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1. ТЕХНИКО-ЭКСПЛУАТАЦИОННАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА СТАНЦИИ 
И ПРИМЫКАЮЩИХ К НЕЙ ЛИНИЙ
Для разработки техпроцесса необходимо, в первую очередь, выполнить анализ объемов работы станции и ее технического оснащения.

1.1. Техническая характеристика станции и примыкающих к ней линий

Необходимо привести схему станции «Н» и схему линий, примыкающих к станции «Н» и их характеристику (см. п. 1 и приложение «Задания к курсовой работе № 1».

Техническая характеристика станции составляется на основе изучения ее схемы и оформляется в виде табл. 1.1.

Таблица 1.1

Техническая характеристика станции «Н»

	Тип схемы станции
	Число путей
	Горка


	Число вытяжек

форми-рования
	Сооруже-

ния

на
станции
	Пункты мест-ной работы

	
	ПП
	ПО
	СП
	Тип горки 
и ее оснащ.
	Число торм. пози-ций
	Число путей над-

вига
	Число спуск-

ных путей
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Техническое оснащение горки выбирается из табл.1 задания. В записке следует пояснить системы технического оснащения горки (ГАЦ, АРС, АЗСР, ТГЛ и др.). При этом рекомендуется использовать учебную литературу /5–11/.

1.2. Эксплуатационная  характеристика станции

Эксплуатационная характеристика отражает:

· объем работы станции по расформированию, формированию поездов и обработке транзитных поездов;

· план формирования поездов станции.

Эксплуатационная характеристика составляется по данным, представленным в задании, и оформляется в виде табл. 1.2–1.6.

Таблица 1.2

Суточная мощность вагонопотоков, прибывающих в разборочных поездах нечетного 
направления следования

	Назначения
	А
	Б
	В
	Итого

	Количество вагонов за сутки
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Таблица 1.3

Суточная мощность вагонопотоков, прибывающих 
в разборочных поездах четного направления следования

	Назначения
	Д
	Е
	Ж
	Г
	На Н-Д
	Итого

	Количество вагонов за сутки
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Таблица 1.4

Среднее число вагонов в разборке, составе своего формирования 
и  транзитном поезде

	
	Разборка,


[image: image3.wmf]рф

m


	Своего формирования,
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	Транзитный поезд,
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	Число

вагонов
	
	
	


Примечание. Данные выбираются по своему варианту из табл. 14 задания.

Таблица 1.5

Число  поступающих поездов на станцию в разборку, транзитных  
и  число поездов своего формирования за сутки 

	Направления
	Число

разборок


[image: image6.wmf]рф
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	Число составов

своего формирования

[image: image7.wmf]ф

n


	Число

транзитных поездов     
[image: image8.wmf]тр
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	А
	
	
	

	Ж
	
	
	

	Г
	
	
	

	Всего
	
	
	


Примечания:

1) число транзитных поездов выбирается по своему варианту из табл. 13 задания;

2) для определения числа разборок, поступающих на станцию за сутки, следует суммарный вагонопоток, прибывающий в разборочных поездах (
[image: image9.wmf]чет
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S

+
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S

) (см. табл. 1.2 и 1.3), разделить на среднее количество вагонов в одном разборочном поезде (
[image: image11.wmf]рф

m

);

3) для определения числа составов своего формирования следует суммарный суточный вагонопоток, прибывающий в разборочных поездах, разделить на число вагонов в составе своего формирования (
[image: image12.wmf]ф

m

).

В курсовом проекте для упрощения принять число прибывших на станцию вагонов равным числу вагонов, убывших со станции.

Таблица 1.6

План формирования станции «Н»

	Категория поезда
	Назначение поезда
	Направление (чет, неч.)

	Одногруппные
	
	

	2х-группные
	
	

	Сборные
	
	


Примечания:

1. План формирования выбирается по своему варианту из табл. 12 задания;


2. В табл. 1.6 перечислить сначала четные назначения, а потом нечетные.

2. СПЕЦИАЛИЗАЦИЯ ПАРКОВ И ПУТЕЙ

В процессе специализации путей следует учитывать:

· возможность приема поездов на тот или иной путь согласно устройству входной горловины парка приема;

· приоритетность занятия путей поездами, прибывающими с каждого направления.

Правильная специализация путей обеспечивает:

· безопасность следования поездов и проведение маневровой работы;

· максимальную ликвидацию враждебных  передвижений;

· наилучшее использование станционных путей;

·  равномерное распределение маневровой работы между районами.

