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В проекте разработана тормозная система нового электровоза постоянного тока , рассчитанного на вес поезда 80000 кН.

В работе предлагается вариант реконструкции воздушной части тормоза, позволяющая автоматизировать работу тормоза при обрыве и уменьшить длину тормозного пути до безопасной величины. 

В ходе работы произведен расчёт механической части тормоза ВЛ11, рассчитана воздушная часть тормоза ВЛ11, разработана модернизация тормозного оборудования ВЛ11, рассчитаны длинны тормозного пути при обрыве в зависимости от скорости до модернизации и после.

Рассчитана себестоимость грузовых перевозок от изменения участковой скорости движения поездов.
В проекте произведен выбор респиратора для локомотивной бригады c применением матрицы решений. 

Выполнена экспертиза проекта на соответствие требованиям экологичности и безопасности. 

Введение
Тормозами называют комплекс устройств, предназначенных для создания управляемых дополнительных сил сопротивления движению поезда с целью его остановки или регулирования скорости движения. Тормоза являются главным средством, обеспечивающим безопасность и рост скоростей движения поездов.
В процессе совершенствования тормозной техники в нашей стра​не можно выделить три основных этапа. Первый (1834 – 1928) характеризуется применением исключительно импортных тормозных систем и устройств. Второй (1929 – 1990), наоборот, отличается тем, что по стратегическим соображениям разрабатывались и использовались только отечественных тормозные устройства. Наконец, с 1991 г. по настоящее время происходит интенсивный переход от устаревших пневмомеханических конструкций тормозных устройств к более совершенным электронно-пневматическим, выполненным на базе микропроцессорной техники.

Постоянный рост объема перевозок грузов и пассажиров требует увеличения скоростей движения и веса поездов. В таких условиях обеспечение безопасности движения на железных дорогах в значительной мере зависит от свойств и состояния тормозного оборудования подвижного состава. Это оборудование должно нор​мально работать в условиях сложных процессов, происходящих в движущемся поезде, – сухое трение тормозных колодок с преобразованием механической энергии в тепло, газодинамические процессы в тормозной магистрали, качение колес по рельсам в условиях предельного использования сил сцепления, взаимодействие вагонов между собой с появлением значительных продольных сил и др.
Одним из основных требований к тормозам подвижного состава является наличие автоматичности. В мировой практике именно таким тормозом, обеспечивающем вы​сокую безопасность движения при разрыве поезда путем остановки всех его частей без участия маши​ниста, оснащаются все локомоти​вы и вагоны. Однако, требование автоматичности тормозов начина​ет нарушаться под теми или иными предлогами или нововведениями. При этом практики предпочитают ссылаться на исключительность си​туаций, приводящих к авариям.

Впервые в нашей стране суще​ственная утрата свойства автома​тичности тормоза возникла при внедрении крана машиниста (КМ) № 222 с высокой питательной спо​собностью для эффективного от​пуска и восполнения утечек в тор​мозных системах длинных поез​дов. При обрыве такого поезда, например в хвостовой части, рас​ход воздуха в тормозную магист​раль (ТМ) даже несколько снижа​ется и компрессор включается реже. По тяговым параметрам на локомотиве машинист не всегда может определить это состояние, особенно когда сопротивление движению оборвавшейся части равно тормозным силам, развива​ющимся в головной. Последние изменяются в соответствии с рас​пределением давления в ТМ.
Придать тормозам свойство автоматичности путем применения ускорителей экстренного торможения на ВР, как уже отмечалось, неперспективно из-за их нестабильной работы. Использо​вать «дросселирование» тормоз​ной магистрали, даже временное' в поездном положении, в расчете на понижение ее пневматического питания и полное срабатывание тормозов в головной оборвавшей​ся части, невозможно по условиям их отпуска, зарядки и обычного поддержания поездного давления: в длинносоставных поездах.

Существующие на некоторых железных дорогах устройства кон​троля целостности ТМ определяют ее, как правило, косвенным путей и лишь извещают машиниста о воз​можном обрыве поезда. Системы автоведения поезда или контроль давления в хвостовой части ТМ по радиоканалу также не дают пол​ной гарантии безопасности и по ряду причин не могут применяться повсеместно.

При разработке новых локо​мотивов в последнее время суще​ственно перерабатывают их тяго​вые, аппаратные и другие части, оставляя в то же время в тормоз​ных системах перечисленные не​достатки, несмотря на использова​ние дистанционных поездного № 130 и вспомогательного № 224 кранов машиниста. В то же время с учетом расширенных возможно​стей этих электронно-пневматичес​ких устройств путем придания им некоторых дополнительных функ​ций, в частности измерения расхо​да воздуха, можно устранить не​достатки.
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Заключение

В дипломном проекте разработана тормозная система нового электровоза постоянного тока. 

Для этой цели был произведен расчёт механической и воздушной частей тормоза, позволяющих увеличить вес поезда до 80000 кН. Кроме того, был произведён расчёт длин тормозных путей на уклоне -10 ‰. 

В работе разработан вариант реконструкции воздушной части тормоза, позволяющая автоматизировать работу тормоза при обрыве и уменьшить длину тормозного пути до безопасной величины, т. к. одним из основных требований к тормозам подвижного состава является наличие автоматичности. В мировой практике именно таким тормозом, обеспечивающем вы​сокую безопасность движения при разрыве поезда путем остановки всех его частей без участия маши​ниста, оснащаются все локомоти​вы и вагоны.
В данной работе рассчитана зависимость себестоимости грузовых перевозок от изменения участковой скорости движения поездов.

Кроме того, в работе рассчитаны длины тормозных путей при обрыве состава и секций электровоза, произведен анализ тормозной эффективности поезда при его обрыве и в штатном режиме.
В проекте произведен анализ условий труда локомотивных бригад и выбор респиратора для локомотивной бригады c применением матрицы решений. 

Выполнена экспертиза проекта на соответствие требованиям экологичности и безопасности. 

