
л/v/

Т Я Г Лпектричесная и тепловозная

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ПОВЫШАЕМ КАЧЕСТВО, 
СНИЖАЕМ СТОИМОСТЬ

Рассказывает мастер цеха 
И. И. КРИВОВ, удостоенный 
звания лучшего по профессии

Вдумайтесь в эти циф ры  и ф акты ! 
На 11 дней раньше срока выполнен 
годовой план ремонта тепловозов , 
их простой под  ремонтными опера­
циями снижен более чем на сутки , 
сэконом лено государ ств у свыше
19 тыс. руб . Таковы замечательные 
итоги, котор ы х доби лся  в минувш ем 
ю билейном го д у  др уж н ы й  к о л л е к ­
тив цеха подье м о чн о го  рем онта л о ­
комотивов депо  Д е б а ль ц е в о -С о р ти - 
ровочное.

Т р уд  коллектива отм ечен высокой 
наградой. Ему присвоено звание к о л ­
лектива имени 50-летия Советской 
власти.

Р уководит этим цехом  старш ий 
мастер ком м унист Иван Иванович 
Кривое. Ниже публи куе тся  его  рас­
сказ о том, как организован тр у д  
в цехе, какая ведется воспитатель­
ная работа, особенно с м о ло де ж ью , 
как приш едш ие в цех со ш кольной 
скамьи юноши посвящ аю тся в рабо ­
чие, приобретаю т го р до сть  за свою 
проф ессию , за свой тр уд .

В о т  у ж е  ш е сть  л е т , как наш цех 
в ы п ус к а е т из п о д ь е м о ч н о го  р е ­

м он та  те п л о в о з ы . П р о гр а м м а  р а б о т 
ув е ли ч и в а е тся  с к а ж д ы м  го д о м , а 
п р о с то й  л о к о м о ти в о в  в р е м о н те  
ум е н ь ш а е тся . О д н о в р е м е н н о  у л у ч ш а ­
ется  и ка ч е ств о  их р е м о н та . И это  
за к о н о м е р н о . Т а ко в о  тр е б о в а н и е  ж и з ­
ни, врем ени .

Н е с р а з у  мы д о б и л и с ь  э то го , не 
с р а зу  о с в о и ли  те х н о л о г и ю  р е м о н та . 
Р е ш а ю щ ую  р о л ь  с ы гр а ла  б о р ь б а  за 
с тр о го е  с о б л ю д е н и е  гр а ф и к а  п о с та ­
новки  те п л о в о з о в  в п о д ъ е м к у  и св о е ­
в р е м ен н ы й  р е м о н т  к а ж д о г о  у з л а  и 
а гр е га та .

Р аньш е у  нас б ы л  та ко й  п о р я д о к . 
О с та в ш и е с я  о т  п о с л е д н е й  п о е з д к и  
то п л и в о , вода  и м а сло  сли в а ли сь  iHa 
э к и п и р о в о ч н ы х п у тя х , на ч то  о б ы ч н о  
у х о д и л о  3— 4 ч, а р е м о н тн ы е  б р и га ­
д ы  те м  вр е м ен е м  п р о ста и в а ли  б е з  
д е л а , о ж и д а я  п о ста н о в ки  те п л о в о з о в  
в ц е х. П о то м  н а чи налась спеш ка, 
ш ту р м о в щ и н а , в р е з у л ь та те  ч е го  ка­
ч е с тв о  р е м о н та  ж е л а л о  м н о го  л у ч ­
ш е го . Ч то б ы  п о к о н ч и ть  с э тим , п р и ш ­
л о с ь  с о з д а ть  п е р е д в и ж н у ю  эк и п и ­
р о в о ч н у ю  у с та н о в к у  с (н е о б хо д и м ы ­
ми бакам и и насосам и. Э т о  п о з в о л и ­
л о  все о п е р а ц и и  по с л и в у  то п ли в а , 
м а сла  и в о ды  п р о и з в о д и ть  н е п о с р е д ­
с тв е н но  в ц е хе  п а р а л л е л ь н о  с р е ­
м о н то м  л о к о м о ти в о в . З д е с ь  ж е  т е ­
пер ь  п р о и с х о д и т  и их эк и п и р о в ка .

Н е м а лы й  в ы и гр ы ш  п о л у ч и л и  мы 
и о т  р а ц и о н а ль н о й  о р га н и за ц и и  ра ­
б о ч и х  м ес т. Раньш е н е р е д к о  с л у ч а ­
л о с ь  та к , ч то  сле са р и  по р е м о н ту  
с м е ж н ы х  у з л о в  и а гр е га то в  м еш али  
д р у г  д р у г у .  С е й ч а с  э то го  нет. Р а б о ­
чие м еста  и с те л л а ж и  р а с п о л о ж е н ы  
с та ки м  р а с ч е то м , ч то б ы  о б е с п е ч и ть  
н а и б о л ьш и е  у д о б с тв а  в р е м о н тн ы х  
о п е р а ц и я х , св о е го  р о д а  п о то ч н о с ть .

Ещ е б о ль ш и й  э ф ф е к т  в у с к о р е н и и  
р е м о н та  те п л о в о з о в  к о л л е к ти в  наш е­
го  це ха  п о л у ч и л  о т  п р и м е н е н и я  р а з ­
л и ч н ы х м е ха н и зм о в  и п р и с п о с о б л е ­
ний. В от н е с к о л ь к о  п р и м е р о в .

У  нас ус п е ш н о  д е й с тв у е т  п р и с п о ­
с о б л е н и е  д л я  сн яти я  гл а в н о го  ге н е ­
р а то р а  с  те п л о в о з а . Б ла го д а р я  е м у  
з н а ч и те л ь н о  с о к р а ти л о с ь  врем я, н е ­
о б х о д и м о е  на э т у  о п е р а ц и ю .

П р е ж д е  сле са р и  шатунно-пош 
вой гр у п п ы  при сб о р к е  держан! 
та ли  на весу , с к о р о  уставали. 1(1 
эти о п е р а ц и и  выполняю тся леЛ 
б ы с тр о  при  п о м о щ и  специальм! 
го то в л е н н ы х  кантователей.

У н и в е р с а л ь н ы е  заглушки лозЯ 
ли  б ы с тр о  д е л а ть  операции пооЛ 
совке  в о дя н о й  систем ы  дизеля.Я 
ких ф а к то в  н ем ало .

П о к а з а те л ь н о , что  многиеЯ 
сле са р и  тв о р ч е с к и  используют Я  
низм ы , д у м а ю т  над дальнейшие 
в е р ш е н ств о в а н и е м  ремонтных o f l  
ций, иначе го в о р я , стремятся И  
р и ть  п о д л и н н о  н аучную  организИ 
тр у д а .

С п р о ш л о го  года  наш ц е т !  
р а б о та ть  по се те в о м у графику.® 
р е н ие  е го  п о з в о л и л о  сократиться 
р е м о н та , а это  в свою очередьИ 
в о з м о ж н о с ть  сосредоточить sceH 
м ание на о д н о й  машине, а « Н  
д в у х -т р е х ,  как б ы ло  раньше. Е В  
д а р я  э т о м у  качество  ремонта Я  
ч и те л ь н о  повы силось , а сес;Я 
м о с ть  р а б о т снизилась. Она 
сейчас м ен ьш е , чем предусмо^И 
п ла н о м .

В б о р ь б е  за снижение себйМ 
м ос ти  б о л ь ш у ю  роль играет 
а льн о  с о зда н н а я  в цехе брига 
и с п о л ь зо в а н и ю  внутренних резе|Н 
по п ов ы ш е н и ю  производитель^! 
тр у д а . В ее состав вошли лучш^Н1 
ши сле са р и -н о в а то р ы  тт. 
ский, С тр и гу н о в , Потапенко. 
ка зы в а ю т п ри м е р , как надо доровИ 
р а б о чи м  врем енем , беречь 
д е та л ь , н епр еста н н о  заботятся 
п олн е н и и  своих знаний, и к 
п р и зы в а ю т д р у ги х , особенно « Н  
д е ж ь . •

С л е д у е т  сказать, что учебе,Н 
вы ш ен ию  профессиональных з ^ И  
у  нас в ц е хе  придается большм^Я 
чение. У ч е б а  ведется по заранй^Н 
с та в ле н н о м у  плану, и она имеет^Н 
ные ф о р м ы . Д ля  тех, кто 
п о с ту п а е т  в цех, организуются 
на к о то р ы х  изучаю тся: констрЯ п 
те п л о в о з а , слесарное дело,

(О к о н ч а н и е  см. на стр. 21)щ р
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В еликая О ктяб р ь ска я  с о ц и а ли с ти ч е с к а я  р е в о л ю ц и я , 
пятидесятилетие к о то р о й  то р ж е с тв е н н о  о тм е ти л о  

ire прогрессивное че л о в е ч е с тв о , в п ер вы е  в м и р е  с о з ­
дам условия, при к о то р ы х  и н те р е сы  р а зв и ти я  о б щ е с т - 
инного производства со в п а ли  с и нте р е са м и  тр у д я щ и х ­
ся Эго преимущ ество с о в е тс к о го  о б щ е с тв е н н о го  с тр о я  
гозволило покончить со  ста р ы м и  п ри н ц ип а м и  о р га н и з а - 
WIтруда, с ка п и та ли стиче ско й  к о н к ур е н ц и е й  и ча стн ы м  
предпринимательством и п е р е й ти  к новы м , с в о й с тв е н - 
шм только со ц и а ли зм у, в о с н о в у  к о то р ы х  л е г л о  с о ­
ревнование, с о тр уд н и че с тв о , то в а р и щ е ск а я  в за и м о п о ­
мощь.

Рассматривая с о ц и а ли с ти ч е с к о е  со р е в н о в а н и е  как 
средство пробуж ден ия  и нициатив ы  м асс и в аж нейш ий  
метод их вовлечения в со зд а н и е  н о в о го  о б щ еств а , 
£ И. Ленин р азр аботал  е го  о сн о в н ы е  п р и н ц и п ы  и п о д -  
•м до уровня п е р в осте пе н н о й  го с уд а р с тв е н н о й  за да чи , 
-елосредственно с с о ц и а ли с ти ч е с к и м  со р е в н о в а н и е м  он 
сшывал возм ож ность д о с ти ж е н и я  н е в и да н н ой  д о  то го  
гооизводительности тр у д а .

Ныне социалистическое  со р е в н о в а н и е  — и спы танны й  
метод коммунистического с тр о и те ль с тв а . За п я ть д е с я т  
•ет Советской власти о н о  п р о ш л о  п у ть  о т  е д и н и чн ы х 
гэимеров нового о тн о ш е н и я  р а б о чи х  к т р у д у  на п е р ­
ил коммунистических с уб б о тн и к а х  д о  м а ссо в о го  пат­
етического дви ж ен и я  уд а р н и к о в , б р и га д  и п р е д п р и я ­
тий коммунистического тр у д а .

На каждом этапе р а зв и ти я  с о ц и а ли с ти ч е с к о го  с о - 
ремования важную , о п р е д е л я ю щ у ю  у с п е х  д е л а  р о л ь  
«•реет индивидуальное соре в н о в а н и е , к о гд а  к а ж д ы й  
работник трудится и ни циатив но , с м а кси м а льн о й  о т -  
;счей сил. Творчество о тд е л ь н ы х  р а б о тн и к о в  в лив ается
I общий мощный, с о з и д а те ль н ы й  п о то к  к о лл е к ти в а .

Наиболее эф ф е кти в н ы м  б ы л о  и о с та е тс я  с о р е в н о - 
нние по профессиям, та к  как и м е н н о  в нем  л у ч ш е  
icero достигается гла сн о сть  и с р а в н и м о сть  р е з у л ь т а ­
те, передача н а ко пле н н ого  опы та . О б  э то м  м н о го  го ­
дилось на прош едш ем  н е да в н о  X I V  с ъ е з д е  п р о ф с о ю - 
ме приводились ярчайш ие п р и м е р ы  за м е ч а те л ьн о й  
инициативы соревную щ ихся.

Кстати сказать, у ж е  в 1931— 1932 го д а х  на ж е л е з н ы х  
порогах были проведены  в с е с о ю зн ы е  к о н к ур с ы  п а р о ­
виков, победителям  к о то р ы х  п р и св а и в а ло сь  звание 
•Лучший машинист С о в е тс к о го  С о ю з а » . Э т о  б ы ла  п е р - 
s:& попытка организовать со р е в н о в а н и е  по п р о ф е с ­
сии. К сожалению, в э то м  со р е в н о в а н и и  уч а ств о в а ли  
представители то лько  о д н о й  п р о ф е с с и и .

Широким и м ассовы м  и н д и в и д уа л ь н о е  с о р е в н о в а ­
ние в масштабах сети д о р о г  с та л о  в п о с л е д н и е  го д ы  
после того, как в 1961 г. М и н и с те р с тв о  п уте й  с о о б щ е ­
ния и ЦК п роф сою за  р а б о чи х  ж е л е з н о д о р о ж н о г о  
транспорта утвердили У с ло в и я  с о ц и а ли с ти ч е с к о го  с о ­
ревнования работников в е д у щ и х  п р о ф е с с и й . С  те х  п о р  
по результатам к а ж д о го  п о л у го д и я  в ы я в ля ю тся  л уч ш и е
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п о б е д и те л и  со р е в н о в а н и я  24 р а з ли ч н ы х  ж е л е з н о д о р о ж ­
ны х п р о ф е с с и й . И м ена  их за н о ся тся  в К н и гу  п очета  
М П С  и ЦК п р о ф с о ю з а . С р е д и  за н е се н н ы х 2700 м а сте ­
ров с в о е го  д е л а  ш и р о к о  и звестн ы е  ж е л е з н о д о р о ж н и ­
ки: Ге р о и  С о ц и а л и с ти ч е с к о го  Т р у д а  М . Ф . Т о н к о ш н у р , 
Р. Р. Кайк, Б. В. С тр и ж о в , и н и ц и а то р  с о зд а н и я  л и ч н ы х  
в к ла д о в  в п я ти л е т к у  В. Ф . Ц и к ун о в , о д и н  из за ч и н а те ­
ле й  д в и ж е н и я  « ты с я ч н и к о в »  А .  В. Го р д о б а е в  и м н огие  
д р у ги е  п е р е д о в ы е  м аш ин и сты  л о к о м о ти в о в .

О с о б е н н о  яркие  стр а н и ц ы  вписаны  в соре в н о в а н ие  
по  п р о ф е с с и я м  в м и н ув ш е м  ю б и ле й н о м  г о д у , к о гд а  
к а ж д ы й  р а б о чи й  и с л у ж а щ и й , к а ж д ы й  и н ж е н е р н о -те х ­
нич ески й  р а б о тн и к  с тр е м и л с я  п е р е в ы п о лн и ть  свои о б я ­
з а те л ь с тв а  в ч е с ть  5 0 -ле ти я  В е ли к о го  О к тя б р я , д о с р о ч ­
но  за в е р ш и ть  за да н и я  в то р о го  го д а  п я ти ле тк и , с ч и та л  
д е л о м  своей  со в е сти  т р у д и ть с я  с н а и б о льш и м  на­
п р я ж е н и е м .

Р ассм атривая  и то ги  э то го  сор евн ова н ия , К о л л е ги я  
М П С  и П р е з и д и у м  Ц К  п р о ф с о ю з а  с о ч л и  н е о б х о д и м ы м  
внести  н е к о то р ы е  к о р р е к ти в ы  в У с л о в и я  с о ц и а ли с ти ч е ­
с к о го  со р е в н о в а н и я . Так, в связи  с и зм е н е н и я м и  ка че ст­
в е н н о го  состав а  р а б о тн и к о в  м а ссо в ы х п р о ф е с с и й , к о то ­
ры е  п р о и с х о д я т  на осн ове  те х н и ч е с к о го  п е р е в о о р у ж е ­
ния ж е л е з н ы х  д о р о г , в п е р е ч е н ь  в е д у щ и х  п р о ф е с с и й  
те п е р ь  в к лю ч е н ы : э л е к тр о м е х а н и к и  р а д и о св язи , э л е к ­
тр о м е х а н и к и  тя го в ы х  п о д с та н ц и й  и д р у ги е .

П о  р я д у  п р о ф е с с и й , в ча стн о сти , д л я  м аш инистов  
(к р а н о в щ и к о в ) гр у з о п о д ъ е м н ы х  кр а н ов , у то ч н е н ы  о с ­
н овны е  п о к а з а те ли  со р е в н о в а н и я .

В н овы х У с л о в и я х  со р е в н о в а н и я  о тр а ж е н ы  та к ж е  
н е к о то р ы е  д р у ги е  п о л о ж е н и я , н а пр а в ле н н ы е  на пов ы ­
ш ение а кти в н о сти  р а б о тн и к о в  в е д у щ и х  п р о ф е с с и й  в 
о б е сп е ч е н и и  в ы п о лн е н и я  го с у д а р с тв е н н о го  плана п е р е ­
в о з о к  и б о р ь б е  за те хн и ч е с к и й  п р о гр е с с . И то ги  с о р е в н о ­
вания р е ш е н о  п р о в о д и ть  о д и н  раз в г о д  к В с е с о ю зн о м у 
д н ю  ж е л е з н о д о р о ж н и к а .

Все и зм е н е н и я  и д о п о л н е н и я  внесены  в У с л о в и я  на 
о сн о в е  н а к о п л е н н о го  о п ы та  со р е в н о в а н и я  р а б о тн и к о в  
в е д у щ и х  п р о ф е с с и й  с те м , ч то б ы  с д е л а ть  е го  е щ е  б о ­
л е е  м ассовы м  и с о д е р ж а те л ь н ы м .

За да ча  р у к о в о д и те л е й  ж е л е з н ы х  д о р о г , о тд е л е н и й  
д о р о г  и п р е д п р и я ти й  тр а н с п о р та , а та к ж е  п а рти й н ы х 
и п р о ф с о ю з н ы х  о р га н и за ц и й  с о с то и т  в то м , ч то б ы  ш и -
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р о к о  о зн а к о м и ть  р а б о тн и к о в  м а ссовы х п р о ф е с с и й  с 
новы м и У с ло в и я м и  соре в н о в а н ия , в с ем е р н о  п о д д е р ж и ­
вать их и н и ц и а ти в у и цен н ы й  о пы т, у с и л и ть  п р а к ти ч е ­
с к у ю  п о м о щ ь  в в ы по лн ен и и  ими с о ц и а ли с ти ч е с к и х  
о б я з а те ль с тв .

У ч а с ти е  в сор евн ова н ии  по п р о ф е с с и я м  м а ш ин и стов  
э л е к тр о в о з о в  и те п л о в о з о в , м а сте р о в  и б р и г а д и р о в -р е - 
м он тн и ко в , эл е к тр о м е х а н и к о в  тя го в ы х  п о д с та н ц и й  —  
д е л о  их п р о ф е с с и о н а л ь н о й  че сти . Н и к то  не м о ж е т  б ы ть  
в с то р о н е  о т  э то го  за м е ч а те л ь н о го  со р е в н о в а н ия . С та ть  
в нем  п о б е д и те л е м , заво е в а ть  звание л у ч ш е го  ср е д и  
св оих к о л л е г  —  п о ч е тн о  и б л а го р о д н о . А  это  значит 
в п р о ц е с с е  б о р ь б ы  е щ е  б о ль ш е  о тто ч и ть  свое  м а с те р ­
ств о , п о ка за ть , с к о л ь к о  е щ е  р е зе р в о в  м о ж е т  в с кр ы ть  
че л о в е к , к о гд а  д а с т  п р о с то р  с в о е м у та л а н ту , своей  ра ­
б о че й  см е тке .

В а ж н ую  р о л ь  в д а л ь н е й ш е м  р а зв е р ты в а н ии  и н д и ­
в и д у а л ь н о го  со р е в н о в а н ия  д о л ж н о  с ы гр а ть  в ы по лн ен и е  
п р и н я то го  П р е з и д и у м о м  В Ц С П С  п о ста н о в ле н и я  « О  к о н ­
к ур с а х  на звание л у ч ш е г о  по  п р о ф е с с и и » , в к о то р о м  
о тм е ч е н  п о л о ж и те л ь н ы й  о п ы т п р о ф с о ю з н ы х , к о м с о ­
м о л ь с к и х  и хо зя й с тв е н н ы х о р га н о в , п р о в о д я щ и х  ко н ­
к ур с ы  то к а р е й , ш ту к а тур о в  и д р у г и х  р а б о тн и к о в .

В эти х к о н к ур с а х  уч и ты в а е тс я  б ы с тр о та  и ка че ств о  
в ы п о лн я е м ы х о п е р а ц и й , н а хо д ч и в о с ть  и и з о б р е та те л ь ­
н о сть  и с п о л н и те л е й  в и с п о льзо в а н и и  н а и б о ле е  э ф ф е к ­
ти в н ы х при е м о в  и м е то д о в  р а б о ты . П о б е д и те л и  их т о р ­
ж е с тв е н н о  о тм е ч а ю тс я  п о д а р ка м и , п р е м и я м и  и ли  с о о т ­
в е тс тв ую щ и м и  д и п л о м а м и . И х то в а р и щ и  по  р а б о те  та к ­
ж е  не о с та ю тс я  в п р о и гр ы ш е  —  они  в х о д е  к о н к ур с а  
и з уч а ю т п ри е м ы  п о б е д и те л е й  и в д а л ь н е й ш е м  сам и 
п р и м е н я ю т их.

Р е к о м е н д уя  ш и р о к о  п р а к ти к о в а ть  п р о в е д е н и е  к о н ­
к ур со в  на м а сте р ств о , П р е з и д и у м  В Ц С П С  п р е д л о ж и л  
со в е та м  п р о ф с о ю з о в  р а зр а б о та ть  со в м е с тн о  с х о з я й с т ­
венны м и ор ган ам и  ус л о в и я  и п о р я д о к  их п р о в е д е н и я .

С о ц и а ли с ти ч е с к о е  со р е в н о в а н и е  р а б о тн и к о в  в е д у ­
щ их п р о ф е с с и й  и к о н к ур с ы  по п р о ф е с с и я м , не п о д м е ­
няя д р у г  д р у га , а д о п о л н я я , б у д у т  е щ е  б о л ь ш е  с п о с о б ­
с тв овать м о б и ли за ц и и  ж е л е з н о д о р о ж н и к о в  на у с п е ш ­
ное в ы по лн ен и е  плана п е р е в о зо к , пов ы ш е н и е  э ф ф е к ­
ти в н о сти  и сп о льзо в а н и я  те хн и ки  и п р о и з в о д и те л ь н о с ти  
тр у д а , эк он о м и и  го с уд а р с тв е н н ы х  с р е д с тв , м а те р и а ло в  
и то п л и в н о -э н е р ге ти ч е с к и х  р е с ур с о в .

И м ена л у ч ш и х  м а сте р ов  с в о е го  д е л а  по л о к о м о ­
ти в н о м у  хо зя й с тв у , э л е к тр и ф и к а ц и и  и э н е р ге ти ч е с к о м у  
х о зя й с тв у , зан есен н ы х ранее в К н и гу  п о ч е та  М П С  и ЦК 
п р о ф с о ю з а , у ж е  н а зы вали сь в ж у р н а л е  « Э л е к т р и ч е ­
ская и те п ло в о зн а я  тя га » . О с та е тс я  д о б а в и ть , ч то  за д о ­
с ти гн уты е  ус п е хи  в с о ц и а ли с ти ч е с к о м  со р е в н о в а н ии  во 
в то р о й  п о ло в и н е  1967 г. К о лл е ги я  М П С  и П р е з и д и у м  
Ц К  п р о ф с о ю з а  п р и св о и ли  звание л у ч ш е го  по п р о ф е с ­
сии с л е д у ю щ и м  то в а р и щ а м :

Ч ем  о тли ч и л и с ь  эти  то в а р и щ и , у д о с то е н н ы е  с то л ь  
п о ч е тн о го  звания? В от н е к о то р ы е  п р и м е р ы  их в д о х н о ­
в е н н о го  тр у д а . Все они  ус п е ш н о  в ы п о лн и ли  свои с о ­
ц и а ли с ти че с к и е  о б я за те ль с тв а . На 15— 20%  п р е в ы си ли  
п ла н о в ую  п р о и з в о д и те л ь н о с ть  л о к о м о ти в о в  м а ш и н и -

А Н Д Р Ю Ш К И Н У  П. н . —  м а ш ин и сту электровоз^
по  З л а то у с т

Б О Р Т Н И Ч У К У  К. С . —  м а ш и н и сту  
по Казатин

электровоз. I

Б Ы Ш Е В У  Ю . С . —  м а ш ин и сту электровоз;
по  Москва-Сортировочя

В А С И Л Ь Е В У  И. П. —  м а ш и н и сту электровоз"
по Ленинград-Сортия
ный

З А Х А Р О В У  Ю . Н. —  м а ш ин и сту 
по  И нская

электровоз!

К О Л Е Г О В У  С . В. —  м а ш и н и сту электровоз!
по  Н и к о п о ль

С А П Р Ы К И Н У  А .  Н. —  м а ш ин и сту 
по  Р тищ ев о

электровоз!!

С А Р К И С О В У  П . А . —  м а ш ин и сту электровоз! v
по  К ироваб ад

Т К А Ч Е Н К О  Г. М . —  м а ш и н и сту электровоз»'
по  Иркутск-Сортироив

У К Р А И Н С К О М У  В. И. —  м а ш и н и сту  
п о  Р о ссош ь

электровоз!

Б И Р К И Н У  Н. Л . —  м а ш и н и сту  
А л та й с к а я

тепловоза I

Б Р Ы Н О В У  Н. И. —  м а ш и н и сту  
М о го ч а

тепловоза |

Г Л А Д Ы Ш Е В У  Н. Н . —  м а ш ин и сту тепловоза i
М аксим а Горького

Г А Р М А Ш О В У  В. Я. —  м а ш и н и сту  
Ч у

тепловоза |

З О Т О В У  Ю . М . —  м а ш и н и сту  
А р з а м а с

тепловоза;

И С И Н У  С а д ы к у —  м а ш и н и сту  
А л м а -А т а

тепловоза \

С А Й Ф У Т Д И Н О В У  И. Б. —  м а ш ин и сту 
У л а н -У д э

тепловоза

С Т А Р К О В У  Г. М . —  м а ш и н и сту  
Чита

тепловоза

Т О Н К О Ш Н У Р У  М . Ф . —  м а ш и н и сту  
К о то в ск

тепловоза

У Х А Н О В У  А .  А . —  м а ш ин и сту 
В о л о гд а

тепловоза г

В О Р О Б Ь Е В У  В. Т. —  м а ш ин и сту паровоза Hi
с к о го  участка тяги и м
ге ти ки

В Е Д Е Н Е Е В У  Н. В. —  м аш ин и сту 
Р ы бинск

паровоза j

В О Р О Н О В У  А . С . —  м а ш ин и сту 
М о ги ле в

паровоза а

Д Е Д Ю Х И Н У  И. П 

З У Б А Р Е В У  А .  П.

Л А Х Е Ю  В. Г.

М А М А Д Ж А Н О В У  А р и ф у

О П А Л Е В У  Н. Т.

Б У Р Л А К У  Л . Н.
Г О Р Д Е Е В У  Ф . И.
К И Я Н У  И. М .
К О З Л О В У  А . С .
К Р И В О В У  И. И.

Л И Д Е Р У  В. К. 
М Е Л Е Н Е В С К О М У  Е. С . 
П Е Т Р О В У  Б. В.
П И П К О  В. В.

м а ш ин и сту паровоза 
Д а уга в п и лс  
м аш ин и сту паровоза 
К узи н о  
м аш ин и сту паровоза 
Радвилиш кис 
м а ш ин и сту паровоза 
А н д и ж а н  
м аш ин и сту паровоза 
Ш ла ко в а я  
м а с те р у  депо Омск 
м а с те р у  депо Чу 
м а с те р у  депо Пермь III 
м а с те р у  депо Гребен» ■ 
м а с те р у  депо Деба 
С ор тир о в о чн о е  
м а с те р у  депо Челябино 
м а с те р у  депо Черно 
м а с те р у  депо Москва! 
м а сте р у  депо Лени 
Пасс.-М осковский
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УДОДУ А. П.
ДУБОВИКУ А . А .

КОЛОМЕЙЦЕВУ А .  И.

ЛОМАКИНУ П. С . 
МИЗОНОВУ П. М.
ПЕТРОВУ И. А .

СВЕТУШЕНКО С . И. 
СКВАРЧЕВСКОМУ А . П. 
ТЕРЕХОВУ А . Г.
ЧОПИКЯНУ с. с. 
ЮСЕНКОВУ Н. Н. 
АРТАМОНОВУ Н. Р.

БРАГИНУ В. Я.

КАРАГОДИНУ А . И.

НЕГОДИНУ П. Т. 

ПРОХОРОВУ В. Д .

ПАЛЮГЕ М. А .

СОТНИКУ И. К.

СЕМИКАОЛЕНОВУ В. А .  

ХУДЯКОВУ П. П.

БУХТЕЕВУ О. В.

ЮРОНЧУКУ А . К.

ДАНИЛОВУ А . И.

ЗАЗАДЗЕ 3. Я.

КОВАЧУ В. А .

КОПЫЛОВУ В. П.

МИРОШНИКОВУ В. А .

ПАЛЕЮ Г. В.

ПЕТРЕНКО Н. И.

СТАСЕНКО Н. Ф .

СЫСОЕВУ И. Ф .

УСТИНОВУ Н. П.

—  м а с те р у  д е п о  З н ам енка
—  б р и г а д и р у  д е п о  М и н с к -Т о - 

варны й
—  б р и г а д и р у  д е п о  М и н е р а ль ­

ны е В о д ы
—  б р и га д и р у  д е п о  Д у ш а н б е
—  б р и га д и р у  д е п о  С ы зр а н ь
—  б р и га д и р у  д е п о  Г о р ь к и й - 

М о ск о в ски й
—  б р и г а д и р у  д е п о  К е р чь  II
—  б р и г а д и р у  д е п о  Гре ча н ы
—  б р и га д и р у  д е п о  О ж е р е л ь е
—  б р и га д и р у  д е п о  Л ен и на ка н
—  б р и г а д и р у  д е п о  П о в о р и н о
—  м а ш и н и сту  гр у з о п о д ъ е м н о ­

го  крана д е п о  С те р л и та м а к
—  м а ш и н и сту  гр у з о п о д ъ е м н о ­

го  крана д е п о  Н о в о с и б и р с к
—  м а ш и н и сту  гр у з о п о д ъ е м н о ­

го крана д е п о  С в е р д л о в с к - 
Пасс.

—  м а ш и н и сту  г р у з о п о д ъ е м н о ­
го  крана д е п о  П о лта в а

—  м а ш и н и сту  гр у з о п о д ъ е м н о ­
го  крана д е п о  В ож е га

—  м а ш и н и сту  г р у з о п о д ъ е м н о ­
го  крана д е п о  Л ь в о в -З а п а д - 
ный

—  м а ш и н и сту  гр у з о п о д ъ е м н о ­
го  крана д е п о  К расны й Л и ­
ман

—  м а ш и н и сту  г р у з о п о д ъ е м н о ­
го  крана д е п о  Хавает

—  м а ш и н и сту  гр у з о п о д ъ е м н о ­
го  крана д е п о  К ур га н

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к т ­
ной  се ти  И р к у тс к о го  эн е р ­
го уч а с тк а

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к тн о й  
сети  Н и ж н е -Т а ги л ь с к о го  
э н е р го уч а с тк а

—  э л е к тр о м о н те р у  ко н та к тн о й  
сети  Т уа п с и н с к о го  э н е р го ­
уч а стка

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к тн о й  
сети  С у х у м с к о г о  э н е р го ­
уч а стка

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к тн о й  
сети  М у к а ч е в с к о го  э н е р го ­
уч а стк а

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к тн о й  
сети  С ы з р а н с к о го  э н е р го ­
уч а стка

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к тн о й  
сети  М ы ти щ и н с к о го  э н е р го ­
уч а стк а

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к тн о й  
сети  В ла д и м и р с к о го  э н е р го ­
уч а стк а

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к тн о й  
сети  К а за ти н ско го  э н е р го ­
уч а стк а

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к тн о й  
сети  Б е л г о р о д с к о г о  э н е р го ­
уч а стка

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к тн о й  
сети  Т а л л и н с к о го  э н е р го ­
уч а стка

—  э л е к тр о м о н те р у  к о н та к тн о й  
сети  К а ли н и н с ко го  э н е р го ­
уч а стка

сты  Б о р тн и ч ук , Д е д ю х и н , З а ха ро в  и д р у ги е . М еханики  
О п а ле в  и В еде не е в  п р о в е л и  св оим и  п а ро в о за м и  за п о л ­
го д а  п о  30— 50 тя ж е л о в е с н ы х  п о е з д о в . М аш инисты  
э л е к тр о в о з о в  Т ка ч е н к о  и В асильев с э к о н о м и ли  по  не­
с к о л ь к у  д е с я тк о в  ты с я ч  к и ло в а тт-ч а с о в  эл е к тр о э н е р ги и , 
а те п л о в о з н и к и  У ха н о в , Т о н к о ш н у р  и С та р к о в  —  по  6 и 
б о л е е  то н н  ж и д к о го  то п ли в а . А л м а -А ти н с к и й  м аш ини ст 
Исин с д е л а л  на те п л о в о з е  1135 м и н у т  нагона, введя 
в гр а ф и к  д е с я тк и  о п а зд ы в а ю щ и х  п о е з д о в .

К о лл е к ти в ы , к о то р ы м и  р у к о в о д я т  м а сте р а  М е л е - 
невский , Го р д е е в , б р и га д и р  Ч о пи кян  д о в е л и  н о р м у  вы­
р а б о тк и  д о  120 и б о л е е  п р о ц е н то в . А  та ки е  р а б о тн ик и , 
как м а сте р  Б ур ла к , П е тр о в , П и п к о , У д о д ,  Л о м а ки н  
и д р у ги е , ч у ть  ли  не е ж е м е с я ч н о  вн оси ли  по о д н о м у  
р а ц и о н а л и з а то р с к о м у  п р е д л о ж е н и ю .

П е р е д о в и к и  со р е в н о в а н и я  в е д у т  б о л ь ш у ю  р а б о ту  
по в н е д р е н и ю  новой  те хн и к и  и п р о гр е с с и в н о й  те х н о л о ­
гии, р а с п р о с тр а н е н и ю  н а к о п л е н н о го  п р о и з в о д с тв е н н о го  
о п ы та . М н о го е , н а пр и м е р , при  р а зр а б о тк е  гр а ф и к о в  
с е те в о го  пла н и ро в а н и я  с д е л а л и  в св ои х д е п о  д е б а л ь - 
це в ский  м а сте р  К ривов и б р и га д и р  из К ер чи  С в е т у -  
ш е н ко . Д е п у т а т  В е р хо в н о го  С о в е та  К а за хско й  С С Р  м а­
ш и н ист те п ло в о з а  Гарм аш ов н е о д н о к р а тн о  в ы е зж а л  д л я  
п е р е д а ч и  с в о е го  опы та  в д р у г и е  д е п о . Е го  п е р у  при ­
н а д л е ж и т  р я д  ста те й , о п уб ли к о в а н н ы х  на с тр а н и ц а х э то ­
го  ж у р н а л а .

П о з д р а в л я я  п о б е д и те л е й  со р е в н о в а н ия , х о ч е тс я  
п о ж е л а ть  им н овы х ус п е хо в , д а ль н е й ш и х тв о р ч е с к и х  
д е р за н и й , о тл и ч н ы х  р е з у л ь та то в  в в ы по лн ен и и  своих 
о б я з а те ль с тв .

В с тр а н е  все ярче  р а зго р а ю тс я  о гни  с о ц и а л и с ти ч е ­
с к о го  со р е в н о в а н ия  в че сть  100-летия со д н я  р о ж д е н и я  
В. И. Л е н и н а  за д о с р о ч н о е  в ы по лн ен и е  заданий  п я ти ­
л е тк и . Встав на л е н и н с к ую  т р у д о в у ю  в а хту, к о л л е к ти в  
п р о с л а в л е н н о го  д е п о  М о с к в а -С о р ти р о в о ч н а я  р е ш и л  
к 22 а п р е ля  1970 го д а  зн а ч и те ль н о  у л у ч ш и ть  п о к а з а те ли  
и сп о льзо в а н и я  л о к о м о ти в о в , п е р е в е зти  св е р х задания  
15 м лн . т  гр у з о в  и с э ко н о м и ть  18 м лн . к в т-ч  э л е к тр о ­
эн е р ги и . В аван гар де  с о р е в н ую щ и х с я  за эти  вы сокие  
р у б е ж и  и д е т  луч ш и й  м аш ин и ст се ти  д о р о г  Ю . С . Б ы - 
ш ев. К о ло н н а  ло к о м о ти в о в , к о то р о й  он р у к о в о д и т , 
п ер в ой  начала сор е в н о в а н ие  за право  н а зы ваться  к о л ­
л е к ти в о м  им ени в о ж д я  р е в о лю ц и и  В. И. Ленина .