2.1. Специализация путей в парке приема


Пути в парке приема специализируются для приема поездов с отдельно примыкающих линий или поездов, определенного направления (четного или нечетного). В парке приема выделяется также ходовой путь для пропуска горочного локомотива, закончившего роспуск состава, к очередным составам, подлежащим надвигу на горку. Ходовой путь можно не выделять. Тогда заезд горочного локомотива под состав будет выполняться по любому свободному пути в парке приема.


Специализацию путей следует оформить в виде табл. 2.1.

Таблица 2.1

Пример специализации путей парка приема
	Номер пути
	1
	2
	3
	…

	Нечетные разборочные поезда
	
	
	
	

	Четные разборочные поезда
	
	
	
	



При оформлении данного раздела следует сначала описать принципы специализации путей в парке приема, а потом заполнить табл. 2.1.

2.2. Специализация путей в парке отправления

Пути в парке отправления специализируются по направлениям движения (четное и нечетное), для поездов транзитных и составов своего формирования, для пропуска поездных и маневровых локомотивов (ходовой путь). Специализацию путей следует оформить в виде табл. 2.2.

При заполнении табл. 2.2, как и в предыдущем случае, необходимо учитывать конструкцию входной горловины  парка отправления и приоритетность занятия путей.

Таблица 2.2

Пример специализации путей парка отправления
	Номер пути
	1
	2
	3
	…

	Транзитные четные поезда
	
	
	
	

	Транзитные нечетные поезда
	
	
	
	

	Поезда своего формирования четные
	
	
	
	

	Поезда своего формирования нечетные
	
	
	
	


2.3. Специализация путей в сортировочном парке

Специализация путей в сортировочном парке и в парке отправления, должна быть взаимоувязана, чтобы не допустить внутренних скрытых пересечений на вытяжных путях при одновременной выставке составов из разных маневровых районов в парк отправления. Это означает, что составы нечетных назначений, накапливаемые, например, на верхних путях сортировочного парка (на схеме станции), должны выставляться на верхние пути отправления.

Ниже приведены рекомендации, которыми следует руководствоваться при  специализации путей.

Специализацию путей в сортировочном парке выполняют в следующей последовательности:

1. Выделяются пути для местных нужд.

Это, как правило, короткие пути, расположенные так, чтобы обеспечить подачу вагонов к пунктам местной работы и другим пунктам, не прекращая маневры по расформированию, формированию составов. В общем случае для местных нужд выделяют следующие пути:

- пути для накопления вагонов на пункты местной работы (грузовой двор, завод, сортировочная площадка, склад топлива и др.);

- пути для накопления порожних вагонов. Это преимущественно средние пути с меньшим числом кривых, чтобы избежать остановку вагонов при роспуске с горки в начале сортировочного парка;

- для неисправных, подлежащих отцепочному ремонту вагонов. Это путь, расположенный ближе к вагоноремонтному депо.

2. Выделяются пути для накопления сборных поездов.

На каждое сборное назначение выделяют по одному, как правило, короткому пути. Пути должны располагаться в разных пучках сортировочного парка, прикрепленных к разным вытяжным путям для обеспечения более равномерной их загрузки.

3. Выделяют пути для накопления одногруппных поездов.

За каждым одногруппным назначением закрепляют один путь. Если суточная мощность назначения больше 200–250 вагонов, то за назначением закрепляют два пути. Мощные назначения желательно накапливать на путях, прикрепленных к разным вытяжным путям, чтобы обеспечить более равномерную их загрузку.

4. Выделяют пути для накопления двухгруппных назначений.

Накопление двухгруппного назначения лучше производить на двух расположенных рядом коротких путях, что сократит время на его формирование. В случае нехватки путей в сортировочном парке – на одном пути.

5. Оставшиеся пути используются как диспетчерские по назначению ДСЦ.

При оформлении данного раздела следует сначала описать основные принципы специализации путей, а затем разработать специализацию путей и представить ее 
в виде табл. 2.3.

