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Белорусскийгосударственный университеттранспорта

проведенные Белорусским государственнымуниверситетом транспорта в 2001—2002 гг. испыта—

ния пассажирских поездов с различными типами тормозных коледок на участках Могилев —— Лотва,

Минск _ Руденск и Гомель - Калинковичи показали их низкую тормозную эффективность. В даль-

нейшем анализ проводился по результатам расшифровокскоростемерных лент, что дало возмож-

ность подтвердить несоответствие тормозной эффективности пассажирских поездов требуемым

нормам. Однако применяемые механические скоростемеры имеют невысокую точность регистра-

ции параметров движения. Поэтому результаты расшифровок скоростемерных лент не дают воз-

можности провести полный анализ эффективности тормозов пассажирского поезда. Эксперимен-
тальные исследования также не позволяют накопить достаточного количества данных для стати-

стического анализа. Кроме этого результаты торможений при экспериментальных исследованиях не

учитывают уровень населенности подвижного состава и другие случайные факторы, влияющие на

длинутормозного пути.
'

В последние годы часть тягового подвижного состава, в частности электровозы серии ЧС4Т,

оборудуются комплексной унифицированной локомотивной системой регулирования и обеспече-
ния безопасности движения поездов КЛУБ-У, которая более точно регистрирует параметры движе-
ния по сравнению с механическими скоростемерами. Анализ результатов дешифровки кассет реги-
страции этой системы позволяет дать объективную оценку тормозной эффективности пассажир-
ских поездов.

Анализ экстренных торможений проводился по данным, представленным локомотивным депо
Минск за период январь 2004 г. —— март 2006 г. Всего зафиксировано 380 экстренныхторможений,
из них 131 — пневматичесКим тормозом, 249 — электропневматическим.

В результате анализа установлено,что эффективность тормозных средств пассажирскихпоездов
во многих случаях оказывается меньше допустимой. Оценка производиласьпо расчетномутормоз-
НОМУ КЭЭффИциенту

поезда, который определялсяс учетом профиля по длине тормозного пути, на—

чальнои скорости торможения и вида торможения. Как показали исследования, наибольшее коли-
чество экстренныхторможенийпроизводилось в диапазонескоростей от 80 до 120 км/ч (73 %).

Были опРеделены средние значения расчетного тормозного коэффициента при экстренном тор-

1432951343:;Ёітичных
диапазонах скоростей движения с интервалом 10 км/ч. В диапазонах до 120

120—…) км/ч 6:1:
меньше 0,6 и изменяются в пределах от 0,437 до 0,535, а при скоростяхдвижения

ента по всем то мс1,3еличина
составляет 0,751. Среднее значение расчетного тормозного коэффици-

Лишь ,51
р жениям равно 0,506.

…

Шей норм: (рассиіае (…
13,4 %)

тоРмозная эффективность оказывалась в пределах единои наимень—

120 [МЧ и не менезиб'ёормознои
коэффициент— не менее 0,6 при скорости начала торможения до

(60,3 %) расчетныйт,
—

Пріча скорости начала торможения более 120 до 130 км/ч). В 229 случаях

Скорости более 120 коъ/эмознои
коэффициент был менее 0,6 при скорости до 120 (менее 0,68 — при

НичеНИем максималь3103),
но не менее 0,45, когда поезд

ДОПУСКЗСЁСЯ отправлять со станшііи с огра—

циент был ниже минии
скорости движения. В 100 случаях (26,3 А) расчетныитормознои коэффи—

ПЛУатации тормозов помального
допускаемого значения “0,45, прелусмотренного Правилами экс-

ТОРМ03ного коэффициеніівижного
состава на Белорусском железном дороге. При таких значениях

оезда с вагонами
& ПОСЗД запрещается отправлять со станции.

Мбжлународногосообщения (с тормозными системами западноевропейского
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фективносты что объясняется, в первую очередь, Конст.

„ … сти _ чугунные секционныетормозные колодки, многоцилиндровые сне.

