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ЛОВЁЁЁИ(ЪЁУЁЁ::ЁЩ )маневровых передвижений по забывчивости организатора маневров (тор
маживающий рычаг не будет снят со стопора, то для вагона все же еще сохранится возможно…
произвольноприйти в движение. Следовательно, остается еще некоторая угроза безопасности,

Однако забывчивость в одинаковой мере может быть допущена и при существующихручных№
ройствах закреплениявагонов от произвольного ухода. Предлагаемое дополнительное пружинное тор
мозное устройство имеет ряд преимуществ. Во-первых, облегчается физическиитруд, так как не требу.
ется таскать тяжелые тормозные башмаки и, во-вюрых, обеспечивается личная безопасность, так …
исключаетсяопаснаяработа пошшадываниятормозных башмаковпод колеса вагонов. „

В перспективе полное устранение угрозы произвольного ухода вагонов даже на случаи забывчи.
вости работников возможно заменой оттормаживающихрычагов ручными гидравлическими штор
маживающими устройствами по типу гидравлическогодомкрата, которые должны обеспечивать(п-

тормаживание вагона только на заданное время и с меньшим физическим “усилием человека. Вы.

держка заданного времени может устанавливаться с помощью обычного таимера любои конструк.
ции. После истечения предельно допустимого времени отгорможенныи вагон должен иметь воз.

можность возврата в свое исходное заторможенное состояние, даже если и не было задано таймером
другое время. “

Оттормаживание вагона с гидравлическим отгормаживащимустроиством значительно проще и

практически не требует физических усилий. Поэтому они легко могут быть включены через радио
управляющиесредства в горочную автоматическуюцентрализациюдля прицельного затормажива-
нчя на сортировочныхпутях скатывающихся отцепов вагонов. До автоматизации этих процессов
БМСЗТО ручных ТОРМОЗНЫХ башмаков ДЛЯ ЭТИХ целей М01у1 ИСПОЛЬЗОВЗТЬСЯ И ручные О'ГГОРМЗЖИ-
ЕЁЪС'ЯЦИС рЫЧЗГИ.
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Витебскоевагонное депо
В ГОСТ9246-79 срок службы литых деталей тележек типа ЦНИИ-ХЗ вагонов определен в 30 лет.Назначенныи срок службы большинства вновь построенныхгрузовых вагонов составляет 32 Юда-При модернизации грузовых вагонов с продлением срока службы на 16 лет общий срок службы

рока службы может достигать 48 лет. Поэтому возникае'Г
вагона после выработки назначенного с

ы кузовов после модернизации и тележками под НИМ”
несоответствие между сроками служб

ГитдкёггыватьНЁВЫВ
тележки под старые вагоны после 30 лет эксплуатации нецелесообразно,так какр сурс не удег исчерпан после вновь назначенного срока служб вагона. Чтобы снять 31°
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комиссия Совета по железнодорожномутранспорту полномочных специалистов вагонного хо-

зяйства железнодорожных администраций стран СНГ и Балтии по материаламвыполненных иссле-

дований [1] в марте 2002 г. (п. 2.3 протокола)установила новый общий срок службы боковых рам и

„адрессорных балок — 36 лег, с продленисм срока службы от назначенногосрока на 6 лет. При этом

продление срока службы этих деталеи допускается только при положительных результатах

диагностирования при плановых видах ремонта. Такое требование обусловлено особенностью
литых деталей, качество изготовления которых во многом определяется наличием и распределением
по отливкам литых дефектов (шлаковых включений, горячих и усадочных раковин и др.),

являющихся концентраюрами напряжений и источником зарождения усталостных трещин. Как
следствие, при неблагоприятномсочетании в опасных зонах дефектов литья и высоких напряжений
в эксплуатации наблюдаются разрушения боковых рам и надрессорных балок через
непродолжительныйсрок службы — 2—3 года. В последующем, с ростом срока службы, идет процесс
“выжигания” тех деталей, у которых дефекты залегают в зонах с меньшими величинами

напряжений и к моменту достижения назначенного срока службы в эксплуатации остаются только
либо бездефектные детали, либо с дефектами, концентрирующимися в неопасных зонах. Из

материалов эксплуатационных обследований УО ВНИИЖТа на 1000 осмотренных деталей
выбраковано по трещинам 0,2—0,27 % боковых рам и 2,3—3,4 % надрессорных балок. Причем из

этого количества выбракованныхбалок только у 0,4 % трещины возникают в зонах, угрожающих
безопасности движения. Следует отметить, что в этот период обследования литых деталей
выбраковка производилась по старой тенологии — визуально и с помощьюобмеливанияопасныхзон
с нанесением керосина.

Современные технологии диагностирования с помощью феррозондового (ДФ-201.1) или

магнитопорошкового (ЭМД или МЭД—4О/120) дефектоскопированиядают возможность обеспечить
более высокое качество контроля за литыми деталями при плановых ремонтах и свести к минимуму
допуск в эксплуатацию деталей с литейными дефектами и вероятность их разрушения в процессе
работы.