Таблица 2.3

Специализация путей сортировочного парка
	
	Категория

поезда
	Назначение

поездов
	Суточный

вагонопоток
	Потребное

число путей
	Номера

путей

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Для накопления вагонов по назначениям плана формирования
	Одногруппные
	А

Б

В

…
	
	
	

	
	2х группные
	Д+Е
	
	
	

	
	Сборные
	Н-Д
	
	
	

	Для местных нужд
	Завод 1

Завод 2

Путь для порожних вагонов

Путь для ремонта вагонов
	
	
	

	Диспетчерские

пути
	
	
	


3. РАЗРАБОТКА ТЕХНОЛОГИИ РАБОТЫ ПАРКА ПРИЕМА

При разработке технологического процесса обработки поездов в парке прибытия устанавливают:

1) операции, выполняемые с поездами по прибытии;

2) порядок пропуска поездных локомотивов, отцепленных от разборок, в локомотивное депо (маршрут их следования в депо);

3) порядок пропуска горочных локомотивов, окончивших роспуск состава, от горба горки в хвост следующего готового к роспуску состава (маршрут их следования);

4) нормы времени на технический осмотр составов в парке приема;

5) потребное число бригад ПТО и количество групп в бригаде;

3.1. Операции, выполняемые с поездами по прибытии

В данном разделе следует описать:

- перечень выполняемых операций с разборочными поездами по прибытии их в парк приема;

- технологию выполнения операций технического и коммерческого осмотра составов;

- исполнителей операций.

При описании следует воспользоваться источником /11/.

3.2. Порядок пропуска поездных локомотивов в депо 
и горочных локомотивов от вершины горки под составы

В данном разделе с использованием схемы станции необходимо описать маршруты следования поездных локомотивов в депо, отцепленных от разборок четного и нечетного направлений.
С использованием схемы станции описать маршруты следования горочных локомотивов от вершины горки в хвост состава.

3.3. Расчет нормы времени на технический осмотр составов 
и минимального потребного числа бригад и числа групп 
в бригаде технических осмотрщиков в парке приема

Технический и коммерческий осмотры в парке приема выполняются параллельно. Лимитирующей операцией, как правило, является технический осмотр. Поэтому в курсовом проекте предлагается определить нормы времени только на технический осмотр состава. Продолжительность коммерческого осмотра принимается равной продолжительности технического осмотра. Минимальное потребное число бригад технических осмотрщиков в парке приема (
[image: image13.wmf]пп

бр

N

.

) и число групп в бригаде (
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) определяются из условия обеспечения взаимодействия в работе прилегающих участков и бригад ПТО.

Формулировка условия взаимодействия: темп осмотра составов должен быть выше темпа прибытия поездов на станцию.

Темп осмотра – число составов, осматриваемых за 1 час или за сутки.

Темп прибытия – число разборок, прибывающих в парк приема со всех направлений за час или за сутки.

Темп осмотра
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Темп прибытия   
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Условие взаимодействия:
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где  
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– норма времени  на технический осмотр одного состава в парке приема, мин;

τпп – среднее время осмотра одного вагона (в парке приёма) (τпп = 1,16 мин/вагон);


[image: image20.wmf]рф

m

 – среднее число вагонов в разборочном поезде (берется из табл. 1.4);
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 – число бригад ПТО в парке приема;
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 – число групп в бригаде ПТО в парке приёма.
Определение значений 
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 производится следующим образом. Последовательно, согласно очередности расчета в табл. 3.1, проверяется выполнение условия (3.1).

Таблица 3.1

Последовательность расчета

	Последовательность

расчета
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
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	1
	1
	1
	1
	2
	2
	2
	2
	3
	3
	3
	3
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	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4


Как только условие (3.2) будет выполняться, значения 
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 установлены. Это число бригад и  групп в бригаде есть минимально-необходимое для того, чтобы выполнилось условие (3.2). 
4. РАЗРАБОТКА ТЕХНОЛОГИИ РАБОТЫ СОРТИРОВОЧНОЙ ГОРКИ

4.1. Расчет норм времени на выполнение горочных операций


После обработки в парке приема прибывшего в расформирование поезда горочный локомотив заезжает в хвост состава, надвигает состав до горба горки и производит роспуск. Для ликвидации образующихся в процессе роспуска «окон» между группами 
вагонов на сортировочных путях горочный локомотив после роспуска 2–4-х составов производит осаживание. Таким образом, элементами горочного цикла при расформировании состава являются:

- заезд;

- надвиг;

- роспуск;

- осаживание.

Продолжительность заезда горочных локомотивов под состав с учетом задержек по враждебности маршрутов определяется по формуле:
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где  
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 – среднее время заезда горочного локомотива под состав, мин.;

[image: image33.wmf]вражд

t

– величина средней задержки заезда из-за враждебности поездных и  маневровых маршрутов, возникающих во входной и предгорочной горловинах парка приема, мин;
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(4.2)

где 
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– длина заезда (расстояние от горба горки до входной стрелки во входной  горловине парка прибытия плюс длина входной горловины) определяется по  схеме станции, км;
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 – скорость заезда (рекомендуется 
[image: image37.wmf]зд

V

= 18–25 км/ч).