М а ш ин и сты  л о к о м о ти в о в , м а сте р а  и б р и га д и р ы , 
э л е к тр о м о н те р ы  к о н та к тн о й  сети  и м еханики  тя го в ы х 
п о д с та н ц и й ! Б у д ь те  акти в н ы м и  уча стн и ка м и  сор евн ова ­
ния по  п р о ф е с с и я м , п ов ы ш а й те  свое  м а сте р ств о , д о ­
б и вай тесь н а и б о ле е  э ф ф е к ти в н о г о  и сп о льзо в а н и я  те х ­
ники, пов ы ш ен и я  п р о и з в о д и те л ь н о с ти  тр у д а , у л у ч ш е н и я  
качества  р а б о т, б у д ь т е  р а ч и те ль н ы м и  хозяевам и  своей 
стр а н ы . Э т о г о  ж д у т  о т  нас р о д и н а , па рти я . К э то м у  при ­
зы в а ю т нас р е ш е н и я  X I V  с ъ е з д а  п р о ф с о ю з о в . П у с ть  
к а ж д ы й  ж е л е з н о д о р о ж н и к  вн е се т свой д о с то й н ы й  в к ла д  
в д о с р о ч н о е  за в е р ш е н и е  заданий  те к у щ е й  п я ти ле тк и !

В. В. Павловский,
з а м е с ти те ль  начальника 

У п р а в ле н и я  ка др о в  М П С
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ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНО 
ТРАНСПОРТУ НУЖЕН 
МОЩНЫЙ, 
НАДЕЖНЫЙ

экономичный р

В Д и р е к ти в а х  X X I I I  съ е зд а  К П С С  по  
п я ти л е тн е м у  п ла н у  р а зв и ти я  на­

р о д н о г о  хо зя й с тв а  С С С Р  на 1966—  
1970 гг. ук а за н о : «О р га н и з о в а ть  п р о ­
и зв о д с тв о  д и з е л е й  н овы х к о н с тр у к ­
ций с ув е л и ч е н и е м  м о то р е с у р с а  в
1,5— 3 раза, сн и ж е н и е м  у д е л ь н о й  м е ­
та л л о е м к о с ти  и ум е н ь ш е н и е м  у д е л ь ­
н о го  р а с хо д а  то п л и в а  и см а зо чн ы х 
м а те р и а л о в ». Э ти м  тр е б о в а н и я м  
п о л н о с ть ю  у д о в л е тв о р я е т  новы й 
те п ло в о зн ы й  д и з е л ь -ге н е р а т о р  Д70 
(р и с . 1), с о зда н н ы й  ха р ь к о в ск и м  
за в о д о м  тр а н с п о р тн о го  м а ш и н о с тр о ­
ения им. В. А .  М а лы ш е в а  в те с н о м  
с о д р у ж е с т в е  с уч е н ы м и  х а р ь к о в с к о ­
го  п о л и те х н и ч е с к о го  и н с ти ту та  им . 
В. И. Л е н и н а  по ини ци а тив е  и п о д  
р у к о в о д с тв о м  д -р а  те хн . наук, п р о ф .
Н. М . Гла го ле в а .

В п р о ш л о м  г о д у  на за в о д е  им. 
В. А . М а лы ш е в а  ус п е ш н о  за к о н ч и ­
лись  д л и те л ь н ы е  м е ж д у в е д о м с тв е н ­
ные и спы тания  го л о в н о го  о б р а зц а  
э то го  д и з е л ь -ге н е р а то р а .

С о з д а н и е  н о в о го  д в и га те л я  п о тр е ­
б о в а ло  в ы по лн ен и я  б о л ь ш о го  к о м п ­
лекса  н а у ч н о -и с с л е д о в а те л ь с к и х  и 
д о в о д о ч н ы х  р а б о т, о б е сп е ч и в ш и х вы ­
со к ую  эк о н о м и ч н о с ть  и н а д е ж н о с ть  
д в и га те ля . В те ч е н и е  2000-часовых 
испы таний у д е л ь н ы й  э ф ф е к ти в н ы й  
р а с хо д  то п л и в а  не п р е в о с х о д и л  151 
г/э. л . с. ч. на н о м и н а ль н о м  р е ж и м е  
(3000 л . с. при  1000 об/м ин), а при 
р а б о те  по  те п ло в о з н о й  ха р а к те р и с ти ­
ке в и нте р в а ле  о т  1000 д о  700 об/м ин 
(ч то  с о о тв е тс тв у е т  и зм е н е н и ю  м о щ ­
ности  п р и м е р н о  д о  6 0 % ) у д е л ь н ы й  
эф ф е к ти в н ы й  р а с хо д  то п ли в а  и зм е ­
н я лся  н е зн а чи те ль н о  и не пре в ы ш а л 
155 г/э. л . с. ч.

П о  своей ха р а к те р и с ти к е  д в и га ­
те л ь  Д70 ч е ты р е хта к тн ы й , б е с к о м - 
п р е сс ор н ы й , с га з о ту р б и н н ы м  н а д ­
д у в о м  и п р о м е ж у то ч н ы м  о х л а ж д е н и ­

Рис. 1. Д изель-генератор  Д70

У Д К  625.282— 843.6:621

ем  в о з д у х а . Ч и с ло  ц и л и н д р о в  16, 
р а с п о л о ж е н ы  они  V -о б р а з н о  с у г л о м  
ра зв а ла  45°. П о р я д о к  р а б о ты  ц и л и н ­
д р о в  с л е д у ю щ и й : лев ы й  р я д : 1 6  7 4 
8 3 2 5; правы й р я д : 8 3 2 5 1 6 7 4.

С р е д н е е  э ф ф е к ти в н о е  д а в ле н и е  
13,8 кГ/см 2. С те п е н ь  сж а ти я  13. У д е л ь ­
ный э ф ф е к ти в н ы й  р а с х о д  то п ли в а  
при  н о м и н а ль н о й  м о щ н о с ти  148 +  5 %  
г/э. л . с. ч. М и н и м а льн ы е  о б о р о ты  х о ­
л о с т о г о  хо д а  400 об/м ин. На д в и га те ­
ле  у с та н о в ле н  ту р б о к о м п р е с с о р  Т К - 
38В из у н и ф и ц и р о в а н н о го  р я д а  П е н ­
зе н с к о го  с п е ц и а л ь н о го  к о н с тр у к т о р ­
с к о го  б ю р о  ту р б о к о м п р е с с о р о в . О х ­
л а ж д е н и е  н а д д у в о ч н о го  в о з д у х а  п р о ­
и зв о д и тс я  в в о д о в о з д у ш н ы х  о х л а д и ­
те л я х  с п о с л е д у ю щ и м  о х л а ж д е н и е м  
в о д ы  в те п ло в о з н ы х  в о д о в о з д у ш н ы х  
х о л о д и л ь н и к а х . В о з д у х о о х л а д и те л и  
и м е ю т к р у гл ы е  тр у б к и , о р е б р е н н ы е  
с п и р а л ью  из к р у гл о й  п р о в о л о к и .

Базовая 1 6 -ц и ли н др о в а я  м о д е л ь  
сп р о е к ти р о в а н а  так, ч то  п о з в о л я е т  
п о л у ч и ть  м о щ н о с тн о й  р я д  как за 
с ч е т ва р ьир ова н и я  в е ли чи н ы  с р е д н е ­
го  э ф ф е к ти в н о г о  д а в ле н и я  (п р и  и з ­
м ен ен и и  д а в ле н и я  н а д д ув а ), та к  и за 
с ч е т и зм е н е н и я  к о ли ч е с тв а  ц и л и н д ­
ров в V -о б р а з н о м , Х -о б р а з н о м , з в е з ­
д о о б р а з н о м  и р я д н о м  и сп о лн е н и и .

Такой  м о щ н о с тн о й  р я д  о б е с п е ч и т 
д л я  н а р о д н о го  хо зя й с тв а  ди а п а зо н  
а гр е га тн ы х м о щ н о с те й  о т  400 д о  
12 000 л . с. при  в ы со ки х те х н и к о -э к о ­
н о м и че ск и х  п о к а з а те л я х  э ти х  д в и га ­
те л е й  (см . та б л . 2).

В та б л . 1 п р и в е д е н ы  да н н ы е  ряда  
с о в р е м е н н ы х з а р у б е ж н ы х  д в и га те ­
л е й . И з сравнения  э ти х  п о к а з а те ле й  
в и дн о , ч то  п а р а м е тр ы  д в и га те л я  
Д70 н а хо д я тс я  на ур о в н е  с о в р е м е н ­
ны х о д н о ти п н ы х  д в и га те л е й , а по  та ­
к о м у  в а ж н е й ш е м у п о к а з а те л ю , как 
р а с х о д  то п ли в а , п р е в о с х о д я т  их (к р о ­
м е д в и га те л я  M A N V 1 6 V 2 4 /3 0 , и м е ю ­

щ е го  эк о н о м и ч н о сть , равную 
В д в и га те л е  Д70 заложены ре: 
сн и ж е н и я  р а схо д а  топлива I 
и сп о льзо в а н и я  избыточной т  
га зов ой  тур б и н ы  (когда 
ту р б и н ы  станови тся  больше mi 

сти  к о м п р е с с о р а ) при действии» 
б о ч е м у  п р о ц е с с у , предложи 
п р о ф . Н. М . Глаголевым, 
и зв е д е н н ы е  на заводе на 
та к о го  п олн ор а зм е р н ого  дв! 
п о д тв е р д и л и  возможность да) 
ш е го  с н и ж е н и я  удельного  эфф! 
н о го  р а с хо д а  то пли в а  на 5 г/э. л

Вы сокая экономичность на 
н а ль н о м  р е ж и м е  (149— 151 г/э.л. 
и п о л о га я  характеристика зав1 
сти  у д е л ь н о г о  эффективного 
д а  то п л и в а  о т  оборотов дв1 
д о с ти гн у ты  за сч е т применения# 
к о го  н а д д ув а  с газотурбинным 
в о д о м  ком прессора, охл< 
н а д д у в о ч н о го  воздуха, опт 
го  со ч е та н и я  р яда  параметров 
че го  п р о ц е сс а  и конструктивны! 
м ер о в .

Го л о в н о й  о б р а зе ц  тепп 
д и з е л ь -ге н е р а то р а  Д70 испы 
на с те н д е , оборудованном ш 
м ам и, агр егатам и  и системами, 
ти чн ы м и  те п ло в о зн о й  установке, 
в о д к а  к о н с тр ук ц и и  двигателя 
сп е чи ла  н а д е ж н ую  работу уз: 
д е та л е й  в п е р и о д  длительных 
таний. И спы тания проводили 
то п л и в е  Г О С Т  4749— 49 и 
М14Б по М Р Т У  12Н № 14-62. 
о х л а ж д е н и я  д и зе ля  применяла» 
де н си р о в а н н а я  вода. За период 
пы таний  дизель -генератор  от| 
свы ш е 2200 ч, в том  числе на 
ц и а ль н ы х испы таниях под № 
нием  за в о д с к о й  и междувед! 
ной  ко м иссии  —  2000 ч, на 
н о м и н а ль н о й  мощ ности — 1015 
р е ж и м а х  х о л о с то го  хода — 312
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За время испытаний б ы л о  п р о и з - 
ведено около 40 ООО п е р е х о д о в  по 
позициям контроллера , в то м  чи сле  
с выдержкой д о  5 сек —  34 ООО, о т  5 
сек до 15 мин —  3500 и о т  15 м ин д о  
2 ч -  2500.

Междуведомственные испы та ­
ния включали та кж е  этап  д л и те л ь н ы х  
600-часовых испытаний с 10-часовы ­
ми режимами. За к а ж д ы й  та ко й  р е ­
жим производилось 90 п е р е х о д о в  по  
позициям кон тр оллер а . В рем я п е р е - 
кода с режима 400 об/м ин на л ю б о й  
последующий р еж им  и о б р а тн о  не 
превышало 30 сек.

Основные п ока за те ли  р а б о ты  на 
номинальном р е ж им е  б ы ли  с та б и л ь ­
ными, соответствовали тр е б о в а н и я м  
ТУ на поставку и н а хо д и ли с ь  в с л е ­
дующих пределах: у д е л ь н ы й  э ф ф е к ­
тивный расход топли ва , п р и в е де н н ы й  
к нормальным а тм о с ф е р н ы м  у с л о ­
виям, —  149— 151 г/э. л . с. ч., д а в л е ­
ние воздуха в р е сив е ре  2,45— 2,52 
«Гсм2, максимальное да в ле н и е  с го р а ­
ния 106— 110 кГ/см2, те м п е р а тур а  
выхлопных газов п е р е д  ту р б и н о й  
540-570° С.

Вслед за этим эта по м  б ы ли  п р о ­
ведены испытания с б о ль ш и м  к о л и ­
чеством переклю чений к о н тр о л л е р а  
на режимах, б ли зки х к э к с п л уа та ц и ­
онным (рис. 2}. Э ти  испы тания  с о с то ­
яли из 10-часовых этапов, к а ж д ы й  из 
которых включал: 526 п е р е к л ю ч е н и й  
позиций контроллера  п р о д о л ж и т е л ь ­
ностью до 5 сек; 37 п е р е к лю ч е н и й  
продолжительностью о т  5 сек  д о  15 
мин и 10 переклю чений  о т  15 мин 
«о 1 ч. На этих р е ж и м а х д в и га те л ь  
отработал 350 ч. С  ц е л ь ю  к о н тр о л я  
стабильности п ока за те ле й  р а б о ты  в

« ЙЧ
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Рис. 2. Реж им ы  испытаний дви гателя  Д70

к а ж д о м  1 0 -часовом  этапе  д в и га те л ь  
р а б о та л  о д и н  час на р е ж и м е  н о м и ­
н а ль н о й  м о щ н о с ти . О с н о в н ы е  п ока ­
з а те л и  б ы ли  с та б и ль н ы  и н а хо д и ли с ь  
в ук а за н н ы х вы ш е п р е д е л а х .

На рис . 3 п р и в е д е н а  те п л о в о з н а я  
ха р а к те р и с ти к а  д в и га те л я  (за в иси ­
м о с ть  м о щ н о с ти  д в и га те л я  о т  о б о р о ­
то в  к о л е н ч а то го  вала), в ы бранная  с 
у ч е т о м  те м п е р а ту р ы  газов  п е р е д  
ту р б и н о й  не вы ш е 600°С.

И з  гр а ф и к о в  ви дн о , ч то  при  р а б о ­
те  по  те п л о в о з н о й  ха р а к те р и с ти к е  
в и н те р в а ле  о т  1000 д о  700 об/м ин 
(ч то  с о о тв е тс тв у е т  и зм е н е н и ю  м о щ ­
н о сти  о т  н о м и н а ль н о й  д о  6 0 % ) 
у д е л ь н ы й  э ф ф е к ти в н ы й  р а с х о д  то п ­
лива и зм е н я е тся  н е з н а ч и те л ь н о  и на­
х о д и тс я  в п р е д е л а х  д о п у с к а  на 
у д е л ь н ы й  э ф ф е к ти в н ы й  р а с х о д  т о п ­
лива при  н о м и н а ль н о м  р е ж и м е , т. е. 
не б о л е е  155 г/э. л . с. ч.

С л е д у е т  о тм е ти ть , ч то  при  у с та ­
н о в ке  на д в и га те л ь  Д70 р а с п р е д е л и ­
те л ь н ы х  валов, ув е ли ч и в ш и х п е р е ­
к р ы ти е  в ы п ус к н ы х и в п уск н ы х к ла п а ­
нов о т  22 д о  95 гр а д  ПКВ, сн и зи ла сь  
те м п е р а ту р а  в ы хло п н ы х газов  п е р е д

ту р б и н о й , с ущ е с тв е н н о  п ов ы си лась 
м о щ н о с ть  и ул у ч ш и л а с ь  эк о н о м и ч ­
н о с ть  д в и га те л я  во всем  д и а п а зо н е  
н е н о м и н а ль н ы х р е ж и м о в  п ри  с о хр а н е ­
нии у к а з а н н о го  вы ш е о гр а н и ч е н и я  
п о  те м п е р а ту р е  в ы хло п н ы х га зов  
п е р е д  ту р б и н о й .

П р е д с та в л я е т  и звестн ы й  и н те р е с  
со п о с та в л е н и е  те п л о в о з н ы х  ха р а к те ­
р и с ти к  д в и га те л е й  Д70 и Ю Д100. На 
р е ж и м е  н о м и н а ль н о й  м о щ н о с ти  
у д е л ь н ы й  э ф ф е к ти в н ы й  р а с х о д  то п ­
лива  у  д в и га те л я  Д70 п р и м е р н о  на 
15 г/э.л .с.ч . м е н ь ш е , чем  у  дв и га ­
те л я  10Д100. П р и  сн и ж е н и и  о б о р о то в  
(д о  10-го п о л о ж е н и я  р у к о я тк и  к о н т­
р о л л е р а )  эта р а зн и ц а  п р а к ти ч е ск и  с о ­
хр а н я е тся .

И спы тания  д в и га те л я  на р е ж и м а х  
х о л о с то г о  х о д а  при  400 об/м ин п о ­
казали , ч то  р а с хо д  то п л и в а  (п р и  те м ­
п е р а ту р е  м асла  и в о д ы  70° С  на в х о ­
д е  в д в и га те л ь ) с о с та в л я е т 12 кг/ч. 
У д е л ь н ы й  р а с х о д  м а сла  на р е ж и м е  
н о м и н а льн о й  м о щ н о с ти  со ста в и л  
2,85 г/э.л .с .ч .( а р а с х о д  м асла  на п е р е ­
м ен н ы х р е ж и м а х , б л и з к и х  к э к с п л уа ­
та ц и о н н ы м , с о ста в и л  4,63 кг/ч.

Основные характеристики дизелей мощностью 3000—4000 л . с. Т а б л и ц а  1
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Завод им. Малы­

шева .............. Д70 4 3 000 1 000 2 4 0 ,0 270 16 198 1 3 .8 0 9 ,0 0 151 14 500 4 ,8 3 5 680 1 6 1 0 2 950
Завод им. Малы­

шева ................. ЗД70 4 4 000 1 000 2 4 0 ,0 270 16 198 1 8 ,4 0 9 ,0 0 152 17 000 4 ,2 5 5 120 1 610 2 950
«Зульцер». . . . 4 4 000 1 100 2 4 0 ,0 280 16 202 16 ,2 0 10 ,9 0 160 18 500 4 ,6 3 4 200 1 625 2 480
«Зульцер» . . . . 4 3 000 1 100 2 4 0 ,0 280 12 152 1 6 ,2 0 1 0 ,9 0 160 14 500 4 ,8 5 3 343 1 620 2 452
«Зульцер» . . . . 4 3 500 1 050 2 4 0 ,0 280 — 14 ,8 0 165 6 ,5 0
«Нордберг» . . . 4 4 000 900 2 7 9 ,0 305 16 298 1 3 ,4 0 9 ,  15 160 19 500 4 .9 0 6 096 I 525 3 100
ЛАН» . . . . 4 4 000 900 240  .0 300 16 218 1 8 ,4 0 9 ,0 0 150 20 000 5 .0 0 4 550 1 650 2 350
«Купер-Бессемер» 4 3 050 1 050 2 2 8 ,6 267 16 175 1 5 ,0 0 9 ,3 5 165 16 330 5 ,3 5 4 572 1 664 2 134
«Алко» .............. 4 3 050 1 050 2 2 8 ,6 267 16 175 15 ,0 0 9 ,3 5 161 19 100 6 ,2 7 5 344 1 524 2 433
«Мирлис» . . . . 4 3 000 900 248 ,0 267 16 207 14 ,6 0 8 ,0 0 _ _ _ _ _ _
«Фиат».............. 4 2 660 1 000 230 .0 270 _ 1 3 .3 5 160 4 ,8 7
Завод им. Малы-

10Д100 2 3 000 850 207 .0 2 x 2 5 4 10 170 ,9 9 .3 0 7 .2 0 160+5% 16 900 5 ,6 3 6 015 1 780 3 185
<Дженерал мо­

торе» .............. 2 3 600 900 228 .6 254 20 208 8 .6 5 7 ,6 3 160 _ _ _ _ _
(Дженерал мо­
торе» .............. 2 3 000 900 2 2 8 ,6 254 16 166 9 ,0 0 7 ,6 3 160 16 000 5 .3 3 5 370 1 720 2 470
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М ощ ностны е ряды  д в и гател ей  ти п а  Д70 г
О бозн ачени я д в и гателя  

по ГОСТу и заво д ск ая  м арка

М ощ ность, л . с.
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о 
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е­
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е

Чи
сл

о 
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в 

ко
ле

н
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­
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го
 

ва
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, 
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У
де
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ны
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ра

сх
од
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п
­
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,
г/

э.
 

л.
 

с. 
ч.

У
де

ль
ны

й 
ве

с 
Д

из
ел

я 
кг

/э
. 

л.
 

с.

Габариты

с обычной 
системой 
г а зо т у р ­
бинного 
н адд ува

с и сп о л ь­
зован и ем  

избыточной 
мощ ности 

газовой  
турбины

д ли н а,
мм

ширина,
мм

высоп
ы*

16ЧН 2 4 /27  1000, 2Д 70 3 000 16 1 000 150 2 95')
3 000 16 1 000 145 5 ,0 5 680 1 610 3109

16-ЧН 2 4 /2 7  1000, ЗД 70 4 000 16 1 000 150 3 .7 5 680 1 610 
1 610

2 950
— 4 000 16 1 000 145 3 ltd

16ЧН 24 /27  1000, 4Д 70 4 000 _ 16 1 000 150 3 ,7 5 680 2 950
— 4 000 16 1 000 145 3 101

12ЧН  2 4 /27  1000, 14Д 70 3 000 _ 12 1 000 150 3 ,7 3 605 1 6 1 0 2 950
— 3 000 12 1 000 145

12ЧН  2 4 /2 7  12Д 70 2 000 _ 12 850 150 5 .5 3 605 1 610 2 95)

12ЧН  2 4 /2 7  1000, 13Д 70 2 000 _ 12 1 000 150 5 .5 3 605 1 610 .■950

8Ч Н  2 4 /2 7  1000 , 10Д 70 2 000 _ 8 1 000 150 4 ,5 3 040 1 610 2 420

8 Ч Н  2 4 /27  1000, 9Д 70 1 500 _ 8 1 000 150 6 . 0 3 040 1 6 1 0 2 420

6Ч Н  2 4 /2 7  1000, 6 Д 7 0 1 200 _ 6Р 1 000 150 5 , 5 3 600 1 200 2 280

6Ч Н  2 4 /2 7  1000 , 7Д 70 1 500 _ 6Р 1 000 150 4 , 5 3 600 1 200 2 280

6 Ч Н  2 4 /2 7  750 , 8Д 70 800 _ 6Р 750 150 8 , 0 3 600 1 200 2 285

4Ч Н  2 4 /2 7  7 50 , 1 1Д 70 4 5 0 - 5 0 0 _ 4Р 750 150 1 0 ,0 2 830 1 200 2 390

4Ч Н  2 4 /2 7  5 0 0 , 15Д 70 3 5 0 —400 _ 4Р 500 150 1 2 ,0 2 830 1 200 2 390

4 В Ч Н  2 4 /2 7  (6 ц или ндров , 8- 10 0 0 0 — 10 000 48 зв . 1 000 148 3 ,5 5 570 3 800 3 650
ряд н ы н , зв езд а ) 12 000 12 000 140

Х а р а к те р н ы  в еличин ы  те п л о о тв о ­
до в  в м а с ля н ую  и в о д я н у ю  си сте м ы  
д в и га те л я  Д70. На н о м и н а ль н о м  р е ­
ж и м е  р а б о ты  д в и га те л я  к о ли ч е с тв о  
те п ла , ун о с и м о го  в о д о й  си сте м ы  о х ­
л а ж д е н и я  д в и га те л я , со с та в ля е т 
645 ООО ккал/ч, а те п л о , ун о с и м о е  во ­
д о й  систем ы  о х л а ж д е н и я  н а д д у в о ч ­
н о го  в о з д ух а , д о с ти га е т  в еличин ы

ЫеЛС

2000

1000

Р
xr/crt

П
7.0
1,8
1,6
1,4
1.1
1,0

Се
г/элсч

17,0
160

tT°C
600
500
400
300

ре
кг/

% Ре
см*

12 
10 

I 8 
6

и

\ X

Рг

\
'S

*г

110

373 ООО ккал/ч. Т е п л о , ун о с и м о е  м ас­
ло м , р а вн о  176 000 ккал/ч .

На рис. 4 п р и в е д е н о  с о п о с та в л е ­
ние э тих в е ли чи н  с к о л и ч е с тв о м  о т ­
в о д и м о го  те п ла  в а н а ло ги ч н ы е  с и с те ­
мы д в и га те л я  10Д100. И з  э тих д а н н ы х 
в и дн о , ч то  т е п л о о т в о д  в м а с ля н ую  и 
в о д я н у ю  си сте м ы  д в и га те л я  Д70 с у ­
щ е с тв е н н о  н и ж е , чем  у  д в и га те л я  
10Д100. Н е о б х о д и м о  о тм е ти ть , ч то  
пор ш н и  д в и га те л я  Д70 (в о тл и ч и е  о т  
д в и га те л я  10Д100) не и м е ю т с п е ц и ­
а л ь н о го  м а с ля н о го  о х л а ж д е н и я , ч то  
яв ляе тс я  о д н о й  из при чи н  н е в ы с о к о го  
те п л о о тв о д а  в м а с ля н ую  с и с те м у .

М е ха н и ч е с ки й  к .п .д . д в и га те л я  на 
н о м и н а ль н о й  м о щ н о с ти , о п р е д е л е н ­
ный м е то д о м  вы бега , при  те м п е р а ту ­
ре  м асла  на в ы хо д е  из д в и га те л я  
70г С  с о ста в и л  0,878. З н а чен и е  э то го  
к. п. д . в д в и га те л е  10Д100 не п р е в ы ­
ш ает 0,80.

А к у с ти ч е с к и е  и спы тан ия  п ока за ли , 
ч то  о б щ и й  ур о в е н ь  ш ум а, равны й 
112 д б , и м е е т м е с то  при  р а б о те  д в и ­
га те ля  на н о м и н а ль н о м  р е ж и м е . П р и  
р а б о те  д в и га те л я  на те п л о в о з е  э то т  
ур о в е н ь  не п р е в о с х о д и т  113 д б  на 
н о м и н а льн о й  м о щ н о с ти  и 99 д б  на 
1-й п о зи ц и и  к о н тр о л л е р а .

И спы тан ия  по  о п р е д е л е н и ю  у с т о й ­
чи вости  си сте м ы  р е гул и р о в а н и я  и ка­
чества  п е р е х о д н ы х  п р о ц е с с о в  п ока ­
зали , ч то  при р а б о те  на уо та н о в и в -

800 900 1000
п об (мин

Рис. 3. Техническая харак тери сти ка  д в и га ­
теля Д70:

N0— мощ ность на валу ; Ре — среднее эф ф ек ­
тивное давлени е; Р 2 — давлени е сгорания; 
Се — удельны й расход топлива; t T — тем ­
пература вы хлопных газов перед турби- 
ной; t s — тем пература воздуха в ресивере.

ш ихся  р е ж и м а х  (постоянная нагр) 
ка) р е г у л я т о р  обеспечив ал числа в 
р о то в  д и з е л ь -ге н е р а то р а  в преде 
± 0 ,5 %  ( ± 5  об/м ин).

Во в сех с л уч а я х  межпозицио» 
п е р е х о д о в  систем а  регулиров» 
о б е сп е ч и в а ла  ус то й чи в ую  работу 
з е л ь -ге н е р а то р а . П р и  сбросе 
н а гр уз к и  п у те м  разрыва цепи возС 
ж д е н и я  з а б р о с  о б о ро то в  сост» 
7 ,8 % . П р и  р е зк о м  переводе рукоя 
к о н тр о л л е р а  с 15-й позиции (под 
гр у з к о й )  на н у л е в у ю  позицию пр 
чи сла  о б о р о то в  составлял 55 об» 
о тн о с и те л ь н о  о б о р о то в  холоа 
хо д а  (400 об/м ин). П ри этом двг 
те л ь  ус то й ч и в о  р а б о та л  на холо 
х о д у .

Т о р с и о гр а ф и р о в а н и е  показало, 
в р а б о че й  зо н е  чисел оборотов 
400 д о  1000 об/м ин) при работе 
з е л ь -ге н е р а то р а  п о д  нагрузкой 
те п л о в о з н о й  характеристике и 
н а гр уз к и  (на х о л о с то м  ходу) заир» 
ны х зон  нет. О тклю ч е н и е  левого 
да  ц и л и н д р о в , а такж е  одновр 
ное  в ы к л ю че н и е  2, 4, 5 и 7-го 
л и н д р о в  о б о и х  рядов (как наиц 
ш ий вариант с то чк и  зрения развит 
к р у ти л ь н ы х  ко ле б а ни й ) при pal 
д и з е л ь -ге н е р а т о р а  на холостом « 
в д и а п а зо н е  400— 450 об/мин на 
р а к те р  к р у ти л ь н ы х  колебаний не! 
яю т. А м п л и т у д ы  крутильных коле 
ний п е р е д н е го  конца коленчатого 
ла  при  э то м  и м ели  величину око 
0,005 р ад .

П ус к о в ы е  качества дизель-ге 
то р а  о п р е д е л и л и с ь  на стенде и 
те п л о в о з е  (п р и  питании главного 
н е р а то р а  о т  аккум уляторной бац 
с н а п р я ж е н и е м  62— 65 в) при tei
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п р о ш е д ш и м и  м е ж д у в е д о м с тв е н н ы е  
испы тания , и о тд е л ь н ы м и  узла м и , 
и м е ю щ и м и  и зм е н е н и я , на пр а в ле н н ы е  
на д а л ь н е й ш е е  со в е р ш е н ств о в а н и е  
д в и га те л я . П о с л е д у ю щ и е  1800-часо- 
вые и спы тан ия  п о д т в е р д и л и  о с н о в ­
ны е да н н ы е  м е ж д у в е д о м с тв е н н ы х  
и спы таний . Таким  о б р а з о м , у ж е  к на­
ч а л у  н ы н е ш н е го  го д а  д и з е л ь -ге н е р а ­
то р  ус п е ш н о  п р о ш е л  4000-часовые 
и спы тания .

Н е о б х о д и м о  о тм е ти ть , ч то  д е с я ть  
д в и га те л е й  Д70 у ж е  ус та н о в л е н ы  на 
те п л о в о з а х  ТЭ40 и п р о х о д я т  э к с п л у ­
а та ц и о н н ую  п р о в е р к у .

П о  да н н ы м  д е п о  О с н о в а  с р е д н е ­
эк с п луа та ц и о н н ы й  р а с х о д  то п ли в а  (на 
и з м е р и те л ь ) по  те п л о в о з а м  ТЭ40 ни­
ж е  на 12— 15% по ср а в н е н и ю  с те п ­
ло в о за м и  2ТЭ10.

На б а зе  д в и га те л я  Д70 (16ЧН24/27) 
П е н зе н с к и м  д и з е л ь н ы м  з а в о д о м  по ­
с тр о е н ы  п ять  ш е с ти ц и л и н д р о в ы х  о д ­
н о р я д н ы х  д в и га те л е й  6Д70 (6ЧН24/27) 
м о щ н о с ть ю  1200 л . с. д л я  м а н е в р о ­
вы х те п л о в о з о в . Д в а  та к и х  д в и га те ­
л я  ус та н о в ле н ы  на м а н е в р о в о м  д в у х ­
с е к ц и о н н о м  те п л о в о з е  ТГМ 5, п о с тр о ­
е н н о м  Л ю д и н о в с к и м  те п л о в о з о с тр о и ­
те л ь н ы м  за в о д о м .

В п р о ш л о м  г о д у  д в и га те л ь  6Д70 
у с п е ш н о  п р о ш е л  м е ж д у в е д о м с тв е н ­
ны е испы тания .

З а в ер ш е н и е  р а б о т  по  д о в о д к е  
д в и га те л е й  Д70 д а е т  в о з м о ж н о с ть  
у ж е  в б л и ж а й ш е е  в р е м я  п р и с ту п и ть  
к п р о и з в о д с тв у  у н и ф и ц и р о в а н н о го  
р яд а  д в и га те л е й  м о щ н о с ть ю  о т  1000 
д о  3000 л . с., а в д а л ь н е й ш е м  —  о т  
400 д о  4000 л . с.

У с п е ш н о  п р о в е д е н н ы е  в Х П И  д л и ­
те л ь н ы е  испы та н ия  о д н о ц и л и н д р о в о ­
го  д в и га те л я  на м о щ н о с ть  250 л . с. 
п о ка за ли , ч то  д в и га те л ь  Д70 и м е е т 
д о с та то ч н ы е  р е зе р в ы  по п р о ч н о с ти , 
н а д е ж н о с ти  и п а р а м е тр а м  р а б о ч е го

Цккал/ч 
800000

600000

400000

200000

И

ш

1&
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/ "S ' к

Р и с . ' 4. Теплоотвод в водяную  (А) 
и м аслян ую  (В ) систем ы  двигателя

п р о ц е с с а  д л я  д о с ти ж е н и я  м о щ н о с ти  
4000 л . с. в 16-ти ц и л и н д р а х . Д в и га ­
т е л ь  ЗД70 м о щ н о с ть ю  4000 л . с. при  
1000 об/м ин  и зго та в ли в а е тся .

В н е д р е н и е  в с е р и й н о е  п р о и з в о д с т ­
во  н о в о го , в ы с о к о э к о н о м и ч н о го  д в и ­
га те л я  Д70 о б е с п е ч и т  б о ль ш о й  эко ­
н о м и че ск и й  э ф ф е к т  не т о л ь к о  на ж е ­
л е з н о д о р о ж н о м  тр а н с п о р те , но  и в 
д р у г и х  о б л а с тя х  н а р о д н о го  хо з я й ­
ства.

Н. П. Синенко,
гла в н ы й  к о н с тр у к то р  

за в о д а  им. М а лы ш ева

А . М . О кун ь ,
зам . гл а в н о го  и н ж е н е р а

А . М . Скаж еник,
зам . гл а в н о го  к о н с тр у к то р а

А . Б. И брагим ов,
. д о ц е н т  Х П И  им. В. И . Л е н и на

Ф . Г. Гринсберг,
р у к о в о д и те л ь  

р а с ч е тн о -э к с п е р и м е н та л ь н о й  гр уп п ы

И. Д . Половинкин,
нач. о п ы тн о -к о н с тр у к то р с к о го  б ю р о

ратурах масла и в о д ы  о т  20 д о  70° С . 
Продолжительность за п уска  с у с к о ­
рителем при испы таниях на с те н д е  и 
ка тепловозе при всех зн а чен и я х 
температуры воды  и м асла  и п у с к о ­
вых напряжениях н а хо д и ла с ь  в п р е ­
делах от 4,9 д о  7 сек, п р о д о л ж и т е л ь ­
ность запуска без у с к о р и те л я  —  о т  7,2 
до 13,3 сек.

Осмотр после  око н ча н и я  и спы та ­
ли показал хо р о ш е е  с о с то я н и е  всех 
узлов и деталей: б л о к а  ц и ли н д р о в , 
коленчатого вала, п о р ш н е й  (п о  с о с то ­
ите головок, п р и р а б о тк е  ю б к и  
» т. д.), к о м п р е сси он н ы х к о л е ц , 
поршневых пальцев, ш а тун ов , к р ы ­
шек цилиндров, в п ускн ы х и в ы п ус к ­
ных клапанов (о тс у тс тв и е  с л е д о в  на­
тра по штокам и с л е д о в  пр о р ы в а  га­
зов по фаскам и т. д .), в к ла д ы ш е й  
.атунных и кор енн ы х п о д ш и п н и ко в , 
охладителей н а д д у в о ч н о го  в о з д у х а
• других деталей .

Износы основных д е та л е й  за в р е - 
»»испытаний бы ли  н е б о ль ш и м и  и с о ­
ставляли: гильзы ц и ли н д р о в  не с в ы - 
ие 0,06 мм (в в е р хн е м  поясе  в б ли зи  
«меры сгорания); к о л е н ч а то го  ва- 
м-максимальный и зн ос  ш а тун н ы х 
иеек не более 0,02 м м , а ко р е н н ы х 
иеек — 0,01 мм; п о р ш н е в ы х п а л ь - 
иев— не более 0,02 м м ; п о р ш н е в ы х 
колец—  радиальный и зн ос  1 -го  к о м п ­
рессионного к о ль ц а  не б о л е е  
11.36 мм.

По результатам п р о в е д е н н ы х  м е ж - 
{узедомственных испы таний  к о м и с ­
сия пришла к в ы в о ду , ч то  д и з е л ь -г е -  
кеоатор Д70 испы тания в ы д е р ж а л  
устсшно, со о тв е тс тв уе т п р о е к ту  т е х ­
нических условий на п о с та в к у  и р е к о ­
мендуется для  и з го то в л е н и я  у с т а н о - 
зочной серии.

После окончания м е ж д у в е д о м с т -  
мнных испытаний д и з е л ь -ге н е р а т о р  
был собран с узла м и  и д е та л я м и ,

ОТ РЕДАКЦИИ. Работники локомотивного хозяй ства ж е­
нин* дорог, специалисты М инистерства путей сообщ ения и 
ретыс с огромным удовлетворением встретили в свое время 
«имение нового современного отечественного тепловозного 
дизеля типа Д70 специально спроектированного для  транспор- 
п. Они с горячим интересом следили за  его стендовы ми и 
нсиуатаиионными испы таниями, с нетерпением ж дали  окон- 
щгельных результатов.

