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В настоящее время на Белорусской железной дороге ремонт вагонов осуществляетсяс учетом их пробега
и времени работы. Конкретный вагон направляется в ремонт, как только им выполненхотя бы один из норма-
тивов — либо по пробегу (по вагоно-километрам), либо по времени работы (по вагоно-часам). При этом не

учитывается,что износ вагона значительнозависит еще и от массы перевозимогов нем груза, а также от ско-

рости его движения в составе поезда. Например, одно и то же количество вагоно-километров вагон может
проехать порожним или груженым по максимуму со скоростью 40 или 80 км/ч, и соответственно различным
будет фактический износ вагона.

Таким образом, периодичность ремонта вагонов установлена в зависимости от факторов, с которыми фи-
зический износ имеет лишь косвенную связь, но которые можно измерить и подсчитать в реальных условиях
эксплуатации.

Износ вагонов, связанный с передвижением поезда по участку, происходит в процессе преодоления сопротив-
ления движению поезда. Поэтому степень физическогоизноса вагонов и, соответственно, расходы по восстанет
лению

их работоспособноети,напрямуюзависят от механическойработы сил сопротивлениядвижению, под К№
рои понимается произведение силы сопротивления движениюна расстояниепередвижения вагона.

Ранее невозможно было использовать измеритель «механическая работа» для отправки вагонов в ремонт,
поскольку не было отчетности, позволяющей с достаточной степенью точности определить выполненнуювагонами механическую работу, и не было возможности произвести требуемые вычисления в достаточномобъеме. Поэтому расчеты механической работы носили приближенный характер. Данные не накапливались, И,

следовательно, невозможно было использовать измеритель«механическая работа» для отправки вагонов в ремонт.
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Представляетсяцелесообразным вести учет в базе дан-

ротивления движениюот количества этой работы производить их ремонты и замену. Величина выполненной механической работыколичественноучитывает и пробег, и массу, и скорость движения.
Каждый конкретный тип вагона имеет свой предельный ресурс по механической работе, т. е. может Вы“
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величину механическойработы сил сопротивления движению, после чего требУется

Таким образом, вместо срока службы и амортизационных отчи
полненную ими величину механической работы‚ оп
зационныеотчисления) и отражать все это в эксплуВ соответствиис величинои выполненной механической работы можно производить различные ВИДЫ ре-монтов вагонов и их замену после полного физического износа а так Одовна эти ремонты. ‚ же прогнозировать величину расх

по каждому вагону, и в зависимости

олений по вагонам можно учитывать%"
ределять пропорциональноей расходы по износу (аморти'
атационных расходах.
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Такой подход позволит более точно учитывать степень износа вагонов, более своевременно осуществлять
их ремонт и более реально учитывать расходы на плановые виды ремонтов.

Исходные данные, необХОдимые для расчета величины выполненной механическойработы по каждой по-
ездке, В настоящее время Уже ЗаНОСЯТСЯ В компьютеры ИЗ натурных и маршрутных ЛИСТОВ и передаются В

дорожный вычислительныйцентр. Поэтому внедрение предлагаемойсистемы учета выполненноймеханиче-

ской работы не приведет к возникновению дополнительныхтрудозатратпо сбору и обработкеданных.
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В условиях реформирования экономики Украины изменяются направления и объемы перевозки грузов.

При этом одновременно со снижением объемов скоропортящихся грузов существенно увеличиваются пере—

возки непродовольственных штучных, тарно-штучныхи пакетированных грузов, которыетребуютзащиты от

атмосферных осадков и резких перепадов температур. Условия перевозки этих грузов требуют формирования

парка крытых вагонов с теплоизоляцией.
Для создания и поставки на железные дороги крытых вагонов с теплоизоляциейосуществляется их разра-

ботка, производство и испытания. Ведутся исследования их теплотехнических характеристик и проводятся

теплотехническиеиспытания с целью проверки приведенного коэффициента теплопередачи ограждения ку-

зова вагона и его герметичностина соответствие нормативнойи конструкторской документации.
Теплотехнические качества кузова крытого вагона с теплоизоляцией в значительноймере определяютэксплуа-

тационные затраты, необхолшиыедля обеспечения защиты перевозимых грузов от влияниявысоких и низких тем-

ператур атмосферного воздуха. В процессе эксплуатации кузов крытого вагона с теплоизоляцией подвергается

переменномутемпературно-влажностномуи механическомувоздействиям, что ухудшает его теплозапштные ха—

рактеристикипо сравнению с характеристиками,полученнымив условиях заводскихиспытаний.

Практика теплотехнических испытаний показывает, что в настоящее время нет достаточно надежных и

универсальных методов оценки коэффициентатеплопередачии воздухообменасо средой в реальном тепло-

вом процессе из-за отсутствияспециализированных изотермических помещений для проверки общего тепло-

технического состояния кузова вагона. В этой связи представляется целесообразным использовать такие ме-

тоды контроля, которые позволяли бы оценить теплотехническиепоказатели кузова вагона путем испытаний

и упрощенных расчетов. Наиболее характерными показателями теплотехнических качеств вагона являются

средний коэффициент теплопередачи и коэффициент фильтрации. Расчитывать их значения в реальном теп-

ловом процессе предлагается по результатам теплотехнических испытаний проверки приведенного коэффи-

циента теплопередачи методом внутреннего нагрева с выходом на равновесныйтепловой режим и показателя

герметичности путем измерения объема воздуха, который истекает через неплотности при создании в кузове

вагона постоянного избыточногодавления.
Для определения среднего коэффициента теплопередачи и коэффициента фильтрации по результатам теп-

лотехнических испытаний методом нагрева воздуха в грузовом помещении вагона на основании теоретиче—

ских исследований разработана математическая модель системы «грузовое помещение вегона — теплоноси-

тель — кузов — окружающая среда», которая отображает протекание переходных процессов и связь термоди-

намических параметров. Математическая модель рассматриваемой системы с учетом реального теплового

процесса нагрева воздуха грузового помещения описывается уравнениями: теплового баланса; теплового по-

тока через ограждение кузова за счет кондуктивной передачи теплоты; теплового потока от фильтрации воз-

духа. На основании математической модели, используя результаты теплотехнических испытании и упрощен-

ные расчеты, разработана методика определения теплотехническихпоказателей ограждения кузова вагона,

которая включает: выходные параметры; параметры теплотехническихиспытаний; формулы расчета; полу-

ченные результаты и позволяетопределитьсредний коэффициенттеплопередачи кузова вагона и коэффици—

ент фильтрации.
Разработаннаяметодика позволяетопределить теплозащитные качества и воздухообмен через ограждение

кузова вагона в реальном тепловом процессе, что дает возможность проверки общетехнического Еостояния

кузова вагона с теплоизоляцией в условиях вагоностроительныхи вагоноремонтных предприятии, а также

разработать мероприятия по улучшениютеплотехническихкачеств кузовавагона.
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