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Вплоть до 110 000 циклов, несмотря на существенные колебания в диапазоне 0,17—О‚5‚ коэффици.
ент трения покрытия ТіЫ—ВЬСШ) был ниже, чем для образцов с покрытием ТМ и без МОдифика-

ции. Периодичность испытаний приводила к тому, что после длительных остановок (более 10 ча-

сов) микротрибометра коэффициенттрения резко снижался с
пос‚чедующиы7увеличением. Коэффи.

циент изнашивания контртела для покрытия ТіЫ—ВЬСШ) составил 4,83' 10 М/Нм, что ‘почти в 30

раз меньше, чем образцабез покрытия и в 12 раз меньше, чем для образца с покрытием Т11\1.

Покрытие ТіМ—ОЬСОЧ)было нанесено на конические ролики. Ролики с покрытием полностью
соответствовалитехническим требованиям и были установлены в однорядные радиально упорные
подшипники типа 7522. Измерение уровня вибраций подшипников в диапазоне 50-10000 Гц Пока-
зали, что он уменьшился в среднем на 20 % по сравнению с подшипниками без покрытия. Такое

уменьшения уровня вибраций подшипников с покрытиями связано с улучшением условии смазки,

уменьшением коэффициента трения. Ресурсные стендовые испытания, которые проводились при

радиальной нагрузке равной 123 кН, осевой нагрузке 73 кН и скорости вращения 1000 об/мин пока-
зали увеличениевремени работы модифицированныхподшипниковв 3 раза.
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РЕЗУЛЬТАТЫРЕАЛИЗАШ/[ИСИСТЕМЫТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ
И РЕМОНТАПАССАЖИРСКИХВАГОНОВ«ПО ПРОБЕГУ»

А. Э. ДМШРИ%11КО,
Гомельский загонныйучасток, РеспубликаБеларусь

В. И. СЕНЬКО, Е. П. ГУРСКИЙ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

В настоящее время Белорусская железная дорога реализуег комплекс мероприятий, направлен-1

2236218
снижение себестоимости пассажирскихперевозок,РОСТ качества УСЛУГ И прИВЛСКЗТСЛЬНОСТИНОДОРОЖНОГО транспорта. Однако МНОГИС ВОПРОСЫ,СВЯЗЗННЫС С оптимизацией МСЖРСМОНТНЫХпериодов И повышения качества ТСХНИЧССКОГО 0бслуживания и емонт& пассажи ских вагоновостаются до конца не решёнными. р Р ,

№ 88—Н от 26.07.99 г0да)_
РСКИХ ВЭГОНОВ ПРиписного парка «по пробегу» (согласно приказу

Пе ево вагоР д нов на ремонт «по пробегу» являлся на тот момент прогрессивным и выгодным ‹:точки зрения использования ресурса вагона. Недостатком п именения 'ность обеспечения кратности нормативного ‹:
Р системы стала невозмож

ВЭГОНЗ 38 ЖИЗНСННЫЙ ЦИКЛ, как следствие _
вывода ВЗГОНОВ В ремонт.

,

рока службы и количества межремонтных перИОдовсложность и низкая достоверность пгюгнозирования
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Опытную эксплуатацию новой системы опробовал Гомельский пассажирскийучасток (сейчас —

Гомельскийзагонный участок).
Для определения выработки ресурса по календарному сроку и по пробегу вагонов Гомельского

вагонного участка исследован массив статистических данных об эксплуатации вагонов за послед-
ние пять лет. Результаты исследованийпоказали, что по интенсивности эксплуатации вагонов пас—

сажирский парк можно условно разделить на три группы:
1) вагоны (35 %), которые используются с наибольшей интенсивностью, уходящие в деповской

ремонт через 1,5 года от капитального ремонта 1-го объёма с нормативным пробегом 300000 км.

Пробег вагонов за период между капитальнымиремонтамисоставит 1200000 км;
2) вагоны (54 %), которые используются интенсивно, и за 2,5 года будет иметь пробег

300000 км. Практически этой части вагонов деповской ремонт будет выполняться в пределах преж-
них нормативов, т.е. 1 раз в 2,5 года‚ а капитальныйремонт 1-го объема — 1 раз в 5 лет. Пробег ва-

гонов за период между капитальнымиремонтами составит 600000 км;
3) вагоны (9 %), которые к моменту проведенияДР будут иметь лишь 65 % нормативного про—

бега. Эта группа пройдет деповской ремонт между капитальными лишь 1 раз. Использовать же его
с интенсивностью 1-й группы вагонов не представляется возможным, так как к третьей группе ва-
гонов принадлежат, как правило, вагоны, внутренний интерьер которых и теплотехнические каче-
ства кузовов не позволяют их использовать круглогодично. Пробег вагонов за период между капи—

тальными ремонтамисоставит 640000 км.
С учетом анализа эксплуатации пассажирских вагонов по интенсивности эксплуатации возмож-

но предложить оптимизацию критериев периодичности плановых ремонтов за жизненный цикл.
Схематичноразбивку по группам для существующейи предлагаемой систем ремонта пассажирских
вагонов можно представить в следующем виде (рисунок 1):
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Рисунок 1 - Системапроведения ремонтов вагонов

Для принятия научно обоснованного решения оптимизациимежремонтныхпериодов для групп
вагонов с различной интенсивностьюэксплуатации необходимо установить взаимосвязь техниче-
ского состояния пассажирских вагонов и выполненного ими объёма работ. Для этого предлагается
внедрить диагностический пункт в цепочку технологического процесса работы вагонногоучастка и
разработать дефектные ведомости. Организация диагностического пункта позволит начать сбор
статистических данных о взаимосвязи технического состояния вагона и выполненного им объемадни

работы, выраженной в километрах пробега в процессе его эксплуатации. Диагностические карты
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ьного изучения технических условий на техническое обслужиВа_
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ние и деповскои Р
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Экономическаяэффективность от внедрения предлагаемых мероприятии составит порядка 2,5 млрд

руб. в год.

разрабатываются на основе детал
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Одним из актуальных направлений развития путевой техники является сочдание машин на
комбинированном ходу. Такой подвижной состав обеспечивают высокую производительностъ и
универсальность в эксплуатации, поскольку приспособлен к использованию различного навесного
оборудования и может быстро заходить на путь и сходить с него в любом месте, где имеетсядоступ,благодаря чему не создает препятствийдвижению поездов.

В вооруженных силах, службах ликвилации ч
приятиях европейсщхстран в качестве базы для машин на комбинированном ходу служат грузовыеавтомобили типа Ыттоз компании«Мегсеоез—Вепи».

Современные требования к мобильности, много
путевого хозяйства и дорожно-
предназначенныхДЛЯ ИСПОЛЬЗОВ

резвычайныхситуаций и железнодорожных пред-

функциональности и эффективности техники
строительного комплекса выдвигают задачи по созданию машин‚

В результате исследований
тракторов на базе шасси Ш—406 и
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