
которая при соударегшивагонов м
{вратвшшаюшя’как правило‚ИЗ №0… ожеТж,

Рост:; (обпеввгштіьёдеформащщпоегюмуони модышроватшсь№№связями,
коэффштентыжести…

пьпывтт; деЛШШСЬиз зависимостей, соотвегсшУЮЦШХодноосному растяжешлопрЖ°№ШеШ°ЮсизРжня.В
коюрых

ПРЁО ъше причемдля торможешюйоси трактора: коэффшшенгтрения качения Приншиается№
моде.;шучпе тре ‚

трения рюши,; по дереву 0,5. Причинои возшпшовения‚(№° нг
]; № моженноиоси коэффицие$$$ тормоЁкение вагонас хрузом‚ а№ соударение№№ С грузом ° сюящие вагоны (В моделисо

ударение
шмшруешя, как внезапнаяостановкаштформыс размещенной на ней грузом .

В результате моделирования было выявлено, что при торможении центр масс груза сдвигается,

а это ведет к изменению действующих на него сил. Перемещение центра масс
груза по вершка]…

составило на первом периоде колебаний 121 мм, однако из-згз упругости креплении максима…‚ное

его значение было достигнуто на втором периоде колебании и составило 145 мм; в Поперечной

плоскости в момент удара перемещение центра масс составило 58 мм.

Максимальная вертикальная составляющая скорости центра масс оказалась
оавной 5,96 ‚„/е_

При ее гашении возникают большие силы в растяжках, что ведет к их пластическоидеформации "

последующему провисанию.
Полученные результат могут быть использоваъшдля уточнения существующихи разработки…}

вых схем крепления колесной техники на железнодорожноьі подвижном составе, обеспечившощих

безопасность транспортировки, а такжедля внесения изменении в методикурасчета средств креплешт
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При оценке влияния человеческого фактора на безопасность движения в локомотивномхозяй-

стве важной задачей является получение аналитического выражения расчета вероятности транс-

портного происшествия(аварии, катастрофы и пр.) по вине локомотивной бригады. Это выражение
предлагается В следующем виде: ЖП) : Р(С!)]‹лф‚ где Р(С‚-) — вероятность возникновения нештатной

ситуации (НС) В процессе работы при данных условиях; іслф
— коэффициент, учитывающий челове-

ЧССКИЙ
факто?

(0 <16лф< 1)- БЛИЗОСТЬ [‹лф к 1 означает самое неблагоприятное стечение обсто51-

тельств‚ ВОЗде1‘1ст'3УЮЩИхна машиниста,которое максимально повышает вероятность брака в рабо-
те в данной НС. Смысл этого коэффициента состоит в том, чтобы дать комплексную оценку СПО'

собности локомотивной бригады избежать или минимизировать последствия транспортного прО-

исшествия (ТП)— ВО'ПеРВЫХ‚ НСОбХОдИМО определить, чем обусловлена такая способность, какие

факторы влияют на то, что в одинаковых по сложности и подобных по обстоятельствам НС ЛОКО'

ЁЁТЁЁЬЁЮ
бригады действуютПО'РаЗНОМуи ТП либо происходит, либо его удается избежать.Таки“…,№ ф№ №№ ‚… №

МОТИВНЫХ бригад, ИХ предложено классифицировать ПО Р)

пам: психофизиологическое состояние, уровень обучения, внешние неблагоприятные ВЛИЯНИЯ'
Меюдшса оценка психофизиопогического состояния атяшеера итд В "

время разраб№_ Например,
ботников локомотивных бр

рашищ'щ“”ЮВ- Психофизи
В Украине введено Психофизиологическое обследование с

использоваіёимеё1

щью коэффициента _ коз
ологическое состояние рабочего (ПСР) предлагается форМШШЗОВШЪ

с п
кое

оценок "сихофизиолъотгичес
ишет

Результатов Обследованиж Определяется как срешіеариФмегичесшк
безразмерньщ вели……

ких Показателен(из ЛИЧНОЙ каРЮЧКИ результатовобследованиях Приведешіь и

получениитекущего ПЗ;—
ЭТУ №№ ПРеШ1№Я Рассматривать как постоянную щую пр.

ва. Кроме того на №
в условияхвыполненияим операшш по управлениюи №№ локомт‘}.

ствий (х…)_ Телом об
Ояние рабочего влияетдинамическая соствлшощая в виде внецшихрабочих „разом, ПСР :)…” хит)- Перечень внешних воздействий досюточно обширны“ про
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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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