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Как  известно,  показатели  качества 
капитального ремонта по критерию 
этапа жизненного цикла подвижно‑

го  состава  (ПС)  подразделяются  на  про‑
ектные, производственные и эксплуатаци‑
онные.

Проектные показатели заложены в ре‑
монтную  документацию  –  технические 
требования, технические условия, руковод‑
ства.

Производственные показатели на соот‑
ветствие проектным показателям обеспе‑
чивает ремонтный завод.

Эксплуатационные показатели на соот‑
ветствие проектным и производственным 
показателям должны обеспечивать дороги 
и депо.

Если  проектные  и  производственные 
показатели имеют место быть в достаточно 
полном объеме, то эксплуатационные по‑
казатели качества капитально отремонти‑
рованного подвижного состава практиче‑
ски отсутствуют.

В технической литературе можно про‑
читать, а на производственных совещани‑
ях по проблемам ремонта услышать немало 
вариантов  оценки  качества  капитально 
отремонтированного подвижного состава. 
Допустим, такие: сверхнормативные про‑
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стои ПС по причинам технических неис‑
правностей  из‑за  неудовлетворительного 
качества  ремонта  составили  столько‑то 
часов;  за  прошлый  год  поэтому  было  от‑
цеплено столько‑то тысяч вагонов; столь же 
сложная ситуация наблюдается и по локо‑
мотивному хозяйству; число внеплановых 
ремонтов  электровозов  увеличилось 
за прошлый год на …%; по причине отказов 
локомотивов  ремонтным  заводам  предъ‑
явлено столько‑то рекламаций, а по ваго‑
нам – столько‑то; дополнительные затраты 
ОАО «РЖД» на подстраховку этих отказов 
и профилактику их последствий составили 
столько‑то.

В приведённых вариантах, как видим, 
не  используются  эксплуатационные  по‑
казатели,  в  частности,  нет  речи  о  надёж‑
ности, экономном использовании электро‑
энергии, топлива и материалов для техни‑
ческого обслуживания, базовых и относи‑
тельных показателях качества.

Между  тем,  качество  подвижного  со‑
става после капитального ремонта принято 
измерять и оценивать на момент приёмки, 
во время приёмо‑сдаточных испытаний.

Большинство  важнейших  показателей 
качества оценивается на соответствие тре‑
бованиям нормативных документов ОАО 
«РЖД» (упомянутых технических требова‑
ний,  технических  условий,  руководств). 
Оценка  качества  локомотива  (вагона), 
естественно, зависит при этом прежде все‑
го  от  того,  какие  показатели  заложены 
в самих документах. Достоверность выво‑
дов прямо коррелируется с тем, какие из‑
мерения и в каком объёме предусмотрены 
в утверждённой «РЖД» программе и прак‑
тикуемой методике испытаний локомоти‑
ва (вагона).

На момент приёмки учитывают показа‑
тели  назначения  (мощность,  скорость, 
тяга, масса локомотива, грузоподъёмность 
и вместимость вагона, геометрическая точ‑
ность тележки, узла и т. п., то есть паспорт‑
ные технические характеристики), эргоно‑
мические,  экологические,  эстетические 
параметры.  Эксплуатационные  показате‑
ли  –  экономного  расходования  электро‑
энергии, топлива и материалов для техни‑
ческого обслуживания, индикаторы надёж‑
ности – по сути, не определяются, потому 
что  сопутствующие  этому  испытания 
длительны и затратны.

С первого (около 70%), второго (29%), 
а  иногда  и  третьего  (1%)  предъявления 
инспекторы‑приёмщики  железных  дорог 
признают капитально отремонтированный 
подвижной состав соответствующим нор‑
мативным  документам,  принимают  его 
от завода и допускают к эксплуатации.

Ремонтный  завод  и  инспекторы‑при‑
ёмщики обычно добросовестно выполняют 
порученную  им  работу.  На  момент  при‑
ёмки  качество  подвижного  состава  дей‑
ствительно в большинстве своем соответ‑
ствует нормативным требованиям. Однако 
в процессе эксплуатации с течением вре‑
мени  качество,  полученное  в  результате 
ремонта, изменяется и, понятно, в худшую 
сторону.

