
ий под погрузку на Белорусской ›“келезной дороге отсутствует, нет нормативной базы на

железнодорожных администрации и внутригосударственномуровне. Кроме того, привле-
овняхагонов операторских компаний (по практике ОАО «РЖД») сделает дороже перевозку груза

чеНИЁЁО %. А вагонов инвентарного парка собственъіости других железнодорожныхадминистра-
„ ивлекаеМЫХдля погрузки таких грузов, в любои момент может быть недостаточно. Поэтому

ции‚
ЁЁбильного обеспечениявозрастающих потребностей экономики страны в перевозках требует—

Ёіярізработка эффективной стратегии закупок нового, оздоровления имеюлдегося подвижногочсо-
тва, решения вопроса о целессіобразности развития существующих устроиств вагонного хозяист-

ва, & также создания собственнои вггоностроительноибазы.

эффективное решение даннои задачи возможно с применением современных экономико-

Математических и статистических метолов, позволяющих, наряду с качественным анализом, коли—

чественно оценивать технико-экономическиепроцессы, происходящиена железнодорожномтранс-
порте, о работе которого ежедневно собирается и обрабатывается огромным объем информации,

необходимый для решения задач самого широкого круга.
в ходе выполненных научных исследований разработана экономико—математическая модель

управления вагонными парками, учитывающая многопараметрическии характер перевозочного
процесса. Были установлены эмпирические прогнозные зависимости и закономерности изменения
численности вагонных парков с учетом параметров перевозочного процесса, а также определены
прогнозные значения потребного количества грузовых вагонов по р0ду и количеству на период до
2020 г. Установлено,что при среднем по парку сроке службы грузовых вагонов до исключения из ин-
вентарного парка 36,4 года ежегодная закупка подвижного состава для обеспеченияобъема перевозоч-
ной работы под прогнозные показателидолжна составить 2300—2400 ед.

К сожалению, увеличивающаяся доля вагонов с истекшим нормативным сроком службы может
привести к осложнению ситуации с обеспечением безопасности вагонов на гарантийных участках,
поэтому центр тяжести по решению проблемы сохранности вагонного парка и улучшения его тех-
нического состояния сейчас должен лежать на вагоноремонтных предприятиях. Решение вопросов,
связанных с оптимальным вариантом развития вагоноремонтной базы для обеспечения качествен—
ного и своевременногоремонта вагонов с минимальнымизатратами, напрямую определяется обос—
нованием потребности в ремонтах инвентарного парка. На основании полученных результатов рас-
считана и обоснована потребность в деповском и капитальном ремонтах подвижного состава с уче-
том принятых межремонтных сроков, возрастного состава и численности инвентарного парка ваго—
нов на перспективу. Установлено, что на 2020 г. потребность в деповском ремонте должна быть не
менее 14500, в капитальном — 3200 вагонов. Производственная мощность вагоноремонтной базы
должна иметь резерв по отношению к потребности в ремонте и поэтому должна обеспечивать воз-
можность восстановитьресурс и работоспособность не менее 17000 ед.

Результаты научных исследований учтены и используются на предприятиях железн0дорожного
ШанспотаРеспубликиБеларусь и промышленныхпредприятиях обеспешавающихперевозочный про—
цесс ” ремонтную базу, и позволяют сформировать стратегию управления вагонными парками и

ОбЁСПСЧИВЗЮЩейинфраструктурой, повысить эффективность принимаемых управленческих реше—
НИд, в том числе решить вопрос о целесообразности развития вагоноремонтнойи вагоностроитель-
нои базы в Республике Беларусь для оздоровления и обновления собственного инвентарного парка
Вагонов и сбьпа их на другие железные дороги.
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УДК 62940272

0 ПРИЧИНАХ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫХ ПОВРЕЖДЕНИЙБОКОВЬ1Х РАМ
ТЕЛЕЖЕК МОДЕЛИ 18-100 ПО БУКСОВЫМПРОЕМАМ

В. И. СЕНЬКО, М. И. ПАСТУХОВ, С. В. МАКЕЕВ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

ВЫШЁЁЁИэЗЁрёлаВНЫХ
задач службы вагонного хозяйстваБелорусскойжелезной дороги является по-

МдЛЬнОго испо:тивности
использования подвижного состава в эксплуатации (и, в частности‚ макси-

ез ущерба ДЛЯЬЗОВания
его ресурса) путем продления назначенного срока случжбы грузовых вагоне?обеспечения требований безопасности движения. На текущии момент назначенным
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овых вагонов составляет 32 года. Однако на основании
Резуль.ьшинства типов ГРУЗ „ *

срок
службе;; болисследов

„ о потере несущеи способности вагонов за длительныи срок службы

1кігт‘оіиалов о повреждаемости вагонов в эксплуатации› новых оценок остаточного ресурса, а Шюке

внедрения совремегшых технологий в диагностику
ТСХНИЧСЁЁОЁПЁЁЪЁ “дітженнёіходеще”

пРиняю решение об увеличении срока слУЖбЫ вагонов пос
б

р
48

на 0 /° Ог на-

значенного, то есть с 32 до 48 лет. При этом прОдЛеНИесрока СЛУЖ Ы вагона до Лет касаетсятоль.

ко кузовов. Срок же службы основных элементов вагона —

теле)?“
по

ресурсЁ/7литьтх
деталей (бока

вых рам и надрессорныхбалок) может быть продлен только на лег, т. е. до лет (ВКЛЮчтльно)_

Поэтому замена через 37 лет эксплуатациивагона
тележек под продленнымикузовами являетсяд0р0_

гостоящей операцией и не совсем оправданнои для остаточного срока случ/жбы
вагона на 11 лет (с 37

до 48 лег). Особенно актуальна эта проблема для Белорусскои железнои
дороги, которая не имеет

своего производства для изготовления крупногабаритныхлитых деталеи (боковых рам и надрессор

ных балок) и вынуждена закупать их в России. В связи с этим БЁлГУТ длительное время (с 1996г.)

