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к ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО 
ОКТЯБРЯ

СЛОВО СВОЕ СДЕРЖУ

Депо наш е Ч усовская  о д н и м  из 
первы х на т р а н сп о р те  б ы л о  п е р е ­

вед е но  на э л е кт р и ч е с ку ю  тя гу . Бо­
лее трид ц ати  лет п р о ш л о , но  те па­
мятны е собы тия , связа н н ы е  с эл е кт ­
ри ф ика ц и ей  ж е л е зн ы х  д о р о г , в о л н у ­
ю т и поны не . О с о б е н н о  всп о м и н а ю т  
у нас о  них сейчас в дни  п о д го то в ки  
к  50 -летию  В е л и ко го  О ктя б р я .

...То бы л 1933 го д . С трана наша, 
п р е тво р я я  в ж и зн ь  планы в то р о го  
пятилетия, стр е м и те л ь н о  шла вперед . 
Н е п р е р ы в н о  р о сл и  н а р о д н о хо зя й ст ­
венны е п е р е в о зки . И вот наступил 
такой  м о м е н т , ко гд а  м а л о м о щ н ы е  
па р о во зы , к о т о р ы м и  то гд а  ра спо л а ­
гало д еп о , у ж е  не в состояни и  бы ли 
об еспе чи ть  не т о л ь ко  п е р е в о зку  
у р а л ь с ко го  металла, угл я , хи м и че с ­
ких уд о б р е н и й , но и бе зо пасность  
д ви ж е н и я  п о е з д о в . П р о б л е м а  р е ш е ­
на бы ла лиш ь с эл ектр и ф и ка ц и е й  
ж е л е з н о д о р о ж н ы х  линий. П е р е хо д  
на э л е кт р и ч е с ку ю  тя гу  позвол ил  р е з ­
ко  повы сить  веса и с ко р о с ти  д в и ж е ­
ния п о е зд о в .

В го д ы  В ел ико й  О течественно й  
войны  Урал  стал ку зн и ц е й  о р у ж и я  для 
по б е д ы  над в р а го м . У словия во е н н о ­
го  в р е м е н и  тр е б о ва л и  д а л ьн ейш его  
и б ы с тр о го  уве л и ч е н и я  п е р е в о зо к , 
кр а й н е  н у ж н ы х  д ля ф ро нта , для 
о б е спе че н и я  страны  то п л и в о м , сы р ь ­
ем , м а ш и на м и . Д е л о , о д н а ко , о с л о ж ­
нялось тем , что  б о л ь ш о е  числ о  р а ­
б о тн и ко в  д е п о  д о б р о в о л ь н о  и по 
п р и зы в у  уш л о  на б о р ь б у  с в р а го м . 
Тогда ч у со в ски е  э л е кт р о в о зн и ки  п р о ­
явили х о р о ш у ю  и ни ц и ати ву : пе реш л и  
на о б сл уж и в а н и е  двух  эл е ктр о в о зо в , 
сое д и н ен н ы х по  си сте м е  м н о ги х  е д и ­
ниц, од н ой  л о ко м о т и в н о й  б р и га д о й  
Это п о зво л ил о  вд вое  по вы си ть  п р о ­
п у с кн у ю  с п о со б н о сть  уч а стко в .

П о сл евое нн ы е  го д ы  о зн а м е н о в а  
лись н овы м  п о ч и н о м  ко л л е кти в а  д е ­
по. У кр е п л е н и е  т р у д о в о й  и п р о и з ­
вод ственной  д исц и пл ин ы , р о ст  со - 
значител ьности  р а б о ч и х  и, ка к  сл е д ст ­
вие, ул уч ш е н и е  качества  р е м о н та  
эл е ктр о в о зо в  и уход а  за н им и  дали 
в о зм о ж н о сть  вначале в п о р я д ке  о п ы ­
та, а затем  п о л н о сть ю  отка за ть ся  от 
п р и кр е п л е н н о й  си стем ы  ра б оты  л о ­
ко м о ти в н ы х  б р и га д . Н овая систем е 
о б сл уж и ва н и я  л о ко м о ти в о в , за чи н а ­
телям и ко т о р о й  в числе ряд а  д р у ги : 
ко л л е кти во в  д е п о  вы ступили  э л е кт р о ­
во зн и ки  Ч усо вско й , тепе рь , ка к  и зве ­
стно, успе ш н о  и по в се м е стн о  п р и м е ­
няется на всем  ж е л е з н о д о р о ж н о м  
тран спо рте . В этом  н е м а л ую  роль

сы грал а  и п р о д о л ж а е т  и грать  о б щ е ­
ственность . У нас, н а п р и м е р , ср е д и  
э л е кт р о в о зн и ко в  д е й ств ую т  пять о б ­
щ ественны х сове то в  ко л о н н . О ни  ве ­
д ут  б о л ь ш у ю  р а б о ту  ср е д и  б р и га д  
сл ед ят за р а ц и о н а л ь н о й  о р га н и з а ц и ­
ей тр уд а  и отды ха, за по в ы ш е н и е м

их т е х н и ч е с ко го  и о б щ е о б р а з о в а ­
т е л ь н о го  у р о в н я . Э то  очень  в а ж н о  
для о б е сп е ч е н и я  н а д е ж н о й  э кс п л у а ­
тации  э л е кт р о в о зо в  на линии, вы п о л ­
нения со ц и а л и сти ч е ски х  о 6 яз.1- 
тельств.

П о л ьзуясь  сл уч а е м , хотел ось  бы  
отм етить наш их л учш их м а ш и н й сто в - 
о б щ е ств е н н и ко в  С. В. Б о ярски х , 
А . Ф . О зн о б и хи н а , В. Е. О щ е п ко в л , 
П. А  Д о ку ч а е в а , П. П. С м етанина, 
Г. Р. Л е ко н ц е в а . М н о го  сил и э н е р ­
гии  отд а ю т  они  в о сп и та н и ю  ка д р о з , 
о б е с п е ч е н и ю  б е зо п а сн о сти  д в и ж е н и я  
п о е зд о з .

В Ч усо в ско й , к а к  отм е ча л о сь , 
зна чи тел ьн а я  часть э л е кт р о в о зо в  э кс ­
пл уа ти р уе тся  по  си сте м е  м н о ги х  е д и ­
ниц. Д л я  составл ения р е ж и м н ы х  ка р т  
пр и м е н и те л ь н о  к  этим  усл о в и я м  р а ­
боты  на двух  спл о тка х  л о ко м о т и в о в  
устан овл ен ы  д о п о л н и те л ь н ы е  с к о р о ­
сте м е р ы . Э л е ктр о в о зы  эти о б о р у д о ­
ваны т а кж е  с ч е тч и ка м и  типа Д -6 0 0 М

д л я учета э л е ктр о э н е р ги и , в о звр а ­
щ а е м о й  в сеть  пр и  р е ку п е р а ц и и .

Н аш и о б щ е ств е н н ы е  м аш инисты - 
и н с т р у кт о р ы  по  эн е р ге ти ке  Л. И. 
К р а в ц о в , А . Н. К ол есов , Н. С. С м и р ­
нов и С. С. З уев  м н о го  вним ания 
у д е л я ю т  о б у ч е н и ю  л о ко м о ти в н ы х  
б р и га д  р а ц и о н а л ь н ы м  м е то д а м  в о ж ­
д ен и я  п о е зд о в . С этой ц е л ью  п р о в о ­
д ятся  в д е п о  и ко н ф е р е н ц и и  по  о б ­
м е н у  п е р е д о в ы м  о п ы то м .

Э ко н о м и я  э л е кт р о э н е р ги и  з-звисит, 
о д н а ко , не т о л ь ко  от  нас, м а ш и н и ­
стов, но  в зна чи тел ьн о й  м е р е  и от 
р е м о н т н и ко в , а то ч н е е  от и сп р а в н о ­
сти э л е кт р о в о зо в . Н ад о  д о л ж н о е  о т ­
дать с та р ш и м  м а сте р а м  цехов 
А . М.  С и д о р о в у  и А . Е. А л и ф и р е н ­
ко . В о згл а вл я е м ы е  им и ко л л е кти вы  
о б е с п е ч и в а ю т  б е з у п р е ч н о е  техн и ч е ­
с ко е  со сто я н и е  эл е ктр о в о зо в .

О б щ и м и  уси л и я м и  ко л л е кти в  д еп о  
д об ива ется  непл о хих , на наш  взгл яд , 
р е зул ь та то в . Т о л ько  б л а го д а р я  р е к у ­
п е р а ц и и  в сеть в о звр а щ а е тся  д о  40%  
всей п о тр е б л я е м о й  п о е з д о м  э л е кт р о ­
эн е р ги и  или о ко л о  4 тыс. кв т .ч  за 
п о е з д ку . А  вот д а н н ы е  за истекш ие
5 м е ся ц е в  т е к у щ е го  го д а : с э ко н о м л е ­
но о к о л о  4 м лн. кв т .ч  э л е кт р о э н е р ­
гии . П р и  этом  о б ъ е м  п е р е в о з о к  был 
вы ш е плана на 9 ,3% - Это пе рвы й  п р о ­
изво д стве н н ы й  п о д а р о к  ко л л е кти в а  в 
честь п р и б л и ж а ю щ е го с я  п р з з д н и кэ  
В е л и ко го  О кт я б р я . Есть зд е сь  и чэ- 
стица т р у д а  наш ей л о ко м о ти в н о й  
б р и га д ы . На ее счету  у ж е  более 
26 тыс. КВТ . ч с б е р е ж е н н о й  э л е кт р о ­
эн е р ги и .

Х очется  отм етить , что  э ко н о м и я  
м о гл а  бы бы ть зна чи те л ьн о  вы ш е, 
если бы  не ставили нам  в го л о в н у ю  
часть п о е зд а  д в ухо сн ы е  ва гон ы . Это 
дал о  бы  в о з м о ж н о с ть  е щ е  ш и ре , чем  
сейчас п р и м е н я ть  р е ку п е р а ц и ю . 
М е ш а е т  отсутстзи е  н а д е ж н о й  п р о ги - 
в о б о кс о в о ч н о й  схе м ы , ко т о р а я  о с о ­
б е н н о  н у ж н а  пр и  ра б о те  э л е кт р о в о ­
зов по  си стем е  м н о ги х  ед и н иц . П р и ­
м е н я е м а я  ж е  у  нас схем а  тр е б уе т  
сл о ж н о й  н а стр о й ки , б ы стр о  н ар уш а ­
ется ее р е гу л и р о в ка  и работа.

К о л л е кти в  д е п о  о ка за л  м н е  б о л ь ­
ш ое  д о в е р и е , и зб рав  о б щ е стве н н ы м  
и н с п е кт о р о м  по б е зо п а сн о сти . В м е ­
р у  сил свои х  п о м о га ю  товар ищ ам .

Н е д авн о  по  и то га м  со ц и а л и сти ч е ­
с к о го  с о р е в н о в а н и я  р а б о тн и ко в  в е д у ­
щ их пр о ф е сси й  м н е  п р и с в о е н о  п о че т ­
ное  звание  л у ч ш е го  м аш иниста  ж е ­
л е з н о д о р о ж н о го  трэ 'нспорта . Это 
о ч ен ь  б о л ьш ая  честь. И она ко  м н о ­
го м у  м е ня  о б язы ва ет. В о зн а м е н о в а - 
чие  50 -летней  го д о в щ и н ы  С ове тской  
власти я дал сл ово  с э ко н о м и ть  д о ­
п о л н и те л ьн о  к  ра не е  п р и н я то м у  о б я ­
зате л ьству  20 ты с. КВТ . ч и п е р е в ы ­
по л ни ть  зад ан ие  по  те хн и ч е ско й  с к о ­
р о сти  на 2 к м /ч . С л ово  свое с д е р ж у .

В. Е. О р е х о в ,
машинист электровоза 
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За счет преимущественного роста наиболее про­
грессивных, решающих отраслей народного хозяй­
ства, повышения производительности труда на 
основе самой передовой техники и научной орга­
низации труда, улучшения использования произ­
водственных фондов и капитальных вложений, 
повышения качества продукции и осуществления 
строжайшего режима экономии решается задача 
нового подъема всей социалистической экономики.

(И з Т езисов Ц ентральн ого  Комитета КПСС 
„50 лет В еликой О ктябрьской 
соц иали стической  револю ц ии ")

БОЛЬШЕ ЭКОНОМИТЬ ТОПЛИВА 

И ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ!

П ролетарии всех  стран, соединяйтесь!

ТЯГА
электрическая м тепловозная

Е ж ем е сячн ы й
м ассовы й

п р о и зв о д ств е н н о -те хн и ч е ски й  
ж у р н а л  

о р га н  М и н и сте р ства  
путей  со о б щ е н и я  СССР 

АПРЕЛЬ 1967 г,

ГОД ИЗДАНИЯ 
ОДИННАДЦАТЫЙ 8(128)

D  р е ш ен и ях  X X III съ езд а  партии , в Тезисах Ц К  КП С С
указы ва ется  на н е о б хо д и м о сть  ул уч ш е н и я  испол ь ­

зования м а те риа л ьн ы х р е сур со в  и о сущ е ствл е н и е  с тр о ­
ж а й ш е го  р е ж и м а  э ко н о м и и . В этой связи  д л я нас, ж е ­
л е з н о д о р о ж н и ко в , о с о б е н н о  в а ж н о  о б е сп е чи ть  э к о н о м ­
ное р а сход ован и е  топл и ва  и э л е ктр о э н е р ги и .

П е р е хо д  на н овы е  виды  тя ги  п о зво л и л  повы сить  
коэф ф ициент и спо л ь зо ва н и я  т о п л и в н о -э н е р ге ти ч е с ки х  р е ­
сурсо в  с 1 0 %  в 1958 г. д о  22“ /о в 1966 г. В ре зул ь та те  
это го  ум е нь ш и л ся  д о  92 к г  п р о ти в  247 к г  уд е л ь н ы й  ра с ­
ход топлива на е д и н и ц у  п е р е в о зо ч н о й  р а б о ты  в п е р е ­
счете на у сл о в н о е  топл и во .

В ы полняя п о ста но вл ен ие  С овета  М и н и с тр о в  СССР 
«О б э к о н о м н о м  р а схо д о ва н и и  в н а р о д н о м  хозяй ств е  
эл е ктр и ч е ско й  и тепл ово й  э н е р ги и  и топлива», в 1965 и 
1966 гг. ж е л е з н ы е  д о р о ги  ул уч ш и л и  те хн и ч е с ко е  с о с то я ­
ние л о ко м о ти в о в , м о д е р н и зи р о в а л и  н е ко т о р ы е  и з  них, 
ра сш и рил и  п о л и го н  р е ку п е р а т и в н о го  т о р м о ж е н и я . Все 
это вм есте  с п о в ы ш е н и е м  кв а л и ф и ка ц и и  л о ко м о ти в н ы х  
бр игад , в н е д р е н и е м  п е р е д о в о го  опы та  п о зв о л и л о  д о с ­
тичь э ко н о м и и  э л е кт р о э н е р ги и  и топл ива . В 1966 г. п р о ­
тив устан овл ен н ы х н о р м  р а схо д  э л е кт р о э н е р ги и  на тя гу  
по е зд о в  с н и ж е н  на 2,2°/о, д и з е л ь н о го  топл и ва  на 0 ,8 % ; 
за п е р в о е  п о л у го д и е  т е к у щ е го  го д а  со о тве тстве н н о  на
2,5 и 1,9% .

Вместе с тем  на ж е л е з н о д о р о ж н о м  тр а н с п о р те  и м е ­
ю тся ещ е зна чи тел ьн ы е  р е зе р в ы  д л я с н и ж е н и я  уд е л ь ­
ных ра схо д о в  т о п л и в н о -э н е р ге ти ч е ски х  р е с у р с о в . Д о с та ­
то ч но  сказать, ч то  ср е д н е эксп л уа та ц и о н н ы й  к. п. д. те п ­
ловоза  ТЭЗ не  п р евы ш ает 0,225, а э л е ктр о в о за  ВЛ8 0,8, 
что нельзя пр изн ать  уд о в л е тв о р и те л ь н ы м . П о э то м у  о д ­
ной  из о сн о вн ы х  задач является по в ы ш е н и е  эксп л уа та ­
ц и о н н о го  к. п. д . л о ко м о ти в о в .

П о вы ш е н и е  эф ф е кти вно сти  э л е ктр о тя ги  в о  м н о го м  
связано  с б о л ее  ш и р о ки м  п р и м е н е н и е м  р е ку п е р а ти в н о ­
го  т о р м о ж е н и я . В этой  области  на ж е л е зн ы х  д о р о га х  
им ею тся  о п р е д е л е н н ы е  д о с т и ж е н и я : п р о т я ж е н н о с т ь  п о ­
лигона, гд е  п р и м е н я е тся  р е ку п е р а ц и я , увел ичил ась  с 
573 к м  в 1958 г. д о  2 042 к м  в 1966 г. В и с те кш е м  го д у  
р е ку п е р и р о в а н о  384 м л н . квт-ч э л е ктр о э н е р ги и . О д н о ­
в р е м е н н о  в о з р о с  во звр а т  эн е р ги и  р е ку п е р а ц и и , за го д  
с о д н о го  ки л о м е тр а  п о л у ч е н о  188 тыс. квт-ч.

УДК 625.282.004.18. 
621.331 : 621.311.004.18

Э то м у  спо соб ствова л о  о сн ащ е ни е  по чти  8 0 %  всех 
э л е кт р о в о зо в  с р е куп е р а ти в н о й  схе м о й  спе ц и ал ьны м и  
б ы с тр о д е й с тв у ю щ и м и  ко н та кто р а м и  д л я защ иты  о т  т о ­
ко в  к о р о т к о г о  зам ы кан ия , ул уч ш е н и е  т е хн о л о ги и  р е ­
м о н та  и н а л ад ки  р е ку п е р а ти в н о го  о б о р у д о в а н и я , а 
т а к ж е  си сте м а ти ч е ско е  о б уче н и е  м а ш и ни стов  п р и е м а м  
р е ку п е р а ц и и .

Н аи б о л ьш и й  во звра т  эл е ктр и ч е ско й  эн е р ги и  п о л у ­
чен  на сл е д ую щ и х  ж е л е зн ы х  д о р о га х : К у й б ы ш е в с ко й  —  
85 м л н . квт-ч, В о сто ч н о -С и б и р ско й  —  82 м л н . квт-ч, 
Ю ж н о -У р а л ь с ко й  —  60 млн. квт-ч, З а п а д н о -С и б и р ­
с ко й  —  41 м л н . квт-ч.

П о м и м о  э ко н о м и и  э л е ктр о эн е р ги и , п р и м е н е н и е  р е ­
ку п е р а т и в н о го  т о р м о ж е н и я  повы ш ает б е зо п а сн о сть  д в и ­
ж е н и я  п о е з д о в  и обеспе чи вае т  с н и ж е н и е  и зн о са  т о р ­
м о з н ы х  к о л о д о к . Так, на ка ж д ы е  100 м л н . квт-ч р е ку п е ­
р и р о в а н н о й  эл е ктр о э н е р ги и  ра схо д  м еталла у м е н ь ш а ­
ется  на 4  ООО т.

В м есте  с те м  эф ф ективность р е ку п е р а ц и и  м о ж е т  
бы ть по вы ш е н а  и в п е р в ую  о ч е р е д ь  за счет  о гр а н и ч е ­
ния п о ста н о в ки  д вухосн ы х  вагон ов  в п е р в у ю  п о л о ви н у  
состава . В тех по езда х , гд е  д в ухо сн ы е  ва го н ы  по ста в ­
л ены  в го л о в е  по езда , р е ку п е р а ти в н о е  т о р м о ж е н и е  не 
пр и м е н я е тся , п о с ко л ь ку  п р и м е н е н и е  е го  м о ж е т  вы звать 
вы да вл ива ни е  этих вагонов . Т о л ько  п о  этой  п р и ч и н е  за 
1966 г. б ы л о  п о те р я н о  о ко л о  80 м л н . квт-ч.

У читы вая незна чител ьно е  нал и чи е  д вухо сн ы х  ва го ­
н ов  и  сн и ж е н и е  их у д е л ь н о го  веса, в д ал ь н е й ш е м  сле­
д у е т  р а зр а б о та ть  п о р я д о к  их и сп о л ь зо в а н и я  на д о р о га х  
с тем , что б ы  о гр а н и чи ть  н апр а вл е н и е  этих в а гон ов  на 
уч а стки , гд е  пр и м е н я е тся  р е ку п е р а ти в н о е  т о р м о ж е н и е .

За п р о ш л ы й  го д  н е д о п о л у ч е н о  о к о л о  25 м л н . квт-ч 
э л е кт р о э н е р ги и  и з -за  н е в о з м о ж н о с т и  п р и м е н е н и я  р е ­
ку п е р а ц и и , вследствие п о в ы ш е н н о го  н а п р я ж е н и я  в ко н ­
та ктн о й  сети и отсутствия на н е ко т о р ы х  участка х  пр и ­
е м н и ко в  и зб ы то ч н о й  э н е р ги и . Д л я  устран ен и я  этих п о ­
те р ь  н е о б х о д и м о  о б е спе чи ть  п о д д е р ж а н и е  в ко н та ктн о й  
сети б о л ее  с та б и л ь н о го  н а п р я ж е н и я , а т а кж е  уско р и ть  
о б о р у д о в а н и е  п о д стан ц ий  устр о й ств а м и  д ля п о гл о щ е ­
ния и зб ы то ч н о й  эн е р ги и .

В а ж н о е  зн а че н и е  и м е е т  ш и р о ко е  в н е д р е н и е  р е гу ­
л и р о в а н и я  н а п р я ж е н и я  тр а н с ф о р м а то р о в  п о д  н а гр у зко й .
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К р о м е  то го , эн е р ги я  р е ку п е р а ц и и  те р я е тся  и з -за  вы пус ­
ка  эл е ктр о в о зо в  на л и н и ю  с н е и сп р а в н ы м  р е ку п е р а ти в ­
ны м  о б о р уд о в а н и е м . К а к  п о ка зы в а е т  оп ы т  пе р е д о в ы х  
д е п о  (Тайга, Златоуст, Д е м а , К р а сн ы й  Л и м а н  и д р .) , пр и  
р е м о н те  эл е ктр о в о зо в  сл ед ует  п р о и зв о д и т ь  тщ ательны й  
п о д б о р  п р е о б р а зо ва те л е й  по  ха р а кте р и сти ка м , о с у ­
щ ествлять б о л ее  то ч н о е  р е гу л и р о в а н и е  р е л е  р е ку п е р а ­
ции и не д о п уска ть  р а зн и ц ы  т о ко в  в о з б у ж д е н и я  т я го ­
вых двигател ей  по с е кц и я м  б о л ьш е  н о р м ы . Н у ж н о  т а к ­
ж е  в кратчайш ий  с р о к  за ко н ч и ть  о сн а щ е н и е  о ставш и х­
ся э л е ктр о во зо в  б ы стр о д е й с тв у ю щ е й  за щ итой  от то ­
ков  к о р о т к о го  за м ы ка н и я . Ц Н И И  н е о б х о д и м о  п р о д о л ­
ж и ть  ра б о ту  по  д а л ь н е й ш е м у  со в е р ш е н ств о в а н и ю  этой 
защ иты  и п о вы ш е н и ю  н а д е ж н о сти  ее о тд ел ьны х  узло в .

На э л е ктр и ф и ц и р о в а н н ы х  линиях п е р е м е н н о го  то ка  
у ж е  ра сход уется  д о  3 5 %  всей п о тр е б л я е м о й  на тя гу  
по е зд о в  э л е ктр о эн е р ги и . В по сл е д не е  в р е м я  бы ли  п р о ­
ведены  н е ко т о р ы е  м е р ы  п о  с н и ж е н и ю  уд е л ь н ы х  затрат 
эн ер ги и  на эл е ктр о в о за х  п е р е м е н н о го  тока . Так, н а п р и ­
м е р , п е р е хо д  на по сл ед овател ьн ое  со е д и н е н и е  вен ти ­
лей с за м е но й  тяго вы х двигател ей  Н Б-412М  на д в и га ­
тели Н Б-412К по зво л и л  на р я д е  д о р о г  ч астичн о  снять 
о гр а н и че н и я  п о  и спол ьзован и ю  м о щ н о сти  эл е ктр о в о зо в  
ВЛ60 и за счет э то го  ул учш ить  их э ко н о м и ч н о с ть . В нед ­
р е ни е  на э л е ктр о в о за х  п е р е м е н н о го  то ка  п о л у п р о в о д ­
нико вы х  вы пр я м и те л ьн ы х  у с т а н о в о к  д ал о  в о з м о ж н о с ть  
повы сить их к. п. д.

П е р сп е кти ве н  в ы п уск  в ы пря м и тел ьн ы х  ус та н о в о к  с 
вентилям и, и м е ю щ и м и  та к  н а зы в а е м ую  л а ви н н ую  ха р а к ­
те р и сти ку ; б л а го д а р я  этим  вентил ям  м о ж н о  с э ко н о м и ть  
эл е ктр о эн е р ги и  д о  70 тыс. квт-ч на ка ж д ы й  э л е ктр о в о з .

О д н а ко  н аи б ол е е  зна чи те л ьн ую  э к о н о м и ю  эл е к­
тр о эн е р ги и  на п е р е м е н н о м  т о к е  д ает в н е д р е н и е  р е к у ­
пе р а ти в н о го  т о р м о ж е н и я .

В настоящ е е  в р е м я  тр а н сп о р т  р а спол агает  н е с ко л ь ­
ки м и  д е ся тка м и  э л е ктр о в о зо в  ВЛ60Р (с и гн и тр о н н ы м и  
вы пря м и тел я м и ), о б о р у д о в а н н ы м и  р е ку п е р а ти в н о й  схе ­
м о й , ко т о р ы е  э ксп л уа ти р ую тся  в д е п о  Батайск С е в е р о - 
К а вка зско й , У с с у р и й с к  Д а л ь н е во сто ч н о й  и д е п о  Р оссош ь 
Ю го -В о сто ч н о й  д о р о ги .

Э ксп л уата ц и он н ая  п р о в е р ке  ра б оты  этих э л е кт р о ­
возов  по каза л а , что  пр остота  пе р е хо д а  на р е ку п е р а ти в ­
ный р е ж и м , в о з м о ж н о с ть  ш и р о ко го  и п л а в н о го  р е гу л и ­
рования т о р м о з н о го  усилия , а т а кж е  значител ьная э ко ­
н ом и я  э л е кт р о э н е р ги и  с о зд а ю т  усл ови я  д л я м а с с о в о го  
пр и м е н е н и я  р е ку п е р а ц и и  и на п е р е м е н н о м  то ке . В свя ­
зи с п р е кр а щ е н и е м  в ы п уска  э л е ктр о в о зо в  с и гн и т р о н ­
ны м и  вы пр я м и те л я м и  и п е р е х о д о м  на кр е м н и е в ы е  п о ­
л у п р о в о д н и ки  н е о б х о д и м о  ус ко р и ть  в ы п уск  в о с ь м и о с ­
ных э л е ктр о в о зо в  ВЛ80 на тири стора х , п о зв о л я ю щ и х  
осущ ествить  р е ку п е р а ти в н о е  то р м о ж е н и е .

На м о то р в а го н н у ю  тя гу  у ж е  в 1966 г. б ы л о  и з ­
ра схо д о ва н о  о ко л о  д вух  м л р д . квт-ч э л е ктр о эн е р ги и . 
П о это м у  в о п р о сы  сн и ж е н и я  р а сход а  эн е р ги и  д л я м о т о р ­
ва го н н о го  п о д в и ж н о го  состава п р и о б р е та ю т  б о л ьш о е  
значение.

В и стекш ем  го д у  на р я д е  у зл о в  п р о д о л ж а л о с ь  вн е д ­
рение  з о н н о го  гр а ф и ка  д в и ж е н и я  п р и го р о д н ы х  п о е зд о в . 
О н  дает зна чи те л ьн ую  э к о н о м и ю  э л е кт р о э н е р ги и  за 
счет со кр а щ е н и я  оста н о во к.

В д е п о  Д о м о д е д о в о  М о с ко в с к о й  и Л е н и н гр а д -Ф и н - 
л ян д ско й  О кт я б р ь с ко й  д о р о г  за ч а стую  и зм е н я ю т  со - 
ставность э л е ктр о п о е зд о в  ЭР2. В этих д е п о  в со о тве т­
ствии с и зм е н я ю щ и м ся  в течен ие  д ня п а с с а ж и р о п о то ­
ко м  э л е ктр о п о е зд а  ра зб ива ю тся  на 10- и 8 -ва го нн ы е  
составы . О п ы т ука за н н ы х  д е п о  сейчас и зучае тся  с тем , 
чтобы  е го  р е ко м е н д о в а ть  для ш и р о ко го  в н е д р е н и я . О д ­
н а ко  это не по л но стью  ре ш ает в о п р о с  д а л ь н е й ш е го  
повы ш ения э ко н о м и ч н о сти  м о то р в а го н н о й  тяги . Н е о б ­
хо д и м о  ка к  м о ж н о  ш и р е  п р и м е н я ть  се кц и о н и р о в а н и е  
эл е ктр о п о е зд о в , ко т о р о е  дает в о з м о ж н о с ть  ш и р о ко го  
м аневра  в и спол ьзован и и  п е р е в о зо ч н ы х  ср е д ств . Вновь 
вы пущ ен н ы е  э л е ктр о п о е зд а  ЭР22 п о зв о л я ю т  в н ед ри ть

се кц и о н и р о в а н и е , что  п о  п р е д в а р и те л ь н ы м  расчетам  
м о ж е т  сн и зи ть  р а схо д  э л е кт р о э н е р ги и  на 15% .

Н у ж н о  т а к ж е  у с ко р и т ь  п р и м е н е н и е  р е ку п е р а ти в н о ­
го  т о р м о ж е н и я  и на п р и го р о д н ы х  э л е ктр о п о е зд а х , так 
к а к  р а с х о д  э н е р ги и  п о е з д а м и  с р е ку п е р а ти в н о -р е о с та т - 
н ы м  т о р м о ж е н и е м , к а к  п о ка за л и  испы тания Ц Н И И , на 
7— 8 %  м е н ь ш е  ра схо д а  э л е кт р о э н е р ги и  по е зд а м и , не 
и м е ю щ и м и  э т о го  о б о р у д о в а н и я .

П р о в е д е н и е  всех этих р а б о т  д о л ж н о  обеспечить  
п р е д у с м о тр е н н о е  Д и р е кт и в а м и  X X III съ е зд а  К П С С  сни­
ж е н и е  п о  с р а в н е н и ю  с 1965 г. у д е л ь н о го  ра схо д а  эл е к­
т р о э н е р ги и  на т я гу  п о е з д о в  к  1970 г. на 8” /о.

П о тр е б л е н и е  д и з е л ь н о го  топл ива  ж е л е з н о д о р о ж ­
н ы м  т р а н с п о р то м  е ж е го д н о  возр а ста е т  и к  1970 г. уве ­
личится  п р и м е р н о  на 2 5 % . П о э т о м у  н е о б х о д и м о  с о кр а ­
щ ать уд е л ь н ы й  р а схо д  топл и ва  на те п л о в о зн у ю  тя гу  за 
счет п о вы ш е н и я  ее  э кс п л у а та ц и о н н о го  коэф ф и ци ен та  
п о л е зн о го  д ействия . И зве стн о , что  пр о д о л ж и те л ь н о сть  
р а б о ты  те п л о в о зо в  на хо л о сто м  х о д у  и м алы х н а гр у з ­
ках за н им ает  б о л е е  4 0 %  в с е го  в р е м е н и , п р и  этом  на 
ТЭЗ на хо л о сто й  хо д  в за ви си м о сти  от р е ж и м а  ра б о ­
ты  —  на н ул евой  или в о сь м о й  п о зи ц и я х  ко н т р о л л е р а  —  
затр ачива ется  о т  6 д о  12®/о о б щ е го  р а сход а  топлива. 
У лучш ить  и сп о л ь зо ва н и е  топл и ва  п о м о ж е т  у с ко р е н н о е  
о б о р у д о в а н и е  всех л о ко м о т и в о в  устр о й ства м и , о б е сп е ­
ч и в а ю щ и м и  р а б о т у  д и зе л е й  б е з  н а гр у з к и  на пяти  ци­
л инд ра х .

В цел ях с о кр а щ е н и я  п р о д о л ж и те л ь н о с ти  ра б оты  
л о ко м о ти в а  на х о л о с т о м  хо д у  п р и  с то я н ка х  н е о б х о д и м о  
р а зр а б о та ть  о п ти м а л ь н ы е  р е ж и м ы  п р о гр е в а  д изел е й , 
о с о б е н н о  в з и м н е е  в р е м я , а т а к ж е  ул учш ить  состоя ни е  
а к к у м у л я т о р н о го  хозяй ства .

П о р а  ре ш и ть  в о п р о с  о  п е р е в о д е  д и зе л е й  2Д 100  на 
п о н и ж е н н о е  числ о  о б о р о т о в  ко л е н ч а т о го  вала в р е ж и ­
м е  х о л о с т о го  ход а . П р о в е д е н н ы е  на Ю ж н о й  д о р о ге  ис­
пы тания по ка за л и , что  п р и  этом  часово й  р а схо д  топлива 
сн и ж а е тся  д о  13 кг.

П о с ко л ь ку  т е п л о в о зы  с е р и и  ТЭЗ в теч е н и е  б л и ж а й ­
ш их лет со хр а н я т  в е д ущ е е  м е сто  в э кс п л у а ти р у е м о м  
п а р ке  л о ко м о т и в о в , их н е о б х о д и м о  м о д е р н и зи р о в а ть : 
ввести  га зо ту р б и н н ы й  над д ув , пр и б л и зи ть  с к о р о с т н у ю  
ха р а кте р и с ти ку  д и з е л ь -ге н е р а то р а  к  э к о н о м и ч е с ко й , 
пр и м е н и ть  а в то м а ти ч е ско е  р е гу л и р о в а н и е  ра б оты  ох­
л а ж д а ю щ и х  устр о й ств . М о д е р н и з а ц и я  д и зе л я  2Д100 
м о гл а  бы  дать у м е н ь ш е н и е  го д о в о го  п о тр е б л е н и я  д и ­
зе л ь н о го  топл ива  п о  кр а й н е й  м е р е  на 300 тыс. т. Рас­
четы  п о ка зы в а ю т, ч то  затраты  на м о д е р н и за ц и ю  те пл о ­
в о зо в  о ку п а ю т с я  в те ч е н и е  д вух  лет.

О д н а ко  н а и б о л е е  ка р д и н а л ь н о е  р е ш е н и е  в о п р о са  
э к о н о м н о го  р а схо д о в а н и я  топл и ва  в о з м о ж н о  пр и  а к ­
ти в н о м  вн е д р е н и и  те п л о в о зо в  с э ко н о м и ч н ы м и  четы ­
р е хта ктн ы м и  д ви га те л я м и  типа Д 70.

В н асто ящ е е  в р е м я  вес п о е зд а  на р я д е  направл е­
ний  л и м и ти р уе тся  у ж е  не силой  тя ги  с о в р е м е н н ы х  л о к о ­
м о ти в о в , а д л и н о й  стан ц и о н н ы х  п р и е м о -о тп р а в о ч н ы х  пу­
тей. П о э т о м у  д а ж е  пр и  б о л е е  э ко н о м и ч н ы х  д вигател ях, 
но  н е д о ста то ч н о м  и спо л ь зо ва н и и  м о щ н о сти  уд ел ьн ы й  
р а схо д  топл и ва  растет. Такие ж е  п р и м е р ы  и м е ю тся  и 
в э л е кт р и ч е с ко й  тяге . Т а ким  о б р а з о м , п р и  р а зм е щ е н и и  
л о ко м о т и в о в  н е о б х о д и м о  учиты вать  б о л ее  п о л н о е  ис­
п о л ьзо в а н и е  их м о щ н о сти .

В н астоящ е е  в р е м я  р а схо д ы  на со б стве н н ы е  н у ж д ы  
т е п л о в о зо в  составл яю т д о  12 %  и э л е ктр о в о зо в  
с и гн и т р о н а м и — д о  1 6 %  о б щ е й  вел ичины . П о это ­
м у  д л я  с о кр а щ е н и я  э н е р ге ти ч е с ки х  затрат н е о б х о д и м о  
д а л ь н ейш ее  ум е н ь ш е н и е  всех ви д ов  в сп о м о га те л ь н о й  
ра б оты  и ув е л и ч е н и е  у д е л ь н о го  веса вр е м е н и , затр ачи ­
в а е м о го  н е п о с р е д с тв е н н о  на п е р е в о зки , и м ея  в виду, 
что  в н а сто ящ е е  в р е м я  о н о  составляет в се го  о ко л о  п о л о ­
ви ны  с у т о ч н о го  б ю д ж е т а  вр е м е н и .

Н ел ьзя  не сказать  н е с ко л ь ко  слов  о б  и спол ьзован и и  
топл ива  в м а н е в р о в о м  д в и ж е н и и . М а н е в р о в ы й  п а р к  те п ­
л о в о зо в  е ж е го д н о  возр а ста е т  и у ж е  в п р о ш л о м  го д у
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о ко л о  4 0 %  о б ъ ем а  р а б о ты  б ы л о  в ы п о л н е н о  т е п л о в о за ­
ми. За го д  м а н е в р о в ы м и  те п л о в о за м и  б ы л о  и зр а с х о д о ­
вано 350 тыс. т д и з е л ь н о го  топл ива , а в д ал ь н е й ш е м  
этот ра схо д  б уд е т  возра стать .

В н астоящ е е  в р е м я  в м а н е в р о в о м  д в и ж е н и и  э кс ­
плуатируется зна чи те л ьн о е  ко л и ч е с тв о  р а зн о о б р а зн ы х  
серий т е п л о в о зо в , начиная от  сер ии  В М Э  и ко н ч а я  
ТЭЗ. У д е л ьн ы е  р а схо д ы  топлива  в м а н е в р о в о м  д в и ж е ­
нии на р а зн ы х  сер ия х  л о ко м о т и в о в  р а зл и чн ы . Н астало 
врем я п р о а н а л и зи р о ва ть  э ко н о м и ч н о с т ь  к а ж д о го  типа 
тепловоза и на о сн о в е  э то го  вы бра ть  н аи б ол е е  э ф ф е к­
тивный.

