
 



 



 

 



 

 



 



 



 



 



 



ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

В дипломном проекте определили пропускную способность участка при 

автоблокировке, что составило 240 пар поездов в сутки для определения основных 

параметров системы электроснабжения. 

Выполнили расчет расхода электроэнергии на движение поезда по участку, из 

этого получили оптимальное расстояние между тяговыми подстанциями. Рассмотрели 

три варианта расположения тяговых подстанций. В первом варианте 7 фидерных зон, 

длина которых равна по 17,8км и последняя фидерная зона длиной 16,5км. Во втором 

варианте 6 фидерных зон с длиной 19,9км, 16,5км, 19,6км, 18,7км, 21,5км, 22,9км. В 

третьем варианте 5 фидерных зон с длиной 23,8км, 22,5км, 25,2км, 20,5км, 26,9км. По 

этим трем вариантам в экономическом разделе произвели технико-экономическое 

сравнение приведенных расходов и обоснование рационального размещения тяговых 

подстанций вдоль электрифицированной линии. 

Для каждой тяговой подстанции зная расчетные значения трансформаторной и 

выпрямительной мощности выбрали число, тип и мощность силовых понижающих 

трансформаторов и преобразовательных агрегатов. Режим работы трансформаторов – 

один в работе, а второй в резерве и второй режим когда оба трансформатора в работе. 

На всех подстанциях устанавливаем по два тяговых трансформатора типа ТРМП-

6300/10ЖУ1, ТРДП – 12500/10ЖУ1 по два выпрямителя типа В-ТПЕД и во втором, в 

третьем варианте по три выпрямителя В-ТПЕД. По два силовых понижающих 

трансформаторов типов: ТМТН- 6300/110У1, ТДТН-10000/110У1, ТДТН-16000/110У1. 

Определили экономическое сечение контактной сети для каждой фидерной зоны. 

По расчетам сечения контактной сети для первого варианта при узловой схеме 

применили контактную подвеску типа М-120+2МФ-100+3М-120, при раздельной схеме 

М-120+2МФ-100+3М-120 и при параллельной схеме  М-120+2МФ-100+2М-120. Во 

втором варианте приняты контактные подвески типа М-120+2МФ-100+3М-120 для 

узловой схемы, для раздельной схемы М-120+2МФ-100+2М-120 и для параллельной М-

120+2МФ-100+3М-120. В третьем варианте приняты контактные подвески типа М-

120+2МФ-100+3М-120 для узловой схемы, для раздельной схемы М-120+2МФ-

100+2М-120 и для параллельной М-120+2МФ-100+3М-120. 

Произвели проверку выбранного сечения проводов контактной сети на 

нагревание. В результате все типы подвесок прошли проверку на нагрев и годятся к 

использованию. 

Определили потери электроэнергии в тяговой сети и в трансформаторах тяговых 

подстанций. 

Оценили уровень напряжения на токоприемнике электровоза поезда за время хода 

его на автоматической характеристике по условному «ограничивающему» перегону и 

выбранным блок-участкам. Затем определены потери напряжения в тяговой сети и на 

тяговых подстанциях. Расчеты показали, что переход при любой схеме соединения 

контактных подвесок приведет к снижению уровня напряжения на токоприемнике 

электровоза, а уровень напряжения останется выше, чем минимально допустимый. При 

сравнении схем между собой и видим, что уровень напряжения на токоприемнике 

понижается, но остается выше, чем 2700В.  

Произведен расчет  максимальной токовой защиты для фидеров тяговых 

подстанций с оценкой минимальных токов короткого замыкания, максимальных 

рабочих токов и тока уставки для параллельной, узловой и раздельной схем соединения 



контактных подвесок. Выбираем  выключатель ВАБ-49/5000 с различными уставками 

тока для каждой фидерной зоны.  

Сравнение схем соединения контактных подвесок соседних путей на 

рассматриваемом участке показало, что наиболее предпочтительной как с 

экономической, так и с технической точки зрения является параллельная схема 

соединения. 

В специальной части рассмотрели вопрос «Определение показателе 

электроснабжения в вынужденном режиме» 

В качестве вынужденного режима рассматривается возможное отключение одной 

из тяговых подстанций. По расчетной схеме определим две наиболее нагруженные 

смежные фидерные зоны, в рассматриваемом проекте это зоны 1,2. При отключении 

тяговой подстанции №2 её нагрузку возьмут подстанции 1 и 3, при этом образуется 

«протяженная фидерная зона 46,3 км. Произвели расчеты для этой фидерной зоны. Где 

определили ток уставки и уровень напряжения на токоприемнике. Согласно расчетам 

уровень напряжения на токоприемнике оказался ниже минимального  2563 В   2700 В. 

Поэтому для вынужденного режима требуется поднять  напряжение холостого хода на 

шинах тяговых подстанций 1 и 3, по возможности, на 150В 

В разделе охрана труда рассмотрели вопрос «Применение технических средств 

защиты от поражения электрическим током персонала тяговой подстанции». Где 

определили виды инструкций при работе и обслуживании тяговых подстанций. 

Провели анализ состояния безопасности при обслуживании и ремонте тяговых 

подстанций. Провели экспертизу проекта на безопасность и экологичность. 

Разработанный дипломный проект, полностью соответствует всем нормам и 

требованиям безопасной эксплуатации электроустановок. 

Безопасность персонала обеспечивается строгим выполнением предписанных 

норм и правил безопасности в технологическом процессе. 
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