Публикуемая статья свидетельствует об успеш ном зав ер ­
ении междуведомственных государственны х испытаний ди зеля  
Д  Многолетний напряж енны й труд  создателей  этой перво- 
иксной машины заслуж ен но увенчался успехом.

Теперь, очевидно, за д а ч а  состоит в том, чтобы быстрее 
«иустить установочную партию  этих ди зелей , окончательно 
гтработать все его узлы и детали  до полной их эксплуатац ион - 
■ой надежности и начать подготовку к серийному производст- 
и этих крайне нужных ж елезн одорож н ом у транспорту тепло- 
юшых дизелей различны х м одиф икаций. Такое рехиенис 
оправдано не только интересами технического прогресса, но и 
к пенсе значительными экономическими соображ ен иям и . К ак

это достаточно убедительно показан о  в статье, четы рехтактны й 
ди зель Д7С находится в ряду сам ы х экономичны х известных 
ныне современны х двигателей  подобного типа.

К азалось бы М инистерству тяж елого , энергетического и 
транспортного маш иностроения следовало  ускорить организацию  
производства мощ ных современны х четы рехтактны х дизелей 
для  н уж д ж елезнодорож ного транспорта.

К сож алению , н аблю д ается  в н астоящ ее время ничем не 
о п равдан н ая  м едли тельн ость в этом  важ ном  деле. Время ухо­
дит. а на ж елезн одорож н ы й  транспорт продолж аю т поступать 
тепловозы  с уж е устаревш им и неэкономичными типами двух­
тактн ы х дизелей .

З а  последние годы вопросы дальн ей ш его  соверш енствования 
двигателей  для  тепловозов привлекаю т все больш ее внимание 
конструкторских коллективов заводов. И это весьм а полож и­
тельное явление. Но н ельзя  м едлить, искусственно сдерж и вать 
внедрение на ж елезн одорож н ом  транспорте уж е созданного, 
полож ительно зареком енд овавш его  себя ди зеля  Д70. Не д о л ж ­
ны о слаб лять  вним ания к нему и сам и его создатели , энергич­
нее проводить работы  по подготовке маш ин к производству.
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С о ц и а л и с т и ч е с к о е  с о р е в н о в а н и е  

с т а л о  п о т р е б н о с т ь ю  к о л л е к т и в а

| / о л л е к т и в  л о к о м о ти в н о го  д е п о  Д е -  
б а л ь ц е в о -С о р ти р о в о ч н о е  Д о н е ц ­

кой  д о р о ги  п о д в е л  п о д р о б н ы е  и тоги  
своей  р а б о ты  в ю б и ле й н о м  1967 го ­
д у .  И то ги  эти с в и д е те л ь с тв у ю т  о то м , 
ч то  д е б а л ь ц е в ц ы , как и все со в е тс ки е  
л ю д и , славно  п о тр у д и л и с ь  в э то т  го д , 
д о с то й н о  о тм е ти л и  п я ти д е с я ти ле ти е  
с в ое го  р о д н о г о  го с уд а р с тв а . У с п е ш ­
но  вы по лн ен ы  все п р и н яты е  в че с ть  
в е л и к о го  п р а зд н и ка  со ц и а ли с ти ч е с к и е  
о б я за те ль с тв а . В IV  к в а р та ле  к о л л е к ­
ти в у  д е п о  п р и с у ж д е н ы  п е р е хо д я щ и е  
К расны е знам ена М и н и с те р с тв а  п у ­
те й  со о б щ е н и я  и ЦК п р о ф с о ю з а , а 
та к ж е  уп р а в ле н и я  д о р о г и  и д о р п р о ф -  
со ж а . М н о го е  с д е ла н о  д л я  д а л ь ­
н е й ш е го  те хн и ч е с к о го  п е р е в о о р у ­
ж е н и я  р е м о н тн о й  базы , ш и р о ­
к о го  в н е др е н и я  п р о м ы ш ле н н о й  эс те ­
ти ки , у л уч ш е н и я  ус л о в и й  т р у д а  и т е х ­
ники б е зо п а с н о с ти .

Д а , н е узн а в а е м о  и зм е н и лся  о б ли к  
д е п о . П р и я тн о  зайти  сейчас в наши 
цехи  и м а сте р ски е . О б о р у д о в а н и е  и 
стены  о кр а ш е н ы  в с в е тлы е  тона , у с та ­
новлен а  д о п о л н и те л ь н а я  в е н ти ля ц и я , 
лю м и н е с ц е н тн о е  о св е щ е н и е ; р а д у е т  
гла з  еди на я  к о н с тр ук ц и я  м а ло га б а ­
р и тн ы х ш ка ф о в , ве р ста ков , с те л л а ­
ж е й  и скам еек, у д о б н ы х  д л я  р а б о ­
ты  и о тд ы ха , в ы с в о б о ж д а ю щ и х  п р о ­
изв о дств е н н ы е  п ло щ а д и . П р о и з в о д ­
ственная к у л ь ту р а  д и с ц и п л и н и р у е т  
р а б о тн и к ов , пов ы ш а е т п р о и з в о д и ­
те л ь н о с ть  их тр у д а , за с та в ля е т б е -

. ,  <*> 1
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Ж Ш-

Один из лучш их маш инистов- 
инструкторов депо Ч арская  К азах ­
ской дороги, коммунист К о ж а н  
Х а й з а б е к о в .  Колонна локом о­
тивов, которой он руководит, сис­
тематически зан им ает в депо пер­
вое место.

У Д К  625.282-843.6.004Д:658.38

р е ж н о  о тн о с и ть с я  к о б о р у д о в а н и ю , 
ч и с то те  и п о р я д к у .

Д е п о  у тв е р ж д е н о  б а зо в ы м  п р е д ­
п р и я ти е м  д о р о г и  по н а уч н о й  о р га н и ­
за ци и  т р у д а . Н а д о  сказать, ч то  у с и ­
ли я  к о лл е к ти в а  и в о б ла с ти  Н О Т  д а ­
ли  у ж е  о щ ути м ы е  р е з у л ь та ты . З д е с ь  
о сн о в н о е  н а пр а в ле н ие  —  р а ц и о н а л ь ­
ная о р га н и за ц и я  и о сн а щ ен и е  р а б о ­
чих м е с т новой  те хн и к о й , с о в е р ш е н ­
ств ован ие  н о р м и р о в а н и я , р а с п р о с тр а ­
нение  о пы та  п е р е д о в и к о в . В н е д р е н и е  
планов  Н О Т  п о з в о л и л о  о с в о и ть  и п у ­
с ти ть  в п р о и з в о д с тв о  та ки е  ус та н о в к и , 
как к о л е с н о -ф р е з е р н ы й  с та н о к  
К Ж -2 0 М  д л я  о б то ч к и  к о ле с н ы х  пар 
б е з  в ы катки  и з -п о д  те п ло в о з а , в ы со ­
к о ча с то тн а я  уста н о в ка  Л З -1 07 д л я  за ­
калки  д е та л е й  то ка м и  в ы со ко й  ч а с то ­
ты , м оечн а я  м аш ина д л я  м е ха н и ч е ­
ской  об м ы в к и  к узо в о в  те п ло в о з о в , 
п о то ч н а я  а в том а ти че ска я  ли н и я  по 
р е м о н ту  р о л и к о в ы х  б ук с . П е р е в е д е ­
на на те п л о в о з н у ю  т я г у  м анев ров ая  
р а б о та  станц ий , р е а ли зо в а н  р я д  ра­
ц и о н а л и з а то р с к и х  п р е д л о ж е н и й , на­
п р а в ле н н ы х на м е ха н и за ц и ю  тр у д а . 
И з го то в л е н ы , н а пр и м е р , п р и с п о с о б ­
лен и я  д л я  см ены  ф р и к ц и о н н ы х  аппа­
р атов  те п л о в о з о в  Т Э З , ка н то в а те ль  
д л я  р е м о н та  д и з е л я  те п ло в о з о в  
Т Г М З А , п р и с п о с о б л е н и е  д л я  м еха н и ­
зи р о в а н н о й  о б ж и м к и  з а к л е п о к  вен­
ти л я то р н ы х  к о ле с  те п л о в о з о в  Т Э З , 
в в едена  м еха н изи р ов а н н а я  п р о д о ­
р о ж к а  я ко р е й  тя го в ы х  д в и га те л е й  
и т. д . Б л а го д а р я  э то м у  за тр а ты  на 
всех в и да х р е м о н та  л о к о м о ти в о в  с та ­
ли  н и ж е  п ла н о в ы х.

Р а зр а б о тк а  ж е  и в н е д р е н и е  с е те ­
в о го  гр а ф и к а  п о д ь е м о ч н о го  р е м о н та  
п о з в о л и л и  сн и зи ть  п р о с то й  л о к о м о ­
тивов  на п о д ъ е м к е  д о  6 с у то к , а о т ­
д е л ь н ы х  м аш ин —  д о  3,9 с у т о к  в м е ­
с то  7 по  н о р м е . О д н о в р е м е н н о  с с о ­
кр а щ ен и е м  ср о ко в  п р о с то я  у д а л о с ь  
зн а ч и те л ь н о  у л у ч ш и ть  ка ч е ств о  р е ­
м он та  те п л о в о з о в , их те хн и ч е с к о е  с о ­
с то я н и е  в ц е л о м .

П о  и то га м  с о ц и а ли с ти ч е с к о го  с о ­
р евнования  ш ести  цеха м  п ри св о е н о  
вы со ко е  звание «Ц е х  к о м м ун и с ти ­
ч е с к о го  т р у д а » .  К р о м е  то го , к о л л е к ­
тивы  це хо в  п о д ь е м о ч н о го  р е м о н та  
(с та р ш и й  м а сте р  И. К р ив ое), э л е к т - 
р о а п п а р а тн о го  (м а с те р  А .  О р л о в ) , 
те л е ж е ч н о -э л е к тр о м а ш и н н о го  (м а сте р  
П . Б о н д а р е н к о ), д и з е л ь -а гр е га тн о го  
(м а сте р  А .  Н е с те р е н к о ), а в то м а тн о го  
(м а с те р  Л . П л е с к а ч ), к о ло н н ы  м а ш и - 
н и с та -и н с тр у к то р а  М . К о н д о р с к о го  и 
л а б о р а то р и и  д е п о  (з а в е д ую щ и й
А . Б о р у л ь н и к ) зав о е в а ли  п рав о  и м е ­

н о в а ть ся  «Ц е х а м и  имени 50-лет* 
т я б р я » .

Н е к о то р ы е  достигнуты е ком 
вом  д е п о  ус п е хи  —  результат || 
в ую  о ч е р е д ь  вы сокой действа 
с о ц и а л и с ти ч е с к о го  соревнований 
р о к о  р азв е р н ув ш его ся  движет 
ко м м ун и с ти ч е с к и й  труд.

Х о те л о с ь  бы  несколько 
нее о ста н о в и тьс я  на основных! 
в ую щ и х  ф о р м а х  и методах cot 
с ти ч е с к о го  соревнования в до

Р ук о в о д я щ а я  р о ль  в соревш 
п р и н а д л е ж и т  у  нас админи 
па р ти й н ой , комсом ольской hi 
с о ю зн о й  организациям . По 
о б ъ е д и н я е т  дв е  профсоюзные | 
вые о р га н и за ц и и : локомотивный 
га д  и р е м о н тн и ко в . В каждой i 
и м е ю тс я  свои группы  и актив,:v 
м о щ ь ю  к о то р ы х  в основном и 3 
д я тс я  все м ероприятия  по coi 
с ти ч е с к о м у  соревнованию в 
тиве .

Ц е х о в ы е  организации, пр 
пы и все чле н ы  профсоюза он 
со ц со р е в н о в а н и ем , ежегодно ш| 
м е н а те ль н ы м  датам  принимаю! 
ц и а ли с ти ч е с к и е  обязательства. j

В к а ж д о м  цехе  есть спец 
д о с к и  п о ка за те ле й , на который 
ш иваю тся  красочно  оформи 
о б я за те ль с тв а , отмечается их 
нение. З д е с ь  ж е  помещаются 
гр а ф и и  пер едови ков  проил 
за п о в е д ь  и членов бригад ко» 
с ти ч е с к о го  тр у д а . Регулярно 1Ы 
ю тс я  м о лн и и  о достижениях \ 
р а б о тн и к о в . «

И зв е стн о , ч то  гласность-ч 
и н е пр е м ен н ы й  принцип сор 
ния на всех стадиях его развип 
ч то б ы  о п р е д е л и ть  свои задачи̂  
ревновании , каж ды й  человек,! 
к о л л е к ти в  д о л ж е н  знать, что 
о б р а з о м  д о с ти гл и  другие, 
у  нас п р и д а е тс я  очень больно»! 
м ание а н а ли зу  передового 
ш и р о к о й  е го  пропаганде. Той 
п о с л е д н е е  врем я обобщены 
н а льн ы е  прием ы  работы лучш 
ш инистов  д е п о  Г. Калужина, J  
к ул ы , Ф . П остникова по во) 
б о л ь ш е гр у з н ы х  поездов, экс 
д и з е л ь н о г о  топлива и управ» 
то м а ти ч е с к и м и  тормозами, 
эти п о д р о б н о  описаны и вы 
д л я  о зн а ко м ле н и я  с ними всех* 
м о ти в н ы х б р и га д . Мы полаг* 
э то  с ы гр а ло  важ ную  роль if 
со кр а щ е н и и  числа бригад, рам| 
пуска в ш и х п ер е ж о г топлива, 

В сего  в минувшем годуi| 
п р о в е д е н о  19 ш кол передо 
та —  5 с машинистами и их i 
никам и и 14 с ремонтниками! 
д и те ля м и  ш ко л  были наши ;Ш 
м аш ин и сты  —  помимо названшр 
ше —  та к ж е  Н. Палеев, Г. "с ; 
М . О ле й н и к о в , слесари В. Пош| 
И. С к о б е л е в , Я. Шевчук, А. 1нД 
сян, Г. Д е й н е ко .
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В депо си стем атически  п р о в о д я т ­
ся технические и те п л о те х н и ч е с к и е  
конференции, п р о и зв о д с тв е н н ы е  с о ­
вещания и вечера п е р е д о в и к о в  п р о ­
изводства. Э то  п о л о ж и т е л ь н о  ска за ­
лось на работе и ло к о м о ти в н ы х  б р и ­
гад, и ремонтников, на те хн и ч е с к о м  
состоянии те п ло в о зо в , каче ств е  их 
ремонта, снижении ср о к о в  п р о с то я .

Важное значение д л я  д е й с тв е н н о ­
сти соцсоревнования и м е е т с тр о го  
объективный анализ ф а к то р о в , к о то ­
рые обусловили тр у д о в ы е  ус п е хи  о д ­
них, и причин, вы звавш их о тста в а н и е  
других. П оэтом у па ртий н ы й  к о м и те т 
и местком внесли п р е д л о ж е н и е , ч то ­
бы экономисты и те п л о те х н и к  д е п о  
произвели н е о б хо д и м ы е  р а счеты , п о ­
зволившие точн о  о п р е д е л и ть  ха р а к те ­
ристики ка ж дого  вида  р а б о т. Н а п р и ­
мер, теперь к а ж д а я  л о к о м о ти в н а я  
бригада точно зн а ет, с к о л ь к о  то н н  
груза за к а ж д ую  п о е з д к у  она д о л ж ­
на перевезти, ч то б ы  в ы п о лн и ть  или  
перевыполнить за да н и е  п я ти л е тн е го  
плана, каждый м аш ин и ст зн а е т с к о л ь ­
ко дизельного то п ли в а  он д о л ж е н  
израсходовать за п о е з д к у  в зави си ­
мости от рода п о е зд а  и уч а с тк а  о б ­
служивания. В р е з у л ь та те  не с та л о  
больше «в ы го д н ы х» и ли  «н е в ы го д ­
ных» поездок, заданий . В к о л л е к ти в е  
укрепился д у х  н о в а то р ств а , ш и р е  
идет творческий поиск, з а к л ю ч а ю тс я  
договоры со ц и а ли сти че ск о го  со р е в ­
нования локо м отив ны х б р и га д  на п о ­
ездку и смен д е ж у р н о г о  по  д е п о  с 
коллективом д и с п е тч е р с к о го  аппара­
та, Итоги соревнования п о с л е  п о д ­
счета тут ж е д о в о д я тс я  д о  св ед ен и я  
всех соревную щ ихся.

Депо наше, как и д р у ги е  п р е д ­
приятия дороги, с 1 и ю ля  1967 г. пе ­
решло на новую  си с те м у  п ла н и р о в а ­
ния и эконом ического с ти м у л и р о в а ­
ния. Минуло д е с я ть  м ес яц ев . П е р в ы е  
результаты работы  в и зм е н и в ш и хся .

у с л о в и я х  с в и д е те л ь с тв у ю т  о то м , ч то  
р е ф о р м а  п о л о ж и т е л ь н о  ска за ла сь  на 
всей хо зя й с тв е н н о й  и ф и н а н с о в о -э к о ­
н о м и че с к о й  д е я те л ь н о с ти  п р е д п р и я ­
ти я , она с п о с о б с тв о в а л а  м о б и л и з а ц и и  
р е зе р в о в  д л я  д а л ь н е й ш е го  р о ста  
п р о и з в о д и те л ь н о с ти  т р у д а , сн и ж е н и я  
с е б е с то и м о с ти  п р о д у к ц и и , р о ста  п р и ­
б ы ли  и п ов ы ш е н и я  э ф ф е к ти в н о с ти  
и с п о ль зо в а н и я  всех п р о и з в о д с тв е н ­
ны х ф о н д о в . В о зр о с ла  м а те р и а льн а я  
за и н те р е с о в а н н о с ть  р а б о тн и к о в  д е п о . 
Так, ф о н д ы  м а те р и а л ь н о го  п о о щ р е ­
ния на о д н о го  р а б о та ю щ е го  в м е с яц  
по д е п о  в о з р о с л и  во в то р о м  п о л у ­
го д и и  1967 г. по  ср а в н е н и ю  с этим  
ж е  п е р и о д о м  1966 г. на 8,7 р уб ., а 
п р е м и и  р а б о чи м  —  на 11,8 р уб .

П е р е х о д  на н о в ую  с и с те м у  р а б о ­
ты  с ущ е с тв е н н о  и зм е н и л  и п р а к ти к у  
п ла н и р о в а н и я . К о ли ч е с тв о  пла н овы х 
и ф и н а н со в ы х п о к а з а те ле й , у тв е р ж ­
д а е м ы х в ы ш е сто я щ и м и  о р га н и за ц и я ­
ми д л я  д е п о , с о к р а ти л о с ь  в 3 раза. 
Э т о  п о в ы с и ло  с а м о с то я те ль н о с ть  
п р е д п р и я ти я , с о з д а л о  п р е д п о с ы л к и  
д л я  р а зв и ти я  тв о р ч е с к о й  и нициатив ы  
и м о б и л и за ц и и  р е зе р в о в  на в ы п о л н е ­
ние о сн о в н ы х п о к а з а те ле й , о п р е д е ­
л я ю щ и х  ур о в е н ь  п р о и з в о д с тв а ,— п р и ­
б ы ли  и р е н та б е л ь н о с ти .

В связи  с этим  х о те л о с ь  бы  в н е ­
с к о л ь к и х  сло в а х  р а сска за ть  о  новой  
тв о р ч е с к о й  и ни ци а тив е , р о ж д е н н о й  
у  нас в д е п о .

К о м с о м о ль ц ы  и м о л о д е ж ь  ц е ха  
п е р и о д и ч е с к и х  р е м о н то в  в ы с туп и л и  с 
п р е д л о ж е н и е м  р а з в е р н уть  с о ц и а ли ­
с ти ч е с к о е  со р е в н о в а н и е  п о д  д е в и з о м : 
« М о л о д о й  м а с те р  —  з о л о ты е  р у к и » . 
И х и нициатив а  б ы ла  п о д д е р ж а н а  к о ­
м и те то м  к о м с о м о ла  д е п о  и г о р о д ­
ски м  к о м и те то м  к о м с о м о ла , а за те м  
м н о ги м и  к о м с о м о ль с к и м и  о р га н и за ­
ци ям и  го р о д а  Д е б а л ь ц е в о . К а ж д о м у  
с о р е в н у ю щ е м у с я  вы дан ли ч н ы й  л и ­
с то к  д л я  уч е та  в ы п о лн е н и я  п р и н я ­

ты х  им  о б я з а те л ь с тв . Д л я  п ро в е р ки  
х о д а  с о ц и а л и с ти ч е с к о го  со р е в н о в а ­
ния б ы ла  .со зда н а  ком иссия . О т л и ч ­
н ы х ус п е хо в  в сор евн ова н ии  д о б и ли с ь  
и за в о е в а ли  звание «М а с те р  —  з о ­
л о ты е  р у к и »  с ле са р и  И. Я новский, 
П. К ли м ю к , А .  Б о н д а р е н к о , А .  Е р м о ­
л е н к о , В. М о р о з  и д р у ги е . И м  б ы ли  
в р уч е н ы  д и п л о м ы  «М а с те р  —  з о л о ­
ты е  р у к и »  и п а м ятн ы е  п о д а р к и . Т р у д  
их с л у ж и т  п р и м е р о м  д л я  д р у ги х  
к о м с о м о ль ц е в  и м о л о д е ж и .

В н а с то я щ е е  врем я к о м с о м о л ь ­
ская о р га н и за ц и я  д е п о  в ы с туп и л а  с 
п р и зы в о м  —  со р е в н о в а ть ся  п о д  д е в и ­
зо м  « О т  ю б и ле я  Р о ди н ы  —  к ю б и л е ю  
к о м с о м о л а » . П р и н я ты м и  в св язи  с 
эти м  н овы м и о б я за те ль с тв а м и  п р е ­
д ус м а тр и в а е тс я  в ы п о лн и ть  д е с я ти м е ­
сячн ы й  план  р е м о н та  те п ло в о з о в  к
20 о к тя б р я  те к у щ е го  го д а ; сн и зи ть  
п р о с то й  л о к о м о ти в о в  во всех видах 
р е м о н та , о б е сп е ч и в  в ы со ко е  ка че ст­
во в ы п о л н я е м ы х  р а б о т; ш ире р а зв е р ­
н у ть  с о ц и а ли с ти ч е с к о е  сор евн ова н и е  
за звание  «М а с те р  —  з о л о ты е  р у к и » ; 
о тр а б о та ть  к а ж д о м у  к о м с о м о л ь ц у  на 
с тр о и те л ь с тв е  с п о р ти в н о го  к о м п л е к ­
са го р о д а  не м е н е е  32 ч и д р .

П р изы в  э т о т  п о д д е р ж а л и  р у к о в о д ­
ств о , партий н а я  и п р о ф с о ю з н а я  о р ­
ганизации  д е п о , а та к ж е  го р о д с к а я  
к о м с о м о ль с к а я  о р га н и за ц и я .

Н овы е, б о ль ш и е  ны нче за да чи  у  
на ш е го  к о лл е к ти в а . П р и н я ты  о б я за ­
те л ь с тв а  по  д о с р о ч н о м у  в ы по лн ен и ю  
задани й  1968 г. и п я ти л е тн е го  плана 
в ц е л о м . Р а б о тн и ки  д е п о  ув е р е н ы , 
что , д о б и в а я с ь  в ы со ко й  д е й с тв е н н о ­
сти  с о ц и а л и с ти ч е с к о го  сор евн ован ия , 
ш и р о к о  и с п о л ь з у я  р е зе р в ы  п р о и з ­
в о дств а , они  с ч е с ть ю  р е ш а т с то я щ и е  
п е р е д  ним и задачи .

Б. А . К Л Ю Ч К О ,
на ча льн и к  л о к о м о ти в н о го  д е п о  

Д е б а л ь ц е в о -С о р т и р о в о ч н о е

Экономьте 
электроэнергию  
и топливо!

И зы скиваем  и и с п о ль зуе м  наши резервы

уабаровское о тд е л е н и е  в н а сто я ­
вш ее время ещ е не п е р е в е д е н о  на 
электротягу, и п о э то м у  б о ль ш а я  часть 
потребляемой зд е с ь  э л е к тр о э н е р ги и  
идет на уд о в ле тв о р е н и е  н у ж д  тр а н ­
спортных предприяти й. Э т о  о б у с л о в и ­
ло и характер м е р о п р и я ти й , о с у щ е ­
ствляемых у нас в ц е л я х  эк он о м ии  
электроэнергии.

Около 65% в о б щ е м  ба ла н се  
энергозатрат п р и хо д и тс я  на м о т о р ­
ную нагрузку. П о э то м у  с то ч к и  з р е ­

ния эк он о м и и  кр а й не  в а ж н о, ч то б ы  
ус та н о в ле н н а я  м о щ н о с ть  э л е к тр о д в и ­
га те ле й  не п р е в ы ш а ла  п р е д у с м о тр е н ­
н ую  по  п а с п о р ту  д л я  к а ж д о го  ста н ­
ка. В р е з у л ь та те  тщ а те л ь н о й  п р о в е р ­
ки, п р о и з в е д е н н о й  е щ е  в 1966 г., на 
п р е д п р и я ти я х  о тд е л е н и я  б ы ло  вы яв­
л е н о  и и з ъ я то  за вы ш ен н ой  м о щ н о с ти  
э л е к тр о м о то р о в  на 155,2 квт.

Такая ж е  п р о в е р к а  о с ущ е с тв л е н а  
и в п р о ш л о м  г о д у , и зъ ята я  м о щ н о с ть  
со ста в и ла  85 квт. К о н е чн о , э ф ф е к т
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м о г  бы  б ы ть  го р а з д о  б о ль ш е , е сли  
бы  о тд е л е н и е  и м е ло  в своем  р а сп о ­
р я ж е н и и  д о с та то ч н о е  к о л и ч е с тв о  р е ­
зе р в н ы х м о то р о в  н уж н ы х  ха р а к те р и ­
сти к .

В у с л о в и я х  л о к о м о ти в н ы х  и вагон ­
ны х д е п о , р а с п о л а га ю щ и х б о ль ш и м  
ко м п р е с с о р н ы м  хо зя й с тв о м , а та к ж е  
в в о д о с н а б ж е н и и  ж е л е з н о д о р о ж н ы х  
у з л о в  в а ж н о е  зн ачен и е  и м е е т к о н т­
р о л ь  за с о с то я н и е м  в о з д у х о -  и в о д о ­
п р о в о д о в , с в о е в р е м е н н о е  ус тр а н е н и е
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у те ч е к . И с х о д я  из э то го , на в о д о к а ч ­
ках и к о м п р е с с о р н ы х ус та н о в к а х  ра­
б о та  э л е к тр о а гр е га то в  п е р е в о д и тс я  
на а в том а ти ку .

П о ч ти  во всех д е п о  Х а б а р о в с к о го  
о тд е л е н и я  д о р о ги  на с та н о ч н о м  и 
эле к тр о с в а р о ч н о м  о б о р у д о в а н и и  у с ­
та нав ливаю тся  о гр а н и ч и те л и  х о л о с т о ­
го  хода , а в л о к о м о ти в н о м  д е п о  ста н ­
ции Вязем ская в в е д е н о  д и с та н ц и о н ­
ное уп р а в ле н и е  п и та те льн ы м и  насо ­
сами, ч то  о б е сп е ч и в а е т р а ц и о н а л ь ­
н ую  з а г р у з к у  а гр е га то в . Н е п о с р е д с т ­
венно в ц е ха х б о ль ш и н с тв а  п р е д ­
при яти й  ус та н о в ле н ы  с та ти ч е ски е  ко н ­
де н с а то р ы  д л я  у л у ч ш е н и я  к о э ф ф и ­
циента  м о щ н о сти .

В Х а б а р о в ско й  д и с та н ц и и  зда н и й  и 
с о о р у ж е н и й  о сн о в н о й  к у р с  в зя т на 
за кр ы ти е  м е л к и х  к о те л ь н ы х  и п е р е ­
в о д  о то п л е н и я  д о м о в  на го р о д с к у ю  
те п л о ц е н тр а л ь . В р е з у л ь та те  то л ь к о  
в п о с л е д н и е  два  го д а  з а к р ы то  ш есть 
ко те л ь н ы х . На о д н о й  э л е к тр о э н е р ги и , 
не считая д р у ги х  за тр а т, ди ста н ц и я  
п о л у ч и л а  эк о н о м и ю  свы ш е 6 ты с. 
р уб . П о  то м у  ж е  п ути  п о ш е л  и Х а б а ­
р о вский  у ч а с то к  эн е р го сн а б ж е н и я . 
Б о ле е  10 л е т  он о та п ли в а л  ж и л о й  
массив о т  своей к о те л ьн о й , бы вш ей 
эле к тр о с та н ц и и  Х а б а р о в ск -2 . П е р е х о д  
на те п л о тр а с с у  п о з в о л и л  е м у  за к р ы ть  
к о те л ь н ую , ч то  в к о н е чн о м  и то ге  д а ­
л о  13 ты с. р уб . эк он о м ии . Р а зу м е е т­
ся, та ко е  м е р о п р и я ти е  в о з м о ж н о  не 
в е зде , но  в ус л о в и я х  Ха б а р о в ска , гд е  
ус и ле н н о  развивается  те п л о ф и к а ц и я  
о т  Т Э Ц , оно, как э то  в и д н о  из п р и в е ­
д е н н ы х п р и м е р о в , себя  о п р а в д ы в а е т.

К р ом е  п е р е ч и с л е н н о го , на п р е д ­
п р и я ти я х р а зр а б а ты в а е тся  и в н е д р я ­
е тся  м н о го  д р у г и х  м е р о п р и я ти й , р а з ­
лич ны х по э ф ф е к ти в н о с ти , и м е ю щ и х 
в осн о в н о м , правда, м е с тн о е  зна ­
чение.

С л е д у е т  о тм е ти ть , ч то  б о ль ш о й  
уд е л ь н ы й  вес —  9,4%  в о б щ е м  эн е р ­
го п о тр е б л е н и и  п р е д п р и я ти й  —  зани ­
м ает н а р уж н о е  осв е щ е н ие . Н о  з д е с ь  
мы ста лки ва ем ся  с н е к о то р ы м и  п р о ­
ти вор ечив ы м и  о б с то я те ль с тв а м и .
И з -за  н е д о с та то ч н о й  о св е щ е н н о сти  на 
б о ль ш и н с тв е  станц ий  п р и хо д и тс я  в 
зн а ч и те льн о й  м е р е  ув е л и ч и в а ть  к о л и ­
чество  св е ти льн и к о в , главны м  о б р а ­
зом  п р о ж е к то р о в . Так, ли ш ь  в гр а н и ­
цах Х а б а р о в с к о го  о тд е л е н и я  в 1966 г. 
б ы ло  ус та н о в ле н о  60 п р о ж е к то р о в , а 
уж е  в 1967 г.—  340. К р ом е  то го , в 
ны неш нем  г о д у  н а м ечен о  ус та н о в и ть  
ещ е  180 п р о ж е к то р о в . И п р о ц е с с  
наращ ивания н а р у ж н о го  осв е щ е н ия  
и д е т н е пр е р ы в н о. П о э то м у  б о р ь б у  
за экон ом ию  э л е к тр о э н е р ги и  на на­
р уж н о м  освещ ен ии  п р и хо д и тс я  вести  
не за счет ум е н ь ш е н и я  к о ли че с тв а  
св етильн иков  и ли  м о щ н о с ти  ла м п , а 
за сче т б о ле е  р а ц и о н а л ь н о го  их ис­
п ользо в а н и я , т. е. с в о е в р е м е н н о го  
в к лю ч е н и я  и в ы клю че н и я .

Р еш ени ю  этой  задачи  в и зв е стн о й  
сте п е н и  с п о с о б с тв уе т вв едени е  ц е н т ­

р а ли зо в а н н о го  уп р а в ле н и я  н а р уж н ы м  
о св е щ е н и е м  (п о  у з л у ) ,  с о в м е щ е н н о ­
го  с м е с тн ы м  уп р а в ле н и е м  гр у п п о й  
то ч е к . На н е к о то р ы х  н е б о ль ш и х  ста н ­
ц и я х  ус та н а в ли в а ю тся  в ы к л ю ч а те л и  у  
д е ж у р н ы х , ч то  п о з в о л я е т  у п р а в л я ть  
н а р уж н ы м  о с в е щ е н и е м  не то л ь к о  
у т р о м  и в е ч е р о м , но  и в за в и си м о сти  
о т  н а ли чи я  п о е з д н о й , м а н ев р ов ой  и 
гр у з о в о й  р а б о ты . В о тд е л ь н ы х  м ес та х 
ус та н о в ле н ы  ав том а ты  н а р у ж н о го  о с ­
вещ ения , а в том а ти че ски  в к лю ч а ю щ и е  
и в ы к лю ча ю щ и е  се ть . Н о  и з -з а  н е с о ­
в е р ш е н ств а  ука за н н ы х а ппаратов  д о ­
п ус к а ю тс я  б о ль ш и е  п о гр е ш н о с ти  во 
в р е м ен и  срабаты вания, о с о б е н н о  на 
о тк л ю ч е н и е , п о э то м у  с е р ь е з н о го  э ф ­
ф е к та  с то ч к и  зр е н и я  эк о н о м и и  э л е к ­
тр о э н е р ги и  они не д а ю т.

В то р о й  о че н ь  э ф ф е к ти в н ы й  п у ть  
б о р ь б ы  за э к о н о м и ю  э л е к тр о э н е р ги и  
на н а р у ж н о м  о св е щ е н и и  —  э то  в н е д ­
р ен и е  эк о н о м и ч н ы х с в е ти льн и к о в  —  
л ю м и н е с ц е н тн ы х  и р ту тн ы х  ла м п . Н о  
э то т  п у ть  не н а ш е л е щ е  у  нас д о л ж ­
н о го  при м е н е н и я .

Б о ле е  25%  р а с х о д у е м о й  тр а н с ­
п о р тн ы м и  п о тр е б и те л я м и  э л е к тр о ­
эн е р ги и  п р и х о д и тс я  на в н утр е н н е е  
о св е щ е н и е  п р о и зв о д с тв е н н ы х  п о м е ­
щ ений . З д е с ь  в ц е л я х  эк он о м и и  у  
нас ш и р о к о  п р а к ти к у е тс я  гр у п п и р о ­
вание в н утр е н н е й  сети  и в н е д р е н и е  
м е с тн о го  о св е щ е н и я . Э т о  п о з в о л я е т  
р е гу л и р о в а ть  к о ли ч е с тв о  го р я щ и х  
ла м п  в за в и си м о сти  о т  п о тр е б н о с ти .

С у щ е с тв е н н у ю  э к о н о м и ю  м о г л о  бы 
д а ть  у с тр о й с тв о  л ю м и н е с ц е н тн о го  
о св е щ е н и я  в ц е ха х  и п о м е щ е н и я х , но 
и з д е с ь , н а до  п ри зн а тьс я , в н е д р я е т ­
ся о н о  о ч е н ь  сла б о . Б о ле е  то го , в 
р е ль с о с в а р о ч н о м  п о е з д е , н а пр и м е р , 
в но в о м  ц е хе  б ы ли  о д н о  в р ем я  см о н ­
ти р ов а н ы  ла м п ы  д н е в н о го  света , но 
в с ко р е  в м е сто  них и з -з а  о тс у тс тв и я  
зам ены  п р и ш л о с ь  ус та н о в и ть  о б ы ч ­
ные ла м п ы  накаливания.

О д н о й  из м е р  по с н и ж е н и ю  п о ­
те р ь  э л е к тр о э н е р ги и  я в ляе тс я  вы яв­
лен и е  и и зъ я ти е  и зли ш н е й  тр а н с ф о р ­
м а то р н о й  м о щ н о с ти . В 1967 г. на 
с та н ц и я х  в ы я в ле н о  и о тк л ю ч е н о  за ­
вы ш енной  м о щ н о с ти  тр а н с ф о р м а то ­
ров на 620 ква.

Как изв е стн о , с то ч к и  зр е н и я  
ум е н ь ш е н и я  п о те р ь  в се ти  н а п р я ж е ­
ние 380 в з н а ч и те л ь н о  в ы го д н е е , 
чем  220в. М е ж д у  те м  тр е х п р о в о д н а я  
се ть  с н а п р я ж е н и е м  220 в б ы ла  п р и ­
нята  в свое  в р е м я  на ста н ц ии  А м у р . 
В н а сто я щ е е  в рем я з д е с ь  за в е р ш а е т­
ся р е к о н с тр у к ц и я  се те й , в н е д р я е тс я  
ч е ты р е х п р о в о д н а я  си сте м а  с ли н е й ­
ны м  н а п р я ж е н и е м  380 в. В м и н ув ш и е  
дв а  го д а  а м ур ча н е  та ки м  о б р а з о м  пе ­
р е д е л а л и  се ть  на ч е ты р е х  п о д с та н ­
ци ях . О ж и д а е м ы й  э ф ф е к т  с о с та в ля ­
е т о к о л о  20 ты с. кв т • ч в го д .

