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Значительная доля инвентарного парка пассажирских вагонов Белорусской железной дороги имеет 
срок службы, превышающий нормативный 28 лет, установленный заводом-изготовителем. В то же вре-
мя, ввиду невозможности единовременной замены указанных вагонов на новые, для обеспечения пас-
сажирских перевозок, в том числе сезонных, такие вагоны привлекаются к эксплуатации после прове-
дения процедуры продления срока службы. Продление срока службы осуществляется, как правило, по 
техническому решению в рамках планового вида ремонта либо путем проведения модернизации при 
капитально-восстановительном ремонте (КВР) на основе Технических условий (ТУ). 

КВР проводится в рамках проведения КР-2, в соответствии с ТУ, позволяет продлить срок 
службы вагона на 20 лет и обеспечивает получение экономии по следующим составляющим [2]: 

1) повышение несущей способности кузова позволяет продлить срок службы вагона сверх нор-
мативного и получить от этого определенный эффект Э1; 

2) продление срока службы вагона за счет проведения КВР дает возможность отдалить капи-
тальные вложения на приобретение нового вагона и за счет этого получить эффект Э2; 

3) модернизация внутреннего оборудования вагона при проведении КВР позволяет получить ва-
гон повышенной комфортности. Экономический эффект Э3 от применения по назначению вагона 
повышенной комфортности получается сразу же после КВР, тогда как в базовом варианте это воз-
можно только после приобретения нового вагона; 

4) при производстве КВР возникают отходы, которые могут быть реализованы с получением 
эффекта Э4; 

5) при производстве КВР снимаются отдельные узлы и детали, которые после ремонта могут 
быть использованы при проведении деповского и капитального ремонтов. Может быть получен 
экономический эффект Э5 за счет использования старогодных деталей.  

Таким образом, общий экономический эффект 
 

общ 1 2 3 4 5Э Э Э Э Э Э .  
 

Проведение капитально-восстановительного ремонта требует дополнительных затрат: 
1) наряду с повышением комфортности – дополнительные расходы З1 на повышение несущей 

способности; 
2) проводится модернизация вагона с применением новейших материалов, деталей, узлов и уста-

новкой дополнительных систем, обеспечивающих повышение комфортабельности вагона. Это приведет 
к появлению дополнительных затрат З2 при последующих ТО, деповских и капитальных первого объе-
ма ремонтах на интервале времени от проведения КВР до списания по базовому варианту. После при-
обретения нового вагона в базовом варианте считаем, что будет приобретаться вагон повышенной ком-
фортности. Общие затраты 

общ 1 2З З З .  
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На рисунке 1 приведена структура ремонтных циклов для базового и предлагаемого вариантов, 

а также временнáя схема появления эффекта и затрат при КВР. 

Приведенная процедура проведения КВР с продлением срока службы предусматривает суще-

ственный объем работ по усилению металлоконструкции вагона или замену на новые элементы, 

причем реализуется для вагонов, нормативный срок службы которых еще не истек. 

Коллективом отраслевой научно-исследовательской лаборатории «Технические и технологиче-

ские оценки ресурса единиц подвижного состава» выполнен комплекс исследований по оценке 

остаточного ресурса базовых элементов несущих конструкций пассажирских вагонов постройки 

Тверского вагоностроительного завода после их длительной эксплуатации (свыше полуторного 
назначенного срока службы). Отличительной особенностью технологии оценки остаточного ресур-

са является использование в качестве исходных данных значений фактических механических ха-

рактеристик материала после длительной эксплуатации вагона и результатов экспериментальных 

натурных исследований напряженного состояния металлоконструкции в контрольных точках при 

различных характерных режимах нагружения. Расчет остаточного ресурса выполнен по методике, 

изложенной в [3] с учетом допущений. По результатам расчетно-экспериментальной оценки долго-

вечности по критерию усталостной прочности опытного образца вагона после 45 лет эксплуатации 

сделано заключение, что металлическая несущая конструкция обладает остаточным ресурсом не 

менее 13 лет эксплуатации. Причем каких-либо дополнительных существенных изменений и уси-

лений конструкции базовых элементов не требуется. 
 

 
       │– деповской ремонт; 
 

          – списание вагона; 

ТКВР– срок службы, при котором проводится КВР; 
баз
слT – срок службы вагона в базовом варианте; 

мод
слT – срок службы модернизированного вагона 

 

Рисунок 1 – Структура ремонтных циклов и временнáя схема появления эффекта и затрат 

 

Следует отметить, что проведение модернизации в рамках капитально-восстановительного ремонта с 

продлением срока службы предусматривает выполнение требований п. 10 ст. 6 ТР ТС 001 [1], что влечет 

за собой существенные финансовые затраты на испытания и сертификацию в объеме, аналогичном новой 

продукции. В соответствии с [2] под модернизацией железнодорожного подвижного состава с продлени-

ем срока службы подразумевается комплекс работ по улучшению технико-экономических характеристик 

существующего железнодорожного подвижного состава путем внесения в базовую конструкцию измене-

ний с целью продления срока службы, чего в соответствии с вышесказанным не потребуется. 

Таким образом, повышение эффективности использования пассажирских вагонов заключается в 

устранении их морального износа: изменении и обновлении интерьера внутри вагона в соответ-

ствии с современными требованиями и потребностями пассажиров; повышении эргономических 

качеств и прочее. Указанные работы могут быть выполнены в рамках плановых видов ремонта. При 

должной проработке вопроса такой подвижной состав может оказаться в ряде случаев конкурентом 

современным электро- и дизель-поездам, курсирующим на достаточно дальние расстояния и име-

ющим только места для сидения. 
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