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Исходные данные
1. Схема сортировочной станции (СС) Н (ПЗ 1), распечатывается на формате А 3.

2. Схема железнодорожных линий, примыкающих к станции Н (ПЗ 2).

3. Характеристика примыкающих к станции перегонов (ПЗ 3).

Перегонные времена хода нечётных и чётных поездов условно принять одинаковыми для всех примыкающих к станции перегонов: для грузовых поездов – 15 мин., для пассажирских – 10 мин.

4. Характеристика технических средств на станции Н:

4.1 АСУСС на базе ПЭВМ;

4.2 устройства СЦБ – МРЦ, электрическая централизация стрелок маневровых районов сортировочного парка;

4.3 устройства закрепления составов в парках приёма (ПП) и приёмо-отправочном (ПОП)– упоры тормозные стационарные (УТС);

4.4 связь ДСП, дежурного по горке и старших осмотрщиков ПТО с работниками – громкоговорящая оповестительная;

4.5 связь машинистов маневровых локомотивов с ДСЦ, ДСП, составительскими бригадами – двусторонняя радиосвязь;

4.6 способ пересылки документов – по пневмопочте;

4.7 оснащение сортировочной горки – механизированная с ГАЦ;

4.8 пути ПОП оборудованы воздухопроводами от компрессорной.

5. Остатки вагонов в сортировочном парке (СП) на начало планируемого периода по отдельным назначениям выбираются по цифре 2-го разряда шифра (ПЗ 4).

6. Расписание прибытия на станцию Н грузовых поездов и их разложение (ПЗ 5).

7. Некоторые характеристики перерабатываемого вагонопотока на станции Н:

7.1 число вагонов в прибывающих и отправляемых поездах (кроме сборных) – 71 ваг.;

7.2 суточное число «больных» вагонов, подлежащих отцепочному ремонту с подачей:

а) на пункт отцепочного ремонта (ПОР) – 35;

б) вагоно-ремонтное депо (ВРД) – 8;

7.3 число промежуточных станций, на которых производится работа сборных поездов – 6;

7.4 число отцепов вагонов при формировании сборных поездов – 17.

8. Некоторые характеристики расформируемых и формируемых поездов (ПЗ 6).
9. Данные о местной работе станции (ПЗ 7). Погруженные вагоны включаются в любые формируемые поезда кроме сборных.

10. Ремонт одной группы вагонов:

10.1 на ПОР – 3,5 ч., подача производится 2 раза в сутки, продолжительность подачи (уборки) – 20 мин.;

10.2 на ВРД – 8 ч., подача производиться 1 раз в сутки, продолжительность подачи (уборки) – 25 мин.

11. План формирования поездов на станции Н:

11.1 одногруппные поезда назначением на станции А, Б, В, Г, Д, Е, Ж, З, И, К, Л, М, О, Р;

11.2 двухгруппные поезда из вагонов назначением на С+Т;

11.3 сборные поезда на участки – Н-Д, Н-И, Н-Р.

12. Расписание отправления со станции Н грузовых поездов (ПЗ 8).

13. Расписание движения пассажирских поездов по станции Н (ПЗ 9).

14. Период построения плана-графика определяется цифрой 1-го разряда учебного шифра студента (ПЗ 10). Полусуточный период установлен только для построения плана-графика. Все расчёты выполняют для суточного периода.
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Рисунок ПЗ 2 Схема железнодорожных линий, примыкающих к станции Н
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Таблица ПЗ 3 Характеристика участков, примыкающих к станции Н

	Участок
	Число главных путей
	Средство сигнализации и связи при движении поездов

	
	
	

	
	
	

	Н – Д
	2
	Автоблокировка

	Н – И
	2
	Автоблокировка

	Н – Р
	1
	Полуавтоматическая блокировка


Таблица ПЗ 4 Остатки вагонов в сортировочном парке на начало планируемого периода суток по назначениям

	Станция назначения вагонов
	Цифра 2-го разряда шифра студента

	
	0
	

	Д
	56
	

	Г
	54
	

	В
	71
	

	Б
	3
	

	А
	14
	

	Е
	28
	

	Ж
	25
	

	З
	34
	

	Н – Д
	51
	

	И
	44
	

	К
	12
	

	Л
	9
	

	М
	51
	

	О
	21
	

	Р
	29
	

	С
	46
	

	Т
	26
	

	Н – Р
	13
	

	Н – И
	34
	

	Грузовой двор (ГД)
	10
	

	Завод
	11
	

	Склад топлива (СТ)
	5
	

	ПОР
	14
	

	ВРД
	5
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Таблица ПЗ 5.1 Расписание прибытия на станцию Н чётных грузовых поездов с переработкой и без переработки

	№ поезда
	Откуда прибыл
	Время прибытия
	Разложение поездов. поступающих в переработку
	Назначение транзитных поездов

	
	
	
	Д
	Г
	В
	Б
	А
	Е
	Ж
	З
	на участок Н-Д
	местные вагоны
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ГД
	СТ
	завод
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	17

	14. 2120
	И
	12-02
	8
	8
	8
	5
	-
	24
	8
	10
	-
	-
	-
	-
	-

	15. 2602
	Р
	12-59
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	А

	16. 2206
	Р
	13-15
	20
	-
	6
	9
	11
	7
	8
	5
	5
	-
	-
	-
	-

	17. 2506
	И
	13-59
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	З

	18. 2508
	И
	14-40
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	А

	19. 2208
	Р
	15-08
	-
	10
	-
	19
	14
	10
	13
	2
	-
	-
	3
	-
	-

	20. 2210
	Р
	16-24
	12
	7
	10
	9
	12
	3
	10
	5
	-
	3
	-
	-
	-

	21. 2510
	И
	16-45
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	А

	22. 2212
	Р
	18-13
	3
	5
	14
	8
	10
	8
	-
	7
	10
	-
	-
	6
	-

	23. 2122
	И
	18-39
	9
	13
	8
	8
	-
	10
	8
	10
	5
	-
	-
	-
	-

	24. 2124
	И
	19-00
	-
	9
	13
	9
	19
	10
	8
	3
	-
	-
	-
	-
	-

	25. 2512
	И
	19-30
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	А

	26. 2214
	Р
	20-12
	7
	9
	5
	7
	10
	7
	11
	-
	10
	-
	-
	5
	-

	27. 2514
	И
	20-25
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	З

	28. 2126
	И
	21-10
	19
	-
	7
	8
	10
	11
	12
	4
	-
	-
	-
	-
	-

	29. 2604
	Р
	21-40
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	А

	30. 2128
	И
	22-05
	10
	17
	-
	5
	13
	-
	8
	10
	8
	-
	-
	-
	-

	Итого вагонов – n и поездов – N 

(с/п – б/п)
	И/Р

пер – б/п
	nобщ=1633/629=2272

nпер=1065/487=1562

nб/п=568/142=710
	126/57

=183
	143/46

=189
	101/61

=162
	153/72

=225
	152/82

=234
	112/443

=155
	99/49

=148
	108/42
=150
	48/28=76
	12/3=15
	0/3=3
	11/11=22
	Nобщ=23/9=32

Nпер=15/7=22

Nб/п= 8/2=10


Таблица ПЗ 5.2 Расписание прибытия на станцию Н нечётных грузовых поездов с переработкой и без переработки

	№ поезда
	Откуда прибыл
	Время прибытия
	Разложение поездов, поступающих в переработку
	Назначение транзитных поездов

	
	
	
	И
	К
	Л
	М
	О
	Р
	С
	Т
	на участок Н-И
	на участок Н-Р
	местные вагоны
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ГД
	СТ
	завод
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	18

	16. 2323
	Д
	12-59
	5
	10
	19
	6
	-
	16
	-
	10
	-
	5
	-
	-
	-
	-

	17. 2709
	Д
	13-30
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	О

	18. 2325
	Д
	15-16
	-
	11
	13
	-
	7
	23
	9
	5
	3
	-
	-
	-
	-
	-

	19. 2327
	Д
	15-26
	14
	-
	-
	13
	8
	-
	5
	-
	16
	7
	5
	3
	-
	-

	20. 2711
	Д
	16-20
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	Т

	21. 2329
	Д
	17-05
	-
	10
	9
	-
	15
	-
	-
	10
	8
	16
	3
	-
	-
	-

	22. 2331
	Д
	18-30
	5
	-
	7
	21
	-
	16
	3
	10
	2
	5
	2
	-
	-
	-

	23. 2713
	Д
	18-42
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	О

	24. 2333
	Д
	19-17
	13
	12
	3
	23
	8
	5
	-
	7
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	25. 2335
	Д
	20-09
	-
	11
	12
	18
	-
	5
	13
	12
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	26. 2715
	Д
	20-31
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	Т

	27. 2717
	Д
	20-53
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	О

	28. 2337
	Д
	21-21
	18
	8
	10
	5
	9
	-
	13
	5
	-
	3
	-
	-
	-
	-

	29. 2339
	Д
	21-54
	-
	-
	10
	20
	12
	5
	10
	9
	3
	-
	-
	2
	-
	-

	30. 2719
	Д
	22-11
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	О

	31. 2721
	Д
	22-40
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	Т

	Итого вагонов – n и поездов – N 

(с/п – б/п)
	Д
	nобщ=2201
nпер=1420
nб/п=781
	141
	166
	204
	205
	150
	139
	119
	139
	77
	54
	16
	8
	2
	Nобщ=31

Nпер=20

Nб/п=11
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Таблица ПЗ 6 Некоторые характеристики расформируемых и формируемых поездов

	Наименование характеристик
	Цифра 2-го разряда шифра

	
	0

	Число отцепов вагонов в составах поездов при расформировании
	20

	Число расцепок вагонов при формировании одногруппных и двухгруппных поездов
	0,65

	Число сортируемых со стороны горки вагонов при окончании формирования составов
	190
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Таблица ПЗ 7 Данные о местной работе

	Наименование характеристики
	ГД
	СТ
	Завод

	План суточной погрузки вагонов
	22
	0
	16

	Фронт погрузочно-выгрузочных работ, ваг.
	16
	7
	14

	Продолжительность выгрузки (погрузки) поданной группы вагонов, ч.
	4,0
	2,0
	5,0

	Продолжительность операций по подаче вагонов, включая подборку и расстановку, мин.
	50
	20
	45

	Продолжительность операций по уборке вагонов, включая сборку и сортировку, мин.
	40
	20
	35
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Таблица ПЗ 8.1 Расписание отправления чётных грузовых поездов со станции Н

	№ поезда
	Время отправления
	Категория поезда
	Направление следования

	
	12-35
	своего формирования
	Д

	
	12-58
	своего формирования
	Д

	
	13-20
	транзит
	Р – А

	
	13-52
	своего формирования
	Д

	
	14-29
	транзит
	И – З

	
	14-40
	своего формирования
	Д

	
	15-15
	транзит
	И – А

	
	15-40
	своего формирования
	Д

	
	16-25
	своего формирования
	Д

	
	17-16
	транзит
	И – А

	
	17-38
	своего формирования
	Д

	
	18-10
	своего формирования
	Д

	
	19-00
	своего формирования
	Д

	
	19-45
	своего формирования
	Д

	
	19-59
	транзит
	И – А

	
	20-28
	своего формирования
	Д

	
	20-58
	транзит
	И – З

	
	21-15
	своего формирования
	Д

	
	22-09
	транзит
	Р – А


Таблица ПЗ 8.2 Расписание отправления нечётных грузовых поездов со станции Н

	№ поезда
	Время отправления
	Категория поезда
	Направление следования

	
	12-08
	своего формирования
	И

	
	13-58
	транзит
	О

	
	14-10
	своего формирования
	И

	
	14-29
	своего формирования
	Р

	
	15-58
	своего формирования
	И

	
	16-30
	своего формирования
	Р

	
	16-55
	транзит
	Т

	
	17-06
	своего формирования
	И

	
	18-45
	своего формирования
	Р

	
	18-55
	своего формирования
	И

	
	19-15
	транзит
	О

	
	20-08
	своего формирования
	И

	
	20-46
	своего формирования
	Р

	
	21-06
	транзит
	Т

	
	21-28
	транзит
	О

	
	21-50
	своего формирования
	И

	
	22-46
	транзит
	О

	
	23-10
	транзит
	Т

	
	23-15
	своего формирования
	И

	
	23-45
	своего формирования
	Р
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Таблица ПЗ 9 Расписание движения пассажирских поездов на станции Н

	Направление следования
	№ поезда
	Время прибытия
	Стоянка, мин.
	Время отправления

	чётные

	Р – Д
	172
	14-20
	3
	14-23

	Р – Д
	102
	15-27
	4
	15-31

	И – Д
	202
	17-51
	3
	17-54

	И – Д
	136
	19-10
	5
	19-15

	И - Д
	52
	21-50
	-
	-

	Нечётные

	Д – И
	35
	14-55
	-
	-

	Д – Р
	101
	17-28
	4
	17-32

	Д – Р
	171
	18-20
	4
	18-24

	Д – И
	137
	19-54
	4
	19-58

	Д – И
	51
	22-28
	-
	-

	Д - И
	201
	23-30
	4
	23-34
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Таблица ПЗ 10 Период построения плана-графика

	Период построения, ч.
	Цифра 1-го разряда шифра

	
	5

	
	12-24


Введение.