У м е н ь ш е н и е  п о те р ь  в се ти  в зна ­
ч и те л ь н о й  м е р е  зави си т о т  св о е в р е ­
м е н н о го  и ка ч е ств е н н о го  п р о в е д е ­
ния т е к у щ е го  и к а п и та л ь н о го  р е м о н та

э л е к тр о с е те й . П р и  выполнении 1 
р а б о т, там , гд е  возм ожно, сокра 
ю тс я  д л и ^ ы  п ита ю щ и х фидеров 
гр у ж а ю тс я  п р о в о д а  путем Перес* 
ра и и зм е н е н и я  схем  сетей.

В э тих ж е  ц е л я х , т. е. для вы® 
ния в о з м о ж н о с те й  уменьшения \ 
те р ь  э л е к тр о э н е р ги и , на подсташ 
п е р и о д и ч е с к и  в вечерние часы" 
и з в о д я тс я  за м е р ы  нагрузок с пи 
д у ю щ и м  р а вн ом ер н ы м  распре# 
нием  их по  ф а за м . В Хабарове» 
ра йо н е  сети , наприм ер, такой 
р о л ь  п р а к ти к у е тс я  уж е  много 

Р а с хо д  электр оэн ер ги и  на со4 
венны е н у ж д ы  электростанций 
с та в л я е т у  нас на отделении в с 
нем  о к о л о  2 %  о б щ е го  потреб,
И р а с х о д  э то т  в значительной 
ни за в и си т о т  типа  оборудован»! 
е го  и сп о льзо в а н и я . У  нас на эл 
с та н ц и я х  о с та л о с ь  в эксплу 
н е с к о л ь к о  л о к о м о б и ле й , эф 
н о сть  к о то р ы х  значительно ниже, 
д и з е л е й . П о э то м у  ещ е недавно «К 
п р и н и м а ли  м е р ы  к расширению! 
з е л ь н о го  хо зя й ств а , к более им 
с и в н о м у е го  использованию, что of 
с п е чи в а ло  н е к о то р о е  снижение ей 
с то и м о с ти  вырабатываемой элек̂   ̂
эн е р ги и . О д н а к о  основной принт f  
сейчас к у р с  —  п ер евод  железна 
р о ж н ы х  у з л о в  на питание от энет 
си сте м  и з а к р ы ти е  собственных оя 
с и те ль н о  н е б о ль ш и х  электростанд 
Э т о  весьм а эф ф ектив ны й  путь '  
бы  за э к о н о м и ю  электрической 
гии и с н и ж е н и е  ее себестоим 

К о н е чн о , на отделении еще 
ется  н е м а ло  неиспользованных 
зе р в о в . М ы , наприм ер, полагаем, 
с л е д у е т  с м е ле е  и шире практик 
у с та н о в к у  с та тиче ски х конденсат 
н е п о с р е д с тв е н н о  в цеха. Нужно 
ж е  а кти вн ее  вн е др я ть  люмине 
ны е и р ту тн ы е  лампы.

Н а к о н е ц , оче н ь  важный и д* 
назр е в ш и й  в о п р о с  —  упорядочи 
н о р м и р о в а н и я . Ныне для отделе-# 
д о р о ги  н а р я д у  с удельными нор* 
ми р а с хо д а  электроэнергии I 
10 ты с. тк м  б р у т т о  существую: 
ж е  у д е л ь н ы е  норм ы  для каждо 
вида  в ы пуска е м о й  предпри 
п р о д у к ц и и . Н о р м ы  эти между с( 
не ув яза н ы .

Н уж н а , на наш взгляд, унифик. 
с те м , ч то б ы  на основных желе 
д о р о ж н ы х  предпр ияти ях можно 
л о  в ы р а б о та ть  такие измерители, 
то р ы е  согласовы вались бы с об* 
и з м е р и те л е м  10 тыс. ткм брутто. 5 
д а л е к о  не п р о сто й  вопрос, но» 
чи ть  е го  с л е д у е т . I

Л. А. Феи» 
зам. началшЛ 

о тд е л а  электрифиш 
и энергетического хоз»’ 
Ха б а р о в ско го  энерго

Л. А. Куз
зам . председателя Д
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• ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ

Переносное устройство для контроля 
вентилей в выпрямительных установках

О последние годы параметры силовых крем- 
“ ниевых вентилей, применяемых на элек- 
троподвижном составе, заметно улучшились. 
Резко повысилось допустимое обратное напря- 
кние на вентиль, благодаря чему удалось со­
кратить их количество в выпрямительных ус­
тановках. Если раньше на электровозе BJ160K 
t o  1 120 вентилей, то сейчас их количество 
Ведено до 640 шт.

Соответственно снизились и трудовые з а ­
траты на ремонт ВУ, упростился процесс отыс­
кания неисправностей в них. Однако и до 
шпор представляет известную трудность н а ­
хождение некоторых неисправностей ВУ, как 
например, RC-контуров, имеющих обрыв; 
частично поврежденных вентилей и др.

Широко известен ремонтникам прибор для 
отыскания неисправных вентилей ППНВ-1, 
шпускаемый саранским заводом «Электро- 
выпрямитель». Прибором можно отыскивать 
пробитые вентили с разорванной и целой 
цепью, оборванные шунтирующие сопротивле- 
ния и сопротивления связи. Однако прибор 
иеетнизкое выходное напряжение (50 в), по­
этому с его помощью невозможно выявить 
частично поврежденные вентили. А дело здесь 
том, что частично поврежденные вентили 

обычно выдерживают 100— 200 в обратного на­
пряжения, но при проверке номинальным н а­
ряжением имеют недопустимо большие об- 

токи. Прибор не позволяет обнаружить 
>ыв RC-контуров.
К недостатку ППНВ-1 можно отнести то, 

[чтоэлектромагнитный искатель, с помощью ко­
торого отыскивается место неисправности в 
ВУ, представляет собой дроссель с разомкну- 

м магнитопроводом. Из-за этого в наушни- 
i прибора возникают сильные помехи от 
оронних магнитных полей, например, от 

подводящих ток к испытываемому 
1>дувентилей. При проверке ВУ на отсутст- 
т пробитых вентилей с разорванной цепью 
китель особенно близко подводится к питаю- 
шм проводам. Сигналы помех в наушниках 
только сильны, что нетрудно принять вен- 
шь с разорванной цепью за вентиль с неправ­
дой цепью. Указанные недостатки в основном 
устранены в сигнализаторе пробоя кремние-

УДК 621.335.2.025.04:621.314.632.4.004.67.002.5

вых вентилей, разработанном во В Н И И Ж Т е. 
Там искатель представляет собой трансф орм а­
тор с разомкнутым магнитопроводом в виде 
токоизмерительных клещей. Помехи в этом 
случае сведены к минимуму. Выходное нап ря­
жение в сигнализаторе повышено до 300— 
400 в; это позволяет обнаружить частично по­
врежденные силовые вентили.

Хочется пожелать быстрейшего освоения 
сигнализатора нашей электротехнической про­
мышленностью для нужд ремонта электропод- 
вижного состава. Изготовить прибор в услови­
ях депо весьма трудно из-за отсутствия необ­
ходимых деталей.

В некоторых депо имеются самодельные 
приспособления, предназначенные для облег­
чения отыскания неисправностей в ВУ. 
В большинстве своем их действие основано на 
наличии поперечных сопротивлений связи в 
ВУ отечественных электровозов. Эти приспо­
собления достаточно просты и надежны в экс­
плуатации, их можно легко изготовить своими 
силами. Вашему вниманию предлагается схе­
ма подобного устройства (рис. 1), используе­
мого для ремонта ВУ и блоков защиты (Б З )  в 
нашем депо. Устройство является как бы при­
ставкой к авометрам Ц435 или Ц56/1, которые 
постоянно применяются при ремонте ВУ и БЗ.

На профилактических и других* ремонтах 
омметром проверяет­
ся целостность попе­
речных сопротивле­
ний связи, отсутст­
вие пробитых вен­
тилей и оборванных 
шунтирующих сопро­
тивлений. Авометр 
используется и при 
настройке Б З  для  б а ­
лансировки мостов 
датчиков пробоя вен-

Рис. 1. Схема устройства для 
оты скания неисправны х вен­
тилей в вы прям ительны х по­
лупроводниковы х устан овках  
н а электровозах  переменно­
го тока
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Рис. 2. О пределение целост­
ности вентиля Рис. 3. Зави си м ость токов реле 

Р П В  от величины регулируем ого 
сопротивления при различны х 
н ап ряж ен иях  на блоках  защ и ты

тилей и проверки тока в реле пробоя венти­
лей (Р П В ) .

П риставка позволяет расширить возмож ­
ности использования авометров для целей ре­
монта ВУ и блоков защиты. Она помогает 
отыскивать пробитые и частично поврежден­
ные вентили без разборки ВУ; находить обор­
ванные цепи RC; определять коэффициент воз­
врата РПВ.

Сопротивления схемы Ri и R2 (П Э -100-20 
ом) предназначены для поиска вентилей с це­
лой и разорванной цепью; лампочка L (8  вт, 
110 в ) — для сигнализации о наличии проби­
того вентиля в проверяемом ряду; регулируе­
мое сопротивление R3 (0,35 а, 800 ом) для 
определения коэффициента возврата РП В . 
Сопротивление RH типа ВС-2 равно 4 ком. 
С помощью вентиля V (В К -10-6 класс) полу­
чается на выходе устройства пульсирующее 
однополупериодное напряжение с амплитудой 
308 или 530 в при подключении входных з а ж и ­
мов соответственно к напряжению  220 или 
380 в. Д лина подводящих проводов (ПС1000Х 
Х2,5 мм2) выбирается в зависимости от рас­
стояния ВУ электровоза, находящегося на 
стойле до источника напряжения 380 в.

Отыскание пробитых вентилей, без раз­
рыва цепи. Если при проверке ВУ авометром 
обнаружено, что вертикальный ряд вентилей 
имеет сопротивление, близкое к нулевому, то 
значит какой-то вентиль данного ряда пробит. 
Обнаружить без отсоединения и индивидуаль­
ной проверки, какой именно вентиль из 10 па­
раллельно соединенных пробит, помогает при­
ставка. Д ля этого ее входные заж им ы  H j— Н, 
подключают к аккумуляторной батарее элект­
ровоза, полярность подключения контролиру­
ется по лампочке L. Тумблером 3 закорачи­
вают сопротивление R3. Выходные заж имы

К и Ki подключают соответственно к ан 
или катодам проверяемого ряда венпш 
ли имеется пробитый вентиль, то лампочка 
гаснет. По сопротивлениям связи Rc иц 
тому вентилю идет ток, создавая на Rc 
ние напряжения. Вольтметром определяй 
каких падает напряжение, устанавливая 
самым, какой вентиль проверяемого ряда 
бит.

Отыскание частично поврежденного ве 
аналогично описанному выше с той лишь! 
ницей, что приставку подключают к иск 
ку 220 или 380 в в зависимости от класса| 
тилей в ВУ, а авометр устанавливают 
мый чувствительный предел по напряла

Отыскание пробитых вентилей с разр 
цепи. Д л я  определения целостности 
например, С '— С (рис. 2) омметром заме; 
его сопротивление в прямом направлен!!» 
скольку на зам ер могут оказывать влияня 
раллельно включенные вентили, необ.ш 
добиться, чтобы ток омметра через нихне| 
а весь проходил по испытываемому 
Д л я  этого на сопротивлениях связи с-Ы 
от постороннего источника создают э.д.с,] 
пятствующую прохождению тока он 
Практически это выглядит так. Омметр] 
соединен к испытываемому вентилю 
(«плюс» на аноды). Приставка поди 
к аккумуляторной батарее. Выходные за; 
К, Кг подсоединяют к точкам а и d,I 
Ki — к катоду испытываемого вентиля 
ка С ). Устанавливают тумблер Тг в 
ние 1, тумблер Тз — в положение 4. Чер 
противление связи а— b, b—с и с—d ил 
ки, создающие падения напряжения, ш 
препятствуют прохождению токов ох 
через соседние вентили.

Отыскание прочих неисправностей i? 
Д л я  этой цели приставку подключают! 
точнику 380 в. Тумблером 3 закорачива! 
противление R3. На выходе пристави| 
ется напряжение с амплитудой 530 в.г 
даю т обратной полярностью на несши 
следовательно соединенных вертикаль® 
дов вентилей. Авометром замеряют 
ление напряжения между последов» 
включенными вентилями. Завышение 
ний на отдельных рядах более чем на! 
от среднего напряжения дает основание/ 
полагать, что данный ряд имеет оборвг 
цепочку RC.

Заниж ение показаний более чем 
указывает на возможное присутствие! 
с завышенными обратными токами.

Определение токов включения и 
ния РПВ. В последние годы в качеств 
циональных органов защиты ВУ отi
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вентилей кремниевых электровозов начали 
применяться магнитные усилители.

Согласно «Инструкции по настройке бло­
ков защиты» ток отпадания Р П В  должен быть 
Ю—60 ма, ток включения — не более 100 ма.

Известно, что при завышенных токах от­
падания РПВ возможны ложные ср абаты ва­
ния защиты от резких спадов напряжения в 
контактной сети. При низком ж е напряжении 
в контактной сети реле может не включиться, 
если его ток включения более 100 ма. Опыт 
эксплуатации кремниевых электровозов по­
казал, что токи включения и отключения 
РПВ являются важнейшими параметрами з а ­
щиты. Несоблюдение этих параметров чревато 
ложными срабатываниями защиты.

Обычно определяют токи срабатывания 
РПВ, имитируя пробой вентиля, однако этот 
способ весьма неточен, так как из-за инер­
ционности сигнальных ламп и невысокой ре­
акции наблюдающего фиксируются зан и ж ен ­
ные токи отключения РП В  и завышенные токи

его включения; причем -погрешность отсчета 
тем больше, чем круче характеристика м аг­
нитного усилителя.

Д ля  устранения указанных недостатков 
можно пользоваться следующем . способом. 
Последовательно с РП В  в цепь работающего 
магнитного усилителя включается регулиро­
вочное сопротивление R3. Плавно изменяя ве­
личину сопротивления, удается точно опреде­
лить токи включения и отключения РГ1В. На 
рис. 3 приведена зависимость токов реле от 
величины регулируемого сопротивления при 
различных напряжениях на блоке защиты 
(контактной сети).

Другим преимуществом описанного спосо­
ба является то, что для  определения токов 
срабатывания Р П В  нет необходимости пода­
вать напряжение на ВУ. Это позволяет проде­
лывать все операции на ремонтном стойле.

Б. И. Б р а те л ь , И. Н. С а ль н и к о в .
и нж е н ер ы  де п о  Б о го то л

г. Б оготол

ПРИСПОСОБЛЕНИЕ ДЛЯ БАНДАЖИРОВКИ ЯКОРЕЙ

У Д К  621.333.002.7

ш е н н о  по к о н с тр ук ц и и . О с н о в н о й  н е д о с та то к  е го  —  рас­
п о л о ж е н и е  м е ж д у  щ етка м и  всего  н а тя ж н о го  м ехан изм а.

Э т о  о че н ь  з а тр у д н я е т  за п р а в к у  с те к л о л е н ты  м е ж д у  
р о ли к а м и . Н е у д о б н о  и см е н ять  кассеты  со с те к л о л е н - 
то й . Н е о п р е д е л е н н о е  ус и ли е  н а тя ж е н и я  сам ой с те к л о - 
л е н ты  при  п р о и з в о д с тв е  б а н д а ж и р о в к и  та к ж е  я в ляе тся  
б о ль ш и м  н е д о с та тк о м . В р е з у л ь та те  р и тм  р а б о ты  сб и ­
вается и з а м е д ля е тс я  ее те м п , а с л е д о в а те л ь н о , сн и ­
ж а е тс я  эк о н о м и ч н о с ть  и э ф ф е к ти в н о с ть  п р и с п о с о б л е н и я .

К о н с тр у к то р о м  о тд е л а  гла в н о го  те х н о л о га  А .  П. Д а ­
вы до в ы м  п р е д л о ж е н о  б о ле е  р а ц и о н а л ь н о е  и те х н и ч е ­
ски с о в е р ш е н н о е  п р и с п о с о б ле н и е , п о з в о л я ю щ е е  у п р о ­
с ти ть  весь п р о ц е с с  б а н д а ж и р о в к и . Б ла го д а р я  к о н с о л ь ­
н о м у  р а с п о л о ж е н и ю  кассеты , за п р а в ле н н о й  с те к л о л е н ты  
и н а тя ж н о го  м еха н изм а  (см . р и с у н о к ) ли кв и д и р о в а н ы  
все в ы ш е ука за н н ы е  н е д о с та тк и .

К ассета  с нам отанной  с те к л о л е н то й  насаж ивается  
на вал 1 и ф и к с и р у е тс я  га й ко й  2. З а те м  с те к л о ле н та  
п р о п ус к а е тс я  м е ж д у  р о л и к о м  3 и р е зи н о в ы м  д и с к о м  4 
на р о л и к и  5 и 6. П о с л е  э то го  она  в о зв ра щ а е тся  снова 
на д в а  п о с л е д у ю щ и х  р о л и к а  5.

К о н е ц  с те к л о л е н ты  з а к р е п л я е тс я  на б а н д а ж и р у е - 
м о м  я к о р е , ус та н о в л е н н о м  на б а н д а ж н о м  стан ке . И зм е ­
нение  н а тя ж е н и я  л е н ты  на в а лика х 1 п р о и з в о д и тс я  т о р ­
м о зн ы м и  ш кивам и, о хв а ч е н н ы м и  то р м о з н ы м и  ле н та м и  8.

П о д  д а в ле н и е м  с те к л о л е н ты  в ц и л и н д р е  11, н а по л ­
н е н н ом  м а сло м , ш то к  9 п е р е м е щ а е тс я  д о  н е о б хо д и м ы х  
п р е д е л о в . О д н о в р е м е н н о  на э то т  ж е  ш то к  ч е р е з  ось 
1U р о ли к а  6 п е р е д а е тс я  к о р р е к ти р у ю щ е е  ус и ли е .

П о л о ж е н и е  ш то к а  ус та н а в ли в а е тс я  по м а н о м е тр у  12, 
к о то р ы м  к о н тр о л и р у е т с я  н а тя ж е н и е  с те к л о л е н ты . Э т о т  
м а н о м е тр  р а с п о л о ж е н  в п о л е  зр е н и я  р а б о ч е го  и п о зв о ­
л я е т  п о с то я н н о  к о н тр о л и р о в а ть  ус и ли е  н а тя ж е н и я  с те к ­
л о л е н ты  при  п р о и з в о д с тв е  б а н д а ж и р о в к и .

И нж. А .  В. Бородавко
г. Н овочеркасск

Приспособление для  банд аж и ровки  якорей:
I —вал; 2 — гайка; 3 — ролик; 4 — резиновый диск; 5, 6 — роли- 
пи; 7—тормозной шкив; 8 — торм озн ая  лента; 9 — ш ток; 10 — 
ось ролика; II — цилиндр; 12 — маном етр

Технология б а н д а ж и р о в к и  я ко р е й , при м е н яв ш а яся  на
* нешем заводе , и м ела  р я д  с ущ е с тв е н н ы х  н е д о с та т ­
ков, Используемое при  это м  п р и с п о с о б л е н и е  н е с о в е р -
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ВЕНТИЛЯТОРНЫЕ КОЛЕСА СО СВАРНЫМИ ЛОПАТКА1||
На Западно-Сибирской дороге в течение двух лет 
не было ни одного случая поломки сварного колеса

Известно, что клепаные вентиляторные ко­
леса весом до 15 кг создают значительные 

инерционные круговые усилия. При этом воз­
можно биение хвостовика вала, губительно 
сказывающееся на работе подшипникового 
узла и лопаток вентиляторного колеса. Н е­
редко из-за этого у лопаток по загибам для 
заклепок появляются трещины.

Во избежание порч в пути следования и 
захода на внеплановые ремонты вентилятор­
ные колеса приходится снимать с тепловоза 
через каж ды е 25— 30 тыс. км, т. е. на малых 
периодических ремонтах тепловозов, и к а ж ­
дый раз 25—30% лопаток меняются из-за 
трещин по загибу. В большинстве случаев тре­
буют замены и подшипники вала вентилятор­
ного колеса..

Но даж е  такая мера, как ремонт колес че­
рез 25—30 тыс. км полностью не исключает 
заходы тепловозов на внеплановый ремонт и 
порчи их в пути следования из-за поломки л о ­
паток и выхода из строя подшипникового узла.

Отсутствие достаточного количества пере­
ходных лопаток приводит к тому, что изго­
товлением их приходится заниматься непо­
средственно в депо. Только в депо Карасук со 
сравнительно небольшим парком тепловозов 
за 1965 г. было израсходовано 2 527 лопаток и 
заменено новыми 111 клепаных вентилятор­
ных колес. Если учесть, что стоимость каждо- 
го колеса 17 р. 80 к., то сумма, израсходован­
ная на восстановление колес, будет весьма 
значительной.

Усиление клепаного колеса со стальными

У Д К  625.282— 843.6.06— 71.0

лопаткам и постановкой тяжей от ступицы! 
переднему диску, применяемое на отдельны 
дорогах, положительного результата не дало] 
Наоборот, эти тяжи утяжелили колеса со все] 
ми вытекающими из этого последствиями.

Несколько лучше работаю т эти колеса 
клепаными алюминиевыми лопатками, 
и они не дали  возможности значительно у} 
линить срок службы колес и подшипниковыв 
узлов. Р

После детального изучения недостатки 
работы вентиляторного колеса задней теле»! 
ки с клепаными лопатками на дороге былин« 
готовлены образцы колес со сварными лопгтГ 
ками. Внедрением таких колес предусматриГ 
валось удлинить срок службы вентиляторное 
колеса; увеличить наддув воздуха и улучшип 
работу подшипникового узла.

Д л я  обеспечения этих условий был знг| 
чительно уменьшен вес колес, укорочено 
чо момента, действующего на подшипниковы 
узел, усилена механическая прочность и ув 
личена жесткость конструкций. Кроме тогоЯ 
были проведены специальные меры, повышай» 
щие эффективность наддува воздуха.

Вентиляторные колеса с приварными ииз-Н 
мененными по разм ерам и профилю лопаткам!» 
имеют всего 45 лопастей, длина которым 
158 мм. Это позволяет уменьшить вес их до| 
11,2— 11,5 кг.

Д л я  снижения веса колеса на ступице снят! 
пятимиллиметровый слой металла по ее пе-Ь 
риметру, а такж е  высверлены 16 облегаюищГ 
отверстий (не сквозных) во фланце ступищЛ

Рис. 1. Штампы 
д л я  изготовлевн 
л о п ато к  вентид- 
торного  колш 
(слева)

Ри с . 2. Кондуиту 
со вставленные 
лопаткам и , упри, 
лен н ы м и  спет- 
ал ьн ы м  кожухи
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Постановка лопаток с измененным профи­
лем и увеличение ширины шага и наклона их 
позволили достичь повышения наддува возду­
ха на стенде до 230— 250 мм вод. ст. При рео­
статных испытаниях в коллекторной камере 
тяговых электродвигателей давление воздуха 
не падало ниже 175— 190 мм вод. ст.

В апреле 1965 г. на Западно-Сибирской 
дороге проведены эксплуатационные испыта­
ния вентиляторов тяговых двигателей задней 
тележки тепловоза ТЭЗ с новыми колесами, 
разработанными и изготовленными в локомо­
тивном депо Рубцовка. После этого по разре­
шению локомотивного главка МПС мы присту­
пили к замене клепаных вентиляторных колес 
задней тележки на сварные вышеуказанной 
конструкции. И уже к 1966 г. все тепловозы 
ТЭЗ, эксплуатирующиеся на дороге, были пе­
реведены на работу с новыми вентиляторными 
колесами задней тележки.

Как и следовало ожидать, сварное колесо 
вполне оправдало наши надежды по механи­
ческой прочности, устойчивости работы и про­
изводительности. З а  весь период с 1965 по 
1967 г. на дороге не было ни о/Гного случая 
выхода из строя сварного вентиляторного ко­
леса.

Это позволило ликвидировать необходи­
мость съемки вентилятора и ремонта колеса 
на каждом малом периодическом ремонте. 
Более того, сварные колеса не требуют ремон­
та ни на большом периодическом, ни на подъ- 
емочных ремонтах. Однако еще приходится 
демонтировать их на Б П Р  из-за неудовлетво­
рительной работы подшипников №  307.

Мы пытались решить этот вопрос поста­
новкой на передний конец вала третьего до­
полнительного подшипника. Уже несколько 
тепловозов ТЭЗ (№ 2645, 2397, 2396) обору­
дованы вентиляторами с тремя подшипниками 
на валу. Проходя эксплуатационные испыта­
ния, они показали хорошие результаты.

Можно уверенно сказать, что облегчение 
колеса, уменьшение его длины и постановка 
трех подшипников на вал обеспечат надежную 
работу вентиляторного колеса и подшипнико­
вого узла в целом между заводскими ремон­
тами.

Большая часть тепловозов за период 
опытной эксплуатации вентиляторных колес 
прошла не один подъемочный и заводской ре­
монт без смены и ремонта вентиляторного ко­
леса с приварными лопатками. А тепловозы 
ТЭЗ №1233, 2308, 4443, 4347 и др. после з а ­
водского ремонта прибыли на дорогу со свар ­
ными колесами, ранее установленными в депо, 
и продолжают работать без какого-либо ре­
монта.

Подтверждением необходимости замены 
клепаных колес задней тележки тепловоза 
ТЭЗ на сварные является резкое снижение об­
щих расходов на ремонт и изготовление коле­
са, а такж е  полная ликвидация внеплановых 
ремонтов и порч этого узла в пути следования. 
Только за счет ликвидации ремонта колеса 
после пробега 25— 30 тыс. км, что делалось 
на дороге ранее, в 1967 году дорога сэконо­
мила около 7 500 руб.

Из всего вышеописанного видно, что уже 
сейчас можно дать положительный ответ на по­
ставленную задачу  в №  5 журнала «Электри­
ческая и тепловозная тяга» за 1966 г.

На наш взгляд, полезно описать опыт из­
готовления вентиляторных колес с приварны­
ми лопатками. Он несложен. При этом ис­
пользуются все детали существующего колеса, 
подвергнутые некоторому облегчению.

Лопатки изготовляются специальным 
очень простым штампом (рис. 1) из стального 
листа толщиной 1,5 мм. Д л я  облегчения каче­
ственной приварки лопаток к несущему и по­
крывающему дискам в депо используется спе­
циальный кондуктор (рис. 2).

В этот кондуктор заклады ваю тся 45 лопа­
ток с учетом шага и угла установки. После з а ­
крепления валика кондуктора в отверстии сту­
пицы колеса лопатки одним концом привари­
ваются 3-мм электродом сплошным швом к 
несущему диску с наружной их стороны.

Затем кондуктор снимается и лопатки при­
вариваются к покрывающему диску. При этом 
необходимо иметь в виду, что ширина покры­
вающего диска должна быть равна ширине 
лопаток. В собранном колесе необходимый 
зазор между покрывающим диском колеса и 
концом диффузора устанавливается измене­
нием размеров диффузора.

Постановка третьего подшипника №  307 
производится следующим образом. У вала 
вентиляторного колеса обтачивается посадоч­
ная поверхность под подшипник с размера 
D =  35 мм до D =  30,5 мм. На это место 
в горячем состоянии насаживается втулка, 
равная по длине ширине двух шариковых под­
шипников №  307, которая затем обтачивается 
до диаметра внутренней обоймы подшипника.

Затем в корпусе подшипника подваркой 
t производится удлинение посадочной поверх­

ности наружной обоймы подшипника. После 
суточной нормализации ее обтачивают до 
D =  85 мм.

После этого узел собирается в единое це­
лое и локомотив готов к эксплуатации.

К а н д . те хн . н а ук . В. Ф . Ф исанов, 
И н ж . В . Г . З ам ур а

р . О м с к
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ПОВОРОТНАЯ И З О Л И Р У Ю Щ А Я  вышки

До сих п о р  у  б р и га ды , р а б о та ю щ е й  
на ко н та к тн о й  сети  со  съ е м н ой  

и з о л и р у ю щ е й  выш ки, бы ла , п о ж а ­
л у й , сам ая низкая в хо зя й с тв е  э л е к т ­
р и ф и к а ц и и  и э н е р ге ти ч е с к о го  х о з я й ­
ства п р о и з в о д и те л ь н о с ть  тр у д а . З на ­
чи те льн ы й  вес вы ш ки, н е о б х о д и м о с ть  
б ы с тр о го  ее сн яти я  с р е ль с о в  при 
п о д х о д е  п о е зд а  и п оста н ов ки  о б р а т ­
но п о сле  о с в о б о ж д е н и я  п ути  о б у с л о ­
вили состав б р и га д ы  в к о ли ч е с тв е  
6 чел.

На С е в е р о -К а в к а зс к о й  м а ги стр а ли  
сде ла н  важ ны й ш аг в о б л е гч е н и и  
тр у д а  р а б о тн и к ов , о б с л у ж и в а ю щ и х  
к о н та к тн ую  сеть . З д е с ь  п р е д л о ж е н а  
п ов ор о тн а я  и з о л и р ую щ а я  вы ш ка, к о ­
то р у ю  в с л уч а е  н е о б х о д и м о с ти  м о ж ­
но п р и п о д н я ть , а за те м  р а з в е р н уть  на 
180°, т. е. уб р а ть  в га б а р и т п ри ­
б ли ж е н и я  стр о е н и й .

У с тр о й с тв о  п р е д с та в л я е т со б о й  
пов о р о тн ы й  к р уг , р азм ещ е н н ы й  п о ­
с р е д и н е  д в у х  связанны х м е ж д у  с о ­
бой  оснований. В св ою  о ч е р е д ь  
верхнее  основание с п о м о щ ь ю  р ы ­

чага и у д е р ж и в а ю щ и х  гр о со в  ш ар ­
н и р н о  св яза н о  с о п о р н о й  с тр е л о й  и 
вы ш кой .

Во в р ем я  р а б о ты  на к о н та к тн о й  
сети  с п ло щ а д к и  вы ш ки у с тр о й с тв о  
в с л о ж е н н о м  в и де  п ом е щ а е тс я  на 
рам е те л е ж к и . П р и  н е о б х о д и м о с ти  
сн яти я  вы ш ки с п ути  э л е к тр о м о н те р , 
н а хо д я щ и й с я  в низу, з а в о д и т н и ж н е е  
осн ова н ие  п о д  п о д о ш в у  р е ль с а  и на­
б р а сы в а е т на к о с ты ли  ш пал у д е р ж и ­
ваю щ ие тя ги  (на ли н и я х  с ж е л е з о б е ­
то н н ы м и  ш палам и  тя ги  н а де в а ю тся  
на их в интовы е  к р е п ле н и я ).

Э л е к тр о м о н те р  встает на п л о ­
щ а д к у  в е р хн е го  осн ован ия , с о з д а ­
вая п р о ти в о в е с  и з о л и р у ю щ е й  вы ш ке, 
п е р е в о д и т  на се б я  ры ч а г и за к р е п ­
л я е т  е го  за щ е лк о й . П р и  э то м  вы ш ка 
п р и п о д н и м а е тс я  н а д  р е ль са м и , а д р у ­
гой  э л е к тр о м о н те р , с п усти в ш и й с я  с 
вы ш ки вниз, п о в о р а ч и в а е т ее, о св о ­
б о ж д а я  п у ть  п о е з д у . Е сли  е с ть  в о з­
м о ж н о с ть , в ы ш ку о п у с к а ю т на го р и ­
з о н та л ь н у ю  п л о щ а д к у  (гр у н т ) ;  д л я  че ­
го  р ы ч а г в о зв р а щ а ю т в и с хо д н о е

п о л о ж е н и е . На о тк о с е  вышка вис 
к о н с о ль н о .

О п е р а ц и и  по  ус та н о в ке  вышки 
п у ть  п р о и з в о д я тс я  в обратной  пос 
д о в а те л ь н о с ти . На сн яти е  вышки 
о с в о б о ж д е н и е  п ути  п о е з д у  требу 
ся 20— 25 сек.

В н е д р е н и е  о д н о й  поворотной 
п и р ую щ е й  вы ш ки позволяет л 
эк с п луа та ц и и  сн и зи ть  труд 
к о с ть  р а б о т на 3404 человеко-ч 
в го д .

И н ж .  Б. А. Павл

На сним ках (слева  направо и сверху в 
п редставлена  последовательность опера 
поворота вышки.
Идет осмотр контактной сети, поворот* 
устройство леж и т на рам е тележки.
Скоро поезд. Поворотное устройство ус» 
н авливается  в рабочее положение.
У держ иваю щ ие тяги набрасываются на» 
ловки костылей.
Выш ка приподнята н ад  рельсами.
Вот он а  разверн ута  на 180°.
Путь поезду свободен!
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Приближается ле то  —  время ш ироко­
го развертывания планово-рем онтны х 
и ревизионных работ на контактной
сети.
Ниже в помощь работникам энерго­
снабжения публикуется ряд материа- 
лов, содержащих практические CO- 
NIU.

ПОЛЕЗНЫЕ СОВЕТЫ ПО РЕВИЗИИ И РЕМОНТУ 

ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫХ ОПОР КОНТАКТНОЙ СЕТИ

I. КАК МЫ ПРОВЕРЯЕМ 
ОПОРЫ И ФУНДАМЕНТЫ

У Д К  621.332.3:621.315.66.004.5:620.193.7

D настоящее в рем я о с в и д е те ль с тв о в а н и е  ж е л е з о б е т о н - 
^  ных опор  и ф у н д а м е н то в  к о н та к тн о й  сети  на ли н и я х  
постоянного то ка , в ча стн о сти  вы явлен и е  к о н с тр ук ц и й , 
подверженных э л е к тр о к о р р о з и и , п р о и з в о д и тс я  с п о ­
мощью приборов М С -0 7  (08) или  М-231 и М-762. О д н а к о  
на практике р у к о в о д с тв о в а ть с я  о д н и м и  то л ь к о  п ока за ­
ниями этих п р и б о р о в  н е ль з я : м о г у т  б ы ть  д о п у щ е н ы
ошибки. Ч тобы  б о ле е  ув е р е н н о  с у д и ть  о  со сто я н и и , 
скажем опоры  или  ф ун д а м е н та , н у ж н о  у ч е с ть  е щ е  р я д  
других об сто яте льств .

Вот как, н а пр и м е р , в е д е тс я  п р о ц е с с  о с в и д е те л ь с т ­
вования на К уй б ы ш ев ско й  д о р о г е .

Начинаем, как пра в и ло , со  сн яти я  п о те н ц и а ль н о й  
диаграммы. И з д и а гр а м м ы  вы писы ваем  уч а с тк и  с наи­
большими п о л о ж и те л ь н ы м и  п о те н ц и а ла м и , гд е  в д а л ь ­
нейшем и п р о в е р я е м  все о п о р ы  и ф у н д а м е н ты . Э ти м  
занимаются тр и  ч е ло в е ка  —  э л е к тр о м е х а н и к  и два  э л е к ­
тромонтера.

Группа б е р е т с со б о й  п р и б о р ы  М С -0 7  или  М С -0 8 , 
если проверка о с ущ е с тв л я е тс я  на п е р е го н е  с м е та л л и ­
ческими опорам и и ж е л е з о б е то н н ы м и  ф ун д а м е н та м и . 
При ж елезобетонны х о п о р а х , и с п о л ь з у ю тс я  п р и б о р ы  
М-231 или М-762.

Кроме приборов  и о б ы ч н о го  в та ки х с л у ч а я х  в с п о м о ­
гательного и н с тр ум е н та , н а до  в зя ть  е щ е  ш ун ти р ую щ и й  
провод М ГГ сечен и ем  50— 70 м м 2 с вр еза н н ы м  в н е го  
исправным и скров ы м  п р о м е ж у тк о м .

Итак, п ов торяем , п р о в е р к у  в е де м  в о сн о в н о м  в на­
меченных анодны х зонах. В начале о п о р у  осм а тр ив а е м , 
так сказать, внеш не. З а те м  п р о и з в о д и м  эле к тр и ч е с к и е  
замеры. При этом  о б я з а те л ь н о  уч и ты в а е м  п р о ф и л ь  п у ­
ти, величины н а гр у з о к  на ф и д е р н о й  зо н е , п о те н ц и а лы  
репьс-земля и гр ун та , с о п р о ти в л е н и я  ф ун д а м е н та , то к  
утечки с опоры  в зе м лю , г л у б и н у  за ле га н ия  гр ун то в ы х  
вод.

На перегоне п очти  все о п о р ы  с то я т  о ди н а к о в о й  
мощности, уси ли я  ж е  д е й с тв у ю т  на них р азны е . П о э то ­
му учитываем н а гр узк и , п р и хо д я щ и е с я  на о п о р ы ,—  и з - 
за увеличенного р а ссто я н ия  их о т  края  р е ль с о в , д а в ле ­
ния подвески на крив ой , в е тр о в ы х ус и ли й  (на вы соких 
насыпях).

