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При формировании нормативов системы технического обслуживания (ТО) и ремонта ключевым

моментом является определение рационального перечня операций ступеней ТО. При известных пе-

речнях достаточно легко находятся многие другие нормативы, например, трудоемкость ступеней
ТО, удельные затраты на ТО и др. Для определения перечня операций используются методы груп-
пировки операций в ступени. Однако они имеют ряд существенных недостатков, которые значи-

тельно сужают область их применения.
Рассмотрим применение технико-экономического метода (ТЭМ) для гругшировки операций в сту-

пень ТО. На первом этапе определяется множество тех операций, которые должны быть включены в

перечень операций ступени ТО. Затем при помощи ТЭМ определяется оптимальная периодичность
проведения этой ступени ТО, т. е. операции включаются в ступень ТО априорно, & сам ТЭМ не позво-
ляет обосновать решение о включении операции в перечень операции ступени ТО. Таким образом,
ТЭМ позволяет определить оптимальную периодичность проведения обслуживания по группе опера-
шай, но он не может использоваться для определенияперечней операции ступени ТО.

Как известно, выполнение ступеней ТО в руководствах по эксплуатации автомобилей и норма—
тивно-технической документации рекомендуется с скругленными периодичностями (2, 4, 10,

15 тыс. км). Более того, ступень ТО может выполняться с наработкой,отличающейся от рекомендо-
ванной периодичности ТО на $10 %. Следовательно, определенная при помощи ТЭМ оптимальная
пеРИ0дичностьступени ТО практически никогда не выполняется, но при этом остается открытым
вопрос об оптимальности состава перечня операций ступени Т0.
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Известна целевая функция ТЭМ СЦ =2С1і+2С…. Рассмотрим другую целевую функцию

і=1 і=1
$

;АСі(]02)_› тіп ‚ Где АСі — изменение суммарных удельных затрат; АС,. = С,(102)—С”“… ‚

С [ — ° \! У[(ОЕ) Удельные затраты по 1-14 операции перечня, соответствующие ГРУППОВОИ ПСРИОДИЧНОСТИ

Обслуживания; С…… — удельные затраты по і-й операции перечня, соответствующие оптимальной
пеРиодичностиобслуживания і-й операции.

ВЬШіесказанноеиллюстрируетсяна рисунке 1.
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Рисунок 1 — Технико-экономическийметод

3) определить вклад каждой операции в достижение оптимальной периодичности ТО, т.е. дос.

тижение оптимальных характеристик перечня осуществляется за счет ухудшения характерным

других операций перечня;
4) создаются предпосылки для оптимизации перечня, т.к. ДЛЯ каждой операции перечня возмож-

но установить диапазон, в котором отклонения периодичности от оптимальной допустимы, апри

назначении периодичностиТО вне этого диапазона должно рассматриватьсярешение об исюпоче»

нии этой операции из перечня. Иначе говоря, создаются предпосьшки для дальнейшего развит

процедур авгомггизированного проектирования нормативов системы ТО и ремонта при определэ

нии и отимизаши перечня операций и периодичностей ступеней ТО, & также при синтезеструну-

ры системы ТО и ремонта.

УДК 629.450…

ПРОГНОЗИРОВАНИЕНАГРУЖЕнностиКУЗОВАПАССАЖИРСКОГОВАГОНА
припродольныхАВАРийньшСОУДАРЕНИЯХ

В. В. КОБИуЦЫНОВ, А. А. АЗАР‘ШНКОВ,Д Ю. РАСИН
Брянскиигосударственныйтехническийуниверситет

В ”“…“” °
Ё°К°М°НДЗЦИЯМИ Норм и Проекта ЕЫ/Шс ЗАРЕТКАШ «Безопасность при

ЁЁЛ№2я№кон
европеискогожелезнодорожного подвижного состава, дизайн и защита пассажиром

60113113147: см‘;р
кузова

Пасса]!Шрского вагона должна исключать возможность возникноиіш

п и п дол….іюідих деформшии В зонах наюждеШ" "“СШКИРОВ И обслуживающего№№“№

дЁлюЁп: трыватъсвхЁЗ—{иых
столкновенияхс высокими скоростями. При соудаРениях от №№“

его кон"ГРУКЬЕИИ или элем №енты 060 в ст с
нию опасностисхола вагонов с рельсов, РУдования‚ что способст у

Целью работы является математическое М°деЛИРОВЗНИ6 нагруженности кузова пассажи?“оговагона ‹: учетом внутреннего и навесного обор дования о ванной)
№Я"… В "Ропессе аварийногосо

у ’ пенка его напряженно-деформиро
Предлагаемая методика

Ударения°°°ТаВа поезда с препятствием.
усилий, действт—ощи НапроцедУРУ

расчета разбивает на два этапа: 1) определениединш‘ш№№

д°ф°РМИР0№ого состояни:у325111315

и пр0дольн0м соударении; 2) Оценка его напряж°№

ментной схемы
" ая ЗОНЫ Установки оборудования, с помощью конечноэл°

68


