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Таблица 1 — ) дельное вьпделеиие загрязняющихвеществ при эксплуатации дизель-поездовсерии ДР!                

‚___і В граммах на килограмм
Режим работы дизеля

Вещество ХХ Не более От 0.25 до От 0,5 до 0 75”‚___ 0,25м 0,5мс 0,75мс “' ’ °

№11 5,2 8,45 7,15 7,15 6,5

Азота диоксид 32 52 44 44 40

Сажа 45 25 20 20 20№ 300 120 25 25 25

Углеводородыпредельные С,—С… (алканы) 1,2 1,2 1,2 1 2 1 2

То же непредельные (алкены) 0,8 0,8 0,8 0 8 0,8
“ ароматические 0,9 0,9 0,9 0 9 0,9

№Г/КГ — 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
  

На основании проведенныйработы сделан вывод о высокой вероятности превышения норм экологической
безопасности в процессе эксплуатации дизель-поездов из-за ухудшения технического состояния дизелей

М7565. Наиболее рациональноконтроль за экологическойопасностьюэксплуатации дизель—поездов и техни-

ческим состоянием силовой установки осуществлять по выбросу сажи или бенз(а)пирена.
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Подшипники качения являютсяодним из наиболее уязвимых узлов механических систем, т.к. они подвер—

гаются механическим и тепловым нагрузкам, биениям, работают в условиях вибраций и т.п. Поэтому надеж-

ность эксплуатациитаких систем во многом определяется долговечностьюподшипников. Обеспечение вход-

ного контроля подшипниковкачения, который бы сразу выявил их дефекты, является актуальной проблемой

для потребителей.
Существующие системы оценки технического состояния и диагностики подшипников обычно используют

меТОДы вибродиагностики, в частности: по спектру огибающей, по спектру вибросигнала, ПИК-фактори др.

[1]. Входной контроль подшипников по параметрам вибрации проводится на специальных стендах типа СП

180М (000 «ДИАМЕХ-2ООО»,Москва, Россия), СВК-А (ООО НПП «ТИК», Пермь, Россия), $Р-1500 (компа—

ния МУК, С.Петербург), КОМПАКС-РПП (НПЦ «Динамика», Омск, Россия). Они также позволяют выяв-

лять дефекты поверхностей качения, сепаратора и геометрические погрешности, как у новых, так и у ремонт-

ных подшипников.
Диагностика по параметрамвибрациипозволяетвыявлятьдефекты подшипников на достаточно позднем этапе

их развития. На начальноми среднем -— достоверностьдиагноза составляет 30—50 %. Фактически, это предаварий-

ная диагностика подшипников,когда состояние пошпипников характеризуетсяего полнойдефадацией.

Реже для диагностики подшипниковкачения используются триботехническиеметоды, электрофизические

и акустической эмиссии [2], которые позволяют отследить именно начальную стадию развития дефектов. По-

этому комплексное применение вышеперечисленныхметодов может дать наиболее полную информацию о

состоянии подшипника. Поскольку подшипники качения всегда работают в присутствии емазочного матери-

ала, то последний можно отнести к элементам конструкции подшипника. В этой связи ранняя диагностика

подшипников качения сводится к контролю состояния граничного смазочного слоя (ГСС).

Цель исследований — разработкастенда для входного контроля подшипников качения и методики оценки:;

его состояния по триботехническим,электрическими акустическим параметрам. Стенд состоит из приводнои

Установки 1 и измерительно_управляющегомодуля 2. Приводная установка позволяет
обеспечить зажим, цен-

трирование, вращение, создание осевой и радиальной нагрузок на контролируемым подшипник (РИСУНОК 1)-

Измерительно-управляющиймодуль управляет приводом вращения, проводит измерение и анализ акусти-

ческих параметров (АЭ, вибрация), момента трения, контактного сопротивления, температуры, давая каче-

ственную и количественную Оценку технического состоянияподшипников.

ПРИНЦИП работы стенда основан на измерении и анализе электрических, акустико-эмиссион-ныхи вибра-

ционных сигналов, получаемыхот соответствующихпреобразователем при осевом и радиальном нагружении

контролируемого подшипника с последующей обработкой данных на компьютере. Стенд позволяет прово-

дить диагностику подшипников различныхтипов и размеров: шариковые и роликовые радиальные одноры-
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с по ным бортом и без него; внутренний посадочный диаметр подшипников_
12—40 мм;ные и дВУХРЯДные у Р _ 7406 мм. Частота вращения внутреннего кольца контрол„фуемогонаРУЖНЫЙдиаметр _ 30—80 ММ, ширина

и илагаемойнагрузки на подшипник — (‚№2 кН.подшипника —

900—1802)5334013;- ЁИЁЁЁДЁ’ЮЁШ основных последовательных стадий. На коническую ОправкуЦикл работы стенц
лки соответствующеготипоразмера.Затем на втулку помещают

диагностиру.устанавливаютпереходные ВТУ
емый подшипник, после чего на экране измерительногоМ°дуля
выбирается номер диагностируемогоподшипника.

В память измерительного модуля предварлтельно залежи…
данные по радиальной и осевой испытательнои нагрузке, часто.
те вращения, критериальные значения контролируемых пара-
метров, необходимые для аттестации данного подшипника.Ис-
ходя из этих параметров, оператор настраивает стенд входного
контроля подшипников и производитконтроль подшипника.

Подшипник зажимают между коническими справками для

самоцентрирования. Прикладывают через рычаг осевую нагруз.
ку и осуществляют комплексное нагружение псдшипника. Мо-
мент трения измеряется плоской пружиной с помощью наклеен.
ных на ней тензодатчиков. Посредством закрепленных на ниж.
ней конической втулке пьезопреобразователя и датчика вибра-
ций контролируют виброакустические параметры. Величину
контактного сопротивления между внешним и внутренъшмкольца-
ми пошципъша,между которыми находится смазочным материал,

определяют по падению напряжения с использованием 4-
 

Рисунок 1 — Внешний вид стенда для входно—
проводнойсхемы.го контроля

ПОДШЁПНИКОВ
качения

Сигналы с датчиков нормируются и после аналогово-1 _ П ИВОДНЗЯ СТЕНОВКЭ', — КОНИЧССКИС оправки… зракредшенёяподшипника 3 _ измерительно- цифрового преобразования поступают в ЭВМ, где на основании
управляющийкомплекс;4—рычаг нагружения сравнения с нормативными данными делается вывод о степени

пригодности подшипника для использования. В программном
обеспечении стенда реализуются методы акустической эмиссии (анализ активности), вибродиагностики(оценка уровней вибрации; анализ спектра огибающей сигнала виброускорения), электрорезистивные (кон-
тактноесопротивление),трибспехнические(моменттрения, температура).
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‚ и оно далеко не исчерпано. Необходимо на стадии "3”
УЗЛОВ ПОДВИЖНОГО состава исключитьряд факторов, способствующих снижениюего технического ресурса и выходу из строя. Прошедшие качественный ремонт и механосборочные операции’от-ветственныеузлы подвижногосостава являютсявыгодной альтернативойприобретениюновых, При этом гарант”рутя оптимальноесоотношении «стоимость— жизненныйцикл вагона». Значительный экономический эффектот

ЁЁЬ'ГЁСНИЯ
надеж'юсти СбОРОЧНЫХ единиц вагонов 110дтвеРЖДаегся на примере роликовых буксовых узлов колес-

мой В
Р

гри
качественной "Х сборке " нормальныхусловиях эксплуатации. Вместе с тем, недостатки "Риме"“.пр изводстве технологии формирования и технической диагностикисоединенийс гарантированным “дтя'


