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ИСХОДНЫЕ ДАННЫЕ И ОФОРМЛЕНИЕ РАБОТЫ

	Исходные данные выбираются студентом по последней цифре логина из Приложения. 1.
	Работа оформляется в виде чертежей и расчетно-пояснительной записки.
В начале пояснительной записки к работе пишется введение, где обосновывают актуальность темы проекта. В конце пояснительной записки – заключение, где кратко резюмируют выполненную работу.
Ни в коем случае не следует переписывать текст пояснений, указаний или выдержек из литературных источников; курсовые проекты с переписанными текстами не зачитываются.
Пояснения всегда должны быть направлены на обоснование принятых проектных решений. 
Если возникает потребность в пояснениях к выполненным расчетам, формулируйте их коротко и ясно.
В расчетно-пояснительной записке в виде заглавия указывается поставленная задача, т.е. наименование работы, и приводятся исходные данные, выбранные по двум последним цифрам учебного шифра из табл 1. 
В курсовой работе чертежи выполняются в электронном виде с применением графических редакторов Размеры листа чертежа не должны более чем вдвое превышать размеры стандартного листа расчетно- пояснительной  записки (А4).  
 
	В расчетах для заданной согласно варианта горловины станции  примем следующие исходные данные для расчета пропускной способности станции:

− размеры движения (пар поездов в сутки): грузовых – 30, пассажирских – 25, пригородных – 15, маневровых – 10;
− длина поезда (м): грузового – 850, пассажирского – 300, пригородного –240, маневрового – 100;
− средняя скорость движения (км/ч): прием и отправление грузового – 35, прием и отправление пассажирского – 35, прием и отправление пригородного – 40, маневровые передвижения – 20;
− длина блок-участка между предвходным и входным светофором (м): 1000.
- расчетный период Т – 6 часов.
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 РАСЧЕТ ПРОПУСКНОЙ СПОСОБНОСТИ ГОРЛОВИНЫ СТАНЦИИ
Порядок выполнения расчетов
Одним из критериев оценки эффективности внедрения устройств автоматики на железнодорожных станциях является определение соответствия пропускной способности горловины станции заданным размерам движения при существующем оборудовании в условиях проектируемой централизации.
Пропускная способность станции определяется наибольшим числом поездов той или иной категории, которое может быть пропущено станцией за расчетный период с учетом наилучшего использования имеющихся технических средств и применения передовых технологий. Проверка пропускной способности может проводиться аналитическим и графическим методами, а также с применением ПЭВМ.
При аналитическом способе, как наиболее простом, расчет пропускной способности осуществляется в несколько этапов.
1. На основе анализа схемы горловины станции и характера ее работы стрелки, с одинаковой степенью загрузки, объединяют в крупы. Каждая такая группа образует расчетный элемент. Данный принцип применяют при ручном управлении стрелками.
При внедрении электрической централизации наличие рельсовых цепей и маневровых светофоров, а также использования принципа посекционного размыкания маршрутов расширяет возможности одновременных передвижений в горловине станции. Поэтому при электрической централизации каждая секция маршрута рассматривается как самостоятельный расчетный элемент.
2. В соответствии с заданным объемом и характером работы станции, определяется время занятия каждого выделенного элемента различными передвижениями – приемом, отправлением и передачей поездов, подачей и уборкой сменяемых локомотивов, а также маневровыми передвижениями по формуле



где  – время на приготовление маршрута и подачу сигнала разрешающего передвижения (табл. 7);
 – время на восприятие сигнала машинистом (0,1 мин);
 – расчетное расстояние для рассматриваемого передвижения, м;
 – средняя скорость передвижений в пределах расчетного расстояния, км/ч.









Время на приготовление маршрута
Таблица 7
	Способ управления стрелками
	Поездные маршруты
	Маневровые передвижения

	Ручной
	3 - 6
	2 - 3

	Механическая централизация
	1 - 2
	1

	ЭЦ с раздельным управлением
	0,3 – 0,6
	0,3

	ЭЦ с маршрутным управлением
	0,2 – 0,3
	0,2



	Расстояние L определяется в зависимости от категории (поездной или маневровый) и вида (прием или отправление) маршрута.
При ЭЦ расстояние L определяется суммированием длин секций, входящих в маршрут, и длины поезда, причем начальной точкой отсчета в маршрутах приема является предвходной светофор, а в маршрутах отправления – выходной сигнал. Для маневровых маршрутов расстояние L слагается из длины маршрута (длин входящих секций) и длины маневрирующего состава.
Длина и средняя скорость поезда соответствующей категории расстояние от предвходного светофора до входного указывается в исходных данных к курсовой работе.
Следует обратить внимание на то, что элементы, входящие в маршрут при ручном управлении, имеют одинаковое время занятия, а при централизованном – разное, так как значение L для каждой секции будет определяться отдельно.
3. Зная время занятия элементов различными передвижениями и количество передвижений соответствующего вида, определяют загрузку каждого элемента как для ручного управления стрелками, так и для централизованного.
Загрузка любого элемента определяется выражением


где ,  – время занятия элементов различными передвижениями;
,  – количество передвижений каждого рода за расчетный период.
Суммарные величины nt дают значение загрузки каждого из элементов за расчетный период.
4. Исходя из полученных в п. 3 данных, определяют коэффициент загрузки которого элемента за расчетный период Т по формуле 



Далее выявляют наиболее загруженный элемент, коэффициент загрузки которого сравнивается с нормативным (kн=0,7 – 0,75). По результатам сравнения делаются соответствующие выводы с указанием мероприятий, которые могут привести к увеличению пропускной способности горловины станции.
	Кроме того, следует сравнить время занятия горловины станции при приеме поезда  () с величиной минимального интервала следования поездов по перегону Imin. Пропускная способность горловины станции может считаться достаточной, если .
	Проверка пропускной способности горловины заданной станции при ручном и централизованном управлении стрелками приведена ниже.