Величина 
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 принимается в курсовом проекте равной 0,5÷1 мин. для каждой из горловин парка приема.

Время надвига состава на горку:
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где
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 – длина пути надвига берется по схеме станции, км;
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 – скорость надвига состава, км/ч, (принять 
[image: image42.wmf]над

V

= 8–9 км/ч).

Время роспуска состава:
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где

[image: image44.wmf]в

l

 – длина вагона (
[image: image45.wmf]в

l

= 15 м);
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– число вагонов в разборке;

  
[image: image47.wmf]росп
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– скорость роспуска. Принимается по табл. 4.1 в зависимости от количества вагонов в отцепе (
[image: image48.wmf]q

рф

m

). Среднее количество отцепов (
[image: image49.wmf]q

) в составе разборочного поезда принимается по заданию из табл. 14;
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– среднее увеличение времени роспуска состава из-за наличия вагонов ЗСГ, мин.

Таблица 4.1

Скорость роспуска составов для механизированной горки 
в зависимости от количества вагонов в отцепе (
[image: image51.wmf]q

рф

m

)
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, ваг.
	Vp, км/ч.
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, ваг.
	Vp, км/ч.
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, ваг.
	Vp, км/ч.

	Свыше 5
	Допустимая

скорость роспуска
	2,50
	6,09
	1,55
	5,30

	5,00
	7,08
	2,30
	5,93
	1,50
	5,25

	4,60
	6,95
	2,20
	5,86
	1,45
	5,21

	4,20
	6,85
	2,10
	5,79
	1,40
	5,17

	3,90
	6,75
	2,00
	5,72
	1,35
	5,13

	3,60
	6,65
	1,90
	5,66
	1,30
	5,10

	3,40
	6,55
	1,85
	5,60
	1,25
	5,07

	3,20
	6,45
	1,80
	5,55
	1,20
	5,05

	3,00
	6,36
	1,75
	5,50
	1,15
	5,04

	2,80
	6,27
	1,70
	5,45
	1,10
	5,03

	2,60
	6,18
	1,65
	5,40
	1,05
	5,02

	2,50
	6,09
	1,60
	5,35
	1,00
	5,01


Сортировка составов с вагонами, запрещенными к спуску с горки (ЗСГ), может выполняться двумя способами:

1. Горочный локомотив осаживает распускаемый состав в сортировочный парк и ставит вагоны ЗСГ на специальный или сортировочный путь по назначению ПФП. Затем вытягивает состав на горку и процесс роспуска продолжается.

2. Вагоны ЗСГ отцепляют от состава у вершины горки дополнительно привлекаемым вторым локомотивом, переставляют в сортировочный парк, а по окончании роспуска ставят на пути назначения. В этом случае работой по расформированию составов должны заниматься как минимум два локомотива, один из которых находится постоянно в сортировочном парке.

В курсовом проекте в зависимости от числа работающих локомотивов принимается первый или второй способ организации работы с вагонами ЗСГ. При одном локомотиве работа с вагонами ЗСГ может выполняться только по первому способу. При двух и трех локомотивах лучше выполнять работу по второму способу.

Среднее время занятия локомотива работой с вагонами ЗСГ можно определить приближенно по формуле:
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(4.5)

где
4 – среднее время работы с одной группой вагонов ЗСГ;
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 – число групп вагонов ЗСГ в составе (принимается по заданию из табл.14).

Среднее время  осаживания вагонов на путях сортировочного парка после роспуска   
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(4.6)

где

[image: image59.wmf]ос

n

 – число составов, после роспуска которых производится осаживание. 

4.2. Определение горочного технологического интервала

Горочный технологический интервал – это среднее время занятия горки расформированием одного состава с учетом выполнения операций окончания формирования, осаживания вагонов, работы с вагонами не подлежащими роспуску с горки без локомотива. Значение горочного интервала необходимо знать для определения потребного числа локомотивов, работающих на горке и перерабатывающей способности горки. Горочный интервал определяется путем построения графика работы горки на основе предварительно рассчитанных норм времени на выполнение горочных операций. График работы горки строится для одного, двух, трех горочных локомотивов.

