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ВСТУП
Залізниці – одна з важливих складових частин матеріально-технічної бази економіки країни. Вони багато в чому

визначають ефективність всіх галузей народного господарства.

Розвиток сучасного суспільства неможливо без широкої мережі шляхів сполучення. Транспорт зближає між собою окремі регіони України, сприяє зв'язкам між країнами СНД, забезпечує доступ до природних багатств й усуває залежність виробництва від місцевих джерел сировини й енергії.

Головне завдання транспорту полягає в повнім і своєчасному задоволенні потреб народного господарства  й населення в перевезеннях, підвищенню ефективності і якості роботи всіх ланок транспортної системи.

Залізничний транспорт - одна з найбільших галузей народного господарства, на частку якої доводиться майже десята частина основних фондів країни. Для виконання завдань, поставлених перед залізничним транспортом, необхідно проробити більшу роботу з удосконалювання організації експлуатації залізниць, ремонту й утримання колії, рухомого состава, значно підвищити продуктивність локомотивів і вагонів, середню масу вантажних поїздів, збільшити швидкість руху поїздів, прискорити оборот  вагонів.

Науково-технічний прогрес на залізничному транспорті нерозривно пов'язаний з розвитком локомотивного господарства. Локомотивне господарство – найбільший споживач палива й електроенергії, воно призначено забезпечувати заданий державним планом розмір перевезень народногосподарських вантажів і пасажирів справними локомотивами, що відповідають по своєму технічному стані Правилам технічної експлуатації доріг України (ПТЕ),  постаченими паливом, водою, піском, мастильними й іншими екіпірувальними матеріалами, а також укомплектованими обслуговуючими локомотивними бригадами.

Крім локомотивів, локомотивне господарство має розвинену ремонтну базу, оснащену сучасним механізованим й автоматизованим ремонтним устаткуванням, електронними діагностуючими установками, транспортними засобами, систему автоматизованих і механізованих екіпірувальних пристроїв.

Коли досягнута повна зайнятість працездатного населення, а природний його приріст відбувається невисокими темпами, різко сповільнюється приплив трудових ресурсів. У цих умовах вирішальним фактором росту стає підвищення продуктивності праці, що є концентрованим вираженням переведення економіки на інтенсивну колію розвитку.

Одним з економічних колій забезпечення ремонту локомотивів є реконструкція існуючих депо на базі впровадження потокової лінії.

Застосування потокових ліній при ремонті локомотивів - це один з головних колій підвищення продуктивності праці і якості ремонту, а виходить, і надійності локомотивів
1. ТЕХНОЛОГІЧНА ЧАСТИНА
1.1. Організація транспортно-технологічного 
процесу роботи станції

Станція по характері роботи є дільничною й віднесена до 1-му класу.

Колії станції об'єднані у два парки: Південний і Північний. Південний парк стосовно Північного розташований паралельно.

Станція обладнана пристроями електричної сигналізації стрілок і сигналів з маршрутним набором у Південному й Північному парках станції. Всі стрілки, що входять у поїзні й маневрові маршрути електроприводами, керування якими здійснюється з поста електричної централізації. Керування стрілками й сигналами черговий по станції здійснює  шляхом натисканням двох кнопок - початок і кінець маршруту - розташованих на пульті маніпулятора. Крім автоматичного керування стрілками передбачене також індивідуальне керування ними. Для виробництва маневрової роботи в інтенсивних районах станції здійснюється передача стрілок із центрального керування на місцеве. На місцевому керуванні працюють пости - МВ-2, МБ-6, МБ-3.

Для огородження составів, що оглядають, станційні колії № 1,4,5,6,8,9,10,11,12,16,17,18,19 Північні парки, колії № 5,6,7,8,9 Південного парку обладнані дистанційним огородженням составом.

При необхідності проведення технічного огляду состава на колії не обладнаному дистанційним огородженням составів ДСП установлює стрілочні переводи, обмежуючу колію огляду в положення, що виключає можливість рух локомотива, маневрового состава, на стрілочні рукоятки надягає червоні ковпачки.

Зняття червоних ковпачків і переведення стрілок, що обмежують колію, на якій оглядаються вагони виробляється після доповіді оглядача вагонів про закінчення огляду. 

Розробка й впровадження технологічного процесу, мер по раціональному використанню технічних засобів, забезпеченню безпеки руху поїздів й охороні праці, аналіз роботи станції здійснюється інженером станції під керівництвом начальника станції й заступника.

Оперативне керівництво роботою зміни на станції по обробці составів по прибуттю й відправленню, формуванню й розформуванню поїздів, збиранням і подачею вагонів до вантажно-розвантажувальним фронтів, пункту ремонту й підготовці вагонів під навантаження здійснює маневровий диспетчер станції (ДСЦ).

Операції по прийманню, відправленню й пропуску поїздів у межах Південного й Північного парків станції, по пропуску поїзних локомотивів з депо для поїздів, які відправляються, у депо з-під поїздів, які прибутку, по виконанню маневрових пересувань здійснюється одноосібно черговим по залізничній станції.

Оперативне планування роботи станції розробляється черговим по Дирекції й передається на станцію за 3 години до початку планованої доби. У добовому плані виділяється обсяг роботи, що повинен бути виконаний станцією в першій половині доби. План - завдання станції на добу уточнюється й коректується спочатку другої половини доби залежно від сформованої обстановки, результатів роботи за першу половину доби й передається для затвердження начальником Дирекції.

Для забезпечення своєчасної переробки вагонів і відправлення й зі станції, згідно графіка руху поїздів і плану формування поїзд, з урахуванням підходу поїздів й їхньої наявності на станції, вагонів і локомотивів, маневровим диспетчером, за участю чергового по Дирекції й локомотивного диспетчера, чергового по депо, ведеться поточне планування роботи станції по 4 – 6 годинним періодом.

Час закінчення формування составів і готовності до відправлення визначається по групі, що завершує нагромадження, технологічних норм часу перебування составів на коліях станції, часу на розформування й часу на операції по відправленню.

Відправлення поїздів зі станції планується за 2 години до початку планованого періоду. Маневровий диспетчер план доводить до відома причетних працівників і дає завдання по роботі на найближчі 1 - 2 години.

Станція через поїзного диспетчера одержує два види інформації: попередню й точну.

Попередня інформація, передана черговим по дирекції разом із завданням на зміну маневровому диспетчерові, містить дані про кількість поїздів, які повинні прибути на станцію в майбутніх 12 годин роботи з кожного напрямку. Точну інформацію про підхід поїздів у вигляді телеграм - натурного листа станція одержує при відправленні поїздів зі станцій і на всі поїзди з інших станцій і ділянок, де немає  телетайпів, через поїзного диспетчера.