С тоит отм е ти ть , что  в п о сл е д н е е  в р е м я  в н е д р е н ы  
пе ред овы е  м е то д ы  э ки п и р о в ки  д и зе л ь н ы х  л о ко м о т и в о в  
в В о л о го д с ко м  и Т а ш ке н тс ко м  узла х , на М о л д а в с ко м  о т ­
делении. П р и м е н е н и е  зд е сь  а в т о за п р а в щ и ко в  п о зв о л и ­
ло и зб е ж а ть  и зл и ш н и х  п р о б е го в  в п ун кты  э ки п и р о в ки . 
Этот оп ы т п о л е зе н  и д л я д р у ги х  ж е л е з н о д о р о ж н ы х  
узлов.

Э ко н о м н о е  и сп о л ь зо в а н и е  топлива  и э л е кт р о э н е р ­
гии в зна чи тел ьн о й  сте пе ни  зависит от  кв а л и ф и ка ц и и  
л о ко м о ти вн ы х  б р и га д . Расчеты , п р о в е д е н н ы е  М о с к о в ­
ским  и н сти туто м  и н ж е н е р о в  ж е л е з н о д о р о ж н о го  тр а н ­
спорта  для о д н о го  из уч а стко в  М о с ко в с к о й  д о р о ги , п о ­
казали, ч то  за счет  и спо л ь зо ва н и я  р а зл и чн ы х  р е ж и м о в  
работы  м о ж н о  э ко н о м и ть  от 2 д о  1 5 %  д и з е л ь н о го  то п ­
лива в за в и си м о сти  от э ксп л уа та ц и о н н ы х  усл овий . О п ы т­
ные п о е з д ки  т а к ж е  п о ка за л и , что  непр ави л ьн ая  р е гу л и ­
ро вка  с ко р о с т и  д в и ж е н и я  п о е зд о в  с л у ж и т  о сн о в н о й  
пр ичи но й  у в е л и ч е н н о го  р а сход а  э л е ктр о э н е р ги и . Э то  
вы двигает зад ачу  д а л ь н е й ш е го  п о вы ш е н и я  ква л и ф и ка ­
ции м а ш и ни стов , о б у ч е н и я  их н аи бол е е  э ко н о м и ч н ы м  
р е ж и м а м  в о ж д е н и я  п о е з д о в .

В по сл е д н е е  в р е м я  на ж е л е з н о д о р о ж н о м  тр а н сп о р ­
те в ы р о с л о  м н о го  зам е ча тел ьн ы х м а ш и н и сто в -н о ва то - 
ро в , си сте м а ти ч е ски  э ко н о м я щ и х  т о п л и в о  и эл е ктр о ­
э н е р ги ю . Э то  —  т е п л о в о зн и ки  тт. Ц и ку н о в , Т о н ко ш н ур , 
Г р о м о в , У хан ов , М е л ь н и ко в , э л е к т р о в о з н и к и — тт. М а ка ­
р о в , Л о кт е в , К р ы л о в , М а й ко в , В ол ков  и м н о ги е  д р у ги е . 
О п ы т  этих м а ш и ни стов  д о л ж е н  бы ть о б о б щ е н  и рас­
п р о стр а н е н , п р и ч е м  д л я и зуч е н и я  и о б о б щ е н и я  п е р е ­
д о в о го  опы та  н е о б х о д и м о  к а к  м о ж н о  ш и р е  и сп о л ь зо ­
вать и м е ю щ и е с я  на д о р о га х  д и н а м о м е тр и ч е с ки е  ва­
го н ы .

З ад ача  и н ж е н е р н о -те х н и ч е с ки х  р а б о т н и ко в  и уч е ­
ны х т р а н сп о р та  по все д н е вн о  вы являть и в н е д р я ть  все 
л уч ш и е  д о с т и ж е н и я  пе р е д о в ы х  м а ш и ни стов . С л ед ует, 
п о -в и д и м о м у , п р о д у м а ть  в о п р о с  о б  у ч р е ж д е н и и  для 
м а ш и н и сто в  звания  «Л учш ий  м астер  э ко н о м и и »  с вы да­
чей  спе ц и ал ьны х д и п л о м о в  или уд о сто ве р е н и й .

К р у п н е й ш и м  р е з е р в о м  эко н о м и и  топл ива  и эл е кт ­
р о э н е р ги и  является д ал ьнейш ее по вы ш е н и е  качества  
э ксп л уа та ц и о н н о й  ра б оты  и в ы с о ко п р о и зв о д и т е л ь н о го  
и спо л ь зо ва н и я  л о ко м о т и в о в . Т о л ько  л и кви д а ц и я  н е п о л - 
н овесн о сти  п о е з д о в  и з а д е р ж е к  по е зд о в  у  з а п р е щ а ю ­
щ их си гн ал ов  д аст  в о з м о ж н о с ть  сб е р е ч ь  д о  100 м л н . 
КВТ-Ч э л е кт р о э н е р ги и  и свы ш е 50 тыс. т д и з е л ь н о го  
топл и ва  в го д .

Р асход то п л и в н о -э н е р ге ти ч е ски х  р е с у р с о в  —  это 
о д и н  и з  в а ж н е й ш и х  ка чествен н ы х по каза те ле й  ра б оты  
ж е л е з н о д о р о ж н о го  тр а н спо р та . Н аиболее р а ц и о н а л ь н о е  
и сп о л ь зо в а н и е  топл и ва  и э л е ктр о эн е р ги и  —  д о л г  всех 
р а б о т н и ко в  ж е л е з н ы х  д о р о г . В ю б и л е й н о м  го д у  н у ж н о  
д о сти ч ь  н аивы сш их ре зул ь та то в .

Л . Г . М у р з п н ,
начальник Отдела теплотехники Ц Т МГТС

V W ^ Л Л A Л A Л Л Л / ^ / ^ A Л Л Л Л Л A Л / ^ Л Л / ^ Л Л Л Л Л / W W ^ Л Л Л Л Л / ^ Л Л Л Л Л Л Л Л Л ✓ V W V ^ Л Л Л Л Л У V V ^ / ^ Л / V 'v ^ .Л Л A Л A Л Л Л ^

ГОРЖУСЬ СВОЕЙ ПРОФЕССИЕЙ 
МАШИНИСТА

Ж елание стать машинистом локо­
мотива у меня появилось давно, 

очевидно, потому, что вырос я в семье 
потомственного железнодорожника и 
жил в непосредственной близости от 
железнодорожного узла. После окон­
чания в 1958 г. Ташкентского ж елез­
нодорожного техникума, я, как и 
большинство мои.х сверстников, сна­
чала работал помощником, а затем 
н машинистом тепловоза.

С момента моего при.хода в де­
по Taшkeнf прошло более девяти 
лет. В этом депо начинался мой тру­
довой путь. В нем я работаю и по 
сеп день.

Коллектив здесь трудится замеча­
тельный. В его рядах такие квали­
фицированные машинпсты, как Ге­
рой Социалистического Труда В. Н. 
Немудров (ныне на пенсии), А. И. 
Старцев, А. И. Матвеев, машинисты- 
инструкторы Г. А. Касюк, Ф. И. Прес­
няков и др. В этом коллективе мне, 
как и моим товарищам по труду.

предоставлены все возможности для 
повышения своей квалификации, ос­
воения новой техники и постоянного 
политического и культурного роста.

Не скрою, присвоение мне в чис­
ле других звания лучшего по профес­
сии ко много.му обязывает.

Часто спрашивают меня, в чем 
секрет моего мастерства? Обычно на 
такие вопросы отвечают, что мол сек­
рета нет, но я с этим не сргласен. 
Секрета действительно нет, но есть 
то, что называется опытом, система­
тической учебой, осмысленным выпол­
нением требований инструкций.

В нашей профессии нет мелочей. 
Локомотивная бригада долж на всег­
да быть готова к тому, что ей при- ‘ 
дется устранять возникший дефект на 
тепловозе, принимать то или иное ре­
шение в самых неожиданных усло­
виях.

Наш труд — нелегкий, он требует 
знаний, сноровки, внимания. Но когда 
владеешь всем сложным комплексом, 
необходимым для нашей работы, он

приносит радость и удовлетворение. 
Я горжусь своей профессией машини­
ста и дорож у ею. Как и все советские 
люди готовлюсь сейчас достойно 
встретить наш большой праздник — 
50-летие Октября.

Г .  Ф . Ш м а р и н .
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к ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ --------------------------------

РАТНЫЕ И ТРУДОВЫЕ ПОДВИГИ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ ГОРОДА-ГЕРОЯ.

Р ассказ м аш иниста 
д е п о  В ол го гра д , 

Героя
С о ц и а л и сти ч е ско го  

Труда 
М . В. К узи н а

У асфальтированной дорож­
ки, ведущей в наше деоо 

Волгоград, установлен боль­
шой транспараит.

«Дорогой товариш,! Перед 
тобой старейшее предприятие 
города, но вечно молодое, ове­
янное славой героических под­
вигов революш 1 Й 1905— 
1917 гг., Веллкой Отечествен­
ной войны и трудовых подвигов 
в построении коммунизма».

Как бы ни спешил ты, но 
невольно замедлишь перед 
этим транспарантом шаг и — 
в который раз! — пробежишь 
глаза.ми эти выведенные на 
нем слова. Чувство гордости 
овладевает тобой за свой кол­
лектив, в котором вырос, полу­
чил путевку в жизнь и тру­
дишься вот уже четыре десят­
ка лет.

Время в нашей стране сей­
час предпраздничное, юбилей­

ное, и, пожалуй, как никогда 
прежде, припоминаются и вол­
нуют события минувших лет...

История отвела городу на 
Волге, его труженикам и, ко­
нечно, железнодорожникам, 
как одному из передовых от­
рядов рабочего класса, особое 
место. В нашем депо в дни 
первой русской революции гор­
до прозвучал призыв: хозяи­
ном жизни должен стать рабо­
чий народ! В те далекие годы 
у нас были проведены мощные 
забастовки паровозников, и в 
октябрьские и декабрьские 
дни 1905 г. действовал стачеч­
ный комитет во главе со сто­
ляром Иваном Кузнецовым. 
Стачком несколько дней дер­
жал в своих руках всю полно­
ту власти. Это, как говорят, 
была первая проба сил рабо­
чего класса. Деповчане в 
1905 г. создали первый в Ц а­
рицыне профсоюз железнодо-

Многнс тепловозники без отры ва от производства подучили дипломы  и нж е­
неров и техников.
Н а снимке (слева н ап раво) бывш ие маш инисты локомотивов, окончивш ие 
вы сш ие учебные завед ен и я  и вы двинуты е на руководящ ие долж ности  — 
мастер В. П . П роценко, инж енер депо С. М алю тин, приемщ ик И . Арсенов

УДК 625.282.004 Д  (09)

рожников, которым руководил 
рабочий депо, большевик Алек­
сандр Беликов.

Большой вклад внесли на­
ши рабочие в становлении и 
упрочении Советской власти. 
В дни Великой Октябрьской 
социалистической революции 
был образован ревком желез­
нодорожников Царицынского 
узла, во главе которого стояли 
коммунисты столяры депо 
Иван Родин, Иван Кузнецов, 
Георгий Савкин и др. Для за­
щиты завоеваний Октября соз­
дали хорошо вооруженный 
красногвардейский отряд. Его 
командиром стал столяр Па­
вел Водолагин. Возглавляемый 
им отряд в составе вооружен­
ных рабочих Царицына прини­
мал участие в разгроме контр­
революционных белогвардей­
ских банд генералов Краснова 
и Каледина.

В дни легендарной оборо­
ны Красного Царицына в 
1918— 1919 гг. многие из наше­
го коллектива влились в ряды 
коммунистического батальона 
имени Совета Народных Ко­
миссаров и с оружием в руках 
дрались с белогвардейскими 
полчищами. А такие паровоз­
ники, как Георгий Мурыгин, 
Иван Бахтин и другие маши­
нисты, бесстрашно водили в 
бой броневые поезда.

Славные боевые и трудовые 
традиции легендарной оборо­
ны Красного Царицына были 
приумножены в дни Сталин­
градского сражения.

Двести дней и ночей грохо­
тала гигантская битва за го­
род на Волге. Многие из моих 
товарищей в эти тяжелые дни 
не покидали локомотивов и
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под ожесточенными бомбежка­
ми с воздуха, артиллерийским и 
минометным огнем врага до­
ставляли все необходимое до­
блестным защитникам Сталин­
града. Десятки дерзких рейсов 
совершил машинист Матвей 
Жарков, подвиги которого от­
мечены орденом Боевого Крас­
ного Знамени. В нашей памяти 
живет светлый образ машини­
ста Александра Корнеева.

...В один из августовских 
дней Корнеев на станции Ка­
чал ино взял санитарный поезд 
с ранеными. Вскоре появились 
фашистские стервятники, они 
стали зверски обстреливать и 
бомбить поезд. Машинист не 
растерялся и, умело маневри­
руя, увел состав из-под об­
стрела.

Видимо, израсходовав бое­
запас, часть бомбардировщи­
ков ушла за Дон, оставшиеся 
самолеты продолжали свое 
черное дело. Засвистели бом­
бы, осколки забарабанили по 
тендеру, котлу. В будке стало 
темно: воздушной волной по­
мощника машиниста Гитченко 
сбило с ног, Корнеева смер­
тельно ранило.

— Умираю, — прошептал 
машинист, наклонившемуся 
над ним помощнику. — Доведи 
поезд до Сталинграда, спаси 
раненых.

Когда поезд прибыл в город, 
подоспевшие железнодорожни­
ки вынесли из будки паровоза 
тело своего отважного това­
рища...

Д а, суровое было время. Но 
никто из нас не дрогнул перед 
грозной опасностью. Помню 
июль 1942 г. Ранним утром 
привел я на разъезд Рычково 
поезд с боеприпасами. Вдруг 
налетели самолеты. Посыпа­
лись бомбы. Два хвостовых ва­
гона загорелись. Старший кон­
дуктор был тяжело ранен. Я 
велел помощнику легонько 
осадить состав, а сам — к ва­
гонам, отцепил их, снял ране­
ного и снова — на паровоз. Ед­
ва успел протянуть поезд впе­

ред .метров на 400, как раз­
дался оглушительный взрыв, в 
горевших вагонах взорвались 
снаряды. Фашистские летчики, 
видимо, решили, что с поездом 
покончено, и улетели. Уцелев­
шие же боеприпасы очень при­
годились в тот день нашим бой­
цам.

Бывший командующий Ста­
линградским фронтом, ныне 
Маршал Советского Союза 
А. И. Еременко писал, что в 
дни Сталинградского сраж е­
ния железные дороги, подхо­
дившие к городу, были для 
воинов подлинными дорогами 
жизни. Эта высокая оценка от­
носится и к ратному труду 
моих товарищей, которые в 
тяжкую пору проявили образ­
цы мужества и стойкости.

Ни с чем не сравнить и под­
вига деповчан, которые в край­
не сжатые сроки после окон­
чания Сталинградского побои­
ща подняли из руин и пепла 
свое родное депо. В феврале 
с 1943 г. прогремели последние 
залпы, известившие мир о ве­
ликой победе, одержанной на­
шим народом под стенами вол­
жской твердыни. Сталинградцы 
тут же принялись за восста­
новление разрушенного хозяй­
ства. Наскоро сооружались 
землянки, приспосабливались 
под жилье уцелевшие подвалы. 
В депо паровозники из отва­
лов доставали станки, инстру­
мент, оборудование. Прямо под 
открытым небом ремонтиро­
вали паровозы. Бригада ма­
стера Гвоздева первой восста­

новила маневровый паровоз 
ОВ 11-27. Воду для него боч­
ками подвозили из Волги. И 
вот 27 марта рано утром раз­
дался протяжный гудок. Он 
возвестил о втором рождении 
сталинградского узла.

Не забудется и трудовая 
доблесть наших машинистов, 
которые в дни строительства 
Волго-Донского канала и круп­
нейшей в мире Волжской гид­
роэлектростанции имени XXII 
съезда КПСС водили сдвоен­
ные, строенные поезда одним 
локомотивном и обеспечивали 
строителей всем необходимым. 
Сорок лет назад юнцом 
пришел я в Сталинградское де­
по. Сначала слесарничал, а по­
том встал за правое крыло ло­
комотива и вот уже более трех 
десятков лет вожу поезда. На 
моих глазах произошли рази­
тельные перемены. Помню, 
как сейчас, работали мы тогда 
на таких паровозах, как ОВ, 
ОД, затем на Щ. Позже в 
тридцатых годах получили 
для грузового парка и С-'' для 
пассажирских поездов. Маши­
ны по тому времени неплохие. 
Но они ни в какое сравнение 
не идут с нынешними теплово­
зами ТЭЗ и ТЭПЮ, на кото­
рых работают машинисты на­
шего депо.

Пригородные поезда води­
ли паровозы, а теперь по 
пригородной зоне Волгограда 
ходят электрички.

А депо? Неприглядно оно 
было тогда: низкие корпуса с 
подслеповатыми оконцами, з

Трудовой вклад каждого человека в развитие] 
Ы процветание общества, постх>янная забота обше-' 
\ства о каждом труженике — одна из особенностей] 
'^советского образа жизни. Как проявление высоиой\ 
^политической сознательности трудящихся, их эн-\ 
\тузиазма и инициативы, в настоящее время по всей\ 
[стране развернулось массовое социалистическое^ 
\соревнование в честь 50-летия Великого Октября.\

(Из Т езисов Ц ентральн ого  Комитета КПСС;
„50 лет В еликой  О ктябрьской; 

соц иали стической  р ев о л ю ц и и ")§
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цехах ды'м, теснота, в смотро­
вых канавах — грязь. Д а и ме­
ханизации почти никакой, все 
вручную да с кувалдой.

Иная картина сейчас. Всю­
ду в наших цехах просторно, 
светло, станки, оборудование 
окрашены в приятные для гла­
за цвета.

Вот как изменилось все.
А как вырос человек! 

Помню, среди локомотивных 
бригад не бьшо ни одного чело­
века со средним или средне­
техническим образованием. А 
нынче у нас в депо одних инже­
неров и техников 158 чел. И ря­
ды их растут. В этом году, 
например, более 100 чел. заоч­
но учатся в институтах и тех­
никумах.

Доброе имя у наших маши- 
нистов-инженеров Валентина 
Величкина, Михаила Голов- 
ченко, Александра Лениншмид- 
та, Анатолия Блащицина. Ува­

жают их в депо за высокое 
мастерство, за бескорыстную 
товарищескую помощь. Блащи- 
цин, например, машинист пер­
вого класса, председатель со­
вета колонны пассажирского 
парка. Он, как и его друзья, 
щедро передает свой опыт то­
варищам по работе.

Инициаторами похода за 
экономию электроэнергии вы­
ступили техники — машинист 
Виктор Хвощин, Вадим Мор- 
дас. По их примеру бригады 
электричек, соревнуясь за до­
стойную встречу 50-летия Ве­
ликого Октября, уже в этом 
году сэкономили более трех 
миллионов киловатт-часов 
электроэнергии.

Новый духовный облик лю­
дей сказывается и в росте мас­
терства, творческой активнос­
ти, в широком размахе сорев­
нования за коммунистический 
труд, образцовом выполнении

Лучшие
по

профессии

Апександра Константиновна Скоко­
ва пр иш ла  в л о ко т о м и в н о е  д е п о  

К ур га н  б о л ее  д евя ти  лет назад . Ра­
ботала п о м о щ н и к о м  м аш иниста , тех­

н и ко м , а сей час  в о згл а вл я е т  б р и га д у  
ко м м у н и с т и ч е с ко го  т р уд а  в цехе  
п о д ъ е м ки  э л е кт р о в о зо в . Р уко в о д и м а я  
е ю  б р и га д а  п о с то я н н о  п е р е в ы п о л н я ­
ет п р о и зв о д с т в е н н ы е  зад ания , р е м о н ­
ти р уе т  л о ко м о т и в ы  в ы с о ко ка ч е с т в е н ­
но.

Э л е кт р о в о з ы  у х о д я т  с п о д ъ е м ки  с 
га р а н ти й н о й  м а р ко й  —  з н а ко м  вы­
с о к о го  качества  р е м о н та . Б р аков  на 
линии  по  вине б р и га д ы  нет. На сч е ­
ту б р и га д ы  м н о го  в н е д р е н н ы х  р а ц и о ­
н а л и за то р ски х  п р е д л о ж е н и й .

А л е кс а н д р а  К о н ста н ти н о вн а  п р и ­
ним ала н е п о с р е д с т в е н н о е  участие  в 
р а зр а б о тке  и в н е д р е н и и  к р у п н о а гр е ­
га тн о го  м е то д а  р е м о н та  и с е т е в о го  
гр а ф и ка  п о д ъ е м о ч н о го  р е м о н та . За 
успе хи  в т р у д е  У ка з о м  П р е з и д и у м а  
В е р х о в н о го  С ове та  СССР он а  на­
гр а ж д е н а  м е д а л ь ю  «За т р у д о в о е  о т ­
личие».

П о  и то га м  с о р е в н о в а н и я  р а б о тн и ­
ко в  в е д ущ и х  п р о ф е сси й  ж е л е з н ы х  
д о р о г  за в то р о е  п о л у го д и е  1966 г. 
К о л л е ги я  М и н и сте р ства  путей  с о о б ­
щ ен и я  ♦( П р е з и д и у м  Ц К  п р о ф с о ю за  
п р и св о и л и  А . К . С к о к о в о й  зван ие  л у ч ­
ш ей п о  пр о ф е сси и .

государственного плана пере­
возок. Семилетний план депо 
завершило досрочно, как до­
срочно завершили и план пер­
вого года новой пятилетки, дав 
в доход государству 140 тыс. 
руб. прибыли.

Вот уже в течение ряда лет 
с честью несут высокое звание 
коллектива коммунистического 
труда машинисты моторвагон­
ных секции, руководимые ма- 
шинистом-инструктором Кон­
стантином Васильевичем Баты- 
ревым, работники заготцеха, 
где мастером Валерьян Петро­
вич Волков.

Особенно доброй славой в 
депо пользуются ремонтники 
моторвагонных секций, где ма­
стером Степан Порфирьевич 
Батурин. Коллектив этот по 
итогам социалистического со­
ревнования в четвертый раз 
удерживает первое место. Мно­
гие здесь учатся, настойчиво по­
вышают свой общеобразова­
тельный и технический уровень. 
Вот, к примеру, слесарь Егор 
Сороковой. Он без отрыва от 
производства окончил вечер­
нюю школу рабочей молодежи, 
техникум и сейчас возглавляет 
комплексную бригаду.

Отлично трудится и коллек­
тив пассажирского парка ло­
комотивов. В подарок пятиде­
сятилетнему юбилею Великого 
Октября наша колонна с на­
чала нынешнего года сберегла 
более 250 г дизельного горюче­
го. Большой вклад в это дело 
внес машинист Филипп Кура- 
чинский. Он, пожалуй, экономит 
топливо в каждом рейсе. Пере­
довой машинист помог разра­
ботать в депо режимные карты 
вождения пассажирских поез­
дов, совершил десятки опыт­
ных поездок с молодыми тепло­
возниками.

Душой колонны является 
машинист-инструктор Николай 
Макаренко. Человек он отзыв­
чивый, сердечный. Жадный до 
всего нового, до знаний, Ма­
каренко совсем недавно ус­
пешно закончил Ростовский ин-
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ститут инженеров железнодо­
рожного транспорта. А ведь 
учился он заочно, что совсем 
не просто при нашей работе. 
Очень, очень рады мы все за 
товарища.

Многие активно участвуют 
в общественной жизни. Боль­
шинство бригад колонны пас­
сажирских тепловозов состоит 
в добровольной народной дру­
жине по охране обществен­
ного порядка. Командиром 
дружины является один из 
лучших наших машинистов 
Рональд Павлович Хохлов. 
Дружина DOT уже в тече­
ние ряда лет занимает первое 
место в Центральном районе 
Волгограда. Деповчане рабо­
тают и в шефских бригадах 
школ, в общественном бюро 
технического нормирования, 
бюро экономического анализа. 
Словом, живет и трудится кол­
лектив наш хорошо, как подо­
бает советским людям. Есть 
у нас и свой поэт-машинист 
Вадим Мордас. Неплохие, на 
мой взгляд, стихи пишет. Вот 
несколько его строк:

Нам видны па просторах
Сквозь кипучие дни.
Как огни светофоров.
Коммунизма огни.
Производительнее работают 

волгоградцы в юбилейном году. 
План перевозок систематиче­
ски перевыполняется. За  шесть 
месяцев получено свыше 
35 тыс. руб. прибыли. Коллек­
тив ставит своей задачей за ­
воевать высокое звание пред­
приятия коммунистического 
труда. И верю, добьемся свое­
го, ведь нынче-то как здорово 
все трудятся!

Когда мысленно представ­
ляешь путь, пройденный стра­
ной за полвека существования 
Советской власти, хочется ска­
зать слова сердечной благодар­
ности прежде всего Ленинской 
партии, которая уверенно ве­
дет наш народ к светлому бу­
дущему — коммунизму.

М . В . К у з и н ,

К ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

Х Р О Н И К А

РАЗВИТИЯ ТЯГИ ПОЕЗДОВ 
НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

фВ июне двухвагонный поезд, состоящий из четырехосной 
автомотрисы АП-1 и прицепного вагона, построенных Ка­
лужским машиностроительным заводом, обкатывался на 
путях бывшей Московско-Киевской железной дороги.

1937 г. # в  августе Луганский завод выпустил 1500-й паровоз се­
рии Ф Д .
0  К XX годовщине Великой Октябрьской социалистической 
революции Коломенский машиностроительный завод постро­
ил пассажирский паровоз типа 2-3-2 с конструктивной ско­
ростью 150 км/ч.

1938 г. •  “ апреле Луганский паровозостроительный завод выпу­
стил паровоз типа 2-3-2 с конструктивной скоростью ISO км/ч.
ф  В октябре завод «Динамо» им. С. М. Кирова выпустил пер­
вый грузовой электровоз переменного тока напряжением 
20 ООО в (ОР22-01 — однофазный, ртутновыпрямительный). Он 
был спроектирован <и построен под руководством 
инж. Б. Н. Тихменева.

1940 Г . ^  июля с Мытищинского вагоностроительного завода на
Московский метрополитен прибыл первый моторный вагон 
типа Г и совершил пробный рейс на участке между станция­
ми Сокольники и Парк культуры и отдыха. 
ф В конце года завод «Динамо» им. С. М. Кирова выпустил 
шесть тяговых электродвигателей типа ДПЭ-400 часовой 
мощностью 400 квт; эти двигатели в 1941 г. были установле­
ны на электровозе ВЛ22-178, который стал первым электро­
возом серии ВЛ22'<.

1941 г. •  Вступил в строй новый электрифицированный участок
Чусовская— Калино Пермской железной дороги.

1943 г. •  На электрическую тягу переведены участки Калино — Ко-
марихинская Пермской железной дороги и Москва-Калан- 
чевская— Кунцево Западной железной дороги.

1945 г. •  с паровой на электрическую тягу переведен участок Че­
лябинск— Златоуст Ю жно-Уральской железной дороги. 
ф С июня начался перевод линии Красноводск— Ашхабад— 
Зиадмн с паровой на тепловозную тягу: паровозы серии СО^ 
заменялись тепловозами серии Д ^ .
ф 5 октября совершил первую поездку новый грузовой па­
ровоз типа 1-5-0 серии Л, построенный Коломенским паро­
возостроительным заводом. Проект выполнен под руковод­
ством главного конструктора завода Л. С. Лебедянского.

1946 Г . ^  ^  железные дороги Советского Союза на­
чали поступать трехвагонные дизельные поезда с механиче­
ской передачей, построенные заводом Ганц в Будапеште. 
ф В июне из цехов завода «Динамо» им. С. М. Кирова вы­
шел первый после Великой Отечественной войны электровоз 
ВЛ22«-184.
ф В конце года завод «Динамо» им. С. М. Кирова смонти­
ровал на секции с моторным вагоном Сд-261 новое электри­
ческое оборудование, рассчитанное для работы как при на­
пряжении 1 500 в, так и 3 ООО в в контактной сети.

f ,  #  В начале года Рижский вагоностроительный завод выпу­
стил первую трехвагонную секцию СР, рассчитанную для ра­
боты на двух напряжениях — 1 500 и 3 ООО в. 
ф Новочеркасский электровозостроительный завод начал 
выпускать электровозы ВЛ22'‘ .
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ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ

КАК МЫ ДОБИВАЕМСЯ 
ПОВЫШЕНИЯ ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ ТЕПЛОВОЗА
Вот у ж е  н е с ко л ь ко  м е ся ц е в  п о д ­

р я д  л о ко м о ти в н о е  д е п о  В ол хов - 
стр о й  зна чи тел ьн о  пе р е в ы п о л н я е т  
устан овл ен н ую  пл а но м  п р о и зв о д и ­
тельность тепл ово за . В ян ва ре  она 
увел ичена  пр о ти в  зад ан ия  на 11 тыс. 
т км  б р утто , в ф евр ал е  —  на 56 тыс., 
а в м а рте  и ап р е л е  —  соответствен ­
но  на 125 и 147 тыс. т км  б р утто . 
С ред н и й  вес гр у з о в о го  по е зд а  т а к ­
ж е  увеличивался из м е сяц а  в м е ся ц  
и сейчас в о з р о с  пр отив  плана на 
78 т. На 37 к м  повы сился с р е д н е с у ­
точны й  п р о б е г  тепл ово за . О тр а д н о , 
что  те п л о в о зы  х о р о ш о  и спо л ь зо ва ­
лись и в мае.

В д о сти ж е н и и  в ы со ко й  п р о и з в о ­
д ител ьности  л о ко м о ти в а  р е ш а ю щ у ю  
роль  сы гр а л о  ра зве р н увш е е ся  у 
нас по д л и н н о  м а ссо в о е  социалисти ­
ч е с ко е  со р е в н о в а н и е  в честь 50 -ле­
тия В е л и ко го  О кт я б р я .

П о ж ал уй , н и ко гд а  п р е ж д е  не 
ощ ущ а л о сь  т а к о го  под ъ ем а  тв о р ч е ­
с ко й  инициативы  в б о р ь б е  за л у ч ­
ш ее и спо л ь зо ва н и е  тяговы х средств, 
ка к  ныне. В этом  немалая засл уга  
ра б о тн и ко в  д е п о . Л о ко м о ти в н ы е  
бр и га д ы , н а п р и м е р , е ж е суто ч н о  
пе р е во зя т  в б о л ь ш е гр у зн ы х  по езда х  
д о  20 тыс. т гр у з о в  сверх пла«а, а 
в апреле пе р е в е зл и  та ки м  о б р а зо м  
почти  700 тыс. т.

В аж н ое  зн а че н и е  в повы ш ении  
пр о и зво д и те л ьн о сти  л о ко м о ти в о в  
им еет ра зв е р н ув ш а я ся  у  нас б о р ь б а  
за со кр а щ е н и е  в р е м е н и  н а хо ж д е н и я  
их в д е п о , о тсч и ты в а е м о го  от п р о х о ­
да те п л о в о зо м  к о н т р о л ь н о го  поста  и 
д о  пр иб ы тия  е го  снова  на к о н т р о л ь ­
ны й пост («от К П  д о  КП »). И вр е м я  
это, ка к  известно , п л а ни руе тся  и сл у ­
ж и т  о д н и м  из главны х п о ка за те л е й  
в и спол ьзовани и  л о ко м о ти в о в .

П очти  е ж е с у то ч н о  ка ж д ы й  те п л о ­
во з  заход и т  в д е п о  для т е х н и ч е с ко го  
о см о тр а  и э ки п и р о в ки . В полне  п о ­
нятно, что че м  м е н ь ш е  в р е м я  «от 
КП  д о  КП », тем , значит, л уч ш е  о р га ­
низац ия  труд а  на всех о п е р а ц и я х , 
ко т о р ы е  вы пол н яю тся  на те пл о во зе .

Еще со все м  нед авн о  о н о , о д н а ко , 
бы л о  не т о л ь ко  не м е ньш е , но, на­
против , в отд ел ьны е  сутки  д а ж е  п р е ­
вы ш ало п р е д у с м о тр е н н о е  на 1,2—
1,5 ч. В ре зул ьта те  м а ш и ны  вы ход ил и  
п о д  по езд а  н е р а в н о м е р н о  и н е р е д ко  
с о п о зд а н и е м . Ч увствовалась н е р в о з ­
ность в ра б о те  д е ж у р н о го  п о  д е п о  
и л о ко м о т и в н о го  д и сп е тче р а . В о з н и ­
кали за тр уд н е н и я  и в н о р м а л ь н о й  р а ­
б о те  б р и га д . Все это  тр е б о в а л о  от

8

р у ко в о д и т е л е й  и и н ж е н е р н о -т е х н и ­
ч е с ки х  р а б о т н и ко в  д е п о  пр и н я ть  та­
ки е  м е р ы , что б ы  устр а н и ть  п о те р и  и 
сн изи ть  в р е м я  н а х о ж д е н и я  те п л о в о ­
зо в  в д е п о . И н ад о  сказать , р е зе р в о в  
д л я э то го  о ка за л о сь  нем ал о .

П р е ж д е  в се го  ул уч ш и л и  м ы  связь  
д е ж у р н о го  по  д е п о  со  с т р е л о ч н и ка м и  
по сто в  и с п у н кт о м  т е х н и ч е с ко го  
о см о тр а . Э то  д ал о  в о з м о ж н о с т ь  б ы ­
стрее  п р о д в и га ть  те п л о в о з  п о  т р а к -  
ц и о н н ы м  путям  и р е а ги р о ва ть  на п о ­
я вл я ю щ и е ся  п о р о й  з а д е р ж к и  в вы д а ­
че  м а ш и ны  п о д  п о е з д . Д е ж у р н ы й  
п о сто я н н о  сл ед ит за п р и б ы ти е м  л о ­
ко м о ти в а  на КП , п р о х о д о м  стр е л о ч ­
ны х посто в , н ачал ом  и о ко н ч а н и е м  
э ки п и р о в ки  и п р о и зв о д с т в о м  те хн и ­
ч е с к о го  о с м о тр а . У  нас стало п р а ви ­
л о м : если в о з н и ка ю т  з а д е р ж к и  на 
ПТО  п о  о с м о т р у  те пл о во за , м а сте р  
тут  ж е  ставит о б  этом  в и зве стность  
д е ж у р н о го  п о  д еп о .

Д л я  с о кр а щ е н и я  в р е м е н и  о б д у в ки  
э ки п а ж н о й  части те п л о в о за  ув е л и ч е ­
н о  ко л и ч е ств о  к о л о н о к  д л я о т б о р а  
с ж а т о го  в о зд уха  —  вм е сто  д вух  п о ­
ставлены  четы ре . И вот  ре зул ьта т. 
Р аньш е л о ко м о ти в н а я  б р и га д а  посл е  
о б д у в ки  п е р в о й  се кц и и  те пл о во за  
в ы н у ж д е н а  бы ла п р о д в и га ть  е го , ч то ­
бы  о б д уть  в т о р у ю  с е кц и ю ; тепе рь  
такая н е о б х о д и м о с ть  отпала. В ы иг­
р ы ш  в р е м е н и  н ем а л ы й : ведь п р о д в и ­
гать те п л о в о з  с р а зу  д а л е ко  не в с е г­
да уд ава ло сь, н е р е д ко  р я д о м  п о д  
н а б о р о м  п е ска  стоял  д р у го й  л о к о ­
м о ти в .

З а ч а стую  з а д е р ж к и  те п л о в о зо в  
во зн и ка л и  п р и  э к и п и р о в ке  их п е с ко м , 
о с о б е н н о  если на те хн и ч е ски й  о с м о т р  
по ступ а л о  с р а зу  н е с ко л ь ко  м аш ин. 
З десь тр еб овал ась  ч е тка я  ра бота  п е с - 
ко с у ш и л ки , но  и з -за  ко н с т р у кти в н ы х  
ее  н ед о ста тко в  т р у б о п р о в о д ы  з а со ­
рялись и по д ача  п е ска  п р е кр а щ а л а сь . 
На п о м о щ ь  пр и ш л и  р а ц и о н а л и за то ­
ры  д е п о . П о п р е д л о ж е н и ю  сл есар я  
М . Л е б е д е в а  в т р у б о п р о в о д а х  вм е сто  
п р о б ко в ы х  кр а н о в  по ста вле н ы  сп е ­
ц и ал ьны е за гл у ш ки . Э то  п р е д о т в р а ­
тил о  в д ал ь н е й ш е м  с ко п л е н и е  пе ска  
в отвер сти ях  кр а н о в , а за о д н о  отпала 
н а д об но сть  в частой  их за м е н е  и п о ­
с та н о в ке  суш и л ки  в р е м о н т . К р о м е  
то го , у  т р у б о п р о в о д о в  л и кв и д и р о в а ­
ны  кр у т ы е  п е р е хо д ы , что  т а к ж е  у л у ч ­
ш и л о  п о ступ л е н и е  пе ска . С ейчас пе с- 
к о с н а б ж е н и е  в о сн о в н о м  д ействует 
н о р м а л ь н о , что  п р и м е р н о  м и н ут  на 
д вад ц ать  со кр а ти л о  п р о сто и  т е п л о ­
в озов .

УДК 625.282 — 843.G.004
Бы ло у д е л е н о  в н и м а н и е  и д р у ги м  

э ки п и р о в о ч н ы м  о п е р а ц и я м , в частно­
сти с н а б ж е н и ю  те п л о в о зо в  с м а зко й  и 
в о д о й . Н е та к  д а в н о  о щ ущ а л и сь  п е ­
р е б о и  в их ц е н тр а л и зо в а н н о й  по д аче  
на л о ко м о т и в . В ы пол не н ны й  ка ч е ст ­
ве н н о  р е м о н т  т р у б о п р о в о д о в  и о б о ­
р уд о в а н и я , а т а к ж е  п р о и зв е д е н н ы е  
и зм е н е н и я  в схе м е  по зво л и л и  устр а ­
нить и м евш ие ся  н е д о ста тки . Теперь 
с н а б ж е н и е  в о д о й  и с м а зко й  у кл а д ы ­
вается в уста н о в л е н н о е  в р е м я  и, 
б о л е е  т о го , о н о  с о в м е щ е н о  с вы по л ­
н е н и е м  т е х н и ч е с ко го  о см о тр а  л о к о ­
м отива .