Интересуемся та к ж е , к о гд а  ус та н о в ле н а  о по р а , 
сколько лет она э к с п л у а ти р у е тс я  б е з  и с к р о в о го  п р о м е ­
жутка, какая на да н н о м  уч а с тк е  б ы ла  зон а  д о  сн ятия  п о ­
тенциальной ди а гр а м м ы  и о ж и д а ю тс я  ли  к а к и е -ли б о  из­
менения в п о те н ц и а льн о м  со сто я н и и  р е ль с о в ы х  цепей  
(возможно, б у д е т  с о о р у ж е н а  с та ц ио н а р н а я  и ли  п о л уч е н а  
передвижная тяговая  п о д с та н ц и я , с д е л а н о  д о п о л н и т е л ь ­
ное отсасывающее ус тр о й с тв о  и т. д .).

Беря за о сн о в у показания  п р и б о р о в  и уч и ты в а я  д о ­
полнительные ф а к то р ы , л е гч е  п р и н ять  р еш ен ие , ч то  д е ­
лать с данной о п о р о й  или  ф у н д а м е н то м  в д а ль н е й ш е м .

В подтверж дение то го , ч то  о р и е н ти р о в а ть с я  на о д ­
ни показания п р и б о р ов  н е ль зя , х о те л о с ь  бы при в е сти  
весьма характерный, на наш  в з гл я д , п р и м е р . На о д н о м

из уч а с тк о в  за м е р и ли  зн а чен и е  с о п р о ти в ле н и й  д в у х  ф у н ­
да м е н то в  м е та л л и ч е с к и х  о п о р . П р и  внеш нем  о с м о тр е  
ника ких п ри зн а ко в  к о р р о з и и  а н ке р н ы х б о л то в  не б ы л о  
в и дн о . О г о л о в к и  к а за ли с ь  е щ е  совсем  новы м и. За м еры  
п р о и з в о д и л и  п р и б о р о м  М С -0 8  в сух о й  ле тн и й  де н ь . 
О п о р ы  с то я ли  в в ы е м ке , гд е  гр ун то в ы е  в о ды  н а хо д я тс я  
на н е зн а чи те ль н о й  гл у б и н е . С о п р о ти в ле н и я  за зе м ле н и я  
с о о тв е тс тв е н н о  со ста в и ли  100 и 30 ом . С у д я  по  их ве­
ли ч и н е , ф у н д а м е н ты  д о л ж н ы  б ы ли  б ы ть  исправны м и. Н о  
у ж е  на гл уб и н е  30 см, к о гд а  их о тк о п а л и , у  ф ун д а м е н та  
с с о п р о ти в л е н и е м  100 о м  о к а за л и с ь  тр е щ и н ы  ш ириной  
д о  7 м м  и р ж а вы е с л е д ы  к о р р о з и и . К о гд а  о тк о л о л и  
б е то н  и д о б р а ли с ь  д о  а н к е р н ы х б о л то в , то  тр и  из них 
на 20— 25%', а ч е тв е р ты й  на 4 0 %  б ы ли  п о к р ы ты  р ж а в ­
чиной . П о с л е д н и й  д а ж е  при  н е з н а ч и те ль н о м  у с и ли и  ша­
та л с я . Ф у н д а м е н т  о к а за лс я  аварийны м .

Д р у го й  ф ун д а м е н т , с о п р о ти в л е н и е  к о то р о г о  состав ­
л я л о  30 ом, б ы л м а ло  п о в р е ж д е н : к о р р о з и я  а н к е р н о го  
б о л та  не п рев ы ш ала  5— 7%.. В ы хо д и т, ч то  е сли  бы  ф у н ­
д а м е н ты  не о тк о п а ли , то  и не у з н а л и  бы  их и сти н н о го  
со сто я н и я . И им енно п о э то м у  нам к а ж е тс я , ч то  д л я  на­
чала, ч то б ы  у б е д и ть с я  в ц е л о с ти  о п о р ы , н у ж н о  хо ­
тя  бы  сн ять  н е зн а чи те ль н ы й  сло й  гр ун та .

К стати , р а б о ты  по  о б с л е д о в а н и ю  ж е л е з о б е то н н ы х  
о п о р  и ф ун д а м е н то в  п р о в о д и м  в о сн о в н о м  т о л ь к о  в с у ­
х у ю  п о г о д у  —  с мая по о к тя б р ь . Так как в ус л о в и я х  
э к с п л уа та ц и и  и и н те нсив но го  д в и ж е н и я  п о е з д о в  п о л у ­
чи ть  « о к н о »  д л я  р а б о ты  с ж е л е з н о д о р о ж н ы м  кр а н о м  
д о в о л ь н о  с л о ж н о , то  в п ер в ую  о ч е р е д ь  за м е н яе м  т о л ь ­
ко  аварийны е о п о р ы  и ф ун д а м е н ты , та ки е , н а пр и м е р , у  
к о то р ы х  а р м а тур а  к о р р о зи р о в а н а  на 2 0 % , а а н ке р н ы е  
б о л ты  ф у н д а м е н та  на 30% и б о ле е . О с та л ь н ы е  о п о р ы  и 
ф у н д а м е н ты  р е м о н ти р у е м  на м есте  и о с та в ля е м  их в 
э к с п л уа та ц и и . К о н е чн о , ц и ф р ы  20 и 30%  н а до  п он и м а ть  
о тн о с и те л ь н о . Е сли  о по р а  р а с п о л о ж е н а  на кр ив о й  м а ло ­
го  р а д и уса , то  и 10% к о р р о зи и  а р м а тур ы  сч и та е тся  
о па сны м  и мы ее м еняем .

И м е ю щ и е с я  на о п о р а х тр е щ и н ы , д а ж е  н е зн а ч и те ль ­
ные, н е п р е м е н н о  за д е лы в а е м  ц е м е н тн ы м  р а ств ор о м . 
Е сли  не с д е ла е ш ь  это  во в р е м я, т о  д о р о г о  п о п ла ти ш ь ся  
п о то м : п ро н ик а ю щ а я  че р е з  тр е щ и н ы  влага вы зо в е т 
и н те н с и в н ую  к о р р о з и ю  а р м а тур ы .

В те х  с луч а я х , к о гд а  с о п р о ти в л е н и е  ж е л е з о б е т о н н о ­
го  ф у н д а м е н та  с о с та в ля е т 1— 2 ом а и при  о тк о п к е  на
0,3— 0,5 м н и ч е го  не в ы я в и ло сь , то  о тк о п к а  п р о д о л ж а ­
е тся  на гл у б и н у  д о  2 м. Т о л ь к о  п о с ле  э то го  вы ясняется  
при чи н а  м а ло го  с о п р о ти в л е н и я  о п о р ы  или  ф ун д а м е н та  
и п р и н им а е тся  о к о н ч а те л ь н о е  р е ш е н и е .

П р а кти ка  п ока зы в а е т, ч то  гр уп п а  в состав е  из тр е х  
ч е л о в е к  в со сто я н и и  о с в и д е те ль с тв о в а ть  в д е н ь  40— 50 
ж е л е з о б е то н н ы х  о п о р  и ф ун д а м е н то в . На о п о р а х  и 
ф ун д а м е н та х , к о то р ы е  и м е ю т н и зко е  с о п р о ти в л е н и е , на­
н осим  на в и дн о м  м е с те  кр а ско й  п р я м о у го л ь н и к  р а зм е ­
р о м  250X100 м м . Э т о  яв ляе тс я  хо р о ш и м  н апом инани ­
ем , ч то  э ту  о п о р у  или  ф у н д а м е н т  н у ж н о  чащ е о с м а тр и ­
вать.

Ш. ▲. Хаснулин,
главны й  и н ж е н е р  

И н з е н с к о го  уч а стка  
эн е р го сн а б ж е н и я  

К уй б ы ш е в ско й  д о р о ги
г. Инза
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2. СПОСОБ ИЗМЕРЕНИЯ 
СОПРОТИВЛЕНИЙ

У Д К  621.332.3:621.315.66.004.5:620.193.7

Т >  п р о ц е сс е  эк сп луа та ц и и  о п о р  и ф ун д а м е н то в  к о н - 
та ктн ой  сети  в о зн и ка е т н е о б х о д и м о с ть  и зм е р е н и я  

со п р о ти в ле н и й  «о п о р а — р е л ь с » . В ели чи ны  этих с о п р о ­
тивлений  л е ж а т  в п р е д е л а х  о т  е д и н и ц  д о  н е с к о л ь к и х  
ты сяч ом  и косвен н о  х а р а к те р и з у ю т  со с то я н и е  о п о р  с 
то чк и  зр е н и я  р а зр уш е н и я  их э л е к тр о к о р р о з и е й . К со ­
ж а л е н и ю , п р и б о р о в , и м е ю щ и х такие  п р е д е л ы  и зм е р е ­
ния и за щ и щ е н н ы х о т  в лияния  б л у ж д а ю щ и х  то к о в , пока  
не с ущ е с тв уе т

Схема вклю чения прибора МС-07 (08) при измерении 
сопротивлений «опора — рельс» выше 1 ООО ом:
1 — прибор МС-07(08); 2 — дополнительное сопротив­
ление 1 000 ом; 3 — искровой пром еж уток

Д л я  и зм е р е н и я  со п р о ти в ле н и й  д о  1000 ом  п р и м е ­
няется  п р и б о р  М С -0 7  (08), а с о п р о ти в л е н и й  вы ш е 
1000 ом  —  м е го м м е тр  М  1101 (М1101 м ). П о с л е д н и й , о д ­
нако, и м е е т сущ е ств е н н ы й  н е д о с та то к : он в о тл и ч и е  о т 
М С -0 7  (08) не за щ ищ е н  о т  влиян и я  б л у ж д а ю щ и х  то ко в , 
п о э то м у  о б ъ е к ти в н о с ть  п о л уч е н н ы х  р е з у л ь та то в  весьм а 
о тн о с и те ль н а .

\ О ка зы в а е тся , п р и б о р  М С -0 7  (08) м о ж н о  и с п о л ь з о ­
вать и д л я  и зм е р е н ий , з н а ч и те л ь н о  п р е в ы ш а ю щ и х те, 
на к о то р ы е  он рассчитан, т. е. не на 1 000, а 10 000 ом . 
О н  в к лю ч а е тся  в и з м е р и те л ь н у ю  ц е п ь  по схем е , р е к о ­
м е н д уе м о й  в «У к а з а н и я х  по с о д е р ж а н и ю , р е м о н ту  и 
за щ и те  о т  к о р р о з и и  ж е л е з о б е то н н ы х  о п о р  к о н та к тн о й  
сети  и ф ун д а м е н то в  в ус л о в и я х  э к с п л у а та ц и и » . П а р а л ­
л е л ь н о  кле м м а м  п о д к лю ч а е тс я  в ы с о к о с та б и ль н о е  с о ­
п р о ти в ле н и е  1 000 ом , м о щ н о с ть ю  2 вт, а п е р е к л ю ч а ­
те л ь  п р и б о р а  ус та на в ли в а е тся  в п о л о ж е н и е  « х  1».

И зм е р я е м о е  при  да н н о й  схем е  с о п р о ти в л е н и е  яв­
ля е тс я  о б щ и м  д л я  д в у х  п а р а л ле л ь н ы х  це п ей  — « о п о ­
р а —  р е л ь с »  и д о п о л н и те л ь н о го  с о п р о ти в л е н и я . Зная 
значения о б щ е го  и д о п о л н и те л ь н о го  со п р о ти в л е н и й ,

Т абли ца п ересчета  сопроти влен и й

П о к аза н и я  прибора 
М С -07(08), ом 500 670 750 800 835

Сопротивление «опо­
р а —рельс», ом I 000 2 000 3 000 4 000 5 000

П оказан и я  прибора 
М С -07(08), ом 860 875 890 900 910

С опротивление «опо­
р а —рельс», ом 6 000 7 000 8 000 9 000 10 ООО

л е гк о  в ы ч и сли ть  п р и в е д е н н ы е  в та б л и ц е  сопротивлен»* 
ц епи  «о п о р а — р е л ь с » .

П р и м е н е н и е  п р е д л о ж е н н о г о  м е то д а  при отсуга 
вии с п е ц и а ль н ы х п р и б о р о в  д а е т  в о з м о ж н о с ть  болеети 
н о го  о п р е д е л е н и я  с о п р о ти в л е н и й  «о п о р а — р е л ь с »  в при 
д е л а х  д о  10 000 ом  и п о з в о л я е т  о б о й ти с ь  при  измерен* 
ях то л ь к о  о д н и м  п р и б о р о м  М С -0 7  (08).

В. Г. Карата»
старш ий  инженя 

л а б о р а то р и и  ЛИИЖЪ
г. Л енингр 1Д

3. ЗАДЕЛКА ПРОДОЛЬНЫХ 
ТРЕЩИН В ОПОРАХ

У Д К  621.332.3:621.315.66.004.^

В п р о ш л ы е  го д ы  на В л а д и в о с то к с к о м  уч а с тк е  энергк 
сн а б ж е н и я  при  р е м о н те  ж е л е з о б е то н н ы х  опор ко» 

та к тн о й  сети  п р и м е н я ла с ь  с л е д у ю щ а я  те хн о л о ги я .
П р о д о л ь н ы е  тр е щ и н ы  с р а ск р ы ти е м  0,1— 0,15 мм' 

вы ш е п р е д в а р и те л ь н о  р а з д е лы в а л и с ь  на глубину 5-
7 м м  и ш и р и н у  5— 6 м м . З а те м  на о сн о в е  поливинилн 
ц е та тн о й  э м ул ь с и и  п р и го то в л я л о с ь  полимерцементнм 
те с то . П р и  это м  в каче ств е  к о м п о н е н то в  использовн 
л и с ь : ц е м е н т м а рки  500—  10 л ; п е с о к  мелкозерниста 
п р о се я н н ы й  ч е р е з  си то  с о тв е р с ти е м  2 м м  и промй 
ты й ,—  8 л . П о с л е  тщ а те л ь н о го  пер е м е ш ив а н ия  цемег. 
и песка  д о б а в л я л о с ь  2,5 л  5 0 % -н о го  в о д н о го  раствок 
п о л и в и н и ла ц е та тн о й  эм ул ь с и и . О б р а зо в а в ш а я ся  таки» 
о б р а з о м  см есь р а зб а в ля ла с ь  в о д о й  д о  получен и я  тм 
ста, у д о б н о г о  д л я  у к л а д к и .

Р асчеканенная  тр е щ и н а  п е р е д  з а д е л к о й  смачивалаа 
1 0 % -н ы м  р а с тв о р о м  п о л и в и н и ла ц е та тн о й  эм ульсии, лм 
то м  те с то  д е р е в я н н ы м  ш п а те ле м  п л о тн о  и аккурат»: 
у к л а д ы в а л о с ь  и р а з гл а ж и в а л о с ь  к и стью . П о  м ере тве: 
д е н и я  у л о ж е н н о г о  в тр е щ и н ы  те ста , п р и м е р н о  мере 
час, за д е ла н н ы й  ш ов снова см а чи ва лся  1 0 % -ны м  pari 
в о р о м  эм уль с и и , п р и сы п а лся  с ух и м  ц е м е н то м  и п рот 
ж и в а лс я  м а с те р к о м .

Как в ы я сн и ло с ь , д о б а в л е н и е  песка в те с то  блат» 
тв о р н о  ска зы в а ло сь  на ка ч е ств е  з а д е л к и , та к  как у» 
д о ч н ы е  тр е щ и н ы  о б р а зо в ы в а ли с ь  ср а в н и те ль н о  редк: 
П р и  этом , чем  м ен ьш е  б ы ла  р а зд е ла н а  трещ ина, те* 
л у ч ш е  п о л у ч а л о с ь  ка ч е ств о  з а д е л к и . П р и  разм ерах пазе 
5 X 5  м м  у с а д о ч н ы х  тр е щ и н  в о о б щ е  не б ы ло .

О ч е н ь  це н н ы м  о к а за л о с ь  и то , ч то  качество  заде' 
ки, тв е р д о с ть  и эл а с ти ч н о с ть  за тв е р д е в ш е й  смеси в к 
з у , а та к ж е  с те п е н ь  с ц е п ле н и я  е го  с б е то н о м  опоры и 
у х у д ш а ю тс я , е сли  к о ли ч е с тв о  п о л и в и н и ла ц е та тн о й  эмуга 
сии ум е н ь ш и ть  в те с те  д о  2,5 л  в м е сто  рекомендова- 
н ы х 4,5— 5 л .

И з  всех о тр е м о н ти р о в а н н ы х  ука за н н ы м  способа 
о п о р  на у ч а с тк е  у с а д о ч н ы е  тр е щ и н ы  и м ели  толы 
2 0 % , да  и т о  в о сн о в н о м  те  о п о р ы , к о то р ы е  воссп 
н а в лив а ли сь  е щ е  д о  то го , как б ы ли  о к о н ч а те ль н о  подо 
бр а н ы  к о м п о н е н ты  те ста  и ш ирина р а з д е л к и  трещи» 
У с а д о ч н ы е  тр е щ и н ы  в св ою  о ч е р е д ь  за де лы в а ли сь  да 
ким  р а с тв о р о м  ц е м е н та  с д о б а в л е н и е м  7ю  поливинилз 
ц е та тн о й  эм ул ь с и и  и V 20 м е л к о з е р н и с то го  песка.

О п ы т  В л а д и в о с то к с к о го  уч а с тк а  свидетельствует 
то м , ч то  р а счека н ив а ть  за д е л ы в а е м ы е  тр е щ и н ы  до о 
м ой  а р м а тур ы  с ш и р ин о й  р а з д е лк и  10— 15 м м, как п 
р е к о м е н д у е тс я , н е ц е л е с о о б р а з н о . Д е л о  в то м , что обр» 
з ую щ и е с я  в та к и х  с л уч а я х  ус а д о ч н ы е  тр е щ и н ы  по ш 
р и н е  р а с к р ы ти я  п р и н и м а ю т п о ч ти  перв оначальны е  раз 
м ер ы .

И н ж . Г . А .  Вакуленк
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Э ксплуатируем ы е на ж е л е з н о д о р о ж н о м  тр а н с п о р те  
емкости д л я  хр а н ен ия  и тр а н с п о р ти р о в к и  н е ф те ­

продуктов п о д в е р га ю тс я  зн а ч и те ль н о й  к о р р о з и и . Ч ащ е 
icero, как пока зы в а е т п ра к тика , п о в р е ж д а ю тс я  к р о в ля  
резервуаров и тр у б о п р о в о д ы . Д е л о  в то м , ч то  в р е з е р ­
в а х  под кр ы ш ей  к о н ц е н тр и р у ю тс я  к и с л о р о д , влага, 
пары н е ф те п р о д ук то в , с е р о в о д о р о д  и д р . О н и -то , е сли  
кровля ничем не за щ ищ ен а , с п о с о б с тв у ю т и нтенсив ной  
ее коррозии.

У тр уб о п р о в о д о в , о с о б е н н о  м а з у то п р о в о д о в  с п о ­
догревом, п ри  ск о п ле н и и  в тр а н ш е е  влаги  и пара п р о ­
исходит зн ачительн ая  к о р р о з и я  м е та лл и ч е с к и х  тр у б , 
разрушается м е та лл и ч е ск а я  се тка  и а сб о ц е м е н тн а я  ш т у -

Рис. I. Так был изъеден коррозией м азутопровод, улож енны й 
шесте с паропроводом на станции Ж м еринка Ю го-Западной юроги

«атурка, С к о р о с ть  к о р р о з и и  тр у б о п р о в о д о в  на о т д е л ь ­
ных участках д о с ти га е т  2 м м  в го д . В р е з у л ь та те  т р у б о ­
проводы эти о че н ь  б ы с т р о — и н о гд а  ч е р е з  1,5— 2 го ­
да— выходят и з  с тр о я  (р ис . 1).

В статье п р и в о д я тс я  р е к о м е н д а ц и и  по за щ и те  о т 
(оррозии н а р уж н о й  и в н утр е н н е й  п о в е р хн о с ти  р е з е р - 
|уаров, а та к ж е  г и д р о - и те п л о и з о л я ц и и  п о д з е м н ы х  
трубопроводов п о ли м е р н ы м и  м а те р и а ла м и .

Испытания, п р о в е д е н н ы е  л а б о р а то р и е й  за щ и тн ы х 
покрытий о тд е ле н и я  п о л и м е р о в  Ц Н И И  М П С , п ока за ли , 
ко от а тм осф ерной  к о р р о з и и  н а р у ж н у ю  п о в е р х н о с ть  
резервуаров м о ж н о  н а д е ж н о  за щ и ти ть , п окр а си в  ее 
полимерными ла к о к р а с о ч н ы м и  м а те р и а ла м и . Н а и б о л е е  
)ффективны эм али : с о п о л и м е р н ы е  (в и н и л х л о р и д  с в и - 
шбутиловым э ф и р о м  м а р о к  С Х Б , С Х Б М ), п е р х л о р в и - 
чиловые ХВ-125, ХВ-124, э п о к с и н и тр о ц е л л ю ;.о з н ы е  ЭП-51, 
фенольные Ф Л -1 4 , к р е м н и й о р га н и ч е с к и е  Ф Г -9 , Ф Г -2 0
• др. Чтобы ум е н ь ш и ть  п о те р и  н е ф т е п р о д у к то в  о т  ис­
парения, р езерв уар ы  п о д  д и з е л ь н о е  то п л и в о  р е к о м е н ­
дуется красить в с в е тлы е  то н а : б е лы й , с в е тло -с е р ы й ,
шминиевый, а п о д  то п о ч н ы й  м а з у т  —  в те м н ы е  цвета  
(шли перхлорвиниловы е  м а р о к  П ХВ -2 3 , П ХВ -2 6 , ХВ-16 
ХСЭ-26, ХСЭ-23) и д р .

Верхний пояс и в н у тр е н н ю ю  п о в е р х н о с ть  р е з е р ­
в о в  хорош о п р е д о х р а н я е т  о т  к о р р о з и и  л а к о к р а с о ч - 
«е химически сто й к о е  п е р х л о р в и и и л о в о е  п о к р ы ти е  на 
основе лака ХВ-77 с н а п о л н и те л е м  (10— 1 5 % ) о т  веса 
нка. Рекомендуются та к ж е  эм али  и ш п а тле в ки  на о с н о - 
se эпоксидных см о л  (эп о кси дн а я  гр у н т -ш п а тл е в к а  
ЭП-00-10), а та к ж е  ти о к о л о в ы е  м а стики . К ры ш и и в е р х - 
*е пояса р е зерв уар ов , за щ ищ е н н ы е  та к и м  п уте м , с л у ­
жат примерно в 2— 2,5 раза б о ль ш е , чем  о б ы чн о .

ПОЛИМЕРЫ ЗАЩИЩАЮТ 

МЕТАЛЛ ОТ КОРРОЗИИ

У Д К  621.64:620.197:678.5/8

3  а щ и ту  ОТ К° Р Р ° ЗИИ д н и щ  и н и ж н и х  поясов  р е з е о - 
п р е д н а зн а ч е н н ы х д л я  хр а н е н и я  то пли в а , ц е ­

л е с о о б р а з н о  о с у щ е с тв л я ть  при  п о м о щ и  о д н о го  или  не­
с к о л ь к и х  ус та н а в ли в а е м ы х на д н е  п р о те к то р о в  ( Z c  2) 
Т р у б о п р о в о д ы  с п о д о гр е в о м  с л е д у е т  ук л а д ы в а ть  в ка­
налы  и ли  тр а н ш е и , р а с п о л о ж е н н ы е  вы ш е ур о в н я  гр ун ^ о  
вых в о д , о д н о в р е м е н н о  тщ а те л ь н о  п р е д о хр а н я я  о т п о -

у к л а д к е  * АР/ГИ Х В°Я‘ П р и  « с а л ь н о йу к л а д к е  и зо ля ц и я  п р о и з в о д и тс я  по с л е д у ю щ е й  схем е -
т°еКплоС^  НаруЖНОЙ п о в е р х н о с ти  те р м о с то й к и м  ла к о м , 
те п л о и з о л я ц и я , нанесенная по  м е та лл и ч е с к о й  сетке  и 
н а кон ец , а сб о ц е м е н тн а я  ш ту к а ту р к а  (рис . 3). ’

Д л я  окр а ски  го р я ч и х  т р у б  н а и б о ле е  п р о сты  и д о -  
Г "  ка м е н н о уго ль н ы й  ла к  с о р та  А  и а лю м иниев ая  

краска , п р и го то в ле н н а я  на б и ту м н о -м а с л я н о м  ла ке  
М о ж н о  п р и м е н я ть  та к ж е  р а з ли ч н ы е  эм али  и краски  на

ныНх°?опСИНТеТИЧеСКИХ СМОЛ: п е Р х "° Р в и н и л о в ы х , э п о к с и д - 
°ЛИМерНЫХ' п е н та Ф т а л ®вь1х. О д н а к о  н а и б оле е  

те р м о с то и к и  п о к р ы ти я  из к р е м н и й о р га н и ч е с к и х  м а те ­
р и а ло в  (эм али  Ф Г -9 , Ф Г-2 0 , Ф П -5 0 , ла ки  К-48, Э Ф -8  
и др.). Те п л о и зо ля ц и е й  м о г у т  с л у ж и т ь  п е н о б е то н ы  пе ­
н о си ли к а тн ы е  и а сб о ц е м е н тн ы е  м а те р и а л ы .

Т р уб ы , ук ла ды в а е м ы е  б е ска н а льн ы м  с п о с о б о м  во 
в ла ж н ы е  гр ун ты  со  ср е дн е й  или  п ов ы ш е н н о й  с те п е н ь ю  
к о р р о з и о н н о й  а кти вн ости  (у д е л ь н о е  с о п р о ти в л е н и е  

ом . м и м ен ьш е ), н у ж д а ю тс я  в за щ и те  у с и л е н н о го  
типа . В этом  случа е  на п о в е р хн о с ть  тр у б о п р о в о д о в  на­
н о ся тся  м н о го с ло й н ы е  р ул о н н ы е  ги д р о и з о л я ц и о н н ы е  
п о к р ы ти я  (и з о л , б р и з о л , ги д р о и з о л  или  б о р у л и н ).

Д л я  за щ и ты  о т  к о р р о зи и  тр у б о п р о в о д о в , не и м е ю ­
щ их п о д о гр е в а , н а иб оле е  п р и го д н ы  ш и р о к о  р а с п р о с т ­
р ан ен ны е б и тум н ы е  м а те р и а лы  и о с о б е н н о  п о ли м е р н ы е .

зави си м ости  о т  к о р р о з и о н н ы х  св ойств  гр у н то в  и н а ли ­
чия б л у ж д а ю щ и х  то к о в  т р у б о п р о в о д ы  м о г у т  и м е ть  тр и  
типа  п о к р ы ти й : н о р м а льн ы е , ус и ле н н ы е  и весьм а ус и ­
лен н ы е . П р и  этом  р е к о м е н д у ю тс я  б и тум н а я  м астика  в 
со че та ни и  с к р а ф т -б у м а го й  и б и тум н а я  гр у н то в к а  с п о -

Рис. 2. П ротекторная защ и та  днищ а резервуара:
1 — резервуар ; 2 — протектор; 3 — покрытие химически 
стойким лаком
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Рис. 3. Схема теплоизоляции  труб, уклады ваем ы х канальны м  
способом:
1 — слой краски; 2 — м еталли ческая  сетка или стеклоткань; 
3 — теплоизоляция (м атам и  из м инеральной ваты ); 4 — м етал ­
лическая  сетка; 5 — асбоцем ентная ш тукатурка  по м<еталли- 
ческой сетке; 6 — м азутопровод; 7 — п аровая  тр у б а ; 8 — ж е­
лезобетонны е плиты; 9 — опорная ж елезоб етон н ая  подуш ка; 
10 — бетонный монолит; 11— кирпичная стенка

с л е д у ю щ и м  нанесением  б и тум н о й  м а сти ки , а р м и р о в а н ­
ной р уло н н ы м  м а те р и а ло м  (и з о л о м , б р и з о л о м , б о р у л и -  
ном  или  с те к л о р о г о ж е й  и т. д .).

Н а р я д у  с этим  тр у б о п р о в о д ы  э ф ф е к ти в н о  защи­
щ а ю тся  о т  п о д з е м н о й  к о р р о з и и  и с п о м о щ ь ю  полимер­
ны х п ле н о ч н ы х  м а те р и а ло в . И з  б о л ь ш о го  количества те­
ки х м а те р и а ло в , о св о е н н ы х наш ей промышленностью 
п е р сп е кти в н ы  в н а сто я щ е е  врем я п о ли э ти ле н о в ы е  и п> 
л и в и н и л х л о р и д н ы е  п ле н ки . Б ла го д а р я  хо р о ш е й  эластич­
н ости  эти  п ле н к и  л е гк о  н аносятся  на защ ищ аем ую  го 
в е р хн о с ть , они  п л о тн о  п р и л е га ю т ко  всем  ее неровно­
стя м  и о б е с п е ч и в а ю т с п л о ш н о е  и д о с та то ч н о  прочно! 
п о к р ы ти е .

Весьм а со в е р ш е н н ы м и  и д о с туп н ы м и  являют­
ся та к ж е  п о л и в и н и л х л о р и д н ы е  п ле н ки  м арки  В-118 (н* 
н о ся тся  по к л е я м  —  п о л и и з о б у ти л е н о в о м у , №  88 КН-1 
го р я ч е м у  б и т у м у  или  по  го р я ч и м  и х о л о д н ы м  биту»- 
ны м  м а сти ка м ), а та к ж е  л и п к и е  самоприкпеивающиео 
п о л и в и н и л х л о р и д н ы е  п ле н ки .

Р е к о м е н д уе м ы е  п о л и м е р н ы е  м а те р и а лы  успешш 
п р о ш л и  п р о в е р к у  при  за щ и те  р е з е р в уа р о в  и трубопр& 
в о д о в  в р а з ли ч н ы х  к л и м а ти ч е с к и х  зо н а х.

В. А .  Артамонм 
канд. техн. нау» 

р у к о в о д и те л ь  лабораторш 
защ иты  о т  к о р р о з и и  железобетонньа 

и п о д з е м н ы х  сооружен*;
ЦН И И  МПС 

Г . С . Тихоном 
с та р ш ий  инженер

г. М осква

О НАДЕЖНОСТИ РАБОТЫ ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМЫ ТЕПЛОВОЗОВ ТЭП10Л

ГГ '  е п ло в о зы  ТЭ П 1 0 Л , в ы пус ка е м ы е  в
* н а сто я щ е е  в рем я Л уга н с к и м  те п ­

л о в о з о с тр о и те л ь н ы м  за в о д о м , д л я  
повы ш ения  н а д е ж н о с ти  р а б о ты  т о п ­
лив н о й  си сте м ы  о б о р у д о в а н ы  д в у м я  
то п л и в о п о д к а ч и в а ю щ и м и  насосам и 
(п ом па м и ). О н и  п о д с о е д и н я ю тс я  к 
то п ли в н о й  си сте м е  д в у м я  сп ос об а м и .

В пер в ом  с луч а е  на в х о д е  и в ы хо ­
д е  ус та н о в ле н ы  тр е х х о д о в ы е  п р о б к о ­
вые краны , п р о б к и  к о то р ы х  п е р е в о ­

м
*4%
7 Ш

4
*
л

- 6

5\44 у / /

V . .1,

д я тс я  к л ю ч о м  в т о  и ли  и ное  п о л о ж е ­
ние, н е о б х о д и м о е  д л я  р а б о ты  п е р ­
вой или  в то р о й  п ом пы .

Н е д о с та тк а м и  да н н о й  к о н с тр у к ц и и  
я в ля е тс я  то , ч то  при  р а б о те  в х о д н о й  
кран с о з д а е т  « п о д с о с »  в о з д у х а , хв о ­
с то в и ки  б р о н з о в ы х  п р о б о к  л о м а ю тс я  
и ли  ср а б а ты в а ю тся  та к , ч то  их н е в о з ­
м о ж н о  п о в е р н у ть  к л ю ч о м .

Во в то р о м  с л уч а е  р е зе р в н а я  п о м ­
па не п о д к л ю ч е н а  в то п л и в н у ю  с и с те ­
м у . П р и  в ы хо д е  из с тр о я  о сн о в н о й  
п ом пы  ее за м е н я ю т р е зе р в н о й  с о о т ­
в е тс тв ую щ и м  п е р е с о е д и н е н и е м  т р у ­
б о п р о в о д о в .

Н е д о с та то к  да н н о й  к о н с тр у к ц и и  в 
то м , ч то  зам ена пом п  т р е б у е т  о тс о ­
е д и н е н и я  и п о д с о е д и н е н и я  тр у б . С  
д р у г о й  с то р о н ы , н е т гар а н ти и  п л о т ­
н о сти  п е р е с о е д и н е н н ы х  т р у б о п р о в о ­
д о в  и в о з м о ж е н  « п о д с о с »  в о з д ух а . 
В п р о ц е с с е  э к с п луа та ц и и  э то  в е д е т 
к б р а к у  в р а б о те .

И з б е ж а ть  в ы ш е п е р е ч и с л е н н ы е  не ­
д о с та тк и  м о ж н о , изм енив к о н с тр у к ­
ц и ю  то п л и в н о го  тр у б о п р о в о д а . Такая 
м о д е р н и з а ц и я  п о д  с и л у  д е п о .

Д л я  э то го  д о с та то ч н о  (п р и м е н и ­
те л ь н о  к п е р в о м у  в а р и а н ту  п о д к л ю -

Автоматичсский ш ариковы й клапан  в сборе:
1 — медное уплотнительное кольцо; 2, 8 — 
пробки; 3 — корпус; 4, 9 клап ан  ш арико­
вый; 5. 6, 7 — ш туцера; 10 — н агн етатель­
ное отверстие

У Д К  625.282-843.6-83.031

чения  п о м п ы ) в м е сто  в хо д н о го  трег 
х о д о в о го  крана ус та н о в и ть  тройник,! 
в м е сто  в ы х о д н о го  —  шариковый as- 
то м а ти ч е с к и й  клапан, предложении! 
р а б о тн и к а м и  д е п о  А р ы с ь  (см. рис.), 

П р и  р а б о те  о сн о в н о й  помпы топ­
л и в о  о т  ф и л ь тр о в  гр у б о й  очисти 
п р о х о д и т  ч е р е з  тр о й н и к , помпу» 
ш ту ц е р  в ш а р и ков ы й  клапан 9.0« 
п р и п о д н и м а е тс я  и то п л и в о , постум 
в н а гн е та те л ь н о е  о тв е р с ти е  10 через 
ш ту ц е р  6, п р о х о д и т  к ф ильтр а м  тон­
кой  о ч и стк и . П р и  этом  шариков» 
клапан  4 п е р е к р ы в а е т д о с ту п  топлик 
к авари йной  п ом пе  3.

В с л уч а е  р а б о ты  аварийной по* 
пы то п л и в о  о т  ф и л ь тр о в  грубой очи­
стки  п р о х о д и т  ч е р е з  тройник, aej- 
р и й н ую  п о м п у , ш ту ц е р  5 в шарико 
вый клапан. О н  приподнимается 
то п л и в о  п о с ту п а е т  в нагнетателш 
о тв е р с ти е  10. П о с л е  ч е го  через шту 
ц е р  6 о н о  и д е т  к ф и л ь тр а м  тонко 
о ч и с тк и . П р и  э то м  шариковый кл< 
пан 9 п е р е к р ы в а е т д о с ту п  топлива 
о сн о в н о й  пом пе .

П е р е х о д  о т  р а б о ты  одной по» 
пы на р а б о ту  д р у г о й  осуществляет: 
т о л ь к о  п е р е к л ю ч е н и е м  пакетного пе 
р е к л ю ч а те л я , р а с п о л о ж е н н о го  на пра 
вой в ы с о к о в о ль тн о й  кам ере.

И . К. Выходц»
м а сте р  де п о  А 

К азахской  дорог»
г. Арысь
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НЕДОСТАТОК СХЕМЫ ЗАЩИТЫ 

РТУТНЫХ ВЫПРЯМИТЕЛЕЙ
УДК 621.331:621.311.442.04:621.316.9

На подстанциях нашего участка внедрена защита 
ртутных выпрямителей от неполнофазного режима 

работы (НФР), разработанная Уральским отделением  
ЦНИИ МПС. В первый ж е период эксплуатации мы 
столкнулись с одним ее недостатком: при исчезновении 
тающего шкаф напряжения 220 в происходит лож ное  
срабатывание защиты с отключением агрегата, несмотря 
на то, что в нем нет никаких ненормальных процессов. 
В этом легко убедиться, рассмотрев схему защиты и ее 
оперативных цепей (рис. 1 и 2).

Не вдаваясь в описание подробностей принципа 
действия защиты от НФ Р, укажем, что он сводится к 
следующему. При отсутствии неполнофазного режима 
работы цепочка триодов ТГ2-ТГ6 (схема И) открыта и 
реле Р подтянуто (рис. 1), при отсутствии нагрузки или 
отключения агрегата схема И закрывается, но открыва­
ется триод ТГ8 (схема И Л И ) и реле Р продолж ает ос­
таваться под током, при этом реле Р своим нормально 
открытым контактом шунтирует катушку выходного ре­
ле Pi (рис. 2)ч При наступлении неполнофазного режи- 
ка работы цепочка ТГ]-ТГ6 разрывается, реле Р обес­
точивается, размыкает свой н. о. контакт, тем самым 
снимая шунтировку с катушки реле Pi, которое, срабо­
тав, выдает команду на отключение агрегата.