На станції здійснюється постійний контроль й аналіз всієї інформації про підхід поїздів і вантажів, установлюються допущені порушення в передачі інформації, їхньої причини й приймаються необхідні міри до усунення.

В основу технології станції покладений диспетчерський метод керівництва розформуванням - формуванням поїзд і вантажною роботою, що забезпечує найбільш раціональне використання       технічних методів і найменший час перебування вагонів на станції.

Маневровий диспетчер, керуючись змінним планом составообразования й відправлення поїздів, з огляду на дані по обліку знаходження й розташування вагонів на коліях станції, під'їзних коліях, з огляду на даної інформації про підхід поїздів і розкладання поїздів по призначеннях плану формування поїзд, планує роботу станції по 4 - 6 годинним періодам.

Станційний технологічний центр обладнаний: телефонним зв'язком з маневровим диспетчером, черговим по залізничній станції, оператором ПТО, товарною конторою, пунктом воєнізованої охорони, філією СТЦ асположенным у парній горловині Північного парку, телетайпним зв'язком. СТЦ і філія СТЦ зв'язані пневмопоштою великого діаметра для пересилання перевізних документів.

Для скорочення часу перебування на станції вагонів, які вимагають прискореної доставки в пункт призначення, використається пріоритетний режим їхньої переробки, що забезпечує першочергове обслуговування, розпуск формування й відправлення составів.

При необхідності формування поїзд, при недостатній довжині сортувальних колій, за вказівкою маневрового диспетчера, частина поїзда відставляється на вільну колію.

Після з'єднання состава виробляється випробування гальм. 

1.2. Технологічна й експлуатаційна характеристика локомотивного депо

Локомотивне депо розташовано поблизу горловини Північного парку з боку, протилежної пасажирському будинку й селищу, що забезпечує зручний і найкоротший підхід локомотивів до поїздів і назад.

Відповідальність за безпеку пересування по території локомотивного депо, дотриманням працівниками, пов'язаними з виробництвом маневрової роботи, особистої техніки безпеки, несе черговий по депо. Пересуваннями по депо керує  складач поїздів, що одержує план роботи від чергового по депо.

На тяговій території є головна  колія по якому здійснюється виїзд локомотивів на територію Північного парку, 8,9,10 колії є екіпірувальними й поточним ремонтом (ТО-2), по 11 – му колії виробляється подача горючесмазочных матеріалів на паливний склад.

Для виконання поточного огляду (ТО-3) є 4,5,6 колії, які є тупикові , для поточного ремонту (ПР-1, ПР-2, ПР-3) наскрізні 2 й 3 колії , 51, 52 колії тупикові для ремонту мотор- вагонного рухомого состава (МВПС), 53 й 54 колії призначені для очікування роботи МВПС.

На території депо є негабаритні місця: по 2 й  3 колії по обидва боки цеху; по 4, 5, 6 колії з боку стрілочного поста; по 51, 52 коліям з боку станції; у порожнині щіток мийної машини; екіпірувальні позиції 9 й 10 колій; у площині воріт в'їзду (виїзду) в

(з) депо по 51 , 52 колії; у районі стрілочного переводу № 21.

Постановка локомотивів на екіпірувальні позиції

по 9,10 колії дозволяється при наявності зеленого вогню загороджувального світлофора й вільність колії.

При виробництві ТО-2 загороджувальний сигнал включається на червоний майстром ПТО.

Швидкість руху по оглядових канавах повинна бути не більше 3км/год, при проходженні по 42 колії (через мийну машину) при працюючій мийній машині 1 - 2 км/год, по інших коліях депо швидкість руху не більше 5 км/год.

Заступник начальника депо з ремонту, старший або змінний майстер погоджує із черговим по депо план роботи з постановки й збирання з ремонтних стійл тепловозів і МВПС по 2,3,4,5,6,51,52 коліям, після цього черговий по депо дає план роботи складачеві поїздів на виробництво маневрів. При постановці локомотивів і МВПС на обточування колісних пар, первісна установка його виробляється на 2 колію перед верстатом КЖ - 20 ТФ -1, А-41 маневровим тепловозом зі швидкістю 

1 - 2 км/год. Подальше пересування локомотива здійснюється механічним приводом.

Заїзд локомотива в депо по 26 колії при нормальному положенні стрілок  дозволяється до стрілки № 208. Подальший рух здійснюється по сигналах чергового стрілочного поста № 1 або складач поїздів. При неприготованому маршруті проходження в депо, заїзд дозволяється тільки до стрілки 

Подальший рух здійснюється по команді чергового по депо. При проходженні на 8,9,10,11 колії через стрілку № 206 маршрут до стрілки № 225 готовить черговий стрілочного поста №1. 

Заїзд тепловозів, МВПС на екіпірувальні позиції колій 8,9,10,11 з боку будинку цеху ремонту, а також виїзд із цих колій на станцію по 28 (головному) колії, переведення стрілок № 225, 224, 223, 210, 209, 211, 212 робить помічник машиніста.

Керування стрілками в локомотивному депо здійснюється вручну (черговим стрілочного поста, локомотивними бригадами й складачем поїздів).

На території локомотивного депо розташовані спорудження й пристрої: стійла для ремонту локомотивів і МВПС; екіпірувальні пристрої; ковальського, зварювальне мідницьке відділення; адміністративно - конторське; пункт технічного обслуговування (ПТО); побутові приміщення; господарський цех; компресорна.

Пост чергового по депо обладнаний: телефонним зв'язком; поїзним і маневровим радіозв'язком; зв'язок із чергової по станції 

(ДСП) і поїзним диспетчером (ДНЦ); зв'язок з информационно - обчислювальним центром (ПК).

1.3. Тягова територія локомотивного депо

і розміщення пристроїв деповського господарства

Локомотивне депо стосовно колійного розвитку станції й приймовыдправним станціям забезпечує  зручний і найкоротший підхід локомотивів до поїздів і назад, не заважає роботі станції з поїздами й при виробництві маневрів. Тягова територія депо розташовується поблизу парній горловині прийомовыдправних колій станції.

На тяговій території розташовуються спеціалізовані колії: головний І,  для  проходження  локомотивів  з  депо  на станцію   й  назад, екіпірувальні   колії  8,9,10,11,  стоянки   локомотивів 51,52,53,54, для складу горючо – мастильних матеріалів 11А  колія, складу піску 12 колія, для позиції реостатних випробувань 2 колія, позиція обмивки.

