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Колесная пара — основной элемент ходовой части транспортного средства. Работая В СЛОЖНЫХ условиях

загрузки, колесные пары должны обеспечивать высокую надежность,так как от них во многом зависит без—

опасностьдвижения поездов.
Система содержания колесныхпар в исправном состоянии предусматривает иих

техническое
обслуживания;?

и ремонт. Ремонт колесных пар со сменой элементов — наиболее дорогостоящии вид ремонта, позволяющии

практически полностью восстановить ресурс колесных пар.

Колесные пары являются узлами подвижного состава, наиболее ответственнымиза безопасностьдвиже-

ния, а их цена превышает 20 % стоимости грузовых вагонов. Несмотря на довольно высокую стоимость, ко-

лесные пары учитываются как материалы, что обусловлено необходимостьюих ремонта. Для проведения

ремонтных работ колесные пары снимаются (выкатываются)с вагона, & взамен них
ставлтся

(поцкатывается)

другая колесная пара. Снятые колесные пары ремонтируются,затем ставятся под другои вагон. И так проис-

ходит в течение всего срока эксплуатацииколесной пары. Ремонт колесных пар осуществляетсябез смены и

со сменой элементов. Расходы на ремонт колесных пар со сменой элементов грузовых вагонов составляют

более 29 % прямых расходов вагонного дело (за вычетом амортизации грузовых вагонов), что превышаетза-

траты на их деповской и капитальный ремонт (соответственно 27 и 17 %). Исправное содержание ходовых

частей в эксплуатации обеспечиваетсяпериодическим ремонтом (заводским и деповским), выполняемымв

депо и на заводах, а также текущим ремонтом. При деповскомремонте колёсных пар восстанавливаютсяузлы

и детали (негодные заменяются новыми, а неисправныеремонтируются с доведением до альбомных разме-

ров). Этот вид ремонтанаиболее трудоёмок, требует большой затраты новых материалов и запасных частей.

Расходы на ремонт колесных пар со сменой элементов отражаются по месту их возникновения — в ре-

монтной мастерской. Колесные пары и их элементы, не пригодные к дальнейшему использованию и не под-

лежащие ремонту, на основании акта на исключение из инвентаря формы ВУ-89 приходуются и подлежат

обязательной сдаче в металлолом.
Колесные пары с роликовымиподшипниками оборотного парка, не бывшие в эксплуатации и простояв-

шие в резерве шесть и более лет после последнего полного освидетельствования, при подкатке под вагоны

следует подвергать полной ревизии букс, & колесные пары, простоявшие менее шести лет‚ — только осмотру
без обыкновенного освидетельствованияи промежуточнойревизии букс. Промежуточную ревизию букс про-
изводят:

— при каждом обыкновенномосвидетельствовании колесных пар;
— при обточке колесных пар без демонтажа букс;
— ПО отдельным указаниям как профилактическоемероприятие ПО ОбеСПСЧСНШО бСЗОПЗСНОСТИДвижения.
Перед промежуточнойревизией у ВЫКЭЧСННЫХ КОЛССНЫХ пар буксы ПРОВОРЗЧИВЗЮТ ДЛЯ определения Не'

исправностей (раковин и др.). При вращении буксы с толчками и ненормальным шумом производят полНУю
ревизию. Полную ревизиюроликоподшипниковыхбукс производят:

— В СЛУЧЗЯХ неисправностей, обнаруженныхпри наружном осмотре;
— в случаях засорения смазки или повышенногосодержания влаги и наличия неисправностей,выявленных

при промежуточной ревизии;
— при подкатке колесных пар под вагон новой постройки;
— при каждом капитальномремонте;
— при полном освидетельствовании колесных пар;
— при неясности клейм и знаков последнегополного освидетельствования колесных пар'— после схода колесной пары с рельсов;

,

— при недопустимом нагреве букс.
В случае неисправности одной буксы колесной пары обязательнодемонтируютдругую буксу & колесную

ЁЁЪЗОЁЁЁРГЩЁТ
полному освилетельствованию. Данные полной реВИЗии букс записывают в журнал формы

