
ным конвейером поточной линии и параллельно проделаной осл
последней, становится недоста-

точно, свобода маневра ‹: объектами ремонта повышенном трудоемкости исключается, срывы рит-
мичности работы поточной линии ВСУ грузовоговагонного дело не исключаются.

В ОНИЛ «ТТОРЕПС» разработано новое техническое решение (подана заявка на предполагае-
мое изобретение), которое относится к области ремонтного производства и непосредственно каса-

ется ремонта железнодорожныхгрузовых вагонов. “Целые указанной резработки является расшире-
ние технологическихвозможностеи поточно-конвеиерноилинии за счет повышения маневренности
объектами ремонта и улучшения использования производственной площади вагоносборочного
участка ремонтного предприятия. Предлагаемаятрехниточная поточно—конвейернаялиния ремонта
вагонов рельсового транспорта применима при использовании на вагоносборочныхучастках (ВСУ)
не только сквозного потока, но и П-образного, Ш-образного производственных потоков ремонта
железнодорожныхвагонов. Обеспечиваетсявозможностьболее свободного маневрирования объек-
тами ремонта. Предусматриваются три части производственногопотока: а) входная часть на пять
ремонтныхпозиций трехниточного ВСУ, 6) часть вторая подъёмочногоремонта на три ремонтные
позиции для выполнения ремонтных работ по кузовам вагонов, установленныхна домкраты, и под-
катки отремонтированных собственных их тележек; в) выходная часть потока для завершения всех

ремонтных операций по кузовам на собственных тележках вагонов, автосцепному и автотормозно-
му оборудованию, малярных работ, сушки окрашенных поверхностей вагонов и постановки трафа—
регов, приёмо—сдаточныхиспытаний отремонтированных вагонов.

Предлагаемое техническоерешение предусматривает:
— использование более двух дополнительных стационарных ремонтных стойл (дополнение в

объект подобного элемента, обеспечивающееновые положительные свойстваданного объекта);
— количество стационарныхремонтных стойл, соответствующеезатрате потребногоремонтного

времени для устранения неисправностей без перестановки на них. снимаемых с конвейера объектов
ремонта (сочетаниеизвестныхэлементов, приводящее к достижениюобъектом нового результата);

— изменение расположения частей объекта, обеспечивающее ему новый результат (одна из по—

зиций на трёх рельсовых путях снабжена устройствами для установки кузовов вагонов на собствен-
ные отремонтированные тележки);

— новое расположение нескольких дополнительных ремонтных стойл, позволяющее улучшить
использованиепроизводственнойплощади вагоносборочного участка депо;

— исключение необходимости использования транспортировочныхтележек при передаче кузова
вагона с основного конвейера на стационарное ремонтное стойло (исключениеэлемента из извест—
ного объектапри сохранении объектом возможностивыполнения своих функций).
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Для Поиска ПРИЧИН дефектов изделий, низкого качества их технического состояния, несоответ-

ЁЁЁЗЗЦЕЁЁЮНИЯМ
беЗОПаСНОСТИ и решения других проблем используется определенный Набор

ин-

анализа пот-егіриііинно—следетвенные
диаграммы (диаграмма Исикавы), диаграммы связеи, методы

мин «анализ кзиальных
отказов и др. Обычно для еыявления причин проблемы используется тер—

Струщрированрневых
причин» (Кост Саизе Апа|у$15‚ КСА). Анализ корневых причин (АКП) — это

блемы и принят:ое ицсследгванищ целью которого является Идентификация истинных причин про—

Существую
е деиствии‚ неОбХОДИМЫХ для устранения этих причин.

ственногоанала?
методы АКП являются

преимущеетвенно экспертными процедурами каче-

Мацию о Процессе ланчищ
так как не позволяют в явном форме учитывать статистическую инфор-

' ‘ едостатком методов анализа потенцияпвных пткячпп (РТА‚ РМЕА, ЁМЕСА),П _ __________ __…‚.….…
рименяемых обычно на стадии доработки конструкции технического Объекта является использо-

"_! "_]



вание балльныхэкспертных оценок вероятностей отказов. Фактически методы РМЕА не позволяет

идентифицировать корневые причины, поскольку учитывают только причины первого уровня,

непосредственновлияющие на появление дефекта, и не учитывают причины более глубоких ур…
ней (причины причин и т.д.). Экспертный характер процесса анализа причинно-следственных свя.