В современных условиях возросли требования к качеству транспортной работы, к научно-методическому уровню разработки технологических процессов, графику движения поездов, организационному, информационному, математическому обеспечению перевозочного процесса. Работа по инженерному обслуживанию перевозок и работа «на заказчика» требуют глубокой проработки большого комплекса вопросов и, в конечном итоге дают возможность повысить доходность подразделений железных дорог.

Инженерам в области управления транспортными процессами необходима общесистемная подготовка по сложному транспортному комплексу для обеспечения успешной деятельности в разработке технологии систем управления станциями, узлами, железными дорогами в целом в условиях рыночных экономических отношений, повышения рентабельности и прибыльности работы транспорта, надежности и безопасности транспортных процессов, сохранения окружающей среды.

Данная курсовая  работа выполняется в соответствии с приказами и инструктивными указаниями ОАО «РЖД», с учетом передовых методов и приемов труда работников железнодорожного транспорта, новейших достижений транспортной науки и техники, положений ПТЭ на железных дорогах Российской Федерации.

Развитие общества, его производительных сил невозможно без хорошо функционирующей транспортной системы. Железнодорожный транспорт в общей транспортной системе занимает ведущее место: работает непрерывно в течение года и суток, осуществляя массовую перевозку топлива, металлов, леса, строительных материалов, зерна, продовольствия и других грузов всех отраслей народного хозяйства, обеспечивая нормальную жизнедеятельность людей в городах и сельской местности. На долю железных дорог приходится более 70% грузовых и 40% пассажирских перевозок. Железнодорожный транспорт участвует в различных фазах производственного процесса: в начальной – при перевозке сырья, в средней – при перевозке комплектующего оборудования и в завершающей – при перевозке готовой продукции потребителям.

Железнодорожный транспорт выполняет перевозки по всем видам грузов, по заказам и договорам с предприятиями и другими государствами. В настоящее время все большее распространение получает непосредственная доставка грузов на крупные агропромышленные комплексы к месту их погрузки или выгрузки (шахты, доменные печи и др.), т.к. магистральная сеть железных дорог имеет большое путевое развитие, свои средства механизации, склады, подвижной состав и другие обустройства.

В современных условиях возросли требования к качеству транспортной работы и научно-методическому уровню разработки технологических процессов, графику движения поездов, информационному обеспечению перевозочного процесса. В настоящее время на железных дорогах проводятся меры по повышению скорости движения грузовых и пассажирских поездов, совершенствованию конструкции пути, подвижного состава, устройств СЦБ и связи, а также разработке и использованию новых систем автоматизированного управления технологическими процессами (АСУ ТП), региональных автоматизированных диспетчерских центров управления эксплуатационной работой (АДЦУ), созданию автоматизированных рабочих мест персонала (АРМ) на различных уровнях производства. Эти меры облегчают труд железнодорожников, делают его более производительным и престижным, повышают надежность и безопасность транспортных процессов.

Особое место в организации транспортного процесса принадлежит сортировочным станциям, являющимися фабриками по переработке и пропуску значительного вагонопотока. В настоящее время большое внимание уделяется их технической оснащенности, переустройству, удлинению путей, механизации и автоматизации сортировочных горок, внедрению ГАЦ, промышленного телевидения, АРМ ТК, АРМ ПСГ, АРМ ДСП, АРМ ДСЦ. Для успешной реализации поставленных выше задач необходима общесистемная подготовка по сложному транспортному комплексу для обеспечения успешной деятельности в разработке технологии систем управления станциями, узлами, железными дорогами в целом в условиях рыночных экономических отношений, повышения рентабельности и прибыльности работы транспорта, надежности и безопасности транспортных процессов, сохранения окружающей среды.

1.ТЕХНИЧЕСКАЯ И ЭКСПЛУАТАЦИОННАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА СТАНЦИИ.

1.1.Техническая характеристика станции

Сортировочная станция «Н», предназначенная для переработки вагонопотоков и работает на три направления: Н – И, Н – Р и Д - Н.

Направления «Д – Н» и «Н – И» являются двухпутными и оборудованные автоблокировкой, направление «Н – Р» - однопутное, оборудованное полуавтоматической блокировкой. На участках обращаются грузовые поезда в составе 71 вагонов, поезда своего формирования – 71 вагон (согласно заданию).

По характеру работы станция «Н» является сортировочной. Сортировочная станция «Н» имеет парк приема «ПП», состоящий из 9-ти путей, предназначенный для приёма поездов, прибывающих в расформирование, на 9 пути которого расположен пункт отцепочного ремонта и расположенный последовательно с сортировочным парком. Приёмоотправочный парк «ПОП»,  расположенный  последовательно сортировочному парку имеет 10 путей, предназначенных для приема и отправления транзитных поездов  без переработки четного (со станций «И», «Р») и нечетного направления (станции «Д»), а так же отправления четных и нечетных поездов своего формирования. Для расформирования и формирования составов предусмотрена механизированная горка, для автоматизации роспуска составов с горки она оборудована «микропроцессорной централизацией ГАЦ-МП». Сортировочный парк имеет 29 путей, предназначенных для накопления вагонов согласно плану формирования, для постановки местных вагонов, прибывших под выгрузку и отсевные пути для технически неисправных вагонов в ВРД и ПТО, а также местных вагонов для повторного роспуска с горки.

В нечётной горловине ПОП ко II главному пути примыкает грузовой двор, на котором расположены склады для тарно-штучных грузов, открытые выгрузочные площадки, и ветка завода.

В западной горловине ПОП параллельно сортировочному парку расположено локомотивное хозяйство и склад топлива, предназначенные для экипировки, технического обслуживания и ремонта локомотивов. Подача и уборка поездных локомотивов из ПП по соединительному пути, из локомотивного депо по состав  четного поезда по свободному пути  ПОП без пересечения главных путей, под составы нечетных поездов по соединительным путям. 

Сортировочная горка, расположенная в западной горловине имеет три  пути надвига и три пути роспуска.На горке работают маневровые локомотивы серии ТЭМ 7, которые оборудованы двусторонней радиосвязью машиниста локомотива с ДСЦ, ДСПГ, ДСП и составительскими бригадами. Для передачи оперативных распоряжений работникам других служб (вагонной, СЦБ, пути) и их переговоров между собой используется двусторонняя парковая связь.

Управление стрелочными переводами и сигналами осуществляется с поста ЭЦ, расположенного в районе ПОП, все стрелки оборудованы МРЦ. Маневровые районы сортировочного парка имеют электрическую централизацию стрелок, которые переводятся оператором горки и с постов местного управления стрелками и сигналами, расположенными в хвостовой горловине сортировочного парка.

Станционный технологический центр, расположенные в одном здании с маневровым диспетчером и дежурным по горке, оборудованы АСУСС на базе ПЭВМ и имеют непосредственную связь с ИВЦ дороги. Пересылка поездных документов с поездов, прибывающих в расформирование, и на поезда своего формирования осуществляется по пневмопочте, а сортировочных листков – по пневмопочте малого диаметра (составителям проездов, операторам исполнительных постов в СП, регулировщикам скорости движения вагонов в парке.)

Схема станции  приведена на рис 1.

1.ТЕХНИЧЕСКАЯ И ЭКСПЛУАТАЦИОННАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА СТАНЦИИ.

1.2. Эксплуатационная характеристика работы станции

Сортировочная станция «Н» выполняет следующие операции с поездами и вагонами:

· Пропуск пассажирских и пригородных поездов, посадка, высадка пассажиров;

· Пропуск транзитных поездов без переработки с трёх направлений; технический и коммерческий осмотр поездов, безотцепочный ремонт вагонов, смена локомотивных бригад, смена локомотивов – для угловых поездов;

· Приём и обработка поездов, прибывающих на станцию в расформирование;

· Расформирование поездов с сортировочной горки;

· Формирование сборных (Н-И, Н-Р и Н-Д), участковых, сквозных, вывозных и передаточных поездов, их обработку в парке отправления и отправление по назначению согласно заданному плану формирования поездов.

Ежесуточно станция обслуживает большое количество поездов как транзитных, так и с переработкой. Суточные вагоно- и поездопотоки, поступающие на станцию «Н» с каждого из направлений – И, Р и Д представлены в таблице 1.1.

Таблица1.1. Характеристика поездо-и вагонопотоков санции Н

	На

Из
	Ст. Н
	Итого вагонов
	Итого поездов

	
	
	nб/п
	nс/п
	Nб/п
	Nс/п

	Д
	31
	781
	1420
	11
	20

	И
	23
	568
	1065
	8
	15

	Р
	9
	142
	487
	2
	7

	Итого 
	63
	1491
	2982
	21
	42


1  Числитель – поездов, знаменатель – вагонов. 
[image: image1.wmf]
Данные вагонопотоков

Среднесуточное проследование пассажирских поездов через станцию «Н» - 9 пар, в том числе 5 поездов имеют стоянки для посадки – высадки пассажиров.

Кроме того, на станции выполняется значительный объём местной работы с вагонами, поступающими на грузовые пункты под выгрузку, их погрузка после выгрузки. Подача вагонов на пункты погрузки – выгрузки производится третьим маневровым локомотивом сортировочного парка в свободное от формирования время.

В соответствии с заданием на станцию «Н» прибывает 66 местных вагонов. После выполнения грузовых операций местные вагоны отправляются по плану погрузки на станции: Г, А, Л, М, Б и В, порожние вагоны отправляются не задействованные под погрузку по регулировочному заданию на станции Д. Расположение пунктов местной работы на станции (грузовой двор, ветка завода), где производится больший объем выгрузки – погрузки таково, что подача – уборка вагонов происходит с пересечением главных путей станции и имеет значительную враждебность маршрутов, кроме того, эти подачи имеют угловые заезды и смену направления движения.

Баланс порожних вагонов

На основании плана суточной погрузки вагонов на станции определим избыток и недостаток порожних вагонов по пунктам погрузки-выгрузки и по станции в целом, который приведём в таблице 1.2.

Таблица 1.2 Баланс порожних вагонов по пунктам погрузки-выгрузки и по станции в  целом.

	Пункты погрузки-выгрузки
	Выгрузка, вагонов
	Погрузка, вагонов
	Баланс порожних

	
	
	
	Избыток 
	Недостаток 

	Грузовой двор
	31
	22
	9
	0

	Склад топлива 
	11
	0
	11
	0

	Завод 
	24
	16
	8
	0

	ИТОГО
	66
	38
	28
	0


Таким образом, на станции «Н» возможно использование под погрузку вагонов, поступивших из-под выгрузки, отправление порожних вагонов со станции производится согласно регулировочному заданию.