При перегорании предохранителя или выключении 
выключателя Вк коллекторное напряжение U K исчезает, 
реле Р обесточивается и схема работает аналогично опи­
санному выше, т. е. имеет лож ное действие защиты.

Для устранения этого, на наш взгляд, недостатка 
нами было сделано небольшое дополнение.

На коллекторное напряжение постоянно подключили 
реле Р2 (на схемах реле Р2 и его цепи показаны пунк­
тиром), оно подтягивается и размыкает свои нормально 
замкнутые контакты, первый из них в цепи сигнализа­
ции, второй параллельно катушке реле Pi, таким образом  
при наличии напряжения 220 в это реле никак не влияет 
на работу схемы.

При исчезновении напряжения 220 в реле Р2 обесто­
чивается и замыкает свои контакты, первый подает сиг­
нал деж урном у, а вторым продолж ает шунтировку ка­
тушки реле Pi соответственно через реле Б и Б |.

-l/к 266
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Рис. I. Схема защ иты  
ртутного вы прям ителя от 
нсполноф азного реж им а 

работы  НФ Р:
1 — от схемы И Л И  для  
отрицательны х сигналов 
от анодны х пик-транс­
ф орм аторов; I I — о три ц а­
тельны е сигналы  от анод­
ных гш к-трансформаторов

+1)06

Рис. 2. Схема оп ератив­
ных цепей защ и ты  от 
НФ Р:
I — на сигнал; II — на 

отклю чение агрегата

В качестве реле Р2 использовано реле К Д Р -1, взятое 
из стойки АВР тяговых агрегатов, оно удачно монти­
руется в компактном шкафу защиты от НФР.

А. 3 . Гачечиладзе,
начальник 

тяговой подстанции Гантиади 
Сухумского участка энергоснабжения

П О ВЫША Е М К А Ч Е С Т В О ,  
СНИЖАЕМ С Т О И М О С Т Ь
(Окончание, начало на 2-й стр. обложки)

техники б е зо па сн ости . О к о н ч и в ш и е  
зти курсы сда ю т экзам ен  и п о л у ч а ю т  
соответствующий сле са р н ы й  р а з р я д .

Практикуем м ы и п р и к р е п л е н и е  
новичков, не и м е ю щ и х д о с та то ч н о й  
квалификации, к о п ы тн ы м  ка д р о в ы м  
рабочим. Те ш е ф с тв у ю т  над  своим и 
подопечными и п о -о те ч е с к и  п е р е д а ­
ют им свои знания, свой о п ы т.

Работает у  нас и ш к о л а  п е р е д о в о ­
го опыта. Р ук о в о д и т ею  с л е с а р ь -у н и ­
версал т. Ткаченко. О к о н ч и в ш и е  э ту  
школу сами ста н овятся  м астер ам и  
своего дела.

Весьма ха р а ктер н о , ч то  м н о ги е  л ю ­
ди нашего цеха  с тр е м я тс я  п ов ы си ть  
свою общ ую  к у л ь т у р у  и п р и о б р е с ти

те хн и ч е с к и е  знания. В н а сто я щ е е  вре ­
м я т р о е  у  нас уч а тс я  в и н с ти тута х , 
се м е р о  —  в те х н и к ум а х  и д е с я ть  че ­
л о в е к  —  в ш к о л а х  р а б о че й  м о л о ­
д е ж и .

Х о ч е тс я  ска за ть  н е с к о л ь к о  сло в  о 
то м , как д р у ж н ы й  к о л л е к ти в  наш его  
ц е ха  в с тр е ч а е т м о л о д о е  п о п о лн е н и е . 
В от п р и ш ли  к нам со  ш к о л ь н о й  ска ­
м ьи н е с к о ль к о  ю н о ш е й . С о зы в а е тся  
п р о ф с о ю з н о е  с о б р а н и е  в ц е хе . О н о  
п р о х о д и т  в то р ж е с тв е н н о й  о б с та н о в ­
ке. О д и н  за д р у ги м  в ы с туп а ю т ста ­
ры е  ка д р о в и к и  —  сле с а р и  и м а сте ­
р а —  и р а сска зы в а ю т ю н ош а м  о  за ­
м е ч а те л ь н ы х  тр а д и ц и я х  цеха , о  то м , 
с к о л ь к о  х о р о ш и х  л ю д е й  в о сп и та л  
е го  к о л л е к ти в , о  п е р сп е кти в а х р о ­
ста  к а ж д о го .

И п р и ш е д ш и е  ю н о ш и  с п ер в ы х ж е  
д н е й  о к р ы л я ю тс я  н а д е ж н о й , ч то  им 
п о м о гу т  с та р ш и е  то в а р и щ и , ч то  они  
не о с та н утс я  на п о л о ж е н и и  Ваньки 
Ж у к о в а  из ра сска за  А н то н а  П а в ло в и ­

ча Ч ехова . У  нас н ет те к у ч е с ти  ра­
бо че й  с и лы , к а ж д ы й  п р и ш е дш и й  
ю нош а, как п р а в и л о , п р о д о л ж а е т  в 
ц е хе  св ой  т р у д о в о й  п уть .

Без вним ания и з а б о ты  у  нас не 
о с та е тс я  ни о д и н  че ло в е к . С л у ч и с ь  
у  к о г о -л и б о  в сем ье  го р е  —  на п о ­
м о щ ь  п р и х о д и т  весь к о л л е к ти в  цеха . 
Д о п у с т и л  к т о -т о  о ш и б к у , —  она ана­
л и з и р у е т с я  с о о б щ а  и д е л а е тс я  с о о т ­
в е тс тв ую щ и й  вы вод , ч то б ы  б о ль ш е  
та ка я  о ш и б к а  не п о в то р я ла с ь .

В от все э то , в м е сте  в зя то е , сп о ­
с о б с тв у е т  с п ло ч е н и ю  л ю д е й , их д р у ж ­
бе , п о д л и н н о й  за и н те р е с ов а н н ости  
р а б о та ть , уч и ть с я  и ж и ть  п о -к о м м у ­
н и с ти ч е ски , н е и зм е н н о  о б е сп еч и в а е т 
нам п р о и зв о д с тв е н н ы й  усп е х .

И. И. Кривое,
ста р ш и й  м а сте р  

п о д ъ е м о ч н о го  р е м о н та  
д е п о  Д е б а л ь ц е в о -С о р т и р о в о ч н о е  

Д о н е ц к о й  д о р о ги
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ПРИБОР ДЛЯ ИСПЫТАНИЯ 

ИСКРОВЫХ ПРОМЕЖУТКОВ

У ДК  621.332 38

Д
о сих пор дистанции контактной сети не 
имеют прибора, с помощью которого мож­

но было бы испытать искровые промежутки, 
находящиеся в эксплуатации на опорах кон­
тактной сети. Прибор, описанный в журнале 
«Электрическая и тепловозная тяга» (1965 г.), 
позволяет лишь выявить наличие короткого 
замыкания. Этого, однако, мало для опреде­
ления технического состояния промежутка в 
целом.

Дорожной электротехнической л аб орато­
рией Донецкой дороги разработан и изготов­
лен переносный электрический прибор — ис­
пытатель искровых промежутков (И И П ),  поз­
воляющий определять все электрические п ар а­
метры, причем не только наличие короткого 
замыкания, но и напряжение в момент ср а б а ­
тывания промежутка.

Прибор не сложен по конструкции и состо­
ит из следующих узлов:

генератора электрических импульсов с по­
вышающим трансформатором; выпрямителя с 
удвоением напряжения; вольтметра на 900 в; 
выключателя питания, пусковой кнопки и про­
водов с заж им ам и для присоединения к испы­
туемому искровому промежутку; батарейки 
карманного фонаря типа КБС-Л-0,5.

Д ля сборки требуются: сопротивления — 
переменное 1,5 ком и постоянное 3 Мом, 10 
ком и 51 ком; конденсаторы М Б Г П  0,25 мф и 
0,5 мф на 400 в, а такж е 300 пф на 150 в; 
вольтметр на 900 в; микровыключатель; кноп-

Рис. 1. И спы татель искрового пром еж утка

ка пусковая; диоды Д -7 Ж  или Д-226, трио 
П-46 и трансформатор повышающий. Траж 
форматор изготовлен на Ш-образном серде 
нике (сечение ж елеза  1 2 x 1 5  мм) с обмоткам!
I катушка — 130 витков, провод П Э Л -0,5 mi
II катушка 180 витков, ПЭЛ-0,05 мм, III ка 
тушка — 12СЭ0 витков, ПЭЛ-0,05 мм. Волы 
метр переградуирован из микроамперметр 
типа М-49/0-300 мка.

Общий вид прибора, соединенного с искре 
вым промежутком, показан на рис. 1, а при 
ципиальная электрическая схема на рис. 2.

Перед испытанием промежутка нужно yi 
тановить в приборе батарейку КБС-Л-0,о 
проверить его исправность. Д ля  этого провс 
да с заж им ам и  раздвигают так, чтобы зажв 
мы не касались друг друга, включают питаш 
(переводят выключатель во включенное ш 
ложение) и нажимают на пусковую кнопи 
Плавно передвигающаяся стрелка вольтметр 
должна остановиться на делении 900 в. Пр 
таких показаниях прибор годен к работе. За 
тем в соответствии с Правилами техники и 
зопасности при работах на контактной сет 
(§ 71, 72, 74 и 144) подготавливают рабоче

ГЛзвестно, что повреждения моторно-осевы 
'  ' подшипников — часто встречающиеся 
весьма неприятные неисправности тепловозм 
Они нередко являются причиной случаев, ки 
да локомотивная бригада вынуждена отцеп 
лять  локомотив и следовать резервом с умен 
шенной скоростью. Очень часто из-за нагрев 
моторно-осевых подшипников и задира осевы 
шеек колесных пар тепловозы заходят в: 
внеплановые ремонты.

Достаточно проанализировать отчетные до 
кументы нашего депо Волховстрой. Ведь тол 
ко в этом году из-за нагрева подшипнико 
уже зарегистрировано тридцать два случаям 
становки тепловозов ТЭЗ и ТЭП10 на межпо 
ездной ремонт. Почти все они потребова.1 
смены вкладышей из-за излома и устран! 
ния задира осевых шеек колесных пар.

Наиболее часто перегрев подшипников вш 
никает в зимний период. Он вызывается тек 
что при понижении температуры наружно! 
воздуха условия смазывания вкладышей за 
трудняются из-за загустения смазки. В сред 
нем за год мы производим до 50 выкаток мо 
торно-осевых блоков тепловозов из-за нагрев 
подшипников.

Инженерно-технические работники наше 
депо долго работали над тем, чтобы выяснш 
причину нагревания моторно-осевых подпит 
ников на тепловозах. В конце концов № 
пришли к выводу, что нагрев вкладыше
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место. При этом присоединяют переносное з а ­
земление к тяговому рельсу и к существующе­
му заземлению на опоре выше искрового про­
межутка, отсоединяют одну шпильку искро­
вого промежутка от заземления опоры, при­
соединяют прибор И И П  к обеим шпилькам 
промежутка и наж имаю т пусковую кнопку.

Стрелка вольтметра долж на перемещаться 
по шкале до тех пор, пока не произойдет 
электрический пробой промежутка. В этот мо­
мент стрелка остановится и немного качнется 
в обратную сторону.

Такие колебания будут продолжаться до 
выключения прибора. М аксимальное показа­
ние вольтметра и будет напряжением сраба­
тывания искрового промежутка. В случае ко­
роткого замыкания стрелка вольтметра будет 
оставаться на нуле.

Д л я  удобства пользования прибором ИИП 
на шкале вольтметра красной краской отмече­
ны деления от 0 до 200 в и от 800 до 900 в. 
Искровые промежутки, срабатываю щ ие в пре­
делах, отмеченных красной краской, выбрако­
вываются.

Прибор надежен и безопасен в эксплуата­
ции, намного сокращ ает время, необходимое 
на проверку искровых промежутков. В элект­
ромеханических мастерских испытатели эти 
изготавливаются сейчас для всех дистанций 
контактной сети дороги.

В. И . А в е р ки н ,
начальник

электротехнической лаборатории 
Донецкой дороги

Н . А .  Н абойченко ,
электромеханик лаборатории

г. Д онецк

Ж МОЖНО УСТРАНИТЬ НАГРЕВ МОТОРНО-ОСЕВЫХ ПОДШИПНИКОВ
УДК 621.333— 233.21.004.6

возникает из-за повышенного давления см азы ­
вающего м атериала на осевую шейку.

Согласно альбомным чертежам оно долж но 
быть около 36 кг. Однако такое давление 
быстро изнашивает войлок и шерстяную пря­
жу, вызывая повышенное засаливание мест 
трения в смазывающем материале. В резуль­
тате этого смазка на трущихся поверхностях 
не обновляется.

Нами проверена работа моторно-осевых 
подшипников при различных смазывающих 
материалах и давлении его на шейку оси 5 и
12 кг. В качестве такого м атериала применя­
лись польстерная щетка вагонного типа и тех­
нический войлок с шерстяной пряжей. В обо­
их случаях в течение долгого времени подшип­
ник работал без нагрева.

Предлагаемое уменьшение давления см а­
зывающего материала на шейку оси создает 
благоприятные условия для смазки вклады ­
шей, снижает износ смазывающего м атериала 
и уменьшает его засаливание. Это подтверж­
дается и стендовыми испытаниями, проведен­
ными ВНИТИ.

Конструкторы Луганского тепловозострои­
тельного завода тоже рекомендуют снизить

н аж атие пружины. Ссылаясь на зарубеж ны й 
опыт, они указывают, что на польстерах за р у ­
бежных конструкций это усилие не превышает 
7 кг.

Известно об экспериментальных работах 
вагонных букс с подшипниками скольжения, 
на которых давление см азы ваю щ его м атериа­
ла на шейку оси уменьшено в два раза. П р ак ­
тика подтвердила целесообразность снижения 
давления пружин.

Итак, давление смазы ваю щ его материала 
на шейку оси на всех локомотивах, где приме­
нены моторно-осевые подшипники скольже­
ния, а для смазки польстеры, необходимо со­
кратить до 5— 7 кг.

Это позволит ликвидировать нагревы под­
шипников, снизить расход войлока, шерстяной 
пряжи и смазки. Одновременно отпадает пот- 

< ребность в осмотре подшипников на малых 
периодических и профилактических осмотрах 
зимой, что в свою очередь позволит сэконо­
мить большое количество средств.

В. Ф. Коптилкин,
начальник производственно-технического отдела

депо Волховстрой
г. Волховстрой
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ф  МНЕНИЯ, СОВЕТЫ, РЕКОМЕНДАЦИИ ф  МНЕНИЯ, СОВЕТЫ, РЕКОМЕНДАЦИИ

АВАРИЙНЫЙ РЕЖИМ ПИТАНИЯ 

ДИЗЕЛЯ 2Д50
УДК 625.283-843.6:621.436.03

П  ри выходе из строя топливоподкачиваю- 
”  щего насоса на тепловозе ТЭМ1 автором 
настоящей статьи предложен простой способ 
перехода на аварийную схему питания ди­
зеля.

Д ля  этого в топливной системе переклю­
чают трехходовой кран в положение «Топ- 
ливоподогреватель отключен». В электричес­
кой схеме при выключенной кнопке «Топлив­
ный насос» от заж им а 2/3 отсоединяют про­
вод 213 и заизолируют его. Это делается для 
того, чтобы не обесточилась цепь управления 
дизелем. Все переключения занимаю т 3—4 
мин.

Теперь дизель готов к работе. Можно 
включить кнопку «Топливной насос» и запус­

тить дизель. Насосы будут подавать топли 
к форсункам.

Описанная схема была проверена на та 
ловозе ТЭМ1. Так можно работать до кон 
смены, не прерывая маневровой работы.

А . Р . Абба(
машинист тепловоза депо Джул1 

Азербайджанской дорш
г. Д ж у л ь ф а

ИЗМЕНЕНИЕ СХЕМЫ РУЧНОГО 

УПРАВЛЕНИЯ ПЕСОЧНИЦАМИ
У ДК  625.282-848.6-83.01)

Существующая на тепловозе ТЭЗ системап 
дачи песка имеет недостатки. Основной 

них — повышенный расход песка, так как г 
нажатии на педаль начинают работать ф|_ 
сунки сразу обеих секций. М ежду тем в опред

Содержание и ремонт электропечей 
на электровозах BJI8

В условиях Сибири слесарям прихо­
дится 6—7 месяцев в году ремон­

тировать печи на электровозах. Р е­
монт печей обычно приводит к про­
стою локомотивов в пунктах техниче­
ского осмотра.

На ВЛ8, как правило, перегорают 
печи 1-й группы, которые находятся  
под полом. Они плохо обтекаются  
воздухом и вследствие этого выходят 
из строя. Заводы-изготовители дел а­
ли попытку разрешить этот вопрос по­
становкой терморегуляторов, но их

УДК 621.335.2.004.6

блокировки бригады стали закорачи­
вать и в настоящее время терморегуля­
торы не работают. Несколько электро­
возов были выпущены с печами 1-й 
группы без кож ухов, но из-за сообра­
жений техники безопасности пришлось 
отказаться от этого пути. В то ж е вре­
мя практика показала, что печи без 
кож ухов работают намного больше.

На машинах последних выпусков 
продолжительность ремонта печей 
увеличилась, так как крепление их к 
полу 1-й группы сделали неудобным. 
О собенно много времени тратится на 
«залавливание» болтов. Ж елательно, 
чтобы ремонтные заводы крепление 
печей производили с помощью двух  
скоб, которые надевались бы на 
шпильки и фиксировались гайками.

Для этого нужно будет изготовить 
4 шпильки и две скобы. Шпильки 
следует ввернуть в имеющиеся бо­
бышки и приварить. Скобы ж е легко 
надевать на шпильки и фиксировать 
их гайками.

И еще об одном недочете. Д ело  
в том, что монтаж провода у печей 
со стороны земли на последних ма­
шинах изменили, а в схеме измене­
ний не показали.

Это привело к тому, что перв 
время систематически на мног 
электровозах перегорали печи и* 
неправильного монтажа провода. С) 
ма долж на быть такой, как показа 
на рисунке.

Ускорить ремонт печей, а таю 
увеличить срок их службы мощ 
если сделать некоторые изменения 
конструкции.

Проложить кабель от печи 130 
ящик измерительных приборов, вывд 
завести в коробку (на схеме кабел 
показан пунктиром). Это позват 
определять мегомметром, под кай 
сиденьем сгорели печи 1-й группы.

Например, стрелка мегомметр! 
показала 0, значит неисправны и 
129— 130, если ж е она покажет к 
кое-то сопротивление, то неисправ! 
печи 131 — 132. Кроме того, нули 
усилить перемычки меж ду трубка»

Каркасы печей необходимо а 
вить так, чтобы шпильки, котор| 
крепят трубки, были обращены резь 
бой к крышке, а то в эксплуата] 
наблюдается самоотвертывание га 
и выпадение шпилек, что ведет к i 
роткому замыканию.

Д ля зацепки проводов при п| 
звонке желательно сделать отверп 
в кож ухе печей 1-й группы, чтоб 
не снимать крышек.

В. П . Чертенке
слеса] 

депо Иной
ст. И н ская
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ленных условиях (при скоростях более 30 км/ч, 
подъезда к поезду, проследовании через пере­
езды, для предотвращения пробоксовок ко­
лесных пар, в сырую погоду и т. д.) в такой 
большой подаче песка нет необходимости.

Автором настоящей статьи предложено 
дополнить существующую заводскую схему 
специальной кнопкой для ручного управления 
действием песочницы. Благодаря  этому можно 
при необходимости экономно подавать песок 
под колеса только ведущей секции и умень­
шить тем самым запыленность экипажа. Д а н ­
ное предложение одобрено и принято к внедре­
нию техническим отделом ЦТ МПС.

Кнопка для ручного управления имеет два 
контакта: размыкающий и замыкающий. П ер­
вый из них помещается в разрыв цепи прово­
да 138 (см. рисунок), идущего от педали «П е­
сок» к электропневматическому вентилю «Впе- 

д».

Второй контакт — зам ыкаю щ ий — подклю­
чен между плюсом аккумуляторной батареи и 
катушкой клапана КЛП . Д л я  этого провод 

на пульте управления наращ иваю т допол­
нительным проводом П. Таким образом, через 
размыкающий контакт кнопки будет осущест­
вляться подача песка по заводской схеме, а 
через замыкающий — только под ведущую сек­
цию (при включении кнопки).

Цепь питания катушки электропневматиче- 
ского вентиля от педали: плюс аккумулятор­
ной батареи, провод 132; педаль КН «Песок»; 
провода 133 и 135, блокировочные пальцы ре­
версора, провода 138 и 138а, размыкающий

у /2
№  '  135

138 6  139

ИР „песок”

Измененная схем а питания катуш ки электроп невм ати че- 
ского вентиля управления песочницами на тепловозе ТЭЗ

контакт кнопки, провод 1386, клапан К Л П  и 
минус аккумуляторной батареи.

Цепь питания от кнопки: плюс аккум уля­
торной батареи, провода 101 и П, замыкаю щий 
контакт кнопки, провод 1386 и клапан КЛП .

При неисправности вспомогательного гене­
ратора данная схема уменьшает нагрузку на 
аккумуляторную батарею.

Машинист В. А. Приходько
г. Кривой Р о г

ЭЛЕКТРОННОЕ РЕЛЕ ВРЕМЕНИ

У ДК  621.331:621.311.04:621.318.57

О но применено на Ярославском участке 
энергоснабжения взамен моторного реле 

времени РВТ-1200 и используется в схемах те­
лесигнализации.

-213

750ом

_  750ом 
матрица Г

Б I+210

Как видно из схемы, кодировка телесигна­
ла осуществляется открытым состоянием три­
ода Т3, которое зависит от состояния Ть Пос­
ледний управляется двумя входами: с реле
критических величин и с коллектора Т2
0  =  40).

В открытом состоянии Ti находится при 
наличии отрицательного потенциала на од­
ном из входов, в закрытом — при полож итель­
ных потенциалах на обоих входах. В случае 
отсутствия критической нагрузки Т) и Т2 от­
крыты, а Т3 закрыт. Конденсатор будет в з а ­
ряженном состоянии. Время заряда  из расче­
та на 1 мкф составляет 3 мсек.

При появлении критической нагрузки кон­
денсатор разряж ается  и Т2 закрывается. Вре­
мя р азряда  из расчета на 1 мкф — 245 мсек. 
В течение разряда конденсатора Tj остается 
открытым, а по окончании разряда ,  если кри­
тическая нагрузка устойчива, триод зак р ы ва­
ется и кодируется телесигнал.

При указанных на схеме параметрах вы­
держ ка времени составляет 2 мин. Выдержка 
эта регулируется емкостью или сопротивлени­
ем Rr>, величину которого можно увеличить, 
применив Т2 с большим коэффициентом уси­
ления.

Д л я  увеличения удельной выдержки вре­
мени используется делитель напряжения, за 
счет чего для триода Т2 базовое сопротивле­
ние можно брать приблизительно в 2|3 раз 
больше сопротивления нагрузки.

В. А. Карпов,
старшин электромеханик 

Ярославского участка энергоснабжения
г. Я рославль

МНЕНИЯ, СОВЕТЫ, РЕКОМЕНДАЦИИ МНЕНИЯ, СОВЕТЫ, РЕКОМЕНДАЦИИ
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В помощь машинисту 
и ремонтнику

У ДК  621.335.2.025.004.68

ЛД одернизация электровозов В Л 60 с установ- 
•*’ *кой кремниевых выпрямителей проводится 
по проекту 3430 СД-1, разработанному проект­
но-конструкторским бюро Главного управле­
ния локомотивного хозяйства МПС.

Этот проект является третьим по счету, 
разработанным П К Б  ЦТ М ПС для модерни­
зации электровозов BJ160, и учитывает все 
замечания и пожелания, высказанные работ­
никами локомотиворемонтных заводов по р а ­
нее осуществленным проектам, а такж е  зам е­
чания работников локомотивных депо и дорог, 
выявившиеся при эксплуатации серийных 
электровозов ВЛ60К.

Расположение оборудования, аппараты, ис­
пользуемые на электровозе, в основном уни­
фицированы с электровозом ВЛ60К. Особен­
ностью модернизированных электровозов яв л я­
ется то, что при их переоборудовании макси­
мально использовано существующее оборудо­
вание и аппараты. Электрическая схема почти

полностью соответствует схеме серийны 
электровозов ВЛ60К.

Но есть и небольшие отличия. Так, напр» 
мер, использована противобоксовочная схем 
Ц Н И И  М ПС (рис. 1). Вся аппаратура, имею 
шая отношение к схеме защиты от боксовани? 
размещается в двух блоках, каждый из кою 
рых содержит в себе 3 реле боксования, пере 
деланных из реле К Д Р1, 3 промежуточных ре 
ле К Д Р1, конденсаторы типа КЭ, диоды Д71 
сопротивления МЛ Т-2.

М о д е р н и з а ц и !

Противобоксовочная схема получает пита 
ние через специальные выключатели тис 
«Тумблер», установленные на пультах машг 
ниста.

При срабатывании любого из реле бока 
ваний и замкнутом положении выключать 
«Противобоксовочная схема» получает напр! 
жение катушка реле ПР1. Реле ПР1, срабап 
вая, зам ыкает  блок-контакты 4 и 5, после ча 
получает питание катуш ка реле П РЗ по цепи 
зам ыкаю щ ие блок-контакты 4 и 5 реле ПР1 
размыкаю щий блок-контакт 2 реле ПР2. Pt 
ле  ПРЗ, срабатывая , зам ыкает  свой блок-ко! 
такт 5 в цепи катушки реле ПР2. Начинае 
действовать пульс-пара реле П Р 2 — ПРЗ, м 
торая через блок-контакты 3 реле ПРЗ и 4 
5 реле П Р2 осуществляет прерывистую пой 
чу напряжения к катушкам вентилей песочш 
241 и 242. Реле П Р 2 — П Р З благодаря наличв 
конденсаторов, включенных параллельно i 
катушкам, имеют выдержку времени при ы 
ключении.

Схема противобоксовочной защиты позв 
ляет машинисту осуществлять при»необхо1 
мости режим автоматической прерывистой и: 
дачи песка, не дож идаясь  срабатывания п  
боксования. Д ля  этого необходимо включи 
кнопку «Автоматическая подача песка» I 
кнопочном выключателе 225 (226). В резул 
тате напряж ение подается на катушку прош 
жуточного реле П Р З  непосредственно чер! 
размыкаю щий блок-контакт 2 реле ПР2 
вентиль Д 7Ж . Работа схемы автоматичеси 
подачи песка протекает так  же, как это бы 
описано для случая, когда срабатывает ре 
боксования.

На основе испытаний системы вентилящ 
выпрямительной установки ВУК-60-4 бы
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принято целесообразным для охлаждения ВУ 
и тяговых двигателей применить новый гип 
могор-вентилятора. Поэтому на модернизи­
руемых электровозах устанавливаются венти­
ляторы ЦТЗ-50 и двигатели к ним типа 
АП-81-4.

В схеме распределительного щита предус­
мотрено включение реостата РСП-1 в цепь 
катушки СРН с целью улучшения регулиров­
ки регулятора напряжения.

э л е к т р о в о з а  BJ160

схеме сохранено питание цепей управле­
ния патографами и ГВ от разных предохрани­
телей (рис. 2). Цепи управления пантограф а­
ми питаются от провода Н45, а цепи управле­
ния ГВ — от провода Н46. Однако это не при­
водит к неприятным последствиям, так как по 
проводу Н45 постоянно питаются удерж иваю ­
щие катушки дифференциальных реле 21 и 22. 
Поэтому в случае перегорания предохраните­
ля в проводе Н45 теряют питание катушки 
БРД 21 и 22 и своими блок-контактами р аз­
рывают цепь удерживающей катушки ГВ. 
Поскольку время срабатывания Б Р Д  и ГВ не
более 0,06 сек, пан­
тограф начнет спус­
каться уже при обе­
сточенной высоко­
вольтной цепи.

Опыт эксплуата­
ции электровозов 
ВЛ60К, выполнен­
ных по схеме 
НЭВЗа, свидетель­
ствует о неустойчи­
вости работы элек­
трических блокиро­
вок штор ВВК 251 
и 252. Это приводит 
к частым ложным 
срабатываниям ГВ. 
Указанный недоста­
ток ликвидирован 
включением блоки-

Рис. 2. Цепи управления 
яантографами и ГВ

К 129 ГП0±3 Н62‘
- V WT F

ровок штор в цепь катушки времени 204, 
имеющего выдержку при размыкании 2— 
2,5 сек.

Унифицированы схемы управления глав­
ными выключателями ВОВ-25-у и ВОВ-25-4. 
Унификация достигнута включением в цепь 
ВОВ-25-у промежуточного реле П РГВ. Р або­
тает схема следующим образом.

При включении кнопки «Выключение ГВ» 
кнопочного выключателя 223 (224) и замкну­
тых блокировках аппаратов в цепи проводов 
от Н41 до Н78 (цепь удерживающей катушки 
при ВОВ-25-4) включается промежуточное 
реле П РГВ. Главный выключатель включает­
ся обычно кнопкой «Включение ГВ», которая 
подает напряжение на включающую катушку. 
При срабатывании реле заземления 88 или 
реле времени 204 происходит аварийное от­
ключение ГВ путем подачи напряжения на вы­
ключающую катушку ГВ соответственно з а ­
мыкающими блок-контактами, реле 88, р аз ­
мыкающими блок-контактами реле 204 в цепи 
проводов Э7-Н537 или замыкаю щими блок- 
контактами реле 105 между проводами 
Н46-Н537.

Если срабаты ваю т промежуточное реле 264. 
или дифференциальные реле 21, 22, то аварий 
ное отключение идет по той же цепи, что и 
при оперативном отключении. В этом случае 
реле П РГ В  теряет питание и своими разм ы ­
кающими блок-контактами создает следую ­
щую цепь питания выключающей катушки ГВ: 
провод Н46, замкнутый блок-контакт реле 

,236
HkS 2"7 т

ГПП031 H89 20/*
- W Vт г

£
С*> Н15

2,51 '2 52
~ ^ Н 7 7 ^ ‘

ОтРЩ пЗЗ

Н72

ГПОг-25 РП1 РП2 РПЗ PHk РП5 РП6 26k 
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ДП1 Ю  \ о Д П 2  

РВ1 [ р в г Д

497
К силовому

трансфор­
матору

Рис. S. Подключение ГВС с помощ ью  ш тепсельного
разъем а

времени 204, провод Н538, размыкаю щий 
блок-контакт реле П РГВ , провод Н537.

При оперативном отключении через 4—5 
сек выключается реле времени 204, дополни­
тельно разрывая своими замыкаю щ ими блок-

контактами в проводах Н46-Н538 цепь вы 
ключающей катушки ГВ. Это необходимо ДЛ1 
обесточивания выключающей катушки, кош 
главный выключатель не выключился из 
малого давления в резервуаре ГВ. Если 
такая  блокировка отсутствовала, то выключа 
ющая катушка, получая постоянное питаниг 
от провода Н46, могла сгореть.

Таким образом, унифицированная схем 
включения дает возможность замены одна 
главного выключателя другим без передел 
монтажа цепей управления.

Низковольтные цепи главного выключать 
ля ВОВ-25-у подключаются к общей цепи 
помощью штепсельного разъема 497 (рис. 3 
т. е. так же, как и выключателя ВОВ-25-4.

И н ж . И . В . Грабовсю

НЕКОТОРЫЕ РЕКОМЕНДАЦИИ ПО СОДЕРЖАНИЮ 
И РЕМОНТУ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР9

На э л е к тр о п о е з д а х  п е р е м е н н о го  то к а  се р и и  ЭР9 и 
ЭР9п с к о р о с ть  д в и ж е н и я  р е гу л и р у е тс я  с п о м о щ ь ю  

гла в н о го  к о н тр о л л е р а  ти па  К С П -6 Б  и зм е н е н и е м  в е ли ч и ­
ны н а пр яж е н и я , п о д в о д и м о го  к тя го в ы м  д в и га те л я м , 
п уте м  п о с л е д о в а те л ь н о го  п о д к л ю ч е н и я  се кц и й  в то р и ч ­
ной о б м о тк и  тр а н с ф о р м а то р а . Глав ны й  к о н тр о л л е р  п о д ­
к лю ч а е т секци и  в то р и ч н о й  о б м о тк и  тр а н с ф о р м а то р а  б е з 
разры ва цепи  то ка  своим и си ло в ы м и  к о н та к то р а м и , так  
как в р е гули р о в а н и и  н а п р я ж е н и я  п ри м е н е н  п р и н ц и п  б е - 
с то к о в о й  ко м м ута ц и и .

Так, н а пр и м е р , п р е ж д е  чем  р а зо м к н е тс я  о б те к а е ­
мый си ло в ы м  то к о м  к о н та к то р  2 (р и с . 1), о ка зы в а е тся  
в к лю ч е н н ы м  к о н та к то р  3. О н  п о д к л ю ч а е т  в то р о е  о тв е т ­
в лен ие  р а сщ е п ле н н о й  части  п ле ча . П р и  э то м  к о н та к то р
2 и о тв е тв ле н и е  р а сщ е п ле н н о й  части  п ле ча , в к лю ч е н н о е  
п о с л е д о в а те л ь н о  с этим  к о н та к то р о м , о б е с то ч и в а ю тс я ,

Рис. I. П рохож дение тока на ш естой позиции КСП в нор­
мальных условиях. Ч ерез контактор 2 ток не идет

У Д К  621.337.2.004.6:621.335.42.02

п о с к о л ь к у  п о те н ц и а л  на к а то д е  э ти х  ве н ти ле й  оказь» 
е тся  вы ш е п о те н ц и а ла  а н о да . О тв е тв л е н и е  плеча с» 
м е с тн о  с к о н та к то р о м  2 о ка зы в а е тся  за п е р ты м  для я 
ка. П р и  р а зм ы ка н и и  к о н та к то р а  2 эле ктр и че ска я  дуге 
не в о зн и ка е т. П о э то м у  си ло в ы е  к о н та к то р ы  контрол» 
ра в ы п о лн е н ы  б е з  д у го га ш е н и я .

О п ы т  э к с п луа та ц и и  п о к а з а л  х о р о ш и е  качества ко* 
с тр у к ц и и  гл а в н о го  к о н тр о л л е р а  К С П -6 Б  и схем ы бест:- 
к о в о й  к о м м ута ц и и  —  при  п р а в и ль н о м  р е м о н те  и эк: 
п луа та ц и и  к о н та к то р ы  К С П  со в е р ш е н н о  не подгорав!

О д н а к о  и м е ю тс я  с л уч а и  э л е к тр и ч е с к и х  переброса 
по  к о н та к то р а м  К С П -6 Б  и д а ж е  п о л н о е  сгррание это: 
аппарата . О  п ри чи н а х э ти х  п о в р е ж д е н и й  и мерах 
п р е д у п р е ж д е н и ю  их р а сска зы в а е тся  н иж е .

Р а зв е р тк о й  К С П -6 Б  п р е д ус м а тр и в а е тс я  замыкан* 
с л е д у ю щ е г о  к о н та к то р а  в че тн о й  гр уп п е , после топ 
как р а зо м к н е тс я  п р е д ы д у щ и й . Н а п р и м е р , контактор 
з а м кн е тся  то л ь к о  п о с л е  р а зм ы ка н и я  кон та ктор а  2 
ко е  п о л о ж е н и е  с о б л ю д а е тс я  не т о л ь к о  по  отношен! 
к к о н та к то р а м  че тн о й  гр уп п ы , н о  и по  отнош ению  к 
че тн ы м  к о н та к то р а м . В п р о ти в н о м  с л уч а е  две сею,» 
тр а н с ф о р м а то р а  в те ч е н и е  вр ем ен и , к о гд а  замкну, 
о д н о в р е м е н н о  два  к о н та к то р а , н а п р и м е р  2 и 4, оказ> 
ваю тся  за к о р о ч е н н ы м и . П р и  разм ы ка н и и  контактора 
он  р а зр ы в а е т ц е п ь  с то к о м  и с го р а е т, при че м  поври 
д а ю тс я  с о с е д н и е  к о н та к то р ы .

Такая н е и с п р а в н о сть  м о ж е т  в о зн и к н уть  при износ 
и ли  и з л о м е  и зо д и н о в ы х  ш айб гл а в н о го  вала, полом* 
п о д д е р ж и в а ю щ и х  р о ли к о в  и ли  п о д в и ж н о й  части само! 

Э л е м е н та . П о э то м у  на б о л ь ш о м  п е р и о д и ч е с к о м  ремо 
те  о б я з а те л ь н о  н у ж н о  п р о в е р и ть  р а з в е р тк у  КСП.