Число составов, после роспуска которых выполняется осаживание, принимается по заданию из табл. 14.

      
В общем случае значение горочного интервала зависит от путевого развития горки, числа горочных локомотивов, технического оснащения горки, загрузки ее операциями по окончании формирования и др.

Пример построения графика работы горки показан на рис. 4.1, 4.2, 4.3. График построен для случая, когда осаживание выполняется после роспуска 2-х составов (среднее время занятия горки осаживанием после роспуска одного состава принимаем 4.5 мин.). При построении графика работы горки принято, что формирование составов выполняется только на вытяжных путях.

На графиках горки Тц – горочный цикл. Горочный цикл – это период времени от окончания одного осаживания до окончания другого (либо от начала одного осаживания до начала другого). Горочный интервал tг определяется делением горочного цикла на число распущенных за цикл составов.
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Тц = 65 мин.

tг = 65/2 = 32.5 мин.

Рис. 4.1. График работы горки для 1-го локомотива 
(работа с вагонами ЗСГ выполняется первым способом)
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Тц = 65 –9 = 56 мин.


tг = 56/2 = 28 мин.

Рис. 4.2. График работы горки для 2-х локомотивов (работа с вагонами ЗСГ выполнена вторым способом)
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Тц = 52 – 9 = 43 мин.


tг = 43/2 = 21,5 мин.

Рис. 4.3. График работы горки для 3-х локомотивов (работа с вагонами ЗСГ выполнена вторым способом)

4.3.  Расчет потребного числа горочных локомотивов

Потребное число горочных локомотивов определяется при соблюдении двух условий:

1. Обеспечение взаимодействия в работе горки и бригад технических осмотрщиков в парке приема, которое формулируется так: темп расформирования составов должен быть больше или равен темпу их обработки.

Математическая запись условия взаимодействия:
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  составов/сутки,
                (4.7) 

где

[image: image76.wmf]г
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 – время занятия горки в течение суток выполнением постоянных  операций (техническое обслуживание горочного оборудования, требующее прекращение роспуска, расформирование групп местных вагонов и др.). В курсовом проекте можно принять 
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2. Обеспечение устойчивого режима работы горки при заданном объеме переработки, которое требует наличия определенного резерва в ее загрузке (
[image: image78.wmf]г

y

). Резерв необходимо иметь для учета неравномерности прибытия поездов на станцию, учета влияния работы парка отправления и вытяжек формирования на работу горки и др. факторов. В среднем резерв можно принять равным 0,15. Тогда
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(4.8)

При выборе потребного числа локомотивов следует проверить выполнение условий (4.7) и (4.8) для значений горочного интервала при одном, двух и трех локомотивах. Число горочных локомотивов, при котором в первый раз начинают выполняться одновременно указанные условия, есть минимально необходимое число локомотивов. Выбор большего числа локомотивов должен быть обоснован технико-экономическими расчетами. 

4.4. Расчет перерабатывающей способности горки

Перерабатывающая способность (
[image: image80.wmf]г

n

) – это максимальное количество вагонов, которое можно переработать на горке за сутки при имеющемся ее техническом оснащении.
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5. РАЗРАБОТКА ТЕХНОЛОГИИ РАБОТЫ СОРТИРОВОЧНОГО ПАРКА

В данном разделе необходимо рассчитать нормы времени на выполнение операций по окончании формирования накопившихся в сортировочном парке составов и их перестановке в парк отправления, составить ведомость разложения составов, определить потребное число маневровых локомотивов для выполнения перечисленных операций.

5.1. Организация обработки вагонов в сортировочном парке

В данном подразделе следует описать:

- перечень выполняемых операций в сортировочном парке;

- технологию выполнения каждой операции;

- исполнителей операций.

При описании следует воспользоваться источником /11/.

5.2. Расчет норм времени на окончание формирования составов

Согласно плану формирования поездов, станция «Н» ежесуточно формирует одногруппные, двухгруппные и сборные поезда. Формирование перечисленных категорий поездов может выполняться на горке или вытяжных путях, находящихся в хвосте сортировочного парка. В курсовом проекте примем, что все составы будут формироваться на вытяжных путях. Методика расчета норм времени изложена подробно в /6/.