Ч тобы  д о б и ть ся  у с к о р е н н о го  и 
в ы с о ко ка ч е с т в е н н о го  те хн и ч е с ко го  
о с м о т р а  т е п л о в о зо в , уси л е н ы  к о м п ­
л е кс н ы е  б р и га д ы , м н о ги е  слесари  
осво ил и  п о  н е с ко л ь ку  пр о ф е сси й  и 
то в а р и щ е с ка я  в з а и м о в ы р у ч ка  стала 
д л я них о б ы ч н ы м  д е л о м . Это в 
с в о ю  о ч е р е д ь  с ка за л о сь  на сво е ­
в р е м е н н о м  и т о ч н о м  в соо тве т­
ствии  с гр а ф и ко м  вы пол нении  
р а б от . Д а ж е  пр и  о с м о т р е  д вух 
и б о л е е  л о ко м о ти в о в  б р и га д ы  д ей ст­
в у ю т  р и тм и ч н о , с л а ж е н н о . На ПТО 
со зд а н  н е сн и ж а е м ы й  запас наибол ее  
хо д о в ы х  д еталей и у зл о в . О н  е ж е с у ­
то ч н о  п о п о л н я е тся  из кл а д о в о й  д еп о . 
У  нас устан овл ен  та ко й  п о р я д о к , что 
в п е р в у ю  о ч е р е д ь  д е тал ям и  сн а б ж а ­
ется ПТО , а зате м  у ж е  д р у ги е  цеха. 
Б л агод ар я  э то м у  л и кв и д и р о в а н ы  за­
д е р ж к и  л о ко м о т и в о в  пр и  в ы п уске  их 
и з  о с м о т р а  и вы д а че  п о д  по езда .

Н е р е д к о  те п л о в о зы  простаивали 
на те х н и ч е с ко м  о с м о т р е  по  э ки п а ж у  
в о с н о в н о м  и з-за  б о л ь ш о го  об ъ ем а  
р е б от . С л е са р ям  пр и хо д и л о сь  часто  
зам е ня ть  и зн о ш е н н ы е  и и м е ю щ и е  
т р е щ и н ы  т о р м о з н ы е  ко л о д ки , р е гу ­
л я р н о  см азы вать м о то р н о -о с е в ы е  
п о д ш и п н и ки  и д р . С п о д ш и п н и ка м и  
о с о б е н н о  тр у д н о в а то  б ы л о  в зи м н е е  
в р е м я . П р о б о ва л и  п о д о гр е в а ть  с м а з ­
к у  и заливать ее  с м а сл е н ки . Работать, 
ко н е ч н о , стало л е гче , н о  в сильны е 
м о р о з ы  с м а зка  б ы с тр о  осты вала и 
е е  п р и хо д и л о сь  п о д о гр е в а ть  н е ско л ь ­
к о  раз. Затрата в р е м е н и  увел ичива­
лась, те п л о в о зы  перестаивали  на 
те х н и ч е с ко м  о с м о тр е .

В к о н ц е  п р о ш л о го  го д а  те п л ую  
с м а з ку  п о д  д а вл ен и ем  стали м ы  п о д ­
вод ить  н е п о ср е д ств е н н о  к  р а б о ч е м у  
м е сту  сл есарей . Д л я  э т о го  устан ови ­
ли н е о б х о д и м ы е  е м ко сти , ги д р о н а со с , 
в р е м о н т н о -с м о тр о в ы х  канавах ул о ­
ж и л и  т р у б о п р о в о д ы  с ко л о н ка м и  для 
п о д со е д и н е н и я  ш л а н го в . Теплая см а з-
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ка- в ш а п ку  по д ается  ч е р е з  р а зд а то ч ­
ный пистол ет и р е гу л и р у е т с я  з а ж а ­
тием  с п е ц и а л ь н о го  р ы ча га . Т а ким  о б ­
ра зо м , вы по л н е н и е  этой  о п е р а ц и и  
та кж е  у с ко р и л о с ь , ул у ч ш е н и е  ж е  
см а зки  п р е д у п р е д и л о  сл учаи  н а гр е ва  
п о д ш и п н и ко в  и ш е е к ко л е сн ы х  пар. 
Их стало м е н ь ш е  в тр и  раза .

М н о го  сд ел ан о  и д л я с о кр а щ е н и я  
вр е м е н и  н а х о ж д е н и я  те п л о в о зо в  в 
п р о ф и л а кти ч е с ко м  о с м о т р е , о н  со ­
ставляет у  нас зн а чи тел ьн ы й  об ъ е м  
работ. Е ж е м е с я ч н о  и з  п р о ф и л а кти ки  
вы ход ит д о  160— 170 т е п л о в о зо в . Д о ­
статочно со кр а ти ть  п р о с то й  ка ж д о й  
м а ш и ны  хотя  бы  на пол часа , и д е п о  
увеличит на 80 ч п о л е з н у ю  р а б о ту  
т е п л о в о зн о го  п а р ка . Р аньш е и здесь, 
на п р о ф и л а кти ке , к а к  на ПТО , м н о го  
в р е м е н и  отн им ал а  э ки п и р о в ка  л о к о ­
мотива.

Д л я  у с ко р е н и я  этой  о п е р а ц и и  
э ки п и р о в ку  р е ш е н о  б ы л о  пр и б л и зи ть  
к  м е сту  п р о ф и л а кти ки  и м а л о го  п е ­
р и о д и ч е с ко го  р е м о н та . О к о л о  цеха 
поставили п е со ч н ы й  б у н к е р  и тут ж е  
вы вели к о л о н к и  с о  сж а ты м  в о з д у х о м  
С ам о ж е  о б о р у д о в а н и е  п о  с н а б ж е ­
н ию  те п л о в о за  то п л и во м , м а сл о м  и 
вод о й  устан ови л и  н е п о ср е д ств е н н о  в 
цехе. Э то так ж е , ка к  и на ПТО , п о ­
зв ол ил о  совм естить  э ки п и р о в о ч н ы е  
оп е р а ц и и  с р е м о н т о м  те п л о во за . На 
ка ж д о й  м а ш и не , п р о х о д я щ е й  п л а н о ­
вый о с м о т р  и р е м о н т , м ы  вы и гр а л и  
д о  30 м ин.

В торой  в а ж н о й  м е р о й  с о кр а щ е н и я  
вре м ен и  н а х о ж д е н и я  те п л о в о зо в  в 
д еп о  явилось в н е д р е н и е  п о то ч н о го  
м етода  на п р о ф и л а кти ч е с ко м  о с м о т ­
ре. П р и м е ч а те л ьн о , что  п р и  это м  уд а ­
лось с т р о го  р а згр а н и чи ть  т а ки е  о п е ­
рации, к а к  по д го то ви те л ь н а я , р е м о н т ­
ная и сд аточная . К а ж д а я  из них те ­
перь п р о и зв о д и тс я  на о п р е д е л е н н ы х  
по зи ци ях  и о п р е д е л е н н ы м  ко л и ч е ст ­
вом  л ю д е й .

П р и  п о то ч н о м  м е то д е  р а б о ты  ве­
д утся па рал л ел ьн о  на д вух  те п л о в о ­
зах, ко т о р ы е  п о  в р е м е н и  ставятся с 
н е ко то р ы м  и н те р в а л о м  д р у г  от  д р у ­
га. В гр а ф и ке  ч е т ко  спл а ни ро ван ы  все 
о п ера ци и . Все это д ал о  в о з м о ж н о с ть  
сократить  п р о сто и  сл есарей , у с к о ­
рить р е м о н т . Т е пл ово зы  стали вы ­
ходить из п р о ф и л а кти ки  то ч н о  в на ­
зн а че н но е  в р е м я , ч то  п о зв о л и л о  
лучш е пл а ни ро вать  вы д а чу  их п о д  
п оезда  в су то ч н о м  пл ане  д е ж у р н о го  
по отд е л е н и ю .

С о в м е щ е н н о  с р е м о н т о м  п р о и з ­
водится у нас и п р о в е р ка  и сп р а в н о ­
сти авто м а ти ч е ско й  л о ко м о т и в н о й  
сигнализации  ча те п л о во зе . С этой 
целью  п р я м о  в ц е хе  на р е м о н т н о ­
см о тр овы х канавах см о н ти р о в а н ы  
петли д л я А Л С Н . Раньш е о н и  нахо ­
дились вне зд а н ия  нл ул и ц е  и п р о ­
верка  н е р е д ко  за д е р ж и в а л а  с в о е в р е - 
меннь'й в ы п уск  те п л о во за  п о д  п о е зд

П о л о ж и те л ь н о  сказал и сь  на сн и ­
ж ении во е м е н и  н а х о ж д е н и я  те п л о -

К ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

Х Р О Н И К А

РАЗВИТИЯ ТЯГИ ПОЕЗДОВ 
НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

1947 г. 9   ̂ марте Харьковский завод транспортного маши­
ностроения (6. Харьковский паровозостроительный завод) по­
строил первый тепловоз серии ТЭ1.
9  В конце августа завод «Красное Сормово» выпустил пер­
вый паровоз типа 1-3-1 серии С>' послевоенной постройки.

1948 Г . 9  ^  декабре Харьковский завод транспортного машиност­
роения выпустил первый сочлененный тепловоз типа 2(2о-2о| 
серии ТЭ2.

1949 Г . 9  Новочеркасский электровозостроительный завод начал вы­
пускать четырехосные промышленные электровозы серии 
1У-КП1 постоянного тока напряжением 1 500 в.
#  В депо Москва-111 Северной железной дороги по предло­
жению А. Г. Жукова аккумуляторный двухосный электровоз 
был переоборудован в контактно-аккумуляторный локомо­
тив.
ф  В декабре Мытищинским заводом совместно с заводом
«Динамо» им. С. М. Кирова выпущен первый моторный ва­
гон типа Д  для М осковского метрополитена.

1950 Г . ^  ^  марте Коломенский паровозостроительный завод по­
строил первый пассажирский паровоз типа 2-4-2 серии П36.
О  На железные дороги Советского Союза поступил первый 
шестивагонный дизель-поезд с электрической передачей, по­
строенный заводом Ганц в Будапеште.

1952 г. « в  начале года Луганский паровозостроительный завод вы­
пустил первый грузовой паровоз типа 1-5-1 серии ЛВ.

1953 г. •  в марте Новочеркасский электровозостроительный завод
построил первый восьмиосный электровоз постоянного то­
ка, получивший первоначальное обозначение серии Н8, а за­
тем ВЛ8. Электровоз спроектирован под руководством глав­
ного конструктора завода Б. В. Суслова.
ф  В конце года ка Харьковском заводе транспортного ма­
шиностроения построен первый тепловоз серии ТЭЗ.

1954 Г . ^  В июне Новочеркасский электровозостроительный завод
выпустил два опытных электровоза однофазного тока 20 000 в 
серии НО.
ф  15 мюля электровоз НО-002 совершил по эксперименталь­
ному кольцу Всесоюзного научно-исследовательского институ­
та железнодорожного транспорта первые 35 км  пробега.
9  В конце декабря Коломенские паровозостроители выпусти­
ли два опытных сочлененных паровоза типа 1-4-04-0-4-2 со 
сцепным весом 164 т.

<19 5 5  ф  В ноябре открылось движение поездов на первой линии 
Ленинградского метрополитена — линии Автово— Площадь
Восстания.
ф  30 декабря контактная сеть участка Ожерелье— Михайлов, 
электрифицированная на переменном токе, поставлена под 
напряжение.

4 0 5 6  Г ф  30 января из ворот Новочеркасского электровозострои­
тельного завода вышел первый новый шестиосный электро­
воз постоянного тока ВЛ23-001; часовая мощность его 
6X525:^=3 200 КВТ.
ф  В феврале Луганский тепловозостроительный загод
им. Октябрьский Революции построил первый магистральной
тепловоз серии ТЭЗ № 2001.
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возов  в д е п о  и введ е ни е  п р е м и а л ь ­
ной  систем ы  для д е ж у р н ы х  по д е п о  
и их см ен, а т а кж е  сл есарей  за вы ­
по л не ни е  д а н н о го  и зм е р и те л я . К а к  
и звестно, этот по каза те ль  л е гко  уч и ­
тывается и в сец ел о  зависит от  ра ­
б о тн и ко в  д еп о . П р оявл я я  за б о ту  и 
т в о р ч е с ку ю  и нициативу, они  м о гу т  
зна чи тел ьн о  у с ко р и ть  д в и ж е н и е  те п ­
л ово за  от КП  д о  КП , т. е. от  п р и б ы ти я  
д о  отправл ения . Это п о д тв е р ж д а е тся  
о п ы то м  работы  наш их д е ж у р н ы х

см е н  и р е м о н т н и ко в , в то м  числ е  
и сл есар ей  ПТО . В р е м я  н а х о ж д е н и я  
те п л о в о зо в  в д е п о  в ян ва ре  —  м ае  
бы л о  н и ж е  п л а н о в о го , зн а чи т  за счет 
э то го  о н и  м о гл и  б о л ьш е  н аход и ться  
в работе .

Б о рьб а  за ув е л и ч е н и е  р а б о ч е го  
в р е м е н и  т е п л о в о за  является у  нас 
о д н и м  и з  гл а вны х р е зе р в о в  п о в ы ш е ­
ния их п р о и зв о д и те л ь н о с ти , п о в ы ­
ш е ни я  ре нта б е л ь но сти  ра б оты  д е п о  
в ц е л о м . В этом , о с о б е н н о  в связи

с п е р е х о д о м  на н о в у ю  си сте м у  пла­
н и р о в а н и я  и э к о н о м и ч е с ко го  стим у­
л и р о ва н и я , за и н те р е со в а н  сейчас 
весь ко л л е кти в .

К. А . Р я з а н о в ,
начальник депо Волховстрой 

Октябрьской дороги 
В . Ф . К о п т и л к и н ,  

начальник производственно­
технического отдела депо

ИЗМЕНЕНИЯ В СХЕМЕ 

РАДИООПОВЕСТИТЕЛЬНОЙ СВЯЗИ 
Э Л Е К Т Р О П О Е З Д А

УДК 621.335.42:625.2.018.76

У становленные у нас на электропоездах те­
лефонные аппараты для связи с проводни­

ком хвостового вагона работают неустойчиво 
и не дают долинного эффекта. Тогда решили 
использовать для этой цели громкоговорящую 
оповестительную связь. Для этого произвели 
некоторые изменения в монтаже.

Провода усилителя 41 j3 и 42j4 с зажимов 
поездных проводов 41 и 42 на рейке в радио­
рубке сняли и поставили их соответственно на 
зажимы проводов 55 и 67 (провод 56 — сво­
бодный, а 67 — бывший телефонный). Провода 
контрольного дина.мика, установленного в ка­
бине управления, также сняли с зажимов про­
водов 41 и 42 и соединили с зажимами прово­
дов 56 и 67.

Далее от зажимов проводов 41 и 42 про­
тянули два провода в кабину управления к 
тумблеру. Провода 6711 и 68jl от розетки теле-

Усилитель УМ-Ш

Тумблер

I___I

фона на пульте отняли и подвели к тумблеру. 
Провод 68/1 в радиорубке с зажима 68 клем- 
мовой рейки сняли и соединили с зажимом 
провода 56.

Тумблер должен замыкать две цепи: провод 
41 с проводом 6811 и провод 42 с проводом 
6711 (см. схему).

Таким образом, при включении усилителя и 
ведении разговора работают только динамики 
хвостовой и головной кабин управления Ва­
гонные громкоговорители и усилитель разоб­
щены.

Для информации пассажиров включают 
тумблер. При эгом замыкается цепь вагонных 
громкоговорителей; зажимы проводов 56, 67 
на клеммовой рейке, провода 68П и 67/1 и 
через установленный в кабине тумблер на про­
вода 41 и 42 и далее к каждому динамику.

Нормальное положение тумблера рачомк- 
иутое. Описанное изменение в монтаже делает­
ся в обеих кабинах управления.

Для разговора из хвостовой кабины нужно 
включить преобразователь. Вместо тумблера 
в радиорубке можно поставить реле с двумя 
группами контактов, например, МКУ-48С. 
Изменения в монтаже те же, но отпадает 
необходимость в прокладке двух проводов 
из радиорубки в кабину. Катушка реле пи­
тается по проводам 67jl и 6811, подходящим к 
розетке телефона на пульте. Эти провода от 
зажимов клеммовой рейки в радиорубке отсо­
единяются. Провод 67j l  соединяется с заж и­
мом провода 30, провод 6811 с одним из выво­
дов катушки реле. Второй вывод катушки реле 
соединяется на зажиме с проводом 15. Включа­
тель ставится вместо розетки телефона на 
пульте в провода 67jl, 6811.

Изменения в схеме незначительные, не тре­
буют больших затрат средств и времени. Удоб­
ства же в работе очевидны. Схема испытана на 
электропоездах ЭР2 №№ 508, 610 и показала 
хорошую работу.

В. В . У с о л ь ц е в ,  
машинист электросекции 

локомотивного депо Омск
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D  начале эксплуатации электровозов пере- 
менного тока серии ВЛ60 в депо Знаменка 

были случаи повреждения главного выключа­
теля ВОВ-25У, происходившие из-за неопыт­
ности слесарей, ремонтировавших ГБ, или м а­
шинистов, недостаточно знавших устройство и 
работу главного выключателя. Это потребова­
ло усиления контроля за соблюдением техно­
логии ремонта ГБ в аппаратном цехе и про­
верки их на пункте технического осмотра.

Локомотивные бригады были проинструк- 
тпрованы. После этого порч электровосов, свя­
занных с ГБ, не было.

Но появилась другая беда. Б 196о г. про­
изошло 83 случая разрушений горизонтально­
го изолятора главного выключателя ВОБ-25У 
и БОВ-25-4. Этот аппарат не обеспечивал вы­
сокой эксплуатационной надежности электро­
возов ВЛ60 и ВЛ60".

Всякое разрушение горизонтального изо­
лятора при следовании электровоза с поездом 
приводило к порче с требованием резерва.

Нам стало ясно, что причины разрушения 
горизонтальных изоляторов главных выключа­
телей на электровозах ВЛ60 кроются в не­
удовлетворительной конструкции выключате­
ля. Начали поступать сигналы от машинистов, 
что при стоянке электровоза под напряжением 
слышны глухие взрывы внутри ГВ. Осмотры 
показали, что у разрушенных изоляторов гла­
зурь внутренних стенок повреждена.

Зачастую в механизме аппарата обнаружи­
вались твердые частицы, способные заклини­
вать подвижные части. Характерно, что в ре­
зервуарах поврежденных выключателей обяза­
тельно находилась влага и масло.

Мы пришли к выводу, что от увлажнения 
и замасливания внутренней поверхности изо­
лятора образуется перекрытие, которое приво­
дит к разрушению глазури. Твердые частицы 
уносятся сжатым воздухом в горизонтальный 
изолятор, где размещены подвижные узлы. 
Разрушение изолятора происходит от пере­
грева дугой, образующейся между подвижным 
и неподвижным контактами. Это как раз сов­
падает с наблюдениями машинистов. Чаще 
всего изолятор выходит из строя именно при 
переходе машиниста из одной рабочей кабины 
в другую или в других случаях включения 
главного выключателя.

Таким образом, первопричиной разрушения 
горизонтальных изоляторов является увлаж ­
нение внутренней поверхности, что вызывает 
перекрытие и нарушение глазури с откалыва­
нием стенок изолятора.

В нашем депо выполнен ряд работ, которые 
позволили резко сократить выход из строя изо­
ляторов ГБ.
2*

КАК ПРЕДУПРЕДИТЬ 

РАЗРУШЕНИЕ ИЗОЛЯТОРА ГВ

УДК 621.337.2.004.6:621,335.2.025

На плановом ремонте резервуары ГВ очи­
щаем от влаги и масла и протираем чистой 
салфеткой. Для очистки сжатого воздуха, пос­
тупающего в резервуар ГВ, необходимо было 
улучшить фильтрующие свойства сутцествую- 
щего фильтра. Мы поставили 
три слоя латунной сетки на 
входе и выходе, хлопчатобу­
мажную фильтровальную нить 
вместо капроновой. Опыт пока­
зал, что добавление сеток и по­
становка нити, лучше удержи­
вающей влагу, не отразилась 
на его «пропускной» способно­
сти. Наполнение резервуара 
сжатым воздухом происходит 
своевременно. Хлопчатобумаж­
ную нить фильтра периодиче­
ски заменяем на плановых ос­
мотрах.

Чтобы увеличить расстоя­
ние между потенциалами кон-

депо:
\ — сетка; 2 — *■ ап 

р о н о в а я  н н ть

Ф ильтр д л я  очи­
стки сж атого  воз-

тактного провода и землей, р"бо?ни«Тнй
покрасили эмалью 1201 внут­
ренние поверхности силумино- 
вого опорного фланца. Это эк­
вивалентно увеличению расстояния между ука­
занными потенциалами на 150— 180 м м .

В связи с тем, что заклинивание осыпав­
шейся глазурью и другими частицами под­
вижной части вызывало образование дуги при 
включении и, как следствие, перегрев горизон­
тального изолятора с последующим его разру­
шением, стало необходимым увеличить кажа- 
тие пружины подвижного контакта путем по­
становки шайбы толщиной 7 м м .

Такое усилие пружины способно преодо­
леть возможное заклинивание подвижного кон­
такта и помешать образованию дуги. В резуль­
тате горизонтальный изолятор не перегрева­
ется.

Эти работы введены в депо Знаменка с 
февраля текущего года. Хотя температура на­
ружного воздуха понижалась до —20°, про­
мерзания фильтра не наблюдалось. Не было 
такж е и других повреждений главных выклю­
чателей ВОБ-25У и ВОВ-25-4.

Инж. И. 3 .  Л и с к о н о г ,  
зам. начальника депо Знаменка  

Одесско-Кишиневской дороги
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Э ко н о м ь те  : 
э л е н т р о э н е р ги ю  
•I хто-ппиво!

ТОПЛИВОМЕР 
Т^^ПИКОВОГО ТИПА

У дельный расход топлива на одну эффек­
тивную Л .С .Ч .,  определяемый при реостат­

ных нспытаннях, является решающим показа­
телем экономичности дизель-генераторной 
установки и отражает в конечном итоге ка­
чество ремонта, регулировки и настройки всех 
узлов и агрегатов тепловоза. Эти замеры в 
условиях депо обычно производятся топливо- 
мерами.

Топливомер проточного типа Ростовского 
института, применявшийся до 1966 г. в депо 
Помошная, из-за ряда недостатков был за ­
менен на новый топливомер тупикового типа. 
Этот топливомер установлен на междупутье 
и позволяет одной установкой обслуживать 
оба стойла реостатных испытаний. Весы топ- 
ливомера оборудованы электрическими кон­
тактами, замыкающими цепи сигнальных 
ламп, установленных на пульте управления в 
помещении реостатных испытаний.

Все операции подсоединения и отсоедине­
ния его может произвести один человек за 
15—20 мин. Раньше же эти операции выпол­
нялись двумя слесарями в течение 2—2,5 ч.

П ринципиальная схем а топливом ера и топливной системы тепловоза ТЭЗ: 
/  — топливный б ак  тепловоза; 2 — ф и льтры  грубой очистки топли ва; 5 — 
топливный насос тепловоза; 4 — н агнетательн ы й  топливопровод; 5 — з а ­
глуш ки; б — трехходовой кран; 7 — редукционны й клапан ; « — ф ильтры  
тонкой очистки; Р — топливный коллектор; 10 — трехходовая  пробка 
топливной системы; I I  — теплообменник; 12 — резиновы е бензостой- 
кис рукава ; /3 — разобщ ительны й кран; /4  — маном етр; /5  — п редохрани­
тельны й клапан ; /б  — бак топливом ера на 300-f-350 л; /7  — указательное  
стекло; 18 — весы десятичны е на 500 кг; 19 — всасы ваю щ ий топливопровод 
топливомер^; 20— вращ аю щ и йся топлн воп рою д; 21 — электрические кон­
такты ; 22 — сигнальны е лам пы ; 23 — вы клю чатель топливного насоса 
топливомера; 2*1 — стояк; 25 — топливны й насос топливом ера; 26 —  
вы клю чатель подкузовного освещ ения; 27 — ф и льтры  грубой очистки

топлива

УДК 625.282-843.6.004Д.002.5 
681.12

Подсоединения испытуемого локомотива и 
топливомера производятся в такой по­
следовательности. Перед запуском в начале 
обкатки у фильтров тонкой очистки отсоеди­
няется нагнетательный топливопровод тепло­
воза 4. Затем на тепловозе же между фильт­
рами 8 и топливопроводом 4 устанавливается 
трехходовой пробковый кран 6, соединенный 
с резиновым рукавом 12 вращающегося нагне­
тательного топливопровода 20.

Постановкой этого крана в соответствую­
щее положение и открытием пробкового кра­
на 13 обеспечивается раздельная или одно­
временная подача топлива в топливный кол­
лектор 9 тепловоза и в топливный бак топли­
вомера 16. При наполнении бака 16 кран 6 
устанавливается в такое положение, которое 
исключает доступ топлива в бак.

После обкатки дизеля и настройки дизель- 
генераторной установки ее подготавливают к 
замеру расхода топлива. Д ля этого отсоеди­
няется сливной топливопровод за редукци­
онным клапаном и в месте разъединения 
устанавливается заглушка 5 (если нет уверен­

ности в плотности пробки, целесообразно 
поставить заглушку за пробковым кра­
ном 6 в месте подсоединения нагнетатель­
ного топливопровода 4).

На тепловозах, оборудованных ава­
рийным питанием дизеля, выключается 
кнопка «Аварийное питание». На тепло­
возах, не оборудованных этим устройст­
вом, от зажима 314 отсоединяется провод 
108. В результате разрывается цепь пи­
тания топливного насоса тепловоза.

Затем подсоединяется переносный 
шнур к правой розетке подкузовного 
освещения, перекрывается разобщитель­
ный кран 13 и включается выключатель 23 
топливного насоса топливомера (кото­
рый расположен в будке топливомера) 
или кнопка «Подкузовиое освещение» при 
включенном ранее выключателе 23. Н а­
сос топливомера начинает из топливного 
бака 16 нагнетать топливо в топливный 
коллектор тепловоза. Излишек топлива, 
подаваемого топливным насосом 25, воз­
вращается из нагнетательного топливо­
провода 20 во всасывающий 19 через 
редукционный клапан 15.
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Топливопровод 20 выполнен из труб диа­
метром в виде вращающейся консоли, з а ­
крепленной на стояке. На конец консоли надет 
резиновый бензостойкий рукав длиной около
1 м с пробковым краном 6. Через этот топли­
вопровод и подается топливо к фильтрам 
тонкой очистки тепловоза.

Технология замера не представляет серь­
езных трудностей и не требует много времени. 
Перед началом замера на весы устанавли­
ваются гири с таким расчетом, чтобы они 
могли уравновесить вес, который меньше веса 
топлива в баке на 10—20 кг.

При работе дизеля за счет расхода топли­
ва из бака 16 подвес гирь весов опустится. 
В тот момент, когда вес груза на весах будет 
соответствовать весу гирь на подвесах, он 
замкнет контактами 21 цепь сигнальных 
ламп 22.

Мастер реостатных испытаний, отметив 
время загорания сигнальной лампы, снимает 
определенный вес гирь (обычно 200 г ) . По ис­
течении некоторого времени, опускаясь, под­
вес снова замыкает цепь сигнальных ламп. 
Время между загоранием сигнальных ламп и 
будет временем, за которое израсходовано 
топливо (соответствующее весу снятых гирь) 
в процессе замера.

Утечками через неплотности плунжерных 
пар и игл форсунок ввиду их незначитель­
ности можно пренебречь. При необходимости 
их учета нужно отвернуть сливные трубки и 
замерять величину утечек за время замера.

Оборудование топливомера сигнализацией 
дало возможность более точно определять рас­
ход топлива (несколько параллельных заме­
ров на одном и том же тепловозе при прогре­
тых обмотках возбудителя дает отклонение 
ниже 0,5%) н позволило выполнять замер дис­
танционно одним лицом.

Расчет удельного расхода топлива на 1 эф­
фективную л. с. производится по формуле

1 000S
эф. л. с. ч

где В  — расход топлива, соответствующий 
снятому весу гирь, в кг; 

t — продолжительность опыта в ч\
Ng — эффективная мощность двигателя в 

л. с., определяемая по соответствую­
щим графикам зависимости эффек­
тивной мощности двигателя от мощ­
ности на клеммах генератора. Эти 
графики имеются в методике обслу­
живания топливомера РИ ИЖ Та.

Д ля ускорения расчета, по данным указан­
ных выше графиков, можно пользоваться 
специальной таблицей, по которой сразу опре­
деляется расход топлива в г на 1 эффектив­
ную л. с. ч.

Применение в нашем депо топливомера 
тупикового типа вскрывает много ранее не 
выявленных неисправностей даже таких, как 
заужения сечения выхлопного тракта в глу­
шителе, неисправность воздуходувки, заеда­
ние перепускного клапана ВП-9 и др.

При дополнении стойл реостатных испыта­
ний заземленной емкостью для дизельного 
топлива и подключении ее к топлнвомеру име­
ется возможность проводить реостатные ис­
пытания без экипировки тепловоза топливом. 
Обогрев топлива заземленной емкости в зим­
ний период целесообразно осуществлять го­
рячей водой от реостата.

И. в. Палипенко,
машинист-инструктор 

локомотивного депо Помошная 
Одесско-Кишиневской дороги

Усовершенствованный регулят ор дизеля 2Д100

Опыт эксплуатации тепловозов ТЭЗ показы­
вает, что на холостом ходу регуляторы чис­

ла оборотов дизеля работают неустойчиво. Пе­
реходные процессы в этом режиме носят коле­
бательный характер с чрезвычайно медленным 
затуханием. При этом амплитуды колебаний 
недопустимо велики. Длительность переход­
ных процессов превышает 30—40 сек.

Колебания числа оборотов дизеля оказыва­
ют отрицательное влияние на тепловой про-

УДК 625.282—843.6:621.436—55

цесс, вызывают перенапряжения деталей дизе­
ля и приводов вспомогательных агрегатов. 
При уменьшении оборотов дизеля после пере­
вода рукоятки контроллера на нулевую пози­
цию возможны случаи осталовки дизеля из-за 
понижения давления масла.

Д ля улучшения качества работы регулято­
ра работники Уральского отделения ЦНИИ 
предложили изменить характеристику компен­
сирующей пружины: увеличить ее жесткость до
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1,6/сг/А1 Л{ и уменьшить до 0,4—0,5 кг началь­
ную затяжку. Расчеты подтвердили то, что эти 
мероприятия должны улучшить качество рабо­
ты регуляторов.

Для количественной оценки их эффектив­
ности были проведены сравнительные стендо­
вые' испытания дизелей 2Д100, оборудованных 
опытными и типовыми регуляторами. Эти ис­
пытания показали, что за счет изменения ха­
рактеристики пружины можно сократить вре­
мя переходных процессов с 40 до 25 сек и 
уменьшить число забросов.

Для оценки надежности опытных регуля­
торов были проведены эксплуатационные испы­
тания, показавшие, что опытные регуляторы 
работают устойчивее типовых. Например, 
опытный регулятор, установленный на тепло­
возе ТЭЗ-166Б, работающем в депо Красно- 
уфнмск, в течение года не имел ни одного за ­
мечания со стороны локомотивных бригад. На 
другой л<е секции этого тепловоза с типовым 
регулятором было три замечания о неудовлет­
ворительной его работе.

После пробега около 200 тыс. км тепловозы 
с опытными регуляторами прошли реостатные 
испытания, при этом было установлено, что пе­
реходные процессы за этот период не ухуд­
шились.

Для более широкой эксплуатационной 
проверки этой модернизации в локомотивных 
депо Свердловск-Сортировочный н Красно-

ЧТО БУДЕТ

В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ?

ф  Огечественное электро!;озостроенме (к 50-летию 
Великого Октября)

ф Новое в премкальной систе.че (экономическая ре­
форма в действии)

ф Эксплуатация электровозов переменного тока с 
рекуперативным горможением

Q  Г‘лектрическая схема тепловозов ВМЭ1 последне- 
гс  выпуска

ф  По-с':ная линия ремонта тяговых двигателем

% Бес1:сит:-итная система автоматического управле­
ния у:'.:; ;':.№нрованной гидропередачей

ф  С о д е р ж ;к "г  тяговых двигателей в зимних усло­
виях

ф  О параллел!>!:о.''. к последовательной работе крем­
ниевых вентк-:'-  ̂ '::з серии статей «Полупровод­
ники»)

ф  Предренсовые медосмотры локомотивных бригад

уфимск были оборудованы опытными регуля­
торами 45 секций тепловозов ТЭЗ. Замечания 
имели 54% типовых и 15% опытных. Одновре­
менно на этих испытаниях было выбрано место 
наиболее рационального расположения регу­
ляторов (на торце дизеля или в стороне).

Результаты испытаний показали, что изме­
нение характеристики компенсирующей пружи­
ны значительно повышает надежность работы 
регулятора. Установлено, что регуляторы, вы­
несенные в сторону 
от дизеля ка« типо­
вые, так и опытные, 
работают менее на­
дежно.

Причиной этого 
является изменение 
передаточного отно-

Золотни ковая  часть  регулято­
р а  числа оборотов с компен­
сирую щ ей пружиной, п редло­
ж ен н ая  У ральским отделен и ­
ем  Ц Н И И  М ПС;
I — регулировочны е прок­
л а д к и ; 2 —  компенсирую ­
щ ая  пруж ина

шения от штока сервомотора к рейкам топ­
ливных насосов, которое было сделано при 
выносе регулятора. Улучшения качества ра­
боты вынесенных регуляторов можно добиться 
только восстановив передаточное отношение, 
приведя его к такой же величине, как у регу­
ляторов, расположенных на торце дизеля.

Результаты длительной эксплуатации теп­
ловозов с регуляторами, оборудованными 
опытными компенсирующими пружинами, да­
ют основание рекомендовать замену типовых 
пружин на предложенные.

Эту модернизацию можно провести в 
локомотивных депо при плановых видах 
ремонта.

При настройке золотниковой части регуля­
тора величина предварительной затяжки ком­
пенсирующей пружины не измеряется. При от­
сутствии осевого люфта золотника необходи­
мо контролировать деформацию сжатия 
компенсирующей пружины под действием груза
2 кг, которое должно быть в пределах 0,75— 
0,95 мм. Кроме того, величину деформации 
сжатия можно отрегулировать подбором про­
кладок между компенсирующей пружиной и 
тарелкой.

Канд. техн. наук М . К . Г а в р и л е н к о ,  
руководитель тепловозной лаборатории 

Уральского отделения Ц Н И И  МПС. 
канд. техн. наук Г . Я- Б е л о б а е в
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■ р н а сто я щ е е  в р е м я  п р и  устр о й стве  
• •^ ко н т у р о в  за зе м л е н и я  ко м п л е кт н ы х  
ра спре д е л ител ьны х устр о й ств , т р а н с ­
ф о р м а то р о в  д л я питания устрой ств  
СЦБ и связи , т о ко р а з б о р н ы х  т о ч е к  
и т. д. о б ы ч н о  и с п о л ь з у ю т  в е р ти ка л ь ­
ные за зем л и тел и  из у гл о в о й  стали, 
сте р ж н е й  и т р у б  д л и н о й  2,5— 3 м. 
И звестно, что  в е р хн и е  сл ои  зем л и  
им ею т р а зл и ч н у ю  в л аж н ость , т е м п е ­
р а туру  и п р о м е р з а ю т , ч то  сущ е стве н ­
но сказы ва ется  на с о п р о ти в л е н и и  р а ­
сте ка н и ю  ко н т у р о в  за зе м л е н и я . П о ­
этом у пр и  устр о й ств е  ко н т у р о в  с т р е ­
м ятся п р о н и кн у т ь  в б о л е е  гл у б о ки е  
слои зем л и , гд е  вл а ж н о сть  и э л е к ­
тр о п р о в о д н о с ть  ее  по чти  по сто я н н ы . 
В д а н н о м  сл учае  э л е ктр о д ы  з а з е м л е ­
ния и зго та вл и ва ю т  д л и н о й  д о  5, 6, 9 
и 12 м .

Н о  уд л и н е н н ы е  э л е ктр о д ы  на ж е ­
л езны х д о р о га х  д о  сих п о р  по чти  не 
п р им ен ял и сь  и з-за  тр у д н о с те й , св я ­
занны х с их п о гр у ж е н и е м  в гр ун т .

На м н о ги х  п р е д п р и я ти я х  д р у ги х  
вед о м ств  для в в о р а ч и в а н и я  в 
гр у н т  э л е ктр о д о в  п р и м е н я ю тс я  сп е ­
ц иальны е п р и с п о с о б л е н и я  (за гл у б и - 
тели). О д н а ко  есть и у  них свои  н е ­
д остатки . Если на пути  э л е ктр о д а  
встречается  ко р е н н а я  п о р о д а  или 
д р у ги е  пр епя тстви я , то  п р и  с у щ е ств у ­
ю щ е й  схе м е  п р и сп о с о б л е н и я  э л е к ­
тр о д  этот н е в о з м о ж н о  и звл ечь  о б ­
ратно. К р о м е  т о го , и з -за  зна чи тел ь ­
н ой  дл ины  во  в р е м я  ра б оты  с в о б о д ­
ный ко н е ц  э л е ктр о д а  ко л е б л е тся  в 
во зд ухе .

