
ность работы‚ прирошю-юпшиатичеекиеУСЛОВИЯ, ОТДЫХ перед поездкой, время суюк и т. д. ОцеН-
д

по… в первом прибшшжешшпредлагается вьшошшть используямеюд экспертных оценок. Для

более точногоопределениянеобхоцимыдопошштельныеисследования вместе с медиками и психологами.

Оценка уровня обучения проведена на основе данных протоколов из дорожных технических

школ Донецкой железнои дороги. Целью анализа был ответ на вопрос: как уровель ПРОфессиональ-

ной подготовки влияет на безопасность движения. Осуществлен корреляционныи анализ и обнару-

жена устойчивая связь двух МНОЖССТВ " значения среднего балла при одаче квалификіационных эк—

заменов локомотивными бригадами по годам и количеством ТП за рассматриваемыи пери0д. Для
того, чтобы коэффициент корреляции адекватно отображал связь между количеством браков и

уровнем подготовки локомотивных бригад, предлагается рассматривать показатели безопасности

движения на год позднее, чем средние баллы бригад, которые будут поставлены им и соответствие.

Это обусловливается
тем, что после обучения проходит некоторое время до тех пор, когда машини-

сты и помощники машинистов не приступятк полноценномувыполнениюсвоих обязанностей.Для
помощников это период адаптации к новым условиям работы‚ для машинистов — период обкатки и

получения разрешения на самостоятельную работу на конкретных участках. Коэффициент корре-
ляции получен равным —0,799, что говорит о существованиисвязи между повышением уровня под—

готовки локомотивных бригад и снижением количествабраков (для Донецкой железнойдороги).

Для аналитического выражения іслф установим влияние вышеприведенных параметров на со-
стояние человека и способность ее принять все меры для избежания или минимизации последствий
ТП. Имея в виду, что увеличение величины іслф повышает вероятность транспортного события, оп-

ределим логическую структуру этого выражения с помощью следующих условий: 1 — увеличение
показателя психофизиологичеокого состояния рабочего по данным обследования про приводит к
уменьшению величины №,; 2 — увеличение коэффициента внешних воздействий на локомотивную
бригаду хвн приводит к увеличению величины іслф; 3 — увеличение уровня подготовки локомотивных
бригад (среднегобалла Сб по результатам обучения) привоцит к уменьшению величины іслф.

По результатам анализа существующих математических методов аппроксимации зависимостей
установлено, что наиболее приемлемой в данном случае является экспоненциально-ступенчатая
аппроксимация, Т. е.

где % — среднийбалл по результатам обучения в дортехщюле или техническихзанятий в депо; 5 — максималь—
ный бшш по пятибшшьнойшкале оцениваниязнают;х… — коэффициент внепших воздействий на локомшивную
бРИЮЩ; про

— обобщенныйпоказательпсихофизиологическоюсостояния рабочегопо даннымобследования.
Таким образом, с помощью предложенного подхода можно оценить влияние отдельных факто-

ров, зависящих от человека, на развитие НС и вероятность возникновения ТП.

УДК 139.4

ИССЛЕДОВАНИЕНАПРЯЖЕННОГОС9СТОЯНИЯ
ГРАДИЕНТНЫХ ПОКРЫТИИ

Н. А. МАРЬИНАЪ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

С. А. МАРЬИН
Гомельскийгосударственныйуниверситет имени Ф. Скорины

двухЬ/ЁАНЁЗЁЁОЁЮ
“ОКРЫГИЯэ ХдРаКЮризуются, как правило, периодически поврряюилъшся слоями из

ШШШ…
териалов. ТоШцина некоторых слоев может бьпъ достатощюмалои, но, несмотря на это, их

ТщноЩіхеиітхнические
свойства материалов достаточновелико. Такие покрытия оказьшаюгсязначи-

Шаюг несущую ;ротёее
чем юмогенные покрытия из тех же материалов. «Г

рахраенпше» покрьггия улуч-
к более мягкой и (ГЮ;

119%, обеспечиваяплавные изменения механических своисгв ог твердого покрытия

бош>шей обласги иЁеЗОЁаЗЁЁЁЖе.
Контактая нагрузка в слоистых телах

еогіряжения распределяется в
нижаеюя концентрацияпредельныхнапряжении.Следуеттакже отметить,
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олжны обеспещшатъ высокую Шносо
.,№№назначенияпрежде всеюд „

чюпот…“ поведениематериалов. Для вьшолнения этих требовашшнеОбХО/Цимы
высоты…“

подфъпиеми подложкой и хорошая несущая способность, т. е. способность”триады

„шитьсянагрузкебазмштесшдеформациі'ьратресшаъшяи расслаивания покрытии.
ра

напрюкеъшо-деформированного
сосюяшпя проводшшсьдля слоистойс

№ЁЮЁЖШСП№ШЮ№ при дейсгвгш распределешюй нормальной № и

№№усШШй. Пршюлатеюя, что распределениенормальнои нагрузки подчинено
"арабошшескому

закону & касатьнаяншрузкадейтуетсогласнозакону Кулона ‹] =]”р, где/— коэффшшенттренщ

На‚основании проведенныхисследований НДС для параметровслоистои композицииБЪС—Тіс.