На тяговій території локомотивного депо розташовуються: адміністративний будинок, будинок ПТО, локомотивне будинок для поточних ремонтів і технічного обслуговування, службово-побутові приміщення, склад горюче - мастильних матеріалів, наземні резервуари для зберігання дизельного палива (рис.1.1), склад сухого писку (рис.1.2), піскосушилка (рис.1.3), обмивальна установка (рис.1.4), оглядові канави (рис.1.5).

Територія локомотивного господарства розташована від границі житлового району. Колійний розвиток тягової території й пристрою деповського господарства забезпечує пропускну здатність, потокове просування локомотивів.

Рис.1.1. Резервуар для зберігання дизельного палива

1 – світловий  люк; 2 – замірний  люк; 3 – клапан  теханический дихальний; 4 – клапан  запобіжний гідравлічний;  5 – клапан запобіжний вогневої; 6 – прилад для виміру кількості палива; 7 – патрубок приёмораздаточный; 8 – патрубки уведення пари; 9 – патрубки виходу конденсату; 10 – люк; 11 – кран сифонний; 12 – перехідний пристрій; 13, 14 – усмоктувальні й нагнітальний трубопроводи.

Рис.1.2. Склад сухого піску

1 - вежа;  2 - елеватор; 3 - поворотна труба; 4 - вагон бункер; 5 - конвеєр.

Рис.1.3. Піскосушилка

1 - компресорна установка; 2 - резервуар стисненого повітря;3 - димососна установка; 4 - патрубок для завантаження сухого піску;5 - дутьевой вентилятор; 6 - топлення; 7 - опорний пристрій; 8 - сушильний барабан;9 - приводний механізм;10 - бункер сухого піску;11 - прийомні патрубки;12 - патрубок димовытяжній системи;13 - розвантажувальна станція;14 - кишеня відсівання піску. 
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Puc. 70. Cxema ycraHOBKH 1Jist T/IyGOKOro 06eCCONHBAHUS BOJBL:
I[—IV — buabTpbl (KOJMOHKH); [—22 — 3amOpHbIE KPaHbI

Bannyo Boiy. [lpaxkTnka mokasasna 3HAYUTENbHYIO 3()(EKTHBHOCTb
VCTPOHCTBA CHCTEMBl JJIS NOAAYH Ha SKUIHPOBOUYHBIE IIO3UIHH HE
TONLKO JHCTHJJIMPOBAHHOH (MM TJyOGOKOOOECCOJNEHHOH) BOAB, HO U
TOTOBOTO 3JEKTPOJIUTA.

Haist mpUTOTOB/IEHUS 3JIEKTPOJNTA PEKOMEHIyeTcs IJyGoKooGecco-
JieHHast BOJA, TOJIyYeHHAasi METOJOM HOHHTOBOrO obeccosnBaHus (puc.
70). BozmompoBojaHasi Boma IOJAaeTcs HA HOHHTOBBIE (bUJIBTPB MO
HanopoM BOJOIMPOBOJHOI CeTH, ONTHMAaJbHAST CKOPOCTb MOAAYH COCTAB-
Jisier 180—200 a/u. TlpousBoautesbHocTh yeTaHOBKH 50—150 a1/u.
I'OTOBAT 2JIEKTPOJHT B MeTa/yInuecKUX BAHHAX, BBIIOMKEHHBIX BHHHU-
TJIaCTOM.

IlapoBosHoe BomocHaGxenue. IIpn 3ampaBke n 0GKAaTKe NMapoBO30OB
3anaca MIIC xorsibl u Gakn TeHJePOB HANOMHAIOT BOIOI Uepe3 ruipo-
KOJIOHKHM, pacHoJIOXKeHHble Ha JAEMOBCKUX NMyTsaX. s sTux LeJsel Hc-
TOJIb3YETCS BOJAA TEXHHYECKOrO BOAOMPOBOAA. I[IpoHOJKHTENLHOCTD
Habopa BOABI NMPH 3KHOHPOBKEe MapoBo3a cocTaBiser 10—15 mum B
3aBHCHMOCTH OT AMaMeTpa I'MAPOKOJOHKH H Hamopa BOJbI B Pa3sBOJs-
wueii ceTn BojaocHaOxeHus. IIpu coaepKaHuu THAPOKOJOHOK HOJIKHO
ObITh 00pallleHo BHUMaHHe Ha INpeiyNperkjieHue yTeueK BOJIBI, KOTO-
pble, KpOMe HENPOH3BOAHMTENIbHOrO pPacxojad, BBI3LIBAIOT 3UMOM omac-
HOCTbH CXO/1a JIOKOMOTHBOB C PEJBbCOB OT 06pa3oBaHusa HaJeiell.

Kpome npeaBapnTesbHON XUMHUECKOH 06paGOTKH HUTATEIBHOI
BOJABL, IO NOJAyd €e Ha IapOBO3Bl C IMOMOIIbIO CHElNHAJbHBIX BOJO-
YMATYHTENBHBIX YCTAHOBOK MPOM3BOAMTCS BHYTPHKOTJIOBasi 06paboTKa
AHTHHAKHIMHAMA U NEHOTacHTe MU, BLIIaBaeMbIMH BO BpeMs SKHIH-
POBKH B J03MPOBKAX, YCTAHABJIHBAEMBIX MO CTENEHH YKECTKOCTH BOMHI.

50. YcrpoiicTBa fAnsi OOMBIBKM M OUMCTKH NTOKOMOTHBOB

OOmbIBKa, ouHMCTKAa H 06JyBKa JIOKOMOTHBOB 0653aTe/bHE B IIPO-
iecce 9KHMNHPOBKH, Mepej IMOCTAHOBKOI Ha TeXHHYeCKoe OOC/y:KHBa-

HHe W TeKyuuil peMoHT. [lJs 3TOf ILeJu NPUMEHSIOT MeXaHU3HPOBAH-
HBle U ABTOMAaTH3MDOBAHHBIE MOEYHble M OOLYBOUYHBIE YCTAHOBKH OT-
KDPBITONO H 3aKPHITOTO THINA Ha CTALHOHADHBIX IIO3UNMAX, a TaKxKe
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mepeBUKHEbIC caMOXOAHble oOMbIBOUHble cpeicTBa. Hanboabiee pac-
npocTpaHeHe MOJNyYHJIH CTallHOHApHBIe ycTpoiicrBa (puc. 71), cMoOH-
TUPOBAHHBIC HA OTKPLITON NJOIIaAKe B 30HAX TEIJIOBOrO U yMEPEHHOro
KJMara.