С и л о в о й  к о н та к то р н ы й  э л е м е н т К Р -6 А  следует 
р е гу л и р о в а ть  так, ч то б ы  р а ств о р  к о н та к то в  бы л в г 
д е л а х  8— 12 м м , п р о в а л  не м ен ее  8 м м , начальное 
ж а ти е  2,5— 3 кг, ко н е ч н о е  5— 5,5 к г . Т о л ь к о  соблюдет 
ук а за н н ы х у с л о в и й  о б е сп е ч и в а е т н а д е ж н у ю  работу 
С л а б о е  н а ж а ти е  п р и в о д и т  к ув е л и ч е н и ю  переходи» 
с о п р о ти в л е н и я , п е р е гр е в у  и в о з м о ж н о м у  привариваж 
к о н та к то в . Н е д о с та то ч н ы й  р а с тв о р  м о ж е т  вызвать пер
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крытие м еж ду р а з о м к н уты м и  ко н та кта м и . На м а ло м  
периодическом р е м о н те  н е о б х о д и м о  п р о в е р я ть  те хн и ­
ческие данные к о н та к то р о в  и при  н е о б х о д и м о с ти  р е г у ­
лировать их.

При неисправности  в в ы п р я м и те л ьн о й  ус та н о в к е  ав­
томатически в ы клю ча е тся  к о н та к то р  КЗ, разр ы в а я  св ои ­
ми контактами с и ло в ую  с х е м у  и о тк л ю ч а я  б л о к и р о в о ч ­
ными контактами ли н е й н ы е  к о н та к то р ы  Л К 1 и J1K2. 
Зтим исключается в о з м о ж н о с ть  п р о х о ж д е н и я  то к а  в си - 
ивой цепи. Если ж е  о дн а  пара к о н та к то в  к о н та к то р а  
К З  имеет н е уд о в л е тв о р и те л ь н ы й  э л е к тр и ч е с к и й  к о н та кт, 
то в один п о л у п е р и о д  тя го в ы е  д в и га те л и  о к а ж у тс я  п о д  
полным напряж ением , с о о тв е тс тв ую щ и м  да н н о й  п о з и ­
ции, во второй п о л у п е р и о д  —  п о д  н а п р я ж е н и е м  о д н о й  
секции (рис. 2). П р и ч е м  к о н та к то р  К С П , п о д го то в ле н н ы й  
«размыканию, начинает о б те к а ть с я  то к о м .

При размыкании он м о ж е т  с го р е ть  и д а ж е  вы звать 
повреждения д р у ги х  к о н та к то р о в . В ели чина  р а зр ы в а е ­
мого тока б у д е т  те м  б о л ь ш е , чем  м е н ь ш е  с к о о о с ть  
шцения тяговы х д в и га те л е й . Та ко е  ж е  п о в р е ж д е н и е  
контакторов п р о и з о й д е т , е сли  о б е  пары  си ло в ы х ко н ­
тактов КЗ не б у д у т  и м еть э л е к тр и ч е с к о го  ко н та кта , а 
блокировка КЗ в п р о в о д а х  11Б-11К б у д е т  за м кн ута . 
Поэтому на п р о ф и л а к ти ч е с к о м  о с м о тр е  в о б я з а те л ь ­
ном порядке п р о в е р я е тс я  о д н о в р е м е н н о с ть  касания, 
рктвор, провал и н а ж а ти е  к о н та к то в  к о н та к то р а  КЗ.

Обесточенный к о н та к то р  та к ж е  н а чн е т о б те к а ть с я  
током, если б у д е т  н а р уш е н а  ц е п ь  в к о н та к то р а х  11 и 12 
неходовых п ози ц и ях или  е сли  не за м кн е тся  с о о тв е тс т ­
в и й  контактор  при  п е р е х о д е  на с л е д у ю щ у ю  п о з и ­
цию. То же п р о и с х о д и т  при  н а р уш е н и и  ц епи  то к о о гр а ­
ничивающих р е а кто р о в  РТ1, РТ2, РТЗ.

В случае .п ро б о я  и з о л я то р а  к о н та к то р а  при  
разомкнутых к о н та кта х  це п ь  м е ж д у  ним и о ка зы в а е тся  
соединенной че р е з п р о б и ты й  и з о л я то р . В р е з у л ь та те  
две секции тр а н с ф о р м а то р а  о ка зы в а ю тс я  з а к о р о ч е н н ы ­
ми. Но величина то ка , как пра в и ло , о гр а н и ч и в а е тся  с о ­
противлением п р о б и то го  и з о л я то р а , п о э то м у  ГВ не о т ­
ключается, а при р азм ы кании  к о н та к то р а  да н н о й  г р у п ­
пы дуга рвется и е го  к о н та кты  си ль н о  п о д го р а ю т . В 
связи с тем, что  рейки , на к о то р ы х  за к р е п ле н ы  к о н та к ­
торы, также и зо л я ц и о н н ы е , то  при  п р о б о е  и з о л я то р а  
контактора реле  за зе м ле н и я  РЗ не ср а б а ты ва ет.

При лю бом  виде  о с м о тр а  и ли  р е м о н та , к о гд а  за - 
«ечен подгар ко н та кто в  К С П , с о п р о ти в л е н и е  и з о л я то р о в  
пзоверяется, а на БПР он о  к о н тр о л и р у е тс я  н езави си м о  
оттого, есть п о д га р  или  нет.

УЧИТЕСЬ предупреждать,_____________ неисправности

НА ТЭМ1 ИСЧЕЗЛО ВОЗБУЖДЕНИЕ  
ГЛАВНОГО ГЕНЕРАТОРА

У ДК  625.283—843.6.066.004.6

В практике моей работы на тепловозе ТЭМ1 
был такой случай. При включенных кон­

такторах ВВ, С и КВ отсутствовало возбужде­
ние главного генератора. Путем прозвонки 
цепи с помощью контрольной лампы обнару­
жил обрыв шунтовой обмотки возбудителя. 
Вспомогательный генератор был исправлен.

Рис. 2. Путь тока на ш естой позиции КСП при обрыве це­
пи в губках кон тактора К З. К онтактор 2 обтекается током

Если  о дн а  из б л о к и р о в о к  ГК-3, ГК -4, ГК-5, ГК-8, ПВ-1 
не р а зо м кн е тс я  п о с л е  с х о д а  вала К С П  с с о о тв е тс тв ую ­
щ ей п ози ц и и  или б л о к и р о в к а  ЛК1 (15 ГР -1 Д ) о стан ется  
за м к н уто й  п о сле  в к лю ч е н и я  ЛК1, то  к о н тр о л л е р  не ос­
танав ли вается  на 19-й п ози ц и и , а и д е т  на 20-ю и д а л е е  
на 1-ю п ози ц и ю . И з -з а  э то го  цеп ь с то к о м  р а зр ы в а ет­
ся не лин ейн ы м и  к о н та к то р а м и  ЛК1 и ЛК2, а к о н та к то ­
рам и К С П  8, 10. Е сте ств е н н о , они  с и ль н о  о б го р а ю т. П о ­
э то м у  в случ а е  о б го р а н и я  к о н та к то р о в  8 и 10 в о б я за ­
те л ь н о м  п о р я д к е  п р о в е р и ть  п р а в и л ь н о с ть  р а б о ты  б л о ­
к и р о в о к  К С П .

П р и  о тк л ю ч е н и и  к о н та к то р а  за щ и ты  КЗ, если  не 
р а зо м кн е тс я  е го  б л о к и р о в к а  в цепи  п р о в о д о в  11Б-11К, 
по  п ри чи н е  ее неи спр а вн ости  ли н е й н ы е  к о н та к то р ы  
ЛК1, ЛК2 не о тк л ю ч а ю тс я ; д а л е е  п р о и з о й д е т  то  ж е .

Т о л ь к о  вы полнени е  ука за н н ы х п р о ф и л а к ти ч е с к и х  
м е р о п р и я ти й  на п лановы х р е м о н та х  и о с м о тр а х  и с к л ю ­
ча ет случ а и  п о в р е ж д е н и я  с и ло в о го  к о н тр о л л е р а , у в е л и ­
чивает с р о к  н а де ж н о й  е го  ра б оты .

А . П. Захаров,
зам. начальни ка  по р е м о н ту  
л о к о м о ти в н о го  д е п о  Р остов

г. Ростов

быстро обнаруживать и устранять 
электрических цепях локомотивов

Чтобы доработать до конца смены, собрал 
аварийную схему питания обмотки независи­
мого возбуждения главного генератора от ак ­
кумуляторной батареи. Д л я  этого сделал сле­
дующие переключения.

Отсоединил провод 81 от неподвижной.губ­
ки контактора КВ и провод 76 от сопротивле­
ния СВГ; концы их заизолировал. Затем отсо­
единил провода 69 и 68 от подвижной губки 
контактора В В и провод 109 от неподвижной 
и такж е их заизолировал. После этого пере­
мычкой соединил подвижную губку контакто­
ра ВВ с неподвижной контактора КВ в месте
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полводки провода 84. Другую перемычку по­
ставил между неподвижной губкой контактора 
ВВ и плюсовым зажимом от 20 банок аккуму­
ляторной батареи общим напряжением 40 в.

Таким образом, независимая обмотка глав­
ного генератора стала получать питание по 
цепи: плюс аккумуляторной батареи, перемыч­
ка, замкнутые контакты контактора ВВ, снова 
перемычка, провод 85 (параллельно зам кну­
тые губки контактора К В ), провод 82, неза­
висимая обмотка возбуждения главного гене­
ратора, провода 83 и 500, минус вспомогатель­
ного генератора.

При трогании тепловоза с места нагрузка 
главного генератора составляла 500—550 а, а 
при переходе с С на СП соединение она увели­
чилась до 1 000— 1 100 а. Защитные аппараты 
остаются включенными.

При боксовании колесных пар реле Р Б  сни­
мало нагрузку главного генератора. Следует 
отметить, что описанное соединение позволяет 
не снимать щетки с возбудителя.

К. К е н ж е к у л о в ,
помощник машиниста депо Курск

г. Курск

ИЗ ПРАКТИКИ ЭКСПЛУАТАЦИИ  
ЭЛЕКТРОВОЗОВ СЕРИИ ЧС4

УДК 621.337.2.004.6:621.335.42.025

На электрифицированные линии переменного тока по­
ступают пассажирские электровозы ЧС4. В Ряде депо  
начинают их осваивать.
Машинист-инструктор депо Кавказская Н. Г. Хохлов 
принимал первый электровоз ЧС4-01, два года рабо­
тал машинистом на локомотивах этой серии.
Редакция обратилась к т. Хохлову с просьбой поде­
литься через журнал накопленным опытом по устра­
нению возникавших в пути следования неисправностей.

При включении на пульте управления кноп­
ки 368 (369) «Управление и включение ГВ» 

главный выключатель не включается.
В первую очередь необходимо проверить 

закрытие дверей трансформаторного отсека, 
лестниц и убедиться в наличии давления воз­
духа в резервуаре ГВ не менее 7,5 ат.

По свечению сигнализации «Дефект мас­
ляных насосов» и горизонтальному полож е­
нию указателя ГВ убедиться, что защитный 
выключатель 813 включен. При выключенном 
защитном выключателе 813 указатель будет 
находиться под углом 45° по отношению к оси 
электровоза.

Проверить защитные выключатели 405 
(в кабине № 1) и 411 (в кабине № 2) по све­
чению сигнализации «Дефект вентиляторов».
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Если они выключены, сигнализация не горш 
реле времени 371 так ж е выключено.

Если это не даст результата, в перечислен 
ные цепи необходимо прозвонить по контроль 
ным клеммам блока отыскания неисправна 
тей (Б О Н а) .

Д л я  «прозвонки» кнопку 368 (369) зафик 
сировать в положении «Включение ГВ» с це 
лью замыкания контакторов 9— 10, 11—12 
При этом клемма 1БОН долж на получить м 
тание, в чем надо убедиться с помощью кон: 
рольной лампы с минусовым щупом. Эт 
клемма контролирует наличие напряжения к 
проводе 322, получающем питание непосредс: 
венно от батареи.

При выключенном главном выключате;.: 
верхняя контрольная лампа не будет гореь 
в случае касания минусовым щупом клеи 
мы 6 (не включено реле 375) и клеммы I 
(потенциалы щупа и этого контакта одинам 
вы). Это нормальное явление при отыскам 
обрыва цепи.

Цепи управления ГВ контролируются ii 
отдельным участкам. Н апряж ение на клеи 
мах панели Б О Н  проверяется последователь 
но сначала на клемме 1, затем 2, 3, 4 и т.; 
Если при касании какой-то клеммы щупо) 
лампа не горит, значит,-неисправность на уча 
стке от предшествующей клеммы до проверке 
мой.

О б р ы в  ц е п и  м е ж д у  клеммами 1 и2 
В этот участок цепи входит контакт основное 
реле 852, на которое воздействуют все pet 
блока защ ит 850. Причина нарушения цепи- 
потеря контакта блокировкой реле 852.

Проверить состояние контактов реле 852 
Это реле требует осторожного обращения: 
контактной системой.

Н а р у ш е н и е  ц е п и  м е ж д у  клеммг  
м и 2 и 3. В этой цепи находятся контакт!. 
151 и 152, расположенные непосредственно а 
короткозамыкателях.

Проверить положение силовых контакта 
и короткозамыкателей, которые должны был 
разомкнуты. При необходимости восстановил 
короткозамыкатель.

В пути следования в случае нарушения ков 
такта непосредственно в блокировке 151 и 15 
поочередным закорачиванием клемм 5 и 6 и 
рейках короткозамыкателей установить, какд 
короткозамыкатель имеет неисправный блоке 
ровочный контакт. Затем  оставить закоротю 
на клеммах 5 и 6 неисправного короткозамн 
кателя и 'отсоединить его силовую шину oi 
вывода трансформ атора и его силового ков 
такта.

О б р ы в  ц е п и  м е ж д у  к л е м м а м и  
и 4. В этой цепи находятся контакты кнопк
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\
(366) «Выключение ГВ» и контакты 9— 10 

кнопки 368 (369) «Включение ГВ». Проверить 
состояние указанных контактов.

В пути следования на панели БОН  соеди­
нить между собой клеммы 3 и 4. ГВ выклю ­
чать из кабины №  3 защитным выключателем 

, а из кабины № 2 защитным выключате­
лем 411.

Об р ыв  ц е п и  м е ж д у  к л е м м а м и  4 
я 5. В этой цепи находится контакт 11 — 12 
кнопки (369) «Включение ГВ» и собственный 
контакт 2 ГВ.

Проверить состояние указанных контактов,
i пути следования для включения ГВ пере­
мычкой кратковременно соединить клеммы 4 
я 5. Таким образом включать ГВ после с р а б а ­
тывания. Включение ГВ производить обыч- 

и порядком.
Об р ыв  ц е п и  м е ж д у  к л е м м а м и  

он 7. В этой цепи находятся контакты НТ ре­
ле контроля давления, замыкаю щ иеся при д а ­
влении воздуха в резервуаре ГВ 7,5 ат и р а з ­
мыкающиеся при снижении этого давления до 
6,2 ат; блокировки дверей 374i и 373j транс­
форматорного отсека. Проверить давление 
воздуха по манометру ГВ, положение разоб ­
щительного крана резервуара ГВ и состояние 
дверей трансформаторного отсека.

Не обнаружив причину, соединить клеммы 
5,7 и следить за тем, чтобы во время работы 
электровоза давление воздуха в резервуаре 
ГВ не падало ниже 6 ат.

Об р ыв  ц е п и  м е ж д у  к л е м м а м и  7 
н 8. В этой цепи находится контакт сетки ог­
раждения 322 приводов разъединителей пан­
тографов. Проверить положение сетки и со­
стояние блокировки. В пути следования соеди­
нить между собой клеммы 7 и 8 перемычкой.

Об р ыв  ц е п и  м е ж д у  к л е м м а м и  8 
и 9. В этой цепи находится блокировка MN 
переключателя ступеней, замкнутая только на 
нулевой позиции переключателя ступеней 
|ПС). Проверить положение ПС по сигналь­
ной лампочке «Регуляция 0» и по механичес­
кому указателю. В случае его нулевого поло­
жения осмотреть и исправить наружную бло­
кировку MN на переключателе. В пути следо­
вания допускается постановка перемычки м еж ­
ду клеммами 8 и 9.

Об р ыв  ц е п и  м е ж д у  к л е м м а м и  9 
и 10. В этой цепи находится блокировочный 
контакт автомата вспомогательных цепей 207.

Поставить автомат 207 на защ елку. При 
невключении ГВ и в этом случае в пути сле­
дования закоротить блокировочный контакт 
в проводах 487 и 492. Контролировать вклю ­
ченное положение защитного автомата 207 
можно по нахождению в верхнем положении

Цепь управлен ия главн ы м  вы клю чателем

сигнального указателя , расположенного под 
левой дугогасительной камерой.

О б р ы в  ц е п и  м е ж д у  к л е м м а м и  10 
и 11. В этой цепи расположены контакты га ­
зового реле BR, реле безопасности 380, реле 
времени вентиляторов 371.

Проверить у газового реле наличие масла 
в верхнем нижнем окне; у реле 380 — собствен­
ную блокировку и плотность закрытия всех 
щитов аппаратных шкафов PR 1; PR2; PR3 и 
выпрямительных блоков; у реле 3 7 1 — собст­
венную блокировку и блокировку О Р пере­
ключателя ступеней, замкнутую на нулевой 
и 1-й позициях.

В случае когда на всех контрольных клем­
мах панели БО Н  (за исключением клеммы 6) 
питание имеется, необходимо вскрыть реле 
375 и проверить целостность земляного прово­
да 499 касанием его непосредственно на реле 
плюсовым щупом. При нормальной цепи дол­
ж на загореться нижняя лампочка на БОНе.

Одновременно необходимо проверить со­
стояние контактов 5— 6 и 7—8 реле 375, 
включенных в цепь электромагнитов ГВ.

Категорически запрещ ается  принудитель­
ное включение реле 375, так как это может 
привести к «звонковой» работе главного вы­
ключателя и его серьезному повреждению.

При полном выходе из строя реле 375 (ме­
ханическое повреждение, сгорание катушки) 
только в пути следования допускается следую­
щий порядок перехода на аварийное управле­
ние главным выключателем.

На клеммной сборке в средней части про­
хода кузова соединить перемычкой провод 
472 с проводом 479 для подачи питания на
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удерживающий электромагнит ГВ. На этой 
же клеммной сборке для включения ГВ вто­
рой перемычкой кратковременно соединить 
провод 479 с проводом 478 для подачи импуль­
са на включающий электромагнит ГВ.

При этом необходимо усилить контроль за 
сигнальными лампочками «Дефект вентиля­
торов» и газовое реле. В случае их заж игания 
срочно принимать меры для ликвидации не­
исправности.

ГВ из кабины №  1 выключать защитным 
выключателем 813, а из кабины № 2 кнопкой 
«Пантографы» при снятой нагрузке на элект­
ровозе.

При наборе 1-й позиции выключается ГВ. 
Причина: обрыв цепи между контрольными 
клеммами 8 и 9. Проверить реле давления 
377, контакт которого выключается при д а в ­
лении в тормозной магистрали ниже 3,5 ат; 
реле в блоках управления короткозамыкателя- 
ми 151г и 1522; реле 851 в блоке защит, конт­
ролирующее напряжение на трансформаторе, 
реле времени 359 и его цепь питания.

В пути следования допускается соедине­
ние между собой контрольных клемм 8 и 9 на 
панели БОН для быстрейшего освобождения 
перегона. При этом необходимо убедиться, 
что переключатель ступеней находится в нуле­
вом положении.

Н. Г. Хохлов,
машинист-инструктор 

депо Кавказская
ст. К ав казская

ГДЕ МЕСТО ПРОБОЯ ИЗОЛЯЦИИ  
В СИЛОВОЙ ЦЕПИ ТЕПЛОВОЗА ТЭЗ?

У ДК  625.282-843.6-83.066.004.6

В локомотивном депо Алма-Ата разработана 
технология и даны рекомендации по отыс­

канию места пробоя изоляции в силовой цепи 
тяговых двигателей тепловозов ТЭЗ. Качество 
изоляции проверяется с помощью мегомметра 
во всех случаях захода тепловозов в депо по 
неисправностям в силовой цепи (перебросам 
по главному генератору или тяговым электро­
двигателям, загоранию изоляции, срабаты ва­
нию защиты и т. д.). Применяемая при этом 
технология излагается в настоящей статье.

Место пробоя изоляции неисправной груп­
пы тяговых электродвигателей отыскивают 
при неработающем дизеле. Работу  эту ж е л а ­
тельно выполнять сразу ж е после постановки 
тепловоза на внеплановый ремонт. Перед про- 
звонкой цепей отключают рубильник В Р З  и 
переводят реверсор в такое положение, чтобы

его силовые пальцы расположились на не! 
ральной планке. Еще лучше подложить подв 
пальцы левого ряда реверсора (по ходу теш 
воза) изоляционный материал, например,! 
лоску из прессшпана.

После этого, подсоединив мегомметр к! 
подвижным губкам поездных контакторов! 
шунту амперметра, проверяют исправность! 
ловой цепи главного генератора. Уставов 
что не имеется ее повреждения, продолжи 
поиски места пробоя изоляции. Вначале oj 
вывод от клемм мегомметра подключают км 
пусу тепловоза, а второй — поочередно к ш) 
там поездных контакторов П 1, П2, ПЗ и кs 
белям 62, 68, 74 левого ряда реверсора. |

Если прибор показывает нулевую изоляв 
при подключении к шунтам контакторов! 
П2 и ПЗ, то заземление следует искать в ш 
якоря или катушек дополнительных полки 
соответственно в группах 1-6, 2-3, 4-5 тягой 
двигателей. Н улевая изоляция при подсоа 
нении мегомметра в кабелям 62, 68 и 74 ч 
зывает на пробой изоляции в цепи кату! 
главных полюсов соответственно 1-6, 2-3 и! 
двигателей'.

Выявив таким образом поврежденнуюца 
делят ее на ряд небольших участков и утя 
ют место неисправности. Рассмотрим подр 
но порядок действий на примере цепи 1-6л 
гателей. Поиски ведут последовательно от 
но ниже приведенной рекомендации до тех» 
пока не будет обнаружено место пробоя. |

Итак, допустим, что прибор зафиксиров 
пробой изоляции в якорной цепи. Вначале 
комендуется осмотреть все доступные и нам 
лее подверженные повреждениям участки! 
ловой цепи этой группы: места выхода кабел 
из прокладочных труб рамы тепловоза,I 
лежки и из остова двигателей, болтовые о 
динения, подвеску их цепочками. Смотрят, 
касаются ли кабели остова, не пробита лив 
ляция в клицах на шпильки, нет ли протерт 
и оголенных участков изоляции.

Затем открывают люки и вентиляциои 
окна 1 и 6 тяговых электродвигателей и так 
внимательно осматривают изоляцию каба 
Я и ЯЯ, соединительных проводов плюсовьи 
минусовых щеткодержателей, катушек доя 
нительных полюсов; проверяют петли касав 
шунтов, щеток и пружин щеткодержате.1 
О сматривают изоляторы щеткодержатели 
изоляцию кабелей в местах крепления ki 
таллическим скобам остова. Пружины щеп 
держателей  должны быть целыми и неос.и 
ленвыми на валике из-за среза шплинта, 
должно быть подтеков кампаундировки дои 
нительных полюсов. Соединения проводов!» 
тами не должны быть ослабленными.
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Нужно убедиться также, что межкатушеч- 
ные соединения не оборваны, изоляция выво­
дов катушек не повреждена и дополнительные 
полюсы не опущены.

Далее переходят к осмотру коллекторов
1-го и б-го двигателей. О неудовлетворитель­
ном их состоянии могут свидетельствовать 
следы перебросов и копоти, забитые угольной 
пылью межламельные промежутки, зам аслен­
ные и почерневшие отдельные пластины. Необ­
ходимо убедиться, что нет пробоя подбандаж- 
ной изоляции, изоляции на выходе обмотки из 
паза железа якоря и миканитового конуса. Че­
рез вентиляционные окна статора осматривают 
изоляцию задней лобовой части обмотки якоря 
(при задевании ее о подшипниковый щит изо­
ляция разрушается, появляется корпусное з а ­
мыкание).

Признаками межвиткового замыкания яв ­
ляется обесцвечивание отдельных коллектор­
ных пластин. Если же все пластины с желтым 
оттенком, то следовательно, якорь работал с 
перегревом.

На двигателе с признаками пробоя изоля­
ции отсоединяют кабели Я, ЯЯ, К, КК и, про- 
званивая оба мотора, уточняют место пробоя.

Но бывают случаи, когда внешние призна­
ки корпусного замыкания в последовательно 
соединенной группе двигателей отсутствуют. 
Тогда рекомендуется подложить под щетки 
изоляционный материал (прессшпан) и про­
звонить в отдельности якоря и участки: от плю­
сового щеткодержателя 1-го двигателя до под­
вижной губки поездного контактора П1 и от 
плюсового щеткодержателя двигателя 6 до н а­
конечника кабеля 61 у реверсора.

Далее отсоединяют кабель ЯЯ1 от силово­
го кабеля 60 (для 2-3 группы — ЯЯЗ; для 4-5 
группы — ЯЯ4). Мегомметр подсоединяют к 
кабелю ЯЯ 1 и прозванивают дополнительные 
полосы 1-го двигателя и провод от катушки 
РБ1, а подсоединив прибор к кабелю 60 — до­
полнительные полюсы 6-го двигателя. Р а з ъ ­
единив затем шины щеткодержателей неис­
правного мотора, прозванивают каждый его 
щеткодержатель в отдельности. Так опреде­
ляют участок пробоя изоляции и решают, к а ­
ким путем устранить неисправность.

При пробое изоляции в цепи главных по­
люсов вначале осматривают кабели контакто­
ров и сопротивлений ослабления поля (при 
корпусном замыкании сопротивлением обычно 
выгорает участок в задней стенке высоковольт­
ной камеры), все доступные и наиболее под­
верженные повреждениям участки силовой 
цепи. Проверяют отсутствие пробоя изоляции 
в местах: выхода кабелей из прокладочных 
труб рамы тепловоза и тележки, из остова,

подвески кабелей цепочками, сочленения на­
конечников болтами. Затем  отсоединяют ка­
бели от контакторов ослабления поля и про­
званивают мегомметром.

Открыв люки 1-го и 6-го тяговых электро­
двигателей, проверяют отсутствие пробоя изо­
ляции кабелей в местах: выхода из остова,
крепления к металлическим скобам статора 
и соединения межкатушечных соединений, а 
такж е качество крепления полюсов, отсут­
ствие пробоя изоляции главного полюса на 
сердечник и на корпус статора, обрыв кабелей 
межкатушечных соединений. О бращ аю т вни­
мание на наличие подтеков компаунда из-под 
главных полюсов.

При обрыве межкатушечных соединений 
температура полюсов (на ощупь рукой) р а з ­
лична: два соседних полюса — горячие, два 
других — холодные. Отсоединив кабели Я, ЯЯ, 
К, КК у мотора, имеющего признаки пробоя 
изоляции, прозванивают в отдельности оба 
электродвигателя.

В случае отсутствия признаков корпусного 
замыкания в последовательно соединенной 
группе двигателей отсоединяют кабель КК1 от 
силового кабеля 63 (для 2-3 группы отсоединя­
ют КК2, для 4-5 К К 5) .  Д ал ее  мегомметром от 
наконечника кабеля КК1 прозванивают глав­
ные полюсы 1-го двигателя, а от наконечника 
кабеля 63 — главные полюсы 6-го двигателя. 
Определив поврежденный тяговый электро­
двигатель, решают, каким путем можно устра­
нить неисправность.

Во всех случаях устранения неисправности 
в силовой цепи, перед тем как дать готовность 
тепловозу, обязательно делают контрольную 
прозвонку мегомметром силовой цепи от по­
ездных контакторов и реверсора.

У. А. Вазгенов,
ст. инженер-технолог 

локомотивного депо Алма-Ата 
Казахской дороги

г. Алма-Ата

ЧТО ПРОИЗОЙДЕТ  
ПРИ СОЕДИНЕНИИ ПРОВОДОВ 1 И 2 
НА Э ЛЕКТРОВОЗЕ ВЛ22м

УДК 621.335.2.04.004.6

В последнее время у нас на электровозах 
В Л 2 2 мс рекуперацией наблюдались случаи 

замыкания проводов 1 и 2 между собой. Т а­
кие зам ыкания проводов обычно происходят 
в контроллере машиниста из-за излома или ос­
лабления контакторного элемента, а такж е 
при попадании постороннего проводящего
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предмета. Но случается, что соединение про­
исходит и на клеммовой рейке или в штепсе­
лях междуэлектровозных соединений. Д ля  
отыскания неисправности необходимо время, 
которым локомотивные бригады не располага­
ют в пути следования.

Что же произойдет в схеме и как быстрее 
найти выход из создавшегося положения? При 
постановке главной рукоятки контроллера м а ­
шиниста на 1-ю позицию групповой переклю­
чатель повернется в положение последователь­
но-параллельного соединения. Это приведет 
к разбору схемы из-за выключения контакто­
ра 47 (разомкнется блокировка КСП-С в цепи 
провода 1-1 А). Д ля того чтобы привести элек­
тровоз в рабочее состояние, необходимо осмот­
реть оба контроллера машиниста. Если соеди­
нения проводов в них не обнаружено, то отыс­
кивать это соединение не надо, а следует пе­
рейти на заводскую аварийную схему. Эта схе­
ма применяется в случае неисправности тяго­
вых двигателей при условии включения их всех 
шести.

Д елать  это следует так. Выключить любой 
нож отключателей моторов для того, чтобы 
замкнулись обратные блокировки ОМ, кото­
рые необходимы для работы схемы с 17-й по­
зиции главной рукоятки контроллера.

Вставить в продольную прорезь между 
блокировочной тягой и рычагом блокировоч­
ной колодки стержень сечением 5 X 1 3  мм с 
таким расчетом, чтобы после включения ножа 
ОМ его блокировки не исключались из работы 
схемы начиная с 17-й позиции.

Так будет обеспечена работа схемы с 17-й 
позиции. Все тяговые двигатели будут вклю ­
чены. В данном случае любое соединение про­
водов 1 и 2 неопасно, так как на 17-й позиции 
провод 1 потеряет питание, и схема будет р а ­
ботать так же, как и на аварийном режиме.

В случае частых соединений проводов 1 и 2, 
чтобы не делать никаких переключений, сле­
дует поставить в зависимость питание прово­
да 2 от контактора 47. Делается это постанов­
кой обратной блокировки контактора 47 в цепь 
провода 2.

Предположим 1-й провод соединился со
2-м. Тогда при постановке главной рукоятки на 
1-ю позицию групповой переключатель не по­
вернется в положение последовательно-парал- 
лельного соединения, так как цепь провода 2 
будет разорвана обратной блокировкой кон­
тактора 47. При переходе на последовательно­
параллельное соединение, т. е. при постановке 
главной рукоятки контроллера на 17-ю пози­
цию, провод 1 потеряет питание. Это приведет 
к размыканию контактора 47. Так как он р а ­
зомкнется, то замкнется его обратная блоки­

ровка в цепи провода 2. Тем самым будет со 
здана цепь к катушкам вентилей групповой 
переключателя. После возбуждения этих ка 
тушек групповой переключатель займет поле 
жение последовательно-параллельного соеди 
нения.

Р аботая  на заводской аварийной схеме, пр 
неисправности тягового двигателя обратну! 
блокировку контактора 47 в проводе 2 необ 
ходимо закоротить.

При наличии в цепи провода 2 обратно! 
блокировки контактора 47 любое соединен!! 
провода 1 с проводом 2 неопасно при любы 
соединениях.

В. И. Мирошничени
техник локомотивного депо Березнш 

Свердловской дорол
г. Б ерезники

СЛУЧАЙ НА ТЕПЛОВОЗЕ ТГМЗА

УДК 625.283— 843.6— 82.066.004i

В ж урнале  «Электрическая и тепловозная т» 
га» №  6 за 1967 г. машинист депо Красно 

армейское С. Г. Бейнарович предлагал в еду 
чае обрыва на тепловозе ТГМЗА провода меж 
тепловозного соединения использовать прово] 
23. Т акая рекомендация, конечно, верна д.! 
тех машин, у которых по условиям работы ei 
включается гидромуфта. Но тем. где теплом 
зы ТГМЗА занимаю т линию и должны выдер 
живать перегонную скорость, указанный сове! 
неприемлем.

В нашем депо, например, рекомендуют! 
подобной ситуации использовать провод 
51/52. В схеме они обеспечивают цепь на сит 
нальную лампу «Запуск дизеля II секции»! 
работаю т фактически несколько секунд, т. е.) 
момент, когда включены стартеры СТ1 и СТ2 
При этом, помимо сигнальной лампы, запус 
дизеля можно контролировать по тахометр; 
(поставив рукоятку П кП в положение II сек 
ции). К тому же обычно вначале запускаю! 
дизель на ведомой секции и на слух определи 
ют его работу, так что использовать провод! 
51/52 можно без большого ущерба.

Какие же переключения делаются в схем 
при обрыве провода 22 межтепловозното 
соединения? На ведущей секции от клемм 
7/6 отсоединяют провод 22, а от клеммы l] 
провод 51. Указанные клеммы соединяют меж­
ду собой перемычкой длиной 60 см.

На ведомой секции переключение еп 
проще. Перемычку длиной 25— 30 см перебра 
сывают от клеммы 7/15 к клемме 7/6. Предва 
рительно с них снимают соответственно про 
вода 711 и 22. Таким образом, цепь на ВС2 ве 
домой секции будет создана.
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Этот способ применяется и в случае обры ­
ва, плохого контакта или замыкания в прово­
дах 21 или 23. Только вместо клеммы 7/6 ис­
пользуют в первом случае клемму 7/5, отсо­
единив от нее провод 21, и клемму 7/7 во вто­
ром случае, сняв с нее провод 23.

И еще два случая неисправностей в элек ­
трической схеме тепловоза ТГМЗА. Как из­
вестно, контроль за работой вентилятора холо­
дильника II секции при работе по системе
2 единиц, осуществляется с помощью сигналь­
ной лампы. Если же по какой-либо причине 
она не горит, то это затрудняет работу.

Был у меня подобный случай. Выходил из 
положения так. С начала переключателем 
ПКСЛ проверил целостность сигнальной л а м ­
пы «Вентилятор холодильника II секции». Убе­
дившись, что она не перегорела, стал искать 
причину неисправности. Вначале контрольной 
лампой на ведомой секции проверил наличие 
напряжения на клеммах 6/6 и 2/12. Здесь все 
было в порядке. К тому же ведомая секция 
при включенной кнопке с ведущей сама на се­
бя давала показания о работе вентилятора.

Затем перешел на ведущую секцию. На ней 
контрольную лампу подсоединил к клеммам 
1/14 и 2/12. Л ам п а  не горела, обрыв цепи был 
впдоводе 60— 50.

Вышел из положения следующим способом. 
На ведомой секции включил кнопку «Ж алю зи  
масла». От клеммы 7/12 отсоединил провод 31 
я, нарастив его перемычкой, перевел к клем­
ме 6/6, сняв с нее провод 60.

На ведущей секции от клеммы 7/12 отнял 
провод 31 и соединил его с проводом 705. Цепь

на сигнальную лампу готова и так можно р а ­
ботать до профилактического осмотра.

Обычно при выходе из строя на тепловозе 
одного из стартеров второй такж е отключает­
ся (они в схеме соединены последовательно). 
Но запустить дизель можно и одним старте­
ром, создав для него свою цепь питания. Н а ­
пример, при выходе из строя стартера СТ1 
провод 204 соединяют с проводом 202 и, от­
крыв крышку реле стартера, напрямую зам ы ­
кают провода 505 и 503. Цепь на СТ2 будет 
готова.

При повреждении же стартера СТ2 нужно 
соединить между собой провода 493 и 204; 503 
и 501. Запуск от одного стартера возможен 
при прогретом до 60° С дизеле и нормальной 
емкости аккумуляторной батареи.

В заключение хотелось бы сделать одно 
предложение. Д л я  повышения контроля за тем ­
пературой воды и масла дизеля М753 целесо­
образно к цепи сигнальной лампы «Превыше­
ние температуры» подключить зуммер. Д ля 
этого надо дополнительно 1,5 м провода. Один 
конец перемычки подключают к клемме 6/9, от­
соединив от нее провода 713 и 53, а другой к 
клемме БУ/18.

Звуковой сигнал зуммера в условиях м а ­
невровой работы поможет локомотивным бри­
гадам своевременно принимать меры к недо­
пущению перегрева воды и масла.

Техник В . И. Чечетов,
машинист локомотивного депо Ясиноватая 

Донецкой дороги
г. Я си н оватая

НГОГИ СМОТРА-КОНКУРСА 
М ОХРАНЕ ТРУД А
Министерство п уте й  с о о б щ е н и я  и 

ЦК проф сою за  р а б о ч и х  ж е л е зн о ­
дорожного тр а н с п о р та  п о д в е ли  и то ­
ги проходившего в м и н ув ш е м  г о д у  
смотра-конкурса на л у ч ш у ю  д о р о г у ,  
отделение д о р о ги , п р е д п р и я ти е  и 
строительную о р га н и за ц и ю  по о хр а н е  
труда. См отр, п р о в о д и в ш и й с я  в о зн а ­
менование 5 0 -ле тия  В е ли к о го  О к ­
тября, способ ствовал у л у ч ш е н и ю  у с ­
ловий труда на тр а н с п о р те .