Пример расчета пропускной способности горловины станции

Исходные данные
	В расчетах для  станции (Раздел 1 ) примем следующие исходные данные:
− размеры движения (пар поездов в сутки): грузовых – 35, пассажирских – 30,
пригородных – 10, маневровых – 10;
− длина поезда (м): грузового – 900, пассажирского – 350, пригородного –250,
маневрового – 100;
− средняя скорость движения (км/ч): прием и отправление грузового – 35, прием и отправление пассажирского – 30, прием и отправление пригородного – 40, маневровые передвижения – 20;
− длина блок-участка между предвходным и входным светофором (м): 1000;
- - расчетный период Т – 24 часа.


	Для удобства расчета исходные данные сведены в таблицу 1.
Таблица 1

	категория поезда
	
	
	Средняя скорость 

	
	
	
	прием
	отправление

	Пассажирские
	30
	30
	30
	30

	грузовые
	35
	35
	35
	35

	пригородные
	10
	10
	40
	40

	маневровые четного и нечетного направления
	10
	10
	20
	20

	Расчетный период 
	24 часа





РАСЧЕТ ЗАГРУЗКИ ГОРЛОВИНЫ СТАНЦИИ ПРИ НЕЦЕНТРАЛИЗОВАННЫХ СТРЕЛКАХ

1.1.Разбивка на расчетные элементы горловины станции


	При ручном управлении разбивка на расчетные элементы станции показана на рис. 1.. Число элементов получилось небольшим, так как при ручном управлении применяется групповое размыкание маршрута.


[image: C:\Users\Администратор\Desktop\ПЕЛАГЕЯ\ручная(другой формат).jpg]


	1.2.Определение длины расчетных элементов

	Длина расчетных элементов определяется по однониточному плану станции,
на котором указаны ординаты всех стрелок и сигналов. Длины элементов и их расчет при нецентрализованных стрелках приведены в таблице 2.

Таблица 2
	Номер элемента
	границы элемента
	Расчет длины
	Lм, м

	1
	сигнал НД - сигнал Ч2
	1320-672
	648

	2
	Сигнал Н - сигнал м17
	1320-695
	625

	3
	стык около 19 стрелки - сигнал ч8
	698,5-550
	148,5

	4
	сигнал м15 - сигнал м21
	800-638
	162

	5
	стык около 25 стрелки - стык около 27 стрелки
	725-601,5
	123,5

	6
	сигнал м19 - сигнал м23
	638-568
	70



	1.3.Определение длины маршрутов при различных передвижениях
Объем движения за наиболее загруженный период суток  рассчитывается по формуле (1)
	
	(1)



Где  – Объем движения за сутки грузовых (), пассажирских (), пригородных (),  или маневровых ();
 – объем движения за расчетный период ; 
 – коэффициент неравномерности загрузки горловины станции различными передвижениями 1,15 – 1,4;
24 – число часов в сутках.
	Таблица длин маршрутов (таблица 3) составляется на основании рис.1

Таблица 3

	№ п/п
	наименование передвижений
	номер элемента
	
	
	
	

	1
	Прием нечетного пассажирского поезда:
	

	
	на 8-й и 6-й путь
	I
	648
	350
	1000
	2771,5

	
	
	II
	625
	
	
	

	
	
	III
	148,5
	
	
	




	2
	отправление четного пассажирского поезда:
	

	
	с 8-го, 6-го пути
	I
	648
	350
	
	1146,5

	
	
	III
	148,5
	
	
	

	3
	Прием нечетного пригородного поезда
	

	
	на 8-й и 6-й путь
	I
	648
	250
	1000
	2671,5

	
	
	II
	625
	
	
	

	
	
	III
	148,5
	
	
	

	4
	Отправление четного пригородного поезда
	
	
	
	
	

	
	с 8-го, 6-го пути
	I
	648
	250
	
	1046,5

	
	
	III
	148,5
	
	
	

	5
	Прием нечетного грузового поезда
	

	
	на 4 путь
	I
	648
	900
	1000
	3321,5

	
	
	II
	625
	
	
	

	
	
	III
	148,5
	
	
	

	
	на 1 путь
	II
	625
	900
	1000
	2525

	
	на 3 и 5 путь
	II
	625
	900
	1000
	2648,5

	
	
	V
	123,5
	
	
	

	
	на 7 путь
	II
	625
	900
	1000
	2757

	
	
	IV
	162
	
	
	

	
	
	VI
	70
	
	
	