3axpeIThle CTONJA, pacmoJjaraeMble B OTAEJNbLHOM 3HaHUH, CEKLHU
win 6J0Ke 3KUIHPOBOYHOrO JeNo, COOPYIKAalOT Ha JA0porax ¢ cypo-
BBIMU KJHMATHYECKHMH YCJOBHSMH. B OTHEJNbHEIX AENO HCIOJb3YIOT
©OOMBIBOYHBIE YCTAHOBKU, paboTalollne IO NPHUHIHUIY BarOHOMOEUHBIX
mamnd. CrannoHapHast MoeuHasi ycTaHOBKA BKJIOYaeT B cebs: Moed-
HYI0O paMKy, HMEIOLIYIO COMJIOBble HAKOHEUHHKH JIJI ONMpbICKMBAHUSA
©OOKOBBIX CTOPOH U KPBIIIH JOKOMOTHBA CIELHAJbHOH 3MyJibcHeHd, Mo-
JaBaeMoll HacocaMu moj naBJjeHueMm (4-—5)10° Ila; Moeunplli Mexa-
Hu3M OGapa0aHHOrO THIIA C KalpOHOBBIMH IIeTKaMH AJsl PACTUPKU
HaHeceHHOH Ha JIOKOMOTHB MOEUHOH 3MYJbCHH; YCTPOHCTBO AJs Ha-
TUPKK Ky30Ba 3allUTHOIl macToil; mpucrnocobsenne 1Js OOMBIBKH 00-
KOBBIX CTEH U KPBILIM JIOKOMOTHBA (OOMBIBOUHBII Ayll); amnmapaT AJas
CYUIKH JIOKOMOTHBA TOPSIUHM BO3JYyXOM; MOEUHYIO TeJeXKKy, HCIOJb-
3yeMylo JAJs OOMBIBKM 3KHIAXKa CHH3Y M MOHKH IOJIa CMOTpPOBOII
kauapsl. OGopyaoBanne A5 OOMBIBKH BKJIOUYaeT B cebsl TaKiKe rpsse-
He(TeyIOBHTEIbHYIO CHCTEMY ¥ IHBIJICCOCHBIE arperartbl JIJis OUHCTKH H
NMPOCYIIKH 3JEKTPHUECKUX MAallWH M anlapaToB B KY30BE H TSATOBBIX
JeKkTpeaBuratesieil. B messx 3auiuTbl OKpyXKalollled cpeabl OT 3a-
Tpsi3HeHUs pPa3pabOTaHbl MOEUHLIE YCTAHOBKH C 3aMKHYTBIM ILHKJIOM
HCHCJIL30BAHNS MOIOILEr0 pacTBopa.

OOMBIBKY BBINOJIHAIOT 32 ABa-TPH MPOXOJAa JOKOMOTHBA MPHMEPHO
B TeueHue 15 wmuH. IlepemelreHne JIOKOMOTHBOB MOKET OCYIIECTB-
JIATHCS CBOMM XOIOM HJ/H IPH IOMOLIH MaHEBPOBOTO JOKOMOTHBA.
TensioBosbl 1 Ju3esb-noe3jfa IIepeJBHralOTCsT OOBIYHO CBOHM XOJOM.
IIpun camoxonHOM mepenBHKEHHH 3JE€KTPOBO30B W 3JEKTPOIMOE3NI0B HA
TSATOBBIE 3JIEKTPOJABHIaTeNH JOJKEH M0AaBaThcsl TOK HHU3KOTO Hamps-
xkenus (110—160 B) or morop-reHepatopa MOCTOSIHHOTO TOKa, ycTa-
HOBJIEHHOIO B NOMeIIeHHH HacocHOH craHunu. IIpu oSmbIBKe JIOKOMO-
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Puc. 71. Craunonapuas oOMbIBOYHAS YCTaHOBKA OTKPHITOTO THIIA:

I — xonoHKa HJ7 OOMBIBKM TOPLOB JIOKOMOTHBa; 2 — CMauHBalolllee YCTPOHCTBO; 3 — yCTPOiicTBO

JUIS HaHeCeHMd H PAacTHPaHUs SMYJ/bCHH; 4 — MOEUHAs yCTaHOBKA; § — pesepByap A/ KepPOCHHA;

6 — HacocHasi cTaHuusa; 7 — Gaku Aas ropsuefi BOAbi; 8 — rpsizeHedTeys0BUTENb; 9 — MJOILAAKA
L1 06e3BOXKHBAHHS IyJIbIIbl
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Рис.1.4. Обмивальна установка

1 - стовпчик для обмивки торців локомотива; 2 - змочувальний пристрій; 3 - пристрій для нанесення й розтирання емульсії; 4 - мийна установка;  5 - резервуар для гасу; 6 - насосна станція; 7 - баки для гарячої води; 8 - грязенефтеуловитель; 9 - площадка для зневоднювання пульпи.

Комплекс всіх цих споруджень і залізничних колій утворять  деповське господарство

.

Рис.1.5. Оглядова канава

1.4. Характеристика локомотивного парку

У локомотивному депо експлуатуються магістральні локомотиви серії 2ТЭ116 у кількості 26 локомотивів, маневрові ЧМЭ -3 у кількості 35 локомотивів і мотор-вагонний рухомий склад (МВПС) для приміських перевезень пасажирів серії Д 1  у кількості 3-х дизелів і серії ДПЛ-2 у кількості 6 дизелів.

Магістральний двосекційний тепловоз 2ТЭ116 потужністю 2 - 3060 л.с., призначений для вантажної служби на залізниці, сконструйований виробничим об'єднанням «Луганський тепловозобудівний завод ім. Жовтневої революції».

На тепловозах застосовані економічні чотиритактні дизелі; електрична передача змінно – постійного струму; напівпровідникова система автоматичного регулювання збудження; електричний привод вентиляторів холодильника тепловоза, охолодження випрямної установки й тягових електродвигунів; розвинена система очищення повітря охолодження електричних машин зі ступенем очищення до 80%; тягова передача із пружною веденою шестірнею; безщелепний візок з підвищеним коефіцієнтом використання зчіпної ваги. Тепловоз обладнаний дизельгенератором типу 1А9ДГ.