На З а п а д н о -С и б и р с ко й  д о р о ге  ав­
т о р а м и  статьи вн е д р е н  р е ве р си вн ы й  
загл уб ител ь , в к о т о р о м  устр а н е н ы  
ука за н н ы е  вы ш е н е д о ста тки . В о -п е р - 
вых, у  д ви гател я  эл е ктр о с в е р л и л ки  
введ ена  р е в е р с и р о в ка , д ля ч е го  в

РЕВЕРСИВНЫЙ ЗАГЛУБИТЕЛЬ 

ЭЛЕКТРОДОВ ЗАЗЕМЛЕНИЯ

Рис. 1. Реверсивны й заглуби тель элек ­
тродов:
I — ручная элсктросвсрлилка типа
И-28А; 2, 3 — ш естерни прям озубой
цилиндрической передачи ; 4 ~  кож ух; 
5 —  п редохранительная труба; 6 — по­
лый вал; 7 — капроновая втулка; S — 
н еподвиж ная труба; 9 — болт

р у ч к у  в м о н ти р о в а н  специальны м  пе ­
р е кл ю ч а те л ь . Т еперь  пр и  н е о б х о д и ­
м о сти  д вигател ь  п е р е кл ю ч а е тс я  и 
э л е кт р о д  вы ворачи вается . В о-вторы х, 
д л я  устр а н е н и я  ко л е б а н и й  на полы й

r - l b

Spam- I —  ̂ г
HUB I______

1

^flpaSoe
браще-
4!ue

Рис. 2. Э лектрическая схем а ревер­
сирования электродвигателя:
/  — п ереклю чатель; 2 — электродви ­
гатель ; 3 — катуш ка статора; 4 — 
коллектор; 5 — щ етка; 6 — конден­
саторы ; 7 — зазем ляю щ и й  провод; 
в — вп лка; 9 — розетка

вал, ч е р е з  ко т о р ы й  п р о х о д и т  э л е к ­
тр о д , н авинчивается п р е д о х р а н и те л ь ­
ная тр у б а  д л и н о й  1,5 м . О н а  уста ­
навливается т о л ь ко  на в р е м я  ра б оты . 
Н е с ко л ь ко  у со в е р ш е н ств о в а н ы  о п о р ­
ны е  у зл ы  вала; в н е п о д в и ж н о й  т р у б е  
уста н о вл е н ы  ка п р о н о в ы е  втул ки , что 
зн а чи те л ьн о  ум е н ь ш а е т  ко э ф ф и ц и е н т  
тр е н и я  м е ж д у  в р а щ а ю щ и м и с я  д ета ­
лям и. У п р о щ е н о  и кр е п л е н и е  эл е к ­
тр о д а , о н о  осущ е ствл яе тся  сейчас 
д в у м я  б о л там и , р а н ь ш е  ж е  и с п о л ь зо ­
вался т р е х ку л а ч ко в ы й  па тр он .

На рис. 1 и зо б р а ж е н  э с ки з  р е в е р ­
с и в н о го  за гл уб и те л я . О н  со стои т  из 
р у ч н о й  э л е ктр о с в е р л и л ки  типа И -28А , 
н а п р я ж е н и е м  220 в, м о щ н о сть ю  
0,6 КВТ, о д н о ступ е н ч а то й  п р я м о зу б о й  
ц и л и н д р и ч е с ко й  пе р е д а ч и  (1 ; 2,5, 
с ко р о с ть  в р а щ е н и я  э л е ктр о д а  120 
о б /м и н ); пр е д о хр а н и те л ь н о й  тр уб ы , 
п о л о го  вала и н е п о д в и ж н о й  тр уб ы .

УДК 656.25:621.316.99

у кр е п л е н н о й  на к о р п у с е  эл е ктр о ­
св е р л и л ки  п р и  п о м о щ и  хом ута.

Д л я  б е зо п а сн о сти  п р я м о зу б а я  пе­
редача  з а кр ы та  м е та л л и ч е ски м  к о ж у ­
хом .

Э л е ктр и ч е ска я  схем а  р е в е р с и р о ­
вания эл е ктр о д ви га те л я  пр иве д е н а  на 
рис. 2.

Работает п р и сп о со б л е н и е  сл е д у ю ­
щ и м  о б р а з о м . Д о  начала ра б о т  на 
полы й вал навинчивается п р е д о х р а ­
нительная тр уб а . З атем  ч е р е з  этот 
вал и тр у б у  п р о п у с ка е тс я  эл е ктр о д , 
ко то р ы й  ф и кси р уе тся  бо л там и  на ис­
ход ной  вы соте о ко л о  1,5 м.

При в кл ю ч е н и и  э л е ктр о св е р л и п ки  
вращ аю щ ий  м о м е н т  ч е р е з  зуб ч а тую  
пе ред ачу , полы й вал и узе л  кр е п л е ­
ния передается э л е ктр о д у , ко то р ы й  
по д  весом  за гл уб ител я  и н е б о л ьш о м  
усилии о п е р а то р а  начинает вви н чи ­
ваться в гр ун т. З агл уб ител ь  п о д д е р ­
ж ивается в ве р ти ка л ь н о м  п о л о ж е н и и .

П осле п о гр у ж е н и я  эл е ктр о д а  на
1,5 м  эл е ктр о св е р л и л ку  в ы кл ю ч а ю т  и 
пе р е д ви га ю т загл уб ител ь  на с л е д у ю ­
щ ую  ступень 1,5 м . П р и  н е о б х о д и ­
м о сти  и звлечения эл е ктр о д а  и зм е н я ­
ю т направление вра щ е н и я  двигател я.

И зм е рен и я  и ра сче ты  по ка зы в а ю т, 
что  в зон е  ж е л е з н о д о р о ж н о го  п о ­
лотна  со п р о ти в л е н и е  р а сте ка н и ю  
эл ектро д а  д л иной , н а п р и м е р , 5 м  и 
д и а м е тр о м  12 м м  в с р е д н е м  в 1,4 раза  
м еньш е, чем  э л е ктр о д а  д л и н о й  3 м  
и д и а м е тр о м  20 м м . В перво.<л случае  
для пол учения т р е б у е м о го  с о п р о т и в ­
ления з а з е м л я ю щ е го  устр о й ства  (в 
о сн о в н о м  не б о л ее  10 о м ) э л е кт р о ­
дов н у ж н о  в 2,5 ра за  м е н ь ш е  на к о н ­
тур . К р о м е  то го , к а ж д ы й  эл е ктр о д  
л е гче  по  ве су  на 3 к г .

Р еверсивны й за гл уб и те л ь  э л е кт р о ­
дов  зазем л ен и я  п р о ст , н а д е ж е н  и 
уд о б е н  в э ксп л уа та ц и и . Е го л е гко  и з ­
готовить  в л ю б о й  м а с те р с ко й  э н е р го ­
участка . П р и  ра б о те  с н и м  не т р е ­
буется  в ы со ко й  кв а л и ф и ка ц и и  оп е ­
ратора.

С р е д н е е  в р е м я  загл уб ления  
в зави си м о сти  о т  ка т е го р и и  грунта  
ко л е б л е тся  в п р е д е л а х  от 3 д о  6 м ин. 
П р о и зв о д и те л ь н о сть  т р уд а  по  ср а в ­
н е н и ю  с з а б и в ко й  э л е ктр о д о в  в р уч ­
н ую  р е з к о  возра стае т.

С. м. К у з н е ц о в ,
заместитель начальника 

электротехнической лаборатории 
Западно-Сибирской дороги

Ю. В . Д е м и н ,
старший инженер лаборатории
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ПРИСПОСОБЛЕНИЕ ДЛЯ 

ЗАЛИВКИ ЭЛЕКТРОЛИТА

УДК 621.355.16

Д Л Я  поддержаЛия необходимого уровня 
электролита часто приходится доливать в 

элементы дистиллированную воду или элек­
тролит в зависимости от состояния батареи. 
Обычно при этом пользуются кружками, во­
ронками, ведрами и т. п. Такой способ за-

Приспособление д л я  заливки  электролита;
/ — резервуар; 2 — пробка; 3 — манометр; 4 — предо­
хранительный клапан ; 5 и 5 — краны ; 7 — ш ланг;
8 —• дозатор

ливки требует много времени и не обеспечи­
вает одинакового уровня электролита во всех 
элементах.

В локомотивном депо Горький-Московский 
внедрено специальное приспособление для 
заливки и доливки электролита в элементы 
аккумуляторных батарей.

Приспособление (см. рисунок) представ­
ляет собой резервуар 1 от высоковольтного

выключателя ВОВ 25/4 емкостью 32 л. в кото­
рый через верхнюю пробку 2 заливается 
электролит или дистиллированная вода па /̂з 
его объема. В верхней части имеется предо­
хранительный клапан 4, отрегулированный на 
2—2,5 атм, с воздушным краном 5 для заряд­
ки резервуара сжатым воздухом. Давление 
сжатого воздуха в резервуаре контролируется 
манометром 3.

Ж идкость в элементы аккумуляторной ба­
тареи подается по шлангу 7. Ш ланг оканчи­
вается дозатором 8 с устройством, сигнализи­
рующим об уровне электролита в элементах. 
Д ля возможности транспортировки резервуар 
установлен на колесах.

Порядок работы с приспособлением сле­
дующий. Заполняют резервуар жидкостью, 
чтобы защитить электролит, сверху заливается 
тонкий слой керосина или масла МВП. Рабо­
чее давление создается «зарядкой» резервуа­
ра сжатым воздухом давлением 3—3,5 ат. 
По окончании подготовительных работ при­
способление готово для заливки элементов ак­
кумуляторной батареи в любом месте цеха.

Внедрение этого приспособления позволи­
ло значительно сократить процесс доливки 
жидкости, улучшить условия труда. Благодаря 
дозатору обеспечивается одинаковый уровень 
электролита в элементах аккумуляторной 
батареи.

В . А . Г у т ,
начальник производственно-технического отдела 

депо Горький-М осковский  
И . И. В о й л и н е н к о ,  

старший слесарь-аккумуляторщик

^ ^ / V ✓ W ^ Л Л / W ^ Л Л / W W \ Л / ^ Л / ^ У V ^ Л Л Л Л Л / W W V ^ A Л Л Л Л Л Л Л Л / W \ Л Л Л Л Л Л Л / ^ / ^ Л Л Л / У Л Л Л Л Л Л Л Л Л / W ^ Л Л / ^ ^ ^

У Л У Ч Ш Е Н Н А Я
Д У Г О Г А С Й Т Е Л Ь Н А Я К А М Е Р А
D  связи  с п е р е х о д о м  на н а п р я ж е н и е

3 ,3  КВ  у  нас на тя го в о й  п о д стан ц ии  
установлены  н овы е  б ы с тр о д е й с тв у ю ­
щ ие вы кл ю ча те ли  типа А Б -2 /4 . П е р е д  
в кл ю ч е н и е м  их в эксп л уа та ц и ю  бы ли 
вы пол нены  все м е р о п р и я ти я , п р е д у ­
см о тр е н н ы е  т е хн и ч е ски м  у ка за н и е м  
Ц Э  М П С  №  11-20/61 для о б е сп е че н и я  
н а д е ж н о й  работы  этих в ы кл ю ч а те ­
лей. Тем не м е не е  в пе р вы й  ж е  м е ­
сяц  работы  во  в р е м я  к о р о т к о г о  за ­

м ы ка н и я  на ко н т а ктн о й  сети п о л н о ­
стью  с го р е л и  д ве  ка м е р ы  и д ве  п о ­
л учил и  п о в р е ж д е н и я .

П р и  о с м о т р е  к а м е р  вы ясн ил ось , 
что  п е р е го р е л и  ш п и л ь ки , с тя ги в а ю ­
щ ие  вставки , и з -за  ч е го  н и ж н е й  с в о ­
ей частью  вставки  п р и б л и ж а л и сь  к  
н а кл а д ка м  б о ко в ы х  листов и з а п и р а ­
ли устье  ка м е р ы . О т кл ю ч а ю щ а я  с п о ­
со б н о сть  вы кл ю ча те л я  сниж ал ась .

Ч тоб ы  ул учш ить  р а б о ту  ка м е р , р е ­

ш е н о  б ы л о  надеть на с тя ги в а ю щ и е  
ш п и л ь ки  ш айбы  из а сб о ц е м е н та  тол ­
щ и н о й  6 м м  и д и а м е т р о м  18 м м . Э то  
с т а б и л и зи р о в а л о  з а з о р  (6 м м ) м е ж д у  
пл а сти н ам и  вставки  и б о ко в ы м и  пл о с­
к о с т я м и  с т е н о к  ка м е р ы . В п о р я д ке  
р а ц и о н а л и за т о р с ко го  п р е д л о ж е н и я  
п р о и зв е д е н а  э кр а н и р о в ка  ш п ил ек 
всех ка м е р . П р о ш л о  б о л е е  год а , н о  
ни о д н о го  п о в р е ж д е н и я  к а м е р  за это 
в р е м я  не бы л о , хотя сл учал ось , что  
в отд е л ь н ы е  д н и  н е ко т о р ы е  ф и д е р ы  
о ткл ю ч а л и сь  п о д р я д  10— 12 раз.

Г . В . Е ф и м о в , 
начальник тяговой подстанции Кишлы  

Азербайджанской дороги 
3 .  А . Ш а й д у л и н ,  

старший э.гектромеханик
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в  помощ ь машинисту 
и ремонтнику

ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СХЕМЫ  
ЭЛЕКТРОВОЗА 4 C S

в  публикуемой ниже статье описаны элек­
трические цепи пассажирских электровозов 
ЧС2 № 455—676. На вкладке помещены 
схемы силовых цепей и вспомогательных ма­
шин, а такж е цепи управления п сигнализации.

На рис. 1 (см. вкладку) представлены полу- 
монтажные схемы силовых цепей тяговых дви­
гателей и вспомогательного оборудования 
электровозов без электрического торможения 
с № 512 по 676. На рис. 2 — с № 455 по 
511, но без цепи вспомогательных машин, по­
скольку они одинаковы.

Читателям журнала легко заметить, что схе­
мы вспомогательных машин точно такие 
же, как и на электровозах Ч С 2 \ Что же каса­
ется схемы соединения электродвигателей, то 
основные изменения в машинах с № 455 по 
КЬ 511 связаны с изъятием аппаратов реостат­
ного торможения. Отличие схем электровозов 
последующих выпусков является следствием 
некоторых упрощений в схемах аварийных со­
единений тяговых двигателей.

В статье в целях упрощения указывается за ­
водская нумерация. Локомотивам с № 455 
по 511 присвоено заводское обозначение 53Е2, 
с № 512 по 566 — 53ЕЗ и с Л'Ь 567 по 676 — 
53Е4.

В нормальном режиме работы все пересо- 
единения пусковых сопротивлений и тяговых 
двигателей так же, как иа электровозах Ч С 2\ 
осуществляются групповым переключателем 
типа 18КН. За исключением некоторых коррек­
тировок, внесенных заводом-изготовителем в 
порядок сбора мостовой схемы, способы пере­
хода с последовательного на последовательно­
параллельное н с последовательно-параллель­
ного па параллельное соединение тяговых 
двигателей сохранены без измене 1 щя. Данная 
схема, имеющая ряд серьезных пзмененнй,

3  т я г а  >is 8

» /S/S<r4>»4/\/N/\/VN/\/S/4

П е ч а т  а е т с а  
п о  п р о с ь б е  

ч и т а т е л е й

УДК G21.335.2.024.061

впервые публикуется в графическом изобра­
жении, соответствующем новому ГОСТу. Пред­
ставляется полезным в целях лучшего усвое­
ния и большей паглядностл рассмотреть под­
робнее электрическую цепь на нескольких 
наиболее важных позициях. Пользуясь приве­
денными таблицами последовательности замы­
кания контакторных элементов, нетрудно про­
следить цепь прохождения тока при любом по­
ложении групповых переключателей 040 и 090.

На нулевой позиции группового переклю­
чателя 040 все контакторные элементы разомк­
нуты. На следующей предпусковой позиции X 
включаются элементы 20 и 22 (0420 и 0422). 
При переходе переключателя с X  иа 1 включа­
ется контакторный элемент 07, а затем с не­
большим отставанием от него — 0,1 16 и 27, 
снабженные дугогасительными камерами с 
деионными решетками и берущие иа себя ос­
новную нагрузку по разрыву цепи при сбросе 
переключателя.

С включением этих контакторных элемен­
тов при поднятом пантографе и включенном 
быстродействующем выключателе образуется 
замкнутая электрическая цепь (для электрово­
зов с Л'Ь 512 по Л'Ь 676): пантограф 001 (002), 
разъединитель 003 (004), проходные крышевые 
изоляторы, провод 003, быстродействующий 
выключатель 021, провод 004, катушка 1-2 диф- 
(])ере1 Щиалыюго реле 015, провод 006, контак­
торный элемент 01 (0401), перемычки между 
контакторныдми элементами 01, 03,02  иа группо­
вом переключателе, провод 007, секции АВ, ВС, 
CD, DE, EF первой группы сопротивлений 050, 
контакторный элемент 07, секции АВ, ВС, 
CD, DE, EF  второй группы сопротивлений 051, 
провод 0185, перемычки между контакторными 
элементами 13, 14 и 15, провод 0181, реле пе­
регрузки 031, провод 019, контакты AAi-BBi
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реверсора 07, якоря н дополнительные полюсы 
тяговых двигателей 3 (063) и 2(062), контакты 
CCi-DDi реверсора 07, обмотки возбуждения 
тяговых двигателей 3 и 2, контакты EE\-FFi 
реверсора 07, провод 032, контакторный эле­
мент 16 (0416),' wpobOA 076, ножевой контакт 
QE разъединителя аварийного режима 175, 
провод 025, контакты А А 2-ВВ 2 реверсора 07, 
экорь тягового двигателя 1 (061), контакты 
CC2-DD2 реверсора 07, обмотка возбуждения 
тягового двигателя 1, контакты EE 2-FF2 ре­
версора 07, секции GH, Н!, IК  первой группы 
сопротивлений 050, провод 046, перемычки 
между контакторными элементами 28, 19, 20,

контакторные элементы 20,22, секции GH, HI. 
IK  второй группы сопротивлений 05/, контак­
ты А А 2-ВВ 2 реверсора 08, якорь двигателя 
6 (066), контакты CC2-DD2 реверсора 0,8, об­
мотка возбуждения тягового двигателя 6, кон­
такты EE 2 -FF2 реверсора 08, провод 0571, кон­
такты В-А  разъединителя 170 ввода электрово­
за низким напряжением, провод 023, 
контакторный элемент 27, контакты AA\-BBi 
реверсора 08, якоря тяговых двигателей 
5,4 (065, 064), контакты CCi-DDi реверсора 
08, обмотки возбуждения тяговых двигателей
5,4, контакты EEi-FF\ реверсора 08, провод 
0601, шунт 120-3 амперметров 865 и 866, про­

Т аблица t

П оследовательность зам ы кан и я  кон такто р н ы х  эл ем ен то в  груп пового  переклю чателя  040

Б К онтакторны е элементы
С опротив­

ление реос­
т ато в  в ом

XS
S  Si 
сЗ ^

5
«о
С_

01 02 03 04 05 ОС 07 08 09 010 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32

0
—

X —

/ 01 — _ _ __ — — 07 __ — — — — — — 16 ----- 1 — 20 — 22 — . — — . — 27 — — — — 12,6686
2 01 02 __ __ __ __ 07 _ __ — — __ __ — -__ 16 __ 18 __ 20 — 22 23 — — — 27 __ — — — — 8,7086
3 01 02 16 17 18 __ 20 __ 22 23 __ 25 __ 27 __ __ — — — 6,7286
4 01 02 __ _ __ __ 07 __ 09 __ __ __ __ __ __ 16 17 ___ ___ 20 __ 22 __ __ 25 __ 27 __ __ — __ 6,7386
5 01 02 03 __ _ _ 07 _ 09 _ _ __ ___ __ __ __ 16 17 __ _ _ 20 __ 22 __ __ 25 __ 27 _ _ ___ — __ ___ 4,9824
6 01 03 _ __ ___ 07 _ 09 10 ___ __ _ __ _ 16 17 _ 20 __ 22 __ __ 25 __ 27 _ ___ _ _ 4,2262о33 7 01 __ 03 ___ __ __ 07 __ __ 10 — __ __ __ __ 16 17 __ __ 20 ___ 22 — 24 25 __ 27 __ — __ __ — 3.7735
8 01 _ 03 _ __ _ 07 _ 10 __ __ ___ __ _ 16 17 19 20 __ 22 — 24 25 __ 27 __ — ___ ___ — 3,3610S 9 01 __ 03 __ __ __ 07 _ _ 10 __ ___ _ __ _ 16 17 __ 19 20 _ 22 _ 24 25 26 27 3,0310

нто W 01 03 _ __ _ 07 _ _ 10 _ __ _ __ _ 16 17 18 19 20 21 __ 23 24 _ 26 27 _ ___ ___ __ ___ 2,7010
ао п 01 __ 03 04 __ __ 07 __ __ 10 __ __ __ __ __ 16 17 18 19 20 21 — 23 24 _ 26 27 — — — — — 2,4138
5 12 01 __ 03 04 __ __ 07 _ _ 10 и __ ___ ■__ 1— 16 — 18 19 __ 21 __ 23 24 __ 26 27 __ ___ __ — 2,0610
ч 13 01 02 03 04 __ _ 07 __ __ 10 и — _ _ __ 16 _ __ 19 __ 21 — — 24 — 26 27 — — — — — 1,8513
§ 14 01 02 _ 04 __ 07 __ т 10 11 __ __ __ __ 16 __ __ 19 — 21 — — 24 ___ 26 27 __ — — — — 1,5766

15 01 02 _ 04 05 _ 07 _ 09 __ 11 __ __ __ 16 __ __ 19 __ 21 __ __ 24 __ 26 27 __ — — — 1,3533
16 01 02 __ 04 05 _ 07 ___ 09 __ 11 12 __ __ __ 16 _ __ 19 _ 21 __ __ 24 __ 26 27 __ __- __ __ — 1,3000
17 01 03 _ 05 __ 07 __ 09 10 — 12 __ — __ 16 __ __ 19 __ 21 — — 24 — 26 27 — — — — — 0,7280
18 01 __ 03 __ 05 06 07 __ __ 10 _ 12 __ __ 16 __ 19 __ 21 __ — 24 __ 26 27 __ — — __ — 0.5190
19 01 __ 03 04 05 06 07 _ ___ 10 и 12 13 __ ___ 16 __ __ __ __ 21 — — — __ 26 27 ___ __ — -—. — 0,228-1
20 01 02 — 04 — Об 07 - — — 11 — 13 14 — 16 — — — — 21 ———— 26 27 — — — 0.0000

0 .4 1 01 02 14 16 21 _ _ 26 27 28 213 _ __ 2.1067
п 01 02 27 28 29 _ _ — 2.1067

Лс; 21 01 02 08 14 16 17 25 27 28 29 _ 1,2513
22 01 02 __ __ __ ___ __ 08 09 __ _ __ __ __ 14 __ 16 17 __ __ __ __ — — _ 25 — 27 28 29 — — — 1,0530

ч 23 01 02 03 __ __ _ __ 08 09 _ __ __ __ 14 _ 16 17 __ _ _ __ __ __ 25 __ _ 27 28 29 — — — 0,8240гаО. 24 01 __ 03 __ __ _ 08 09 __ __ _ 14 _ 16 17 __ 19 — __ __ __ 24 25 __ 27 28 29 — — __ 0,8240
СЭ 25 01 _ 03 _ _ _ _ _ 08 09 __ _ _ ___ 14 _ 16 17 18 19 ___ _ __ 23 24 25 __ 27 28 29 __ — ___ 0,8240
о 26 01 __ 03 __ __ __ __ 08 10 __ __ __ 14 ___ 16 17 18 19 __ __ _ 23 24 25 — 27 28 29 — — — 0,6752
5ё

а
27 01 _ 03 04 __ __ ___ 08 _ 10 11 __ _ 14 16 17 18 19 _ ___ 23 24 25 __ 27 28 29 — — — 0,5316
28 01 02 _ 04 _ _ _ __ 08 09 — и __ _ 14 __ 16 17 18 19 _ _ __ 23 24 25 __ 27 28 29 — — — 0,3941
29 01 02 __ 04 05 _ 08 09 __ 11 12 _ 14 __ 16 17 18 19 _ _ _ 23 24 25 __ 27 28 29 __ — — 0,2824

ео
S 30 01 03 05 __ __ 08 10 11 12 __ 14 __ 16 17 18 19 __ __ __ 23 24 25 __ 27 28 29 — — — 0,1820
о 31 01 __ 03 __ 05 06 08 __ 10 11 12 14 _ 16 17 18 19 _ _ 23 24 25 __ 27 28 29 — — 0,1090
3 32 01 __ 03 04 05 06 _ 08 __ 10 и 12 13 14 __ 16 17 18 19 _ _ _ 23 24 25 27 28 29 — — — 0,0571 .
Uо
С

33 01 02 03 04 06 08 09 10 11 13 14 16 18 19 23 24 27 28 29 0,0000

^ -> I I ! 01 02 03 08 09 10 14 16 18 23 27 28 29 30 32 0.6752

С  ^ IV 01 —03 ——— 08 10 —— 14 — 17 18 — — —— 23 25 — 28 29 30 — 32 0,6752

34 01 03 04 08 10 14 17 18 23 25 28 29 30 31 32 0,5962
а, 35 01 02 03 04 __ __ __ 08 09 10 __ __ — 14 __ _ 18 19 __ __ __ 23 __ 25 — — 28 29 30 31 32 0,4968

§
*5

36 01 02 _ 04 _ _ 08 09 10 !1 __ 14 __ __ __ 18 19 __ __ __ 23 24 — — — 28 29 30 31 32 0,3941
37 01 02 __ 04 05 _ 08 09 10 11 _ _ 14 __ _ _ 18 19 __ __ __ 23 24 __ __ __ 28 29 30 31 32 0,3284
38 01 02 03 04 05 08 09 10 и _ _ 14 _ _ _ _ 18 19 __ __ __ 23 24 __ __ __ 28 29 30 31 32 0,2489

g 39 01 02 03 05 __ 08 10 11 12 _ 14 _ __ __ 18 19 __ __ _ 24 — — — 28 29 30 31 32 0,1820Я
О. 40 01 03 _ 05 ot — 08 _ 10 п 12 __ 14 __ __ _ 18 19 _ __ __ 23 24 __ _ __ 28 29 30 31 32 0,1090
J2 41 01 03 04 05 0€ 08 09 10 и 12 _ 14 __ _ — 18 19 __ __ 23 24 __ __ _ 28 29 30 31 32 0,0571

42 01 02 03 04 05 Ot — 08 09 10 11 12 13 14 15 18 19 23 24 28 29 30 31 32 0,0000
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вод 197, катушка 3-4 дифференциального 
реле 0/5, провод /95, токовая обмотка счетчика 
электроэнергии 870 провода 199, устройства 
для отвода тока 130, колесные пары электро­
воза, рельс (земля).

При дальнейшем передвижении кулачково­
го вала группового переключателя, включении и 
отключении контакторных элементов происхо­
дит закорачивание и параллельное включение 
отдельных секции пусковых сопротивлений та ­
ким образом, что общая их величина постепен­
но уменьшается от 12,7 на 1-й позиции до пу­
ля на 20-й.

При переходе с 20-й на 1-ю переходную по­
зицию отключаются контакторы 04, 06, 07, 11, 
13, однако контактор 08 в отличие от электрово­
зов ЧС2^ включается не на 20-й, а только па 21-й 
позиции, благодаря чему величина сопротив­
лений, включаемых в цепь тяговых двигателей, 
увеличилась с 1,05 до 2,1 ом. Это позволило 
существенно снизить броски тока во время пе­
реходных переключений. Надо сказать, что по 
рекомендации завода-изготовителя такое изме­
нение в настоящее время произве.аено депо и 
электровозоремонтными заводами па всех 
электровозах 402^^ наряду с установкой специ­
альных дугогасительпых рогов на подвижные 
контакты контакторных элементов 28 и 29. 
В результате этих изменений значительно по­
высилась надежность работы групповых пере­
ключателей при переходе с СП на С соединение 
тяговых двигателей. На остальных позициях 
последовательность замыкания контакторных 
элементов сохранена без изменений.

Наличие в схеме разъединителя аварийного 
режима 175 с большим количеством проводов, 
подходящих к нему от разных точек силовой 
цепи, и контакторов аварийного движения 
185 (186) дает машинисту большие возмож­
ности для сбора аварийных схем при неисправ­
ности одного из тяговых двигателей.

Так, на электровозах с №  512 по № 676 при 
неисправности тягового двигателя / в контак­
ты ВС  и EF разъединителя 175 дополнительно 
вставляют два ножа, хранимые обычно в 
инструментальном ящике. Реверсивный бара­
бан контроллера машиниста устанавливают в 
положение аварийного движения и реверсор 
тягового двигателя / ставят в положение 0. 
В этом случае на нулевой позиции группового 
переключателя через его блокировку UV 
включается контактор 185 (см. рис. 3 на вклад­
ке). Таким образом, па первой позиции соби­
рается цепь, включающая группы AF  сопро­
тивлений 050, 051, тяговые двигатели 3,2. 
контакторный элемент 16, ножевые контакты 
DE, EF разъединителя 175, контактор 185, но­
жевые контакты ВС  разъединителя 175, груп-

Т а б л и ц а  2
Последовательность замыкания контакторных элементов 

группового переключателя ослабления поля 090

Позицнн
переклю­
чателя

К онтакторны е элем енты

МагнитныЛ 
поток, "о13,09

05,01
14,10
06,02

15,п  
07,03

16,12
08,04

Q 100
I 0 ___ ___ ___ 85
2 0 0 ___ ___ 70
3 — 0 0 ___ 5 7 ,5
4 0 ___ 0 0 4 7 ,5
5 0 0 0 0 40

пы GK сопротивлений 050, 051 и тяговые дви­
гатели 6, 5, 4.

При переходе с 20-й па 1-ю позицию от­
ключающийся контактор 185 разрывает цепь 
тяговых двигателей 3,2 и движение на позици­
ях, соответствующих в нормальном режиме 
последовательно-параллельному соедипе 1 И1 ю, 
продолжается па трех тяговых двигателях; 6,
5,4.

Переход па позиции, соответствующие па­
раллельному соединению тяговых двигателей, 
осуществляется обычным порядком, однако в 
работе участвуют только тяговые двигатели 
3.2 и 5,4.

Так же, как и в рассмотренном случае, 
сбор всех вариантов аварийных схем на 
электровозах типов 53ЕЗ, 53Е4 осуществляет­
ся с помощью контактора 185, который вклю­
чается на нулевой позиции и отключается на
20-й, позволяя двигаться на всех позициях 
группового переключателя.

На электровозе типа 53Е2 эту функцию вы­
полняют контакторы 185 и 186, включающиеся 
через блокировки АВ  и CD реле 548 при по­
становке реверсивного барабана контроллера 
машиниста в аварийное положение. В свою 
очередь реле 548, подобно контактору 
185 в схеме электровозов типов 53Е4, 
включается через блокировку UV  группового 
переключателя, замкнутую с нулевой по 20-ю 
позицию. В этом случае при постановке в ну­
левое положение реверсора / или 2,3 тяговых 
двигателей включается контактор 185, а при 
постановке в нулевое положение реверсора 6 
или 5,4 тяговых двигателей — контактор 186.

Нетрудно заметить, что тяговые возмож­
ности аварийных схем электровозов 53Е2 и 
53ЕЗ, 53Е4 совершенно одинаковы, причем па 
всех позициях величина пусковых сопротив­
лений, включенных в цепь, полностью соот­
ветствует нормальному режиму работы.

При движении с отключенным тяговым 
двигателем /, как это было рассмотрено для
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электровозов типов 53ЕЗ, 53Е4 при пocлeдo^ 
вателыюм соединении, в цепь включены тя­
говые двигатели 3, 2, 6, 5, 4\ на 21—33-и по­
зициях— 6, 5, 4; иа 34—42-и позициях —<9, 2 
и 5, 4. При сборе аварийной схемы с отклю­
ченными 3, 2 тяговыми двигателями движе­
ние при последовательном соединении осуще­
ствляется на I, 6, 5, 4 тяговых двигателях, на
21—33-й позициях — на 6, 5, 4 тяговых дви­
гателях, на 34—42-й позициях — 6, 1 \\ 5, 4 
тяговых двигателях.

В случае отключения 5, 4 тяговых двигате­
лей в работе участвуют: при последователь­
ном соединении — 3, 2, 1, 6 тяговые двигате­
ли; на 21—33-й позициях — 3, 2, 1 тяговые 
двигатели; на 34—42-й позициях — 3, 2 и 6, 1 
тяговые двигатели.

Аварийная схема при отключении тягово­
го двигателя 6 на позициях сериесиого соеди­
нения собирается из 3, 2, /, 5, 4 тяговых дви­
гателей, на 21—33-й позициях — 3, 2, 1 тяго­
вых двигателей, на 34—42-й позициях — 3, 2 и 
5, 4 тяговых двигателей.

Цепи управления электровозов последних 
выпусков по сравнению с электровозами ЧС2

значительно упрощены в связи с изменениями, 
внесешшши в силовую схему.

Контроллер машиниста имеет только ре­
версивный барабан 3017 (3027), позволяю­
щий собрать цепь питания электромагнит­
ных вентилей 047, 048 группового переключа­
теля при нормальном и аварийном положе­
ниях реверсоров.

Выключение обогревателей ног машинис­
та и помощника 754 ( 756), 755 ( 757) на элек­
тровозах типов 53ЕЗ, 53Е4 может произво­
диться разделыю из каждой кабины управ­
ления.

Схемой предусматривается такж е возмож­
ность установки нагревательных элементов 
759, 760 для обогрева спускных кранов глав­
ных резервуаров. Включатель 758 этих цепей 
установлен на щите электровоза.

В приводимой схеме указаны блокировоч­
ные контакты 1029, врезанные между прово­
дами 307 (308) и 305 (306). В настоящее вре­
мя эти выводы закорочены. Их предусматри­
вается использовать при установке па элек­
тровозе блокировки тормозов уел. № 367.

Инж. Э. Э. Р и д е л ь

РЕОСТАТНЫЕ ИСПЫТАНИЯ ДИЗЕЛЬ-ИОЕЗДА СЕРИИ Д1
УДК 625.285—843.6,001.4

Полные реостатные испытания дизель-по­
ездов производятся после подъемочно- 

го и большого периодического ремонтов. 
Необходимость проведения их может возник­
нуть и после М ПР при замене блоков электро­
регулятора скорости, регулятора числа оборо­
тов дизеля, коробки скоростей, импульс-датчи- 
ка и т. д.

Процесс проведения реостатных испытаний 
дизель-поездов во многом отличается от испы­
тания локомотивов с электропередачей. Но в 
целом и в том и в другом случае решается од­
на и та же задача — настройка силовой уста­
новки локомотива или дизель-поезда.

Перед пуском дизеля необходимо соблю­
дать общие правила проведения реостатных 
испытаний; проверить крепление всех основ­
ных узлов, убрать посторонние предметы, про­
контролировать уровень масла в системе ди­
зеля, турбине дизеля, коробке скоростей, ре­
дукторе вспомогательных машин и в 
компрессоре. Проверить наличие воды и топ­
лива в системе. Затем нужно проверить рабо­

ту маслопрокачивающего насоса, стартеров, 
топливных насосов. Д ля визуального контроля 
за появлением течей крышки капота дизеля и 
пол пад коробкой скоростей должны быть сня­
ты. После этого следует открыть индикаторные 
краны дизеля, вручную провернуть коленчатый 
вал на два-три оборота и затем закрыть их

Во время пуска дизеля необходимо прове­
рить на слух, нет ли посторонних шумов в ра­
боте дизеля, коробки скоростей и во вспомога­
тельных машинах. Если же дизель запустить не 
удастся или после запуска он сразу заглохнет, 
следует особое внимание обратить па положе­
ние электрогидравлического клапана ЕН  и 
правильность подсоедипепия к нему масляных 
трубок.

После десятиминутной работы дизель нуж­
но заглушить и проверить на ощупь темпера­
туру подшипников электрических машин, ком­
прессора и коробки скоростей. Обнаруженные 
неисправности немедленно устраняются.

Повторный запуск производится после про- 
Берки уровня масла в гидропередаче и уровня
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воды в расширительном баке. Только после 
этого можно запускать дизель и приступать к 
его настройке.

Прежде всего регулируется зарядка акку­
муляторной батареи. При правильной регули­
ровке напряжение зарядного генератора долж ­
но быть постоянным независимо от скорости 
его вращения.

Затем проверяют работу мотор-вентилято­
ра, обращая особое внимание па ианравленпе 
вращения и обороты в зависимости от положе­
ния режимного переключателя «Летний» или 
«Зимний».

Термостаты, управляющие автоматичес­
ким включением и выключением мотор- 
вентилятора, регулируются на стенде. П ра­
вильность нх регулировки контролируется при 
обкадке днзель-ноезда.

Во время работы дизеля необходимо про­
верить производительность компрессора, пра­
вильность срабатывания клапанов Z970, 
клапана холостого хода компрессора, клапа­
на S и давление в резервуаре управления.

После срабатывания клапана S дизель глу­
шат, устанавливают подвижную шестерню ре­
верса в нейтральное положение, перекрывают 
доступ воздуха на клапаны реверса, отключа­
ют клапан высоких чисел оборотов дизеля F5, 
переводят рукоятку реверса в одно из положе­
ний «Вперед» или «Назад», подклинивают од­
но из реле 17 или IS, утапливают селективную 
кнопку и производят запуск дизеля. При этом 
скоростемер на пульте машиниста показывает 
скорость в километро-часах.

кнопку бдительности необходимо держать 
нажатой. После установки переключателя на 
«Автомат» контроллер переводят в одно из 
ездовых положений, при этом включится I ско­
рость, загорится ламночка «Тяга моторного ва­
гона» и стрелка манометра гидропередачи 
(I скорость) будет показывать давление масла 
в гидротрансформаторе.

Увеличением оборотов дизеля вручную уве­
личивается скорость вращения реверсивной 
шестерни, т. е. «скорость дизель-поезда», и, 
следовательно, должно произойти включение
II и III ступеней скорости.

За правильностью включения ступеней ско­
рости необходимо наблюдать не только по лам ­
почкам блоков электрорегулятора, но и но 
включению цилиндров на коробке скоростей 
поезда.

При скорости 132 км/ч включается реле 
154, силовая передача отключается и приво­
дятся в действие тормоза. При снил<енни ско­
рости до 70 км/ч и положении контроллера 
на позиции Л произойдет повторное включение 
клапана S.

