной задачей совершенствованиясистемы ремонта по фактическому техническому сойти.нию.

В настоящее время к одним из высокоэффективныхспособов диагностикиотносится
тепловизионноеоб.следование электрооборудования ТПС. При этом большое внимание уделяется разработке метолов и Системтепловизионнойдиагностики. Весьма эффективны тепловизионные обследования по выявлениюнеисправно_го электрооборудоваъшяТПС, в том числе тяговых трансформаторов, тяговых двигателей И

вспомогательнщмашин, контактных соединений , разрядников, реакторов и другого электрооборудования в процессе эксплуа.ташш в локомотивныхдепо и при приемо-сдаточшях испытанияхна локомотиворемонтныхзаводах. Исполь—зование тепловизионных обследований позволяет перейти к системе поддержания эксплуатационной готов.ности оборудования путем организации мониторинга технического состояния электрооборудования.Опытприменениятепловизоровв локомотивных депо Российской Федерации показал ИХ целесообразностьМетод тепловизионнойдиагностикизаключаетсяв дистанционной регистрации температурногополя наповерхности контролируемогооборудованияТПС измерительной аппаратурой, построения И анализа термс.грамм с использованием ПЭВМ ДЛЯ обнаружения и классификации дефектов и принятие решения по даль-нейшей эксплуатации оборудования.Причина дефекта при Данной диагностикехарактеризуется повышениемтемпературыв дефектной зоне по сравнению с нормальнымиобластями.
В качестве аппаратуры измерения поверхностной температуры используются тепловизоры или ик.сканеры, регистрирующие инфракрасное излучение вдоль линии сканирования, положение которой контро.лируется на мониторе по видимомуизображению объекта.
Тепловизионнаядиагностика электрооборудования обладаетследующими прешиуществами:— обследование узлов ТПС в процессе эксплуатации без снятия напряжения;— возможность классификациидефектов;
— ВОЗМОЖНОСТЬ ОбЪСКТИВНОГО ДОКУМСНТИРОВЗНИЯ обнаруженных Дефектов ПРИ СТСНДОВЫХ ИСПЫТдНИЯХ

ЗЛСКТРООбОРУДОВЗНИЯВ ДСПО И ЛОКОМОТИВОРЗМОНТНЫХзаводах.
Основными техническимихарактеристиками этих средств являются: спектральный диапазон — от 2,5 до14 мкм; чувствительность — 0,2 °С; диапазон измеряемых температур — от 20 до 200 0С; формат изображе-ния — не менее 240 >< 320 элементов;температурное условие работы — от —1 5 до +50 °С.Таким образом, тепловизионный метод имеет целый ряд преимушеств (дистанционность‚ наглядность,объективность,оперативность И т. д.) по сравнению с традиционнымиметодами диагностики электрообору-дования ТПС.
Кроме ЭТОГО, ТСПЛОВИЗИОННОеобследование оборудования ПРОВОДИТСЯ В процессе его ЭКСПЛУЭТЗЦИИИ Пристендовых испытаниях, поэтому при периодическом обследовании имеются возможности оперативнообна-руживатьдефекты на ранней стадии их развития.

УДК 6562124

СНИЖЕНИЕ ЭКСПЛУАТА1Ш01ШЪ1ХИ РЕМОНТНЫХ ЗАТРАТВ МАНЕВРОВОМДВИЖЕШПУТЕМ МОДЕРЪШЗАЦИИЛОКОМОТИВОВ

П. Н. КАПИТАН
Белорусская железнаядорога

В. Н. ТУМИЛОВИЧ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Двигатели локомотивов в манев
только около 5 % времени — при ис
мощности для того, чтобы использ
будь это двигатель на пожарном

ировом движении большую часть времени работают на холостом
ХОД)!ойпользовании номинальной мощности. Возить с собой двигатель больш

он в, что большую часть энерГИИ‚ заюпоЧенЁинерасывает в атмосферу, не выполняя никакой работы. Это
остЮ20 б „ орту вместо двигателя мощностью 1000—1200 л. с. двигаТель мошн
гиипо1210;.,

но ра
отабющии

на полнои мощности постоянно и передавая свою мощность на накопитель
ЭНЁ’Ш {:

отив смог ы выполнять тот же объем “ 6 изаботы но с ко ствия л40 % вместо 7 %. р ‚ эффициентом полезного деи ‚

попросту выб
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