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Одной из важнейших задач вагонного хозяйства является повышение надежности и улучшение эффектив-
ности использованияресурса грузовых вагонов. По мере появления новых инновационных разработокреали-
зация данной задачи на Белорусской железной дороге выполняетсяпоэтапно.

Первым этапом стал переход с 2002 года на комбинированную систему ремонта грузовых вагонов по ка—

лендарному сроку эксплуатации и по фактически выполненному объему работ. После глубокого анализа и

всесторонних обсуждений принципов построения системы было принято решение сохранить календарные
сроки капитального ремонта. В отношениинормативов деповского ремонта было принято решение о приме-
нении комбинированногокритерия, ограничивающегоэксплуатациювагонов объемомвыполненнойработы и

предельно допустимым сроком эксплуатации между плановыми ремонтами, при этом вагон должен выво-
диться в ремонт при выработке любого из двух нормативов. Для оценки критерия объема выполненнойрабо—
ты было решено использовать выраженныйв километрах общий (груженый плюс порожний) пробег. Выбор
этого критерия объясняется тем, что на момент начала разработки системы получение этого показателя на
всех уровнях управлениявагоннымхозяйством бьшо наиболеедоступно.

Переход на данную систему позволил увеличить календарный срок между деповскими ремонтами в два
раза, установив при этом межремонтныйпробег 110 тыс. км. В результате грузовые вагоны стали поступать в

деповской ремонт на 30 % реже, соответственно время их нахождения в нерабочем парке существенно сокра-
тилось, финансовые затраты на ремонт уменьшились.

Вторым этапом стало увеличение межремонтного пробега со 110 до 160 тыс. км за счет проведения, начи-
ная с 2005 года, модернизации тележек медели 18-100 с установкой износостойких элементов в узлы трения.
При этом календарный межремонтныйсрок для ряда родов вагонов был увеличен до трех лет. В настоящее

время весь инвентарный парк переведен на межремонтныйпробег до 160 тыс. км. Данная модернизация поз-
волила значительно улучшить динамику вагонов, снизить износ рабочих поверхностейдорогостоящего круп—

ногабаритноговагонноголитья до 50 % и, тем самым, уменьшить расходы на их восстановление при ремонте,

а также повыситьуровеньбезопасностидвижения поездов.
Следует отметить, что благодаря проведению модернизаций,& также совершенствованию технологий ре-

монта и обслуживания грузовых вагонов после перехода на увеличенный межремонтный срок количество

браков в вагонномхозяйстве имеет тенденцию к уменьшению. Если в 2001 году по вине вагонных депо доро-
ги допущен21 брак, то в 2010 году их количество сократилось до 6.

Третий этап улучшения эффективностииспользования ресурса грузовых вагонов предполагает увеличе-
ние межремонтногопробега со 160 до 250 тыс. км и календарногомежремонтногосрока с 2-3 до 4 лет за счет

установки (замены) при ремонте узлов и деталей повышенной надежности: буксовых подшипников кассетно-
го типа; поглощающих аппаратов повышенной энергоемкости класса Т-1 типа РТ-120; безрезьбовых соеди-
нений воздухопроводов тормозной магистрали; авторежимов модели 265А-4. Данные узлы и детали уже
начали произведитьсяи использоватьсяв вагоностроении.

Для внедрения данного инвестиционного проекта на Белорусской железной дороге необходим тщатель—

ный технико—экономическийанализ и оценка его эффективности.
Для решения этих вопросов выполнен анализ структуры вагонного парка, технического состояния и ин-

тенсивности использования подвижного состава в перевозочном процессе, проведена оценка возможности

увеличения межремонтного пробега грузовых вагонов в существующей системе техническойэксплуатациис

учетом использования новых конструкционныхизменений.
Для оценки экономической эффективности данного проекта использовалась «Методика определения сто-

имости жизненного цикла и лимитной цены подвижного состава и сложных технических систем железнодо-

рожного транспорта».
Стоимость жизненногоцикла подвижного состава согласно данной методикиопределяетсяпо формуле

СЖЦ(1‚СС): цпр +2(и, +АК, —Л‚)ос‚ ‚

Где Цпр
— цена приобретения объекта (первоначальная стоимость), тыс. руб.; И , — годовые эксплуатационные