2.СПЕЦИАЛИЗАЦИЯ ПАРКОВ И ПУТЕЙ СТАНЦИИ

Сортировочная станция «Н» имеет 1 приемоотправочный парк, предназначенных для пропуска пассажирских и транзитных поездов, и отправления поездов своего формирования после перестановки их из сортировочного парка, а также 1 парк приёма, предназначенный для приёма поездов, прибывших на станцию в расформирование.

Специализация парков и путей станции «Н» установлена исходя из условий:

· Полного обеспечения безопасности движения и маневровой работы;

· Максимальной ликвидации враждебности пересечений при пропуске поездов отдельных направлений и назначений;

· Выбора наилучшего варианта использования путей парков с учетом равномерного распределения маневровой работы между маневровыми районами (вытяжками) и наилучшей загрузки путей.
2.1 Специализация путей парка приема.
Парк приёма (ПП), предназначенный для приёма поездов, прибывших в расформирование со всех трёх направлений, имеет следующую специализацию: пути № 1,2 и 3 – для приёма чётных поездов с переработкой с направлений «И» и «Р»; пути №4 и 5 – для приёма четных и нечётных поездов с переработкой с направлений «И», «Р», «Д». Пути № 6,7 и 8 пути для приема нечетных поездов с переработкой с направления «Д». Путь №9 для организации пункта отцепочного ремонта(ПОР). Специальный ходовой путь для горочного локомотива не выделяем, а его заезд будем производить по свободным путям, в связи, с чем в парке всегда должно быть не менее одного свободного пути. Пропуск поездных локомотивов от прибывающих в переработку осуществляется по свободным путям.
2.2. Специализация путей приемоотправочного парка.

 Пути приёмоотправочного парка ПОП, предназначенного для пропуска чётных и нечетных транзитных поездов с направлений «Д», «И», «Р», также поездов на данные направления. Специализированы пути ПОП  следующим образом: Путь№1 – приемоотправочный для приема и отправления нечетных транзитных поездов без переработки с направления «Д". Путь №2-приемоотправочный нечетных поездов без переработки и отправление нечетных поездов своего формирования. Путь №3,4- отправочные для нечетных поездов своего формирования. Пути №5 и 6 отправочные для отправления четных и нечетных поездов своего формирования. Пути №7,8 отправочные для  четных поездов своего формирования. Путь №9 –приемоотправочный для четных поездов без переработки и отправления четных поездов своего формирования. Путь №10 приемоотправочный для четных транзитных поездов без переработки.   

2.3. Специализация путей сортировочного парка
Количество путей в сортировочном парке зависит от числа назначений по плану формирования поездов и мощности струй вагонопотоков на каждое назначение, при этом для вагонов с мощностью струй до 200 вагонов выделяется 1 путь, а более 200 вагонов – по 2 пути на каждое назначение. Для накопления и формирования сборных и участковых поездов выделяется по 1 пути на каждое направление. Для накопления местных вагонов на погрузочно-выгрузочные пути выделяется путь по районам примыкания подъездных путей; кроме того, выделяются отсевные пути для технически неисправных вагонов в вагоноремонтное депо и для текущего отцепочного ремонта на путях ПТО, их количество должно быть не менее 2-х.На основании развернутой косой таблицы вагонопотоков (табл. 1.1.) устанавливается потребное количество путей сортировочного парка. При недостаточном количестве путей в сортировочном парке применяется скользящая специализация, т.е. когда на 2 назначения используется не 4 а 3 пути, специализация которых меняется в зависимости от складывающейся оперативной обстановки.

Специализация путей сортировочного парка представлена в виде таблицы 2.1.

Специализация путей сортировочного парка представлена в виде таблицы 2.1.
Таблица 2.1.
Специализация путей сортировочного парка.

	Назначение вагонов или путей
	Суточное количество вагонов
	Требуется путей при жёсткой специализации
	Выделено путей
	Номера выделенных путей

	А
	234
	2
	2
	25,26

	Б
	225
	2
	2
	24,23

	В
	162
	1
	1
	22

	Г
	189
	2
	3
	21,20,19

	Д
	183
	2
	
	

	Н-Д(сборный)
	76
	1
	1
	18

	Е
	155
	1
	1
	17

	Ж
	148
	1
	1
	16

	З
	150
	1
	1
	15

	И
	141
	1
	1
	11

	К
	166
	1
	1
	12

	Л
	204
	2
	2
	9,10

	М
	205
	2
	2
	4,5

	О
	150
	1
	1
	8

	Н-И (сборный)
	77
	1
	1
	7

	Р
	139
	1
	1
	6

	[image: image695.bmp]С
	119
	1
	1
	13

	Т
	139
	1
	1
	14

	Н-Р
	54
	
	1
	3

	Грузовой двор
	31
	1
	1
	27

	Склад топлива
	11
	-
	-
	

	Завод 
	24
	1
	1
	28

	Отсев
	
	2
	2
	1,29

	ПОР
	35
	1
	1
	2

	ВРД
	8
	-
	-
	

	ИТОГО
	3025
	30
	29
	


Вывод: Необходимо 30 путей. Выделено 29 путей.  Поэтому вагоны для склада топлива и ВРД будем накапливать на первом отсевном пути.

3.ТЕХНОЛОГИЯ РАБОТЫ ПАРКА ПРИБЫТИЯ
Прибывший в парк приёма поезд, предназначенный для расформирования, закрепляют на пути стационарными тормозными упорами (УТС), затем отцепляется поездной локомотив и уезжает в локомотивное хозяйство. Состав ограждают с помощью специальных устройств, чтобы к нему не мог подъехать маневровый локомотив во время выполнения приёмо-сдаточных операций, тем самым обеспечивается безопасность работающих около состава людей, и приступают к его обработке.

В процессе подготовки состава к расформированию работники пункта технического обслуживания вагонов (ПТО) производят технический осмотр вагонов, отпуск тормозов, безотцепочный ремонт, а также выявляют вагоны с неисправностями, которые подлежат устранению на пункте отцепочного ремонта.

Одновременно с техническим осмотром приёмщики поездов осуществляют коммерческий осмотр состава. В случаях выявления вагонов с коммерческими неисправностями, которые не могут быть устранены за время выполнения коммерческого осмотра, такие вагоны после расформирования подают на пункт устранения коммерческих неисправностей.

Общая продолжительность обработки состава в парке прибытия определяется временем его технического и коммерческого осмотра, поскольку остальные операции выполняются параллельно.

Среднюю длительность технического осмотра состава определим по формуле:
[image: image2.png](3.1)




где:[image: image4.png]


 - среднее время осмотра вагона, [image: image6.png]


=0,8-1,0 мин., примем
[image: image8.png]


=1 мин.;

[image: image10.png]


- число вагонов в составе, m=71 ваг.(задание п. 7.1);

[image: image12.png]


- число групп осмотрщиков в бригаде ПТО, [image: image14.png]


=3-4 группы, примем [image: image16.png]


=4 группам.
По формуле 3.1:

[image: image17.png]



При увеличении числа групп осмотрщиков в бригаде сокращается продолжительность обработки составов. Однако возможно распределение осмотрщиков на несколько бригад с меньшим числом групп. Число таких бригад Б (при определённом значении 
[image: image18.wmf]гр

К

) может быть установлено исходя из ограничений, наложенных на загрузку бригады:

[image: image19.png]Np tmo
Yoo = T420.F 32




где [image: image21.png]


- суточное количество прибывающих в расформирование составов, [image: image23.png]


= 42 состава(таблица 1.1.).
Величина загрузки бригады принимается не более 0,8 (технически рациональный уровень). Вместе с тем  слишком малая (менее 0,4) загрузка бригады экономически нерациональна. С учётом всего вышеизложенного, возможное число бригад определим из неравенства: 
[image: image24.png]Nﬂ'tmn >B> Np'tmn 33
14400425 > Taa0.05 +  G3




При этом величина числа Б должна быть целым числом. Если отсутствует целое число, удовлетворяющее заданному условию, то необходимо заново рассчитать значение [image: image26.png]


, изменив значение [image: image28.png]


. При наличии нормированных перерывов в работе бригады их следует учесть при расчёте загрузки (вычесть из продолжительности суток). 
Рассчитаем среднюю длительность технического осмотра состава, возможное число бригад и их загрузку с учётом заданных параметров и приведённых ранее формул для расчёта.
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1,3 0,64
[image: image30.png]1,3=5> 0,64




[image: image31.png]42-178
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Загрузка одной бригады с учетом перерывов составит 52% следовательно, в дальнейшем, при разработке курсовой работы, количество бригад в парке приёма будем принимать равное одной, с 4 мя  группами осмотрщиков вагонов в каждой.
4.ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТЫ СОРТИРОВОЧНОЙ ГОРКИ
Технологический процесс работы горки разрабатывают исходя из условия максимального совмещения операций расформирования и формирования составов и максимальной параллельности всех горочных операций с процессом роспуска и накопления вагонов. Этого достигают повышением уровня механизации и автоматизации горочных процессов, введением диспетчерского руководства и применением передовых методов работы.
Для расформирования и формирования составов предусмотрена механизированная горка с горочной автоматической централизацией, имеющая три пути надвига и два пути роспуска. Сортировочная горка – это комплекс устройств, обеспечивающих расформирование составов с использованием силы тяжести. В зависимости от технического оснащения сортировочные горки подразделяются на следующие виды: немеханизированные, механизированные и автоматизированные. Подготовленные к расформированию составы из парка прибытия надвигают вагонами вперед на горб горки. Отцепы по мере перемещения по элементам спускной ее части под действием горизонтальной составляющей силы тяжести увеличивают скорость, отрываются от расформировываемого состава и следуют на пути назначения. Из-за различных ходовых качеств отцепов, а так же чтобы повысить скорость роспуска составов, необходимо регулировать скорость отцепов на горке их торможением.

На горке скорость скатывания вагонов регулируется при помощи вагонных замедлителей. Установлено две (верхняя и нижняя) тормозные позиции, оборудованные замедлителями типа КНП-5, тормозная сила у замедлителей изменяется пропорционально массе вагона. Для автоматизации роспуска составов с горки она оборудована «микропроцессорной централизацией ГАЦ-МП», которая функционирует на основе современного оборудования - с использованием микропроцессорных модулей и промышленного компьютера. Данная система ГАЦ-МП выполняет такие важные для работы горки функции, как управление маршрутами отцепов, автоматизация рабочих мест, контроль накопления вагонов, маневрового передвижения и многое другое. ГАЦ-МП получает сведения из автоматизированной системы управления сортировочной станции, собирает информацию с различных устройств на один промышленный компьютер, обрабатывая, анализируя ее, и выдавая в форме протоколов, таблиц и графиков. Система позволяет проследить, как в тот или иной момент проходит роспуск составов. Вся информация об этом процессе записывается и хранится около года. 

На сортировочной горке используется сила тяжести вагонов при их скатывании с более высокого уровня, на котором расположена вершина. Сортировочное устройство состоит из надвижной и спускной части. Надвижная часть представляет собой участок в пределах парка приема к вершине горки и его продолжения в сторону сортировочного парка. По ней составы подают к вершине горки, где группы вагонов расцепляют и направляют на пути сортировочного парка. Перед горбом горки предусмотрен тупик для вагонов, которые нельзя спускать с горки и обводной путь для пропуска вместе с локомотивами транспортеров грузов с опасным и взрывчатым материалом.

Спускная часть состоит из участков: скоростного, участка для размещения тормозных позиций и стрелочной зоны. В пределах скоростного участка отцеп под влиянием силы тяжести приобретает большую скорость. Участок тормозных позиций служит для того, чтобы при необходимости гасить эту скорость с помощью расположенных на нем специальных устройств – вагонных замедлителей. В стрелочной зоне расположены стрелочные переводы, ведущие на сортировочные пути, оборудованные ЭЦ и переводящиеся автоматически.