сти, ргл’вноьгірьъ';;егЁоГЁтмоабсЗЁЁЗлцеха'
В Процессе Эксплуатации ПРОИСХОДИТ естественный износ, В час…“

как материалов поднимает се Ьезньее
а ВОЗНИкает в результатетрения его 0 рельсы. Однако учет колесных пар

ния износа колесные па ы
Р … ВОПРОС 0 ПОРЯдке учета и расчета износа. Поэтому следует дЛЯ начисле-

р учитывать как основные средства, что не противоречит действующему законода.
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тсльству Республики Беларусь. Отнесение колесных пар к объектам основныхсредств позволяет::
— повысить контроль за сохранностью основных средств, обеспечить правильное документальноеоформ-

ЛСНИС И своевременное отражение В бУХГаЛТСРСКОМучете ПОСТУПЛСНИЯ, внутреннегоперемещения И выбытия
объектов ОСНОВНЫХсредств;

_ отражать износ и остаточнуюстоимость основных средств с большой точностью, что имеет важное зна-
чение при определении их стошиостипри выбытии (передаче,реализации,ликвидации);

—— СОЗДЭ’ГЬ ИСТОЧНИК фИНЭНСИРОВЗНИЯприобретения НОВЫХ объектов ОСНОВНЫХсредств за СЧСТ централиза-
ции и накопления начисленнойамортизации;

— ИСПОЛЬЗОВЗТЬ МСХЗНИЗМ ЗМОРТИЗЗЦИИ СТОИМОСТИ имущества, ПОЗВОЛЯЮЩИЙ обеспечить ее равномерное
ОТНСССНИС на себеСТОИМОСТЬ ВЫПОЛНЯСМЫХ работ В течение срока ПОЛСЗНОГО ИСПОЛЬЗОВЗНИЯ.

Следует отметить, ЧТО В случае ПРИНЯТИЯ решения 0 переводе КОЛССНЫХ пар В состав ОСНОВНЫХ средств
данный ПОДХОД К оценке СТОИМОСТИ колесных пар может быть использован ДЛЯ определения балансовой СТО-

ИМОСТИЭКСПЛУЗТИРУСМОГОпарка колесных пар.
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Метод динамического программирования (МДП) — это классика решения оптимизационныхзадач. Не яв-

ляется исключением и использование МДП в задаче расчета оптимальных режимов ведения поезда №,? на)

заданномучастке.
Принцип оптимальности в методе динамического программированиябыл сформулирован и доказан аме-

риканским ученым Р. Беллманом [1]. Согласно принципу Беллмана применительно к задаче расчета опти-
мальных кривых ? = [($), [= [($) выделим следующее положение [2‚ З]: оптимальный процесс движе—

ния поезда, начиная с любого этапа, не зависит от предыдущего процесса ведения поезда, а определяет-
ся лишь состояниемсистемы на данном этапе и последующей оптимальнойстратегиейдвижения поезда.

Рассмотрим вначале упрощенную схему задачи (рисунок 1). 
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РИСУНОК ] — Упрощенная СХСМЭ вариантовДВИЖСНИЯ ПОСЗДЗ И расчета оптимальных
режимов ВСЦСНИЯ МС'ГОДОМ ДИНЗМИЧССКОГО ПРОГРЗММИРОВЗНИЯ

В системе координат У = [($) выделим шаги А8], АБ2‚_..‚ А5“. На каждом шаге А5} (на рисунке 1 1 $1“ $4)

режим движения ПК, и величина уклона профиля пути не меняется. Количество режимов движения №…… в

упрощенной схеме совпадает с количествомточек Ь на каждой1-й вертикали.
При расчете реальной оптимальной кривой ведения поезда (расчет ведется от конечной точки В к началь-

ной точке А последовательнопо шагам А54, №3, А5}, АБ‘) будем использовать формулу, логически вытекаю-

Щую из принципа Р. Беллмана:

Н"“! = (‚1 = С"! 417+!
) + ”214! ’ (1)

65