Ті-Зіее! (0,2 мкм - 0,6 мкм — 0,2 мкм) в зависимости от коэффициентатрения можно Заключить,что

при увеличении коэффициента трения область максимальных касательных напргчжении перемеща.

ется из слоя ТіС в поверхностный слой АШ, & ее величина перепада напряжении на границе раздь

ла ТіС-Ті остается постоянной.
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ПОВЫШЕНИЕНАДЁЖНО_СТИРАБОТЫ ПОТОЧНЬЕХ ЛИНШЙ
ДЛЯ РЕМОНТА ВАГОНОВ ЗА СЧЁТ ПРИДАНИЯГИБКОСТИ ИХ СТРУКТУРЕ

В. В. МЯМЛИН
Днепропетровскийнациональныйуниверситет железнодорожного транспорта

им. академика В. Лазаряна, Украина

Ог надёжности работы поточного производствазависит его эффективность. На надёжность ра-

боты оказывает влияние большое количество различных факторов. В первую очередь следует вы-

делить надёжностьтехнологическогооборудования и надёжностьтехнологического такта.
В результате отказов технологического оборудования нарушается нормальный ход производствен-

ного процесса, и наступаетотказ всей поточной линии. Особенно ярко згто проявляетсяпри отказе обо-

рудоваъшя, входящего в состав «жёсткой» поточной линии. Такая линия состоит из последоватыьно
соединённых позиций, каждая из которых оснащена специализированнымтехнологическим оборудова-
нием. Как известно, общая надёжность системы, состоящей из последовательносоединённыхэлемен-

тов, равна произведениюих надёжностей.Практически все существующие вагоноремонтные предПРИ'
ятия, КО‘ЮРЫе бьши ПОСТРОВНЫ В период существования СоветскогоСоюза, имеют «жёсткУЮ»СТРУЩ'

РУ ВЁГОНОСбОРОЧНЫХУчастков. Позиции для ремонта вагонов располагаются вдоль железнодорожныХ
"Ут"- ПРИ ТЗКОЙ №№ вагоны можно ремонтироватьи стационарным, и поточным методом-Как

известно при поточном методе ремонта улутппаеюя качество ремонта и повышается производИГСЛЪ'
носгь труда. ПСУЮЧНЫИ метод является более прогрессивным,чем стационарный.

оообіледует’
однако, подчеркнуть. что в вагоноремонтном производстве имеются свои спеЦИфИ'іе‘жие

Ю№ЁЁЬЁНЁЁЁЁЁЁЁоЪ№ЗЁТпЁе
позволяет ещё до сих пор осуществить массовое

внедрт‘иъ‘гь‘!Ю

Как п авило поточны
Ре вагоне? и получить весомую отдачутам, где они уже внедре

060й

многофазаыеод’ноканшьдёижситёхъітё«жесткие»
связи между позициями, и представляют

спаго-

ку осуществляется одновременно с п.омсосового
обслуживания. ДвижЁние вагоновЕю такомуолжеН

пройти поочерёдно через одни и те же
щью гРУ3013едущего конвеиера. Каждыи вагон д

быремонтные позиции. В случае отказа оборудования хотя
…

на о " " “ "днои из позиции, Происходитсбои такта всего потока. Кроме того, даже при условии надежной
работы технологического Оборудования

.. д,

‚ В с чае пос пл ым объемом?
бот может Произойти

”у ТУ ения вагона ‹: повышени №
вагона на пози

„бои
технодогического такта на позиции, т. е. продолжительность"90

нов сильно от:::аЬЁ-ЁевыстРосчетнуюч величину. Исходя из того, что трудоёмкости ремонта
ваго'

ся меті? 006014, организовать надёжный поток при таких условиях не "ред
ставляется "

С
возможным. Поэтому надежностьтаких поточныхлинии невеликаушсспзенно повысить надёжность

.

ной системе массового обслуживания


