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В настоящее время существенноеколичество железнодорожногоподвижного составакак в Рес-

публике Беларусь, так и других странах колеи 1520 мм имеет срок службы, превышающий назна-
ченный при проектировании. В то же время, многолетний опыт обследования технического состо-
яния вагонов после длительной эксплуатацииотраслевой научно-исследовательскойлабораторией
«Технические и технологические оценки ресурса единиц подвижного состава» (ОНИЛ «ТТО-
РЕПС») показывает, что в большинстве случаев последнее далеко от предельного. СогласноГОСТ
27.002 по истечении назначенногосрока службы (ресурса) объект должен быть изъят из эксплуа-
тации и должно быть принято решение, предусмотренное соответствующейнормативно—техниче—
ской документацией — направление в ремонт, списание, проверка и установление нового назначен-
ного срока.

Обеспечить безопасную и своевременнуюперевозку грузов одна из главных задач железно-

дорожноготранспорта. В связи с чем, когда в конце прошлого столетия стал проявлятьсядефицит
подвижного состава, в том числе специализированного, & также в силу технической и экономи-
ческой сложностиего обновления по истечение назначенного срока службы, было найдено свое-

временноерешение возникшей проблемы, заключающеесяв частичном отказе от регламентиро—
ванных нормативных сроков службы для тех единиц подвижного состава, индивидуальный ре-
сурс которых позволял разрешить их дальнейшуюбезаварийнуюэксплуатацию [3]. Этот подход
был научно обоснован, признан Советом по железноцорожному транспорту железнодорожных
администрацийстран СНГ и Балтии путем закрепления соответствующейнормативно-техниче-
ской базы.

Таким образом в настоящее время имеется два пути продления срока службы грузового ва-

гона: по Техническому решению (ТР) и путем проведения капитального ремонта с продлением
срока службы (КРП). Продление срока службы по ТР предусматривает проведение технического
диагностирования (ТД) каждого вагона, срок службы которого необходимо продлить. В объем

работ по ТД входит определение класса опасности перевозимого груза и требований к подвиж-
ному составу для его перевозки‚ контроль технического состояния и определение остаточного

ресурса. В процессе контроля технического состояния проводится изучение технической доку-
ментации‚ условий эксплуатации, проведения технических освилетельствований и ремонтов,

наружный и внутренний осмотр, измерение толщин элементов кузовов (котлов) и рам вагонов,

контроль сварных швов и основного металла неразрушающими методами. Выявленные при кон-
троле технического состояния неисправности и повреждения должны устраняться при проведе-
нии соответствующего ремонта. Наличие и величина остаточного ресурса определяется рас-
четно—экспериментальным путем с учетом данных контроля технического состояния вагона. Сле-

дует отметить, что при изложенном подходе единовременный срок продления эксплуатации ва—

гона составляет не более 5 лет.

При продлении срока службы путем проведения КРП для каждой модели (типа) вагона разраба-
тываются Технические условия (ТУ). В общих чертах продление через КРП включает следующие
этапы: разработка ТУ на КРП, включающие соответствующую конструкторскуюдокументациюпо

модернизации(в т.ч. усилению) конструкции вагона, изготовление опытногообразца вагона, прове-
дение испытанийопытного образца(в т.ч. оценка ресурса). В зависимости от результатовиспытаний

время эксплуатации вагона продляется на соответствующийсрок.
Безусловно каждый из изложенных подходов имеет свои достоинства и недостатки как с точки

зрения сроков продления (интервалов), так и с позиции материальныхзатрат при их реализации (эко-
номической эффективности проведения процедуры пролления срока службы).
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2010 г. более 26 тыс. вагонов, в 2011 г. - более 40 тыс. вагонов, в 2012 г. — около 40 тыс. вагонов.
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ские (61,1 %) и украш-іские(31,3 %) компашш.Доли вагонострошелеи Казахсгана, РеспубликиБеларусь

и Узбекисганасоставили 3,9, 3,4 и 0,3 %, соответсвенно.В то же время спрос на грузовые вагоны с 2012

года начал падать, а, соотвегсшеъшо, и их стоимость.Так, уже в 1 квартале замечен спад стоимости ваго-

нов в среднемна 20—25 % [2].
Таким образом, рыночнаяэкономикапородила предложение о запрете продления срока службы

вагонам, обосновывая обеспечением безопасности железнодорожного транспорта и однозначным

определением,что новые вагоны более надежные, более безопасные и более эффективные. В то же

время следует отметить, что многие изготавливаемые в настоящее время вагоны являются Далеко не

более эффективными, по сравнению с уже эксплуатирующимися,поскольку зачастую являются, по

сути, их аналогами.Подтверждениемэтому является статистикаотказов и частота попаданияв теку-
щий ремонт относительно новых вагонов. Кроме того, например, все крушения, связанные с изло-

мами вагонноголитья (боковых рам тележек) произошли с вагонами, находящимисяв эксплуатации
менее 3 лет [3].