Основні технічні дані тепловоза
Рід служби...……………………………………………......рузовой

Осьова характеристика...……………………………….......30 - 30

Потужність дизеля, квт (л.с.)...………………………......250 (3060)

Конструктивна швидкість, м/с (км/год)...……………27,8 (100)

Маса, т...……………………………………………………138±3%

Навантаження від колісної  пари на рейку, кн (тс)....225,4±7(23±0,7)

Сила  тяги  розрахункового  режиму  на  ободі

коліс при швидкості  6,9 км/год(24,7 км/год),кн(кгс).247,94(25300)

Мінімальний  радіус  прохідних  кривих,м......…125

Тип  екіпажної  частини...…………………………візковий

Число  візків...……………………………………………......2

Діаметр  колеса,  мм...……………………………………......1050

Тип  тягових  приладів...……………….......автозчеп СА- 3

Запаси,  кг:

 палива...……………………………………………………......7000

 води...…………………………………………………………1200

 масла...………………………………………………………......1250

 піску...……………………………………………………….......1000

Габарит  за  ДСТ  9238 - 83...…………………………….......1- Т

Довжина  секції  по  осях  автозчепів,  мм...………......18150

Ширина  по  рамі  тепловоза,  мм...………………….......3080

Висота по вентиляторі , мм...…………………………….......5104

Тепловоз ЧМЭ3 з електричною передачею постійного струму призначені для виконання маневрової роботи на залізницях колії 1520 мм, а також можуть  використані для поїзної роботи. Електрична схема цих тепловозів дозволяє здійснювати роботу із системи двох одиниць, тобто двох зчеплених тепловозів.

Основні технічні характеристики тепловоза ЧМЭ-3
Тип передачі...………………………………......остоянного струму

Рід служби...…………………………………………......аневровый

Осьова характеристика...……………………………………30 – 30

Конструктивна швидкість , км/год......……….................................. 95

Найбільша дотична потужність , л.с....…………….......1000

Сила тяги при рушанні з місця, кгс...…………......30800

Службова вага тепловоза, т...………………………..........114,4±3%

Діаметр бандажа по крузі катання, мм………………1050

Тип екіпажної частини...……………………………візковий

Кількість візків...……………………………………………......

Довжина тепловоза по осях автозчепу, мм...…………17220

Ширина тепловоза, мм...………………………………….........3150

Висота тепловоза...…………………………………………......5235

Дизельні поїзди серії Д1 призначені для пасажирських перевезень випускалися Угорським заводом - виготовлювачем Ганц - Маваг. На дизельному поїзді використається гідромеханічна передача, він складається із двох однакових моторних і двох причіпних вагонів.

Технічна характеристика Д 1
Конструктивна швидкість,  км/год......…………………………120

Тип провідного візка...………………………………тривісна

Тип підтримуючого візка...………Двохосьова колискова

Вага в навантаженому стані, т......……………………......265

Тиск на вісь , т...……………………………………...207±3%

Число місць для сидіння, загальне...…………………………410

Запаси, л:

масло...………………………………………………………......220

палива...……………………………………………………......200

піску...…………………………………………………………100

води...……………………………………………………….......1200

Пробіг поїзда без заправлення в км...…………………......1200

Дизель поїзд серії ДПЛ-2 виготовлений 

«Лугансктепловозом» у невеликій кількості складається із чотирьох причеплених вагонів до тепловоза серії 2ТЭ116, із протилежного боку поїзда     є кабіна керування машиніста.

1.5. Організація ТО й ПР локомотивів

Для поліпшення технічного змісту й використання локомотивів, організації праці й відпочинку локомотивних бригад, уведені технічне обслуговування й поточний ремонт локомотивів.

Організаційні форми ТО й ПР повинні забезпечувати максимальну ймовірність виявлення й усунення всіх несправностей локомотивів при мінімальних витратах трудових і матеріальних ресурсів і простоях їх у ремонтному обслуговуванні.

У локомотивному депо застосовується агрегатний метод ремонту, що передбачає встановлення заздалегідь відремонтовані або нові деталі, вузли й агрегати з технологічного запасу.

Технічне обслуговування (ТО-2)- призначено для попередження поява несправностей і підтримка локомотивів і моторвагонного рухомого состава в працездатному й належному санітарно – гігієнічному стані, що забезпечує його безперебійну роботу й безпеку руху, а також високий рівень культури обслуговування пасажирів. Поїзні локомотиви проходять ТО-2 у пунктах технічного обслуговування (ПТОЛ), де їх обслуговують  висококваліфіковані слюсарі під керівництвом майстра. 

Обсяг робіт ТО-2, що підлягають обов'язковому ремонту встановлюються Правилами технічного обслуговування (ПТЭ). При працюючому дизелі перевіряють: роботу механізмів й агрегатів на слух; оглядають колісні пари; дія гальм; ресорне підвішування й т.д.

Технічне обслуговування (ТО-3) – виробляється в майстернях депо. При ТО-3, крім робіт, виконуваних при ТО-2, піддають  перевірці й ревізії основні складальні одиниці дизеля - циліндри й поршні, підшипники колінчатого вала, вертикальну передачу, турбокомпресор і повітродувку й т.п.

Поточний ремонт (ПР-1, ПР-2, ПР-3) – призначені для відновлення основних експлуатаційних характеристик і працездатності локомотивів і моторвагонного рухомого состава у відповідних міжремонтних періодах шляхом ревізії, ремонту й заміни окремих деталей, складальних одиниць й агрегатів, регулювання й випробування, а також часткової модернізації.

Поточні ремонти виробляються в основному локомотивному депо. При ремонті (ПР-1), крім переліку робіт, виконуваних при (ТЕ3), деякі складальні одиниці встаткування при необхідності піддають ремонту зі зняттям з локомотива й перевірки на випробних стендах.

При роботі ПР-2 крім робіт, виконуваних при ТО-3 й 

ПР-1, відновлюють  працездатність циліндрів, поршнів, підшипників колінчатого вала, вертикальної передачі, паливних апаратур, допоміжного устаткування, електричних апаратів, ревізію тягових редукторів й ін.

При ремонті ПР-3 поряд з роботами, проведеними при 

ПР-2, відновлюють працездатність візків з їхнім викочуванням з-під локомотива, тягових електродвигунів, редукторів і вентиляторів холодильника, секцій радіаторів, теплообмінника, більшої частини електричних машин й апаратів. При ремонті 

(ПР-3) кузов секції локомотива піднімають на чотирьох електрифікованих гвинтових домкратах вантажопідйомністю 

30 т кожний.

Час простою в ремонті й технічному обслуговуванні тягового рухомого состава по локомотивному депо встановлюється наказом начальника залізниці на підставі норм, затвердженим Головним керуванням локомотивного господарства по дорогах.

Для рівномірного завантаження ремонтних ділянок депо дозволяється робити постановку окремих локомотивів і моторвагонного рухомого состава на встановлених міжремонтних періодів до 10 % .

У локомотивному депо визначається кількість одиниць рухомого состава, які у встановлений термін повинні проходити планове технічне обслуговування й ремонт. 

Локомотиви ставлять у ремонт при виконанні имиустановленной норми міжремонтних пробігів або строків з обліком їхнього технічного стану.

Плани ремонтів складаються з таким розрахунком, щоб забезпечити рівномірне завантаження ремонтних бригад. У депо ведеться щодобовий облік пробігів локомотивів від  всіх видів ремонту й технічного обслуговування.