Процесс расформирования-формирования составов на горке состоит в следующем. После обработки в парке прибытия горочный локомотив заезжает в хвост состава, надвигает состав до горба горки, после чего производится его роспуск. Для ликвидации образующихся «окон» на путях сортировочного парка горочный локомотив после роспуска 3-4 составов заезжает в него для осаживания вагонов
При последовательном расположении парков приема и сортировочного технологическое время на расформирование – формирование состава с горки складывается из следующих элементов:

tз – среднее время на заезд локомотива от вершины горки до хвоста состава в парке прибытия, мин;

tнад – среднее время надвига состава из парка прибытия до вершины горки, мин;

tрос– среднее время роспуска состава с горки, мин;
tос – среднее время на осаживание вагонов на путях сортировочного парка (в расчёте на один состав), мин;

tоф – время на выполнение операций окончания формирования со стороны горки (на один состав), мин.


Таким образом, получаем, что время на расформирование – формирование составав минутах будет равно:
[image: image32.png]T, g=t, +to +to +t+t, (41)




где: [image: image34.png]


Среднее время на заезд локомотива, мин.:
[image: image35.png]L (4.2




где:[image: image37.png]


 - затрата времени на выполнение рейса от вершины горки до хвоста состава с учетом перемены направления движения
([image: image39.png]


0,15 мин)
[image: image40.png]=006 27 (43





где:[image: image42.png]


 длина полурейса от вершины горки за горловину парка    прибытия [image: image44.png]I! =450+ 1050+210=1710m, I’ —



обратно к хвосту состава [image: image46.png][

210 M



. По схеме станции (Рис 1.)
[image: image48.png]


 – средняя скорость заезда горочного локомотива (для тепловоза –19,5 км/ч)

[image: image50.png]toP



– величина средней задержки из-за враждебности маршрутов приёма поезда на станцию и заезда горочного локомотива под состав во входной горловине парка приема, мин.
[image: image52.png]t2? = 0,01 =N,



(4.4)
где:[image: image54.png]


– число прибывающих за сутки поездов со стороны входной горловины парка приёма( согласно данным табл. 1.1 - 22 поезда),

По формуле 4.4:
[image: image55.png]t2P = 0,01*22 = 0,2 MuH




По формуле 4.3:
[image: image56.png]1710+ 210

0,06 5=
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По формуле 4.2:
[image: image57.png],2+6,1

,3 MHH





Время надвига состава, мин., определяется по формуле:
[image: image58.png]s = 0,06-11;"’“, (4.5)

Tuan





где:[image: image60.png]


 – расстояние от границы предельных столбиков парка прибытия до вершины горки,м. [image: image62.png]man



=450м(схема станции рис 1.);
[image: image64.png]Jnaz



 – средняя скорость надвига состава на горку (7 км/ч).
По формуле 

[image: image65.png]sz = 0,06 —— = 3,9 Mme




Время роспуска составов с горки, мин:
[image: image66.png]



где:[image: image68.png]


 – длина вагона ([image: image70.png]


14,7м);

      [image: image72.png]


 – количество вагонов в составе прибывающего поезда (71 вагон);

     [image: image74.png]


 – средняя скорость роспуска, км/ч; принимается по таблице 4.1 методических указаний в зависимости от количества вагонов в отцепе m/g0 ([image: image76.png]


согласно задания ПЗ 6), тогда [image: image78.png]


 По таблице 4.1. методических указаний при [image: image80.png]


 принимаю [image: image82.png]


=6.9 км/ч. 
[image: image84.png]


– увеличение времени роспуска состава из-за наличия вагонов, запрещенных к роспуску с горки без локомотива (ЗСГ), при наличии в составе одной группы вагонов ЗГС для заданной в курсовой работе длин горочных горловин значение можно принять равным 4,4 мин;
[image: image86.png]


 – доля составов с вагонами ЗСГ (принять равной 0,2).


Сортировку составов с ЗСГ можно выполнять двумя способами:
 1 – горочный локомотив осаживает распускаемый состав и ставит вагоны ЗСГ на специальный или сортировочный путь; 
2 – вагоны ЗСГ отцепляют от состава у вершины горки дополнительно привлекаемым вторым локомотивом, переставляют в подгорочный парк, а по окончании роспуска ставят на пути назначения. При наличии в составе одной группы вагонов с ЗСГ, значение (tр можно принять равным 4,4 мин. 

[image: image87.png]



Время на осаживание вагонов со стороны горки для ликвидации «окон» на путях сортировочного парка, мин, приходящаяся на один состав:

[image: image88.png]



где: [image: image90.png]


 - число вагонов в составе поезда(согласно заданию[image: image92.png]


 71 вагон)
Тогда по формуле 4.7:                   

[image: image93.png]0,06-71 = 4.3 MuH




В процессе расформирования вагонов производится окончание формирования составов со стороны горки, т.о. среднее время на окончание формирования, мин., приходящееся на один состав, определим по формуле:
[image: image94.png]t,p =1734+0,18-m, , (4.8)




где: [image: image96.png]


 – среднесуточное количество повторно сортируемых вагонов, приходящееся на один сформированный состав ([image: image98.png]


 рассчитываю  по данным ПЗ 6 задания равного 190 вагонов с учётом прибывшего в расформирование за сутки числа поездов [image: image100.png]


= 42 табл. 1.1),
[image: image101.png]



По формуле 4.9:                          
[image: image102.png]



По формуле 4.8:

[image: image103.png]t,s =1,73+0,18-4,5=2,5Mun




При работе на горке одного горочного локомотива горочный технологический интервал будет  равен времени на расформирование одного состава, т.е. при последовательном расположении парков приема и сортировочного может быть определен по формуле 4.1

[image: image105.png]


=6,3+3,9+10+4,3+2,5=27,5мин.

Теперь необходимо определить среднее время на расформирование одного состава при работе на горке двух, трёх и, возможно, четырёх локомотивов. Это время называется горочным технологическим интервалом – это время занятия горки расформированием одного состава. Его следует определять графическим методом.

С этой целью в курсовой работе при рассчитанных значениях элементов горочного цикла строится технологический график работы сортировочной горки в условиях работы двух горочных локомотивов на рис. 4.1. По нему определяется время технологического цикла работы горки и горочный технологический интервал.
Необходимо учитывать работу с вагонами, запрещенными к роспуску с горки (ЗСГ). Поэтому к полученному графически значению горочного технологического интервала следует прибавить 2 минуты.

	
	Время, мин
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	  20,4
	
	
	
	  
	
	3,9
	
	
	

	Горочный цикл


	
              53,5 
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Рисунок 4.1. Технологический график работы сортировочной горки при работе двух горочных локомотивов

Необходимо учитывать работу с вагонами, запрещенными к роспуску с горки (ЗСГ). Поэтому к полученному графически значению горочного технологического интервала следует прибавить 2 минуты.

при работе трёх горочных локомотивов горочный интервал уменьшается в среднем на 2 минуты, при работе четырёх – ещё на 1 минуту. Количество горочных локомотивов должно быть таким, чтобы загрузка горки [image: image108.png]


 не превышала 0,85.

                       0,4≤[image: image110.png]


 ≥0,85,                  (4.10)

При этом
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  ,                         (4.11)

где: [image: image114.png]


 – коэффициент, учитывающий надежность технических устройств (в курсовой работе принять равным 0,08);

[image: image116.png]


 – коэффициент, учитывающий возможные перерывы в использовании горки из-за враждебных передвижений (для объединенного парка приема без петли – 0,95);

[image: image118.png]> Tooer



 – время занятия горки в течение суток выполнением постоянных операций (техническое обслуживание горочных устройств, расформирование групп местных вагонов, вагонов с путей ремонта и др.); если исходить из того, что расформирование поездов является приоритетной операцией по отношению к сортировке местных и ремонтируемых вагонов, то для определения 
[image: image119.wmf]г

y

 при расчёте числа горочных локомотивов достаточно учесть лишь время на техническое обслуживание горочных устройств, равное 30 мин.

[image: image121.png]Ay



 – относительные потери перерабатывающей способности горки из-за недостатка числа и вместимости сортировочных путей; в среднем 0,05 для станций с парками отправления.
При работе одного локомотива, [image: image123.png]


, определено (4.1) , [image: image125.png]


; 
- при работе двух локомотивов,[image: image127.png]M2 = 2 IOKOMOTHEBA



,–[image: image129.png]


(рис. 4.1), но с учётом времени на работу с вагонами ЗСГ, как указано выше[image: image131.png]


,;
- при работе трёх локомотивов, [image: image133.png]M3 = 3 T0KOMOTHEA



, – горочный технологический интервал уменьшается на 2 мин.[image: image135.png]


;

-при работе четырёх локомотивов,[image: image137.png]M? = 4 10KOMOTHEBA



,– горочный технологический интервал уменьшается ещё на 1 мин,[image: image139.png]



[image: image141.png]7,8—1 =16,8 MuH



; 
при работе пяти локомотивов,[image: image143.png]M?3 = 5 JIOKOMOTHBOE



, – горочный технологический интервал уменьшается ещё на 1 мин. 
[image: image145.png]


. 
Определим загрузку горки [image: image147.png]


 в зависимости от величины горочного интервала. Она представлена в графе 3 табл. 4.2.
[image: image148.png]1 _ 27,5-42(1+0,08)

T = 0095.-1440—30 & 0,05=10,98




[image: image149.png],_198-42(1+0,08)

* = 095-1440—30 & 0,05=10,72




[image: image150.png]5 _17,8-42(1+0,08)

T = 095-1440—30 & 0,05 = 0,65




[image: image151.png]o _ 168-42(1+0,08)

T = 095-1440—30 & 0,05 =0,62




[image: image152.png]s _ 158-42(1+0,08)

* =095-1440—30 & 0,05=10,59




Таблица 4.2 Определение возможного числа горочных локомотивов.
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	Вывод

	1

2

3

4
5
	26,6
15,3
13,3
12,3

11,3
	0,98
0,72
0,65
0,62

0,59
	Вариант исключается

Вариант возможен

Вариант возможен

Вариант возможен

Вариант исключается


Как следует из таблицы, на горке данной станции может работать 2,3   или 4 локомотива. При одном локомотиве загрузка горки (0,98) превышает допустимый уровень При 5-и локомотивах загрузка горки уменьшается по сравнению с 
[image: image156.wmf]4

г
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 всего на 0,03   т. е.([image: image158.png]0,03+100
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) всего на 4,8 % при допустимой 5 %-ой ошибке инженерных расчётов. Следовательно, введение пятого локомотива практически не снижает загрузку горки и поэтому заранее нецелесообразно.

Окончательное решение о числе локомотивов на горке может быть принято после нахождения оптимального их варианта. Для этого должен быть выполнен технико-экономический расчёт, порядок которого изложен в разделе 6. Вывод: по результатам расчетов в разделе 6 оптимальным является вариант, при котором на горке работает 2 локомотива, на вытяжках 2 локомотива.
После установления количества работающих на горке локомотивов следует рассчитать суточную перерабатывающую способность горки по формуле:
[image: image159.png]@ - 1440 — ¥ Toer
Rty L S N CRY
o) Mt Mo, (412)




где: [image: image161.png]


– коэффициент, учитывающий повторную сортировку части вагонов из-за недостатка числа и длины сортировочных путей (в курсовой работе можно принять 1,02);

[image: image163.png]


– число прошедших повторный роспуск больших групп местных вагонов и вагонов, поступивших из ремонта, (табл. 2.1) за время;[image: image165.png]YTE




[image: image167.png]YT5 o



– время, затраченное на повторный роспуск местных вагонов и вагонов, поступивших из ремонта, (в среднем на роспуск 2-х вагонов уходит 1 мин.) и время занятия горки в течение суток выполнением постоянных,

[image: image169.png]5T = 222
2 4 % Troer



(4.13)
[image: image170.png]66+35+8
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Значения остальных элементов приведены выше. В формуле (4.12) подставляется значение горочного интервала, соответствующее оптимальному числу горочных локомотивов.

