
УДК 629.421.2-593

ИССЛЕДОВАНИЕПРОЦЕССОВТОРМОЖЕНИЯ И ОТПУСКА
В ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДАХ С ЭЛЕКТРОВОЗАМИБКГ-1

э. И. ГАЛАЙ, П. К. РУДОВ, Е. 3. ГАЛАЙ

Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

На Белорусской железной дороге начата эксплуатация двухсекционногоэлектровозаБКГ—1 (бе-

лорусско-китайский грузовой). Электровоз оборудован тормозом Кпогг-Вгетве, адаптированнымк

требованиям эксплуатации на железных дорогах стран СНГ и Балтии. В частности, тормозная си-

стема снабженавоздухораспределителемКАВ, разработанным фирмой Кпогг-Вгетзе на основе воз-

духораспределителя № 483 и имеющимтри грузовыхрежима(порожний, среднийи груженый) и два

режима отпуска (горный и равнинный). Также установлен датчик разрыва тормозной магистрали,

выполняющийте же функции, что и датчик № 418. Управление тормозом осуществляется дистанци-

онным краном машиниста, рукоятка контроллеракоторого имеет положения, аналогичныеположе—

ниям крана машиниста № 395. Дистанциоъшый кран машиниста имеет нормальный (электронный) и

резервный(пневматический)режимыуправления.
ЭлектровозБКГ-1 имеет особенности тормозной системы, отличающиеся от ранее эксплуатиру-

емых на Белорусской железной дороге. В частности, проходимость блока электропневматических

приборов дистанционного крана машиниста (модуля управления давлением в тормозной магистрали

ВР-Сотрасі) значительнопревышаетпроходимость крана машиниста№ 395 при 11 положениии про-

ходимостьблокировочногоустройства при [ положении. Пневматический тормоз электровозаимеет

два режима управления — нормальный (электронное управление) и резервный (пневматическое

управление). При нормальном режиме можно производить сверхзарядкутормозной магистрали до

0,75 МПа, а при резервном режиме возможность сверхзарядки отсутствует. Давление в тормозной

магистрали в этом случае при 1 и П положении рукоятки контроллеракрана машиниста поднимается

только до установленногозарядного.
Указанные особенности тормозной системы вызвали необходимость исследования процессов

торможения и отпуска в грузовых поездах при управлении тормозами из электровоза БКГ-1. Для

испытаний был сформирован грузовой состав из 74 вагонов массой брутто 2466 т. В голове поезда

находились 28 порожних вагонов, далее размещались9 груженых вагонов, 20 порожних и в хвосте

поезде имелось 17 груженых вагонов. К тормозным цилиндрам головного, 34-го и хвостовоговаго-

нов были подсоединены манометры. При этом головной вагон находился в порожнем состоянии, а

34-й и хвостовой_ в груженом. Головной и 34-й вагоны оборудованы авторежимом, хвостовой вагон

без авторежима. Воздухораспределителиэтих трех вагонов были установлены на среднем режиме.

Манометр был подключен и к тормозной магистрали в хвосте поезда. При нормальном режиме

управления и зарЯДном давлении в тормозной магистрали электровоза 0,52 МПа давление в хвосте

поезда составило0,45 №111, 3 при резервномуправлениизарядное давление в тормозной магистрали

электровоза составило 0,54 МПа, 21 в хвосте поезда — 0,46 МПа.

При испытаниях производилисьэкстренные, полные служебные и ступенчатые торможения с по—

следующимотпускомпри нормальном и резервном режимах управлениятормозами.При этом заме-

рялись время наполнения тормозных цилиндров и время отпуска.
Максимальное давление в тормозныхцилиндрахпри экстренном и полном служебномторможе-

ниях составило:головноговагона —— 0,16 МПа; 34-го вагона— 0,31 МПа; хвостовоговагона— 0,29 МПа.

Время наполнениятормозных цилиндров головного вагона измерялось до 0,12 МПа, а 34—го и хво-

стового — до 0,28 МПа. В тормозныхцилиндрах электровоза максимальноедавлениепри экстренном

торможении составило 0,46 МПа, а при полном служебном торможении— 0,15 МПа (режим воздухо-

распределителя порожний).Время наполненияизмерялосьпри экстренномторможениидо 0,40 МПа,

& при полном служебном до 0,12 МПа. При ступени торможения время наполнения тормозных ци-

линдров измерялосьдо установившегосядавления.

Отпускпри нормальном режимеуправления производили с завышением давления в уравнитель-

ном резервуареи соответственно в тормозной магистрали до 0,65 МПа после экстренного торможе-
ния, до 0,58 МПа после полного служебного,до 0,57 МПа после ступениторможения.При резервном
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Таким обрати,сту“при№режимеуправлениятормозамипротекаетвыстрее. чем при№№№№, Потому :№ петлюоватя этого режима следует соблодать выдержку
времени после трепет рукоятки третем крана машиниста в отпускное положение до начала
движенияпоезд::№№ с п. Ю.З. 13 СТП.О9150.17‚03&—2006.

Отпуск торта после ступени торможения протекает примерно в 5—7 раз быстрее. чем после
жстшнототоритктия и ; і‚7_2‚6 раз быстрее, чем после полного служебного. Вследствие этого
иачттьтиши: поездапосле остановки на спуске или подъеме, не допуская стывания поезда
штл или№ птообргзюпосле въпюлнения ступени торможения и дальнейшего отпуска…
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В целях совершенствованияработы с собственниками приватных вагонов в части производстватекущего (типочного ремонта грузовых вагонов с 02.05.2013 г. на Белорусской железной дорогетли! приш №1681! об утвержденииПорядка заключенияи исполнениядоговоров на выполнениетекущеготиепочиоторемонта(ТОР) привитых и арендованныхвагоновна Белорусской железнойдороге и вагонов,арендованныху Белорусскойжелезнойдороги.По существующейтехнологии служба вагонного хозяйствапровошп рабту по заюпочению до—кторов и дополнительных соглашенийна выполнениеТОР прившшили арендованных вагонов ссобственниками вагонов или арендаторамивагонов. Вагонное депо при выявлении приватногоилиаршдоюиного вагона, в том числе и вагонов инветрного парка Белорусскойжелезнойдороги, взя-

нмх узлови деталей), ретабельиости,налогов и налога
законодательствомРеспубликиБеларусь.

Текущий отцетчный ремонт наряду с плановыми видами ремонта являетсяодним из основныхвидов деятельности вагонных дело. И значит все расходы должны возмещаться полностью за счетдоходов, полученных от данных видов работ. Однако анализ работы пунктовтекущегоотцепочного
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