По нашему убежлеъшю срок службы вагона должен определяться техническим состоянием и эко-

номической эффективносгью его дальнейшего использования. Процедура продления срока службы,

предусмотренная «Положением о продшеъши сроков службы грузовых и рефрижераторных вагонов

государств—участъшков...» достаточно жесткая с ШШШидуальным подходом, и критерии получения
права на данный вид деятельности также, поскольку необходимо помимо наличия специалистов с со—

стгветствующей квалификацией обладать возможностью проведения наряду с расчетами подвижного
состава его испьггаъшй, в том числе ресурсных. Как раз нарушение процедуры и приводит к шуму,
связанномус нарушениембезопасности при эксгшуатащш вагонов после нормативногосрока службы
[4]. Таким образом, скштаем, что необхощшо более жестко подходить, во-первых, к аккредитации ор—

ганизаций на право проведения рассматриваемоговида работ, & имешю выполнять обязательныетре-
бования, связанные с наличием оборудования для экспериментальногообоснования остаточного ре-
сурса вагона; во-вторых, к деятельносгив периоддейсгвияразрешения,организуяинспекционныйкон-
троль с привлечением экспертов из аналогичных организаций.

Безусловно, обновлять подвижной состав необходимо, но заменять старый следует качествен—
ным, пршпшпиально новым и эффективным. На УШ Международной научно-техническойконфе-
ренции «Подвижной состав ХХ1 век: идеи, требования,проекты» прозвучало: «Созданныев послед-
ние годы вагоны нового поколения не позволяютдалеко продвинутъсяв этом направленииМакси-
мальная грузоподъемное“увеличенана 5—6 т, а объем кузована 1—2 из. По мнению операторов ЭТОГО
не достаточно» [1 ].

Нужно
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что
большая долл, особенно в России‚ грузовых вагонов принадлежитсобствен-

::лкам’ “Ёждётііждтёі'а'з‘;ЁЁЁЁЁНЩЩЗЁЁЁОЁТЬШЬ.
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.
‚ рынок новых вагонов не может предложить
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Следуег таюке отметить,что парк пассажирского псдвижного с
цент вагонов, срок службы который превьппен или педходит к п
СКЛддЫВдСГСЯи ПО другим железноцорожным адМШШСГрациям

оставатакже имеет высокий про-
ределу. Причем, похожая ситуация

42

 



В Республике Беларусь на протяжении уже более 15 лет ведется непрерывныймониторингтех-

нического состояния металлоконструкций пассажирских вагонов специалистами ОНИЛ «ТТО-

РЕГ1С». Считаем, что работающая в настоящее время планово-предупредительнаясистема ремонта
совместносо своевременным техническим диагностированиемспециализированнойэкспертнойорга-

низациейработает у нас в сгранедостаточноэффективнои успешно, прежде всего, с точки зрения обес-

печения безопасносгидвижения.
Считаем правильным и возможно даже с некоторым опозданием принятие решения по созданию

нормативной базы для продлениясрока службы пассажирскому подвижномусоставу, эксплуатируе-
мому в международномсообщении, по аналогии с грузовыми вагонами.

Безусловно, пассажирскийвагон, имеющий солидный срок службы, должен подвергаться по-
вышенному, в том числе и более частому, контролю технического состояния, должный уровень
которого можно обеспечить при выполнении плановых видов ремонта. Такой повышенный кон-

троль должна осуществлятьнезависимая аккредитованная организация,определяющая на основе
технического диагностирования срок возможной дальнейшей эксплуатации. Здесь следует ска—

зать, что при выполнении капитально-восстановительногоремонта (КВР) пассажирскомувагону
срок его службы продляется единоразоводо полуторного, без дальнейшего мониторинга его тех—

нического состояния. В то же время, считаем, что эффективно управлять техническим состоя-
нием вагона и восстановлением его ресурса возможно не только путем проведения КВР, но и за

счет своевременного технического диагностирования с возможным назначением дополнитель—
ных работ по восстановлению несущей способности конструкций при проведении других видов

ремонта.
ОНИЛ «ТТОРЕПС» УО «БелГУТ» при разработке проекта «Положения о продлении срока

службы пассажирских вагонов, курсирующих в международном сообщении» предложила преду-
смотреть возможность продлениясрока службы пассажирскимвагонам, курсирующих в междуна-
родном сообщении, по Техническому решению с шагом не более 5 лет с назначением проведения
ремонта в объеме КР-1 при условии проведения КР-2 вагону в 20 лет. Процедурапродлениясрока
службы по Техническому решению должна предусматривать обследование технического состоя—

ния и обязательное проведение контрольных испытаний типового образца модели (объекта, срок
службы которого необхоцимо продлить) для определения остаточного ресурса его несущей кон-

струкции. Такой ПОДХОД является не только экономическицелесообразным,поскольку проведение
капитально-восстановительного ремонта вагону, выработавшему нормативных срок службы (28
лет) фактически дублирует объем работ, выполненный в рамках планового КР—2 в 20 лет‚ но и эф-

фективным с точки зрения обеспечения безопасности движения, поскольку в отличие от капи-
тально—восстановительногоремонта, подразумевающегопродление на срок до 16 лет без последу-
ющего контролятехнического состояния его металлоконструкции, продление по Техническомуре-
шению подразумевает непрерывный мониторинг конструкции вагона с временным интерваломне

более чем 5 лет.
Говоря о пр0длении срока службы подвижного состава следует, также затронуть тяговый и спе-

циальный. Учитывая достаточно солидный (более 15 лет) опыт техническогодиагностированияме-

таллоконструкций вагонов в перспективе следует рассмотреть вопрос об организации направления
работ, связанных с оценкой техническогосостояния и остаточноресурса несущих конструкций спе—

циального п0движногосостава и локомотивов.
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