	6
	Отправление четного грузового поезда
	

	
	4-го  пути
	I
	648
	900
	
	1696,5

	
	
	III
	148,5
	
	
	

	
	со 2-го пути
	I
	648
	900
	
	1548

	
	c 3-го, с 5-го
	I
	648
	900
	
	2296,5

	
	
	II
	625
	
	
	

	
	
	V
	123,5
	
	
	

	7
	Маневры по четному главному пути
	I
	648
	100
	
	748

	8
	Маневры по нечетному главному пути
	II
	625
	100
	
	725



1.4.Расчет времени занятия каждого элемента различными передвижениями

	Расчет времени занятия каждого элемента производится по формуле (2) и сводится  в таблицу 4
	
	(2)



	Где  – время на приготовление маршрута и подачу сигнала разрешающего передвижения;
 – время на восприятие сигнала машинистом (0,1 мин);
 – расчетное расстояние для рассматриваемого передвижения, м;
 – средняя скорость передвижений в пределах расчетного расстояния, км/ч.



Таблица 4
	№ п/п
	Наименование передвижения
	Номер элемента
	
	
	
	
	
	

	1
	прием нечетного пассажирского поезда
	

	
	на 8-й и 6-й пути
	I и II и III
	2771,5
	30
	5,543
	0,1
	6
	11,643

	2
	отправление четного пассажирского поезда
	

	
	с 8-го и 6-го пути
	I и III
	1146,5
	30
	2,293
	0,1
	5
	7,393

	3
	Прием нечетного пригородного поезда
	

	
	на 8-й и 6-й пути
	I и II и III
	2671,5
	40
	4,00725
	0,1
	6
	10,10725




	4
	отправление четного пригородного поезда
	

	
	с 8-го и 6-го пути
	I и III
	1046,5
	40
	1,56975
	0,1
	5
	6,66975

	5
	прием нечетного грузового поезда
	

	
	на 4-й путь
	I и II и III
	3321,5
	35
	5,694
	0,1
	6
	11,794

	
	на 1-й путь
	II
	2525
	35
	4,328571
	0,1
	4
	8,428571

	
	на 3-й и 5-й путь
	II и V
	2648,5
	35
	4,540286
	0,1
	5
	9,640286

	
	на 7-й путь
	II и IV и VI
	2757
	35
	4,726286
	0,1
	6
	10,82629

	6
	отправление четного грузового поезда
	

	
	с 4-го пути
	I и III
	1696,5
	35
	2,908286
	0,1
	5
	8,008286

	
	со 2-го пути
	I
	1548
	35
	2,653714
	0,1
	4
	6,753714

	
	с 3-го и 5-го пути
	I и II и V
	2296,5
	35
	3,936857
	0,1
	6
	10,03686

	7
	маневры по четному главному пути
	I
	748
	20
	2,244
	0,1
	4
	6,344

	8
	маневры по нечетному главному пути
	II
	725
	20
	2,175
	0,1
	4
	6,275




1.5. Определение времени загрузки каждого элемента всеми передвижениями

	Суммарная загрузка каждого элемента всеми передвижениями, в которых
участвует данный элемент, производится по формуле (3) и таблице 4. Результаты расчета сведены в таблицу 5.

	

	(3)


	Где ,  – время занятия элементов различными передвижениями;
,  – количество передвижений каждого рода за расчетный период.

Наиболее загруженным элементом оказался элемент I, для которого коэффициент загрузки равен



	Так как , существующие устройства не смогут обеспечить заданный объем движения поездов.

	Кроме того, исходя из расчетов (таблица 4) время занятия горловины станции   больше величины минимального интервала следования поездов по перегону  . 




Поэтому пропускная способность горловины станции при ручном управлении не достаточна.



Таблица 5
	№ п/п
	Наименование передвижений
	
	загрузка элемента

	
	
	
	I
	II
	III
	IV
	V
	VI

	
	
	
	t1
	n1t1
	t2
	n2t2
	t3
	n3t3
	t4
	n4t4
	t5
	n5t5
	t6
	n6t6

	1
	прием нечетного пассажирского поезда
	

	
	на 6-й и 8-й путь
	30
	11,643
	349,29
	11,643
	349,29
	11,643
	349,29
	
	
	
	
	
	

	2
	отправление четного пассажирсокго поезда
	

	
	с 6-го и 8-го пути
	30
	7,393
	221,79
	
	
	7,393
	221,79
	
	
	
	
	
	

	3
	Прием нечетного пригородного поезда
	

	
	на 6-й и 8-й путь
	10
	10,10725
	101,0725
	10,10725
	101,0725
	10,10725
	101,0725
	
	
	
	
	
	

	4
	отправление четного пригородного поезда
	

	
	с 6-го и 8-го пути
	10
	6,66975
	66,6975
	
	
	6,66975
	66,6975
	
	
	
	
	
	

	5
	прием нечетного грузового поезда
	

	
	на 4-й путь
	10
	11,794
	117,94
	11,794
	117,94
	11,794
	117,94
	
	
	
	
	
	

	
	на 1-й путь
	10
	
	
	8,428571
	84,28571
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	на 3-й и 5-й путь
	10
	
	
	9,640286
	96,40286
	
	
	
	
	9,640286
	96,40286
	
	

