
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.
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противники
такой модернизации приводят много аргументов: несогласие на модернизацию завода-

изготовителя, невозможность использованиятакого локомотива для поездной и вывозной работы, необходи-

мость изменениямежремонтных
пробегов, изменениеобъемов ремонтаи т. д. Но все эти проблемы меркнут в

с авнении с получаемоидля дОРОГИ ВЫГОДОИ- Ведь применениенакопителей в виде конденсаторовили акку-

муляторов
позволитПРИМСНЯТЬНд маневровыхЛОКОМОТИВЗХрекуперацию‚что уменьшитизнос колесныхпар

и тормозных
колодок, а также сократит потреблениетоплива на маневровыеработы.

В нашей республике работы в этом направлении ведутся довольно давно, и на городском транспорте на-

копители уже пршиеняются. Так, новые модификации троллейбусов и трамваев потребляют почти на 50 %

меньше энергии за счет их применения. Ни один завод не предъявит претензий по поводу модернизациило-

комотива, если срок его эксплуатации истек, & таких маневровых локомотивов на дороге более 100. Да и

предъявлять претензии некому: заводы, выпускавшие эти локомотивы, либо преобразованы в ОАО (Коло-

менский завод), либо прекратили свое существование(ЧКД). Случаи же применения маневровыхлокомоти-

вов в поездной и вывозной работе единичны и не заслуживают вншиания в данной проблеме. Все остальные

аргументы противников модернизации также неубедительны. Хотелось бы напомнить русскую пословицу:

«Подлежачий камень вода не течет».

Модернизация маневровых локомотивов позволит решить еще одну немаловажнуюпроблему — проблему

нетехнологических потерь топлива. При такой модернизациипоявляется возможностьчеткого нормирования

топлива на единицу времени. Безусловно, это не искоренит проблему вовсе, но уменьшит факты этих потерь

в разы.
С экологической точки зрения — тоже одни плюсы. Дизельный двигатель очень плохо работает на пере-

ходных режимах в плане выбросов вредных веществ и дыма в атмосферу. Применение же двигателя, рабо-

шощего на номинальном режиме, позволит сократить выбросы мштшиум в 10 раз, что улучшит экологиче-

скую обстановку, особенно в крупных городах. При ужесточенииэкологическихтребований мы вынуждены

будем это сделать. Не стоит опережать события, но предвидеть проблемы и решать их упреждающими шага-

ми можно и нужно.
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ОДНИМ из наиболее ответственных элементов современных вагонов являются буксовые узлы. Опыт экс-

плуатации вагонов за рубежом свидетельствует, что одним из путей совершенствованиябуксы является ис-

пользование двухрядных конических подшипников, которые надежно воспринимают как радиальные, так и

осевые силы.
Необходимо учесть, что уровень надежности как вагонов в целом, так и их узлов в том числе, во “многом

определяетсяусловиями эксплуатации.И на стадии проектирования,и во время стендовых испытании невоз-

МОЖНО Предусмотреть и смоделировать все возможные режшиы эксплуатации. Поэтому практически всегда

основным аргументом в пользу той или ИНОЙ конструкции являются результаты экстшуатационныхиспыта-

ний. Однако буксовые узлы относятся к наиболее ответственным ИЗДеЛИЯМ‚В которые изначально закладвтва-
ется значительный ресурс. Поэтому испытания букс могут длиться несколько лет И при этом не произоидет
НИ Одного отказа.

Анализируя ряд факторов, влияющих на техническоесостояние вагонных конструкций, можно констати-

ровать, что важнейшим является среднесуточныйпробег. Известно, что для вагонов, использующихсяВузамк-
нутых маршрутах, Среднесуточный пробег существенно превышает уровень, характерныи для обЩеИ сети

Железных дорог. В то же время нагрузки, действующие на вагоны во время эксплуатаЦИИ,фактически равны

нагрузкам, действующим в опытном маршруте. „
__ Предположим‚ что буксовый узел вагона имеет определенный ресурс ‚ которыи был вложен в буксу при

ее изготовлении. Поскольку конструктивно все буксовые узлы одинаковы, можно считать, что они имеют

ОдинаКОВЫй ресурс. А закономерности расходования этого ресурса будут зависеть ОТ режима эксплуатации

КОНкретногобуксовогоузла.
Относительно буксовых подшипниковнеобходшио учесть, что на скорость расходования ресурса послед-

них бУдет влиять характер нагружения и, в первую, очередь длительность действия осевых сил, а также вели—

Чина "оследних.
Известно, что постоянно действующие осевые силы воз

Ща" ПУТИ, протяженность которых на сети дорог составляет
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никают во время движения вагона в кривых уча-
около 30 % от общей длины. Результаты иссле-


