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параметров, такие как длина плеча до подвижнои единицы, КОЛИЧСС Р ле подвижной
единицы, постоянно меняются и требуютспециальных методов решения.

Как показал анализ литературных источников, существует рЯД математическихметодов решения пост.
ленной задачи. Один из них — составлениемгновенных электричесжих

схем, с постедующимих решениемв

обычном порядке. Данный метол был выбран авторами из-за своеи относительнои простоты и приемлемой

точностирезультатов.
Рассматриваемыйподход предлагаетанализ всего ПРОФИЛЯ ПУТИ, разделения его на участки, & также деле.

ния контактной сети на фидерные зоны, уточнения количества движущихсяподвижных единиц на каждой…
них, с последующимформированием электрическихмгновенных схем через определенные моменты времени

Точность расчетов, а в итоге, и адекватность всей имитационной модели, зависит от количества этих мгно

венных схем, их корректности.
Мгновенные схемы, или как их еще можно назвать — временные срезы, составляются один раз после вы.

полнения полного тягового расчета, вычисления общего модельного времени Т…, а также всех потребленных
токов всеми подвижнымиединицами за это время. Решая известными методами простые электрическиесхе-

мы, можно получить все напряженияи токи в интересующих исследователяточках. По полученным данным

представляетсявозможным корректировка напряжения в питающей контактной сети, а следовательно,и кор-

ректировка тягового усилия, которое в данной ситуации способноразвить конкретная подвижная единица.
Повторный тяговый расчет, который необходим после корректировки удельных тяговых усилий, осу-

ществляется в программе автоматически и обеспечивает большую точность по сравнению с рядовымимето-

дами расчета электрической тяги.
Однако, как показали испытания на существующей модели, чрезмерное увеличение временных срезов

(т. е. мгновенных схем) значительно увеличиваетобъем выполняемыхрасчетов, неоправданно повышает тре-
бования к ПЭВМ, не обеспечиваяпри этом необходимую точность вычислений.
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Все существующиена сегодняшний день вагоноремонтныепредприятиясориентированы на жесткий ПО-
ток ремонта вагонов. Возможно, когда-то раньше сказалась инертность мышления, обусловленная тем, что
раз вагоны в составе поезда следуют друг за другом по одной и той же колее, то такой же принцип д°лж°нбыть обязательно использован и при организацииремонта вагонов. Но ОДНО дело просто двигаться в составепоезда и совсем другое — по позициям поточной линии.

ВИДЁЁСЗЁЁЁЁЗЁЁЯЬЁЁООЁЁЁЁЁНЫС
при деповском ремонте полувагонов, показали, что трудоемкостиотельных

рочном участке для разных вагонов имеют широкий диапазон значений- Так,
например, по результатам наблюдений, трудоемкости газосварочных работ на кузовах грузовых вагонах …"
ГУт отличаться друг от друга в 34 5 раза тр‚ ‚ удоемкости эле ости
слесарныхработ _ в 4,1 раза.

ктросварочных работ — в 6,4 раза, трудОеМк



ГИбКИЙ поток может быть представлен В ВИде отдельных технологическихучастков. На каждом участке
находятся специализированные ремонтные позиции, а на каждой позиции имеются модули. Под «модулем»
понимается ремонтное место дЛЯ ОДНОГО вагона. Все модули одной позиции идентичны между собой и, таким
образом, взаимозаменяемы.

Общее КОЛИЧССТВО ВОЗМОЖНЫХвариантов ДВИЖСНИЯ 5 ремонтируемого ВЗГОНЗ через ремонтные МОДУЛИ ТЗ-
т

кого потока определяется по формуле 5 : Пп]- , где п, — количество ремонтныхмодулей на1-й позиции; т —

1:1

количество ремонтных позиций. Для среднего по мощности вагоноремонтногопотока количество вариантов
5 может достигать несколькихсотен. Это говорит о более высоком уровне системности такого потока. Кроме
того, такой поток позволяет перейти от однопредметной специализации (один тип вагонов) к многопредмет-
ной (несколькотипов вагонов и даже несколько видов ремонта: деповской, капитальный).

В общем случае под процессом будем понимать изменение состояний системы во времени. В хоце функ—

ционирования гибких потоков возникает огромное количество различныхсостояний. Каждое новое состояние
возникает в тот момент, когда в любом из модулей начинается либо заканчивается какое—нибудьдействие.
Таким образом, каждый модуль может находиться в одном из трех возможных состояний: 1 — модуль свобо-

ден (в нем нет вагона); 2 — модуль занят и работает (в нем находится вагон, на котором выполняютсяремонт-
ные работы); 3 — модуль занят, но не работает (работы на вагоне уже закончены,но модульон еще не покинул).

Общее количествовозможных состояний, в которых может нахоциться система, определяетсяпо формуле

Ч! : 2О
‚ где 2 — количество возможных состояний, в которых может находиться ремонтный медуль (2 = 3);

9 — количество ремонтных модулей. Так, например, при количестве модулей, равном 10, количествовозмож-
ных состояний системы составит \1/ = 310 = 59 049, а при увеличенииколичествамодулей всего в два раза ко—

личество возможныхсостоянийсистемы возрастетв 59049 раз, т. е. \? = 320 = 3 486 784 401.
На рисунке 1 представлена схематическая компоновка главного вагоноремонтного участка, использующе-

го гибкий асинхронный поток. Вагоноремонтныйучасток состоит из трех отдельных строительныхпролетов

шириной по 24,0 м каждый. Средний пролет предназначен для движения транспортного агрегата (ТА), &

крайние пролеты — для организации ремонтных участков. ТА представляетсобой трансбордерную тележку
для поперечного перемещения вагонов, оснащенную телескопическим портальным устройством для про-
дольного перемещения вагонов. Конструкция ТА позволяет осуществлять перестановку вагонов не только в

пределаходного пролета, но и между ремонтнымипролетами.    
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Рисунок 1 — Принципиальная компоновка %
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Такая СТРУКТураВЗГОНОРСМОНТНОГОпотока ПОЗВОЛЯСТОДНОВРСМСННОремонтировать не только ВЗГОНЫ С

различнойтрудоемкостью, НО И ОСУЦКССТВЛЯТЬ РСМОНТ ВЗГОНОВ разных ТИПОВ И ПРОИЗВОДИТЪ разные ВИДЫ ре-

МОНТОВ.

Надежность гибкого потока зависитот количества модулей на каждой ПОЗИЦИИ. В результате, чем больше

МОдулей‚ тем выше и надежность.
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