5.2.1. Расчет нормы времени на формирование одногруппного состава

Формирование одногруппного состава включает: подтягивание вагонов со стороны вытяжек и расстановку вагонов в составе по правилам ПТЭ (постановку в состав вагонов прикрытия, устранение несовпадения осей автосцепок и др.).
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где 
[image: image84.wmf]ф

m

 – среднее число вагонов в составе своего формирования (берется из табл. 5 задания).
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(5.3)

где
В и Е – нормативные коэффициенты, зависящие от среднего числа расцепок вагонов (n0), которые выполняются для расстановки вагонов по правилам ПТЭ, приходящихся на один формируемый состав. Значения В и Е берутся по табл. 5.1, а n0 по заданию из табл. 14.

5.2.2. Расчет нормы времени на формирование двухгруппного состава

Двухгруппное назначение может копиться на одном или двух сортировочных путях.

Формирование двухгруппного назначения, накопившегося на двух путях, включает:

- подтягивание вагонов на каждом из двух путей;

- расстановку вагонов на каждом из двух путей по правилам ПТЭ;

- соединение частей состава. При этом одна часть состава переставляется на путь,  где накопилась вторая часть состава.

Таблица 5.1

Значение коэффициентов для определения технологического времени, необходимого 
на расстановку вагонов в составе согласно требованиям ПТЭ

	n0
	В
	Е
	Ж
	И

	0
	–
	–
	1,80
	0,300

	0,05
	0,16
	0,03
	1,91
	0,314

	0,10
	0,32
	0,03
	2,02
	0,328

	0,15
	0,48
	0,03
	2,13
	0,342

	0,20
	0,64
	0,04
	2,24
	0,356

	0,25
	0,80
	0,05
	2,35
	0,370

	0,30
	0,96
	0,06
	2,46
	0,384

	0,35
	1,12
	0,07
	2,57
	0,398

	0,40
	1,28
	0,08
	2,68
	0,412

	0,45
	1,44
	0,09
	2,79
	0,426

	0,50
	1,60
	0,10
	2,90
	0,440

	0,55
	1,76
	0,11
	3,01
	0,454

	0,60
	1,92
	0,12
	3,12
	0,468

	0,65
	2,08
	0,13
	3,23
	0,482

	0,70
	2,24
	0,14
	3,34
	0,496

	0,75
	2,40
	0,15
	3,45
	0,510

	0,80
	2,56
	0,15
	3,56
	0,524

	0,85
	2,72
	0,17
	3,67
	0,538

	0,90
	2,88
	0,18
	3,78
	0,552

	0,95
	3,04
	0,19
	3,89
	0,566

	1,00
	3,20
	0,20
	4,00
	0,580


Какая часть переставляется зависит, во-первых, от направления следования поезда, а во-вторых, от того, с какой стороны выполняется перестановка – со стороны вытяжных путей или со стороны горки. В курсовом проекте примем, что соединение частей двухгруппного состава будет выполняться со стороны вытяжек формирования. Это наиболее удобный вариант для рассматриваемой схемы станции.
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(5.6)

где 
В, Е, Ж, И – нормативные коэффициенты, значения которых определяются по табл. 5.1 в зависимости от среднего числа расцепок в переставляемой и непереставляемой частях n0перест и n0неперест;
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Для определения 
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(Nперест + Nнеперест) – mф,
                    Nперест – mфперест.

Отсюда
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где
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 – суточные вагонопотоки двухгруппного назначения (берутся из табл. 1.2 или 1.3).
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Аналогично определяется 
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где

[image: image101.wmf]0

n

 – число расцепок, которые выполняются при расстановке вагонов по правилам ПТЭ в одногруппном составе (из табл. 14 задания).

5.2.3. Расчет нормы времени на формирование состава сборного поезда
При формировании сборного поезда выполняются две операции:

1. Вытягивание состава на вытяжной путь и сортировка его по числу промежуточных станций, на которых работает сборный поезд (число станций 
[image: image102.wmf]ст

n

 берется по заданию из табл. 14).

2. Сборка групп вагонов в порядке расположения промежуточных станций на участке.
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Время на сортировку вагонов на вытяжке находим по формуле:
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где
А, Б – нормативные коэффициенты для определения времени на расформирование состава с вытяжных путей (принимаются по табл. 5.2);


q – число отцепов в составе при формировании сборного поезда (берется по заданию из табл. 14);
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 – среднее число вагонов в составе сборного поезда (принять 
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Таблица 5.2

Значения нормативных коэффициентов А, Б

	Приведенный уклон пути следования

отцепов по вытяжному пути и 100 м.