	
	на 7-й путь
	5
	
	
	10,82629
	54,13143
	
	
	10,82629
	54,13143
	
	
	10,82629
	54,13143

	6
	отправление четного грузового поезда
	

	
	с 4-го пути
	5
	8,008286
	40,04143
	
	
	8,008286
	40,04143
	
	
	
	
	
	

	
	со 2-го пути
	15
	6,753714
	101,3057
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	с 3-го и 5-го пути
	15
	10,03686
	150,5529
	10,03686
	150,5529
	
	
	
	
	10,03686
	150,5529
	
	

	7
	маневры по четному главному пути
	10
	6,344
	63,44
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	8
	маневры по нечетному главному пути
	10
	
	
	6,275
	62,75
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	1212,13
	
	1016,425
	
	896,8314
	
	54,13143
	
	246,9557
	
	54,13143





Расчет загрузки горловины станции
 при централизованных стрелках


2.1.Разбивка на расчетные элементы горловины станции

Разбивка на расчетные элементы при электрической централизации приведена на рис.2 (Приложение). Число элементов определено с учетом применения посекционного размыкания маршрутов.

2.2.Определение длины расчетных элементов

Длина расчетных элементов при электрической централизации рассчитывается также по ординатам стрелок и сигналов. Для примерной станции длина элементов приведена в таблице 6.

Таблица 6
	Номер элемента
	Границы элемента
	Расчет длины
	Lм, м

	I
	сигнал НД - сигнал М1
	1320-1020
	300

	II
	сигнал М1 - сигнал М13
	1020-818
	202

	III
	сигнал М13 - стык (743,5)
	818-743,5
	74,5

	IV
	стык (743,5) - сигнал ЧII
	743,5-672
	71,5

	V
	сигнал Н - сигнал М3
	1320-982
	338

	VI
	сигнал М3 - сигнал М9
	982-861
	121

	VII
	сигнал М9 - стык (765)
	861-765
	96

	VIII
	стык (765) - сигнал М17
	765-695
	70

	IX
	стык (698,5) - сигнал Ч4
	698,5-609
	89,5

	X
	стык (608) - сигнал Ч8
	608-550
	58

	XI
	стык (725) - сигнал Ч3
	725-627
	98

	XII
	стык (635) - сигнал Ч5
	635-578
	57

	XIII
	сигнал М15 - сигнал М21
	800-638
	162

	XIV
	сигнал М21 - сигнал М23
	638-568
	70



2.3.Определение длины маршрутов при различных передвижениях

Таблица длин маршрутов (таблица 7) при электрической централизации составлена на основании рис.2, при этом учтены те же передвижения, что и в таблице 3.
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Таблица 7
	№п/п
	наименование передвижений
	номер элемента
	
	
	
	

	1
	прием нечетного пассажирского поезда
	

	
	на 8-й путь
	V
	338
	350
	1000
	1688

	
	
	VI
	121
	
	
	1809

	
	
	VII
	96
	
	
	1905

	
	
	III
	74,5
	
	
	1979,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	2051

	
	
	IX
	89,5
	
	
	2140,5

	
	
	X
	58
	
	
	2198,5

	
	

	
	на 6-й путь
	V
	338
	350
	1000
	1688

	
	
	VI
	121
	
	
	1809

	
	
	VII
	96
	
	
	1905

	
	
	III
	74,5
	
	
	1979,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	2051

	
	
	IX
	89,5
	
	
	2140,5

	
	
	X
	58
	
	
	2198,5

	
	

	2
	отправление четного пассажирского поезда
	

	
	с 8-го пути
	X
	58
	350
	
	408

	
	
	IX
	89,5
	
	
	497,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	569

	
	
	III
	74,5
	
	
	643,5

	
	
	II
	202
	
	
	845,5

	
	
	I
	300
	
	
	1145,5

	
	

	
	с 6-го пути
	X
	58
	350
	
	408

	
	
	IX
	89,5
	
	
	497,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	569

	
	
	III
	74,5
	
	
	643,5

	
	
	II
	202
	
	
	845,5

	
	
	I
	300
	
	
	1145,5

	
	

	3
	прием нечетного пригородного поезда
	

	
	на 8-й путь
	V
	338
	250
	1000
	1588

	
	
	VI
	121
	
	
	1709

	
	
	VII
	96
	
	
	1805

	
	
	III
	74,5
	
	
	1879,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	1951

	
	
	IX
	89,5
	
	
	2040,5

	
	
	X
	58
	
	
	2098,5

	
	



Продолжение Таблицы 7
	
	на 6-й путь
	V
	338
	250
	1000
	1588

	
	
	VI
	121
	
	
	1709

	
	
	VII
	96
	
	
	1805

	
	
	III
	74,5
	
	
	1879,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	1951

	
	
	IX
	89,5
	
	
	2040,5

	
	
	X
	58
	
	
	2098,5

	
	

	4
	отправление четного пригородного поезда
	

	
	с 8-го пути
	X
	58
	250
	
	308

	
	
	IX
	89,5
	
	
	397,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	469

	
	
	III
	74,5
	
	
	543,5

	
	
	II
	202
	
	
	745,5

	
	
	I
	300
	
	
	1045,5

	
	