06/мин

Д и агр ам м а  регулировки силовой установки дизсль-по> 
е зд а  Д1

Затем дизель глушат, подклинивают реле 
111, утапливают селективную кнопку (кла­
пан 5  должен сработать) и ставят контроллер 
в одно из ездовых положений. При этом вклю­
чается реле 151 и реле тяги 165.

После этого принудительно отключают реле
151 и реле 152 включают. Время между выклю­
чением реле /55 и его повторным включением 
должно быть не более 6 сек. После этого реле
152 отключают, а реле 153 включают.

Повторное включение реле 165 должно про­
изойти не позднее, чем за 6 сек. Если же на 
этот процесс потребуется больше времени, то 
необходимо проверить работу клапанов, чисто­
ту впутренпих поверхностей трубок, регулиров­
ку пневмореле.

В том случае, когда вышеописанных дефек­
тов не обнаружено, необходимо проверить ра­
боту реле F1, F2, F3. Время отключения реле 
F1, F2, F3 регулируется пружиной.

После этого реверсивная шестерня перево­
дится в одно из рабочих положений, расклини­
вается реле 17 или 18, подключается клапан 
F5, расклинивается реле 111 и запускается ди­
зель, затем приступают к регулировке оборо- 
ротов дизеля. Регулировку оборотов нужно 
производить при температуре масла 70° С.

Сначала при закрытой крышке регулятора 
чнсла оборотов проверяют работу электрогид- 
равлического клапана ЕН. Затем крышку сни­
мают и регулируют обороты дизеля при уста­
новке контроллера машиниста в положения 
А н В.

Далее дизель-поезд затормаживают кра­
ном машиниста, контроллер ставят в пятое 
положение и регулируют дизель на 1 250 об1мин 
при включенной 1-й скорости.

После этого контроллер ставят в положе­
ние А или В. При этом давление масла в гид- 
ротраЕ1сформаторе должно упасть до пуля. 
Если этого не произошло, значит золотник
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I скорости остался во включенном положении, 
т. е. произошло заклинивание золотника. З а ­
едание золотника устранить.

Затем контроллер поочередно переводится 
от 1-го до 5-го положения. Выдержка времени 
па каждом положении контроллера 8 сек. Обо­
роты на каждой позиции должны соответство­
вать величинам графика (см. рисунок).

Если из-за колебаний отрегулировать обо­
роты по позициям не удастся, необходимо 
проверить уровень масла в коробке скоростей. 
После регулировки оборотов под нагрузкой ре­
гулируются обороты по позициям при отклю­
ченном клапане I скорости.

Кроме того, в одном из ездовых положений 
контроллера принудительно включают реле

F1, которое своей блокировкой создает цепь 
питания клапана F4. При этом обороты колен­
чатого вала дизеля должны быть 1 040.

Затем контроллер ставят в положение А п 
принудительно включают клапан F5, прове­
ряя максимальные холостые обороты дизеля 
(1 360 об!мин). Во время работы дизеля под 
нагрузкой на 5 положении контроллера давле­
ние наддувочного воздуха по манометру долж ­
но быть около 0,6 атм.

Вот, пожалуй, и все краткие рекомендации 
по регулировке силовой установки дизель-по­
езда на реостатных испытаниях.

Н. Г. Щ е г л о в ,  
мастер реостатных испытаний 

депо дизельны х поездов ст. Вильнюс

Жу  Д У предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
______________________  неисправности в электрических цепях локомотива

ИЗ ОПЫТА ЭКСПЛУАТАЦИИ 
ТЕПЛОВОЗА СЕРИИ ТЭПЮ

УДК G25.282—843.6.004.6

У же второй год эксплуатируются на нашем 
участке тепловозы серии ТЭПЮ. Эти мощ­

ные одиосекционные дизельные локомотивы 
зарекомендовали себя в основном с хорошей 
стороны. Однако на них, как и на тепловозах 
других серий, встречаются иногда неисправ­
ности в электрических цепях. О некоторых 
таких случаях хочу рассказать подробнее.

На тепловозе ТЭПЮ -128, который вел пас­
сажирский поезд, локомотивная бригада по­
чувствовала запах горелой изоляции. Тотчас 
отключили контроллер и произвели осмотр 
локомотива. Как выяснилось, запах распрост­
ранялся из правой высоковольтной камеры. 
Однако сразу неисправность выявить не уда­
лось, поскольку видимых признаков ее не бы­
ло. Вся аппаратура работала исправно, за ­
щитные устройства от токов короткого замы- 
ка 1 шя находились в нормальном положении.

Но уже через несколько минут в первой 
высоковольтной камере появился дым. Шел он 
от скрутки пучка проводов с левой стороны 
камеры. В это время поезд подходил к раз­
дельному пункту, где и был остановлен. Пос­
ле того как дизель был заглушен, а рубильник

аккумуляторной батареи выключен, локомо­
тивная бригада приступила к ликвидации не- 
исправпости. Для выделения отдельных пуч­
ков проводов лакоткаиь скрутки была надре­
зана Б  нескольких местах. Затем был осво­
божден пучок проводов, идущих от клеммо- 
вых реек в левую сторону правой высоко­
вольтной камеры и далее в кабину .машинис­
та. Стало ясно, что горят провода схемы ав­
томатической противопожарной установки.

Поскольку изоляция этого пучка была по­
вреждена и продолжала тлеть, провода схемы 
пожаротушения были обрезаны со стороны 
клеммовых реек, причем делалось это с та ­
ким расчетом, чтобы не допустить замыкания 
их на другие провода.

После устранения неисправиости был за ­
клинен контактор КУ и запущен дизель. Вся 
схема работала нормально. Поезд прибыл на 
станцию смены локомотивных бригад с неко­
торым опозданием и далее проследовал до 
станции основного депо.

Что же произошло на тепловозе? Как из­
вестно, все машины серии ТЭПЮ оборудуют­
ся автоматической противопожарной установ­
кой. До тепловоза ТЭПЮ -173 применялась 
старая схема пожаротушения, затем она была 
изменена (подробнее см. статью И. Я. Файн- 
гольда и А. А. Однопозова в журнале № 12, 
1965 г.).

Схема автоматической противопожарной 
установки питается от аккумуляторной бата­
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реи напряжением 24 в (18-я банка, считая от 
общего минусового провода 934) по двухпро­
водной схеме. На участке от +24 в батареи до 
автомата защиты сети АЗСП как в плюсовой, 
так и в минусовых цепях защитных устройств 
от токов короткого замыкания нет. Поэтому 
замыкание их между собой или на корпус не 
вызывает снятия напряжения.

По этой причине и произошло загорание 
проводов автоматической противопожарной 
установки на тепловозе ТЭП10-128.

В таких случаях для полного отключения 
схемы пожаротушения необходимо отсоеди­
нить провода 38П от клеммы 2/32 правой вы­
соковольтной камеры или от 18-й банки бата­
реи в плюсовой цепи и провод 1249 от клеммы 
419 или минусового ножа рубильника батареи. 
Кроме того, нужно не допустить распростра­
нения горения изоляции на проводе основных 
клеммовых реек.

Хотя описанная неисправность бывает ред­
ко, но, на наш взгляд, целесообразно ввести в 
минусовую и плюсовую цепи схемы автомати­
ческой противопожарной установки защиту от 
токов короткого замыкания. В плюсовой цепи 
это лучше сделать между проводом 38П и 
клеммой 2132 правой камеры, а в минусовой — 
между проводом 1249 и клеммой 419.

Еще один случай. На тепловозе ТЭП10-145 
после смены локомотивных бригад не удалось 
запустить дизель, несмотря на нормальную 
сборку пусковой цепи и хорошую раскрутку 
валов. При повторном пуске помощник маши­
ниста выдвинул рейки топливных насосов на 
подачу и придерживал их в этом положении. 
Дизель запустился и давление масла было нор­
мальное, но после отпуска кнопки пуска не 
было зарядки аккумуляторной батареи. По­
мощник машиниста отпустил рейки и дизель 
заглох.

Было ясно, что отсутствует питание на 
блок-магнит и регулятор напряжения. Провер­
ка показала обрыв цепи замыкающего контак­
та реле РУЗ между проводами 314, 317, 1448, 
1489. Такие же случаи наблюдались и на дру­
гих тепловозах. Следует отметить не совсем 
надежную работу этого контакта. К тому же 
доступ к панели реле РУЗ очень затруднен.

Локомотивная бригада, имея характерные 
признаки — отсутствие запуска и зарядки ба­
тареи, может сделать вывод, что имеет место 
обрыв цепи на участке: клемма 215-9 правой 
камеры, автомат «Управление дизелем», провод 
314, замыкающий контакт РУЗ. Д ля создания 
временной дублирующей цепи в этом случае 
можно соединить перемычкой клеммы правой 
камеры 4/1 и 2/1 и включить тумблер «Ж алю ­
зи дополнительного холодильника».

На тепловозе ТЭП10-147 при следовании с 
поездом отключились поездные контакторы 
П1-П6. а также КВ  и ВВ. Машинист сбросил 
контроллер на пулевую позицию, а затем вновь 
перевел его в рабочее положение. Но схема 
цепей троганпя тепловоза с места не собира­
лась, лампочка сброса нагрузки не горела.

Машинист правильно решил, что имеется 
ненсправносгь цепи на участке от контролле­
ра до размыкающего блок-контакта Д1. Поезд 
был остановлен. Локомотивная бригада осмот­
рела пусковые контакторы и реверсор, которые 
находились в нормальном положении. Во избе­
жание задержки поезда была поставле­
на перемычка между клеммами 4/1 и 1/4 пра­
вой камеры, включен тумблер «Жалюзи допол­
нительного холодильника», а затем и контрол­
лер.

Схема собралась нормально для движения 
«Вперед».

Характерный признак неисправностн цепи 
на указанном участке — не собирается схема 
трогания тепловоза с места на 1-й позиции 
контроллера (не считая РУ4, на которое пита­
ние подводится через палец контроллера). При 
этом лампочка сброса нагрузки не горит.

На тепловозах ТЭП10 № 179, 153, 180, 128 
и ряде других имели место неисправности в це­
пях возбуждения возбудителя и главного ге­
нератора. При повреждении узлов системы 
возбуждения возбудителя, когда прекращается 
питание его основной намагничивающей об­
мотки, стрелки приборов показывают в обрат­
ную сторону. Это объясняется тем, что допол­
нительная размагничивающая обмотка на 
полюсах возбудителя, которая питается от 
вспомогательного генератора, становится те ­
перь основной намагничивающей и поэтом> 
продолжается питание независимого возбуж­
дения главного генератора.

Если устранить неисправность не удается, 
то машинисты нашего депо переключаются на 
аварийный режим. Направление тока в допол­
нительной размагничивающей обмотке возбу­
дителя меняют так, чтобы приборы показыва­
ли нормально. Так на аварийном режиме 
следуют дальше, а в пути по возможности 
выявляют неисправность. Вначале переставля­
ют фишку выпрямительного моста БВ  ампли- 
стата в запасное гнездо и осматривают подво­
ды к нему. Затем несколько раз переключают 
пакетный переключатель возбуждения возбу­
дителя АР  и проверяют по пагреву сопро­
тивления СВПВ  цепь на обмотку возбуждения 
синхронного подвозбудителя. После остановки 
дизеля осматривают синхронный подвозбуди- 
тель. Здесь возможен подгар или загрязнение 
полуколец, а такж е заедание щеток.
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Могут ьстретнться ii другие пеисправностн. 
Например, при плохом контакте губок кон­
тактора КВ  они сильно нагреваются и ка­
пельки припоя падают с медного шунта на 
пружину блокировочного ycTpoiicTBa контак­
тора. Такое явление наблюдается у контакто­
ров типа КПВ-503, аппараты же типа 
КПД-121А работают более надежно.

Часто причиной неисправности является 
плохая работа регулировочного реостата из-за 
ненормального действия объединенного регу­
лятора числа оборотов или электрической схе­
мы. Например, он может не реагировать на 
изменение нагрузки и ползунок его находится в 
ближнем от дизеля положении. Другой слу­
чай — ползунок находится в крайнем от дизеля 
положении, где его заклинило. Тогда нри пе­
реводе контроллера на 4-ю позицию наблюда­
ется резкий рывок тепловоза, а дизель рабо­
тает с черным дымом, что говорит о перевоз­
буждении главного генератора. Для плавного 
трогания тепловоза с места нужно переклю­
читься па аварийный режим возбуждения, а 
затем после разгона перейти на нормальный.

Если такое явлeIп^e наблюдается с 1-й пози­
ции. то это говорит о неисправности цепей 
управляющей обмотки. Следует поступить, как 
указано выше, а затем переставить фишку на 
селективном блоке ПВ  в запасное гнездо, так 
как возможен пробой диодов в мостовой схеме 
узла. Делать эти переключения можно только 
нри отключенном контроллере.

А . Ф. З а р ь к о в ,
машинист-инструктор депо Мары  

Среднеазиатской дороги

ПОУЧИТЕЛЬНЫЙ СЛУЧАЙ

УДК 621.335.2.004.6

Электровоз серии ВЛ60 Ai» 53 следовал с 
поездом по перегону, переключатель ЭКГ-60/20 
находился 25-й позиции. На пульте управле­
ния электровоза красным светом загорелась 
сигнальная лампа РВ1, а через 12— 15 сек кон­
тактор зажигания 124 снял нагрузку со ш ка­
фов управления РВУ. Осмотрев панель аппа­
ратов № 3, включив кнопки вспомогательных 
машин н поставив главную рукоятку КМЭ в 
положение АВ, машинист обнаружил, что кон­
тактор 124, реле 205 н 267 не включаются.

Температурный режим системы о.хлажде- 
ния был нормальный. Машинист принял реше­
ние включить реле 205 принудительно. Не ус­
пел поезд пройти и 5 км, как из-за недостаточ-
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Рис. 1. М есто пробоя провода НЗОо

НОЙ циркуляции охлаждающей жидкости пере- 
грелись РВУ, игнитроны стали давать обрат­
ные зажигания с отключением ГВ.

При переключении РВУ-1 на аварийный ре­
жим стал перегорать плавкий предохранитель 
вспомогательных цепей на РЩ  (в проводе 
Н46). Тогда был затребован вспомогательный 
локомотив. Тщательный осмотр электровоза в 
депо позволил установить, что данная неис­
правность произошла из-за пробоя изоляции 
провода Н305 на корпус (рис. 1).

При включенной кнопке «Охлаждение РВ» 
на ищтке 223 и пробое изоляции провода 
Н305 на корпус электровоза схема работала 
следующим образом.

От РЩ  по проводу Н46 питание подавалось 
через включенную кнопку «Фазорасщепитель» 
кнопочного щитка 223, провод Э18, через зам ­
кнутые блокировки реле оборотов 249, 250, 
провод Н60, включенную кнопку «Охлаждение 
РВ», провод Э21, пакетный выключатель 217, 
провод Н304, включенную кнопку «Охлажде­
ние РВ» кнопочного щитка 227, провод U149, 
и блокировки 153, 155 на катушку контак­
тора 133 включающего МН1. При цир­
куляции жидкости в системе охлаждения вклю­
чается в работу водоструйное реле и замыкает 
свою блокировку 233. Сразу же подключается 
провод Н305, который имеет связь с корпусом 
электровоза. При этом вся описанная электри­
ческая цепь становится в режим короткого за ­
мыкания, что вызывает отключение МН1: цир­
куляция жидкости прекращается, о чем сиг­
нализирует лампа красного цвета РВ1, размы­
кается блокировка 233 и контактор 133 вновь 
включает мотор-насос МН1 в работу (рис. 2). 
Контактор 133 переходит па звонковую рабо­
ту, а красная сигнальная лампа «Охлаждение 
РВ» периодически загорается и гаснет.

Машинист должен помнить, что подобная 
неисправность возможна во всех случаях про­
боя изоляции проводов, расположенных после 
блокировки водоструйных реле 255 (234).

Как же должен был поступить машинист? 
Заметив мигание снгнальной лампы РВ1
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2. П итание контактора 133  при пробое провода Н 3 0 5Рис

(РВ2), нужно было осмотреть мотор-насос 
М Н] и проверить циркуляцию и температуру 
охлаждающей жидкости РВУ-1 {РВУ-2) и 
после осмотра под блокировку водоструйного 
реле подложить изоляцию, а промежуточное 
реле 267 (268) включить принудительно. При 
этом остается без защиты только одна неис­
правная группа охлаждения игнитронов.

Локомотивная бригада должна чаще на­
блюдать за циркуляцией и температурой ох­
лаждающей жидкости неисправной группы 
охлаждения игнитронов. Это в какой-то сте­
пени компенсирует отсутствие температурной 
защиты.

Ю. В. Белов,
ст. инженер локомотивного 

депо Красноярск

СГОРЕЛО ТЕПЛОВОЕ РЕЛЕ 
Ф АЗОРАСЩЕПИТЕЛЯ...

УДК 621.333.2.04.004.6

Э лектровоз ВЛ80-017 шел с поездом весом 
^  3 500 т на участке Л ихая—Батайск. В пути 
на одной из секций электровоза в силовой це­
пи фазорасщепителя «сгорели» тепловое реле 
137 и силовые губки контактора 125. Сам фа- 
зорасщепитель был исправен.

Остановившись на ст. Горная, электровоз­
ная бригада не нашла лучшего решения, как 
затребовать вспомогательный локомотив. 
А был иной выход из положения и даже не 
один.

От ст. Горная до ст. Кизитеринка профиль 
пути легкий, и поезд можно вести одной сек­
цией. За выходными стрелками ст. Кизитерин­
ка имеется нейтральная вставка и восьмитысяч­
ный подъем длиной около 2,5 км, а скорость на 
вы.ходе с этой станции ограничена до 40 км1ч. 
Этот трудный участок пути можно было

А варийная схем а цепи ф азорас­
щ епителя

бы легко просле- 
довать с толкачом, 
в качестве кото­
рого использовать 
маневровый тепло­
воз или вывозной 
электровоз—они на 
ст. Кизитеринка 
всегда имеются.
Просьбу о примене­
нии толкача можно 
было бы передать 
диспетчеру заранее 
по радиосвязи.

А вот другой и, пожалуй, наиболее верный 
выход из положения. В силовой цепи фазорас­
щепителя отсоединить шипу и кабель от лево­
го зажима контактора 125, кабель от зажима 
теплового реле 137 и соединить их вместе. 
Отнять шину и кабель у правого зажима кон­
тактора 125 и кабель у зажима ТРТ 139 и 
такж е соединить их вместе (см. рисунок).

После этих переключений силовая цепь 
фазорасщепителя окажется собранной, минуя 
контактор 125 и тепловые реле 137 и 139. По­
следовательность действий машиниста не­
сколько изменяется. После подъема пантогра­
фа сначала следует включить кнопку «Расщ е­
пители», а потом главный выключатель ГВ, а 
далее, как обычно. Включение кнопки «Расщ е­
пители» раньше включения ГВ необходимо для 
включения контактора 119 на неисправной 
секции прежде, чем в силовую цепь фазорас­
щепителя будет подано напряжение. Таким об­
разом, пуск фазорасщепителя происходит сра­
зу же после включения ГВ. Автоматическое 
включение контактора 119 сохраняется. Если 
надо выключить фазорасщепитель, то дела­
ется это отключением ГВ. В пути следования 
необходимо вести усиленное наблюдение за 
фазорасщепителем, так как в его цепи нет 
защиты. Данная рекомендация может быть 
использована только в том случае, если ма­
шинист твердо знает, что фазорасщепитель 
исправен.

На описанные переключения требуется 8— 
12 мин, а поезд стоял на ст. Горная в ожида­
нии вспомогательного локомотива более трех 
часов.

Таким способом можно выходить из поло­
жения на электровозах ВЛ80 и ВЛвО*  ̂ до 
№ 055. На машинах ВЛ80“ с № 056 схема 
вспомогательных цепей приспособлена для ра­
боты от одного фазорасщепителя.

А. С. Фадеев,
машинист электровоза депо Батайск 

Северо-Кавказской дороги
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D  настоящее время отечественной 
промышленностью выпускаются 

несколько типов силовых кремниевых 
вентилей. В табл. 1 приведены га­
баритные и установочные размеры 
кремниевых вентилей Саранского з а ­
вода «Электровыпрямитель».

Несмотря на то, что характерис­
тика н конструкция некоторых крем­
ниевых вентилей освещались в преды­
дущих статьях, мы считаем целесо­
образным познакомить читателей с ос­
новными данными но кремниевым 
вентилям всех типов, выпускаемых 
нашей отечественной промышленно­
стью. Безусловно, это поможет чита­
телям лучше разобраться в особенно­
стях их работы и применения.

Вентиль — это герметичный при­
бор, внутри которого размещена ос­
нова полупроводникового вентиля — 
выпрямляющий элемент (полупровод­
никовая структура). Целостность 
выпрямляющего элемента обеспечива­
ется тер.мокомпенсирующими про­
кладками, расположенными с обеих 
сторон выпрямляющего элемента.

Массивное медное основание слу­
жит для отвода тепла от полупро­
водниковой структуры и передачи его 
теплоохладителю. Корпус вентиля со 
стеклоизолятором завальцовывается 
буртом основания. Герметичность 
сборки прибора обеспечивается фто­
ропластовой прокладкой.

Основание прибора является од­
ним из электродов вентиля, а вторым 
■служит внутренний вывод, к кото­
рому подводится ток при помощи 
внешнего гибкого вывода.

Резьбовой .хвостовик основания 
предназначен для соединения венти­
ля с медным или алюминиевым охла­
дителем. В случае применения алю­
миниевого охладителя между ним и 
вентилем для осуществления токо­
съема устанавливается промежуточ­
ная медная прокладка. Во избежание 
коррозии поверхности соприкоснове­
ния алюминия с медью обязательно 
покрываются смазкой.

Особое внимание следует обра­
щать на сборку вентиля с охладите­

СИЛОВЫЕ КРЕМНИЕВЫЕ ВЕНТИЛИ 
ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ

УДК 621.314.632

лем. Она долж на всегда произво­
диться без зазоров. В противном слу­
чае возможен перегрев вентиля и вы­
ход его из строя.

Рассмотрим теперь основные кон­
структивные и эксплуатационные 
характеристики кремниевых вентилей, 
выпускаемых отечественной промыш­
ленностью.

Не у п р а в л я е м ы е  к р е м н и е ­
в ы е  в е н т и л и  В К 2  и В К 2 В .  Они 
выпускаются на токи 10; 50; 200 и 
350 а и предназначены для преобра­
зования переменного тока промыш­
ленной частоты в постоянный ток. 
Вентили ВК2 и ВК2В применяются 
на транспорте в схемах электрово­
зов, моторвагонных секций, теплово­
зов и зарядных устройств.

Эксплуатационные характеристики 
неуправляемых вентилей приведены 
в табл. 2. Неуправляемые кремние­
вые вентили используются при охлаж ­
дении естественно-воздушном, искус­
ственно-воздушном и водяном.

В эксплуатационных условиях тем­
пература выпрямляющего элемента

не долж на превышать 140° С, а на­
пряжения в переходных процессах не 
должны быть выше значений полу­
торакратных величин от номинально­
го значения рабочего напряжения.

Н е у п р а в л я е м ы е  л а в и н ­
н ы е  к р е м н и е в ы е  в е н т и л и  
В К Д Л  и В К Д Л В .  Эти полупро­
водниковые приборы выпускаются на 
токи 200 и 350 а. Они применяются 
для тех же целей, что и неуправляе­
мые вентили, но в отличие от не­
управляемых вентилей omi способны 
рассеивать значительные мощности в 
непроводяще.м направлении.

Это свойство лавинных вентилей 
позволяет широко использовать их в 
тех случаях, когда в электрической 
цепи возможны перенапряжения.

Лавинные вентили могут приме­
няться не только как выпрямители, 
но и как ^вентили-разрядники. Д ва 
вентиля, ‘включенные встречно и 
установленные на входе элект- 
трического устройства, могут ограни-

• См. I. 2. 3. 4, 5. 6, 7 1967 г.

Т а б л и ц а  1

Разм еры  в мм Вес в г

Типы
вентилем Ж И

БеУ о х ­ С охладителем
А Б В Г Д Е 3 л ади те­

л я медным
ал юми- 
ниевым

ВК2-10 116 14 97 36 22 М8 _ 0 4 .2 45 131
ВК2-50 
ВК2-200 \ 
ВК2В-350 1

192 15 163 46 32 М20 0 8 ,5 180
510
510

1 280
2 200 
1 200

1 141

ВКДЛ-200 f 
ВКДЛ-350 J

248 15 221 65 41 М20 - 0 1 0 ,5 510
510

2 200 
I 200

1T 4 I

ВКДУ-50,
ВКДУ-100; 150 1 
ВК Д У  В-200 
В КДУС-50; 75: 100 V

1W 15 163 49 32 ~М20 130' 0 4 .2
i

08>5
450
450

2 140 
1 140 , -

ВКДУСВ-150 I
246 15 219 62 41 М20 20 0 3 .2 ?0Ю .5 450

450
2 140 
1 140 —
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чить величину поступающих на него 
перепапряжений. Применение лавин­
ных вентилей на подвижном составе 
железных дорог позволяет значитель­
но сократить количество необходимых 
вентилей.

Габаритные и установочные раз­
меры вентилей В К Д Л  и В КД ЛВ  при­
ведены в табл. 1, а основные харак­
теристики — в табл. 2.

У п р а в л я е м ы е  к р е м н и е ­
в ы е  в е н т и л и  В К Д У  и В К Д У В  
выпускаются на токи 50, 100, 150 и 
200 а. Они предназначены для преоб­
разования тока одной частоты в дру­
гую, либо для регулирования парамет­
ров электрической цепи.

Управляемый кремниевый вентиль 
до подачи управляющего сигнала за ­
крыт в обоих направлениях. Он от­
крывается тогда, когда получает пи­
тание управляющий электрод. В от­
личие от пассивного выпрямления, 
имеющего место в неуправляемых 
вентилях, управл )емые кремниевые 
вентили при изменении момента по­
дачи электрического импульса на 
управляющий электрод позволяют

Т а б л и ц а  2

BK2-I0 БК2-50 ВК2-200 БК2В-350 ВКДЛ-200 ВКДЛ В-350

Н оминальный ток 
вен ти ля (сред ­
ний ) в а

10 50 200 350 200 350

Рабочее н ап ряж е­
ние (ам плитуд­
ное) в в

5 0 -1  ООО 50-Ы ООО 50-i-I ООО 504-1 ООО 7004-1 ООО 700-i-l ООО

П рям ое падение 
н ап ряж ен ия 
(среднее) в в

0,4-г 0,7 С.4-}-0.7 0,5-i-0.65 0 .5 ^ 0 ,7 0 ,54-0 .65 0.54-0,7

Обратный ток  в ма 2 10 20 35 5
Т ем пература о к р у ­

ж аю щ ей среды 
в

_ 5 0 4 --ь  1 10 _ 5 0 - f - b l l 0 —50-г-Ы 10 ■l“5-j- -f 50 —50-Нч ПО + 5 — +50

О хлаж дение при 
указа;{ных выше 
значениях

Е стествен ­
но

воздуш ное

П р и н у д и ­
тельно

воздуш ное

П ри н уд и ­
тельно

воздушное

В одяное П рин уди- 
тель н о  

воздуш ное

В одяное

Т епловое сош>о- 
тикленне в °С/вт

2.5 0.5 0,25 0.2 0.25 0.2

ческих параметров цепи, в которой 
они установлены.

Управляемые симметричные вен­
тили способны проводить ток в обо­
их направлениях и как бы представ­
ляют собой два встречно включенных 
управляемых вентиля. Особо отме-

При принятии специальных мер 
они могут включаться как параллель­
но, так и последовательно. Однако в 
электрических схемах, где применены 
полупроводниковые вентили, электри­
ческие параметры, предусмотренные 
техническими условиями на изделия.

Т а б л и ц а  3

ВКДУ-50 ВКДУ-ЮО ЕКДУ-150 В К Д У В -200 ВКДУС-50 ВКДУС-75 ВКДУС-100 ВКДУСВ-150

Номинальный ток  вен ти ля  (ср ед ­
ний) в а

Рабочее нап ряж ен ие (ам п литуд­
ное) в в

П рямое падение нап ряж ен ия (сред ­
нее) в в 

Обратный ток (средний) к Ata 
Ток уп равлен ия в ма 
Н апряж ение уп равлен ия н в 
В рем я вклю чения в мксек  
В рем я вы клю чения л  мксек 
У держ иваю щ ий ток  в ма 
Температура окруж аю щ ей  среды  

при номинальной п ерегрузке  н °С 
Тепловое сопротивление в ^С1вт 
О хлаж ден ие п ри  указанн ы х выше 

условиях

50

504-800

Д о 1,25

20
300

7
20

120
200

_40-г-Ь110

0.5
П ри н уди ­
тельн о

возд уш н ое

100

50-^800

Д о  0,9

20 
300 

7 
20 

120 
300 

—40Ч--1-ПО

0,25
П ри н уд и ­

тель н о
во зд у ш н о е

150

50-^800

Д о  0,75

20 
300 

7 
20 

120 
300 

—40Ч- +  110

0,25
П ри н уди ­
тельно

во зд у ш н о е

200

50-^-800

Д о 0,9

20
30J

7
20

120
300

+5Ч-+30

0.2
В одяное

50

50-^600

Д о  1.25

20
400
10
20

120
500

_ 4 0 ~ -Ь П 0

0.23
П рин уди ­

тель н о
в о зд у ш н о е

75

50-^600

Д о 0,9

20 
400 

10 
20 

120 
500 

~40-г +  110

0,25
П ринуди­

тельно
воздуш ное

100

50-г 600

Д о 0.75

20 
400 

10 
20 

120 
500 

_40-г + !10

0,25
П ринуди­

тельно
в о зд у ш н о е

150

50-Ь 600

Д о  0.9

20 
400 

10 
20 

120 
500 

+  l-f - f3 0

0,20
В одяное

осуществлять регулирование тока и 
напряжения силовой цепи.

Конструктивно управляемый вен­
тиль отличается от неуправляемого 
наличием третьего контакта — управ­
ляющего электрода, выведенного че­
рез стеклоизолятор. Габаритные и 
установочные размеры этих вентилей 
приведены в табл. I, а основные ха­
рактеристики — в табл. 3. В эксплуа- 
тащюнных условиях температура вы­
прямляющего элемента не должна 
превышать +110° С

У п р а в л я е м ы е  с и м м е т р и ч ­
н ы е  к р е м н и е в ы е  в е н т и л и  
В К Д У С  и В К Д У С В .  Эти прибо­
ры выпускаются на токи 50, 75, 100 
и 150 а и предназначены для преоб­
разования переменного тока в посто­
янный ток любой полярности, а так­
же для коммутации цепей перемен­
ного тока и регулирования электри-

ТИМ, что включение этого вентиля в 
обоих направлениях проводимости 
осуществляется при помощи одного 
управляющего электрода. В эксплуа­
тационных условиях температура вы­
прямляющего элемента не должна 
превосходить +110° С.

Конструктивно симметричные 
управляемые вентили аналогичны си­
ловым управляемым вентилям. Их 
габаритные и установочные размеры 
приведены в табл. 1, а некоторые 
эксплуатационные характеристики 
можно найти в табл. 3.

Все рассмотренные типы силовых 
полупроводниковых вентилей могут 
применяться при естественном воз­
душном, искусственном воздушном и 
водяном охлаждении. Они предназна­
чены для эксплуатации в условиях 
тряски, вибрации и ударных ускоре­
ний при влажности до 98%.

ни в коей мере не должны превы­
шаться. Это неизбежно повлечет за 
собой выход вентилей из строя.

В этой статье описаны лишь неко­
торые характеристики выпускаемых 
вентилей. Б настоящее время ведут­
ся разработки лавинных вентилей на 
ток 200 а с рабочим напряжением 
до 1500 в и управляемых вентилей на 
ток 200 а при принудительном воз­
душном охлаждении, 350 а при водя­
ном охлаждении с напряжением до 
700—800 в.

Выпуск опытной партии этих вен­
тилей предусмотрен в 1967 г. Прово­
дятся и другие перспективные разра­
ботки.

И. Л , Т е п м а н ,
лауреат Ленинской премии, 

главный инженер завода 
^Электровыпрямитель»
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Тех н и ч еск ая  к о н сул ь тац и я

ПРОТИВОЮЗНОЕ УСТРОЙСТВО 
п о д в и ж н о го  СОСТАВА

УДК 625.2.012.72

П о в ы ш е н и е  с ко р о с те й  д в и ж е н и я  на ж е л е з н о д о р о ж н о м
I  1 тран спо рте  в зна чи те л ьн о й  степе ни  о п о е д е л я е тся  
у л уч ш е н и е м  д ей стви я  т о р м о з о в  и п о вы ш е н и е м  их эф ­
ф ективности .

О д н а ко  уве л и ч е н и е  си лы  т о р м о з н о го  н аж ати я  о гр а ­
ничивается ко э ф ф и ц и е н то м  сц е п л е н и я  ко л е с  с р е л ь са ­
м и, что  зачастую  п р и в о д и т  к  за кл и н и в а н и ю  ко л е сн ы х  п а р  
или п р о ска л ь зы в а н и ю  их п о  р е л ьсам  с о б р а з о в а н и е м  
по л зун о в  на п о в е р хн о сти  качен и я .

Д л я  п р е д о тв р а щ е н и я  э т о го  явления на п о д в и ж н о м  
составе, п р е д н а з н а ч е н н о м  д л я  эксплуа та ци и  с о  с к о р о ­
стям и свы ш е 140 к м /ч ,  в н асто ящ е е  в р е м я  п р и м е н я ю тс я  
п р отиво газн ы е  устрой ства . Эти устрой ства  п о зв о л я ю т  
реализовать б о л е е  в ы с о ки е  ко эф ф и ц и е н ты  сц е п л е н и я  
кол ес  с ре л ьсам и  и о б е с п е ч и в а ю т  бы стр ы й  о т п у с к  за­
т о р м о ж е н н о го  ко л е са  п р и  п о явл ен и и  с ко л ь ж е н и я  (в те ­
ч ение  0,2— 0,6 с е к ).

П р о ти во га зн о е  у с тр о й с тв о  р а зр а б о та н о  М о с к о в с к и м  
то р м о зн ы м  з а в о д о м  с о в м е с тн о  с Ц Н И И  М П С . Р аспол о­
ж е н и е  это го  у стр о й ств а  на в а гон е  п о ка за н о  на рис. 1. 
О сн о в н ы м и  п р и б о р а м и  п р о ти в о га зн о го  устр о й ств а  яв- 
лягатся осе во й  д а тч и к  12 уел . №  390 и н е р ц и о н н о го  ти ­
па и э л е кт р о п н е в м а ти ч е с ко е  реле  д авл ени я  10 уел. 
№  365. О се во й  д а т ч и к  уел. №  390 сл уж и т  д л я ф и кс и р о -

Рис. 1. С хем а тормозного оборудования с  противою зны м 
устройством пассаж ирского вагона:
/  — торм озная м аги страль; 2 —  п итательн ы е резервуары  
П Р  объемом по 78 л  каж ды й ; 3 — п ы леловка; 4 — р азо б ­
щ ительный кран; 5 — обратны й клап ан  с дроссельны м  от­
верстием 0  2,5 мм; 6 — воздухорасп редели тель В Р (уел. 
№ 292 и уел. № 305); 7 — зап асн ы й  резервуар  объемом 
55 л; 8 — автореж им  уел. Л'? 265; 9 — резервуар  объемом 
8 л (фиктивный тормозной ц или ндр); /О — реле давлен и я 
уел. № 365; 7 / — тормозной цилиндр ТЦ ; /2  — осевой д а т ­
чик уел. № 390; 13 —  электром агнитное реле типа МКУ-48

вания  м о м е н т а  в о з н и кн о в е н и я  п р о ска л ь зы в а н и я  ко л е с ­
н о й  п а р ы  п р и  т о р м о ж е н и и  с о д н о в р е м е н н о й  по д ачей  
э л е к т р и ч е с к о го  и м пул ь са  на р е л е  13 и д ал ее  на реле  
д авл ен и я  10. У стана вли вае тся  о се в о й  д а тч и к  на б уксе  
ка ж д о й  ко л е с н о й  п а р ы  в а го н а  или л о ко м о ти в а .

/2 13

Рис. 2. Осевой датчи к  уел. № 390 инерционного 
типа:
I  — внеш ний корпус; 2 —  резиновы й ам ортизатор; 
3 — корпус; 4 — ш ай б а  м ехани зм а п реобразовани я; 
5 — то л кател ь ; К  — кон такты  электрической части; 
7 — п руж и н а; 8, 9, I I ,  И  — ш арикоподш ипники; 
70 — ш айб а м ехани зм а п реобразовани я; 12 — ось 
д атч и ка; /3  — инерционный груз (м аховик); 
15 — м уф та  сцепления

Реле д авл е н и я  уел. №  365 с л у ж и т  д ля напо л не н ия  
с ж а т ы м  в о з д у х о м  т о р м о з н о го  ц и л и н д р а  пр и  д ействии  
э л е кт р о в о зд у х о р а с п р е д е л и те л я  в п р о ц е с с е  т о р м о ж е н и я  
и б ы с т р о го  о п о р а ж н и в а н и я  э т о го  ц и л и н д р а  п р и  ср а б а ­
ты ван и и  о с е в о го  д а тчи ка . Э л е кт р о м а гн и т н о е  ре л е  13 
о б е сп е чи в а е т  с б о р  э л е кт р и ч е с ки х  ц е пе й  п р о т и в о ю з н о го  
у стр о й ств а  п р и  в о з н и кн о в е н и и  п р о ска л ь зы в а н и я  ко л е с ­
н о й  па ры . Д е й с т в и е  т о р м о з н о го  о б о р у д о в а н и я  с п р о ти ­
в о ю з н ы м  у с т р о й с тв о м  п р о и с х о д и т  с л е д у ю щ и м  о б ­
р а зо м .