Графік постановки локомотивів на ПР-1 і ТО-3 складаються за 10 - 15 діб до початку планованого місяця. За 15 діб розробляють також графік постановки локомотивів на ПР-2 і ПР-3, номера їх передають у відділення й керування дороги.

Цей план у керуванні дороги коректують із урахуванням постановки в ремонт локомотивів, приписаних до інших депо, і після затвердження начальником залізниці передають  у депо.

Слюсарі з ремонту локомотивів у депо є спеціалізованими бригадами, які організуються з робочих однієї професії, зайнятих технічним оглядом або ремонтом однойменних вузлів локомотивів або виготовленням одного виду деталей (ремонт  дизеля, автогальмового встаткування, АЛСН, акумуляторних батарей, і т.д.).

Перед постановкою локомотива на ремонтну позицію майстер і бригадири оглядають його при працюючому дизелі. У процесі постановки тепловоза до ремонту його вузли й агрегати ретельно очищають від бруду й пилу, електричні машини й апарати обдувають стисненим повітрям. Локомотиви на ремонтні позиції депо подаються тепловозом при непрацюючому дизелі.

Позиції ремонтних ділянок для виробництва ТО й ПР тепловозів мають оглядові канави для огляду й ремонту екіпажної частини, гальмового обладнання, тягових електродвигунів
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Рис. 1.6. План пункту технічного обслуговування

Будинок ПТО являє собою будинок промислового типу. Каркасний варіант, при якому опори несуть всі навантаження від перекриттів і встановленого піднімального встаткування. Крок опор стандартний - 6 м. Тому довжина будинку вибирається кратної 6. При розрахунку довжини враховується обсяг (кількість ТО-2 у добу), серія й тип локомотива (довжина локомотива) і торцеві проходи й проїзди. Для проведення ТО-2 двосекційних локомотивів мінімальна довжина будинку становить 42-48 м. Ширина будинку ПТО теж стандартна й становить 24 м. Ширина розрахована на організацію й устаткування трьох стійлових колій. У міжколійя споруджуються високі платформи, що передбачають можливість виконання кузовних робіт, входу в кабіну локомотива й можливість доступного обслуговування крышевого встаткування локомотива. Передбачаються приміщення допоміжного господарства ПТО й службові приміщення. На рис. 1.7 показаний план і розріз пункту технічного обслуговування локомотивів зі сполученням основних екіпірувальних операцій. 

Будинок ПТО будується з типових будівельних конструкцій промислового типу. Ширина повинна бути обрана по стандартних розмірах перекриттів, що випускають - 12, 18 або 24 м. Вибір залежить від числа колій, на яких будуть організовані роботи. Типові будинки ПТО розраховуються звичайно на три колії. При цьому їхня ширина становить 24 м.

На практиці, ТО-2 часто сполучають за часом з екіпіруванням, що приводить до скорочення простою локомотивів під технічними операціями, у результаті збільшується час корисної роботи локомотива.

ПТО розміщається на території основного депо або на території оборотних депо. Вибір місця розміщення ПТО залежить від можливої величини пробігу, довжини тягових плечей, способу обслуговування поїздів локомотивами. Крім того, ведеться розрахунок меж екіпірувального пробігу. Аналіз цих даних лягає в основу прийнятого рішення про вибір місця розміщення ПТО й екіпірувального господарства.

1.6. Основи організації оптимальної потокової лінії ремонту локомотивів.

Якщо ті самі предмети виробництва передаються від одиниці встаткування до інший строго по такті випуску виробу, то така лінія називається безупинно - потокової. Організаційні форми ТО й ПР повинні забезпечувати максимальну ймовірність виявлення й усунення всіх несправностей локомотивів при мінімальних витратах трудових і матеріальних ресурсів і простою їх у ремонтному обслуговуванні. Застосовують два основних види виконання ТО й ПР: індивідуальний й агрегатний і дві основних форми організації ремонтних робіт - стаціонарну й потокову.

Індивідуальний метод ремонту: передбачає повернення деталей, агрегатів і вузлів після ремонту на той же локомотив, з якого вони були зняті.

При агрегатному методі ремонту на ремонтуємий локомотив установлюють заздалегідь відремонтовані або нові деталі, вузли й агрегати з технологічного запасу. Агрегатний метод дає істотне скорочення простою локомотивів у ремонті, особливу ефективність забезпечує крупноагрегатний метод, при якому передбачається заміна на ремонтах таких великих вузлів і частин локомотивів, як візка в зборі, дизель - агрегатна установка, компресори й т.п.

Організаційні форми ТО й ПР повинні забезпечувати максимальну ймовірність виявлення й усунення всіх несправностей локомотивів при мінімальних витратах трудових і матеріальних ресурсів і простою їх у ремонтному обслуговуванні. Застосовують два основних види виконання ТО й ПР: індивідуальний й агрегатний і дві основних форми організації ремонтних робіт - стаціонарну й потокову.

При стаціонарній формі організації ремонтних робіт локомотивів у плині всього періоду ремонту перебуває на одному робочому місці, обладнаному відповідно до обсягу й характером ремонтних робіт й обслуговує прикріпленою комплексною бригадою робітників.

Потокова лінія являє собою комплекс технологічного, контрольного й транспортного встаткування. При цьому встаткування розташоване по ходу складання або розбирання й спеціалізовано на виконанні однієї або декількох операцій. Кілька потокових ліній, розташованих по ходу технологічного процесу, утворять потокове виробництво

Якщо ті самі предмети виробництва передаються від одиниці встаткування до інший строго по такті випуску виробу, то така лінія називається безупинно - потокової. Існують також переривчасті, змінно - потокові й змінно - прямопоточні лінії.

На переривчастих лініях звичайно переналагоджують устаткування на окремих операціях. Тут передачу тих самих предметів роблять не по такті їхнього випуску, а за оперативним часом на операції.

На змінно - потокових лініях виготовляють або ремонтують партії різнойменних предметів роблять переналагодження встаткування. 

На змінно - прямопоточних лініях, крім того, устаткування переналагоджують і на окремих робочих місцях лінії в період виготовлення або ремонту однієї партії предметів, а передачу предметів роблять не про такт випуску виробу.

Продуктивність потокової лінії залежить від такту потокової лінії. Чим менше такт, тим більше виробів випускають на потоковій лінії. Такт - є розрахункова тривалість рівних проміжків робочого часу між випуском з потокової лінії наступних один за одним виробів. Якщо не враховувати втрати в номінальному фонді часу роботи потокових ліній, то основою організації потокового виробництва є такт випуску готової продукції. При цьому технологічний процес будується за часом так, щоб тривалість технологічних операцій наближалася до величини такту випуску виробів з потокової лінії.