	
	с 6-го пути
	X
	58
	250
	
	308

	
	
	IX
	89,5
	
	
	397,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	469

	
	
	III
	74,5
	
	
	543,5

	
	
	II
	202
	
	
	745,5

	
	
	I
	300
	
	
	1045,5

	
	

	5
	прием нечетного грузового поезда
	

	
	на 4-й путь
	V
	338
	900
	1000
	2238

	
	
	VI
	121
	
	
	2359

	
	
	VII
	96
	
	
	2455

	
	
	III
	74,5
	
	
	2529,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	2601

	
	
	IX
	89,5
	
	
	2690,5

	
	

	
	на 1-й путь
	V
	338
	900
	1000
	2238

	
	
	VI
	121
	
	
	2359

	
	
	VII
	96
	
	
	2455

	
	
	VIII
	70
	
	
	2525

	
	

	
	на 3-й путь
	V
	338
	900
	1000
	2238

	
	
	VI
	121
	
	
	2359

	
	
	VII
	96
	
	
	2455

	
	
	VIII
	70
	
	
	2525

	
	
	XI
	98
	
	
	2623







Продолжение Таблицы 7
	
	на 5-й путь
	V
	338
	900
	1000
	2238

	
	
	VI
	121
	
	
	2359

	
	
	VII
	96
	
	
	2455

	
	
	VIII
	70
	
	
	2525

	
	
	XI
	98
	
	
	2623

	
	
	XII
	57
	
	
	2680

	
	

	
	на 7-й путь
	V
	338
	900
	1000
	2238

	
	
	VI
	121
	
	
	2359

	
	
	VII
	96
	
	
	2455

	
	
	XIII
	162
	
	
	2617

	
	
	XIV
	70
	
	
	2687

	
	

	6
	отправление четного грузового поезда
	

	
	с 4-го пути
	IX
	89,5
	900
	
	989,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	1061

	
	
	III
	74,5
	
	
	1135,5

	
	
	II
	202
	
	
	1337,5

	
	
	I
	300
	
	
	1637,5

	
	

	
	со 2-го пути
	IV
	71,5
	900
	
	971,5

	
	
	III
	74,5
	
	
	1046

	
	
	II
	202
	
	
	1248

	
	
	I
	300
	
	
	1548

	
	

	
	с 3-го пути
	XI
	98
	900
	
	998

	
	
	VIII
	70
	
	
	1068

	
	
	VII
	96
	
	
	1164

	
	
	VI
	121
	
	
	1285

	
	
	II
	202
	
	
	1487

	
	
	I
	300
	
	
	1787

	
	

	
	с 5-го пути
	XII
	57
	900
	
	957

	
	
	XI
	98
	
	
	1055

	
	
	VIII
	70
	
	
	1125

	
	
	VII
	96
	
	
	1221

	
	
	VI
	121
	
	
	1342

	
	
	II
	202
	
	
	1544

	
	
	I
	300
	
	
	1844

	
	







Окончание Таблицы 7
	7
	маневры по нечетному главному пути
	V
	338
	100
	
	438

	
	
	VI
	121
	
	
	559

	
	
	VII
	96
	
	
	655

	
	
	VIII
	70
	
	
	725

	
	

	8
	маневры по четному главному пути
	I
	300
	100
	
	400

	
	
	II
	202
	
	
	602

	
	
	III
	74,5
	
	
	676,5

	
	
	IV
	71,5
	
	
	748



2.4. Расчет времени занятия каждого элемента различными передвижениями
Расчет времени занятия элементов горловины при электрической централизации производится с использованием данных таблицы 7 и по той же методике, что и при нецентрализованных стрелках. Расчет сведен в таблицу 8.
Таблица 8
	№П/П
	Наименование передвижения
	Номер элемента
	L,м
	V, км/ч
	0,06L/V
	tвс
	tм
	t,мин

	1
	прием нечетного пассажирского поезда

	
	на 8-й путь
	V
	1688
	30
	3,376
	0,1
	0,3
	3,776

	
	
	VI
	1809
	30
	3,618
	0,1
	0,3
	4,018

	
	
	VII
	1905
	30
	3,81
	0,1
	0,3
	4,21

	
	
	III
	1979,5
	30
	3,959
	0,1
	0,3
	4,359

	
	
	IV
	2051
	30
	4,102
	0,1
	0,3
	4,502

	
	
	IX
	2140,5
	30
	4,281
	0,1
	0,3
	4,681

	
	
	X
	2198,5
	30
	4,397
	0,1
	0,3
	4,797

	
	

	
	на 6-й путь
	V
	1688
	30
	3,376
	0,1
	0,3
	3,776

	
	
	VI
	1809
	30
	3,618
	0,1
	0,3
	4,018

	
	
	VII
	1905
	30
	3,81
	0,1
	0,3
	4,21

	
	
	III
	1979,5
	30
	3,959
	0,1
	0,3
	4,359

	
	
	IV
	2051
	30
	4,102
	0,1
	0,3
	4,502

	
	
	IX
	2140,5
	30
	4,281
	0,1
	0,3
	4,681

	
	
	X
	2198,5
	30
	4,397
	0,1
	0,3
	4,797

	
	