стрелочной зоны, ‰
	Сортировка вагонов

	
	Рейсами

осаживания
	Толчками

	
	А
	Б
	А
	Б

	Менее 1,5
	0,81
	0,40
	0,73
	0,34

	1,5–4,0
	–
	–
	0,41
	0,32

	Более 4,0
	–
	–
	0,34
	0,30


Продолжительность сборки вагонов:
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где

[image: image108.wmf]p

 – количество путей, с которых вагоны собираются;
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где    
[image: image111.wmf]ст

n

 – число промежуточных станций, на которых производится работа сборных  поездов (табл. 14 задания);
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 – среднее количество вагонов, которые переставляются на путь сборки.
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5.2.4. Расчет среднего времени формирования одного состава

Среднее время формирования одного состава определяется по формуле:
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где

[image: image115.wmf]ф

n

 – общее число формируемых за сутки составов (табл. 1.5);
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 – число соответственно одногруппных, двухгруппных и сборных составов, формируемых за сутки (число составов определяется по данным табл. 2.3 путем деления суточного вагонопотока перечисленных категорий поездов на 
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5.3. Расчет нормы времени на перестановку составов из сортировочного парка 
в парк отправления и нормы времени на возвращение маневрового локомотива

Методика расчета норм времени изложена в /8/. Нормы времени на перестановку составов из парка в парк определяются по формуле:
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где
А и В – нормативные коэффициенты, значения которых рассчитываются суммированием отдельных нормативов аi, bi (
[image: image119.wmf]å
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) на полурейсы, которые выполняются при перестановке. Значения аi и bi выбираются из табл. 5.3;
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 – среднее число вагонов в составе своего формирования (берется по заданию из табл. 14).

Полурейсом называется перемещение маневрового состава без изменения направления движения.

Рейс состоит из нескольких полурейсов. Длины полурейсов (li), из которых состоит рейс перестановки, определяются по схеме станции с учетом шифра студента. Для каждого значения (li) с учетом шифра студента определяются коэффициенты ai, bi.
При определении норм времени на возвращение маневрового локомотива из парка отправления в сортировочный парк, следует учесть, что рейс возвращения состоит из двух полурейсов:

- заезда маневрового локомотива в тупик для того, чтобы выйти на ходовой путь;

- возвращения в сортировочный парк по ходовому пути.

Длины полурейсов определяются по схеме станции с учетом шифра студента. Для каждого полурейса по табл. 5.3 определяются коэффициенты ai. Значения коэффициентов bi = 0, т.к. локомотив возвращается без маневрового состава. К полученному времени следует прибавить 1–2 мин. для учета задержек в передвижении маневрового локомотива из-за враждебных маршрутов.
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Таблица 5.3

Нормативные коэффициенты для определения продолжительности полурейсов

	Расстояние передвижения

маневрового локомотива, м
	ai.
	bi

	
	
	Тормоза в составе

	от
	до (вкл)
	
	включены
	не включены

	1
	2
	3
	4
	5

	–
	50
	0,56
	0,010
	0,014

	51
	70
	0,64
	0,012
	0,018

	71
	100
	0,72
	0,014
	0,022

	101
	140
	0,81
	0,016
	0,026

	141
	200
	0,90
	0,018
	0,030

	201
	260
	1,00
	0,020
	0,034

	261
	320
	1,10
	0,022
	0,038

	321
	380
	1,21
	0,024
	0,042

	381
	460
	1,32
	0,026
	0,046

	461
	540
	1,44
	0,028
	0,050

	541
	620
	1,56
	0,030
	0,054

	621
	700
	1,69
	0,032
	0,058

	701
	800
	1,82
	0,034
	0,062


Окончание табл. 5.3

	1
	2
	3
	4
	5

	801
	900
	1,96
	0,036
	0,066

	901
	1000
	2,10
	0,038
	0,070

	1001
	1100
	2,25
	0,040
	0,074

	1101
	1200
	2,40
	0,042
	0,078

	1201
	1300
	2,56
	0,044
	0,082

	1301
	1400
	2,72
	0,046
	0,086

	1401
	1500
	2,89
	0,048
	0,090

	1501
	1600
	3,06
	0,050
	0,094

	1601
	1700
	3,24
	0,052
	0,098

	1701
	1800
	3,43
	0,054
	0,102

	1801
	1900
	3,63
	0,056
	0,106

	1901
	2000
	3,84
	0,058
	0,110

	2001
	2200
	4,06
	0,060
	0,114

	2201
	2400
	4,29
	0,062
	0,118

	2401
	2600
	4,53
	0,064
	0,122

	2601
	2800
	4,78
	0,066
	0,126

	2801
	3000
	5,04
	0,068
	0,130


5.4.  Расчет потребного числа маневровых локомотивов, работающих 
в хвосте сортировочного парка

Потребное число маневровых локомотивов (
[image: image122.wmf]мл

N

) определяется из условия обеспечения взаимодействия между процессами накопления и формирования составов, которое формулируется так: темп формирования составов должен быть выше или равен темпу накопления составов.

