
расширениесферы действия отдельныхспециалистов с выполнеъшемими смежных операций позво-

ляег снижать нормы времени по различным операциям на 10—50 %. Предлагаетсясчитать, что мини—

мальное время, на котороесокращается технологическаяоперация, пршшмаемая к пересмотрупо уста—

новленному нормативу, должно быть не менее 10 % от ее длительности до корректировки.
Процедураустановлениянорм временидостаточно сложная,многоэтапная, предполагающаяуча—

стие в хронометраже нескольких человек с заполнением разработаннойформы общего характера,

приведенной в таблице 1.

Как видно из таблицы, каждая из перечисленныхработ (графа 1) может иметь дополнительную
детализацию в элементарных (графа 5) и субоперациях (графа 6). При наличии таких разделений

операций нормативные параметры определяютсяпо каждой из них. Итоговая трудоемкость рассчи—

тывается как сумма произведенийдлительности (графа 2), количествачеловек (графа 3) и количества

циклов повторенийопераций (графа 4).

Таблица 1 — Форма сводногорасчетапри определении трудоемкости технологическойоперации (А) по испьтнию вагонов 
Нормативные параметры 
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ОБОСНОВАНИЕПОТРЕБНОГОПАРКА ГРУЗОВЫХВАГОНОВ

В. И. СЕНЬКО, Е. П. ГУРСКИЙ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

В начале 90-х годов плановая экономика страны негативно отреагировалана распад Советского
Союза, а нарушение кооперативных связей, снижение объемов выпуска продукции и прочие харак-
терные тому периоду явления неизбежнопривелик существенномусокращению объемов перевозоч—
ной работы. Следствием экономическихпроцессов тех лет стало существенное сокращение невос-

требованного инвентарного парка вагонов, в то же время закупки нового подвижного состава были

практически остановлены. Исключение грузовых вагонов из инвентарного парка происходило в ос-
новном по трем причинам — техническомусостоянию, сроку службы, экономическойцелесообразно-
сти. Темп исключения из инвентарного парка опережал темп обновления подвижногосостава в пе-

риол с 2000 по 2011 годы в 1,7 раза, а за весь постсоветский период более чем в 2 раза. Кроме этого

существенно ухудшились качественные показатели инвентарного парка. С момента разделения ин-

вентарногопаркаего среднийвозрастувеличился с 15,3 года до 25,4 лет‚ процентвагонов с истекшим
сроком службы с 17 до 52,7, & процент износа с 47,2 до 70,5 %.
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‹ * й о ге набшодатястабильная динамика№ "°“
С начала 2000 годов на Белорусскои железно д

ронесуточной погрузкисоставил 180 % к уровню
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(355161111360 % и превысил уровень 1993 года почти на
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16 %. В то же БРЭМя…етрныи парк грузовых ва
зовых вагонов РеспубликиБеларусь находится:тгот пеРиодна 27,5 %. Следуетотметить, что в

[1251$1233;редприятий‚ в сумме с вагонами Белорусской
порядка 22 % вагонов

00601323331:ЁЖЁКШАобразом, разрыв уровня объемов перевозок 1993 ижелезной дороги это “№№ '
лее 4000 ваг.2012 годов 7 млрд “… №№)!“дефициту

ПОДВЩШЁ: сос:>;тъзггр‘ясёіст)ользоваладо 30 % вагонов ин—Ранее Белорусская железная дорога для обеспечения гру
… технологи-СШ` и Балтии. И отчасти это можно было признать нормальньветрногопарка Стан

б "в ком ваГОНОВ- В общем объеме перевозок на транзит в среднемческим процессом работы о щим р “ зитный з в полувагонахи цистернахидет в Ка-"Р”ХОШ‘”ся110 40 % ГРУЗООборота'Основнои тран гру
оставе Об атно вагоны шлилининградскуюобласть, порты Литвы и Латвии в чужом ПОДВИЖНОМ 0 °

2120 дочь согласнапорожними. пропускать все вагоны порожнимиозначалобы, что железнодорожн тр „

была нестидополнительныерасходы. Однако В настоящее время наблюдается”"денция “ уменьше-
нию количества государственных вагонов или полная передача вагоновучастным

компаниям. В Рос-
сийской Федерации с 01 июля 201 1 года весь государственныйвагонныи парк передан частным ком-
паниям. Привлечь такие вагоны к перевозкам можно только с разрешения собственника, в то же
время гарантировать возвратв срок своих вагоновне представляется Ёозможным.Вагоновинвентар-
ного парка собственности других железнодорожныхадминистрации, привлекаемых для погрузклуже недостаточно. В результате на Белорусской железной дороге образовался довольно ощутимыи
дефицитвагонов.

