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В данной работе рассмотрены преимущественно те повреждения, которые возникают при эксплуатации в условиях низких климатических температур. Для сбора статистических данных и исследования повреждений колесных пар в таких условиях были выбраны четыре эксплуатируемых на локомотивном депо ОАО АК «Железные дороги Якутии» г. Алдан тепловоза с различными техническими характеристиками,: 2ТЭ10М-2235, 3ТЭ10МК -2795, GE-0884, ТЭМ2-5010. 
Был произведен статистический анализ распределения видов эксплуатационных повреждений колесных пар на участке Нерюнгри – Алдан за период июнь 2007 – март 2008 гг. Из анализа видно, что преобладают повреждения колесных пар контактно-усталостного характера, такие как выщербины, выкрашивания, раковины на поверхности катания. Из статистики по месяцам состояния колесных пар рассматриваемого локомотивного парка видно, что образование дефектов наиболее интенсивно происходит в зимнее время при отрицательных температурах (Рис. 1). 
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Судя по проведенным исследованиям, образование недопустимого дефекта обусловлено сочетанием таких неблагоприятных факторов, как температурный перегрев, ударное нагружение и поверхностный износ. На начальной стадии образовались расслоения материала на глубине 1-3 мм от поверхности, вследствие уже упомянутых факторов и неоднородностей материала, в последующем же произошел выход на поверхность волосяных трещин и последовательные отколы и замятия материала на поверхности с образованием зон контактно-усталостного разрушения.
В качестве рекомендуемых мер предлагается снижение резкой температурной и ударной нагрузки на колесные пары, в частности, регуляция амортизирующих пружин, оптимизация сил трения между колесом и рельсом, и периодический мониторинг структур перегрева на бандаже колес.
Рис. 2. Участок бандажа колеса локомотива с контактно-усталостным дефектом и поверхностными трещинами: увеличение ×80;


Также методами структурного материаловедения на поперечном срезе бандажа был исследован приповерхностный слой материала вблизи дефекта. Поверхность образца полировалась и подвергалась травлению ортофосфорной кислотой в течение 10 минут, после чего промывалась спиртом и водой.








Рис. 1. Статистика состояния колесных пар за период с июня 2007 г. по март 2008 г.





Методами оптической микроскопии был исследован участок бандажа с крупным контактно-усталостным дефектом (Рис. 2).
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