П р и  з а р я д ке  т о р м о з о в  сж а ты й  в о з д у х  из т о р м о зн о й  
м а ги стр а л и  ч е р е з  п ы л е л о в ку  3 и р а зо б щ и те л ь н ы й  кр а н  4 
п о д в о д и тся  к  э л е ктр о в о зд у х о р а с п р е д е л и те л ю  6 (уел. 
№  292 и уел . №  305) и д ал ее  к  з а п а с н о м у  р е з е р в у а р у  7. 
О д н о в р е м е н н о  ч е р е з  о б р а тн ы й  кл апа н  5 с д р о ссе л ь н ы м  
о тв е р с ти е м  0  2,5 м м  с ж а ты й  в о зд у х  по ступ а е т  а пита­
тел ьн ы е  р е зе р в у а р ы  2 о б ъ е м о м  к а ж д ы й  по  78 л. Э л е к­
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т р о в о зд ухо р а сп р е д е л и те л ь  6 связа н  т р у б о п р о в о д о м  ч е ­
р е з  а е то р е ж и м  8 с  р е з е р в у а р о м  9 о б ъ е м о м  8 л (ф и к ­
тивны й т о р м о з н о й  ц и л и н д р ) и д ал ее  —  с р е л е  дав пения
10. В с в о ю  о ч е р е д ь  это р е л е  с о е д и н е н о  т р у б о п р о в о д а ­
м и с пи тате л ьн ы м и  р е зе р в у а р а м и  2 и т о р м о з н ы м  ц и ­
л и н д р о м  11. Э л е кт р и ч е с ко й  ц е п ь ю  р е л е  д авл ени я  с о ­
е д и н е н о  с о се в ы м  д а т ч и ко м  12 и э л е кт р о м а гн и т н ы м  
ре л е  13.

О се во й  д а тч и к  уел. №  390 (р и с . 2) п р ед ста вл яет  
со б о й  м е ха н и ч е с ко е  р е л е  и н е р ц и о н н о го  типа  и со сто и т  
из и н е р ц и о н н о го  гр у з а  (м а хо в и ка ) 13, м е ха н и зм а  п р е о б ­
р а зо ва н и я  4 и 10, ко н та кто в  К , р е з и н о в о го  а м о р т и з а т о ­
ра 2 и м уф ты  сц е п л е н и я  15. О сь  д а тч и ка  на д в ух  ш а р и ­
ко вы х  п о д ш и п н и ка х  8 и 14 р а зм е щ а е тся  в к о р п у с е  3 и 
м уф той  сц е п л е н и я  15 со е д и н я е тся  с п о в о д к о в ы м  паль­
ц е м  ш е й ки  оси  ко л е с н о й  пары .

На ось  д а тчи ка  с п о м о щ ь ю  ш а р и ко в ы х  п о д ш и п н и ­
ко в  9 и 11 о п и р а е тся  и н е р ц и о н н ы й  гр у з  13. С  этим  г р у ­
зо м  ж е с т к о  с о е д и н е н а  ш айба 10 м е х а н и зм а  п р е о б р а з о ­
вания с т р е м я  ку л а ч ко в ы м и  вы ступа м и . В торая ш айба 4 
э то го  м е ха н и зм а  н а ход и тся  в сц е п л е н и и  с ш а йб ой  10 
и м о ж е т  пе р е м е щ а ться  вд ол ь  оси  12 д а тчи ка  п о  н апр ав ­
л е н и ю  стр е л ки  А  п р и  н ад ви ган и и  ку л а ч ко в  о б е и х  ш айб 
д р у г  на д р у га . Н а ш айбы  4 и 10 во зд е й ств уе т  уси л и е  
п р у ж и н ы  7. Эта п р у ж и н а  о т р е гу л и р о в а н а  так, что  и н е р -

г—'»
Рис. 3. П ринципиальная электри ческая  схем а про- 
тивою зного устройства:
К — контакт осевого датчи ка  уел. Л» 390; 13 —  к а ­
туш ка электром агнитного реле типа МКУ-48; 
М, Р — контакты  электром агнитного реле 13; I —  
катуш ка реле давлен и я уел. № 365; Д  — кон такт 
реле давлени я уел . № 365

ц и о н н ы й  гр у з  13 не  м о ж е т  п р е о д о л е ть  ее  уси л и я , если 
пр и  т о р м о ж е н и и  не в о з н и ка е т  п р о ска л ь зы в а н и я  ко л е с ­
ной  пары .

Во в н утр е н н е й  по л о сти  оси  д а тч и ка  р а зм е щ е н  т о л ­
катель 5, со е д и н е н н ы й  с ш айб ой  4. В м о м е н т  в о з н и к ­
новен и я  п р о ска л ь зы в а н и я  ко л е с н о й  п а р ы  ш айба 4 в м е ­
сте  с то л ка те л е м  п е р е м е щ а е тся  вд ол ь  оси  12 п о  на ­
п р а вл е н и ю  с тр е л ки  А  и за м ы ка е т  ко н т а кты  К . П о сл е  
восстан овл е ни я  в р а щ а те л ь н о го  д в и ж е н и я  ко л е с н о й  па ры  
и н е р ц и о н н ы й  гр у з  13 сн ова  начинает вращ аться  си н ­
х р о н н о  с о сь ю  ко л е с н о й  па ры , к у л а ч ко в ы е  вы ступы  
ш айбы  4 вы ход ят  и з  за ц е пл е н и я  с ку л а ч ко в ы м и  вы сту ­
па м и  ш айбы  10, вы зы вая  п е р е м е щ е н и е  то л ка те л я  5 в о б ­
р а тн о м  напр авл ени и . В следствие э т о го  ко н т а кты  р а з м ы ­
ка ю тся . М е ж д у  к о р п у с о м  3 и вн е ш н и м  к о р п у с о м  1, к о ­
то р ы м  осе во й  д а тч и к  кр е п и тс я  к  б у кс е , р а зм е щ е н о  р е ­
з и н о в о е  д е м п ф е р н о е  ко л ь ц о  2.

П р и  Д8 и ж е н и 1> и н о р м а л ь н о м  т о р м о ж е н и и  б е з  ю за  
и н е р ц и о н н ы й  гр у з  вра щ ается  с и н х р о н н о  с о с ь ю  к о л е с ­
н ой  пары , не  вы зы вая  п е р е м е щ е н и я  тол кате л я  и з а м ы ­
ка н и я  ко н та кто в  И звестн о , ч то  м а кс и м а л ь н о е  з а м е д л е ­
ние  пр и  э кс т р е н н о м  т о р м о ж е н и и  не  п р е в ы ш а е т  2 м /се к^ . 
В сл учае  в о з н и кн о в е н и я  в п р о ц е с с е  т о р м о ж е н и я  п р о ­
скал ьзы ван и я  ко л е с н о й  па ры  за м е д л е н и е  ее  р е з к о  в о з ­
растает и пр и  ю з е  п р е вы ш а е т  3 м /с е к^  (в пе р е сч е те  на 
п о ступ ате л ьн ое  д в и ж е н и е ). П р и  т а ко м  за м е д л е ни и  к о ­
л есн ой  па ры  п р о и с х о д и т  п о в о р о т  и н е р ц и о н н о го  гр у з а

Рис. 4. Реле давлени я уел. № 365:
/  — электром агнит; 2 — пружина; 3 —  якорь; 4 — по­
лость под электром агнитом ; 5 —  питательны й клапан ; 
6 — пруж и н а; 7 — атмосферный канал ; 8 — канал ; 
9 — надп орш н евая  полость; 10 — порш ень; П  —  ди ф ф е­
ренциальны й порш ень; 12 — м ан ж ета; 13 — пруж ина; 
М  — м ан ж ета ; 15 — полость; /6 — канал  к п итатель­
ным резервуарам  П Р; 17 — полость пневматического 
реле; /S, / 9 — м ан ж ета; 2<? — атмосф ерны й канал ; 
21, 22 —  каналы  тормозного цилиндра ТЦ; 23 — канал  
от воздухорасп редели теля ВР; 24 — к ан ал ; 25 — по­
лость; 26 —  м ан ж ета; 27 — пружина; 28 —  порш ень; 
29 —  к ан ал ; Д  — электрические контакты

о тн о си те л ь н о  оси  д атчи ка . П ри  этом , ка к  с ка з а н о  вы ш е, 
ку л а ч ко в ы е  вы ступы  ш айбы 10 н а б е га ю т  на ку л а ч ки  
ш айбы  4, вы зы вая  о се в о е  п е р е м е щ е н и е  тол кате л я  5 до  
з а м ы ка н и я  ко н та кто в  эл е ктр и ч е ско й  части К. Э л е ктр и ­
ч е с ки й  и м пул ь с  ч е р е з  кон такты  К  д а тчи ка  по ступ а е т  на 
э л е кт р о м а гн и т н о е  ре л е  13, а затем  на ка т у ш ку  1 че­
р е з  ко н т а кты  Д  ре ле  д авления уел. №  365 (р и с . 3).

В к о р п у с е  3 о с е в о го  д атчи ка  и м еется  р е зь б о в о е  о т ­
ве р сти е  с п р о б к о й  д л я п р о в е р ки  ра б о ты  д а тч и ка  в ста­
ц и о н а р н ы х  усл о ви ях  (п овор ачива ется  и н е р ц и о н н ы й  гр у з  
13 с ц е л ью  п р о в е р ки  м е ха н и зм а  п р е о б р а з о в а н и я  и за­
м ы ка н и я  ко н та кто в  э л е ктр и ч е ско й  части). В н астоящ ее 
в р е м я  м е х а н и зм  пр е о б р а зо в а те л я  о с е в о го  д а тчи ка  к о н ­
с тр у кти в н о  п е р е р а б о та н .

Реле д авл ени я  уел. №  365 (р и с . 4 ) пр ед ста вл яет  с о ­
б о й  э л е ктр о п н е в м а ти ч е ски й  п р и б о р  кл а п а н н о -п о р ш н е в о ­
го  типа и с л у ж и т  для н апо л не н ия  и о п о р а ж н и в а н и я  т о р ­
м о зн ы х  ц и л и н д р о в  пр и  в о зд е й стви и  э л е кт р о в о зд у х о р а с ­
пр е д е л и те л я  и осе вы х д а тчи ко в . Реле д авл ени я  состоит 
и з  д в ух  частей : э л е ктр и ч е с ко й  (в е р х н е й ) и п н ев м атиче ­
с ко й  (н и ж н е й ).

Н а в е р хн е м  ф л анце ко р п у с а  э л е кт р и ч е с ко й  части 
р а зм е щ е н ы : э л е ктр о м а гн и т  1, ко н т а кты  Д  для п о д кл ю ­
чен ия  р е л е  к  э л е кт р и ч е с ко й  ц е п и  п р о т и в о ю з н о го  у с т р о й ­
ства. Я ко р ь  3 о тж и м а е тся  в н и ж н е е  п о л о ж е н и е  п р у ж и ­
н ой  2 и пе рем ещ ае т в н и з  питател ьны й  клапан  5, на 
н и ж н и й  т о р е ц  к о т о р о го  в о зд е й ств уе т  п р у ж и н а  6. П ри  
это м  за кр ы ва е тся  а тм о сф е р н ы й  канал  7. На ко н та кты  Д  
п р и  т о р м о ж е н и и  д ей ствуе т  ш т о к  п о р ш н я  28. В н и ж н е м  
п о л о ж е н и и  этот п о р ш е н ь  у д е р ж и в а е тс я  п р у ж и н о й  27.

В к о р п у с е  п н е в м а т и ч е с ко го  ре л е  р а сп о л о ж е н  п о р ­
ш ень  10 и д вухсе д е л ь н ы й  д иф ф е р е н ц и а л ь н ы й  по рш е нь
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11, ко т о р ы й  у д е р ж и в а е тся  в ве р хн е м  п о л о ж е н и и  уси ­
лием п р уж и н ы  13.

На прие ал очн ы й  ф л анец  ко р п у с а  п н е в м а т и ч е с ко го  
реле вы ведены  три  канала, к  к о т о р ы м  п р и со е д и н е н ы  
тр уб о п р о в о д ь ' от эл е ктр о в о зд у х о р а с п р е д е л и те л я  ВР 
(ч е р е з  а в то р е ж и м  8 и р е з е р в у а р  9), от т о р м о з н о го  ц и ­
линд ре  TU и от питательны х р е зе р в у а р о в  ПР (со о тв е т ­
ственно каналы  23 21 ► 16).

Полость 4 реле  со е д и н е н а ; ка н а л о м  29 с э л е кт р о ­
в о зд ухо р а спр е д е л и те л е м , ка н а л о м  8 с н а д п о р ш н е в о й  
пол остью  п н е в м а ги ч е с ко го  ре ле , ка н а л о м  7 — с а тм о ­
сф ерой  АТ, П олость 25 п о д  п о р ш н е м  28 ка н а л о м  24 
сое ди нена  с п о л о сть ю  17 п о д  п о р ш н е м  10. П о л ость  17 
сое ди нена  кан ал ом  22 с т о р м о з н ы м  ц и л и н д р о м , а ка н а ­
лом 20 —  с а тм о сф е р о й  АТ. П о л ость  15 со е д и н е н а  ка ­
налом  16 с питател ьны м и р е зе р в у а р а м и  ПР.

Д и ф ф е р е н ц и а л ьн ы й  п о р ш е н ь  11 р а з гр у ж е н  от д а в ­
ления с ж а то го  во зд уха  со  с т о р о н ы  т о р м о з н о го  ци л и н д р а  
и питательны х р е зе р в у а р о в , тек ка к  пол ость  п о д  м а н ж е ­
той 14 со о б щ е н а  с а тм о сф е р о й , а по л ость  п о д  м а н ж е ­
той 12 —  с т о р м о зн ы м  ц и л и нд р о м .

П ри то р м о ж е н и и  б е з  ю за  в ц е пи  э л е ктр о м а гн и та
1 нет тока, и во зд ух  из э л е ктр о в о зд ухо р а сп р е д е л и те л я  
по  каналу 29 поступает в пол ость  4 и по  канал у  8 —  в 
полость 9 П о р ш е н ь  ’ О о п уска е тся  и сво и м  с е д л о м  п р и - 
ж и м а е 1с» к  вер хне м у  уп л о тн е н и ю  п о р ш н я  11, п е р е м е ­
щ ая е го  вниз. П ри этом  п р о и схо д и т  р а зо б щ е н и е  т о р ­
м о зн о го  цил и нд р?  с а тм о сф е р о й . О д н о в р е м е н н о  уста ­
навливается с о о б щ е н и е  питательны х р е зе р в у а р о в  с т о р ­
м о зн ы м  ц и л и н д р о м  ч е р е з  канал  16 по л ости  15, 17 и ка ­
нал 22. П р оисход ит т о р м о ж е н и е . С ж аты й  во зд ух  по  к а ­
налу 24 поступает та кж е  в по л ость  25, п е р е м е щ а е т  п о р ­
ш ень 28 вверх и зам ы кает  ко н т а кты  Д . Э л е ктр о м а гн и т  
по д кл ю ч а е тся  к э л е ктр и ч е с ко й  цепи п р о т и в о ю з н о го  
устройства, хотя ю к а  в этой це пи  ещ е нет, так ка к  не 
за м кн уты  ко н та кты  о с е в о го  д атчика .

Если в п р о ц е ссе  т о р м о ж е н и я  возн и ка е т  п р о с ка л ь ­
зывание ко л е сн о й  пары  и за м е д л е н и е  превы ш ает вели­
чину 3 м /сек^, осе во й  д а тчи к  св о и м и  ко н та кта м и  к р а т к о ­
вре м е н н о  зам ы кает и епь  питания  ка туш ки  э л е кт р о м а г­
н и тн о го  реле 13. Реле срабаты вает и зам ы кает  свои  
ко н та кты  М  и Р (см . рис. 3). К о н та кто м  Р созд ается  цепь  
питания ка туш ки  1 ре л е  давл ения. К о н та кт  М  о б е с п е ч и ­
вает п а рал л ел ьн ую  цепь  ка ту ш ки  13 н еза ви си м о  от п о ­
л о ж е н и я  ко н та кта  К

П ри этом  я ко р ь  3 пр и тя ги ва е тся  к  с е р д е ч н и ку  
эл ектро м агни та , кл апан  5 пе р е м е щ а е тся  уси л и ем  п р у ­
ж и ны  6 вверх и р а зо б щ а е т  п о л ость  4 с п о л о сть ю  9, с о ­
общ ая п о сл е д н ю ю  канал ам и  8 и 7 с атм о сф е рой . П р о ­
исходит р е з ко е  п о н и ж е н и е  д авл ен и я  в полости  ^  и и з ­
бы то чны м  д авл ением  в по л о сти  17 п о р ш е н ь  10 п е р е м е ­
щ ается вверх. С ж аты й  в о зд у х  из т о р м о з н о го  ц и л и н д р а  
ш и р о ки м и  канал ам ^ 22 20 ухо д и т  в а тм о сф е ру. П р о ­
исходит р а сто р м а ж и в а н и е  ко п е с н о й  па ры  и восстан овл е ­
ние ее с в о б о д н о го  качен и я . О д н о в р е м е н н о  сж аты й  
возд ух уходит в а тм о сф е р у  из по л о сти  24. п о р ш е н ь  28 
усилием  п р у ж и н ь  пе р е м е щ а е тся  вниз , ко н та кты  Д  р а з ­
м ы каю тся  и ка туш ка  эл е ктр о м а гн и та  1 об есточива ется . 
Я корь 3. оп уска ясь  вн и з  п о д  уси л и е м  п р у ж и н ы  2, кл а па ­
ном  5 ра зо бщ ае т пол ость  9 с ка н а л о м  7 и атм о сф е р о й  
АТ. С ж аты й во зд ух  из п о л о стк  4 ка н а л о м  8 поступает 
в полость 9 над п о р ш н е м  10. П о р ш е н ь  о п уска е тся  и 
сж аты й  возд ух  из питательны х р е зе р в у а р о в  вновь п о ­
ступает в т о р м о зн о й  ц и л и нд р . Т о р м о з н о е  уси л и е  восста­
навливается. П ри  п о в то р н о м  в о зн и кн о в е н и и  п р о с ка л ь ­
зы вания ко л е сн о й  пары  сн ова  п р о и зо й д е т  р е зки й  с б р о с  
с ж а то го  во зд уха  из т о р м о з н о го  ц и л и н д р а  с п о с л е д у ю ­
щ и м  напо л не н ием  е го . Д л я  этой цел и  о б ъ е м  питатель­
ных р е зе р в у а р о в  увел ичен  д о  156 л.

Л о ко м о ти в ы , вагоны  и м о то р в а го н н ы й  п о д в и ж н о й  
состав, о б о р у д о в а н н ы е  п р о т и в о ю з н ы м и  устрой ства м и , 
м о гут  эксп луа ти ро ваться  с о в м е стн о  с п о д в и ж н ы м  со ста ­
вом , на ко т о р о м  п р о т и в о ю з н о е  устр о й с тв о  не уста н о в ­

л е н о . С р о к и  о с м о т р а  и р е м о н та  о се вы х д а тч и ко в  и р е ­
ле д авл ен и я  т а ки е  ж е , к а к  и д л я  о с т а л ь н о го  т о р м о з н о го  
о б о р у д о в а н и я , и д о л ж н ы  отвечать  тр е б о в а н и я м  и н с т р у к ­
ций  Ц Т/2333 и ЦВ/2331.

О с м о тр , р е м о н т  и с м а зка  ш а р и ко п о д ш и п н и ко в  о с е ­
в о го  д а тч и ка  п р о и зв о д я тс я  о д и н  р а з  в го д  и п р и у р о ч и ­
ваю тся  к  о д н о м у  и з  ви д ов  п л а н о в о го  р е м о н та  п о д в и ж ­
н о го  состава.

Э л е кт р и ч е с ки е  ц е пи  п р о т и в о ю з н о го  устр о й ства  
д о л ж н ы  уд о в л е тв о р я ть  н о р м а м , д е й с тв у ю щ и м  д л я э л е к- 
т р о п н е в м а т и ч е с ко го  т о р м о за . З а зо р  м е ж д у  ко н та кта м и  
д о л ж е н  бы ть в п р е д е л а х  1,9— 2,1 м м . П р и  испы тании  
э л е кт р и ч е с ко й  ц е пи  на п р о б о й  в ы с о ки м  н а п р я ж е н и е м  
н е о б х о д и м о  уб е д и ть ся  в том , ч то  ко н т а кты  осе вы х д ат­
ч и ко в  и р е л е  д авл ен и я  р а зо м кн у ты .

П р о в е р ка  д ей стви я  п р о т и в о ю з н о го  устр о й ства  вы ­
по л ня ется  о д н о в р е м е н н о  с п р о в е р к о й  т о р м о з н о го  о б о ­
р уд о в а н и я . Д л я  э то го  п р о и зв о д и т с я  п о л н о е  с л у ж е б н о е  
или э кс т р е н н о е  т о р м о ж е н и е  с н о р м а л ь н о го  з а р я д н о го  
д авл ен и я  в м а ги стр ал и . З атем , не  о тп уска я  то р м о за , 
п р о в е р я ю т  д е й стви е  п р о т и в о ю з н о го  устр о й ства  от к а ж ­
д о го  о с е в о го  д а тчи ка . Д л я  э т о го  н а д о  вы ве р н уть  п р о б - 
к у -з а гл у ш к у  д а тч и ка  и ч е р е з  о тв е р сти е  п о в е р н уть  м е ­
та л л и ч е ски м  с т е р ж н е м  и н е р ц и о н н ы й  гр у з  д а тчи ка  д о  
з а м ы ка н и я  ко н т а кто в . П р и  этом  д о л ж е н  п р о и зо й т и  с б р о с  
д авл ен и я  из т о р м о з н о го  ц и л и н д р а  ч е р е з  р е л е  д авл е ­
ния. М а х о в и к  д о л ж е н  по в о р а чи в а ть ся  от л е г к о го  тол чка . 
Работа к а ж д о г о  д а тч и ка  п р о в е р я е тся  не м е не е  трех 
ра з. П осле  испы тания п р о б к у -з а гл у ш к у  сл ед ует  за ­
вернуть .

Н а р у ж н ы й  о с м о т р  д а тчи ка  и п р о в е р к а  н а д е ж н о сти  
кр е п л е н и я  е го  к  б у к с е  п р о в о д я тс я  в со о тве тствии  с 
тр е б о в а н и я м и , ко т о р ы е  п р е д ъ я в л я ю тся  к  т о р м о з н о м у  
о б о р у д о в а н и ю . Пр». п о с та н о в ке  д а тч и ка  на б у к с у  сл е­
д ует  п р о в е р и ть  нал и чи е  в пазу  со е д и н и те л ь н о й  м уф ты  
д вух  р е зи н о в ы х  а м о р т и з а т о р о в  и поставить  д а тчи к  так. 
ч то б ы  п о в о д о к , вв е р н уты й  в ш е й ку  оси  ко л е с н о й  пары , 
в ош ел  м е ж д у  а м о р ти за то р а м и . П р и  это м  пр и ва л о ч н ы й  
ф л а н е ц  д а тчи ка  д о л ж е н  л е гко  сесть  в гн е з д о  б у кс ы  и 
в п л о тн у ю  п р и ж а ть с я  к  ней . У стра н ять  п е р е ко с  д а тчи ка  
за тя ги в а н и е м  бо л там и  не д о п уска е тся .

О д и н  р а з  в го д  о се во й  д а тч и к  п о д в е р га е тся  п о л н о й  
р а з б о р ке . П р и  этом  ш а р и ко гю д ш и п н и ки  п р о м ы в а ю тс я  
ке р о с и н о м , п о с '.е  ч е го  в них закл ад ы ва ется  с м а зка  
Ц И А Т И М -201  в ко л и ч е ств е  8 г на о д и н  ш а р и ко п о д ш и п ­
н ик. П р о в е р ка  д а тчи ка  п о сл е  р е м о н та  о сущ е ствл яе тся  
на сп е ц и а л ь н о м  стен д е . Д а т ч и к  не  д о л ж е н  ре а ги р о ва ть  
на за м е д л е н и я  д о  2 м /се к^  в кл ю ч и те л ь н о  и д о л ж е н  чет­
к о  срабаты вать  пр и  за м е д л е н и и  3— 4 м /се к^ .

Реле д авл ен и я  р е м о н т и р у е тс я  о д и н  р а з  в го д  с по л ­
ной  р а з б о р к о й  и п р о м ы в к о й  детал ей , а ч е р е з  6 м е ся ­
цев п о д в е р га е тся  р е в и зи и  с о с м о т р о м  д етал ей  и с м а з ­
ко й  м а н ж е т . О с о б о е  в н и м а н и е  о б р а щ а е тся  на со сто я н и е  
м а н ж е т  и р е зи н о в ы х  упл о тн е н и й  кл апа н ов . П о сл е  р е м о н ­
та р е л е  д авл ен и я  испы ты ва ется  на сте н д е  на пл о тность  
п о с а д ки  кл а п а н о в  п р и  д авл ении  в т о р м о з н о м  ц и л и н д р е  
3,5— 4 кг/см ^ . З атем  на к а т у ш ку  э л е ктр о м а гн и та  1 ре л е  
п о д ается  н а п р я ж е н и е  не б о л е е  35 в п о с т о я н н о го  тока . 
П р и  это м  д о л ж е н  п р о и зо й т и  р е з ки й  в ы б р о с  в о зд уха  из 
т о р м о з н о го  ц и л и н д р а  о б ъ е м о м  20 л за в р е м я  не б о л ее  
0,5 се к , а п о сл е  снятия  н а п р я ж е н и я  —  восстан овл е ни е  
д авл ени я  д о  3,5— 4,0 к г /с м ^  за в р е м я  не  б о л е е  1 сек.

В н асто ящ е е  в р е м я  н е к о т о р о е  ко л и ч е с тв о  в а гон ов  
с ко р о с тн ы х  п о е з д о в  и э л е кт р о с е кц и й  ЭР22 о б о р у д о в а ­
н о  п р о т и в о ю з н ы м и  устр о й ства м и . Э ксп л уата ц и я  этих 
устр о й ств  п о д тв е р ж д а е т  их п о л е зн о с ть  и н е о б хо д и м о сть . 
П о вы ш ается  н а д е ж н о с ть  т о р м о з о в  и эф ф е кти вно сть  д е й ­
ствия п р и  р е з к о м  с н и ж е н *1и сл учаев  о б р а зо в а н и я  п о л зу ­
н ов . П р и н я то  р е ш е н и е  все вн о вь  в ы п у с ка е м ы е  э л е кт р о ­
се кц и и  ЭР22 и д и з е л ь -п о е з д а  о б о р у д о в а ть  п р о т и в о ю з ­
н ы м и  устр о й ства м и .

Инженеры В. И. К ры лов, А. А . Л оскут ов

30 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



О х л а ж д а ю щ е е  устр о й с тв о  пасса­
ж и р с ки х  те п л о в о зо в  ТЭП60 зн а чи ­

тельно отл ичается  от д р у ги х  о те ч е ­
ственны х т е п л о в о зо в . О сн о в н ы е  е го  
о со б е н н о сти  в том , что  м а сл о  д и з е ­
ля на этом  л о ко м о т и в е  о хл а ж д а е тся  
во д о м а сл я н ы м  те п л о о б м е н н и ко м . Во­
д яны е се кц и и  е го  р а с п о л о ж е н ы  в 
од и н  р я д  по  всем у ф р о н т у  ш ахты  хо ­
л од и льни ка , а те м п е р а ту р н ы й  р е ж и м  
д изел я  п о д д е р ж и в а е тс я  автом ати че ­
ски  п р и  п о м о щ и  ги д р о о б ъ е м н о го  
пр иво д а  ве н тил я тор ов .

Д еся ть  в о д о в о зд у ш н ы х  се кц и й  
хол од и л ьни ка , о б ъ е д и н е н н ы х  в од и н  
б л о к  с со б ств е н н ы м  ве н ти л я то р о м , 
ра сп о л о ж е н ы  в кр ы ш е  тепл ово за . 
П р и во д  это го  в е н тил я тор а  о сущ е ст ­
влен н е п о ср е д ств е н н о  от д изел я .

П е рвы е  ж е  о п ы тн ы е  п о е з д ки  те п ­
л ово за  ТЭП60-0001 по ка за л и , ч то  д о ­
пол нител ьны й  х о л о д и л ь н и к  над  д и зе ­
лем работает н е уд о в л е тв о р и те л ь н о . 
П ри  т я го в о -те п л о те хн и ч е ски х  испы та­
ниях тепл ово за  ТЭ П60-0020 б ы л о  от­
м е че но , что если те м п е р а ту р а  о к р у ­
ж а ю щ е й  с р е д ы  + 4 0 °  С, те пл о о тво д  
это го  о х л а ж д а ю щ е го  устр о й ства  не 
превы ш ает 40 тыс. к ка л /ч  пр и  о х л а ж ­
дении  вод ы  в се го  т о л ь ко  на 0,4^ С. 
С толь н и зка я  эф ф е кти вно сть  п о то ­
л о ч н о го  хо л о д и л ь н и ка  об ъ ясн я ется  
тем, что  се кц и и  е го  о б д у в а ю тс я  теп­
лы м  в о з д у х о м  д и з е л ь н о го  п о м е ­
щ ения.

Работа ве н ти л я то р а  п о то л о ч н о го  
хо л о д и л ь н и ка  сп о со б ств уе т  в о з н и к н о ­
вен и ю  сильны х с к в о з н я ко в  в к у з о в е  
тепл ово за  Р а спо л о ж е н и е  д о п о л н и ­
тел ьн о го  хо л о д и л ь н и ка  за тр уд н я е т  р е ­
м онт и о б сл у ж и в а н и е  д и зе л я  в зон е  
тур б о на гн е та те л е й  и н а хо д я щ и хся  р я ­
д о м  ци л и нд ро в .

Д л я  устран ен и я  о тм е че н н ы х  не ­
д остатко в  на К о л о м е н с ко м  за во д е  б ы ­
ли р а зр а б о та н ы  спе ци ал ьны е  м е р о ­
приятия, у л уч ш а ю щ и е  к о н с т р у к ц и ю  
о хл а ж д а ю щ и х  устрой ств  те п л о в о зо в  
ТЭП60.

Н ачиная с те п л о в о зо в  ТЭП60-0141 
все л о ко м о ти в ы  этой се р и и  б уд ут  
о б о р уд о в а ть ся  хо л о д и л ь н и ка м и  н о во й  
ко н с тр у кц и и .

П р е ж д е  в се го  в н о в о м  хо л о д и л ь ­
н ике  этих те п л о в о зо в  л и кви д и р о в а н  
п о то л о чн ы й  хо л о д и л ь н и к. В о зд у х о ­
очистители  д изел я , ра спо л а га вш и е ся  
над се кц и я м и  п е р е д н е й  (к  д и зе л ю ) 
шахты, установл ены  над д и зе л е м , это 
улучш ает к о м п о н о в к у  те п л о в о за  и о б ­
легчает о б с л уж и в а н и е  дизеля .

Значител ьны е и зм е н е н и я  п р е т е р ­
пела шахта хо л о д и л ь ни ка . Ее ко н ф и ­
гур а ц и я  ул учш ена , уб р а н ы  лиш ние 
детали и т р у б о п р о в о д ы . В связи  с 
этим  ул учш ил ись  а э р о д и н а м и ч е ски е  
па рам етры  шахты . За счет по д ъ е м а  
се кц и й  со кр а щ е н  путь  п р о х о ж д е н и я  
во зд уха  от се кц и й  д о  в е н ти л я то р н о го  
колеса . Г и д р о п р и в о д  вен тил ятор ов  
ф о р сиро ван . С ко р о с ть  вра щ е н и я  вен ­
тиляторны х ко п е с  увел и чен а  с 1150 
д о  1350 о б /м и н .

М О Д Е Р Н И З А Ц И Я  

Х О Л О Д И Л Ь Н И К А  

И Г И Д Р О О Б Ъ Е М Н О Г О  

П Р И В О Д А

УДК 625.282—843.6:621.436—71

На всем  л о ко м о т и в е  сущ е ств е н н о  
ул уч ш е н а  к о м п о н о в к а  т р у б о п р о в о д о в  
си сте м  о хл а ж д е н и я , п р и м е н е н  ф и льтр  
н о в о й  ко н с т р у кц и и , о б е сп е ч е н  л учш ий  
д о ступ  к  т е р м о р е гу л я т о р а м , с о к р а щ е ­
н о  числ о  ф л анцевы х со е д и н е н и й . Во 
и зб е ж а н и е  о гр а н и ч е н и й  по  м а сл я н о м у  
х о л о д и л ь н и ку  увел и чен а  д о п усти м а я  
т е м п е р а ту р а  м асла на в хо д е  в д и зе л ь

лла а

US
0,6

o,s

■То 70 ss т  т  р,кг/см̂

Зависим ость общ его (л )  и объемного (ло) 
к .п.д. от переп ада давления: 
о — для  гидромоторов и м  № 5, 10, 20, 30 
и 50- б — д л я  этих ж е  гидромоторов, р аб о ­
таю щ их в качестве насосов

с 65 ДО 70“  С и соответственно изме­
нен момент сброса нагрузки дизеля 
по предельной температуре масла на 
входе в дизель с 70 до 75° С.

В м о д е р н и з и р о в а н н о м  о х л а ж д а ю ­
щ е м  устр о й ств е  с о хр а н е н  д в у х ко н ­
тур н ы й  п р и н ц и п  ц и р ку л я ц и и  вод ы . В 
п е р в о м  ко н ту р е , с о с то я щ е м  из 17 
с е кц и й , ц и р ку л и р у е т  вода, о х л а ж д а ю ­
щ ая р у б а ш ки  д и зел я . Во в т о р о м  к о н ­
т ур е  вода , ц и р ку л и р у ю щ а я  ч е р е з  30 
с е кц и й , о хл а ж д а е т  м а сл о  ч е р е з  во ­
д о м а сл я н ы й  т е п л о о б м е н н и к  и н а д д у ­
в очн ы й  в о зд ух .

С лева в п е р е д н е й  ш ахте хо л о д и л ь ­
н и ка  устан овл ен а  о д н а  се кц и я , о х ­
л а ж д а ю щ а я  м а сл о  ги д р о п р и в о д а . На 
тепл ово за х  п р и м е н е н ы  в о сь м и л о п а ст ­
ны е  ве н ти л я то р н ы е  ко л е са  д иа м ет­
р о м  1 600 м м .

Н ед о ста тки  к о н с т р у к ц и и  вод яны х 
н асосов , п р и м е н я в ш и хся  на пе рвы х 
те пл о во за х  (н и зки й  к . п. д. и пад ение  
п р о и зв о д и те л ь н о с ти  в о д я н о го  насоса 
п е р в о го  ко н ту р а ), о тр и ц а те л ь н о  ска ­
зы вались на р а б о те  хол од и л ьни ка , 
так ка к  пр и  этом  те м п е р а ту р н ы й  пе ­
р е п а д  п о  в о д е  увел и чива л ся  на 42% . 
Э то  п р и в о д и л о  к  с н и ж е н и ю  те м п е р а ­
т у р н о го  н а п о р а  и с ко р о с ти  в о д ь р  в 
т р уб ка х  с е кц и й , а сл ед ова те л ьн о , и к

у м е н ь ш е н и ю  коэф ф и ц и е н та  тепл опе ­
р е д а чи . Н овы й  во д я н о й  насос по  д ан ­
н ы м  стен д о вы х испы таний пр и  3 300 
о б ,м и н  и те м п е р а ту р е  вод ы  77° С 
развивал  пр о и зв о д и те л ьн о сть  100м®/ч 
и им ел  к .п .д . 0,72.

П р и  м о д е р н и за ц и и  на те п л о во зе  
ТЭП60-0141 устан овл ен ы  опы тны е во­
д я н ы е  се кц и и  Л у га н с ко го  завода с 
уч а щ е н н ы м  ш а го м  о р е б р я ю щ и х  пла­
стин, а на те п л о в о зе  ТЭП60-0142 —  
се р и й н ы е  типа ТЭЗ. В п р о ц е ссе  ис­
пы таний о с н о в н о е  вн им ан и е  бы л о 
уд е л е н о  т е п л о в о зу  ТЭП60-0142 с се­
ри й н ы м и  се кц и я м и . И спы тани я  п р о ­
и зводил ись  на реостатах завод а  и с 
п о е зд а м и  на уч а с тке  Р ы б но е  —  К о ч е - 
товка.

На реостатны х испы таниях те м п е ­
ратура  вод ы  и масла бы ла н и ж е , чем  
пр и  работе  ги д р о п р и в о д а  на автом а ­
ти ч е ско м  р е ж и м е . Это явление о б ъ ­
ясняется м а кси м а л ьн о й  с ко р о с ть ю  
вра щ ен ия  в ен тил я тор ов , в ы зы ва ю щ е й  
пе р е о хл а ж д е н и е  ео ды  и масла.

Во вре м я испы таний  д авл ен и е  м ас­
ла в систем е ги д р о п р и в о д а  б ы л о  п о ­
р я д ка  108— 117 атм. а во  в р е м я  о б ­
каточн ы х  п о е з д о к  о н о  д о сти га л о  
115— 118 атм. Эти зна че н ия  давлений  
н е с ко л ь ко  пр евы ш аю т н о м и н а л ь н ую  
вел ичину давления, у с та н о в л е н н ую  
д л я ги д р о п р и в о д а  с д а н н ы м и  «-идро- 
м аш инам и , но  это впо л не  д о п у с ти м о  
в эксплуатации.

В связи с ф о р с и р о в ко й  ги д р о п р и ­
вода по  р а б о ч е м у  д авл ен и ю  бы ли 
п р о ве д е н ы  стен д о вы е  испы тания  для 
п р о в е р ки  ре сур са  ги д р о м а ш и н  п р и  
давлении в систем е 115— 118 к г /с м ^  и 
на д р у ги х  р е ж и м а х . П р и  ?том п р и н и ­
м алось что ги д р о п р и в о д  б уд е т  р а б о ­
тать в р е ж и м е  м а кси м а л ьн о й  м о щ ­
ности  не б о л ее  15% о б щ е го  с р о ка  
эксплуатации.