зей обусловлен отсутствием математического языка для описания причинности, а также неодно.

значностьюсамого понятия «причинно-следственная связь».

Разработка модели причинно-следственных связей развития дефектов подвижного состава ори.

ентирована на предупреждение опасности лавинообразногоразвития дефектов и предотвращения
большого ущерба. Ключевым элементом эффективного контроля состояния парка подвижного со-

става является компьютерное прогнозирование параметров вагонов с
предоставлением” соотввг.

етвующим службам пользователей периодическихотчетов и аварийных предупреждении,Для ре-

шения этой задачи разработанаструктурная модель, которая отображает результат проработки ста-

тистики дефектов колес. Начиная с рассмотрения более типичных видов повреЖДений‚ например

поверхности катания колес, дефектов подшипников, нарушения геометрии тележки и профиля ко.
леса, определены причинно—следственные процессы и контур позитивной обратной связи в разви-
тии повреждений.

Предложенная модель содержит центральное ядро и окраинные шестигранные блоки. Стрелки,

направленные к шестигранным блокам, демонстрируют причины возникновения повреждений, а

уходящие от них — последствия ущерба либо воздействия на другие компоненты вагона. Стрелки
между шестигранниками показывают последствия несвоевременногоустранения нарушения гео-

метрии кузова и повреждений колесной пары, давая понять, что бездействия приводят к поврежде-
ниям соседних колес тележки. Ядро модели является опасной зоной и демонстрирует последствия
игнорирования информации от блоков контроля или невыполнения превентивных профилактиче-
ских мер. Если цикл повторяется, увеличиваетсясила воздействия на компоненты вагона и рельсы,
что приводит также к повреждению элементов инфраструктуры. Кроме того, неизбежный рост со-

противления движению увеличиваетрасходы на тягу. С течением временитяжесть дефектов и рис-
ков лавинообразно увеличивается из-за положительного характера обратной связи процесса, что в

конечном итоге приводит к значительномуповышению затрат.
Некоторые из причин возникновения дефектов и их последствия, которые могут быть обнару-

жены системами дистанционного мониторинга, расположены на периферии модели. Например,
движение колеса юзом вызывает небольшой дефект — ползун, который увеличивается с течением
времени, и в результатезначительно возрастает воздействие от колеса на другие элементы подвиж-
ного состава и путь.

Велика вероятность, что воздействие на рабочие поверхности буксового подшипника приведетк повреждению его поверхности катания. Незначительныедефекты колеса со временем только уве-личиваются, но не исчезают, причем часто наблюдается взаимное влияние Дефектов колес на однойоси. Нарушение геометрии из—за усталости металла часто вызывает заметное изменение ПРОФИЛЯколеса, состояния гребня и поверхности катания.
Это ускоряет износ ко

нагрузок. Перекос кузова в
б

лес и приводит к образованию трещин и сколов, усилению ударных

КСО
агона приводит к увеличению воздействия поперечных сил на рельсы и

у вые подшипники, что в дальнейшем приводит к износу поверхностей клю т в поф дшипнике. Эти неисправности являются основными причинаминагрева подшипников Имо быть за “ “гут фиксированы устроиствами предаварииного мониторинга подвижного состава ПО
фактическомусостоянию К чис. лу эффективныхуст ойств п едава “ оии ческогсостояния вагонов можно отнести п

Р Р Р НОГО КОНТРОЛЯ техн”
и

поезда_
р боры акустического исследования буксовых узлов на ход

атания И ПОЯВЛСНИЮ

роцессе движения. Например, по сообщению ана-
А‚ замена Дефектного буксового подшипника на отцеПЛя'
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