[image: image171.png]0,95-1440-84,5
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Далее необходимо определить резерв горки в вагонах (как разность между перерабатывающей способностью и средним количеством перерабатываемых вагонов)

[image: image173.png]An =n_.—ng,



                                (4.14)

[image: image174.png]An = 4287 — (2972 + 109) = 1206 par




и в процентах

[image: image175.png]An% = =" . 100% (4.15)
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Резерв должен находиться в пределах от 10 до 40 %. Если пропускная способность парка приёма превышает перерабатывающую способность горки, требуются меньшие значения резерва, в противном случае – большие. При недостаточной величине резерва следует указать мероприятия по повышению перерабатывающей способности горки.
5. Организация обработки вагонов в сортировочном парке

Поездообразование на сортировочных станциях включает расформирование-формирование составов на горке, накопление вагонов и окончание формирования составов. В процессе накопления вагонов на путях сортировочного парка в станционном технологическом центре обработки поездной информации  и перевозочных документов подбирают документы и составляют натурный лист. Также возможно подформирование вагонов в процессе накопления (перестановка отдельных вагонов из-за неподхода центров автосцепки, постановка вагонов прикрытия). Совмещение расформирования с формированием является одним из основных методов технологии работы горочной сортировочной станции. Весь основной объём работы по расформированию поездов выполняется в процессе роспуска состава с горки, и, как правило, в момент поступления на путь замыкающей группы вагонов поезд оказывается готовым. Операции по окончанию формирования выполняются и с горки и с вытяжных путей, в том числе и работа по устранению свободных промежутков между вагонами на сортировочных путях (осаживание, подтягивание).

Время на окончание формирования состава одногруппного поезда при накоплении вагонов на одном пути определяют по формуле:

[image: image178.png]Toy = Toozr + Tra



       (5.1)
где:
[image: image180.png]-



– технологическое время на подтягивание вагонов со стороны
вытяжки, мин;


[image: image182.png]Tuts



 – технологическое время на выполнение маневровых операций, связанных с расстановкой вагонов по ПТЭ (постановка в состав вагонов прикрытия, перестановка вагонов при несовпадении осей автосцепок, расстановка вагонов с выключенными автотормозами и др.), мин.
Технологическое время на подтягивание вагонов определяется по формуле:


[image: image184.png]Toozr = 0,08-m, ,



(5.2)

где [image: image186.png]


 – среднее число вагонов в формируемом составе, [image: image188.png]


=71 ваг.(п.7.1.задания)
[image: image189.png]=0,08-71=5,7 MuH

Tooar




Технологическое время на расстановку вагонов по ПТЭ определяется по формуле:

[image: image191.png]Tnrs =B+E-m,,



 (5.3)
где:
В и Е – нормативные коэффициенты, зависящие от среднего числа операций по расцепке вагонов [image: image193.png]


, приходящегося на один формируемый состав [image: image195.png]


. Значения В и Е (таблица 5.1 методических указаний) при [image: image197.png]


 – В=2,08 мин, Е=0,13 мин.

[image: image198.png]Tnrs = 2,08+ 0,13-71 = 11,3 MuH




Следовательно по формуле 5.1:

[image: image199.png]5,7+11,3=17 mun





Норму времени на окончание формирования двухгруппного поезда с подборкой групп (при накоплении вагонов на двух путях) определяется по формуле:

[image: image201.png]Toy = Toozr + Tnrs + Tits



 (5.4)
Время на расстановку вагонов по ПТЭ для части состава [image: image203.png]


, которая после выполнения этой операции размещается на этом же пути накопления [image: image205.png]THTS



, определяют аналогично [image: image207.png]Tuts



, а для части состава [image: image209.png]


, которая переставляется на другой путь (путь сборки), по формуле:

[image: image211.png]Tyrs =X+ H-mj



         (5.5)
где: Ж и И – нормативные коэффициенты, значения которых зависят от числа расцепок, согласно таблице 5.1 методических указаний.

Определим величины групп вагонов пропорционально суточному вагонопотоку для направлений Т=139 ваг и С= 119 ваг (табл 2.1) с учетом того, что:
[image: image212.png]my+my =71ear, (5.6)





[image: image213.png]my =my -

Ny + Moo

(5.7)




[image: image214.png]



где:[image: image216.png]Momaxs Mmin —



суточное поступление вагонов на данные назначения, соответственно, максимальное и минимальное количество вагонов (таб. 2.1).
Определяем значение [image: image218.png]


 для каждой группы вагонов:
[image: image219.png]= 0,5%, (5.9)




[image: image220.png](5.10)




Для первой группы:[image: image222.png]



Для второй группы: [image: image224.png]33
71

ng=05-



=0.23

При этих значениях[image: image226.png]ng = 0.27 —



 В=0,864; Е=0,054;

[image: image228.png]ng = 0,23 —



Ж=2,62; И=0,3588.

По формуле (5.3)

[image: image229.png],864+ 0,054- 38 =

Tty = ,9 MHH




а по формуле (5.5)

[image: image230.png]Tty = 2.62+0,3588- 33 = 14,5 MmuH




Общее технологическое время на окончание формирования двухгруппного поезда по формуле (5.4):

[image: image231.png]57+29+ 145 = 23,1 mu=





Норму времени на окончание формирования сборного поезда при числе групп не более 4-5 и таком же числе свободных путей (или концов путей) определяют по формуле:

[image: image232.png]T<s

=T,
[+ T

(5.11)




где:[image: image234.png]


 – время на сортировку вагонов на вытяжке, мин;

[image: image236.png]


 – время на сборку вагонов, мин.

Технологическое время на сортировку вагонов, мин:
[image: image237.png]-g+b-m., (5.12)




где:
А и Б – нормативные коэффициенты для определения технологического времени на расформирование – формирование состава с
вытяжных путей, мин. Определяется по таблице 5.2 методических указаний в зависимости от способа маневров (рейсами осаживании) и величины приведенного уклона: А=0,81, Б=0,40;

[image: image239.png]


 – среднее число отцепов сборного поезда (g=17 вагонов).

[image: image241.png]


 – среднее число вагонов в составе сборного поезда (50 вагонов).
[image: image242.png],81-17+0,40- 50 = 33,8 MmuH





Технологическое время на сборку вагонов, мин:
[image: image243.png]Ts =18-p+0,3-mg, (5.13)




где: [image: image245.png]


количество вагонов, переставляемых на путь сборки формируемого состава:
[image: image246.png]m = M=) g




где:[image: image248.png]


среднее количество поездных групп в одном составе, зависящее от числа промежуточных станций участка [image: image250.png]


 (определяется из задания п. 7.3), можно определить по эмпирической формуле:
[image: image251.png]g, =195+0,32n,,, (5.15)




где: р-количество путей, с которых вагоны переставляются,

[image: image253.png]


   (5.16)
Подставляем значения получаем:

[image: image255.png]95+0.32-
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[image: image256.png]_20-4—-1)
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[image: image257.png]1,8-3+0,3-39=17,1 Mu




[image: image258.png]o
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Норму времени на перестановку составов или отдельных групп из парка в парк определяют суммированием времени выполнения отдельных полурейсов, выполненных во время этих перестановок. Полурейс перестановки состоит из разгона маневрового состава, движения его с допустимой скоростью и торможения. Продолжительность отдельного полурейса, выполненного при перестановке составов определяется по формуле:

[image: image259.png]np = 120




где:
[image: image261.png]


 – коэффициент, учитывающий время, необходимое для изменения скорости движения локомотива на 1км/ч при разгоне и время, необходимое для изменения скорости движения локомотива
на 1км/ч при торможении; [image: image263.png]


 = 2,44 сек/км/ч;

[image: image265.png]


 – коэффициент, учитывающий дополнительное время на изменение скорости движения каждого вагона в маневровом составе на 1км/ч при разгоне и дополнительное время на изменение скорости движения каждого вагона в маневровом составе на 1км/ч при торможении; [image: image267.png]


т= 0,1сек/км/ч;

[image: image269.png]


– число вагонов в составе (71 вагонов);

[image: image271.png]


 – допустимая скорость движения при манёврах, км/ч. Согласно ПТЭ при движении по свободным путям[image: image273.png]


 40км/ч при включенных автотормозах в 5-10 вагонах; не более 60 км/ч одиночного локомотива по свободным путям принимаем [image: image275.png]V =50 kM/4



    l пр – длина полурейса, м.

При последовательном расположении сортировочного и приёмоотправочного парков расстояние перестановки состоит из трёх полурейсов: [image: image277.png]


– вытягивание состава из сортировочного парка в приёмоотправочный парк, [image: image279.png]L,



– полурейс локомотива из приёмоотправочного парка во входную горловину, и [image: image281.png]L



 – полурейс локомотива из входной горловины в сортировочный парк. Длины полурейсов определяются по заданной схеме станции (рис.1).
[image: image282.png]L., =350+350+1050+260=2010m




[image: image283.png]L), =310mM




[image: image284.png]L, =2010+ 310 = 2320 m.




 Определяем время на перестановку, результаты заносим в таблицу 5.3.

[image: image285.png], (2,44+01-71)-40 0,06-2010
thy =~ + S —— — 6,2




[image: image286.png]n_(244+01-0)-10,0,06-310_,
np = 120 10~ 4L MuH




[image: image287.png]w_ (244+0,1-0)-50 0,06-2320

=~ — 38




5.1 Определения времени на перестановку состава из СП в ПОП

	Наименование полурейса
	m
	[image: image289.png]np



, м
	V, км/ч
	[image: image291.png]np



, мин

	вытягивание состава из сортировочного парка в приёмоотправочный парк 
	71
	2010
	40
	6,2

	полурейс локомотива из приёмоотправочного парка во входную горловину
	0
	310
	10
	2,1

	полурейс локомотива из входной горловины в сортировочный парк.
	0
	2320
	50
	3,8

	Итого: 
	
	
	
	12,1


При этом должно быть также учтено время на включение и опробование автотормозов в маневровом составе, равное 
[image: image293.png]tron=3+40,14-n

onp



     (5.18)

где: n – количество вагонов, тормоза которых включаются, n=10 вагонов.

В этом случае общее технологическое время на перестановку состава из парка сортировки в парк отправления формула 5.17: 
[image: image294.png]2,1+ (3+0.14-10) = 16,5 muH




Средневзвешенное время нахождения вагонов в процессе окончания формирования (с учетом перестановки):

[image: image295.png]oo " Na+ T - N, + T3 Neg

N, +N, +N_

+ Ty, (5.19)




где:[image: image297.png]


 - суточное количество формируемых одногруппных, двухгруппных и сборных поездов, определяем по формулам

[image: image298.png]



[image: image299.png]PAC

(5.21)




[image: image300.png]



где [image: image302.png]


сумма вагонов, поступающих на назначения в сборные поезда на участки Н-Д, Н-И, Н-Р (табл. 2.1);
[image: image304.png]


 сумма вагонов, поступающих на назначения в двухгруппных поезда на станции С+Т (табл. 2.1)[image: image306.png]


;
[image: image308.png]


 сумма вагонов с переработкой (табл. 1.1)[image: image310.png]



Его определяют с учётом суточного количества вагонов в указанных поездах и заданного числа вагонов в одном поезде.

Подставим значения:

[image: image311.png]76+54+77
Nes = ———5—— = 4,14~ 4 noe3za




[image: image312.png]*119+139*36“‘4
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[image: image313.png]2972-1207-258
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[image: image314.png]¢, 2735423144509 o375
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Число маневровых локомотивов для формирования поездов в выходной горловине сортировочного парка [image: image316.png]


 должно быть таким, чтобы их загрузка [image: image318.png]


 находилась в пределах:
[image: image320.png]04=<y, <075 (5.23)



          

Загрузку рассчитывают по формуле:

[image: image321.png]_ Ny - top
Yo =i (e 14d0-Sey  O2Y




где:[image: image323.png]


  число формируемых за сутки поездов, определяемых по формуле:

[image: image325.png]Ny +N, + N



                          (5.25)

[image: image327.png]


коэффициент, учитывающий возможные перерывы в использовании локомотива из-за враждебных передвижений (принимается равным 0,93-0,95);

[image: image329.png]Yt em —



 простой маневрового локомотива в связи с его экипировкой, сменой бригад и по другим причинам, для средних условий [image: image331.png]Y tEoem = 90 MHH.