Приведем простой пример с напрессов‑
кой  бандажей  колёсной  пары.  Разброс 
температуры  напрессовки  допускается 
в  интервале  250–3500  С,  а  натяга  –  1,0–
1,5 мм на каждые 1000 мм диаметра бандажа. 
Качество операции зависит не только от на‑
тяга и температуры, но и от других факторов: 
геометрической  точности,  химического 
состава материалов колеса и бандажа и т. п. 
При соблюдении допусков на все эти пара‑
метры по отдельности, но неблагоприятном 
их сочетании длительная прочность напрес‑
совки не обеспечивается. На момент про‑
верки с помощью современных дефектоско‑
пов, например ультразвукового пеленг‑ав‑
томата, необходимая прочность удостове‑
ряется, и колёсная пара допускается в экс‑
плуатацию. Однако нормативного пробега 
такая колёсная пара может не выдержать. 
И вывод тут один: после капитального ре‑
монта подвижной состав при всё более воз‑
растающих  на  дорогах  динамических, 
а также температурно‑климатических зна‑
копеременных нагрузках качество объек‑
тивно теряется в ходе эксплуатации.

А  теперь  о  примерах  потери  качества, 
приводящих на практике к наиболее зна‑
чимым отказам подвижного состава.

Грузовые вагоны: дефекты поверхности 
катания колес, ослабление насадки банда‑
жей, недопустимые зазоры между скольз‑
унами тележки и кузова вагона, предель‑
ный износ фрикционных гасителей, дета‑
лей  автосцепки  и  тормозной  рычажной 
системы.

Моторвагонный подвижной состав: ос‑
лабление насадки бандажей, дефекты узлов 
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малой  шестерни,  подшипниковых  узлов, 
пробои в  электрооборудовании (намотки 
полюсных катушек и якорей электродви‑
гателей, электропроводки, электроприбо‑
ров).

Электровозы: поломки в опорных узлах 
редукторов, шлицевых соединениях, узлах 
шестерён,  заклинивание  колесных  пар, 
дефекты  электрооборудования  –  пробои 
изоляции  обмоток  якорей,  разрушение 
якорных подшипников.

Тепловозы:  износ  поршнево‑шатунной 
группы и рабочей поверхности цилиндров, 
приводящий  к  недопустимому  расходу 
дизельного топлива и масел.

Эксплуатационные показатели качества 
отремонтированного подвижного состава 
не  определяются  и  не  оцениваются.  Тем 
не менее, сами отказы фиксируются, под‑
считываются  компенсационные  затраты 
ОАО «РЖД», с ремонтными заводами про‑
изводится претензионная и рекламацион‑
ная работа. То есть общий управленческий 
контроль присутствует, хотя заводам уда‑
ётся отклонить часть рекламаций – дока‑
зать, что отказ произошёл по вине эксплу‑
атационников,  нарушивших  установлен‑
ные правила, в частности – технического 
обслуживания.

Оценкой качества подвижного состава 
после капитального ремонта на этапе экс‑
плуатации следует управлять полноценно 
и  последовательно,  не  ограничиваться 
констатацией фактов. Основные процеду‑
ры  управления  такого  рода  приведены 
на прилагаемой схеме (рис. 1).

Из  схемы  видно,  что  качество  и  его 
оценка обеспечиваются преимущественно 
созданием  и  соблюдением  условий  экс‑
плуатации, в том числе технического об‑
служивания, регулярной проверкой техни‑
ческого  состояния  подвижного  состава 
с анализом отказов и их последствий, из‑
мерением и учетом расходуемых ресурсов 
(электроэнергии, топлива и масел, трудо‑
затрат),  использованием  эксплуатацион‑
ных показателей, которые служат инфор‑
мацией для повышения качества ремонта 
на заводе.