рукциеи механическои
133321 которыеболее эффективны при торможении с высокой скорости.

темы или дисковые
трения ‚более 60 км/ч среднее по интервалам значение расчетного тормозною

При скорости движ а 11—38 % больше чем у обычных поездов. То м

коэффицИента поездов с такими вагонами н
оны международного сообщения 1;

(гнал

эффективность
поездов, В состав которых включены Баг

его нажатия п отв 7 ‘У
‚в 0/0…

ъшсла торможений соответствует нормаы
единого НдИМбНЬШ Р 0 у

поездом

обычными вагонами, и в 8 % торможении
— ниже минимально допускаемых норм против 33 /о тор.

моЁЁяігкі/ёледено сравнение тормозной эффективности пассажирских поездов, ОбОРУДОВанных чу.

гунными и композиционнымитормозными колодками. При чугунных колодках лишь в 3 %, а при

композиционных — в 18 % экстренныхторможений соблюдаются нормы единого наименьшеготор

мозного нажатия. Тормозная эффективность ниже миниыальных допускаемых норм наблюдает…

40 % при чугунных и в 12 % — экстренных торможении при композыционных колодках. Средние

значения расчетного тормозного коэффициента в интервалах скоростеи движения от 60 до 120 км/ч‚

на которые приходится90 % экстренных торможений, для поездов, оборудованныхчугуннымитор.

мозными колодками, на 6—18 % ниже аналогичныхзначенийдля поездов, оборудованных компози.

ционными колодками.
Таким образом, существующая тормозная система пассажирских вагонов со стандартнымичу.

гунными и композиционнымиколодками, & также вагонов международногосообщения в большин.

стве случаев при экстренном торможении не отвечает нормам единого наименьшего тормозного

нажатия.
Для приведения в соответствиефактическойтормозной эффективности пассажирских поездовс

нормаминеобходимо разработать меры по ее повышению. Расчеты показывают, что регулирование

тормознойсилы в зависимости от скорости движения при чугунных колодках позволяетобеспечить

нормативнуюдлину тормозного пути.

типа) имеют более высокую тормозную эф
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КУЛАЧКОВЫХ ВАЛОВ ТОПЛИВНЫХ НАСОСОВ
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Г. Н. КЛЕЙМЕНОВ
Белорусская железная дорога

На БеЛОРУССКОЙжелезнойдороге с 1987 Г' эксплУатиРУЮТсямагистральные тепловозы 2ТЭ10М‚
на которых установлены дизели типа 10Д100 с тангенциальнымпрофилем кулачковых валов топ-

ливных насосов. Такие дизели имеют тепловозы 2ТЭ1ОЛ, 2ТЭ1ОВ 2ТЭ1ОМ выпущенные заводом“

ЁЁЁтовителем
в различные годы. Опыт эксплуатациитепловозов 2ТЭ10М показал, что режимы ра-

ских!#::ЁЗЛ;Ёл1е%Дд1;/?Ве;ег :::ъзвном
неноминальные и холостого хода, Для улучшения экономиче'

переменного Угла опеРеженияИгорежимах
были Проведены исследования по использованиюна них

топлива на частичных на зках
дачи топлива, которые показали уменьшение удельного расхода

Для повышения давле‘ыртіі
и режиме холостого хода,

лы форсунки с 21 до 28 МЪЁПРГЕЁскаТопливабыло иСпользовано увеличение давления затяжки ИГ:

парой с переменным гл
. пливныи насос высокого давления был оборудован плунжернои

у ом опережения подачи топлива по тепловозной характеристике. Испытания
топливной аппа а
ка для ПРивода1031153111… Проведём

на типовом стенде А77 С таНГеНЦИаЛЬНЫМ пр0филем кулач’
о насоса. и он е е … &

использовался весовой метод,
р Р д лении количества впрыснутого форсуНКОИ ТОПЛИВ…

а ИЗМСрение параметров впрыска ПРОВОДИЛОСЬ С ПОМОЩЬЮуниверсальном
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