	2
	отправление четного пассажирского поезда

	
	с 8-го пути
	X
	408
	30
	0,816
	0,1
	0,3
	1,216

	
	
	IX
	497,5
	30
	0,995
	0,1
	0,3
	1,395

	
	
	IV
	569
	30
	1,138
	0,1
	0,3
	1,538

	
	
	III
	643,5
	30
	1,287
	0,1
	0,3
	1,687

	
	
	II
	845,5
	30
	1,691
	0,1
	0,3
	2,091

	
	
	I
	1145,5
	30
	2,291
	0,1
	0,3
	2,691

	
	




Продолжение Таблицы 8
	
	с 6-го пути
	X
	408
	30
	0,816
	0,1
	0,3
	1,216

	
	
	IX
	497,5
	30
	0,995
	0,1
	0,3
	1,395

	
	
	IV
	569
	30
	1,138
	0,1
	0,3
	1,538

	
	
	III
	643,5
	30
	1,287
	0,1
	0,3
	1,687

	
	
	II
	845,5
	30
	1,691
	0,1
	0,3
	2,091

	
	
	I
	1145,5
	30
	2,291
	0,1
	0,3
	2,691

	
	

	3
	прием нечетного пригородного поезда

	
	на 8-й путь
	V
	1588
	40
	2,382
	0,1
	0,3
	2,782

	
	
	VI
	1709
	40
	2,5635
	0,1
	0,3
	2,9635

	
	
	VII
	1805
	40
	2,7075
	0,1
	0,3
	3,1075

	
	
	III
	1879,5
	40
	2,81925
	0,1
	0,3
	3,21925

	
	
	IV
	1951
	40
	2,9265
	0,1
	0,3
	3,3265

	
	
	IX
	2040,5
	40
	3,06075
	0,1
	0,3
	3,46075

	
	
	X
	2098,5
	40
	3,14775
	0,1
	0,3
	3,54775

	
	

	
	на 6-й путь
	V
	1588
	40
	2,382
	0,1
	0,3
	2,782

	
	
	VI
	1709
	40
	2,5635
	0,1
	0,3
	2,9635

	
	
	VII
	1805
	40
	2,7075
	0,1
	0,3
	3,1075

	
	
	III
	1879,5
	40
	2,81925
	0,1
	0,3
	3,21925

	
	
	IV
	1951
	40
	2,9265
	0,1
	0,3
	3,3265

	
	
	IX
	2040,5
	40
	3,06075
	0,1
	0,3
	3,46075

	
	
	X
	2098,5
	40
	3,14775
	0,1
	0,3
	3,54775

	
	

	4
	отправление четного пригородного поезда

	
	с 8-го пути
	X
	308
	40
	0,462
	0,1
	0,3
	0,862

	
	
	IX
	397,5
	40
	0,59625
	0,1
	0,3
	0,99625

	
	
	IV
	469
	40
	0,7035
	0,1
	0,3
	1,1035

	
	
	III
	543,5
	40
	0,81525
	0,1
	0,3
	1,21525

	
	
	II
	745,5
	40
	1,11825
	0,1
	0,3
	1,51825

	
	
	I
	1045,5
	40
	1,56825
	0,1
	0,3
	1,96825

	
	

	
	с 6-го пути
	X
	308
	40
	0,462
	0,1
	0,3
	0,862

	
	
	IX
	397,5
	40
	0,59625
	0,1
	0,3
	0,99625

	
	
	IV
	469
	40
	0,7035
	0,1
	0,3
	1,1035

	
	
	III
	543,5
	40
	0,81525
	0,1
	0,3
	1,21525

	
	
	II
	745,5
	40
	1,11825
	0,1
	0,3
	1,51825

	
	
	I
	1045,5
	40
	1,56825
	0,1
	0,3
	1,96825

	
	








Продолжение Таблицы 8
	5
	прием нечетного грузового поезда

	
	на 4-й путь
	V
	2238
	35
	3,836571
	0,1
	0,3
	4,236571

	
	
	VI
	2359
	35
	4,044
	0,1
	0,3
	4,444

	
	
	VII
	2455
	35
	4,208571
	0,1
	0,3
	4,608571

	
	
	III
	2529,5
	35
	4,336286
	0,1
	0,3
	4,736286

	
	
	IV
	2601
	35
	4,458857
	0,1
	0,3
	4,858857

	
	
	IX
	2690,5
	35
	4,612286
	0,1
	0,3
	5,012286

	
	

	
	на 1-й путь
	V
	2238
	35
	3,836571
	0,1
	0,3
	4,236571

	
	
	VI
	2359
	35
	4,044
	0,1
	0,3
	4,444

	
	
	VII
	2455
	35
	4,208571
	0,1
	0,3
	4,608571

	
	
	VIII
	2525
	35
	4,328571
	0,1
	0,3
	4,728571

	
	

	
	на 3-й путь
	V
	2238
	35
	3,836571
	0,1
	0,3
	4,236571

	
	
	VI
	2359
	35
	4,044
	0,1
	0,3
	4,444

	
	
	VII
	2455
	35
	4,208571
	0,1
	0,3
	4,608571

	
	
	VIII
	2525
	35
	4,328571
	0,1
	0,3
	4,728571

	
	