У потоковому виробництві встаткування розташовують по ходу операції технологічного процесу, що забезпечує строгу залежність обслуговування робочих місць. Якщо на окремих робочих місцях ліній є недовантаження, то частина робітників  використають на декількох позиціях з паралельним або послідовним обслуговуванням.

Основні переваги потокового методу полягає в наступному: можливість більше повної механізації технологічного процесу за рахунок  того, що встаткування рівномірно розподілене позиціям залежно від їхнього призначення. 

Оптимальне число позицій, оптимальний такт більшою мірою залежать від повноти використання встаткування. При істотному методі, коли такт дорівнює часу простою, механізація використається неповно з - того, що технологічна операція, для якої вона призначена, становить тільки частину часу всього процесу по технічному обслуговуванню ТО-3;

вартість механізації нижче, тому що встаткування й механізми не концентруються на кожнім стійлі, а використаються більш повно;

певний такт потокової лінії в більшій мері сприяє підвищенню виробничої дисципліни й організації праці, що є об'єктивною перешкодою до підміни планового обсягу технічного обслуговування ТО-3 усуненням тільки несправностей. Кожна спеціалізована бригада й члени комплексної бригади, що працюють на спеціалізованій позиції потокової лінії, знають обсяг робіт, що вони повинні виконати при технічному обслуговуванні ТО-3, і відповідальні за дотримання такту.

Дрібні несправності, які можуть бути усунуті протягом технологічного циклу, неминуче вимагають залучення сторонніх працівників, не пов'язаних із плановою роботою на позиціях. У випадку більших ремонтів секцію тепловоза переставляють на резервне стійло, щоб не заважати роботі на потоковій лінії. Таким чином, гарантується виконання планових робіт, передбачених для технічного обслуговування ТО-3; розширюються можливості пооперационного контролю на кожній позиції, а слідчий, підвищується відповідальність робітників, бригадирів, майстрів, приймальників; поліпшуються умови праці за рахунок більших можливостей механізації трудомістких процесів, стабілізації робочого місця й відсутності скупченості встаткування й механізмів.

Потоковий метод сприяє підвищенню продуктивності праці, зниженню простою тепловозів на технічному обслуговуванні ТО-3 й одночасно підвищує якість технологічних процесів й експлуатаційну надійності.

Технічним проектом передбачена потокова лінія по виконанню Технічного обслуговування ТО-3 минаюча по одній наскрізній колії й містить у собі п'ять технологічних позицій.

Технологічний процес очищення й обмивки на I позиції виконують до розчеплення тепловоза, тому що ця позиція розміщена поза будинком депо й процес обмивки відбувається при русі тепловоза, не впливаючи на позиції, розташовані усередині цеху. Розроблений технічний проект може бути використаний і при організації потоку без розчеплення тепловоза в депо, що має досить довгі стійла й можливості у виготовленні й розміщення встаткування й механізмів у необхідній кількості.

На II позиції потокової лінії продувають і сушать тягові електродвигуни, продувають апаратну камеру, кабіну машиніста й дизельне приміщення.

На III позиції виконують роботу з огляду, технічному обслуговуванню й усуненню виявлених недоліків у вузлах й агрегатах тепловоза.

На IV позиції потокової лінії за допомогою спеціальних приладів перевіряють реле боксования, регулюють реле переходу, реле часу, роботу радіостанції, автоматичної локомотивної сигналізації, автостопа, стан акумуляторної батареї.

На V позиції (останньої) потокової лінії, розташованої поза будинком цеху, перевіряють при пуску й роботі дизеля правильність спрацьовування реле часу, перевіряють і регулюють роботу регулятора напруги, роботу електричних апаратів.

Потокова лінія Поточного ремонту тепловозів 2ТЭ116 розміщає в собі потокові лінії: ремонту балансирів і ресор; ремонту візків; ремонту кузовів тепловоза; ремонту тягових електродвигунів; складання й обкатування колесно-моторних блоків; ремонту букс й очищення, дефектовки й огляду поршнів.

Оптимальна потокова лінія, здатна забезпечити найбільший випуск продукції необхідної номенклатури й асортиментів при повнім використанні виробничого встаткування й площ, застосування прогресивних технічних норм, передової технології, організації праці й виробництва відповідно до заданого режиму роботи.

Як модель виробничого процесу при організації потокового методу тепловозів використають сіткових графіків, що представляють собою орієнтовані зв'язкові ассиметричные графи, що не мають циклів й обладающие одним початком й одним кінцем.

Критичний шлях для LПР-1 безмасштабного схематичного сіткового графіка показаний на рис.1.7.
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Рис.1.7. Безмасшабний схематичний графік

1.7. Система безперервного планування потокового ремонту локомотивів.

Впровадження безперервного оперативно – виробничого планування в системі матеріально - технічного постачання дозволяє зв'язати воєдино процес виготовлення готової продукції й забезпечення її всіма необхідними запасними деталями й матеріалами, одержуваними по кооперації від інших підприємств. Через деякі специфічні розходження у використанні запасних деталей і матеріалів застосування системи НОПП у кожному окремому випадку має деякі відмінності.

Тому НОПП у матеріально - технічному забезпеченні запасними деталями й матеріалами розглядається роздільно.

Безперервне оперативно – виробниче планування запасними деталями. Номенклатура запасних частин, одержуваних підприємством по кооперації, досягає 2 - 2,5 тис. найменувань.

Аналогічно виробництву спочатку визначають нормативи випередження поставок по всіх деталях за формою .

Потрійний страховий запас установлюють  для вузлів й агрегатів із тривалим циклом виготовлення, подвійний - для інших. Як облікова одиниця приймається не 

« умовний локомотив», а кількість запасних деталей, що йдуть на добу. 

Добо - комплект. Потреба в запасних деталях на добо - комплект розглядають за формою, тобто аналогічно розрахунку кількості деталей на «умовний локомотив» з тією лише різницею, що при визначенні коефіцієнта приведення як дільник береться не квартальна програма основної продукції підприємства, а число робочих днів у кварталі:

Безперервне оперативно – виробниче планування матеріалів .Аналогічно визначенню нормативів випередження при плануванні запасних деталей виробляється розрахунок  нормативів випередження за матеріалами, що надалі знімається з оперативного обліку. Попередньо розраховують окремо по кожної ремонтируемой машині.

Специфічною особливістю виробництва є можливість повторного використання деталей, що були в експлуатації; їхня кількість визначається коефіцієнтом змінюваності.