На р и сун ке  п р и в о д и тся  зависи­
м ость  о б щ е го  и о б ъ е м н о го  к. п д. от 
п е ^е п? д а  давления, и з  к о т о р о й  видно . 
чтС повы ш ение  д авл ени я  со  ЮО д о  
115— 118 к г /с м ^  б л а го п р и я т н о  с ка зы в а ­
ется на э ко н о м и ч е с ко й  х а р а кте р и с ти ке  
привод а . С р о с то м  д авл ен и я  о б ъ е м ­
ны й к.п .д . падает и о д н о в р е м е н н о  с 
ним  возрастает м е ха н и ч е ски й  к .п .д . 
П о это м у  по л ны й  к .п .д . ги д р о м а ш и н ы  
с п о вы ш е н и е м  д авл ен и я  увел и чива ет­
ся на 1,5— 2% - И хотя  это увел и че ­
ние н евел и ко , н о  и и м  не следует 
пр е н е б р е га ть , к о гд а  идет речь  о  п о ­
вы ш ении эф ф е кти вно сти  си л о во й  ус­
тановки . С л е д уе т  им еть  в вид у и то, 
что  с ув е л и ч е н и е м  д авл ени я  уд ел ь ­
ный вес п р и в о д а  ум е ньш а ется .

И спы тани я  ги д р о п р и в о д а  п о ка за ­
ли, что  на те п л о в о зе  ТЭП60-0142 он  
к о н с т р у кт и в н о  отр а б о та н , с к о м п о н о ­
ван весьм а  р а ц и о н а л ь н о  и м о ж е т  
бы ть р е ко м е н д о в а н  для п р и м е н е н и я  
на те п л о в о за х , гд е  п о  усл о в и я м  к о м ­
п о н о в ки  д р у ги е  а в том ати чески е  п р и ­
вод ы  м е н е е  ц е л е со о б р а зн ы .

Инж. М . С. М а л а н о в
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НОВАЯ БЕСКОНТАКТНАЯ СХЕМА ЗАЩИТЫ 
ОТ БОКСОВАНИЯ ТЕПЛОВОЗОВ С ПАРАЛЛЕЛЬНЫМ 
СОЕДИНЕНИЕМ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

На новых мощных тепловозах 
ТЭЮ, Т2Э10Л, ТЭП60 применено 

параллельное соединение всех тяго­
вых электродвигателей. Известно, что 
при параллельном соединении сила 
тяги электродвигателя при боксова- 
нии падает быстрей, чем при последо- 
вательно-параллельном соединении. 
Казалось бы. по этой причине при 
параллельном соединении тяговых 
электродвигателей боксование долж ­
но развиваться менее интенсивно.

Это заключение вполне справед­
ливо, ко'"да речь идет о локомотиве 
с постоянным напряжением источника 
питания электродвигателей, например, 
электровозе постоянного гока. На теп­
ловозе же напряжение генератора из­
меняется по гиперболической харак­
теристике, поэтому боксование даже 
одной колесной пары влияет на ре­
жим работы остальных тяговых элек­
тродвигателей

Уменьшение тока двигателя бок- 
сующей колесной пары вызывает сни­
жение общего тока генератора и ве­
дет к повышению его напряжения, 
что способствует росту скорости вра­
щения боксующей колесной пары и 
увеличению силы тяги небоксующих 
колесных пар. В результате ранее не 
боксовавшие колесные пары, особен­
но те, которые при реализации силы 
тяги разгружены, такж е начинают 
боксовать. Это приводит к еще боль­
шему возрастанию напряжения гене­
ратора, дальнейшему развитию бок- 
сования и распространению его на 
другие колесные пары.

При последовательно-параллель­
ном соединении тяговых электродви­
гателей уменьшение тока двигателя 
боксующей колесной пары вызывает 
уменьшение тока и силы тяги осталь­
ных электродвигателей, включенных 
в ту же последовательную цепь. По­
этому количество одновременно бок- 
сующих колесных пар, как правило, 
не превышает числа параллельных це­
пей. Развития одновременного боксо- 
вания всех колесных пар на теплово­
зах при последовательно-параллель­
ном соединении не наблюдается.

На тепловозах с параллельным со­
единением тяговых электродвигате­
лей при определенных условиях в

боксовании могут одновременно 
участвовать даж е все колесные пары. 
П рактика показывает, что при небла­
гоприятных условиях сцепления у 
тепловозов ТЭЮ и 2ТЭ10Л боксова­
ние всех шести колесных пар — яв­
ление нередкое и наблюдается как 
при малых, так и при высоких ско­
ростях движения. При этом разность 
скоростей боксующих колесных пар 
часто не превышает 2—3 км!ч.

Таким образом, принципиальное 
положительное свойство параллель­
ного соединения, заключающееся в 
более глубоком снижении силы тяги 
электродвигателя боксующей колес­
ной пары, по существу превращается 
в недостаток. Однако использовать 
достоинства параллельного соедине­
ния двигателей на тепловозе можно с 
помощью специального устройства, 
способного своевременно обнаружить 
начавшееся боксование и воздейство­
вать на главный генератор, не допус­
кая его развития.

Оно должно обнаруживать и пре­
кращ ать боксование любого числа 
осей во всем диапазоне скоростей 
движения, вплоть до конструкционной 
скорости тепловоза. Схема защиты от 
боксования, применяемая в настоя­
щее время на тепловозах ТЭЮ, 2ТЭЮ 
и ТЭП60, не отвечает этим требова­
ниям.

Многочисленные исследования по­
казывают, что наиболее рационально 
строить систему защиты от боксова­
ния на измерении скоростей колесных

Т ^ В  _
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пар при помощи датчиков скорости. 
На этом-то принципе и действует но­
вая бесконтактная схема (рис. 1), 
разработанная Всесоюзным научно- 
исследовательским институтом желез­
нодорожного транспорта совместно с 
Научно-исследовательским институ­
том тяжелого электромашинострое­
ния.

В качестве датчиков скорости в 
схеме использованы индукторные та- 
хогенераторы переменного тока, се­
рийно выпускаемые для скоростеме­
ров моторных вагонов метро и элек­
тросекций. Основным достоинством 
индукторного тахогенератора являет­
ся отсутствие скользящих электриче­
ских контактов, вследствие чего обес­
печивается его высокая надежность.

С изменением скорости вращения 
тахогенератора изменяются его час­
тота и напряжение. Напряжения у 
различных тахогенераторов могут от­
личаться друг от друга (при одной и 
той же скорости вращения) вследст­
вие неточности изготовления и сбор­
ки их. В то же время частота тахо­
генератора зависит лишь от его ско­
рости вращения, а при использовании 
частотного сигнала скорости разброс 
напряжений тахогенераторов не ока­
жет влияния на работу защиты.

Каждый датчик скорости колесных 
пар включен на преобразующее уст­
ройство. Преобразующее устройство 
выполнено в виде насыщенного тран­
сформатора Г, выпрямителя В, сгла-

Рис. I. П ринципиальная бесконтактная схем а заш иты  
от боксования с частотны м и д атч и к аи и  скорости ко­
лесны х пар  д л я  тепловозов тип а ТЭЮ
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живающего индуктивно-емкостного 
фильтра LC  и сопротивления R.

Сердечник насыщенного трансфор­
матора Т выполнен из пермаллоя — 
материала с прямоугольной петлей 
гистерезиса. Поэтому напряжение па 
выходе трансформатора зависит толь­
ко от частоты и пе зависит от первич­
ного напряжения.

На нагрузочных сопротивлениях 
R  всех преобразующих устройств вы­
деляется постоянное напряжение, про­
порциональное скорости колесных пар.

Узел УС служит для сравнения 
напряжений на выходе всех преобра­
зующих устройств и выделения сиг­
нала, пропорционального разности 
скоростей боксующнх и пебоксующих 
колесных пар. Этот сигнал подается 
на магнитно-транзисторный усили­
тель. Действие узла сравнения, упро­
щенная схема которого для трех це­
пей приведена на рис. 2, осуществля­
ется следующим образом.

Минусовые концы нагрузочных со­
противлений Лн1 , Ria п Rm  соеди­
нены вместе, а плюсовые подключе­
ны к точкам а,, Ог и аз узла сравне­
ния. Выход узла сравнения соединен 
с усилителем, имеющим некоторое 
входное сопротивление R bx-

Когда скорости колесных пар оди­
наковы, напряжения на всех нагру­
зочных сопротивлениях равны — по­
тенциалы точек « 1 , 0 2  н Оэ тоже рав­
ны. При этом через сопротивление 
Rax ток не протекает.

При боксовании первой колесной 
пары напряжение на сопротивлении 
Ri,i начнет возрастать, увеличится н 
потенциал точки а, относительно по­
тенциалов точек 02 и аз. Диоды, от­
меченные точками, откроются, и че­
рез сопротивление Rbx потечет ток в 
направлении, обозначенном стрелка­
ми. Так как величина этого тока бу­
дет пропорциональна разности по­
тенциалов между точками Oi и Ог (Оз), 
то она будет пропорциональна и 
разности скоростей вращения боксу- 
ющих и пебоксующих колесных пар 
локомотива.

Помимо сигнала, пропорциональ­
ного разности скоростей колесных 
нар, на усилитель подается дополни­
тельный сигнал, пропорциональный 
ускорению боксующих колесных пар. 
Использование сигнала боксующих 
колесных пар по ускорению позволя­
ет обнаружить одновременное боксо- 
вание всех колесных пар локомотива 
и повышает чувствительность схемы.

Чувствительность схемы по сигна­
лу ускорения боксующих колесных 
пар равна 0,5 м1сек^. Величина ее 
выбрана с таким расчетом, что схема 
не реагирует на эксплуатационное 
ycKopeiHie колесных пар при разгоне 
поезда. Формирование сигнала уско­
рения боксующих колесных пар осу­
ществляется при помощи конденсато­
ра Су, включенного между точками 
б и в  (см. рис. 2).

К ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

Х Р О Н И К А  

РАЗВИТИЯ ТЯГИ ПОЕЗДОВ 
НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

^956 г. ^   ̂ феврале состоялся XX съезд Коммуннстической партии 
Советского Союза. В принятых съездом Директивах по ше­
стому пятипетиему плану развития народного хозяйства 
СССР на 1956— 1960 гг. указывалось: «В целях повышения про­
возной способности железных дорог осуществить работы по 
технической реконструкции тяги на железнодорожном тран­
спорте путем широкого внедрения электровозов и теплово­
зов с тем, чтобы уже в 1960 г. было выполнено ими 40—45°/о 
всего грузооборота». Этими же Директивами была намечена 
электрификация за пятилетие 8 100 км  железных дорог, раз­
витие производства электровозов и тепловозов и прекраще­
ние выпуска магистральных паровозов.
ф Накануне XX съезда Центральный Комитет КПСС и Совет 
Министров СССР приняли решение «О генеральном плане 
электрификации железных дорог», в соответствии с которым 
в течение 15 лет (1956— 1970 гг.} предусматривалась электри­
фикация 40 ООО км  железнодорожных линий. 
ф В феврале Луганский тепловозостроительный завод 
им. «Октябрьской Революции» построил первый магистраль­
ный тепловоз серии ТЭЗ. Ему был присвоен № 200t. 
ф  В марте Новочеркасский электровозостроительный завод 
выпустил восьмиосный электровоз постоянного тока ВЛ8-009 
(Н8-009), к о т о р ы й  б ы л  для з а в о д а  т ы с я ч н ы м  
э л е к т р о в о з о м .
0  5 апреля началось движение электровозов на участке 
Иркутск II — Слюдянка Восточно-Сибирской железной дороги. 
9  В июне Коломенский машиностроительный завод выпу­
стил первый тепловоз серии ТЭЗ. Ему был присвоен №  1001. 
9  В августе Коломенский машиностроительный завод вы­
пустил последний паровоз. Это был пассажирский паровоз 
типа 2-4-2 серии П36. На дверце его дымовой коробки и ды­
моотбойных щитах было написано «1869 г. 10420 1956 г. По­
следний паровоз постройки Коломенского завода им. 
В. В. Куйбышева» (10420 — заводской номер паровоза).
9  В октябре вступили в строй электрифицированные на по­
стоянном токе 3 000 в участки Курган—Макушино (131 км) и 
О мск— Называевская (144 км).
ф В ноябре переведен на электрическую тягу участок Де- 
ма—Рузаевка Куйбышевской дороги.
ф В декабре электрификацией участков Веселое— Сочи Се­
веро-Кавказской дороги и Гудауты—Веселое Закавказской 
дороги завершена электрификация всего направления от 
Тбилиси до Сочи.
ф  Б декабре на Луганском тепловозостроительном заводе 
закончена сборка и начались испытания четырехосного ма­
неврового тепловоза ТГМ2 с гидропередачей; на тепловозе 
установлен дизель мощностью 750 л. с.
#  В конце года Харьковский завод транспортного машино­
строения выпустил первый тепловоз серии ТЭ7. Это — тот же 
тепловоз ТЭЗ, приспособленный для пассажирской службы. 
ф Муромский завод им. Ф . Э. Д зерж инского выпустил два 
первых трехосных маневровых тепловоза ТГМ1 с гидравли­
ческой передачей и дизелями мощностью 400 л. с. 
ф В течение 1956 г. на тепловозную тягу было переведено 
около 900 км  линий, в том числе участки: Ищерская — Про­
хладная, Верхний Баскунчак — Паромная, Сагиз —  Гурьев, 
Каган — Карши и др. Общая протяженность железных дорог, 
работавших на тепловозах, к концу года составила 7,4 тыс. км.

( П р о д о л ж е н и е  с л е д у е т )
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Рис. 2. Схема узла  сравнения 
и цепи сигнала ускорения

При отсутствии боксования потен­
циалы точек аи Чг, Оз равны и ток по 
сопротивлению /?вх не протекает. 
В этом случае потенциал точки б ра­
вен потенциалу точек а ь  02, Яз и раз­
ность потенциалов меж ду точками б 
и в равна напряжению на нагрузоч­
ных сопротивлениях. Конденсатор 
Су заряжен до этого напряжения и 
в ' его цепи тока нет.

При одновременном боксовании 
псе.х колесных пар потенциал точек 
Пи 02, оз быстро увеличивается в со­
ответствии с нарастанием скорости 
боксующих колесных пар. Увеличи­
вается и потенциал точки в.

Напряжение, до которого был за ­
ряжен конденсатор, становится мень­
шим, чем разность потенциалов меж­
ду точками б и в, и через конденсатор 
начинает протекать ток заряда, про­
ходя через входное сопротивление 
усилителя (ток показан пунктирны­
ми стрелками) Этот ток заряда те­
чет до тех пор, пока увеличивается 
скорость боксования, т. е. пока име­
ется ускорение колесных пар локомо­
тива. Таким образом, при возникно­
вении одновременного боксования 
всех колесных пар на входе усилите­
л я  появляется сигнал, приводящий за ­
щиту в действие.

В схеме предусмотрен еще один 
узел, формирующий сигна.ч, пропор­
циональный скорости движения теп­
ловоза. Этот сигнал действует в уси­
лителе навстречу сигналу разности 
скоростей. В результате этого чув­
ствительность схемы по мере возрас­
тания скорости движения локомоти­
ва несколько снижается. Необходи­
мость введения этого узла вызвана 
тем, что из-за различия диаметров 
бандажей колесных пар при высокой 
скорости движения схема может сра­
ботать и без боксования.

Этот узел (см. рис. 1) состоит из 
насыщенного трансформатора Г], 
подключенного к шестому датчику, 
выходное напряжение которого вы- 
■прямляется диодом Bi, а пульсации

сглаживаются конденсатором С]. Как 
уже говорилось раньше, сигнал, про­
порциональный скорости тепловоза, с 
помощью сопротивления Ri подается 
на вход усилителя навстречу сигналу 
разности скоростей.

Магнитно-транзисторный усили­
тель состоит из трех звеньев; тран­
зисторного усилителя ТУ, магнитного 
усилителя МУ  и шунтирующего тран­
зистора Тщ.

Транзисторный усилитель ТУ  со­
бран на трех транзисторах П Т !— ПТЗ 
и служит для предварительного уси­
ления сигнала. Он питается от вспо­
могательного генератора тепловоза 
через потенциометр R„ напряжением 

20 в.
От этого же потенциометра пита­

ется и преобразователь напряжения 
П Н, состоящий из транзисторов ПТ4 
и ПТ5 и трансформатора Гг. Это ус­
тройство преобразует постоянное на­
пряжение в импульсы прямоугольной 
формы переменного тока, следующие 
с частотой 400 гц.

От вторичных обмоток трансфор­
матора Гг получают питание рабочие 
обмотки ОР  магнитного усилителя 
МУ. Последний имеет обмотку управ­
ления ОУ, включенную на выход 
транзисторного усилителя, и об.мотку 
смещения ОС. Обмотка смещения то­
же питается от потенциометра Ra- 
Стабилизация питающего ее напряже­
ния обеспечивается включением по­
лупроводникового стабилитрона ПС. 
В свою очередь магнитный усилитель 
управляет шунтирующим транзисто­
ром T u i , включенным параллельно 
обмотке возбуждения ОВ  задающего 
тахогенератора ЗГТ.

При отсутствии боксования намаг­
ничивающая сила обмотки управле­
ния ОУ максимальна. С помощью 
реостата R c  в цепи обмотки смеще­
ния ОС магнитного усилителя схема 
настраивается так, что ток нагрузки 
/му минимальный. При боксовании 
уменьшается действующая намагни­
чивающая сила, что приводит к воз­
растанию тока «му

Поскольку магнитный усилитель 
питается от источника напряжения 
прямоугольной формы, ток нагрузки 
имеет такж е форму прямоугольных 
импульсов. Длительность их при по­
стоянном токе смещения магнитного 
усилителя определяется величиной то­
ка управления в обмотке ОУ. Ток 
1ут, протекающий во входной цепи 
транзистора Гщ (в направлении, по­
казанном стрелкой на рис. 2), также 
имеет форму прямоугольных импуль­
сов, заставляющих работать транзис­
тор Гш в режиме «ключа».

Когда транзистор выключен, его 
выходное сопротивление очень велико 
и ток /ш близок нулю. В этом слу­
чае через обмотку возбуждения ОВ

задающего тахогенератора ЗГТ  про­
текает 1ЮЛНЫЙ ток iurr.

Когда транзистор включен, его вы­
ходное сопротивление мало, вследст­
вие чего ток I'ui возрастает, а ток /втг 
уменьшается. Таким образо.м, транзи­
стор Тщ шунтирует обмотку возбуж­
дения тахогенератора. При отсутствии 
боксования длительность управляю­
щих импульсов весьма незначительна, 
и транзистор практически все время 
выключен. При возникновении и раз­
витии боксования длительность уп- 
)авляющих импульсов возрастает. 
Тоэтому увеличивается и время вклю­

ченного состояния транзистора Т ш , 
а следовательно, и уменьшается сред­
ний ток, проходящий через обмотку 
возбуждения ОВ тахогенератора. 
В результате уменьшается ток задаю ­
щей обмотки амплистата и мощность 
главного генератора.

Д ля более надежного выключения 
транзистора Тщ на него от специаль­
ной обмотки трансформатора Гг через 
диод Дс  подается напряжение, имею­
щее обратную полярность ио отноше­
нию к сигналу, включающему транзис­
тор. Такой режим работы схемы по­
зволяет даж е при небольших пробок- 
совках с незначительным аи ж ен ием  
силы тяги прекратить процесс боксо- 
вапия, не допуская его распростране­
ния на другие колесные пары.

Н овая схема всегда обнаружива­
ла одновременное боксование всех 
колесных пар с близкими скоростями 
скольжения. Л'1аксимальные скорости 
скольжения, ограничиваемые действи­
ем схемы, не превышали 3—4 км/ч 
при трогании поезда с места и в ре­
жиме длительной тяги при скорости 
около 23 км/ч. При движении тепло- 
вп.ча со скоростью, близкой к конст­
рукционной (90—95 км /ч), макси­
мальные скорости скольжения колес­
ных пар были не более 8— 10 км/ч.

Как правило, на локомотивах, 
оборудованных схемой, боксование 
прекращается в течение 1 сек с мо­
мента его обнаружения, а при скоро­
стях движения 80—90 км/ч — через 
3—4 сек. Действие схемы при всех 
скоростях движения сопровождается 
небольшими потерями силы тяги, не 
оказывающимк существенного влия­
ния на режим движения поездов.

Полагаем, что описанное бескон­
тактное противобуксовочное устройст­
во, надежно зарекомендовавшее себя 
в опытной эксплуатации, заслуж ива­
ет широкого внедрения. Этого требу­
ют интересы транспорта. Промедле­
ние здесь ничем неоправдывается.

Инж. Г . А . М 'лхн ев- 1 Ч,

начальник отдела электропривода 
НИ И Т ЭМ.

канд. техн. наук Л . К  Ф а л и п п о ч ,  
Инж. Б .П .^ { и с е л е в  I
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ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ •  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ

Правила технической 
эксплуатации

ВОПРОС. Есть ли какие-нибудь указания о том, что 
дежурный по станции при приеме поезда по пригласи­
тельному сигналу должен открывать маневровые сигна­
лы по пути следования и тем самым проверять правиль­
ность приготовления маршрута? (А. С. Козьма, маши­
нист депо Нижнеднепровск-Узел Приднепровской 
дороги).

Ответ. Д а, такое распоряжение издано Главными 
управлениями движения, сигнализации и связи за 
№ 418-ЦДТ от 20 мая 1966 г. В нем, в частности, ука­
зывается, что при приеме или отправлении поезда по 
пригласительному сигналу на станции, оборудованной 
электрической централизацией, дежурный по станции 
(там, где имеются маневровые маршруты) обязан со­
ставить требуемый маршрут приема пли отправления из 
маневровых маршрутов с открытием маневровых сиг­
налов.

Разрешающее показание маневровых сигналов сви­
детельствует о том. что стрелки в пределах маршрута, 
ограждаемого данным сигналом, заперты.

Инж. М . Н . Х а ц к е л е в и к

Электроподвижной
состав

ВОПРОС. При снятии напряжения в контактной се­
ти и подаче его вновь (примерно через 6—7 сек) на 
электропоезде ЭР1 иногда срабатывает защ ита вспомо­
гательных машин РИД. Случается, что сгорает вставка 
35а.

При осмотре машин и аппаратуры неисправностей 
обнаружить обычно не удается. После восстановления 
реле РП Д или замены высоковольтного предохранителя 
вспомогательные машины работают нормально. В чем 
причина этого явления? (В. И. Чалов, машинист депо 
Москва II).

Ответ. Срабатывание защиты динамотора при отсут­
ствии видимых повреждений, когда нет нарушений це­
лостности изоляции, следов кругового огня или перебро­
сов высокого напряжения на заземленные части и т. п., 
может иметь место при одновременном запуске динамо­
тора и двигателя компрессора.

Нормально этому препятствует блок-контакт Г  в це­
пи подъемной катушки контактора МК2, включающего 
двигатель компрессора.

При снятии напряжения в контактной сети скорость 
динамотора падает, реле обратного тока (РОТ) отклю­
чает контактор Г, в результате чего отключается кон­
тактор МК2 и обеспечивается электродвигатель компрес­
сора.

Однако, если с момента снятия напряжения в кон­
тактной сети и до его подачи вновь контактор МК2 не 
успеет отключиться, то пуск динамотора совпадет с пу­
ском двигателя компрессора. В этом случае и происходит 
срабатывание защиты динамотора

Инж. Э . И . С м и р н о в

Экономия
электроэнергии

ВОПРОС. Какие существуют нормы расхода топли­
ва на реостатных испытаниях тепловозов и должна ли 
выплачиваться премия за экономию топлива мастерам 
реостатных испытаний? (Н. П. Каняшин, мастер оео- 
статных испытаний локомотивного депо Челкар К азах­
ской дороги).

Ответ. Затраты  топлива для реостатных испытаний 
тепловозов можно определить исходя из времени, поло 
женного на производство этих испытаний. Зная, на ка 
Кой позиции контроллера и в течение какого времени 
производится испытание, подсчитывается и расход топ­
лива.

Положение
контроллера

Продолжи­
тельность ре­

жима

Часо“о11 расход 
дизечьного топ и- 
ва на данной по­

зиции н кг
Общий рас'од 

к

1 5 мин 52
«

н
II 10 » 68 Г/

IV 15 140 3f
IX 15 * 190 48

XII 15 232 58
XIII 20 * 248 83
XIV 40 » 260 17?
XV 60 280 280

XVI 60 » 300 300

И т о г о .  . 4 ч - 99.-

Выше приведен пример расчета для обкаточных 
испытаний тепловоза серии ТЭЗ (на одну секцию)

Таким ж е образом подсчитываются затраты то ли 
ва на реостатные испытания в локомотивных депо •* 
других серий тепловозов.

В соответствии с приказом МПС Л"» 5Ц от 1966 i 
выплата премии за экономию топлива мастерам реостат 
ных испытаний должна производиться как косвенным 
участникам с учетом общей экономии топлива по депо 
в целом.

Размер выплаты этой премии устанавливается руко­
водством депо по согласованию с местным комитетом 
профсоюза.

Л . Г . М у р з и н ,
начальник отдела Теплотехники 

Ц Т МПС
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ЗА РУБЕЖОМ

О СИСТЕМЕ ЭЛЕКТРОПНЕВМАТИЧЕСКИХ ТОРМОЗОВ 

ДЛЯ МЕЖДУНАРОДНЫХ СООБЩЕНИЙ
(Совещания рабочей группы ОСЖД—МСЖД)

УДК 625.2—392.527 
061.25:656.2

D  50-х го д ах  на со в е тски х  ж е л е зн ы х  д о р о га х  б ы л и  п р о -  
ведены  о б ш и р н ы е  и сслед ования э л е ктр о п н е в м а ти ч е - 

ских  т о р м о зо в  в п а сс а ж и р с ки х  и гр у з о в ы х  п о е зд а х . В 
отечественной  и з а р у б е ж н о й  л и те р а тур е  п о яви л ось  зн а ­
чительное ко л и ч е с тв о  статей, по св я щ е н н ы х  это м у  
воп росу .

С у ч е то м  то го , что в о з м о ж н о с ть  с о зд а н и я  э л е кт р о - 
п н ев м атически х  т о р м о зо в , о с о б е н н о  д л я гр у з о в ы х  п о ­
езд ов , стала реальной , а о ж и д а е м ы й  эф ф е кт  от вн е д ­
рения т а к о го  то р м о за  д о л ж е н  бы ть  весьм а  о щ ути м ы м . 
К о м и те то м  О С Ж Д  и М С Ж Д  б ы л о  р е ш е н о  пр и ступи ть  
к  р а зр а б о тке  систем ы  э л е кт р о п н е в м а ти ч е с ко го  т о р м о з а  
по  е д и н ы м  те хн и ч е ски м  тр е б о в а н и я м  д ля м е ж д у н а р о д ­
ных со о б щ е н и й .

В резул ьтате  о б м е н а  п и сь м а м и  м е ж д у  К о м и т е то м  
О С Ж Д  и ге н е р а л ь н ы м  се кр е та р и а то м  М С Ж Д  в 1962 г. 
была о р га н и зо ва н а  совм естна я  р а б очая  гр у п п а  О С Ж Д —  
М С Ж Д  по эл е ктр о п н е в м а ти ч е с ки м  т о р м о за м . В состав 
этой гр уп п ы  на па ритетны х началах вош ли  п р е д ста ви те ­
ли ж е л е зн ы х  д о р о г  с л е д ую щ и х  стран : о т  О С Ж Д  —
СССР, ЧССР, ПНР и ГД Р ; от  М С Ж Д  —  Ф р а н ц и и , Ф Р Г, 
Италии, Ш ве й ц а р и и .

О сн о вн о й  це л ью  д е я те л ь н о сти  этой р а б о ч е й  гр у п п ы  
является ре ш е н и е  в о п р о с о в , связанны х с с о зд а н и е м  
эл е ктр о пн е вм а ти ч е ски х  т о р м о з о в  гр у зо в ы х  и п а с с а ж и р ­
ских  по е зд о в  д ля м е ж д у н а р о д н ы х  со о б щ е н и й .

В том  ж е  1962 г. со сто я л о сь  п е р в о е  со в е щ а н и е  р а ­
бочей  гр уп п ы  в П а р и ж е . Н а этом  сове щ ан ии  бы ли 
р а ссм отрен ы  пр и н ц и п и а л ь н ы е  в о п р о с ы  о н е о б хо д и м о сти

Рис. 1. М агнитограф для подачи ком ан д программы торм ож е­
ния на кнопочный пульт управления краном маш иниста типа 
PBL2:
/ — кран маш иниста; 2 — кнопочный пульт управления краном 
маш иниста; 3 — м агнитограф

р а з р а б о т ки  те хн и ч е ски х  тр е б о в а н и й , п р е д ъ я в л я е м ы х  к  
у н и ф и ц и р о в а н н о м у  э л е кт р о п н е в м а ти ч е с ко м у  т о р м о з у .

В п р о ц е с с е  о б м е н а  м н е н и я м и  о п р е д е л и л и сь  два 
р а зл и чн ы х  н апр авл ен и я  в в о з м о ж н о м  ре ш ен и и  этой 
п р о б л е м ы : п р я м о д е й с тв у ю щ и й  тип эл е ктр о п н е в м а ти ч е ­
с к о г о  т о р м о з а  (п р и м е н я е тс я  в С С С Р) и н е п р я м о д е й с т ­
в у ю щ и й  тип т о р м о з а  (п р и м е н я е тс я  на н е ко т о р ы х  запа д ­
н о е в р о п е й с ки х  ж е л е з н ы х  д о р о га х ) .

Эти д ве  р а зл и ч н ы е  си стем ы  эл е ктр о п н е в м а ти ч е с ки х  
т о р м о з о в  о б л а д а ю т  с л е д у ю щ и м и  х а р а кте р н ы м и  о с о б е н ­
н о с тя м и : п р я м о д е й с тв у ю щ и й  т и п — э л е кт р и ч е с ки е  си гн а -

Рис. 2. Располож ение в кабине электровоза пульта управ­
ления краном м аш иииста PBL2;
/  — пульт управления

лы п о д а ю тся  н е п о с р е д с тв е н н о  на т о р м о з н ы е  п р и б о р ы , 
о сущ е ств л я ю щ и е  н а по л н е н и е  в о з д у х о м  и о п о р а ж н и в а ­
ние  т о р м о зн ы х  ц и л и нд р о в . В п р о ц е с с е  т о р м о ж е н и я  
во зд у ш н а я  м а ги стр а л ь  не  р а зр я ж а е тс я , п о э то м у  п р и  о д ­
ной  м а ги стр а л и  д о сти га е тся  в ы со ка я  степе нь  н е и сто щ и ­
м о сти . Д л я  э ф ф е кти в н о го  и сп о л ь зо в а н и я  н е о б х о д и м о  
о б о р у д о в а н и е  всех в а го н о в  устр о й ств а м и  э л е ктр о п н е в ­
м а ти ч е с ко го  т о р м о за .

Н е п р я м о д е й с тв у ю щ и й  —  э л е кт р и ч е с ки е  си гн ал ы  п о ­
д а ю тся  на э л е ктр о м а гн и тн ы е  вентили, пр и  п о м о щ и  к о ­
торы х  во  в р е м я  т о р м о ж е н и я  т о р м о зн а я  м а ги стр ал ь  р а з ­
р я ж а е тся , а во  в р е м я  о т п у с ка  п о п о л н я е тся  в о з д у х о м  из 
сп е ц и а л ь н о й  н а п о р н о й  м а ги стр ал и . П р и  та ко й  си стем е  
т о р м о з а  н е о б х о д и м о  п р о кл а д ы в а ть  во  всех вагонах 
в т о р у ю  (н а п о р н у ю ) в о з д у ш н у ю  м агистрал ь.

На в т о р о м  со ве щ а н и и  го у п п ы  в 1965 г. (в В арш аве) 
бы ли  р а с с м о тр е н ы  и со гл а со ва н ы  о б щ и е  тр е б о в а н и я  к 
э л е кт р о п н е в м а ти ч е с ки м  т о р м о за м .

В п е р и о д  м е ж д у  п е р в ы м  и в то р ы м  с о в е щ а н и я м и
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Рис. 3. Кран м аш иниста типа PBL2 с  дистанционны м уп равле­
нием

члены  р а б о ч е й  гр у п п ы  пр и н и м а л и  участие  в и спы таниях 
эл е ктр о п н е в м а ти ч е ски х  т о р м о з о в  в л а б о р а то р и и  ф и р м ы  
К н о р р — Б р е м зе  (М ю н х е н , Ф Р Г), а т а к ж е  в испы таниях, 
п р о во д и вш и хся  Б л а б о р а то р и и  М о с к о в с к о го  т о р м о з н о ­
го  завод а  и в с ко р о с т н о м  п а с с а ж и р ­
с ко м  п о е з д е  на у ч а с тке  М о с кв а —
Л е н и н гр а д .

Третье со ве щ а н и е  со сто я л о сь  в 
о кт я б р е  1966 г. (в г. А н не си , Ф р а н ­
ция), на ко т о р о м  бы ли р а ссм о тр е н ы  
ре зул ьтаты  п р о д е л а н н о й  ра б оты , п р о ­
гр а м м а  испы таний  эл е ктр о п н е в м а ти ­
ч ески х  т о р м о зо в  для п р я м о го  м е ж ­
д у н а р о д н о го  со о б щ е н и я , м и н и м а л ь ­
ные те хн и ч е ски е  тр е б о в а н и я  к  эл ек- 
тр о п н е в м а ти ч е с ко м у  т о р м о з у  пр и  
п н е в м а ти ч е с ко м  упр авл ен и и , а т а кж е  
пр о и зв е д е н  о б м е н  и н ф о р м а ц и е й  о 
резул ьтатах п р и м е н е н и я  к о м п о з и ц и ­
онны х то р м о зн ы х  ко л о д о к .

В пр исутстви и  уч а стн и ко в  со в е ­
щ ания бы ли п р о в е д е н ы  испы тания 
эл е ктр о п н е в м а ти ч е с ко го  т о р м о з а  п р я ­
м о д е й с т в у ю щ е го  и н е п р я м о д е й с тв у ю ­
щ е го  типов  на с п у с ке  М о д а н , кр у т и з ­
на к о т о р о го  д ости га е т  30°/оо- О п ы тн ы й  
п о е з д  состоял  из 75 д вухо сн ы х  п о ­
р о ж н и х  вагон ов  и в а го н а -л а б о р а то ­
рии . Вес п о е зд а  800 т, д л ина  750 м.
К а ж д ы й  вагон  бы л  о б о р у д о в а н  уст­
ройствам и , п о зв о л я ю щ и м и  в кл ю ч и ть  
эл е ктр о п н е в м а ти ч е ски й  т о р м о з  п р я ­
м о д е й с т в у ю щ е го  л и б о  н е п р я м о д е й с т ­
в у ю щ е го  типа с п р и м е н е н и е м  со о т ­
ветственно  о д н о й  или д вух  пн ев м ати ­
че ски х  м а ги стр ал ей . К о н тр о л ь  целости  
л инии  вы пол нял ся  на п е р е м е н н о м  то ­
ке  частотой  668 гц  и н а п р я ж е н и е м  
24 в; на хв о сто в о м  в а гон е  устан ав ­
ливался ко н ц е в о й  б л о к . П о е зд  бы л 
составлен  из в а го н о в  ра зл и чн ы х ж е ­
л езны х д о р о г  (Ф р а н ц и и , Ф Р Г, Ита­
лии, ЧССР, Ш в е й ц а р и и ). И спы тания 
по ка за л и  н о р м а л ь н у ю  уп р а вл я е м о сть ,

эф ф е кти вн о сть  и н е и сто щ и м о сть  дей стви я  о б о и х  типов 
т о р м о з о в  п р и  н е с к о л ь к о  бол ьш ей  ко н с т р у кти в н о й  с л о ж ­
н о сти  э л е кт р о п н е в м а ти ч е с ко го  т о р м о з а  н е п р я м о д е й ­
с т в у ю щ е го  типа.

П о  о ко н ч а н и и  сове щ а н и я  и п о е зд н ы х  испытаний 
б ы л о  о р га н и зо в а н о  п о се щ е н и е  ф р а н ц у зс ко й  т о р м о зн о й  
ф и р м ы  В естингаузе  в П а р и ж е . Ф и р м а  им еет э ксп е р и ­
м е н та л ь н ую  т о р м о з н у ю  л а б о р а то р и ю  с гр у п п о в ы м  стен ­
д о м  на 100 гр у зо в ы х  гн е зд . Д л и н а  м а ги стр ал и  1000 м  
д и а м е т р о м  25 м м . На сте н д е  и м ее тся  т а кж е  25 пасса­
ж и р с к и х  гн е зд . На стен д е  устан овл ен ы  т о р м о зн ы е  ци ­
л и н д р ы  д и а м е тр о м  14" с запа сны м и  р е зе р в у а р а м и  72 л 
и т о р м о з н ы е  ц и л и н д р ы  10 " со о тв е тств е н н о  с запасны м и 
р е з е р в у а р а м и  36 л.

Д л я  иссле д овател ьских  целей на с те н д е  п р и м е н я е т ­
ся н а п о р н а я  м а ги стр ал ь  д и а м е тр о м  32 м м , д л и н о й  105 м. 
Ряд испы таний  вы пол н яе тся  пр и  п о м о щ и  м а гн и то граф а , 
ч е р е з  ко т о р ы й  на р я д о м  стоящ и й  кн о п о ч н ы й  пульт 
уп р а в л е н и я  кр а н а  м аш иниста по д а ю тся  запи сан н ы е  на 
л ен ту  ко м а н д ы  п р о гр а м м ы  опы тов  (р и с . 1). С д ача  во з ­
д ух о р а с п р е д е л и те л е й  се р и й н о го  п р о и зв о д ств а  п р о и схо ­
д и т  т о л ь ко  на инд и ви дуа л ьны х стендах с о  сн яти е м  пас­
п о р тн ы х  и н д и ка то р н ы х  д иа гра м м .

И з н овы х и зд ел и й, по ка за н ны х  ф и р м о й , наиболее 
и н те р е сн ы : кр а н  м аш иниста  типа P B L 2  с кн о п о ч н ы м  
д и ста н ц и о н н ы м  уп р а в л е н и е м , т о р м о зн о й  б л о к  типа Р60 
с ко м п о з и ц и о н н о й  ко л о д к о й  (устр о й ство  к о т о р о го  осве ­
щ ал ось  в ж у р н а л е  « Ж е л е зн о д о р о ж н ы й  тр а н с п о р т»  №  11 
за 1966 г .) и ко н ц е в о й  кр а н  типа ,1.