	XI
	2623
	35
	4,496571
	0,1
	0,3
	4,896571

	
	

	
	на 5-й путь
	V
	2238
	35
	3,836571
	0,1
	0,3
	4,236571

	
	
	VI
	2359
	35
	4,044
	0,1
	0,3
	4,444

	
	
	VII
	2455
	35
	4,208571
	0,1
	0,3
	4,608571

	
	
	VIII
	2525
	35
	4,328571
	0,1
	0,3
	4,728571

	
	
	XI
	2623
	35
	4,496571
	0,1
	0,3
	4,896571

	
	
	XII
	2680
	35
	4,594286
	0,1
	0,3
	4,994286

	
	

	
	на 7-й путь
	V
	2238
	35
	3,836571
	0,1
	0,3
	4,236571

	
	
	VI
	2359
	35
	4,044
	0,1
	0,3
	4,444

	
	
	VII
	2455
	35
	4,208571
	0,1
	0,3
	4,608571

	
	
	XIII
	2617
	35
	4,486286
	0,1
	0,3
	4,886286

	
	
	XIV
	2687
	35
	4,606286
	0,1
	0,3
	5,006286

	
	

	6
	отправление четного грузового поезда

	
	с 4-го пути
	IX
	989,5
	35
	1,696286
	0,1
	0,3
	2,096286

	
	
	IV
	1061
	35
	1,818857
	0,1
	0,3
	2,218857

	
	
	III
	1135,5
	35
	1,946571
	0,1
	0,3
	2,346571

	
	
	II
	1337,5
	35
	2,292857
	0,1
	0,3
	2,692857

	
	
	I
	1637,5
	35
	2,807143
	0,1
	0,3
	3,207143

	
	

	
	со 2-го пути
	IV
	971,5
	35
	1,665429
	0,1
	0,3
	2,065429

	
	
	III
	1046
	35
	1,793143
	0,1
	0,3
	2,193143

	
	
	II
	1248
	35
	2,139429
	0,1
	0,3
	2,539429

	
	
	I
	1548
	35
	2,653714
	0,1
	0,3
	3,053714

	
	




Окончание Таблицы 8
	
	с 3-го пути
	XI
	998
	35
	1,710857
	0,1
	0,3
	2,110857

	
	
	VIII
	1068
	35
	1,830857
	0,1
	0,3
	2,230857

	
	
	VII
	1164
	35
	1,995429
	0,1
	0,3
	2,395429

	
	
	VI
	1285
	35
	2,202857
	0,1
	0,3
	2,602857

	
	
	II
	1487
	35
	2,549143
	0,1
	0,3
	2,949143

	
	
	I
	1787
	35
	3,063429
	0,1
	0,3
	3,463429

	
	

	
	с 5-го пути
	XII
	957
	35
	1,640571
	0,1
	0,3
	2,040571

	
	
	XI
	1055
	35
	1,808571
	0,1
	0,3
	2,208571

	
	
	VIII
	1125
	35
	1,928571
	0,1
	0,3
	2,328571

	
	
	VII
	1221
	35
	2,093143
	0,1
	0,3
	2,493143

	
	
	VI
	1342
	35
	2,300571
	0,1
	0,3
	2,700571

	
	
	II
	1544
	35
	2,646857
	0,1
	0,3
	3,046857

	
	
	I
	1844
	35
	3,161143
	0,1
	0,3
	3,561143

	
	

	7
	маневры по нечетному главному пути
	V
	438
	20
	1,314
	0,1
	0,3
	1,714

	
	
	VI
	559
	20
	1,677
	0,1
	0,3
	2,077

	
	
	VII
	655
	20
	1,965
	0,1
	0,3
	2,365

	
	
	VIII
	725
	20
	2,175
	0,1
	0,3
	2,575

	
	

	8
	маневры по четному главному пути
	I
	400
	20
	1,2
	0,1
	0,3
	1,6

	
	
	II
	602
	20
	1,806
	0,1
	0,3
	2,206

	
	
	III
	676,5
	20
	2,0295
	0,1
	0,3
	2,4295

	
	
	IV
	748
	20
	2,244
	0,1
	0,3
	2,644



2.5. Определение времени загрузки каждого элемента горловины станции всеми передвижениями

Расчет загрузки элементов горловины различными передвижениями при
электрической централизации произведен, как и для ручного управления стрелками, на основании данных таблицы 8 и сведен в таблицу 9.

Наиболее загруженным оказался элемент VII, для которого коэффициент загрузки равен

Так как  при введении электрической централизации устройства смогут обеспечить заданный объем движения поездов.
Время занятия горловины станции при приеме поезда равно


Так как  (), пропускная способность горловины станции считается достаточной.