В составе эксплуатационных показате‑
лей  качества  могут  быть  применены  по‑
казатели  надёжности  и  стоимостной. 
Из  показателей  надёжности  (параметр 
потока  отказов,  наработка  на  отказ, 

среднее  время  восстановления,  средний 
ресурс, срок службы) целесообразно пре‑
жде всего использовать показатель нара‑
ботки на отказ, а за стоимостной показа‑
тель принять затраты на ликвидацию от‑
каза  и  его  последствий.  Эти  варианты 
рекомендуются, поскольку для их реали‑
зации могут быть взяты уже наработанные 
и  имеющиеся  в  системном  обращении 
исходные данные.

О  качестве  капитального  ремонта 
в целом в 60–70 годы прошлого века су‑
дили  по  показателю  среднего  ресурса, 
то  есть  по  тому,  насколько  в  результате 
ремонтных работ восстанавливался пер‑
воначальный ресурс подвижного состава. 
Допускалось, что ресурс может быть вос‑
становлен на 80%. Сейчас в ОАО «РЖД» 
для  локомотивов,  например,  предусма‑
тривается  принципиально  новый  под‑
ход – выполнение капитального ремонта 
с  увеличением  ресурса.  Ориентируясь 
на  нормы,  предполагается  оценивать 
качество  выполненных  заказов  на  раз‑
личных ремонтных предприятиях по фак‑
тически достигнутым значениям ресурса. 
Считаем оценку качества таким способом 
недостаточно обоснованной.

Недостатком показателей среднего ре‑
сурса и долговечности объективно являет‑
ся  (и это следует признать) длительность 
накопления статистических данных и реа‑
лизации  ожидаемых  результатов,  непри‑
емлемая в наше информационно динамич‑
ное время.

Неотложными мерами по оценке каче‑
ства капитально отремонтированного под‑
вижного состава предлагаем в противовес 
считать следующие.

Вводим в дополнение к уже принятым 
в ОАО «РЖД» показателям качества мини‑
мальное  количество  показателей  надёж‑
ности, а именно, годовую наработку на от‑
каз,  стоимость  ликвидации  отказов  и  их 
последствий  применительно  к  единице 
подвижного состава.

Инспекторы‑приёмщики  ОАО  «РЖД» 
(и  не  только  они)  ежегодно  суммируют 
имеющиеся данные по отказам, стоимости 
ликвидации  отказов  и  их  последствий 
в расчете на единицу подвижного состава. 
Определяются абсолютные показатели на‑
дёжности, которые сопоставляются с базо‑
выми  (нормативными).  Пока  таковые 



133

•МИР ТРАНСПОРТА 02’12

не разработаны и не утверждены, за базо‑
вые могут быть приняты лучшие показате‑
ли,  достигнутые  в  практике  ремонтных 
заводов отрасли.

Полученные относительные показатели 
надёжности  (четыре  цифры)  заносят 
в  электронную  базу  данных,  с  помощью 
которой ежегодно информируют техниче‑
ские департаменты и ремонтные предпри‑
ятия.  Показатели  эксплуатационной  на‑
дёжности  по  годам  гарантийного  срока 
и далее позволят судить о динамике изме‑
нения качества и реального технического 
состояния  подвижного  состава  в  течение 
всего срока его службы.

Установленные таким образом эксплуа‑
тационные показатели качества способны 
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стать основой развития отношений партнер‑
ства и управляемого сотрудничества техни‑
ческих департаментов и ремонтных заводов 
холдинга  при  составлении  и  реализации 
общих планов повышения качества ремонта.

Предлагаемые меры не требуют капи‑
тальных затрат, необходимо лишь разрабо‑
тать научно обоснованные методики опре‑
деления  эксплуатационных  показателей 
качества локомотивов и вагонов.

Дополнительные обязанности, возлага‑
емые  при  этом  на  специалистов  центра 
инспекций  по  контролю  качества  и  при‑
ёмке, станут не более чем логическим про‑
должением и, не исключено, завершением 
той  большой  работы,  которую  они  и  без 
того ведут в настоящее время.  •
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Рис. 1.Управление оценкой качества капитально отремонтированного подвижного состава на этапе  
эксплуатации.