Произведем расчет

[image: image332.png]35+ 4 +4 =43 noezza




При работе одного локомотива загрузка составит: 

[image: image333.png]43-373

Vs =T 0951440 —00) — V%€




При работе двух локомотивов загрузка составит:

[image: image334.png]43-37,2

s =5 0951440 —90) ~ VO3




При работе трёх локомотивов загрузка составит:

[image: image335.png]43-37,2

s =3 0051440 —00) ~ 4!




При работе четырех маневровых локомотивов составит:

[image: image336.png]_ 43-37,2 — 031
Vo =1 (0,95-1440—90)




Все полученные при расчётах данные 
[image: image337.wmf]ф
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, 
[image: image338.wmf]оф
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, 
[image: image339.wmf]ф
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 сведём в таблицу 5.2.

Таблица 5.2.Определение возможного числа локомотивов формирования
	
[image: image340.wmf]ф
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	Вывод 

	1.
	2.
	3.
	4.

	1
	37,2
	1,26
	Вариант исключается 

	2
	37,2
	0,63
	Вариант возможен

	3
	37,2
	0,41
	Вариант возможен

	4
	37,2
	0,31
	Вариант исключается


Помимо выполнения условия (5.23), число маневровых локомотивов 
[image: image343.wmf]ф

М

 по условиям безопасности маневров не должно превышать числа вытяжных путей.
6. Расчет числа маневровых локомотивов для расформирования  и формирования поездов
В п. 4 курсового проекта отобраны возможные варианты количества горочных локомотивов, а в п. 5 – возможные варианты количества локомотивов формирования. Теперь необходимо совместным расчётом выбрать оптимальное число маневровых локомотивов, работающих на горке и на вытяжках формирования. Его определяют по критерию минимума среднесуточных эксплуатационных расходов:

[image: image345.png]Ecyr = Egar + Eyg = min



,(6.1)
где:[image: image347.png]


суточные эксплуатационные расходы, связанные с межоперационными простоями вагонов в части, зависящей от числа маневровых локомотивов;
[image: image349.png]


суточные эксплуатационные расходы, связанные с часами работы маневровых локомотивов.
      Значения 
[image: image350.wmf]сут

Е

 рассчитывают перебором вариантов числа локомотивов.
Таблица 6.1 Определение времени простоя вагонов в ожидании расформирования и формирования

	Уровни загрузки горки 
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 и локомотивов 
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, мин
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Вагоно-часы межоперационных простоев вагонов:
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Локомотиво-часы маневровых локомотивов за сутки:
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Значения 
[image: image359.wmf]ваг
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 и 
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 будут равны:
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где 
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– эксплуатационные расходы, приходящиеся на 1 вагоно-час простоя и 1 локомотиво-час маневровой работы (укрупнённые расходные ставки). Принимаются по заданию [image: image366.png]e.. = 34pyb,e,.,



=1000 руб.

На горке могут работать 2,3 или 4 локомотива (3 значения), а на вытяжках формирования 2 или 3 локомотива (2 значения). Тогда число возможных вариантов для расчета 
[image: image367.wmf]сут

Е

 будет равно 2*3=6 вариантов.
При расчётах простой вагонов в ожидании расформирования [image: image369.png]


 и в ожидании формирования [image: image371.png]


 определяют по табл. 6.1 в  зависимости от рассчитанных значений[image: image373.png]


  и [image: image375.png]


 соответственно.

На сортировочную станцию поступает в переработку в среднем в сутки [image: image377.png]Npep = 2972



 (табл. 1.1), средняя длина расформированного и сформированного поезда 71 ваг (определяется из задания п. 7.1), [image: image379.png]top = 36,8 MUH



(5.19), значения горочного интервала (табл. 4.2):

Загрузка горочного локомотива:
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2 локомотива
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3 локомотива
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 4 локомотива
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19,8 мин
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17,8 мин
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0,72
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0,65
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Загрузка локомотивов формирования:
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2 локомотива
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37,3 мин
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0,62
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3 локомотива
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37,3 мин
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Таблица 6.2 Определение оптимального числа горочных локомотивов и локомотивов формирования

	Показатели
	№ варианта

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Мг
	2
	2
	3
	3
	4
	4

	Мф
	2
	3
	2
	3
	2
	3

	Ψг
	0,72
	0,72
	0,65
	0,65
	0,62
	0,62

	Ψф
	0,63
	0,41
	0, 63
	0,41
	0,62
	0,41
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мин
	10
	10
	6
	6
	5
	5
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	13
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	13
	6
	13
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	134746,4
	149946,0
	151998,42
	164209,6
	174314,4
	183157,2


Вывод: Из сравнительной таблицы видно, что наиболее оптимальным по расходам является вариант № 1, при котором на горке принимается 2 локомотива, а на вытяжках – 2 локомотива. Всего на сортировочной станции работает 4локомотива. При данном варианте горочный технологический интервал составит 19,8 мин.
7. Расчёт потребности локомотивов для подач и уборок вагонов на пункты выгрузки, погрузки и ремонта

В процессе роспуска составов с горки местные вагоны направляют на специализированные пути сортировочного парка и затем подают к грузовым фронтам отдельными группами. Обработка местных вагонов помимо операций, выполняемых с транзитными перерабатываемыми вагонами, включает подборку вагонов по грузовым фронтам, их подачу, расстановку на пунктах погрузки-выгрузки, сборку вагонов и вывод их в сортировочный парк, сортировку по путям накопления.

Количество маневровых локомотивов для местных нужд станции должно удовлетворять следующему условию в отношении их загрузки[image: image416.png]


:
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,          (7.1)
[image: image419.png]_ XMt
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где: [image: image421.png]


 – коэффициент, учитывающий возможные перерывы в использовании локомотива из-за враждебных передвижений (принимается равным 0,93);

[image: image423.png]¥ tooer



 – простой маневрового локомотива в связи с его экипировкой и сменой бригад (можно принять равным 60 мин);

[image: image425.png]


 – возможное количество маневровых локомотивов для местных нужд станции;

[image: image427.png]Y Mt



 – среднесуточный объем маневровой работы в мин., который целесообразно представить в виде табл. 7.1.

Далее устанавливают число подач вагонов в пункты погрузки, выгрузки в соответствии с данными о суточном прибытии местных вагонов и вместимостью фронта (ПЗ 5 и 7). На пункт отцепочного ремонта рекомендуется планировать 2 подачи и, соответственно, 2 уборки в сутки, в вагонное депо – 1 подачу и 1 уборку (определяется из задания п. 10). Для остальных пунктов местной работы минимальное число подач и уборок составит:

[image: image428.png](7.3)




где:[image: image430.png]


суточное поступление вагонов к данному фронту (табл.1.2);
[image: image432.png]


 вместимость фронта в вагонах (ПЗ 7), принимаем в курсовой работе вместимость фронта ПОР – 10 ваг., ВРД – 5 ваг.
Для грузового двора:
[image: image433.png]31
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Для склада топлива:

[image: image434.png]11
K.y = = 1,6 ~ 2noa/y6




Для завода:
[image: image435.png]24
Koy =15 = 17 % 2 mon/ys




Таблица 7.1. Определение потребного числа маневровых локомотивов для выполнения местной работы

	Маневровые операции 
	Продолжительность, мин
	Количество операций за сутки


	Время работы локомотивов, мин

	1
	2
	3
	4

	Подача вагонов на грузовой двор
	50
	2
	100

	Уборка вагонов с грузового двора
	40
	2
	80

	Подача  вагонов на склад топлива
	20
	2
	40

	Уборка вагонов со склада топлива
	20
	2
	40

	Подача вагонов на завод
	45
	2
	90

	Уборка вагонов с завода
	35
	2
	70

	Подача  ВРД
	25
	2
	50

	Уборка ВРД
	25
	2
	50

	Подача пункт отцепочного ремонта
	20
	4
	80

	Уборка пункт отцепочного ремонта
	20
	4
	80

	Итого 
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Отсюда:

[image: image437.png]680 — 053
1-(1440-093—60)





Ввиду малой загрузки, нецелесообразно вводить локомотив только для местной работы, поэтому распределим нагрузки от местной работы на локомотивы формирования:
[image: image438.png]
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[image: image440.png]Wy, = 0,53+ = 0,84




Данная загрузка не удовлетворяет условию 5.23, поэтому введем третий локомотив формирования. 

[image: image441.png]¥2=0,53




Тогда  с  учетом местной работы загрузка трех локомотивов составит:
[image: image442.png]Wys = 0,53+ 2= 0,73




Что удовлетворяет условию 5.23.
Вывод: Отдельного маневрового локомотива на выполнение местной работы не выделяем, подачу уборку вагонов осуществляем локомотивом формирования в свободное от формирование время.
8.ТЕХНОЛОГИЯ ОБРАБОТКИ ПОЕЗДОВ В ПРИЕМООТПРАВОЧНОМ ПАРКЕ.
Транзитные поезда и поезда своего формирования обрабатываются в приёмоотправочном парке в зависимости от их назначения. Поезда своего формирования после перестановки из сортировочного парка на путь отправления, закрепления вагонов, отцепки локомотива и ограждения состава, предъявляются к техническому и коммерческому обслуживанию.

В результате технического осмотра состава выявляются вагоны, требующие отцепочного и безотцепочного ремонта. На вагонах, подлежащих отцепочному ремонту, осмотрщики делают меловые отметки и выписывают уведомление формы ВУ-23, один экземпляр которого передается в СТЦ. Безотцепочный ремонт бригада 
[image: image443.wmf]выполняет за время графиковой стоянки поезда. Об окончании технического осмотра оператор ПТО докладывает ДСП, а старший осмотрщик вагонов подтверждает записью в книге формы ВУ-14.

Одновременно с техническим осмотром работники ПКО выполняют коммерческий осмотр и устраняют обнаруженные коммерческие неисправности. О результатах этого осмотра приёмщик поездов сообщает ДСП и подтверждает записью в книге формы ГУ-98. При обнаружении коммерческих неисправностей, угрожающих безопасности движения, порче или утрате груза вагоны по заявке приёмщика поездов отцепляют и подают на специальные пути с составлением на вагоны акта формы ГУ-23. Незначительные коммерческие неисправности устраняются на путях парка отправления без отцепки от состава. 

Общая продолжительность обработки состава в парке отправления определяется временем его технического и коммерческого осмотра, которое зависит от числа бригад и количества групп в каждой бригаде.
Норма времени на технический осмотр и безотцепочный ремонт вагонов определяются по формуле:
[image: image444.png]



где:
[image: image446.png]


– средняя длительность технического осмотра одного вагона с учётом нетрудоемкого безотцепочного ремонта (принимаем[image: image448.png]


=2,0 мин);

[image: image450.png]


–– средний состав отправляемых поездов, 71 ваг. (определяется из задания п. 7.1)

[image: image452.png]


– доля составов, требующих трудоёмкого отцепочного ремонта ([image: image454.png]


 = 0,2);

[image: image456.png]


 – средняя длительность этого ремонта ([image: image458.png]


= 12 мин.);
[image: image460.png]


 – число групп осмотрщиков в бригаде ПТО ([image: image462.png]


).

По формуле 8.1:
[image: image463.png]2-71
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В парке отправления работают, как правило, несколько бригад ПТО. Их возможное количество может быть установлено исходя из ограничений, наложенных на загрузку бригады:
[image: image464.png]op
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где: [image: image466.png]


общее число отправляемых из парка за сутки транзитных поездов (транзитных[image: image468.png]


 – табл. 1.1 и своего формирования [image: image470.png]


 43поезда(формула(5.25)), определяется по формуле:

[image: image471.png]No=N_,+N, (83)




[image: image472.png]N, = 21+ 43 = 64 noesa.




Возможное число бригад может быть определено из неравенства:

[image: image473.png]No “tosp No “tosp
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Определим возможное число бригад в приемоотправочном парке:

[image: image474.png]04-379 g 64379
1440-04= ° ~ 1440-08




[image: image475.png]421=5B, > 2,1




Так как при числе бригад [image: image477.png]


 загрузка бригады превышает допустимую, то принимаем число бригад [image: image479.png]


.