	№ п/п
	Наименование передвижений
	
	загрузка элемента

	
	
	
	I
	II
	III
	IV
	V
	VI
	VII
	VIII
	IX
	X
	XI
	XII
	XIII
	XIV

	
	
	
	t1
	n1t1
	t2
	n2t2
	t3
	n3t3
	t4
	n4t4
	t5
	n5t5
	t6
	n6t6
	t7
	n7t7
	t8
	n8t8
	t9
	n9t9
	t10
	n10t10
	t11
	n11t11
	t12
	n12t12
	t13
	n13t13
	t14
	n14t14

	1
	прием нечетного пассажирского поезда

	
	на 8-й путь
	15
	
	
	
	
	4,36
	65,39
	4,50
	67,53
	3,78
	56,64
	4,02
	60,27
	4,21
	63,15
	
	
	4,68
	70,22
	4,80
	71,96
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	на 6-й путь
	15
	
	
	
	
	4,36
	65,39
	4,50
	67,53
	3,78
	56,64
	4,02
	60,27
	4,21
	63,15
	
	
	4,68
	70,22
	4,80
	71,96
	
	
	
	
	
	
	
	

	2
	отправление четного пассажирского поезда

	
	с 8-го пути
	15
	2,69
	40,37
	2,09
	31,37
	1,69
	25,31
	1,54
	23,07
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,40
	20,93
	1,22
	18,24
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	с 6-го пути
	15
	2,69
	40,37
	2,09
	31,37
	1,69
	25,31
	1,54
	23,07
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,40
	20,93
	1,22
	18,24
	
	
	
	
	
	
	
	

	3
	прием нечетного пригородного поезда

	
	на 8-й путь
	5
	
	
	
	
	3,22
	16,10
	3,33
	16,63
	2,78
	13,91
	2,96
	14,82
	3,11
	15,54
	
	
	3,46
	17,30
	3,55
	17,74
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	на 6-й путь
	5
	
	
	
	
	3,22
	16,10
	3,33
	16,63
	2,78
	13,91
	2,96
	14,82
	3,11
	15,54
	
	
	3,46
	17,30
	3,55
	17,74
	
	
	
	
	
	
	
	

	4
	отправление четного пригородного поезда

	
	с 8-го пути
	5
	1,97
	9,84
	1,52
	7,59
	1,22
	6,08
	1,10
	5,52
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,00
	4,98
	0,86
	4,31
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	с 6-го пути
	5
	1,97
	9,84
	1,52
	7,59
	1,22
	6,08
	1,10
	5,52
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,00
	4,98
	0,86
	4,31
	
	
	
	
	
	
	
	

	5
	прием нечетного грузового поезда

	
	на 4-й путь
	10
	
	
	
	
	4,74
	47,36
	4,86
	48,59
	4,24
	42,37
	4,44
	44,44
	4,61
	46,09
	
	
	5,01
	50,12
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	на I-й путь
	10
	
	
	
	
	
	
	
	
	4,24
	42,37
	4,44
	44,44
	4,61
	46,09
	4,73
	47,29
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	на 3-й путь
	5
	
	
	
	
	
	
	
	
	4,24
	21,18
	4,44
	22,22
	4,61
	23,04
	4,73
	23,64
	
	
	
	
	4,90
	24,48
	
	
	
	
	
	

	
	на 5-й путь
	5
	
	
	
	
	
	
	
	
	4,24
	21,18
	4,44
	22,22
	4,61
	23,04
	4,73
	23,64
	
	
	
	
	4,90
	24,48
	4,99
	24,97
	
	
	
	

	
	на 7-й путь
	5
	
	
	
	
	
	
	
	
	4,24
	21,18
	4,44
	22,22
	4,61
	23,04
	4,89
	24,43
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	5,01
	25,03

	6
	отправление четного грузового поезда

	
	с 4-го пути
	5
	3,21
	16,04
	2,69
	13,46
	2,35
	11,73
	2,22
	11,09
	
	
	
	
	
	
	
	
	2,10
	10,48
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	со II-го пути
	15
	3,05
	45,81
	2,54
	38,09
	2,19
	32,90
	2,07
	30,98
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	с 3-го пути
	10
	3,46
	34,63
	2,95
	29,49
	
	
	
	
	
	
	2,60
	26,03
	2,40
	23,95
	2,23
	22,31
	
	
	
	
	2,11
	21,11
	
	
	
	
	
	

	
	с 5-го пути
	5
	3,56
	17,81
	3,05
	15,23
	
	
	
	
	
	
	2,70
	13,50
	2,49
	12,47
	2,33
	11,64
	
	
	
	
	2,21
	11,04
	2,04
	10,20
	
	
	
	

	
	




	7
	маневры по нечетному главному пути
	10
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,71
	17,14
	2,08
	20,77
	2,37
	23,65
	2,58
	25,75
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	

	8
	маневры по четному главному пути
	10
	1,60
	16,00
	2,21
	22,06
	2,43
	24,30
	2,64
	26,44
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	

	
	
	
	230,69
	
	196,25
	
	342,01
	
	342,60
	
	306,52
	
	366,02
	
	378,75
	
	178,70
	
	287,45
	
	224,49
	
	81,12
	
	35,17
	
	
	
	25,03





Заключение
	В данной курсовой работе был произведен расчет пропускной способности при ручном способе управления и при внедрении электрической централизации. Исходя из полученных результатов можно сделать вывод о том, что при недостаточной пропускной способности при ручном способе управления необходимо в работе станции применить электрическую централизацию. Её преимущество заключается в принципе посекционного размыкания маршрутов, что расширяет возможности одновременных передвижений в горловине станции. За счет этого существенно сокращается время занятия элемента, входящего в маршрут.
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