Для стабильногообеспечения возрастающих потребностей экономикистраны в перевозках требу—
ется разрабошаэффективнойстратегии обновления и оздоровления подвижного состава, решения во-
проса о целесообразности развитиясуществующихустройств вагонногохозяйстваи вагоностроитель-
ной базы. Без научного обоснованияпотребного парка вагонов эту задачу эффективнорешить нельзя.
Пожому в начале 2000-х годов по заданию Белорусской железной дороги были начаты работы по ис—
следованию динамикиизменения вагонного парка и обоснованию его потребности на перспективу.

Решение згой сложной задачи требует применение новых методик и подходов к применению ме-
тодов математическогомолелирования.

Для достижения указанной цели последовательнорешены следующие задачи:
— проведена оценка техническогосостояния инвентарногопарка;
— выполнен технико-эксплуатационныйанализ работы Белорусской железной дороги;— разработанаматематическая модель расчета потребногопарка, учитывающаямногопараметри—ческий характер перевозочного процесса;
— установлены эмпирическиепрогнозныезависимости, & также определены прогнозныезначения

потребногоколичества грузовых вагонов по роду и количеству на период до 2020 гг;— обоснованы необходимые объемы закупки подвижногосостава на перспективупо роду и коли-честву, с учетом динамикистарения и исключениячасти инвентарногопарка;— рассчитана и обоснована потребность в деповском и капитальном ремонтах подвижного со—става, с учетом принятых межремонтныхсроков, возрастного состава и численности инвентарногопарка вагонов на перспективу;
— рассчитана и обоснованапроизводственнаямощность вагоноремонтной базы Белорусской же-лезной дороги, с учетом удовлетворения потребности в ремонтах.Были установленыпрогнозные значения потребного парка грузовых вагонов по роду и количе-ству на период до 2020 гг. Научно обосновано, что при среднем по парку сроке службы грузовых6,4 года ежегодная закупка подвижного состава

д прогнозные показатели должна составить при—мерно 2450 ед. В соответствии с предложенным внесением корректив в Государственную про-грамму развития железноцорожноготранспорта на 2011—2015 годы для обеспечения опережаю-щего темпа обновления подвижного состава закупки грузовых вагонов предложено увеличить с 2до 2,5 тыс. в год, что соответствует рекомендациям поОколо 68 % от этого плана заказа предстоит выполнитьлева и Осиповичи.
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Литые Детали (рамы боковые и балки надрессорные) тележек грузовыхвагонов изготавливаются
из низколегированныхсталей марок: 20ГФЛ, 2ОГЛ, 2ОГТЛ и 20ХГНФТЛпо ГОСТ 977. Вероятность

разрушения литых деталей в эксплуатациимала (0,00000059). Однако в эксплуатацииимеют место

случаи разрушения литых деталей, находящихсяв эксплуатации непродолжительноевремя — около

двух лет. Одной из наиболее вероятных причин разрушения является появление литейных дефектов
в опасных зонах сечений деталей, которые становятся очагами зарождения в них усталостныхтре-
щин. Следует отметить, что наличие литейных дефектов может привести к разрушению даже при

нормированных режимах нагружения.
Учитывая актуальность проблемы, в настоящей статье рассмотреновлияниелитейных дефектов

на изменение усталостныххарактеристикматериаластали 20ГФЛ, из которой изготовлены рамы бо-

ковые и надрессорные балки тележек модели 18—100.

Образцы для испытаний на усталость изготавливались из боковой рамы и надрессорнойбалки

после 25 лет их эксплуатации. Форма образцов круглая цилиндрическаяс диаметром рабочей части

10 мм (рисунок 1).
а)

6) 
Рисунок 1 — Образцыпосле проведения усталостных испытаний: а — общий вид изломов;б — характер изломов

бездефектных образцов; в — характер изломов образцов с литейными дефектами

К испытаниям были отобраны образцы имеющие литейные дефекты и бездефектные. Методика
испытаний принята по ГОСТ 25.502. Обработка результатов испытаний произведена методом
наименьшихквадратов.

Уравнениекривой выносливости имеет вид:

у=Ь+ах, (1)

гдеу = 186, х =181\1.
Коэффициенты уравнениякривой выносливостиопределены по зависимостям:
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