Темп формирования: 
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где
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 – среднее время занятия маневрового локомотива работой по формированию состава, его перестановкой в парк отправления и возвращением в сортировочный парк, мин.
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Темп накопления   
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  составов/сутки.

Математическая запись условия взаимодействия
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Из (5.20) получаем
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В качестве 
[image: image129.wmf]мл
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 следует принять ближайшее целое число, начиная с которого выполняется условие (5.20). Полученное 
[image: image130.wmf]мл
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 – есть минимально-необходимое число локомотивов, которое необходимо иметь для обеспечения условия взаимодействия. Выбор большего числа локомотивов должен быть обоснован технико-экономическими расчетами.

6. РАЗРАБОТКА ТЕХНОЛОГИИ РАБОТЫ ПАРКА ОТПРАВЛЕНИЯ

В парк отправления переставляются составы своего формирования из сортировочного парка. В этот же парк по заданию принимаются транзитные поезда, проходящие на станцию со сменой локомотива.

При разработке технологического процесса обработки поездов в парке отправления устанавливают:

1) операции, выполняемые с составами своего формирования и транзитными поездами в парке;

2) порядок подачи поездных локомотивов под составы своего формирования и транзитные;

3) порядок уборки поездных локомотивов в депо от транзитных поездов;

4) норму времени на технический осмотр составов и безотцепочный ремонт вагонов;

5) потребное число бригад ПТО и количество групп в бригаде;

6.1. Операции, выполняемые с составами своего формирования

 и транзитными поездами в парке отправления

В данном подразделе следует описать:

· перечень выполняемых операций с указанными категориями поездов;

· технологию выполнения каждой операции;

· исполнителей операций.

При описании следует воспользоваться источником /1/.

6.2. Расчет нормы времени на технический осмотр составов 
и безотцепочный ремонт вагонов в парке отправления, числа бригад 
технических осмотрщиков и числа групп в бригаде

Технический и коммерческий осмотры в парке отправления выполняются параллельно. Лимитирующей операцией, как правило, является технический осмотр. Поэтому в курсовом проекте предлагается определить нормы времени только на технический осмотр состава. Продолжительность коммерческого осмотра принимается равной продолжительности технического осмотра. Для станций с объединенным приемо-отправочным парком для перестановки составов своего формирования и приема транзитных поездов число бригад (
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 и норма времени на технический осмотр и безотцепочный ремонт вагонов  
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 определяются из условия обеспечения взаимодействия  локомотивов, работающих на вытяжных путях, входных участков, с которых поступают транзитные поезда и бригад ПТО парка отправления. Условие формулируется так: темп обработки составов в парке отправления должен быть выше темпов поступления составов из сортировочного  парка и прибытия транзитных поездов.

Темп поступления составов из сортировочного парка  
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Темп поступления транзитных поездов в парк отправления  
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Темп обработки составов в парке отправления     
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Условие взаимодействия запишется так:
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Время технического осмотра в парке отправления определяем по формуле
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где 
[image: image139.wmf]a

 – доля составов от их общего числа, требующих безотцепочного ремонта  вагонов

(в курсовом проекте принимается 0,2);
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 – продолжительность осмотра одного вагона, мин (
[image: image141.wmf]по

t

= 1);
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 – средняя длительность безотцепочного ремонта вагонов, приходящаяся на один состав (принимается 30 мин).

Определение значений 
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 производится следующим образом. Последовательно, согласно очередности расчета в табл. 6.1, проверяется выполнение условия (6.1).

Таблица 6.1

Последовательность расчета
	Последовательность

расчета
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
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	1
	1
	1
	1
	2
	2
	2
	2
	3
	3
	3
	3
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	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4


Как только условие (6.1) будет выполняться, значения 
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 установлены. Это число бригад и  групп в бригаде есть минимально-необходимое для того, чтобы выполнилось условие (6.1). Выбор большего числа групп должен быть обоснован технико-экономическими расчетами.
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