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Доклад

Уважаемая комиссия! Вашему вниманию предлагается дипломный проект, выполненный на тему: «Технология управления локомотивами с целью предотвращения обрывов поездов». В этой комплексной теме мною выполнен раздел «Исследования режимов трогания и разгона поездов». 
Основными направлениями развития современного железнодорожного транспорта является увеличение веса грузового поезда. Этот вопрос возник по причине уменьшения пропускной способности, вследствие увеличения грузопотока на сети железных дорог России. Поэтому необходима самая тщательная, всесторонняя подготовка направлений к внедрению новой технологии управления локомотивами с целью предотвращения обрывов автосцепок в грузовых поездах повышенного веса Первостепенное значение при этом приобретает процесс взятия с места грузового поезда повышенного веса.
В дипломном проекте представлен анализ по безопасности движения в локомотивном хозяйстве за 2007г. На плакате 1 представлены основные причины обрывов автосцепок. Из всех обрывов, произошедших на сети железных дорог за 2007г, 15% приходится на обрывы из-за резкого увеличения силы тяги. Так же на плакате представлены дороги, на которых больше всего произошло обрывов автосцепок.

В дипломном проекте выполнен расчет необходимой силы тяги Fк при трогании и разгоне грузового поезда на участках с различными подъемами, т.к. в таком режиме не редко происходят обрывы автосцепок. Один из случаев обрыва автосцепки произошел на Южно-Уральской железной дороге 14.01.2007 года на перегоне Флюсовая - Сыростан в поезде № 2325, вес 6263 тонн, 304 оси, условная длина 76 вагонов, электровозы ВЛ10У № 1324/099, под управлением машиниста локомотивного депо Челябинск (1класс квалификации).

Машинист, остановив поезд на 8,7 ‰ подъеме из-за неисправности электровоза, после ее устранения при попытке взятия поезда с места резко увеличил силу тяги, в результате произошел обрыв автосцепки по перемычке хвостовика (100 % свежий излом).
На плакате 2,3 представлены результаты расчетов, например, как видно из плаката 3, 16-осный электровоз ВЛ11 способен взять с места поезд весом 10000т на уклоне 11‰. Все расчеты выполнены применительно к участкам Свердловской ж. д. Однако, по условиям прочности автосцепки (95тс.) из графика видно, что максимальный вес поезда, который может быть взят на уклоне 11‰, составляет 7700т.

На плакате 4 показан график зависимости силы тяги Fк от количества тяговых осей, при тяги с головы и распределенной тяги. При количестве тяговых осей более 12 необходима распределенная тяга (по прочности автосцепки).

В дипломном проекте с помощью программы «ДГП» произведен расчет продольно-динамических усилий в составе поезда при трогании с места. На плакате 5 изображена пусковая диаграмма. На плакате 6 изображена зависимость силы тяги локомотива по позициям контроллера машиниста при трогании. Из графика на плакате 8 видно, что при силе тяги локомотива 50тс в поезде максимальные мгновенные силы в автосцепках достигают 100тс. Объясняется это наличием фрикционных аппаратов отдельных вагонов, которые при трогании то накапливают, то отдают кинетическую энергию, это видно на плакате 7. На нем показано изменение сил на 2, 3, 4 автосцепках. Колебания этих сил обусловлено не только влиянием пружинно-фрикционным аппаратом, но и ступенчатым пуском электровоза. Для уменьшения этих колебаний в дипломном проекте предложен электровоз с плавным пуском, схема которого показана на плакате 9.

В экономической части дипломного проекта, плакат 10, выполнены расчеты расходов, связанных с обрывом автосцепок по сети ж. д. за 2007г, которые составили около 400т. р.

В разделе безопасность жизни-деятельности проведена аттестация условий труда на соответствие требованиям безопасности. На плакате 11 представлен перечень инструментов и приборов для проведения аттестации рабочих мест по условиям труда.

Доклад окончен, благодарю за внимание.
Реферат

Дипломный  проект – 111 с., 28 рис., 11 табл., 18 источников.

организация движения поездов повышенного веса и длины, электровоз постоянного тока, импульсное регулирования, осевая нагрузка, продольно – динамические усилия, автосцепка, экономический ущерб от обрыва грузового поезда
В дипломном проекте произведен расчет требуемого максимального тягового усилия для взятия и разгона грузового поезда массой от 4000 т до 10000 т на уклонах от 4 ‰ до 11 ‰ . Выполнен расчет сил в автосцепках при трогании и разгоне грузового поезда с использованием вычислительной техники.

В ходе работы произведен поиск и анализ режимов ведения поезда,
которые позволят уменьшить продольно – динамические реакции в режиме взятия с места и разгоне грузового поезда повышенного веса. 