9. Построение плана-графика работы станции
План – график работы станции составляется на основании заданного графика движения поездов, плана формирования, вагоно- и поездопотоков станции. Он представляет собой графическую модель работы всех цехов станции, грузовых пунктов и маневровых локомотивов.

В план – график включаются следующие технические устройства и средства: наиболее загруженные группы стрелок, пути парка прибытия, горка с выделением путей надвига, горочные локомотивы, пути сортировочного парка, вытяжные пути, локомотивы вытяжек, грузовые пункты станции, пути парка отправления.

План – график составляется с учетом установленной специализации парков, путей, вытяжек и т.д.

При составлении плана – графика недопустимо:

· принимать поезда в предгорочный парк одновременно с заездом горочного локомотива при враждебных маршрутах;

· выставлять составы своего формирования из сортировочного парка в парк отправления и отправлять поезда при враждебных маршрутах;

· одновременно обрабатывать составы, числом превышающие количество бригад ПТО;

· одновременно формировать двумя локомотивами два состава на сортировочных путях, примыкающих к одному и тому же вытяжному пути;

· отправлять поезда без учета заданного расписания;

· принимать поезда в предгорочный парк с направления, противоположного сортировке одновременно с надвигом состава на горку при враждебных маршрутах;

· формировать и отправлять неполновесные и неполносоставные поезда.

1. На график движения со всех трёх подходов нанести линии хода пассажирских и грузовых поездов.

2. Показать занятие путей парка прибытия (ПП) прибывшими разборочными поездами и путей приёмо-отправочного парка (ПОП) – транзитными поездами.

3. Показать занятие наиболее загруженных групп стрелок входной горловины ПП разборочными поездами. Продолжительность занятия принять равной 5 минутам.

4. Показать занятие путей ПОП транзитными поездами и их отправление (ПЗ 5 и 8), т. к. они должны быть отправлены по расписанию в установленное время, возможно сокращение времени осмотра.

5. Организовать в ПП подготовку разборочных поездов к расформированию. При этом следует помнить, что число одновременно обрабатываемых там поездов не может превышать числа бригад ПТО.

6. Организовать работу горочных локомотивов по расформированию поездов, показывая заезды, надвиги, роспуски как в работе соответствующего локомотива, так и занимаемые при этом пути и группы стрелок.
Таблица 9.1 Нормы времени и данные для построения суточного плана-графика работы станции

	№ п/п
	Наименование показателя
	Единицы измерения
	Значение

	1
	2
	3
	4

	1
	Период построения суточного плана-графика (ПЗ 10)
	час.
	с 1200
до 2400

	ПП (раздел 3)

	2
	Время занятия входных стрелок и пути ПП при приёме поезда
	мин.
	5

	3
	Время на технический осмотр состава 
[image: image480.wmf]то

t

 (формула 3.1)
	мин.
	17,8

	4
	Количество бригад ПТО 
[image: image481.wmf]Б

 (формула 3.3)
	бригада
	1

	Горка (раздел 4)

	5
	Время на заезд горочного локомотива
[image: image482.wmf]з

t

 (формула 4.2)
	мин.
	6,3

	6
	Время на надвиг состава на горку 
[image: image483.wmf]над

t

 (формула 4.5)
	мин.
	3,9

	7
	Время на роспуск состава с горки по путям СП по назначениям вагонов
[image: image484.wmf]рос

t

 (формула 4.6.)
	мин.
	9,7

	8
	Время на осаживание вагонов в подгорочном парке для ликвидации «окон» на путях СП между отцепами вагонов
[image: image485.wmf]ос

t

 (формула 4.7)
	мин.
	4,5

	9
	Время на окончание формирование состава со стороны горки (повторно сортируемые вагоны – местные, «угловые» потоки, «больные») 
[image: image486.wmf]оф

t

 (формула 4.8)
	мин.
	2,5

	10
	Количество горочных локомотивов
[image: image487.wmf]г
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 (раздел 6)
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	2

	СП (раздел 5)

	11
	Время на окончание одногруппного поезда на вытяжных путях СП 
[image: image488.wmf]'

оф

Т

 (формула 5.1)
	мин.
	17

	12
	Время на окончание двухгруппного поезда на вытяжных путях СП 
[image: image489.wmf]"

оф

Т

 (формула 5.4)
	мин.
	23,1

	13
	Время на окончание сборного поезда на вытяжных путях СП
[image: image490.wmf]сб
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Т

 (формула 5.11)
	мин.
	50,9

	14
	Время на перестановку состава из СП в ПОП
[image: image491.wmf]пер

Т

 (формула 5.17)
	мин.
	17

	15
	Количество маневровых локомотивов для формирования составов и обработки местных вагонов 
[image: image492.wmf]ф

М

 (раздел 6)
	лок-тив
	3

	16
	Количество вагонов в формируемых составах одногруппных и двухгруппных поездов 
[image: image493.wmf]ф

m

 (исх. данные п.7.1)
	ваг.
	71

	Продолжение таблицы 9.1


	1
	2
	3
	4

	Местная работа (раздел 7)

	Грузовой двор

	18
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[image: image497.wmf]гр
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	22
	
[image: image498.wmf]ф
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 (ПЗ 7)
	ваг.
	16

	Склад топлива

	23
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 (ПЗ 7)
	мин.
	20

	24
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 (ПЗ 7)
	мин.
	20

	25
	
[image: image501.wmf]пу
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 (формула 7.3)
	подача
	2

	26
	
[image: image502.wmf]гр
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 (ПЗ 7)
	ч.
	2,0

	27
	
[image: image503.wmf]ф
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 (ПЗ 7)
	ваг.
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	Завод

	28
	
[image: image504.wmf]п
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 (ПЗ 7)
	мин.
	45

	29
	
[image: image505.wmf]у
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 (ПЗ 7)
	мин.
	35

	30
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 (формула 7.3)
	подача
	2

	31
	
[image: image507.wmf]гр
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 (ПЗ 7)
	ч.
	5,0

	32
	
[image: image508.wmf]ф
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 (ПЗ 7)
	ваг.
	14

	Пункт отцепочного ремонта

	33
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 (исх. данные п.10.1)
	мин.
	20

	34
	
[image: image510.wmf]пу
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 (исх. данные п.10.1)
	подача
	4

	35
	
[image: image511.wmf]р
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 (исх. данные п.10.1)
	ч.
	3,5

	36
	
[image: image512.wmf]ф
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 (формула 7.3)
	ваг.
	10

	Вагоно-ремонтное депо

	37
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 (исх. данные п.10.2)
	мин.
	25

	38
	
[image: image514.wmf]пу
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 (исх. данные п.10.2)
	подача
	2
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[image: image515.wmf]р
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 (исх. данные п.10.2)
	ч.
	8

	40
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 (формула 7.3)
	ваг.
	5

	ПОП (раздел 8)

	41
	Время на технический осмотр состава 
[image: image517.wmf]обр

t

 (формула 8.1)
	мин.
	37,9

	42
	Время занятия выходных стрелок и пути ПОП при отправлении поезда
	мин.
	5

	43
	Количество бригад ПТО 
[image: image518.wmf]Б

                                  (формула 8.4)
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	3


10. Расчет показателей работы станции
Далее рассчитывают показатели работы станции, указанные в задании. При этом должны быть учтены суточные данные о количестве поездов и вагонов за исключением расчетов простоев в ожидании производственных операций и коэффициентов использования маневровых локомотивов. Эти данные определяют по плану-графику за 12 часов.
Некоторые из показателей могут быть рассчитаны до построения плана-графика (среднее время на подачу и уборку местных вагонов, на их погрузку и выгрузку, коэффициент сдвоенных операций, вагонооборот и другие). С помощью плана-графика рекомендуется определять средний простой транзитного вагона без переработки, все виды межоперационных простоев и коэффициенты использования маневровых локомотивов.

При определении времени простоя необходимо все результаты делить на 60 для перевода минут в часы.
1. Средний простой транзитного вагона без переработки:

[image: image519.png]_ @Mty
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где: [image: image521.png]Em; - t)mp



–общие вагоно-часы нахождения транзитных вагонов без переработки на станции;

[image: image523.png]M)y



–общее число вагонов в транзитных поездах.

В случае, когда число вагонов во всех составах одинаково, то простой рассчитывается по формуле
[image: image524.png]mp

_Etdmp
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(10.2)




где: [image: image526.png]Ct)mp



–общие часы нахождения транзитных поездов без переработки на станции;

[image: image528.png]o



–общее число транзитных поездов (табл. 1.1).

Обе суммы выражения (10.1 и 10.2) могут быть определены по плану-графику.
Данные для расчет часов простоя транзитных вагонов без переработки представим в виде таблицы 10.1.

Таблица 10.1. Простой транзитного вагона без переработки в ПОП
	№п/п
	№ поезда
	Кол-во ваг.
	Время прибытия
	Время отправления
	Часы простоя
	Вагоно-часы простоя

	1
	2602
	71
	12-59
	13-20
	0,35
	24,85

	2
	2709
	71
	13-30
	13-58
	0,47
	33,37

	3
	2506
	71
	13-59
	14-29
	0,5
	35,5

	4
	2508
	71
	14-40
	15-15
	0,58
	41,18

	5
	2711
	71
	16-20
	16-55
	0,58
	41,18

	6
	2510
	71
	16-45
	17-16
	0,52
	36,92

	7
	2713
	71
	18-42
	19-15
	0,55
	39,05

	8
	2512
	71
	19-30
	19-59
	0,48
	34,08

	9
	2514
	71
	20-25
	20-58
	0,55
	39,05

	10
	2715
	71
	20-31
	21-06
	0,58
	41,18

	11
	2717
	71
	20-53
	21-28
	0,58
	41,18

	12
	2604
	71
	21-40
	22-09
	0,48
	34,08

	13
	2719
	71
	22-11
	22-46
	0,58
	41,18

	14
	2516
	71
	22-20
	22-52
	0,53
	37,63

	15
	2721
	71
	22-40
	23-10
	0,5
	35,5

	Итого:
	1065
	
	
	7,83
	555,93


По формуле 10.1 средний простой транзитного вагона без переработки:
[image: image529.png]29593
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2. Средний простой транзитного вагона с переработкой:
[image: image530.png]Mep =t + toacy + ten + Loy +tno ,  (10.3)




где[image: image532.png]


средний простой вагона в парке прибытия;
[image: image533.png]L+l (104





[image: image535.png]


–среднее технологическое время обработки состава по прибытии [image: image537.png]


(3.1);

[image: image539.png]


–средняя продолжительность межоперационных простоев в парке прибытия, определяют по формуле:

[image: image540.png]&, (10.5)




[image: image542.png](T me)in



–суммарные вагоно-часы межоперационных простоев в парке прибытия, определяемые по графику за 12-часовой период;

[image: image544.png]


–общее за 12-часовой период число транзитных вагонов с переработкой, поступивших в парк прибытия
[image: image546.png]N}.p, = 20 mMoe370E



;
Таблица10.2. Определение межоперационных простоев простоя вагонов в парке прибытия.
	№п/п
	№

Поезда
	[image: image547.png]MHH





	1
	2122
	0

	2
	2323
	0

	3
	2206
	2

	4
	2208
	0

	5
	2325
	10

	6
	2327
	18

	7
	2210
	8

	8
	2329
	0

	9
	2212
	0

	10
	2331
	0

	11
	2122
	9

	12
	2124
	6

	13
	2333
	20

	14
	2335
	0

	15
	2214
	15

	16
	2216
	0

	17
	2337
	7

	18
	2339
	0

	19
	2128
	7

	20
	2130
	4
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По формуле 10.5.
[image: image551.png]
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[image: image553.png]tin=0,3+0,1=0,44




[image: image555.png]


–среднее время нахождения вагона в процессе расформирования, складывается из времени на надвиг и роспуск состава с горки (формулы 4.5 и 4.6), т.е.:

[image: image556.png]oot

tuaz + Lpoc ,(10.6)




[image: image557.png]thay =3,9+97=136 MuE=0,24.