У зв'язку з тим що з даного матеріалу може бути виготовлено кілька різних деталей, визначається потреба матеріалу на кожен комплект деталей ремонтируемой машини. Для цього виробляється угруповання деталей, і ці дані зводяться у форму розрахунку нормативів випередження по матеріал

Таким чином, по кожному матеріалі визначається випередження, здача, запас, що забезпечує ритмічну роботу. Зачепив знімається з виробництва, і в системі обліку залишається та кількість матеріалу, який необхідно на «сьогоднішній» локомотив.

Розрахунок добо – комплекту. Матеріал , необхідний на добо - комплект, посчитывают також , як деталі на «умовний локомотив», і становлять комплектуючу відомість по форі

Укомплектованість у добо – комплектах визначається шляхом виключення з інвентарної кількості матеріалу (на складі й у незавершеному виробництві по цехах) нормативу випередження.

На підставі річного планового завдання по випуску запасних деталей на лінію, по кооперації й на виробничі потреби складається план на квартал з розбивкою по місяцях і спускається цехам.

Попередньо по кожній деталі всі операції її виготовлення записують у матричній формі, де кодують найменування деталі, номер операції й вид роботи з форми.

Впровадження системи пооперационного оперативного планування й обліку виготовлення деталей дозволяє: оперативно управляти роботою ділянки й процесом переходу від однієї операції до інший, раціонально розставляти з найбільшим використанням устаткування; оперативно нараховувати заробітну плату залежно від відсотка вироблення кожним робітником за поточний день і місяць і т.д.

Впровадження системи безперервного оперативно - виробничого планування дозволяє перейти на автоматизовану систему керування виробництвом.

1.8 Технологічна надійність роботи потокової лінії і якість ремонту тепловозів.

Ремонтному виробництву властив нестабільність обсягу виконуваних робіт. Це негативно позначається на використанні трудових ресурсів й якості продукції, особливо при потоковій системі ремонту локомотивів. На кожній позиції потокової лінії повинні бути зроблені певні операції по кожному ремонтуємому локомотиві за час, рівний її ритму. Якщо за цей час по яким - або причинах одна або кілька операцій не будуть виконані, то локомотив переставляють на наступну позицію з незакінченою частиною робіт. У зв'язку із цим велике значення має безперебійна робота потокових ліній, тобто їхня технологічна надійність, для оцінки якої може бути використана математична теорія масового обслуговування. По згаданій теорії потокову лінію тепловозів можна розглядати як систему масового обслуговування (СМО) з регламентованим часом перебування заявки регламентованої секції тепловоза, вузла, деталі) у системі, з упорядкованим обслуговуванням, на вхід якої подається найпростіший потік заявок А с інтенсивністю λ (рис. 1.8).

На виході із системи утворяться два потоки: Б – обслужених заявок з інтенсивністю λпро і З – необслужених заявок з інтенсивністю λн.. При цьому буде виконуватися рівність

λ = λпро + λн ,
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Рис.1.8. Потік заявок

того, що заявка, що надійшла на вхід такої системи, буде обслужена, тобто ймовірність обслуговування заявки
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 Робс = ───

λ

Імовірність  необслужених  заявок

λн

Ротк = ─── = 1 – Робс

λ

Більшість потоків заявок є найпростішим, тобто таким, котрий володіє одночасно трьома властивостями: стаціонарністю, ординарністю й відсутністю наслідку.

Стаціонарність – імовірність того, що надходження певної кількості заявок протягом якого – проміжку часу (0 – t) не залежить від початку відліку проміжку, а залежить від його тривалості. Інакше кажучи, характер стаціонарного потоку заявок не змінюється згодом.

Ординарність – імовірність здійснення за час ∆t олько однієї події, тобто в будь-який момент часу може надходити не більше однієї заявки.

Наслідки – незалежність кількості подій за ділянки, що перекривають не, часу τ1 й τ2. Всім цим вимогам відповідає потік заявок, що мають місце в локомотивному виробництві.

Таким чином, якщо потік заявок має найпростіший вигляд, то інтенсивність надходження вимог на обслуговування розподіляється за законом показової функції et , тобто, якщо зробити виміри продолжительностей інтервалів надходження окремих вимог, визначити амплітуду їхнього коливання, розбити її на інтервали, згрупувати наблюдавшиеся тривалості по інтервалах.

Час обслуговування. Час обслуговування заявок, так само як і потік заявок, є випадковою величиною, що залежить від різних факторів, повною характеристикою яких є закон розподілу.

Час очікування. Час очікування обслуговування також є випадковою величиною. Для заявок, прийнятих на обслуговування, важливо знати, яке час вони будуть перебувати чекаючи обслуговування.

Постановка завдання. У цьому випадку розглядається робота системи з δ виконавців(під виконавцем може розумітися й бригада), обмежених часом обслуговування заявки.

Алгоритм роботи системи наступний: якщо до моменту надходження заявки в систему хоча б одним з δ виконавцем вільний, те ця заявка приймається до обслуговування тільки одним з вільних виконавців. Якщо до моменту надходження заявки в систему всі виконавці зайняті, то дана заявка залишиться не обслуженої. На зайнятого виконавця діє пуассоновый потік з інтенсивністю.

Величина характеризує інтенсивність догляду заявок із системи, не чекаючи кінця обслуговування.

Високий рівень безвідмовної роботи потокової лінії і її технологічна надійність, досягнуті при оптимальному числі позицій і ритмі потоку, сприяє підвищенню якості ремонту тепловозів.

Для підвищення вірогідності оцінки якості ремонту тепловозів статистичні матеріали по кількості відмов і часу відволікання тепловозів з експлуатації враховується по тепловозах.

Для диференційованого аналізу якості ремонту, а також для оцінки рівня надійності роботи окремих агрегатів тепловозів розбивається на дві групи, що мають наступні несправності:

група електротягового встаткування - несправності щіткового апарата, пробій ізоляції, розмотування бандажів, обрив полюсів, обрив кабелів, механічне пошкодження деталей устаткування, ослаблення кріплення підшипникових щитів, тріщини й поломки кожухів електродвигунів й ін.

Група механічного встаткування: несправності шатунно-поршневої групи дизеля, паливної системи, блоку дизеля, глушителів, повітродувки, водяник і масляній системі дизеля, допоміжного устаткування, екіпажа, кузови й рами тепловоза, акумуляторних батарей й ін.


1.9 Устаткування підйомно – транспортних засобів на потокових лініях

На знову споруджуваній потоковій лінії застосуємо стандартне встаткування яке приймається по стандартах, альбомах, каталогах, паспортам заводів - виготовлювачів; нестандартне - по кресленнях і каталогам Проектно - конструкторського бюро Головного керування локомотивного господарства й Проектного конструкторско - технологічного бюро головного керування з ремонту рухомого состава й виробництву запасних частин.






















































































