
Технологический эксцентриситет в режиме трогания с места оказывает благоприятное воздейст—

вие на колебания при повороте якоря. Наблюдается эффект динамическогодемпфера. Однако в ре—

жимах набора скорости и длительной тяги наличие эксцентриситета приводит к изменению воз-

душного зазора как по длине якоря, так и во времени, что порождает существенные нестационар-
ные процессы в магнитном поле. Изменениехарактеристик магнитного поля, в свою очередь, отри-
цательно сказываетсякак на условияхкоммутации, так и на динамических показателях ТЭД.

Зазор в моторно-якорных подшипникахсказывается только в переходных режимах (прохожде—
ние стыковых неровностей и переключениес режима на режим), и его влияние на динамическую
составляющуювиброускоренийякоря и радиальныхсил не существенно (около 3 %). При этом пе-

рераспределениенагрузки по роликам приволит к возрастанию силы на более нагруженномролике
на 10—1 5 %.
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Проблеме оптимального технического обслуживания подвижного состава посвящено много ра-
бот специалистовтранспорта. Общность подхода большинстваисследователей состоит в предполо
жении того, что весь парк подвижного состава вне зависимости от его техническогосостояния зз—

действован в процессе перевозок с одинаковой интенсивностью. Такой подход был правомерен во
времена бывшего Советского Союза, когда на сети железных дорог ощущался дефицит подвижного
состава. Однако даже в те времена опытные хозяйственники,имеющие возможность выбора, стара—
лись отбирать для собственной погрузки наименее поврежденныйподвижной состав. В настоящее
время ситуация с обеспеченностью вагонным парком изменилась. Потребности в вагонном парке
для обеспечения перевозок меньше реальных возможностейдороги в предоставлениидля этих це—
лей подвижного состава. Поэтому в реальной жизни используется лучший подвижной состав, кото—
рый быстрее изнашивается при применении к нему одинаковой для всего парка политики восста—
новления.

Основным приемом компенсации такой ситуации является разделение парка на возрастные груп-
пы и установлениедля каждой из них различных схем ремонтов и технических обслуживаний. Од—
нако даже внутри одной возрастной группы можно встретить вагоны, существенно различающиеся
по техническому состоянию. Это указывает на необходимостьизменения действующего у нас под-
хода к модели определения рациональной политики технического обслуживания. Для решения по-
добных задач используются динамические модели, которые сначала применялисьлишь для выбора
оптимальной стратегии восстановления приватных технических средств. Как задача динамической
оптимизации, решаемая с помощью принципа максимизации Понтрягина, она впервые была сфор-
мулированаНасландом в 1966 гоцу. Однако для применения в системах общего пользования требо—
валось дальнейшее совершенствование этих моделей в направлении наделения их способностью
связывать качество (техническое состояние) вагона с интенсивностью его эксплуатации.

Учитывая это, мы предлагаем адаптацию модели, разработаннойТ.Фраезом и Э.Фернандесом,к
системе технического обслуживания подвижного состава. Пусть в некоторый момент времени : ка-
чество вагона (техническое состояние или его привлекательность для использования в перевозкахс
позиции эксплуатационника)оценивается функцией $(і), & интенсивность эксплуатации (;(і). Есте—
ственно предположить, что 8 и 9 являются взаимосвязанными переменными, так как целесообраз-
ность использования вагона определяется уровнем его качества. Под качеством следует понимать
привлекательность вагона для пользователя. Для отделения дороги это может быть величина
средств С(!), которую необходимовложить в вагон при подготовке его под погрузку. При этом спра—
ведливо соотношение8(1)= 1/С(1)б, т. е. чем меньше затрат несет отделение по подготовке вагона к
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перевозкам, тем выше его привлекательность. Величина 40) представляет потенциальное количщ
во оборагов, которое по условиям привлекательностиможет выполнить вагон за гол. Чем ВЫШе

чество вагона, тем больше шансов у него быть востребованным. Если качество ваюна 8(‘)6011ъщ

некоторой сформировавшейсядля рассматриваемого полигона величины 8, то он привлекаемдм

перевозки. Очевидно, значения 5 непостоянны и зависят 03
обеспеченности дорог вагонами ……

или иного уровня качества. С учетом указанных обозначениисвязь между качествочм вагона, №№
сивностью эксплуатациии затратами на восстановлениеможно описать следующеи системой №
мосвязанныхдифференциальныхуравнений:

$0) = —а$(!) — даа) + ст), 5(0) = 30;
‹1'(0=615(і)+/‚ Ч(О)=Чо‚

где а, Ь, с — коэффициенты, отражающие соответственно естественный временной темп УХУдШения
качества вагона, износ, получаемый вагоном за каждый оборот, темп увеличения качества вагонам
каждый рубль, вложенный в его ТО; 61, /— коэффициеНТЬ1‚ отражающие соответственно размер „3.

менений в интенсивности эксплуатации вагона и спросе на перевозки, не связанном с качеством
вагона. В предложеннойпаре совместных дифференциальныхуравнений переменная 1/(1) Представ-
ляет собой контролируемую величину, & $(і) и 90) —переменные состояния. Указанные уравнешц
содержат следующие предположения в отношении поведения системы эксплуатации вагона. Ею
качество, изменяемое во времени, является следствием трех независимых факторов: естественньщ
эксплуатации и восстановления. Особенностью этих факторов является то, что темп естественною
разрушения пропорционаленкачеству вагона; любой оборот наносит вагону одинаковый ущербЬ;
каждый рубль, вложенный в восстановление вагона, улучшает его качество на величину с. Решение
приведеннойсистемы позволяетустановить рациональнуюполитику восстановления вагона.
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