[image: image559.png]


–средний простой вагона в сортировочном парке, складывается из двух слагаемых:

[image: image560.png]to+td  (107)





[image: image562.png]


–средний простой вагона в ожидании окончания формирования состава, определяют по формуле, аналогичной формуле (10.5), при этом в знаменателе должна быть сумма вагонов в сформированных составах, [image: image564.png](0 Emtex



;
[image: image565.png]2 2
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[image: image568.png]


–среднее время простоя вагона под накоплением в часах:
[image: image569.png](10.8)




[image: image570.png]p o 1811371 o
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[image: image572.png]


–число назначений поездов плана формирования(определяется из задания п. 11);

[image: image574.png]


–количество вагонов, отправляемых в поездах своего формирования за сутки (табл. 1.1);
[image: image576.png]


–среднее число вагонов в формируемом составе, 71 ваг. (определяется из задания п. 7.1).

[image: image578.png]


–параметр накопления, в курсовой работе принимаем 11,3 составо-часа. 

По формуле 10.7 определяем средний простой вагона в сортировочном парке:

[image: image579.png]



[image: image581.png]


–среднее время нахождения вагонов в процессе окончания формирования на вытяжках с учётом перестановки состава в парк отправления, рассчитанное по формуле (5.19)
[image: image583.png]top = 37,2 MuH = 0,62 4aca



;
[image: image585.png]


–средний простой вагона в парке отправления:

[image: image587.png]


,             (10.10)

[image: image589.png]


–среднее технологическое время обработки состава по отправлению [image: image591.png]e = tosp = 37,9 MuH = 0,63 4.




 (8.1);

[image: image593.png]


–средняя продолжительность межоперационных простоев в приемоотправочномпарке, определяют по формуле, аналогичной формуле(10.5), при этом в знаменателе должна быть сумма отправленных вагонов в составах
[image: image595.png]21*71 = 1491 ear (coryiacHO N1aH rpaduKa)




, 
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Данные для определения межоперационных простоев представим в виде таблицы 10.3.

Таблица10.3.Определение межоперационного простоя в приемоотправочном парке.

	№ п/п
	№

поезда
	Время перестановки

в ПОП
	Время начало ТО
	Время окончания ТО
	Время отправления
	[image: image598.png]


, час

	1
	2002
	12-34
	12-34
	13-12
	13-52
	0,67

	2
	2101
	12-41
	12-41
	13-19
	14-29
	0,17

	3
	3502
	13-41
	13-41
	14-25
	14-40
	0,25

	4
	3002
	14-12
	14-12
	14-50
	15-40
	0,83

	5
	2004
	16-21
	16-21
	16-59
	17-38
	0,65

	6
	3501
	17-29
	17-29
	18-07
	18-55
	0,8

	7
	2006
	17-43
	17-43
	18-21
	19-00
	0,65

	8
	3201
	18-03
	18-03
	18-41
	18-45
	0,07

	9
	2008
	19-27
	19-27
	20-05
	20-28
	0,38

	10
	2001
	19-45
	19-45
	20-23
	21-50
	0,45

	11
	2010
	20-00
	20-00
	20-38
	21-15
	0,62

	12
	2012
	20-21
	21-06
	21-44
	22-25
	1,43

	13
	3001
	20-50
	21-28
	22-06
	23-15
	1,45

	14
	3551
	20-53
	20-58
	21-36
	23-45
	2,23

	15
	2101
	21-37
	21-44
	22-22
	-
	1,75

	16
	2014
	21-40
	22-52
	23-30
	-
	1,8

	17
	2003
	22-12
	22-46
	23-24
	-
	1,17

	18
	2016
	22-23
	23-10
	23-48
	-
	0,98

	19
	2018
	22-32
	23-24
	00-00
	-
	0,87

	20
	2005
	23-17
	23-30
	-
	-
	0,22

	21
	2007
	23-37
	23-48
	-
	-
	0,18

	Итого[image: image600.png]Jac
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По формуле 10.11 определим межоперационный простой вагонов в приемоотправочном парке:
[image: image602.png]



По формуле 10. 10 определяем средний простой вагона в парке отправления:
[image: image603.png]



По формуле 10.3 определяем средний простой транзитного вагона с переработкой:
[image: image604.png],4+02+49+0,62+1,42=7,54Hac




3. Общий простой транзитного вагона:

[image: image605.png]rmp  Mmp + Tnep ~
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где[image: image607.png]


суточное число транзитных вагонов без переработки
(табл. 1.1);
[image: image609.png]


 – суточное число транзитных вагонов с переработкой, исключая местные, (табл. 1.1).
[image: image610.png]o 0,02+ 1491 + 2982+ 7,54
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4. Средний простой местного вагона:

[image: image612.png]= (tqn + tpacs) + Eoe+H ta B+t + 0+t + (ten + tos + tro)




,(10.12)
В этой формуле два первых и три последних слагаемых в общем случае совпадают с соответствующими элементами простоя транзитных вагонов с переработкой (формулы (10.4) – (10.10)). Остальные слагаемые принимают следующие значения:

[image: image614.png]


 – средний простой местного вагона в сортировочном парке в ожидании подачи, определяют по формуле, аналогичной формуле (10.5), при этом в знаменателе должна быть сумма местных вагонов поданных на пункт местной работы и под ремонт, [image: image616.png]_ Emthe




[image: image617.png]n - 1A*T89 g
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[image: image619.png]


 – среднее время на подачу местного вагона, включая подборку и расстановку, определяют по формуле

[image: image620.png]2 ng, +ty
2t nme T

e (10.13)





[image: image622.png]tA t3 tem



– время на подачу местных вагонов, соответственно, на грузовой двор, завод, склад топлива, (определяется из задания п. 10, ПЗ 7);

[image: image624.png]n.,
M3, e



– количество местных вагонов, соответственно, на грузовом дворе, заводе, складе топлива (табл. 1.2);
[image: image625.png]_083+31+0,75+24+033+11_
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[image: image627.png]


 – средний простой местного вагона в ожидании начала грузовых операций определяют по формуле, аналогичной формуле (10.5), при этом в знаменателе должна быть сумма местных вагонов, которые были поданы на пункт местной работы, [image: image629.png](ne — Emt)ox |

niE



, в курсовой работе [image: image631.png]ne
the =



;

[image: image633.png]


 – среднее время простоя местного вагона под погрузкой- выгрузкой, определяют по формуле

[image: image634.png]taa (g + ng) + 65, (n, + 135,) + e g™
P

,(10.14)





[image: image635.png]_4G1+22)+5(@24+16)+2-11
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где[image: image637.png]toA t3_ tem nem



– время на погрузку, выгрузку местных вагонов, соответственно, на грузовом дворе, заводе, складе топлива (ПЗ 7);

[image: image639.png]


– количество местных вагонов, подлежащих погрузке и выгрузке, соответственно, на грузовом дворе, заводе, складе топлива (табл. 1.2, ПЗ 4);

[image: image641.png]


 – средний простой местного вагона на пунктах местной работы в ожидании уборки, определяют по формуле, аналогичной формуле (10.5), при этом в знаменателе должна быть сумма местных вагонов убранных с пункта местной работы,[image: image643.png]— Emt)g



;
[image: image644.png]o 75,5+3+11,3703
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[image: image646.png]


 – среднее время на уборку вагонов с фронтов погрузки-выгрузки с учётом сборки вагонов и сортировки по назначениям плана формирования, определяют по формуле, аналогичной формуле (10.13), при этом в знаменателе должна быть сумма местных вагонов убранных с пункта местной работы, [image: image648.png]


 (в курсовой работе время на подачу и уборку одинаковое. поэтому [image: image650.png]0,74




).
Значения[image: image652.png]tos L,
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 определяют по данным задания и результатам расчётов, выполняемых в п. 7. Межоперационные простои[image: image654.png]tn toe

onicr Losr Lo



рассчитывают по плану-графику делением вагоно-минут соответствующего простоя на общее количество поданных (для [image: image656.png]th
i



), прошедших грузовые операции (для [image: image658.png]


) или убранных (для [image: image660.png]


) вагонов. Подставляем значения в формулу 10.11)получим:
[image: image662.png]0,4+02)+03+07+0+6,6+0,7+0,3+(49+0,62+1,42)



=
[image: image663.png]16,14




5. Рабочий парк (среднее наличие)вагонов на станции:

[image: image664.png]_ Tmplmp + Tnop Trnep + Ml

zep , (10.15)




где [image: image666.png]


, [image: image668.png]


, [image: image670.png]


–суточное число транзитных вагонов без переработки, с переработкой и суточное поступление на станцию местных вагонов, (табл. 1.1).
[image: image671.png]1491+0,52+2982+5,2+66+16,14
Pon = = =723 gar.




6. Вагонооборот станции – сумма прибывших и убывших вагонов за сутки, т.е.:
[image: image672.png]Nos = Ny +Mys = 2(Mynp + M), (10.15)




[image: image673.png]N, = 2(1491 + 2972) = 8926 gar.




7. Коэффициент использования маневровых локомотивов рассчитывают для каждого локомотива (на сортировочной горке и вытяжных путях формирования) по плану-графику по формуле:

[image: image674.png]p, = Lo

=22 (1016)




где [image: image676.png]> o



 – общее время занятия локомотива маневровой работой за 12-часовой период, мин.
      Первый горочный локомотив:
[image: image677.png]



Второй горочный локомотив:

[image: image678.png]



Первый локомотив вытяжки:

[image: image679.png]v = 20 =0,36
1 = 790




[image: image680.png]p2 =230
e 720:0,33




[image: image681.png]g2 =203
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8. Коэффициент использования горочных механизмов:

[image: image682.png]



где: [image: image684.png]


 – время роспуска состава на горке (4.6);

[image: image686.png]


 – продолжительность горочного технологического интервала (раздел 6).
[image: image687.png]9,7
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Показатели работы станции целесообразно для удобства свести в таблицу 8.1.

Таблица 8.1 Показатели работы станции Н

	Показатель
	Единицы измерения
	Значение

	1. Средний простой транзитного вагона без переработки
	час
	0,52

	2. Средний простой транзитного вагона с переработкой
	час
	7,54

	3. Общий простой транзитного вагона
	час
	5,2

	4. Средний простой местного вагона
	час
	16,1

	5. Рабочий парк вагонов
	вагон
	723

	6. Вагонооборот
	вагон
	8926

	7. Коэффициент использования маневровых локомотивов
	–
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	0,47
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	0,37
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	0,33
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	0,36
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	0,42

	8. Коэффициент использования горочных механизмов
	–
	0,49


Заключение.

В настоящем курсовой работе мною были рассмотрены основные вопросы по организации работы на сортировочной станции, такие как техническая и эксплутационная характеристика станции, специализация парков и путей, технология работы парков приёма, сортировочного и отправления, организация работы сортировочной горки и обработки местных вагонов. В процессе выполнения курсовой работы также были рассчитаны нормы времени на расформирование – формирование состава с горки, окончание формирования одногруппного, двухгруппного и сборного поездов, а также определено оптимальное число маневровых локомотивов на горке и вытяжных путях. 

На основании произведённых расчётов был построен суточный план-график работы сортировочной станции и рассчитаны основные его показатели: 

- простой транзитного вагона без переработки,

- простой транзитного вагона с переработкой,

- простой местного вагона, 
- рабочий парк вагонов,

- вагонооборот станции,
- коэффициент использования маневровых локомотивов.

По окончании разработки курсового проекта можно сделать вывод, что для улучшения показателей работы рассматриваемой, и не только,  сортировочной станции необходимо путём применения различных мер и методов снижать грузовой и транзитный простои станции. Для выполнения вышеуказанных задач возникает необходимость:

- подготовки поездов к ниткам графика,

- использования маневровых локомотивов, горки и вытяжки на местной работе,

- пополнения составов до установленной длины порожними вагонами из-под выгрузки и пр.
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