На рис. 2 п о ка за н  пульт упр авл ени я  к р а н о м  м а ш и ­
ниста P B L 2  в ка б и н е  э л е ктр о во за . Д л я  уп р а вл е н и я  т о р ­

2D 13
Рис. 4. П ринципиальная схем а кран а  м аш иниста PBL2:
/  — кнопка экстренного торм ож ения; if — торм озн ая  м аги страль; 3, 4 — питательны е к л а­
паны; 5 — уравнительны й орган ; 6 — клапан ; 7 — н ап орная  м аги страль; 8, 9 — электро 
магнитны е клап ан ы ; /О — клап ан ; / /  — дроссельное отверстие; /г  — уравнительны й ре 
зервуар ; 13, /4 — электром агнитны е клапан ы ; /5  — пневматический вы клю чатель; 16 — 
электром агнитны й клапан ; /7  — резервуар первой ступени торм ож ения; /S — редуктор 
постоянного давлеи н я ; 19 —  р езервуар  времени; iO — стаби ли затор ; 2 / — электром агнит­
ный клапан ; 22 — резервуар  вклю чения увеличенного сечения питания тормозной м аги­
страли ; 2 3 — полость к л ап ан а; 24 — полость под уравнительны м  поршнем; 25 — клапан; 
2 6 — контакты  для  уп равлен ия электропиевм агичсским и торм озам и; 2? — канал  огранн- 
ченного сечения
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Рис. 5. Концевой кран типа J

м о за м и  на пул ьте  уста­
н овл ены  к н о п к и : с л у ж е б ­
н о го  т о р м о ж е н и я , сту ­
пе н ч а то го  о тп уска , о тп у с ­
ка  в ы с о ки м  д авл е н и е м  с 
п р я м ы м  с о о б щ е н и е м  на­
п о р н о й  и т о р м о з н о й  м а ­
гистрал и , э кс т р е н н о го  
т о р м о ж е н и я , за р я д ки  р е ­
зе р в уа р а  вр е м е н и . З де сь  
ж е  р а сп о л о ж е н а  р у ч ка  
кр а н а  в с п о м о га те л ь н о го  
т о р м о з а  л о ко м о ти в а .

И м еется т р е х п о з и ­
ц и он н ы й  п е р е кл ю ч а те л ь  
с п о л о ж е н и я м и ; п о е з д ­
ное, п е р е кр ы ш а , о т кл ю ­
чение. П р и  упр авл ен и и  
т о р м о за м и  и спо л ь зуе тся  
п о е зд н о е  п о л о ж е н и е  п е ­
ре кл ю ч а те л я , в п е р е кр ы - 

ше п р о и зв о д и тся  п р о в е р ка  п л о тн ости  т о р м о зн о й  
сети, в п о л о ж е н и и  о ткл о н е н и я  р у к о я т к а  устанавл и­
вается в н е р а б о ч е й  каб ине . Н аличие  о д н о й  р у к о я т к и  
т р е х п о зи ц и о н н о го  пе р е кл ю ча те л я  на о б е  ка б и н ы  и в о з ­
м о ж н о сть  ее снятия лиш ь в п о л о ж е н и и  о ткл ю ч е н и я  с 
в ы зо во м  с л уж е б н о й  р а зр я д ки  т о р м о з н о й  м а ги стр ал и  
о б еспе чи ваю т б л о ки р о в ку  кр а н о в  м аш иниста  пр и  см е не  
кабины  управл ения.

У пра вл е н ие  п р я м о д е й с тв у ю щ и м  т о р м о з о м  и у р а в ­
нительны м  о р га н о м  кр а н а  м аш иниста  P B L 2  в случае  
п о в р е ж д е н и я  систем ы  д и с та н ц и о н н о го  уп р а вл е н и я  п р о ­
изводится всп о м о га те л ь н ы м  кр а н о м  м аш иниста , и м е ю ­
щ им  п о р ш н е во й  з о л о т н и к  с р е зи н о в ы м и  уп л о тн и те л ь н ы ­
м и кол ьц а м и .

Рама из т р у б  ч е т ы р е х у го л ь н о го  сечен и я  (р и с . 3), на 
ко то р о й  м о н ти р у ю тс я  узлы  кр а н а  м аш иниста  PBL2, сво ­
ими в н утр е н н и м и  п о л о стя м и  о б р а зуе т  о б ъ е м ы  у р а в н и ­
те л ьн о го  р е зе р в у а р а  и р е зе р в у а р а  вре м ен и .

К ран  м аш иниста  P B L 2  по  п р и н ц и п и а л ь н о й  схем е  
(рис. 4) ан ал огичен  кр а н у  м аш иниста  уел. №  222 (н е ­
ж е с т к о го  типа с н е а вто м а ти ч е ски м и  п е р е кр ы ш а м и ). О н  
состоит из у р а в н и те л ь н о го  о р га н а  5 с кл апа н ам и  6, 10 
и кл апа н ом  25, о т кр ы в а ю щ и м  с о о б щ е н и е  т о р м о з н о й  
м агистрал и  с и с то ч н и ко м  с ж а т о го  во зд уха  канал ам и, 
р а зм е р  ко то р ы х  соо тве тствует  отве р сти ю  д и а м е тр о м  
32 мм . Д л я  о б е сп е ч е н и я  автом атичности  т о р м о зо в  
р а зм е р  каналов, с о о б щ а ю щ и х  т о р м о з н у ю  и н а п о р н у ю  
м агистрали, в з а кр ы то м  п о л о ж е н и и  клапана 25 о гр а н и че н  
из расчета па д ен ия  давле>:1ия за кр а н о м  м аш иниста  д о  
4 ,2 ± 0 ,2  кг/см 2  (п о е з д н о е  п о л о ж е н и е  р е гул и р уе тся  на
5 кг/см ^ ) п р и  у т е ч ке  ч е р е з  о тве р сти е  д и а м е тр о м  7,5 м м . 
Р азм ер каналов э к с т р е н н о го  т о р м о ж е н и я  эквивал ентен  
о твер сти ю  д и а м е тр о м  25 м м . И м е ю тся  р е зе р в у а р ы : 
уравнительны й  12, п е р в о й  с туп е н и  т о р м о ж е н и я  17, в р е ­
м ени 19 и в кл ю ч е н и я  у в е л и ч е н н о го  питания т о р м о зн о й  
м агистрали  22. Э л е ктр и ч е с ко е  уп р а в л е н и е  кр а н о м  о с у ­
щ ествляется с п о м о щ ь ю  пн е в м а ти ч е ски х  вы кл ю ча те л е й  
и эл е ктр о м а гн и тн ы х  кл апанов  8, 9, 13, 14, 16, 21.

В п о е зд н о м  п о л о ж е н и и  питательны й  кл апан  3 у р а в ­
н ител ьн ого  о р га н а  5 ч е р е з  канал  27 о гр а н и ч е н н о го  се ­
чения устанавливает за р я д н о е  д а вл ен и е  в т о р м о з н о й  м а ­
гистрали  2, величина к о т о р о го  р е гу л и р у е т с я  р е д у к т о р о м  
18 ч е р е з  н аход я щ ий ся  п о д  т о к о м  эл е ктр о м а гн и тн ы й  
клапан 13, ко т о р ы й  п о д д е р ж и в а е т  д авл ен и е  5 к г /с м ^  в 
ур а вни тел ьн о м  р е зе р в у а р е  12 о б ъ е м о м  3,9 л и по л о сти  
24 по д  ура вни тел ьн ы м  п о р ш н е м . П р и  это м  э л е кт р о м а г­
нитны й клапан  8 о б е сто ч е н  и в о з д у х  из  н а п о р н о й  м а ги ­
страли 7 у д е р ж и в а е т  в о т кр ы т о м  п о л о ж е н и и  кл апа н ы
6 и 10.

Д л я  с л у ж е б н о го  т о р м о ж е н и я  кл апа н  13 о б е с т о ч и ­
вается и ура вни тел ьн ы й  р е зе р в у а р  12 с о о б щ а е тся  с р е ­

з е р в у а р о м  17 п е р в о й  ступен и , и м е ю щ и м  о б ъ е м  0,3 п, и 
ч е р е з  д р о с с е л ь  э л е кт р о м а гн и т н о го  кл апана  16 с а тм о ­
сф е р о й .

С л у ж е б н о е  т о р м о ж е н и е  п р о и с х о д и т  т а к ж е  пр и  
л ю б о й  н е и спр а вн о сти , п р е кр а щ а ю щ е й  п о д а ч у  э л е ктр и ­
ч е с к о го  н а п р я ж е н и я  на кл а па н  13. М и н и м а л ь н а я  вели­
чина  п е р в о й  с туп е н и  с  п о в ы ш е н н ы м  пе рво н а ч а л ь н ы м  
т е м п о м  р а з р я д к и  т о р м о з н о й  м а ги стр ал и  составляет 
0,35 к г /с м ^  ч то  о п р е д е л я е тся  с о о тн о ш е н и е м  о б ъ е м о в  
р е зе р в у а р о в  12 и 17.

П р и  п е р е к р ы ш е  в о з б у ж д а е тс я  эл е ктр о м а гн и тн ы й  
кл апа н  16, п р е кр а щ а ю щ и й  р а з р я д к у  ур а в н и те л ь н о го  р е ­
зе р в у а р а  12.

Э кс т р е н н о е  т о р м о ж е н и е  п р о и зв о д и т с я  н аж ати ем  
к н о п к и  1, ч е р е з  ко н т а кты  к о т о р о й  в о з б у ж д а е тс я  эл е к ­
тр о м а гн и тн ы й  кл апа н  8, в ы зы в а ю щ и й  п е р е кр ы ти е  кл а ­
п а н о м  6 с о о б щ е н и я  у р а в н и т е л ь н о го  о р га н а  с н а п о р н о й  
м а ги с тр а л ь ю  7.

Д л я  п о л н о го  о т п у с ка  н а ж а ти е м  к н о п к и  в о з б у ж ­
дается  э л е ктр о м а гн и тн ы й  кл апа н  9, со о б щ а ю щ и й  с на­
п о р н о й  м а ги стр а л ь ю  по л о сти  24 у р а в н и т е л ь н о го  о р га н а  
и 23 кл апа на  25.

У равн и те л ь н ы й  п о р ш е н ь  п е р е м е щ а е тся  в кр а й н е е  
в е р хн е е  п о л о ж е н и е  и соо б щ ае т н а п о р н у ю  и т о р м о з ­
н у ю  м а ги стр а л и  ч е р е з  о т кр ы т ы е  кл апа н ы  3, 4, кан ал  27 
и о т кр ы т ы й  кл апа н  25.

М и н и м а л ь н о е  в р е м я  в о з б у ж д е н и я  э л е кт р о м а гн и т н о ­
го  кл апана  9 о п р е д е л я е тся  п о в ы ш е н и е м  д авл ени я  в 
ур а в н и те л ь н о м  р е з е р в у а р е  12 д о  4,8 к г /с м ^  ч е р е з  д р о с ­
се л ь н о е  о тве р сти е  11. чем  о б е спе чи ва е тся  а в том ати че ­
ская  в ы д е р ж ка  в ы с о к о го  о т п у с к н о го  д авл ен и я  д а ж е  пр и  
кр а т к о в р е м е н н о м  н аж ати и  к н о п ки .

О д н о в р е м е н н о  п р о и с х о д и т  з а р я д ка  р е зе р в у а р а  в р е ­
м е ни  19, всл ед ствие  ч е го  в т о р м о з н о й  м а ги стр ал и  после 
п р е кр а щ е н и я  ее  с о о б щ е н и я  с н а п о р н о й  устанавливается 
за р я д н о е  д а вл ен и е  5,4 к г /с м ^  с п о с л е д у ю щ и м  п е р е х о ­
д о м  на н о р м а л ь н о е  з а р я д н о е  д авл ен и е  5 к г /с м ^  в те­
ч е н ие  180 сек.

П о сто я н ство  те м п а  о б е спе чи ва е тся  с та б и л и за то р о м  
20. П о сл е  п р е кр а щ е н и я  з а р я д ки  р е зе р в у а р а  вр е м е н и  
кл апан  25 остается  в о т к р ы т о м  п о л о ж е н и и  п р и м е р н о  
50 с е к  в п р о ц е с с е  р а з р я д ки  р е зе р в у а р а  22 (о б ъ е м  
0,6 л) в а тм о сф е р у  ч е р е з  д р о с с е л ь н о е  о тв е р сти е  эл е к­
т р о м а гн и т н о го  кл апана  9.

Н а ж а ти е м  к н о п к и  з а р я д ки  р е зе р в у а р а  в р е м е н и  
м о ж н о  завы сить д авл ен и е  в т о р м о з н о й  м а ги стр а л и  д о
5,4 к г /с м ^  б е з  ее п р я м о го  с о о б щ е н и я  с н а п о р н о й  м а ги ­
страл ью .

С туп ен и  о тп у с ка  п р о и зв о д я тс я  кр а т ко в р е м е н н ы м  
в о з б у ж д е н и е м  э л е к т р о м а гн и т н о го  кл апа на  13, ч е р е з  
ко т о р ы й  по вы ш а ется  д а вл ен и е  в ур а в н и те л ь н о м  р е з е р ­
вуар е  12-

П р и  д о с т и ж е н и и  д авл ен и я  4 ,8 ^ 0 ,0 5  к г /с м *  п н е в м а ­
ти ч е ски й  в ы кл ю ча те л ь  15 за м ы ка е т  цепь  э л е ктр о м а гн и т ­
н о го  кл апана  13, ко т о р ы й  остается  п о д  т о к о м  посл е  
п р е кр а щ е н и я  н аж ати я  к н о п к и  с т у п е н ч а т о го  о тпуска .

Д л я  упр а вл е н и я  в п а с с а ж и р с ки х  и гр у з о в ы х  по е зд а х  
эл е ктр о п н е в м а ти ч е с ки м и  

то р м о з а м и  п р я м о д е й с т ­
в у ю щ е го  типа  п р е д у с м о т ­
ре на  по д а ч а  н а п р я ж е н и я  
в ц е пь  упр а вл е н и я  в п о ­
л о ж е н и я х  т о р м о ж е н и я  
и п е р е кр ы ш и  (с р а з р я д ­
ко й  и б е з  р а з р я д ки  т о р ­
м о зн о й  м а ги стр ал и). Д л я  
т о р м о з о в  н е п р я м о д е й с т ­
в у ю щ е го  типа  и с п о л ь з у ­
ю тся  ко н та кты  26, взаи ­
м о д е й с т в у ю щ и е  с у р а в ­
н ител ьн ы м  о р га н о м  к р а ­
на м аш иниста .

Р азр ез концевого
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К рен  м аш иниста  P BL2 и спо л ь зо ва л ся  в о п ы тн о м  
п о е зд е  для упр а вл е н и я  э л е кт р о п н е в м а ти ч е с ки м и  т о р м о ­
зам и на с п у с ке  М о д а н .

На ри с . 5 и 6 п о ка за н  о б щ и й  вид  и р а з р е з  п р я м о ­
то ч н о го  ко н ц е в о го  кр а н е  типа J, и зго та в л и в а е м о го  ф и р ­
м ой В естингауза . Его о с о б е н н о с т ь ю  является ув е л и ч е н ­
ное д о  16 м м  к о н т р о л ь н о е  о тве р сти е , за щ и щ е н н о е  от 
засо р е н и я , и б о л е е  четка я  ф и кса ц и я  р у ч к и  с п о м о щ ь ю  
щ е ко л д ы . У ве л и ч е н н о е  (п о  тр е б о в а н и я м  М С Ж Д ) к о н т ­
ро л ь н о е  о тве р сти е  о б е сп е чи ва е т  б о л е е  н а д е ж н о е  с р а ­
баты вание т о р м о зо в  в сл учае  п е р е кр ы ти я  ко н ц е в о го  
крана.

Ш та м п о в а н н ы е  т о р м о з н ы е  ц и л и н д р ы , и згота вл ива е ­
м ы е ф и р м о й  В естингауза , и м е ю т  о тве р сти е  д и а м е тр о м
10 м м , р а с п о л о ж е н н о е  в о зл е  п е р е д н е й  кр ы ш к и . П р и м е ­
нение таких о твер сти й , к а к  это уста н о вл е н о  т а к ж е  о п ы ­
том  эксплуа та ци и  на ж е л е зн ы х  д о р о га х  СССР, о ка з ы ­
вает п о л о ж и те л ь н о е  влияние на уд ал ен и е  влаги  и з  т о р ­
м о зн ы х ц и л и н д р о в .

В озвращ а ясь  к  в о п р о с у  о  п о сл е д н е м  совещ ании, 
сл е д уе т  отм е ти ть , ч то  в ре зул ь та те  н епо сред ствен н ы х  
ко н т а кто в  с о  с п е ц и а л и с та м и -то р м о зн и ка м и  за р уб е ж н ы х  
ж е л е з н ы х  д о р о г  в ы р и со вы ва е тся  в о з м о ж н о с ть  сб л и ж е ­
ния т о ч е к  зр е н и я  п о  п о в о д у  в ы б о р а  опти м а льн ой  си­
стем ы  э л е кт р о п н е в м а ти ч е с ко го  т о р м о за  д л я м е ж д у н а ­
р о д н ы х  со о б щ е н и й  Н а м е ч а е м ы е  в д ал ь н е й ш е м  совм е­
стны е  испы тания оп ы тны х о б р а з ц о в  э л е ктр о п н е вм а ти - 
ч е ски х  т о р м о з о в  п о зв о л я ю т  о ко н ч а т е л ь н о  оп ред ел и ть  
п р и е м л е м ы й  тип то р м о за , у д о в л е тв о р я ю щ и й  едины м  
т е хн и ч е ски м  тре б о ва н и ям .

Канд. техн. наук 
В . Г . И н о зе м ц е в ,  

руководитель отделения 
автотормозного хозяйства Ц Н И И  МПС  

Канд. техн. наук 
Н. А . А л б е г о в  

руководитель лаборатории 
электпопневматических тормозов

СЕТЕВОЕ СОВЕЩАНИЕ ТЕПЛОВОЗНИКОВ

В депо Петрозаводск в июне про­
ведено сетевое совещание тепло­

возников. В нем приняло участие 
свыше 175 чел. Как известно, в мае 
подобная же встреча произошла с 
электровозниками в депо Орел. Цель 
этого совещания — обменяться на­
копленным опытом по совершенство­
ванию технологического процесса ре­
монта тепловозов на основе науч­
ной организации труда, применения 
крупноагрегатного поточного метода 
и сетевого графика планирования и 
управления.

В обстоятельном вступительном 
докладе начальник Главного управле­
ния локомотивного хозяйства А. И. 
Тищенко подвел первые итоги проде­
ланной работы, дал всесторонний ана­
лиз положения дел в тепловозном хо­
зяйстве и подробно остановился на 
конкретных задачах, стоящих перед 
тепловозникам й. Он особо подчеркнул, 
что успехи, достигнутые за последнее 
время во многих депо в области внед­
рения научной организации производ­
ства, технической эстетики и особем- 
но в применении сетевых графиков в 
ремонте, явились результатом широко 
развернувшегося социалистического 
соревнования за достойную встречу 
50-й годовщины Великого Октября.

В дело повышения эксплуатацион­
ной надежности тепловозов должны 
быть активно подключены и ремонт­
ники и локомотивные бригады. От 
первых зависит качество ремонта и 
профилактических осмотров, а ква­
лификация, мастерство и социалисти­
ческое соревнование машинистов пред­
определяют технически грамотную 
эксплуатацию локомотивов, строгое 
соблюдение безопасности движения

поездов, требований ПТЭ и инструк­
ций

Известные всем приказы 46/Ц и 
1/Ц являются для нас тем эффектив­
ным средством, с помощью которого 
мы решали и будем решать стоящие 
перед нами задачи. М ежду тем, отме­
тил т. Тищенко, на некоторых доро­
гах допущено ухудшение состояния 
тепловозного парка из-за больших пе­
репробегов и низкого качества про­
филактических осмотров. Все еще не­
удовлетворительным остается качест­
во заводского ремонта.

Говоря о значении, дальнейшем 
совершенствовании и повсеместном 
внедрении в депо сетевых графиков в 
сочетании с крупноагрегатным поточ­
ным методом ремонта, начальник 
Главка подчеркнул, что, как недавно 
отметила в своем решении Коллегия 
МПС, этот метод является важней­
шим в нашей борьбе за повышение 
производительности труда, сокраще­
ние сроков и улучшения качества ре­
монтов, а такж е увеличения межре­
монтных пробегов.

Подчеркивалось, что возросшие 
производственные мощности депо в 
связи с применением современных ме­
тодов ставят в порядок дня вопрос 
о целесообразности высвобождения от 
подъемочных ремонтов некоторых ме­
нее загруженных депо. Большое вни­
мание было уделено вопросам, связан­
ным с переходом 15 дорог на новую 
систе.«у планирования и экономиче­
ского стимулирования.

С интересом участники совещания 
выслушали доклады начальника служ ­
бы локомотивного хозяйства Октяб­
рьской дороги С. 3. Мирошникова и 
начальника депо Петрозаводск Н. Д.

Аминова, за.м. начальника депо Горь- 
кий-Сортировочный К. В. Бузычкина. 
Тов. Мирошников и выступавший в 
прениях зам. начальника депо Чу 
А. Г. Бару, отмечая достоинство н 
эффективность сетевых графиков, об­
ратили внимание на иеобходи.мость 
серьезного изучения экономики при 
организации ремонтного производства. 
По-вндимому, существует экономиче­
ски рациональный минимум простоя 
локомотива в ремонте, г. е. когда 
трудовые и денежные затраты наи­
меньшие, Пожалуй, следует построить 
сетевые графики с учетом также стои­
мостного фактора и трудовых затрат 
на отдельные ремонтные операции.

О важности организации снабже­
ния запчастями говорили почти все 
выступающие. В ряде депо составлен 
перечень неснижаемого технологиче­
ского запаса необ.ходи.мых узлов и 
деталей, но он работниками снабже­
ния не обеспечивается. Между те.м 
есть опыт Московской дороги, где 
хорошо организовано снабжение депо 
в соответствии с требованиями се­
тевых графиков ремонта. О нем. в 
частности, подробно рассказывалось 
на совещании электровозников в Орле. 
Качество ремонта — это тот вопрос, 
которого касались все участники. Об­
ращалось особое внимание на низ­
кое качество тепловозов, выходящн.т 
с заводов ЦТВР.

Заместитель начальника депо Гре­
бенка В. П. Красовский привел дан­
ные, свидетельствующие об эконо­
мической нецелесообразности по­
становки при подъе.мочном, тем бо­
лее заводском ремонте старогодных 
цилиндровых гильз. Начальник депо 
Вологда Н. И. Кудряков рассказал
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об опыте депо по предотвращению 
образования трещин в цилиндровых 
гильзах. Возникновению таких тре­
щин способствуют большие колебания 
в эксплуатации температуры воды и 
масла. Он, в частности, указал на не­
желательность заглушать дизель на 
стоянках. Тов. Кудряков отметил так­
же плохую работу поршней третьего 
варианта.

Тов. Боков — руководитель депо 
Свердловск - Сортировочный — под­
робно поделился опытом работы ин­
женеров в группе надежности

Зам. директора ЦНИ И  МПС д-р 
техн. наук Н. А. Фуфрянский и канд. 
техн. наук К. И. Домбровский расска­
зали о работе ученых транспорта в 
области тепловозной тяги, в частно­
сти, по повышению надежности узлов 
и деталей дизеля 2Д100.

В ходе совещания участники озна­
комились практически, в цехах с ор­
ганизацией производства в депо Пет­
розаводск.

Здесь уже добились немалых 
успехов: в сложных условиях тупико­
вого типа цеха подъемочного ремон­
та депо выпускает тепловозы ТЭЗ за 
3,7 суток при плане ремонта 5 секций 
в неделю.

Участники совещания посетили за­
поведник Кивач, лечебный источник 
Марциальные Воды и остров-музей 
Кижи на Онежском озере, где собра­
ны чудесные образцы старинного рус­
ского деревянного зодчества. Радуш ­
ный прием и хорошая организаторская 
работа работников Октябрьской доро­
ги во многом способствовали успеху 
этого полезного совещания тепло­
возников.
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Ди зе л ь н ы й  п о е з д  Д Р -2  по стр о е н  
Р и ж с ки м  в а го н о стр о и те л ь н ы м  за ­

в о д о м  и п р е д н а зн а ч е н  для ра б оты  
в п р и го р о д н о м  и м е с тн о м  со о б щ е н и и  
на ж е л е з н ы х  д о р о га х  СССР.

Х а р а кте р н о й  о с о б е н н о с ть ю  п о е з ­
да является п о д в а го н н о е  р а с п о л о ж е ­
ние си л о в о го  и в с п о м о га те л ь н о го  
о б о р у д о в а н и я , что  п о зв о л и л о  п о л у ­
чить д о п о л н и те л ь н о  на од и н  м о т о р ­
ный вагон  36 м е ст  для си д е н ия  и сни ­
зить  у р о в е н ь  ш ум а  от си л о вой  уста­
н о вки , а и н те р ь е р у  п о е зд а  прид ать  
кр а с и в у ю  с о в р е м е н н у ю  ф о р м у . Вы­
со ка я  плавность  хода п о е зд а  д о сти ­
гается н а л и чи ем  ги д р о п е р е д а ч и  и си ­
сте м о й  п н е в м а ти ч е с ко го  п о д ве ш и ва ­
ния п р и ц е п н ы х  вагон ов .

П р о сто р н а я  каб и н а  маш иниста, 
ш ка ф ы  и нал ичие  в к а ж д о м  м о т о р ­
н о м  в а гон е  ко м ф о р т а б е л ь н о го  сл у ­
ж е б н о го  п о м е щ е н и я  о б е сп е чи в а ю т  
в о з м о ж н о с ть  н а хо ж д е н и я  на п о е зд е  
р е зе р в н ы х  б р и га д  пр и  д л ител ьн ом  
п р о б е ге .

Э л е кт р о с н а б ж е н и е  п о е зд а  осу ­
щ ествл яется  на п о с то я н н о м  и п е р е ­
м е н н о м  то ке , что  п о зв о л я е т  испол ь­
зовать  д е ш е в ы е  и уд о б н ы е  в эксп л уа ­
тации  а си н хр о н н ы е  трехф азн ы е  д ви ­
гатели , а для о с в е щ е н и я — л ю м и н е с ­
це н тн ы е  лам пы .

О то пи те л ьн а я  си стем а п о е зд а  —  
в о зд уш н а я  с и сп о л ь зо в а н и е м  тепла, 
о т в о д и м о го  от гл а в н о го  двигателя. 
Д л я  в о з м о ж н о с ти  за п уска  двигател ей  
в х о л о д н о е  в р е м я  го д а  п р и м е н е н ы  
че ты р е  ко т л а -п о д о гр е в а те л я  типа 
П Ж Д -600 , с п о м о щ ь ю  ко т о р ы х  при  
т е м п е р а тур е  н а р у ж н о го  во зд уха  м и ­
нус 20° С  вод яная си стем а за 15 м ин  
нагревае тся  д о  пл ю с 50° С.

Ш и р о к о е  и сп о л ь зо ва н и е  пластика  
и с и н те ти ч е ски х  м ате риа л ов , вы сокая  
те хн о л о ги ч н о сть  и зго то в л е н и я  ку зо в а  
и п р о и зв о д ств а  м о н та ж а  си л о в о го  и 
в с п о м о га те л ь н о го  о б о р у д о в а н и я  п о з ­
во л я ю т  зна чи те л ьн о  снизить  п р о и з ­
во д стве н н ы е  ра сход ы  на и з го то в л е ­
ние по езд а . О д н а ко  п о д в а го н н о е  
р а сп о л о ж е н и е  о б о р у д о в а н и я  тре б уе т  
от э кс п л уа та ц и о н н и ко в  с т р о го го  вы ­
п о л н е н и я  правил  ухо д а  и р е м о н та , а 
т а к ж е  наличия спе ци ал ьны х с м о тр о ­
вы х канав.

П о л у м я гки е  кр е сл а , л ю м и н е сц е н т ­
ное  о све щ ен ие , наличие туалетны х 
п о м е щ е н и й  о б е сп е ч и в а ю т  па сса ж и р у  
м а кси м а л ьн ы е  уд о б ства  в пути , а ус­
тан овка  п о л о к  б е з  п о п е р е ч н ы х  п е р е ­
кл ад и н  п о зв о л я е т  п е р е в о зи ть  д л ин ­
н о га б а р и тн ы е  вещ и . В ы ход  и з  п о е зд а  
м о ж е т  бы ть  о сущ е ствл е н  к а к  на вы­
со ки е , та к  и на н и з ки е  п л а тф ор м ы .

С оставн ость  п о е зд а  о п ред ел я ется  
ф о р м и р о в а н и е м  е го  из д вух  м о т о р ­
ны х (М )  и д вух  п р и ц е п н ы х  вагон ов  
(П ): М-1- n - l - n - f M .

П р и в о д и м  кр а т к о е  о п иса ни е  о с ­
н овн ы х  у зл о в  д и з е л ь -п о е з д а  ДР -2.
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ДИЗЕЛЬ- 

ПОЕЗД 

ДР-2

ГЛАВНЫ Й ДВИГАТЕЛЬ. Д и зе л ь  ти 
па ТМЗ 201 12 Ч М  15/18 и зго то вл е н  
С в е р д л о в ски м  т у р б о м о т о р н ы м  з а в о ­
д ом . Н ом инал ьная  м о щ н о с ть  е го  
6С0 л. с. пр и  1 600 о б /м и н . Д в е - 
н а д ц а ти ц и л и н д р о вы й  ч е ты р е х та кт ­
ный д изел ь  им еет го р и зо н т а л ь н о  ра с ­

четы рехтактны й двенадцатицилиндровы й 
дизель с горизонтальны м располож ением 
цилиндров типа ТМЗ 201 12 ЧМ 15 18 С верд­
ловского турбомоторного заво д а

п о л о ж е н н ы е  п о д  у гл о м  180 ц и л и н д ­
ры  и им еет в о д я н о е  о хл а ж д е н и е  за ­
кр ы то й  систем ы . Р аботает на о б ы ч ­

н о м  д и з е л ь н о м  то пл и ве  и масле, 
п р и м е н я е м о м  на ж е л е з н о д о р о ж н о м  
тр а н сп о р те .

У д е л ьн ы й  р а схо д  топл ива  при  
н о м и н а л ь н о й  м о щ н о сти  и н о м и н а л ь ­
н о м  числе о б о р о то в  составл яет не 
б о л ее  170 г/э . л. с . ч. З а п у с к  о с у ­
щ ествл яется д в у м я  э л е кт р о с та р те р а ­
ми. У п р а вл е н и е  —  д и ста н ц и о н н о е  с 
пульта  в ка б и н е  м аш иниста .

ПЕ Р Е Д А Ч А . Ги д р а в л и ч е ска я  м н о  
го ц и р ку л я ц и о н н а я  с д в у м я  ги д р о ­
т р а н с ф о р м а т о р а м и  типа ГД П -60 0 , и з ­
го то вл е н на я  К а л у ж с ки м  м а ш и н о с тр о ­
и тел ьн ы м  з а в о д о м , и м ее т  две с ту п е ­
ни с к о р о с те й : от  О д о  56 к м /ч  и от  56 
д о  120 км /ч . П е р е кл ю ч е н и е  с к о р о ­
стей осущ е ствл яе тся  авто м а ти ч е ски .

Г и д р о п е р е д а ч а  п р е д н а зн а ч е н а  для 
тр а н с ф о р м а ц и и  м е х а н и ч е с ко й  эн е р ги и  
д и зе л я  ч е р е з  ка р д а н н ы е  валы и о с е ­
вы е р е д у к т о р ы  на ко л е сн ы е  па ры  м о ­
т о р н о го  в а гон а  д и зе л ь -п о е зд а . Гид ­
р о п е р е д а ч а  состои т  из трех  частей- 
ги д р а в л и ч е с ко й , м е х а н и ч е с ко й  и си ­
стем ы  автом ати ки .

Основные данны е технической характеристики  ди зель-п оезда

1. М аксимальное осевое давлени е на рельс с учетом сто ящ и х  п асса­
ж иров ..................................................................................................................................  20 т

2. К он структи вн ая  с к о р о с т ь .................................................................................  120 км/ч
3. М иним альны й радиус кривой при скорости , равной  или меньш!'

10 км ч ...............................................................................................................................  100 м
I. Ш ирина к о л е и ..............................................................................................................  1 524 мм
5. Г а б а р и т ..........................................................................................................................  ОТ ГОСТ 9238—59
6. О бщ ая дли на п о е з д а .............................................................................................  102 м
7. К оличество м ест для  сидения в п о е з д е ........................................................ 456
S. Вес моторного вагон а  без п а с с а ж и р о в ...........................................................  57 т
». Вес п рицепного в а г о н а .......................................................................................... 35 »

1о- М ощ ность главн ы х  д и з е л е й .............................................................................  2x600 л .с .
11. П ередача о т  ди зеля  к колесны м  п а р а м ..................................................... Гидравлическая
12. Тип уп ряж н ы х  п р и б о р о в .....................................................................................  А втосцепка

а) в головной части  м оторн ы х в а г о н о в ..................................................... Типа СА-3
б) меж ду в а г о н а м и .................................................................................................О блегченная, кон ­

струкции ваго н за - 
вода

Н. Тип т е л е ж к и .................................................................................................................. Д вухосн ая , бесче­
лю стн ая , кон струк­
ции вагон зан ода

П. Д иам етр колес по кругу к а т а н и я .....................................................................  950 мм
15. Запас топли ва в баках каж дого  м оторн ого  в а г о н а ............................  1 т
16. Вес м асла в систем ах:

а ) д и з е л я ...................................................................................................................... 150 кг
б) ги д р о п ер ед а ч и ...................................................................................................... 180 »
в) ги дростати ческого привода .................................................  60 »

17. Вес воды в систем е охлаж д ен ия силовой у с т а н о в к и .......................  300 »
18. Запас воды  для  сан и тарн о-ги ги ен и чески х  нуж д (каж д ого  ваго н а) 250 »

Ги д рав л и ческая  часть состоит из 
д вух  ги д р о т р а н с ф о р м а то р о в : п у с ко ­
в о го  и м а р ш е в о го . В м е хан ическукг 
часть ее вход ят  ус ко р я ю щ а я  пе р е ­
дача и р е ве р си вн ы й  р е д у кт о р .

Ги д р о а пп а р а ты  п р иво д ятся  во вра­
щ ен и е  от п р и в о д а  вала ч е р е з  у с к о ­
р я ю щ у ю  п е р е д а ч у . Д ал ьн ей ш ая связь 
их с м е х а н и ч е с ко й  частью  поезда  
о сущ е ствл яе тся  ч е р е з  зуб ч а тую  м уф ­
ту, с о е д и н я ю щ у ю  о б щ и й  для двух 
ги д р о а п п а р а то в  тур б и н н ы й  вал с р е ­
вер си вн ы м  р е д у к т о р о м . В клю чение  
ги д р о а п п а р а то в  п р о и зв о д и тс я  путем  
п о о ч е р е д н о го  н апо л не н ия  их р а б о ­
чей ж и д ко с т ь ю , а в ы кл ю че н и е  — 
о п о р а ж н и в а н и е м . Р еверсирование  
пе ред ачи  о сущ е ствл яе тся  с п о м о щ ь ю  
ш естерен р е в е р с -р а зд а то ч н ы х  валов 
путем  в кл ю ч е н и я  ку л а ч ко в о й  м уф ты , 
соо тве тствую щ ей  в ы б р а н н о м у  на­
правл ен и ю  д в и ж е н и я .

П Н Е В М О П О Д В Е Ш И В А Н И Е . В пер­
вые в СССР на Р и ж с ко м  в а го н о ст ­
р о и те л ь н о м  за в о д е  ко н с т р у к т о р о м  
О. Байдины м р а зр а б о та н а  и в н ед ре на  
для по е зд а  Д Р -2  си стем а пн е в м о - 
под веш ивания  ку зо в а . П невм атиче-

Тележ ка с пневматическим центральным 
подвеш иванием для прицепного вагона

с ко е  цен тра л ьн ое  по д ве ш и ва н и е  те ­
л е ж е к  пр и ц е пн ы х  в а го н о в  с м о н т и р о ­
вано на ш кв о р н е в о й  ба л ке  т е л е ж ­
ки , сл уж а щ е й  о д н о в р е м е н н о  д о ­
по л ни тел ьн ы м  р е зе р в у а р о м . П нев- 
м о бал л он ы  кр е п я тся  ф л анцам и  не ­
п о ср е д стве н н о  к  ш кв о р н е в о й  балке .

Р езервуа ры  с пн е в м о б а л л о н а м и  
д е й ствую т отд е л ь н о  на ка ж д у ю  
с т о р о н у  т е л е ж ки . Р е гу л и р о в ка  п о л о ­
ж е н и я  по д няти я  ку зо в а  п р о и зв о д и тся  
за счет п о в о д ко в о й  тя ги  ре гул ято р а , 
ко то р а я  д л я эл астичности  сое д и н е н а  
с п р у ж и н о й . Д а в л е н и е  в систем е 
п н е в м о п о д в е ш и в а н и я  п о д  тарой  ва го ­
на наход ится в п р е д е л а х  2,5— 3,0 ат. 
Д л я  ко н т р о л я  д авл ен и я  в баллонах 
сл уж ат  м а н о м е тр ы , ко т о р ы е  вы несе­
ны вн утр ь  ку зо в а . В ертика льны е и 
го р и зо н та л ь н ы е  ко л е б а н и я  гасятся 
ги д р а в л и ч е с ки м и  а м о р ти за то р а м и .

З а в о д с ки е  н а л а д очн ы е  испы тания 
о п ы т н о го  о б р а з ц а  д и зе л ь -п о е зд а  
п о ка за л и  е го  р а б о то сп о со б н о сть , хо­
р о ш у ю  пл авность  хода и в ы со кую  
э ко н о м и ч н о с т ь .

Инж . Е А. Вольпер
Г . Рига
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