С этой целью с 1998 года при Витебском депо проводится работа по анализу материалов
дефектоскопирования рам и надрессорных балок при плановых видах ремонта с помощью
феррозондового дефектоскопа ДФ—201…1. В 1998—1999 годах обследовано 22616 боковых рам и

надрессорных балок постройки 1963—1993 годов, выполненных как из углеродистых сталей 2031
(постройки 1969—1973 гг.), так из низколегированных сталей марки 20ГЛ, 200Л, 20ГТЛ, 2091111,

20Г®Л и 20Г10Л (выпуска после 1973 г.) заводов изготовителей: УВЗ (5), Московского завода
“Трансмаш” (6), Бежицкого сталелитейного завода (12), Кременчугского завода стального литья
(14), Люблинского литейно-механического завода (39), завода г. Балш Республики Румыния (…В) и

Луганского производственного объединения тепловозостроения (23). В этот период было
выбраковано от общего количества 0,2 % боковых рам и 0,4 % надрессорных балок, т.е. процент
выбраковки остался на том же уровне, что и в период 1975—1988 гг. [2]. Обследования в первом по-
лугодии 2002 г. (743 рам и 322 надрессорныхбалок) постройки 1967—1997 годов показали, что:

— число выбракованных рам составило 2,0 %. В надрессорных балках дефекгов не обнаружено;
— срок службы деталей при их выбраковке себя не проявил. Минимальный срок службы выбра-

кованных деталей составил 5 лет, а максимальный — 35 лет. При этом роста числа выбракованных
деталей с ростом срока службы не выявлено;

— во всех выбракованных деталях обнаружены в зоне появления трещин литейные дефекты в
вице усадочныхраковин, горячих трещин и шлаковыхвключений;

— влияние материалана повреждаемостьдеталей по ограниченнойвыборке (15 деталей) прояви-
лось сЛёдующим образом: из общего количества выбракованных рам (15) дефекгация деталей из
стали 20ГЛ составила 33 %, из стали 200Л — 20, из стали 20ГТЛ — 20, из стали 20Г®Л — 13,4, из
стали 200ТЛ — 6,8 и из стали 20Г10Л — 6,8 %;

— влияние завоца изготовителяна качество литья и процент выбраковки рам от осмотренных по
заводам изготовителям: 6 — 11 %, 39 — 5,4; 5 — 4,4; 14 — 2,6 и 12 — 1,2 %. От поврежденных 15 дета-
лей Процент выбраковки составил: завода 5 — 33 %; 6 — 20; 14 — 20; 12 —- 13,4 и 39 — 6,8 %.

Как эксперимент, Комиссией Совета была разрешенаБелорусскойжелезнойдороге эксплуатация
тележек типа ЦНИИ—ХЗ внутри собственной страны до 40 лет. За период эксперимента(3 года) на

ібюроге
не было ни единого случая выхода из строя рам и надрессорных балок со сроком службы

олее 30 лет.
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Плановая выбраковка деталей при их дефектоскопировании феррозондовым дефекюскощ
ДФ—201.1 обеспечивает достаточное качество их контроля. Однако чтобы обеспечить вероятно…
безотказной работы литых деталей более 30 лет на уровне 0,98, эксперимент по наблюдению„Щ
поведениемв эксплуатации и сбор статистических данных о выбраковкедеталеи при их диагност.
ровании при плановых видахремонтаследует процолжить.
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НЕКОТОРЬШ ОСОБЕННОСТИБЕЛОРУССКОГО ВАРИАНТА
РУКОВОДСТВА ПО КВР ПАССАЖИРСКОГОВАГОНА

И Ф. ПАСТУХОВ, Н. Г. СЕНЬКО, В. В. БЕЛОГУБ
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По состоянию на 01.01.2002 г. в количественном отношении пассажирский загонный парк Бело-
русской железной дороги на 15 % превышает потребность в перевозочном процессе. Однако его
техническое состояние не отвечает современнымтребованиям из-за своего физического и мораль-
ного износа, ибо только 40 % парка находятся в возрасте до 16 лет. Средний возраст вагонов состав-
г= т.т 19 лет, & превышающие назначенный предельный срок (28 лет) — 20 %.

Рвработанные в последнее время на тверском вагоностроительном заводе новые модели
{6 , … ’! 79) вагонов в основном соответствуют мировому уровню в своем классе, но средств на их за-

купку у дороги нет. Поэтому комплексным планом развития пассажирского вагонного парка на пе-
риод до 2010 г., основным его направлением принято восстановление вагонов через капитально-
восе'ь'ановительный ремонт (КВР). При плане закупки новых вагонов в количестве 20—25 единицКБР намечено проводить до 60 вагонов в год.

Минский и ГомельскийВРЗ в течение двух последних лет в основе своей подготовили производ-ства к проведению КВР и накопили достаточный опыт по его качественномувыполнению. При этом
в качестве основного руководящего документа по КВР заводами использовалось «Руководство по

капитально-восстановительномуремонту (КВР)» РК32№00Ъ95 РФ. Вместе с тем капиталь-
ПК Л

но-восстановительные ремонты на Минском и Гомельском ВРЗ выполняются по
щественно отличающейся от до
Федерации. К примеру,

документации‚ СУ“кументации, используемой на вагоноремонтныхзаводах Российской
при восстановлении кузовов пассажирскихвагонов на заВОДах России в 00-

нову концепции их ремонта положена идея замены только пораженных участков, тогда как на Вдю'
норемонтных заводах Белорусской железной дороги при КВР боковые и торцевые стены кузововзаменяются полностью, & настил пола и крыша восстанавливаются так же, как на российских заво—дах. Такая позиция белорусских заводов обусловлена наличием в ее распоряжении большою

ремонт. Удельный вес затрат настен (до 50 % от общего объ
тогда как техническое СО

полную замену коррозионно изношенныхема металлоконструкции) составляет не более 6 % от затрат на КБР,
стояние кузовов после восстановления по белорусской техпологии
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