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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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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



и помощи трансбордерных тележек. ПРИ этом перемещение вагонов должно осуществ-
пример,

п“;да/[ме свободного такт. Каждый вагон будет нах0диться на позиции ровно столько време-
лятъся

Вьчю понадОбИ'ГЬСя дЛЯ его ремонта. ПРИ сВОБОДНОМ такте перемещения вагонов между моду-
Ни’ скол

гибком потоке совершенно исключается возможностьотказа потока из-за сбоя технологи-
лями Защ как это имеет место при регламентированномтакте на «жёстких»поточных линиях.

ЧСШЁОД отказом технологического модуля будем понимать отказ любого оборудования, находяще-

гося в этом медуле. В случае же отказа
051110…

МОДУЛЯ, вагон поступает на другой модуль, нахоця-

щийся на этой же позиции. ЧИСЛО МОДУЛЗИ определяется при м0делировании потока.

Таким образом, асинхронные гибкие потоки ремонта вагонов являются наиболее надёжной

формой организации поточно—механизированногопроизведстива
и обязательно должны использо-

ваться при новом строительствевагоноремонтных предприятии
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НА ЕГО ЭКОЛОГИЧЕСКУЮ БЕЗОПАСНОСТЬ

В. М. ОВЧИННИКОВ, В. А. ХАЛИМАНЧИК, К. А. СКЛЯРОВА
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

Удельный выброс]—го вредного вещества в атмосферу (р„ г/кг израсходованного топлива, зави-
сит от токсической характеристики дизеля и режима его эксплуатации. В соответствии с ТКП
17.08-12-2008 при экспериментальном уточнении выброса загрязняющих веществ определяют гис-
тограмму распределения длительности работы двигателя и коэффициенты эмиссии вредных ве-
ществ ср„ по позициям контроллерамашиниста. Тогда валовой выброЦ—го веществаП„ т/гол‚

‚П

Е(Фи'дгаі)
17 =Щ———в.10°3‚ (1)

}

Ёьд
1:1

Где т— количество инструментальноконтролируемых режимов эксплуатации ТПС; ср„-
— удельный

выбросі-го загрязняющего вещества на і—м диапазоне нагрузки, г/кг; Ь,- — расход топлива на і-м диа—
пазоне нагрузки, г/с; 9,- — доля времени эксплуатацииТПС на і-м диапазоне нагрузки, %; В — расх0д
топлива ТПС за отчетный период, т/год (т/месяц).

0Ч68Идно, что с улучшением токсических характеристик двигателя или режима эксплуатации
ТПС снижается размер экологического налога. Но для проведения экспериментального уточнения
Удельных выбросов могут быть израсходованы средства, несопоставимые с уменьшением экологи-
ческих ИЗдержек. Поэтому важной задачей является установление степени влияния режима экс—
плуатацииТПС на удельный выброс вредного вещества в атмосферу (р].

Изменение режима эксплуатации можно оценить по изменению раСХОда ТОПЛИВа Ад, %:

АЬ : іЕ(Ё)…“ _ 0фі)Ві › (2)
т і=1

ЁЁЁЁОЁФй—фпрщолжтельность
работы двигателя на і-м диапазоне нагрузку соотвегственно в средне-

акгическом режимах, %; В — коэффициентрасходатошшвадля 1-го диапазонаНШРУЗКИ-

НЯЮ‘ЁЁХЁЁНЩЪ
экологическогоналога АЭ можно оценить по изменениюудельного 351613003 загряз-

ществ (р, и изменению расхода топлива АЬ:
іс т

АЭ : 0,012(у]2(‹р„АЬ‚))‚ (3)
1:1 і=1

Где ‚(`К0 .

0…
личесгво нормируемых загрязняющшс веществ; ’Ю—КОЭффШШеНГтоксичности 1—го вещества по

0ШениюК чегвеРЮМУ классу опасности; АЬі — изменениерасходатопливана і—м диапазоненагрузки, г/с.
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