Предложена импульсная система регулирования напряжения тяговых электрических двигателей перспективного электровоза, которая исключает возможность превышения максимального тягового усилия при трогании и разгоне грузового поезда по условиям прочности автосцепки на разрыв.

В проекте произведен расчет затрат при вынужденной остановке на перегоне грузового поезда повышенного веса по причине обрыва автосцепки.

Выполнена экспертиза проекта на соответствие требованиям экологичности и безопасности.
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Ведение
Документ  является демонстрационной версией

Узнать цену полной версии на сайте: https://diplom-berezniki.ru
Почта:  diamant-art@yandex.ru Приложите этот файл.

Основными направлениями развития современного железнодорожного транспорта является поэтапное увеличение веса и длины грузового поезда. Этот вопрос возник по причине уменьшения пропускной способности, вследствие увеличения грузопотока на сети железных дорог России.
В 2007 году, как известно, он составил 8,4 %. Освоение возрастающего грузопотока требует соответствующего наращивания пропускных способностей, прежде всего основных направлений сети, по которым проходит более 70 % общего грузооборота. И здесь наряду с совершенствованием управления перевозочным процессом, строительством вторых путей, техническим переоснащением и реконструкцией станций и перегонов крупнейшим резервом является продуманное и целенаправленное развитие тяжеловесного движения, в том числе ввод в обращение поездов весом 9000 т.

Вводить их в первую очередь планируется на наиболее грузонапряженных полигонах. В качестве приоритетных направлений сегодня рассматривают Кузбасс – Северо-Запад, Кузбасс – Азово-Черноморский бассейн и Кузбасс – Дальний Восток. Это вполне объяснимо, если учесть, что в прошлом году из Кузбасса по железной дороге было отправлено потребителям рекордное количество угля (более 170 млн. т). При этом значительная его часть направляется в указанные регионы к морским портам. И поток внешнеторговых грузов продолжает увеличиваться очень высокими темпами.
Ввод в обращение поездов весом 9000 т – проблема многоплановая. Комплексность ее заключается, прежде всего, в том, что она должна решаться на больших полигонах, а следовательно, требует четкой скоординированной работы нескольких дорог, сбалансированности их инфраструктурных, технологических, технических, кадровых и других возможностей. Требуется согласовать периодичность курсирования тяжеловесных поездов, их вес и длину для бесперебойной передачи по стыкам. Только в этом случае будет, достигнут желаемый результат, и такая работа сегодня проводится.
Комплексность проблемы заключается и в том, что она касается практически всех основных хозяйств железнодорожного транспорта: путевого, локомотивного, электрификации и электроснабжения, сигнализации и связи, вагонного и других, и должна решаться при безусловном обеспечении безопасности движения поездов. Пропуск «девятитысячников» – новый, качественно более высокий уровень требований к инфраструктуре, подвижному составу, кадрам, к результатам работы всех служб. Цена любого сбоя в движении таких поездов, проявления технической неисправности в пути их следования неизмеримо выше, чем обычно. Поэтому необходима самая тщательная, всесторонняя подготовка направлений к внедрению новой технологии управления локомотивами с целью предотвращения обрывов автосцепок в грузовых поездах повышенного веса и длины. Первостепенное значение при этом приобретает процесс взятия с места грузового поезда повышенного веса и длины.
Заключение
В настоящем дипломном проекте рассмотрены следующие вопросы:

- произведен анализ состояния безопасности движения в локомотивном хозяйстве за 12 месяцев 
- приведено процентное отношение обрывов автосцепок в грузовых поездах к общему количеству браков особого учета;

- на основании статистических данных об отказах можно сделать вывод о том, что преобладают неисправности автосцепного оборудования, продольно – динамические реакции в  транзитных поездах на обрыво-опасных участках профиля пути не превышают установленных мгновенных, квазистатических сил;
- предложены меры по уменьшению мгновенных, квазистатических сил 
повышению надежности автосцепного оборудования в условиях эксплуатации;

- произведен расчет номинальных величин системы управления электровоза с повышенными тяговыми свойствами;
- произведен расчет электромеханических характеристик;

- произведен расчет ступеней пускового реостата и построение пусковой диаграммы;

- в экономической части проекта произведен расчет предполагаемого экономического эффекта от повышения веса поезда и сокращения времени доставки груза, сокращения количества отказов локомотивов; так что внедрение  дает  экономию  приведенных  затрат  в  размере  609,8458 млн. рублей.
- в разделе охраны труда рассмотрены вопросы проверки знаний по электробезопасности у локомотивных бригад в локомотивном депо, сделан анализ производственного травматизма по Свердловской железной дороги, за последние пять лет, проведена экспертиза рабочего места локомотивной бригады.