ведет исследованияпо оценке остаточного ресурса литых детапеи тележек и возможности прощения

их срока службы. Наблюдения за работоспособностьюбоковых рам в эксплуатации показали, что до

85 % всех поврежденші приходится на буксовые проемы (зоны 1—3, рисунок 1). При этом характер

повреждений по этим зонам —- усталостный, но причина возникновений трещин по ним различна. Оп.

ределяющей причиной возникновения повреждений по зоне 3 является качество литья. При попада-

нии литейныхдефектов на поверхность или в предповерхностныйслой сечения зоны 3 они становят-

ся очагами зарожденияв ней усталостных трещин и разрушения деталей. Литейныедефекты, являясь

концентраторами напряжений, увеличиваютв зонах 3 боковых рам напряжения выше предела вынос-

ливости, ибо основной тон номинальныхнапряжений в них находится на уровне 0,9 от допускаемых.
Как следствие, срок службы боковых рам по зонам 3 при наличии дефектов колеблется от 2 до 23 лет

в зависимости от вида дефекта, его размеров и глубины залегания от поверхности детали. Следова-

тельно, и ресурс боковых рам по зонам 3 определяетсякачеством литья по ним, а вероятностьразру-

шения детали в эксплуатации и безопасность движения —— качеством диагностики при плановыхвидах

ремонтаи своевременностьювыбраковкидефектных деталей.
Совершеннодругая картина причин разрушения боковых рам по зонам 1 и 2 (см. рисунок 1). В этих

зонах при нормированныхрежимах эксплуатацша основной тон напряжений находится на уровне 0,26»

0,38 от допускаемых и поэтому даже появление в них литейныхдефектов не является причиной раЗРУ'

шения рам. Однако фактически оно не только имеет место, но и встречается с большей частоетью,чем

по зоне 3. Если в зоне 3 частосгь появления трещин составляет0,15 от их общего количества по буксо-

вому проему, то в зоне 1 — 0,32, а в зоне 2 — 0,4. И, как показали исследования этого явления, основной

ПРИЧИНОЙ разрушения рам По зонам 1 и 2, является появление высоких продольных нагрузок, ВОЗНИ'

кающих в экстремальныхситуациях эксплуатациивагонов.        
  

  

Ё # Г3 “31
М

\А/ // // / “

ГШЁЩЁМш

?     
«__—р?

П " Ь /т…

Рис нок ] _у Схема
пёоедачи

пролольной силы на наружную «челюсть» боковой рамЫі
нейтральнаяось; 1—3 — зоны зарождения трещин
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ЭкстремаЛЬНЫй режим нагружения вагона и боковых рам тележек продольными нагрузками
авт на сорТИРОВОЧНЫХ горках В двух случаях движения: либо при малой скорости (до 5 км/ч)

возник
вагона в загонный замедлителъ,либо при высокой скорости (более 15 км/ч) соударения

ВХОЖДСНЁЁслепрохода вагонного замедлителя. В обоих случаях напряжения в наружныхуглах (зо-

Баг?…;Внадопорных поясах (зона 2) рам тележек возрастаютвьппе допускаемых (с перегрузкой до
3102,15). ПоэтоМУ для снижения вероятности эКСПЛУаТШШОИНЫХповреждений литых боковых рам

тёлежек модели 18-100 по буксовым проемам необходимо;

‚ужесточитьтребованияпо качеству литья при изготовлении боковых рам;
_обеспечить технологическиетребования по роспуску вагонов через сортировочные горки, оп-

ределяемые
ПТЭ;

_ повысить качество диагностирования боковых рам при плановыхремонтах вагонов.

УДК629.4.027.2

ОЦЕНКА РЕСУРСАБУКСОВОГО ПРОЕМА БОКОВОЙ РАМЫ ТЕЛЕЖКИ
МОДЕЛИ 18-100 ПРИ СОУДАРЕНИИ ВАГОНОВ

В. И. СЕНЬКО, М. И. ПАСТУХОВ, С. В. АМКЕЕВ
Белорусскийгосударственныйуниверситета транспорта, 2. Гомель

Согласно «Нормам для расчета и проекгированиявагонов железных дорог МПС колеи 1520 мм (не-
самоходных)» распределение продольныхсжимающих сил на вагон в эксплуатации подчиняетсязакону
Релея, используякоторый, найдено распределение инерьшоъшыхсил на наружную «челюсть» буксового
проема боковойрамы тележки модели 18-100 (рисунок 1), а по нему — и напряжений 61,1.       
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РИСУНОК 1 — Распределениепродольныхсил на раму тележки при соударении грузовых вагонов

[312
распределениюдинамических напряженийст найдены эквивалентныенапряжения оаэ.

Мы“
Вивалентные напряжения от продольных сил в наружном углу буксового проема боковой ра-

тележки определены по зависимости

… 
Где М * сумма
бОКОвы

рное число циклов воздействия продольныхсил на рассматриваемыйэлемент вагона

Пеннеу

е рамы тележки) 38 Т„ = 16 лет; №о —— базовое число циклов испытания детали на сопротив—
сталости_

Жений В
для боковых рам тележки №0 = 107 циклов; ср,. — величины динамических напря—

Рассма
Появлени

ТРиваемом сечении боковой рамы от продольных сил; р[ — частость (вероятность)
я „ _, „

Кривой вы
напРЯЖении в расчетном сечении боковои рамы величинои ср,; т - показатель степени

Носливостипо результатам испытаний детали на сопротивление усталости.
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