расх0ды‚ тыс. руб.; АК, — сопутствующие едиНОВременные затраты, связанные с внедрением техники в эксплуа-

тацию, тыс. руб.; Л , —— ликвидационнаястоимость объекта, тыс. руб.; ос, — коэффициентдисконтирования.
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Сравнивалась дисконтированная СЖЦ единицы подвижного состава оазовои комплектации и

есурса.оборудованногоузлами и деталям повышенного р
Выполненные расчеты и полученные результаты показали экономическую эффективность данного

инвестиционного проекта, достигаемогов основном за счет сокращения количества и стоимости деповских и

текущихремонтов за жизненный цикл вагона. Срок окупаемостиданного проекта не превышает 8 лет_
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Анализ тормозной эффективности грузовых и пассажирских вагонов с традиционными тормозными си-

стемамипоказывает недостаточную мощностьтормозов. Длина тормозныхпутей с различныхскоростей ока.
зываетсябольше нормативной при оснащении вагонов композиционнымиили чугуннымиколодками.

Особенно актуальнойданная проблема стала с увеличениемосевых нагрузок грузовых вагонов до 25 т/ось
и больше. Масса пассажирскихвагонов возрастает с увеличениемкомфортабельноети,особенно с увеличени-
ем длины вагоновдо 26,7 м и базы до 19 м за счет увеличениячисла пассажирскихкупе и, очевидно, недоста-
точного контроля за массой тары, применямымиматериалами и конструкцией кузова и рамы, что привело к

увеличениюнагрузки до 15,0—16‚0 т/ось.
Многочисленныеиспытаниятормозов пассажирских вагонов с повышенноймассой тары до 60—61 т пока-

зывает недостаточную эффективность тормозов при композиционных колодках на скоростях движения менее
100 км/ч и при чугунных кололках на высокой скорости — до 120 км/ч.

Характерным является то обстоятельство,что приработанность тормозных колодок, их толщина оказыва-
ют существенное влияние на фрикционныесвойства и эффективность тормозов. Как известно, по условиям
нормальной работы тормознойрычажной передачи предельно допустимой является толщина тормозных ко-
лодок 70 мм. В таком случае при постановкевсех полноразмерныхколодок у грузовых вагонов с неизношен-
ными колеснымипарами требуется полный роспуск рычажной передачи с перестановкой «мертвой точки» на
надрессорнойбалке. Поэтому максимальную толщину новой колодки для вагонов устанавливают в пределах

+565 _0 ММ. При этом не учитываетсяфактор изменения диаметра КОЛСС при ОбТОЧКЗХ ПО мере ИХ износа, ПО-

скольку радиус поверхности трения новой колодки составляет530 мм и площадь трения меняется в зависимости
от диаметра колесадо полной приработки.

Можно предположить, что тонкомерная колодка обеспечивает более полное и равномерное прижатие к
поверхности катания колеса, так как имеет меньшую жесткость. Кроме того, по мере приработки увеличива-ется фактическая площадьтрения и, соответственно, уменьшается удельное давление, в частности, суммарнаяплощадь контакта для чугунных колодок составляет 3—8 % номинальнойплощади и 20—30 % — для более эла-
стичных композиционных. При неправильной установке колодок площадь контакта может быть в несколько
раз меньше, соответственно, удельное давление при той же силе нажатия окажется значительно больше, 8
коэффициент трения уменьшится.

Распределение удельных давлений и их величина в процессе торможения изменяются в зависимости отсилы нажатия, скорости трения, физико-химических и габа
мозная сила одних и тех же колодок оказывается различн
струкции рычажной передачи.

ритных характеристик тормозной колодки. Тор-
ОИ Штя разных типов подвижного состава и кон—

нд ЁЁЕФЁЁЦИЫЁ
трения показывает соотношение между силами трения и нажатия фрикционного элементал .тр 0 го величина зависит от материала трущихся тел, давления в контакте и скорости трениЯ‚наличия в

благи
или смазки между трущимися телами и некоторых других факторов. Весьма сложно оценитьвлияние ольшинства факторов, имеющих случайный хмер,

‚ Тормозной силы ведут по усре_, дненным величина ото-рыи определяетсяэкспериментальнодля каждого типа колодок
м КОЭффициента трения, к
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