За успешное в ы по лн ен и е  ус л о в и й  
смотра-конкурса по у л у ч ш е н и ю  о х р а ­
ны труда на п р о и з в о д с тв е  и п р о в е д е ­
ние мероприятий по п р е д у п р е ж д е ­
нию случаев п р о и з в о д с тв е н н о го  тр а в ­
матизма М и н исте рств о  п у те й  с о о б щ е ­
ния и Ц ентральны й к о м и те т  п р о ф с о ­
юза рабочих ж е л е з н о д о р о ж н о г о  
транспорта п р и с уд и л и  о к о л о  70 п е р ­
вых, вторых и тр е ть и х  д е н е ж н ы х  п р е ­

мий о тд е л е н и я м  и п р е д п р и я ти я м  ж е ­
л е з н о д о р о ж н о г о  тр а н с п о р та .

По локо м о ти вн ом у и энергетиче ­
ском у хозяйству.

П е р в у ю  п р е м и ю  п о л у ч и л и  
л о к о м о ти в н ы е  д е п о  им. Тараса Ш ев ­
ч е н к о  О д е с с к о -К и ш и н е в с к о й  и Г р е ­
б е н ка  Ю ж н о й  д о р о г , Ч е ля б и н с ки й  
у ч а с то к  э н е р го с н а б ж е н и я  Ю ж н о -  
У р а л ь с к о й  и Н о в о -К у з н е ц к и й  З а п а д ­
н о -С и б и р с к о й  д о р о г .

В т о р ы е  п р е м и и  п р и с у ж д е н ы  
л о к о м о ти в н ы м  д е п о  П е тр о в  Вал П р и ­
в о л ж с к о й  и Ч у  К а за хско й  д о р о г  и П о - 

к р о в с к о -С тр е ш н е в с к о м у  у ч а с тк у  эн е р ­
го с н а б ж е н и я  М о с к о в с к о й  м а ги стр а ли .

Т р е т ь и  п р е м и и  п р и с у ж д е н ы  
л о к о м о ти в н ы м  д е п о  Б е ль ц ы  О д е с ­
с к о -К и ш и н е в ско й , К о р о с те н ь  Ю г о -З а ­
п а д н о й  и С а л ь с к  С е в е р о -К а в к а зс к о й  
д о р о г  и К уй б ы ш е в с к о м у  у ч а с тк у  
эн е р го с н а б ж е н и я .

К р о м е  то го , М и н и с те р с тв о  п уте й  
с о о б щ е н и я  и ЦК п р о ф с о ю з а  р а б о ­
чих ж е л е з н о д о р о ж н о г о  тр а н с п о р та

н а гр а д и ли  Почетны м и грамотами
о к о л о  300 ж е л е з н ы х  д о р о г  и п р е д ­
п р и я ти й  тр а н с п о р та .

С р е д и  н а гр а ж д е н н ы х : 
ж е л е з н ы е  д о р о г и  —  О к ­

тя б р ь с к а я , С е в е р н а я , Л ь в о в ска я , Ю ж ­
ная, С е в е р о -К а в к а зс к а я , П р и в о л ж ­
ская, З а п а д н о -С и б и р с к а я  и В о с то ч н о - 
С и б и р с к а я ;

л о к о м о т и в н ы е  д е п о  —  Ка­
ли н и н гр а д , М о л о д е ч н о , О с и п о в и ч и , 
М о с к в а -К и е в ска я , Н ахаб ино, А р з а ­
мас, В о р к ута , М и к ун ь , П е чо р а , К иев - 
П а сс а ж и р ск и й , Туапсе , А с тр а х а н ь , А г а -  
д ы р ь , Ч е лка р , М ары , П е р м ь , Ш а д - 
рин ск , А л та й с к а я , К ул у н д а , М у н д ы - 
баш , М е ж д у р е ч е н с к , В язем ская  и д р .;

у ч а с т к и  э н е р г о с н а б ж е -  
н и я— О р л о в с к и й , В ла ди м и р ски й , Б уй - 
ский, В о р к ути н с к и й , С о с н о го р с к и й , 
К аза ти н ски й , М ука че в с ки й , О д е с с к и й , 
В олн о в а хск и й , В е р хов ц е в ск и й , Л е н и - 
наканский, С у х у м с к и й , Бакинский, 
Е ле ц к и й , Л и хо в с к и й  и д р .
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НАСТРОЙКА РЕЛЕ ПЕРЕХОДА НА РЕОСТАТНЫХ ИСПЫТАНИЯХ
L_I астройка реле переходов в схеме тепловоза 
* 'н а  реостате, после демонтаж а его и стен­
довой регулировки обычно требует много вре­
мени. И все-таки, несмотря на большие з а т р а ­
ты времени, довольно часто эта регулировка 
оказывается неудовлетворительной.

Установлено, что более 30% внеплановых 
реостатных испытаний производятся из-за не­
обходимости повторной регулировки ре­
ле переходов. Причины, вызывающие эти недо­
статки, неоднократно освещались в техниче­
ской литературе и, в частности, в /  №  7 ж у р ­
нала «Электрическая и тепловозная тяга» за 
1967 г.

Д ля  ускорения и облегчения этой операции 
можно произвести предварительную регули­
ровку реле .во время подъемочного ремонта 
тепловоза. Д ля  этого нужно на стенде снять 
токи шунтовой катушки реле, при котором оно 
включается и отключается в зависимости от 
тока в сериесной катушке.

Затем следует измерить сопротивление се- 
риесных R CK х и шунтовых R m;. .. катушек ре­
ле переходов и температуру, при которой 
производилось измерение сопротивлений, tCK х 
и < ч. Сопротивления катушек можно изме­
рить мостом типа РЗЗЗ или каким-либо дру­
гим, подобным ему прибором, а также мето­
дом вольтм етра— амперметра. В последнем 
случае измерение сопротивления сериесных 
катушек нужно производить током не более 
0,5, а шунтовых катушек током не более 
0,05 а.

После этого следует выписать из паспорта 
главного генератора величину сопротивления 
обмотки дополнительных полюсов гдп х темпе­
ратуру, при которой оно было измерено t fln х 
и определить величину этого сопротивления 
г при среднеэксплуатационной темпера­
туре нагрева обмотки дополнительных полю­
сов tRn э по формуле

,  =  V  х 1 4 -  0,004 „И-
Д ля дальнейшего расчета следует опреде­

лять величину эксплуатационного сопротивле­
ния сериесной катушки R CK э при температу­
ре t э =  25 - |-3 0 оС, а шунтовой катушки

Яшк. з при температуре 
следующим формулам:

ш̂к. э =  35 Н-40° С

«ск. ,  =  «ск.х1> + 0 .0 0 4  (*ск.,- *с „ . х)1;
К шк. э — х I1 +  ° .°04  ( /шк_ а гшк j
Поскольку параметры фактической внеш 

ней характеристики для конкретного главно 
го генератора неизвестны, в предварительно: 
расчете нужно принять параметры среда 
расчетной внешней характеристики главног 
генератора по планшету ХЗТЗ. ОТХ, 162, 02 
и средние параметры срабатывания реле пе 
реходов в схеме тепловоза (см. таблицу).

Дальнейший расчет производится следую 
щим образом. По фактическим характерна! 
кам включения каждого реле, т. е. реле РГ 
и РП2 определяются значения токов в серн 
есных катушках / срп] и /  п2 соответствую 
щих току шунтовых катушек / ш= 0 , 165 а, 
находятся величины добавочных сопротивле 
ний между проводами 482 и 483 в цепях се 
риесных катушек реле РП1 по формуле

R с. Доб. рп !
Ггр п ! .в к г ' Д П . э

I . R
1825г„

с к .э .р п !
с. рп 1p ill

^ ? с к .э .р п 1  >

а для реле РП2 между проводами 481 и 
по формуле

__ ^Г рп 2 .вкГ дп . э г)
Rc. доб. рп 2  / с .рп2

скэ . рп2

1 6 2 5 -г л
-R

с. рп2
ск.эрп2*

Затем  определяются величины добавочны 
сопротивлений в цепи шунтовых катушек npi 
включении реле, когда / ш = 0 ,1 65а. Для реле 
РП1 добавочное сопротивление между прово 
ми 470 и 469 определяется по формуле

U г.рп1.вк п  6/5,0

“ 7 ^R . R ,кШ .Д О брп1—  / ш  * 'ш к .  э р п 1  0 ,1 6 5

RuiK. э рп1»

а для реле РП2 между проводами 476 и 41 
по формуле

jp _  U г.рп2 .вк. __  г> 752,5
ш.  Доб рп2. —  / ш  ш к. э . рп2 “  0,165

~ -  Rui к . э . р п 2  •

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



После этого определяются токи в сериес- 
ных катушках при отключении реле. Так  как 
величины сопротивлений цепей сериесных к а ­
тушек уже установлены при регулировке 
включения реле, то эти токи будут изменять­
ся пропорционально токам генератора и могут 
быть вычислены для реле РП1 по формуле

[ ' -  Ь -  / -  //с. pn l —  ^  / с рп1 —  1825 С. рп1>

а для реле РП2 по формуле

/ '  -  Ll . I  __ 2425 /
/с .  рп2 —  рп 2  —  Ш 25 / с , р

Затем по характеристикам отключения ре­
ле переходов определяются токи шунтовых 
катушек / ш. pni и / ш. рП2» соответствующие то­
кам отключения сериесных катушек / с prii и 
Iс.рпг и устанавливаются величины добавоч­
ных сопротивлений в цепи шунтовых катушек 

отключении для реле РП1 между прово­
дами 470- 466 по формуле

u l
R ш. доб рп! — R

477 ,7
Ш. рп]

R

ш к. э . рп!

ш. оп!
Ш К . 9 .  р п ! 1

а для реле РП2 между проводами 476 
по формуле

п '  _  D
Гущ. доб рп2 —  ~~р А ,,

472

507 ,5
ш. рп2

- R

ш к. э . рп2

ш к. э. рп2 *
ш. рп2

Наконец, определяются токи в сериесных 
катуш ках при отключении реле при замкнутых 
блокировках реле РУ4 для реле РП1 по фор­
муле

/  г , 2 975
/  С.с . р п ! // г ' с. pni 1 825 с- p n i’

а для реле РП2 по формуле

1Г . 2 825 ,
'с .  рп2 с. рп2 1 625 рп2*

Затем по характеристике отключения реле 
переходов определяются токи в шунтовых ка­
тушках / ш. Рп 1 и / ш. рп2, которые соответствуют 
токам отключения сериесных катушек / с pni 
и / с. Рп2• По этим токам определяются вели­
чины добавочных сопротивлений в цепи шун- 
говых катушек при замкнутых блокировках 
реле РУ4 для реле РП1 между проводами 470 
и 658 по формуле

u l
R ш . доб рп! ---

ш. p n i

411 ,4

'ш к .  э . рп !

R
ш. p n i

ш к. э . p n i ’

а для реле РП2 между проводами 476 — 660 
по формуле

R ш. доб рп2
ш. рп2

R ш к. э. рп2 —

432 ,8 R
ш . рп2

ш к. э. рп2*

Стендовые х ар ак те р и сти ­
ки реле переходов

Включение О тклю чение *

i =0,085 1 = 0 ,0 2 2
Р=0,070 £5=0,0331
i=0,080 i = 0 ,0 2 7
{5=0,080 [5 = 0 ,0 2 4 2
1=0,075 i = 0 ,0 3 2
И .  090 £5=0,0154
i =0,075 i = 0 ,0 3 2
(5=0,090 Р= 0 ,0 1 5 4
i =0,085 i = 0 ,0 2 2
Р=0,070 £5=0,0331

О)
н С

и
сз сз

сз
сг
о:

и

CZ

Си
О

* СЧ
а
<У о

О.
(D 
Я

CQ -  <L> 
С- и

Средняя

Средняя

Средняя

Верхняя

Н иж няя

С СО
оu* CQ

РП 1
РП2
РП1
РП2
РП1
РП2
РП1
РП2
РП1
РП2

П арам етры  ср аб аты в ан и я  р ел е  переходов 
в схем е т е п л о в о за  ТЭЗ

В клю чение
реле

1825
1625
1825
1625
1825
1625
1800
1600
1850
1650

6 7 5 .0
7 5 2 .5
6 7 5 .0
7 5 2 .5
6 7 5 .0
6 5 2 .5
7 0 3 .0
7 8 5 .0
6 4 9 .0
7 2 1 .0

О тклю чени е
реле

2575
2425
2575
2425
2575
2425
2550
2400
2600
2450

477 .7
5 0 7 .5
4 7 7 .7
5 0 7 .5
4 7 7 .7
5 0 7 .5
4 9 6 .0
5 2 7 .0
4 6 0 .0
4 8 8 .0

О тклю чени е при 
зам кн уты х  к о н ­

так то р ах  реле 
РУ 4

I .

2975
2825
2975
2825
2975
2825
2950
2800
3000
2850

и .

411 .4
4 3 2 .8
4 1 1 .4
4 3 2 .8
4 1 1 .4
4 3 2 .8
4 2 6 .0
4 4 8 .0
3 9 7 .0
4 1 8 .0

П олное соп роти влен и е  цепей 
к а ту ш ек  рел е  (вм есте с к а т у ш ­

кам и)

чс,
ом

2 ,9 2 2
2 ,6 0 2
3 ,1 4 3
2 ,7 9 9
3 ,3 4 0
2 ,9 7 4
3 ,2 9 4
2 ,9 2 8
2 ,9 6 2
2 ,6 4 2

Кц] 
В к л ю ­
чение, 

ом

4091
4541
4091
4541
4091
4541
4261
4758
3933
4370

Кш
О т­

к лю ч е­
ние,

ом

6365
6481
7539
7748
8868
9210
9185
9547
6133
6256

Ru, 
О тклю че­
н ие, с 

за м к н у ты ­
ми к о н так ­
тами р у ч ­

ное, ом

4903
4929
5971
6036
7205
7361
7447
7606
4766
4788

ш 1
р— ", " ток в ш унтовой  к атуш ке , при котором  с р аб аты в ае т  реле, когд а  / ,  0:

'с с
/ш — ток ш унтовой к атуш ки , при котором  ср аб ат ы в ае т  реле при то к е  / с
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После определения величины добавочных 
сопротивлений они измеряются мостом типа 
РЗЗЗ.

В случае необходимости проверка и подре­
гулировка параметров работы реле переходов 
в схеме тепловоза производятся и на реостат­
ных испытаниях. При этом обмотки дополни­
тельных полюсов главного генератора о б яза ­
тельно должны быть прогреты до среднеэкс­
плуатационной температуры tAn. э, принятой в 
расчете по первой формуле, а узел АРМ — 
включен.

Указанный расчет и способ определения ве­
личины добавочных сопротивлений на панелях 
СРП1 и С РП 2 после приобретения некоторого 
навыка не представляют никакой трудности 
и вполне выполнимы при подъемочном ремон­
те тепловоза. Этот метод регулировки реле

переходов просто необходим для тепловозе! 
которые систематически заходят на внеплано 
вые реостатные испытания из-за неудовлетво 
рительной их работы.

Естественно, в том случае, когда параме 
ры внешней характеристики главного генер 
тора (с включенным узлом АРМ) извести 
они должны использоваться в расчете вмеск 
параметров средней расчетной характерно 
ки по планшету ХЭТЗ.О ТХ.162.028.

Результаты  расчетов величин полных с» 
противлений цепей катушек реле переходи 
(вместе с сопротивлениями самих катушек 
для различных сочетаний средних и крайни: 
характеристик реле переходов и средних ] 
них характеристик главных генераторов тоже 
приведены в таблице.

И нж .Л . С. Назари
г. С вердловск

ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНАЯ СИСТЕМА ПИТАНИЯ И ОХЛАЖДЕНИЯ ГИДРОПЕРЕДАЧ

L J  а сети  ж е л е з н ы х  д о р о г  наш ей 
страны  в н а сто я щ е е  в р ем я  в зн а ­

чи те льн ы х м асш таб ах э к с п л у а ти р у ю т ­
ся м анев ров ы е те п л о в о з ы  с ги д р а в л и ­
ческим и  п ер е да ча м и . О н и  осн а щ ен ы

м н о го ц и р к у л я ц и о н н ы м и  си стем а м и  
ги д р о а п п а р а то в  с п а р а л ле л ь н о й  си­
с те м о й  питания и о х л а ж д е н и я  м асла .

О тл и ч и те л ь н о й  о с о б е н н о с ть ю  этой  
си сте м ы  я в ляе тс я  р а з д е ле н и е  р а с хо ­

У Д К  625.282-843.6-4

да  м асла  п и та те л ь н о го  насоса 
д в е  ча сти . В п р о ц е с с е  работы  гидре 
п е р е д а ч и  о д н а  из них поступает не­
п о с р е д с тв е н н о  на питание гидроаг- 
парата, а в то р а я  —  на охлаждение
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Такие системы в н а сто я щ е е  врем я 
применяются на ги д р о п е р е д а ч а х  те п ­
ловозов ТГМ -З А , ТГ-102, ТГМ -1 0
* дизель-поезде Д Р -1 . П р и н ц и п  ра­
боты их довольно  п о д р о б н о  и з л о ж е н  
I технической л и те р а ту р е , п о э то м у  
I данной статье о писание  е го  п р и в о - 
дить нецелесообразно.

В последнее врем я К а л уж с к и м  
иашиностроительным з а в о д о м  р а з - 
мботана, и зго товлен а  и п р о ш л а  ис­
пытания п о сле до в а те льн а я  си стем а  
литания и о хла ж д е н и я  м асла  м н о го ­
циркуляционных ги д р о п е р е д а ч .
Принцип работы ее з а к лю ч а е тс я  в 
том, что все м асло , п о да в а е м о е  пи­
тательным насосом в п р о ц е с с е  р а б о ­
ту, идет на питание ги д р о а п п а р а то в , 
патем на о х л а ж д е н и е  в си с те м у  
юлодильников.

В настоящее в рем я она п р и м е н я - 
ется на новых ги д р о п е р е д а ч а х  те п - 
ювозов ТГМ-5, ТГ -16, а та к ж е  на г и д -  
вопередаче ГДП -6 0 0  Р и ж с к о го  д и ­
зель-поезда Д Р -2 . К о н с тр ук ти в н о  пи­
тание ги др опер едач те п л о в о з о в  
1ГМ-5 и ТГ-16 о тл и ч а е тс я  о т  у н и ф и ­
цированной У ГП  750-1200 К а л у ж с к о ­
го машиностроительного за в о да  у з -  
нами автоматического уп р а в ле н и я  и 
питания, а такж е о р га н и за ц и е й  в хо д а  
» выхода масла из ги д р о а п п а р а то в .

Во всем о ста льн о м  к и н е м а ти че - 
ская схема и к о н с тр ук ц и я  этих у з л о в  
(«ранились таки м и  ж е , как и на 
Ш1 750-1200. На р и с ун к е  п р е д с та в л е - 
*а кинематическая схем а п о с л е д о - 
ительной системы питания и о х л а ж - 
дения масла, по к о то р о й  л е г к о  п р о ­
следить принцип ее де й ств и я .

При работаю щ ем  д и з е л е  и невы ­
ученной ги д р о п е р е д а ч е  м а сло  о т 
штельного насоса 11 п р о х о д и т  ч е - 
:ез золотник х о л о с то г о  хо д а  16, 
фильтр грубой о чи стки  7, х о л о д и л ь -

8 и подпорный клапан 12 на слив.
Одновременно н е б о л ь ш о е  к о л и ­

чество масла п о с туп а е т о т  п и та те л ь ­
ного насоса на п о д п и тк у  насоса у п ­
равления 22 че р е з ф и л ь т р  то н к о й  
очистки 23, а ч е р е з  з о л о тн и к  уп р а в - 
гения 9 на питание г и д р о м у ф ты  п р и - 
юда компрессора 1 те п ло в о за .

При включении на те п л о в о з е  
волки управления ги д р о п е р е д а ч е й  
> выводе р уко ятки  к о н тр о л л е р а  в 
тервое рабочее п о л о ж е н и е  в к лю ч а ­
ется электрогидравлический в е н ти ль
II, который откр ы в а е т д о с ту п  м асла  
от насоса управления 22 к з о л о тн и к у  
Плотниковой к о р о б к и  18 и кла па н у 
юлостого хода 16. П о д  д а в ле н и е м  
масла, поступаю щ его о т  насоса у п ­
равления 22, зо л о тн и к  зо ло тн и к о в о й  
«робки 18 п ер е м е щ а е тся  вправо  
м первого ги др а в ли че ски  ф и к с и р о - 
инного рабочего п о л о ж е н и я .

После его пер е м е щ е н ия  м а с ло  о т 
питательного насоса 11 ч е р е з  каналы  
золотниковой к о р о б к и  п о д а е тс я  на 
питание гидроаппарата 4, к о то р ы й  
через систему ш е стер е н  п е р е д а е т

изм е н е н н ы й  к р у тя щ и й  м о м е н т о т  д и ­
з е л я  на в е д у щ и е  к о ле с а  те п л о в о з а . 
М а с ло , п р о й д я  ги д р о тр а н с ф о р м а т о р , 
с л е д у е т  ч е р е з  о б р а тн ы й  клапан  5, 
ф и л ь т р  гр у б о й  о ч и с тк и  7, х о л о д и л ь ­
ники 8, п о д п о р н ы й  клапан  12, п о ­
с ту п а е т  в к а р те р  п е р е д а ч и . П р и  п р о ­
хо ж д е н и и  че р е з  х о л о д и л ь н и к  о н о  
о х л а ж д а е тс я  в д о с та то ч н о й  м ер е .

О д н о в р е м е н н о  при  в к лю ч е н и и  
э л е к тр о ги д р а в л и ч е с к о г о  в е н ти ля  21 
ср а б а ты в а е т з о л о тн и к  х о л о с т о г о  х о ­
да , к о то р ы й , п е р е м е щ а я с ь  вправо, 
за кр ы в а е т н е п о с р е д с тв е н н ы й  п у ть  
м асла  о т  п и та те л ь н о го  насоса в ка р ­
те р , м и н уя  ги д р о а п п а р а ты .

В д а л ь н е й ш е м  при  д в и ж е н и и  те п ­
л о в о з а  и д о с ти ж е н и и  о п р е д е л е н н о й  
с к о р о с ти  п р о и с х о д и т  а в то м а ти ч е ск о е  
в к лю ч е н и е  э л е к тр о ги д р а в л и ч е с к о г о  
в е н ти ля  20, а за те м  при  б о л е е  вы со ­
кой  с к о р о с ти  в е н ти ля  19. П р и  п о с л е ­
д о в а те л ь н о м  в к лю ч е н и и  э л е к т р о ги д -  
р а в л и ч е с к и х  в е н ти ле й  20 и 19 з о л о т ­
ник 18 п е р е м е щ а е тс я  на в т о р у ю  с т у ­
пень и ги д р а в л и ч е с к и  ф и к с и р у е тс я , 
о тк р ы в а я  д о с ту п  м а сла  о т  п и та те л ь ­
н о го  насоса 11 к г и д р о тр а н с ф о р м а т о ­
р у  3. П о с л е  э то го  з о л о тн и к  18 с а д и т ­
ся на у п о р , о тк р ы в а я  д о с т у п  м асла  
к ги д р о м у ф т е .

П р и  р а б о те  ги д р о п е р е д а ч и  на 
г и д р о м у ф т е  п о д  д е й с тв и е м  п р у ж и ­
ны з о л о тн и к  х о л о с т о г о  х о д а  в о зв р а ­
щ а е тся  в ле в о  и си стем а  н а чинает ра­
б о та ть  как п а р а л ле л ь н а я . В э то м  п о ­
л о ж е н и и  ча сть  м асла  о т  п и та те л ь н о ­
го  насоса 11 п о с ту п а е т  ч е р е з  з о л о т ­
н и к о в ую  к о р о б к у  и п и та е т ги д р о ­
м у ф т у  2, а д р у га я  —  че р е з  клапан 
х о л о с т о г о  х о д а  на о х л а ж д е н и е  в х о ­
л о д и л ь н и к  8 и за те м  на слив в ка р ­
те р  п е р е д а ч и .

Таким  о б р а з о м , в п р о ц е с с е  р а б о ­
ты  ги д р о п е р е д а ч и  с п о с л е д о в а те л ь ­

ной  с и сте м о й  питания и о х л а ж д е н и я  
все м а с ло  о т  п и та те л ь н о го  насоса 
п о с л е д о в а те л ь н о  п р о х о д и т  ч е р е з  з о ­
л о тн и к о в у ю  к о р о б к у , ги д р о тр а н с ­
ф о р м а то р ы  4 или  3, о б р а тн ы е  кла па ­
ны 5 и ли  6, ф и л ь т р  гр у б о й  о чи стки  
7, м а с л о о х л а д и т е л ь  8, п о д п о р н ы й  
клапан  12 и д а л е е  п о с ту п а е т  на слив 
в к а р те р  ги д р о п е р е д а ч и .

О т л и ч и те л ь н о й  о с о б е н н о с ть ю  в 
к о н с тр у к ц и и  п о с л е д о в а те л ь н о й  си­
стем ы  питания  и о х л а ж д е н и я  м асла  
ги д р о п е р е д а ч и  я в ля е тс я  при м е н е н и е  
з о л о тн и к о в о й  к о р о б к и  с о д н и м  з о ­
л о тн и к о м  и ги д р а в л и ч е с к о й  ф и к с а ­
цией  р а б о чи х  п о л о ж е н и й , а та к ж е  
п р и м е н е н и е  в си сте м е  питани я  д в у х  
д о п о л н и те л ь н ы х  у з л о в  —  о б р а тн ы х  
кла па н о в  5 и 6 и з о л о тн и к а  х о л о с то г о  
хо д а . П р е и м ущ е с тв о  п о с л е д о в а те л ь ­
ной  си сте м ы  в то м , ч то  она п о зв о ­
л я е т  п р и м е н и ть  п и та тельн ы й  насос 
с п р о и з в о д и те л ь н о с ть ю  в р а счетн ой  
то ч к е  700 л/м ин (в м е с то  1200 л/м ин) 
и м о щ н о с ть ю  12 л . с. (в м е сто  28 л. с.).

П р и м е н е н и е  п о с л е д о в а те л ь н о й  
си сте м ы  питания  и о х л а ж д е н и я  на 
ун и ф и ц и р о в а н н ы х  ги д р о п е р е д а ч а х  
У Г П  750-1200 К а л у ж с к о го  м а ш ин о ­
с тр о и т е л ь н о го  за в о д а  п о з в о л я е т  эк о ­
н о м и ть  в г о д  18 т  д и з е л ь н о г о  то п л и ­
ва и 1 т  д и з е л ь н о го  м а сла  на о д н о й  
с и ло в о й  ус та н о в к е  т о л ь к о  и з -з а  сни­
ж е н и я  м о щ н о с ти  на в с п о м о га те ль н ы е  
н у ж д ы  сам ой ги д р о п е р е д а ч и . О б щ а я  
эк о н о м и я  д л я  ж е л е з н о д о р о ж н о го  
тр а н с п о р та  за п я ти ле ти е  1966—  
1970 гг. о т  п р и м е н е н и я  п о с л е д о в а ­
те л ь н о й  си сте м ы  питания на у н и ф и ­
ц и р о в а н н ы х ги д р о п е р е д а ч а х  К а л у ж ­
с к о го  м а ш и н о с тр о и те ль н о го  за в о да  
со ста в и т 2 м лн . 800 ты с. р уб .

И н ж е н е р ы  Е. С . Д м итриев, 
Ю . А .  Ж и ндар е з
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серий «Наш а библиотечка»)

ф Д и зе ль  М773 д ля  маневровых тепловозов  Т ГМ З А

ф Систем а в о до -м асляного  охлаж дения на теплов озе  2ТЭ10Л

ф Зубчаты е передачи системы Новикова на электроподвиж ном  составе

ф О собенности  управления электровоза с тиристорны м и преобразователям и

ф Конструкция, рем онт и содерж ание привода компрессора тепловоза Ч М ЭЗ

ф Пластмассы А С Т -Т
ф Как правильно регулировать  загзаги контактного провода (техническая 

консультация)
ф  Вы сокоэф ф ективны е электродны е порош ковы е проволоки
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На научно-тёхничесние темы

ЭКОНОМИЧНОСТЬ ТЕПЛОВОЗНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ 
И СПОСОБЫ ЕЕ ПОВЫШЕНИЯ

О  а основной критерий оценки экономичности тепло- 
^ в о з н ы х  двигателей внутреннего сгорания, как извест­
но, принимают величину удельного эффективного расхо­
да топлива g e (г/э. л. с. ч.) на номинальном режиме ра­
боты. Однако сложивш аяся традиция является, на наш 
взгляд, неправильной, так как в эксплуатации тепловоз­
ный двигатель работает в широком диапазоне чисел 
оборотов коленчатого вала и реализуемой мощности. 
Расчеты показывают, что действительная среднеэксплуа-

^ 0  
«Сз 31
^  т  
JL/00Q

О

I
1-3 Ь-6 7-9

Позиция контроллера
Рис. 1. Распределен и е реж им ов работы  д в и гателя  2Д100 
по времени

тационная мощность двигателя значительно отличается 
от номинальной.

На рис. 1 приведено распределение по времени ре­
жимов работы дизеля 2Д 100 тепловоза ТЭЗ построен­
ное по усредненным данным. При этом были использо­
ваны результаты опытных поездок, полученные Всесою з­
ным научно-исследовательским тепловозным институтом, 
Всесоюзным научно-исследовательским институтом ж е­
лезнодорожного транспорта, Московским, Ташкентскими 
Харьковским институтами инженеров транспорта.

Как видно из приведенной диаграммы, на 16-й по­
зиции контроллера машиниста двигатели тепловоза ТЭЗ 
работают в среднем около 5,3% всего времени, а 39% — 
на режиме холостого хода (следует указать, что дан­
ные результаты нельзя использовать для выбора режи-

Рис. 2. И зменение относительного удельного эф ф ективного 
расхода топлива в зависим ости от реали зуем ой  мощ ности 

двигателя  при работе по генераторной характери сти ке:
1 — 2Д100; 2 — Д50; 3 — 10Д100
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мов испытаний при проверке надежности работы уз| 
двигателя).

С изменением режимов работы меняется также 
удельный расход топлива. На рис. 2 по оси ординат 
ложены значения относительного удельного эффект 
ного расхода топлива gGlg* Для некоторых типов и 
ловозных двигателей (gc — расход топлива на промя 
точных позициях; — расход топлива на номиналь; 
позиции), а по оси абсцисс —■ относительное измена 
эффективной мощности двигателя /Ve/N “ (jVe—мощна 

двигателя на промежуточных позициях; Л" — мощное
на номинальной позиции).

Приведенные кривые свидетельствуют о сниже! 
экономичности работы дизелей 2Д100 и 1 ОД 100 г 
Nc/Л" < 0 , 8 ;  а для двигателя Д 50 — N J N "  <  0,4

Т а б л us

И спользование д в и га те л ей  по экономичности

П оказатели

Коэффициент использова­
ния номинальной
м о щ н о с т и .....................

У дельны й р асх о д  т о п л и ­
ва на ном ин альной  
м ощ ности , г /э . л . с . ч. 

У дельн ы й  ср ед н е эк с ­
п луатаци онн ы й  расход  
то п л и ва , г /э . л . с. ч.

Тип д в и гател я  и род поезЛ

0 .4 3 2

175

192

0 .6 4 2

185

214

0 , 333 0,1

168

178,8
(Г )  — грузовой поезд, (П ) — пассажирский поезд.

Зная распределение режимов работы двигателе; 
эксплуатации по времени и расходы топлива на 
режимах, можно определить средний эксплуатаций! 
удельный расход топлива на э. л. с. ч. Результаты | 
четов сведены в табл. 1.

Таким образом, среднеэксплуатационные значе 
удельных эффективных расходов топлива для всех j 
сматриваемых типов двигателей выше номинальных 

Другой, не менее важной причиной повышен! 
расходов топлива является, как известно, наличие 
фектов при эксплуатации двигателей. В результате м 
ния оОеих этих причин фактический ореднеэкст.™ 
ционный удельный расход топлива оказывается на 
10% больше удельного расхода топлива на номинала
режиме. 9 е.

В научно-исследовательскои тепловозной лаоор!^ 
рии МИЙТа проведена работа по изучению возможна 
повышения экономичности двигателя 2Д100 с увд 
специфики работы тепловозов в эксплуатации. Принт 
во внимание большое количество двигателей даш 
типа, находящ ихся в эксплуатации, была поставлена
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Т а б л и ц а  2
Параметры двигателя 2Д100

Пози­
ция
конт­
ролле­

ра

Эффектив­
ная м ощ ­

ность, 
э. л . с.

Д ав л ен и е  н ад д у ­
ва, мм рт. ст.

Р азр еж ен и е, 
мм рт. ст.

П ротиводавлен и е, 
мм рт. ст.

Э ффективны й 
к. п. д.

Ч асовой  расход  
топ ли ва , кг/ч.

э к о н о ­
мии топ­

лива

И О И ° И О И О И О О

16
12
8

5J При

1 875 
1 430 

930 
455

м е ч а и и

250
200
140

95
70

е: И — 1

230
180
120

75
52

1СХОДНЫЙ (с

27
19
12

8
5

ерийньи

4 0 .0  
2 7 ,5
1 7 .0
1 2 .0  

7 ,0
г) вари ан т;

95
78
54
34
18

О — оп ы тш

100
74
42
21
12

>гн в ар и ан т

3 5 ,6  
3 5 ,  1 
3 3 ,  9 
3 3 ,4

3 5 ,  1 
3 5 ,5  
3 4 ,9  
3 4 ,7

3 2 9 ,0
2 4 8 ,5
1 6 8 ,4

8 7 ,8
3 3 ,6

3 3 4 ,0
2 4 6 ,5
1 6 6 ,8

8 3 ,5
3 0 ,0

— 1 ,6  
0 ,7  
1 ,2  
4 ,8  

1 0 ,7

дача повышения экономичности работы двигателя без 
существенных изменений конструкций. Как показали ис­
следования, проще всего этого можно добиться путем 
изменения параметров газовоздуш ного тракта. При рас­
смотрения влияния этих изменений на экономичность и 
другие показатели работы двигателя были исследованы  
три основных варианта: влияние степени разрежения  
воздуха на всасывании в воздуходувку и величины про­
тиводавления газов на выхлопе, а также зависимость 
удельного расхода топлива от совместного изменения 
разрежения и противодавления.

Изменение разрешения воздуха на всасывании и 
дросселирование газов на выхлопе осуществлялись с по­
мощью дроссельных заслонок, установленных на входе  
воздуха в воздуходувку и в выхлопных трубопроводах  
за глушителем. М етодика исследования предусматрива-

Рнс. 3. Изменение удель­
ного эффективного рас- 
мда топлива для дизеля 
2Д1С0 в зависимости от 
«ела оборотов коленча­
того вала при работе по 
гевераторной характери ­
стике:
1 -исходная характери ­
стика; 2 — п о л у ч е н н а я  
характеристика

nQ об/мин

ла измерение всех параметров по циклу реостатных ис­
пытаний для малого периодического ремонта и, кроме 
того, определение удельного эффективного расхода топ­
лива, расхода воздуха, снятие теплового баланса и ос- 
щшографирование рабочего процесса. На ленту осцил­
лографа Н-105 писались следующие величины: отметка 
времени через каждые 0,002 сек, давление в цилиндре, 
давление в продувочном ресивере (в начале и в конце), 
давление в выхлопном коллекторе; отметка верхней 
мертвой точки, отметка момента поднятия иглы форсун­
ки. Сигналы усиливались с помощью тензометрической 
станции УТС1-ВТ-12.

За исходный режим были приняты параметры газо­
воздушного тракта, которые можно наблюдать при вы­
пуске тепловозов ТЭЗ из ремонта, если состояние трак­
та соответствует нормам: давление воздуха в продувоч­
ном коллекторе на 16-й позиции контроллера на уровне 
210-255 мм рт. ст.; разрежение воздуха на всасывании 
на 16-й позиции контроллера 25—30 мм рт. ст.; противо­
давление газов на выхлопе 85—90 мм рт. ст.

Следует отметить, что два последних параметра пра­
вилами ремонта не регламентируются и при выпуске 

. тепловозов из ремонта на реостатных испытаниях не 
измеряются. В результате тепловозы часто эксплуати­
руются с неотрегулированным газовоздушным трактом

что приводит к повышенным расходам топлива, непра­
вильной организации рабочего процесса и т. д.

Проведенные испытания и обработка большого чис­
ла осциллограмм показали, что наиболее экономичным 
является вариант дросселирования воздуха на входе в 
воздуходувку. При дросселировании газов на выхлопе 
некоторое повышение экономичности наблюдалось толь­
ко в области малых мощностей при работе двигателя 
по нагрузочным характеристикам, которые не являются 
основными рабочими характеристиками* и имеют меето 
только при малых и больших скоростях движения. На 
номинальных мощностях при работе по генераторной ** 
характеристике расход топлива оставался практически 
неизменным. Это объясняется тем, что увеличение про­
тиводавления приводит к повышению давления наддува, 
а следовательно, и к увеличению мощности, отбираемой 
воздуходувкой.

Как известно, эффективный к. п. д. г)е равен про­
изведению индикаторного к. п. д. т]; на механический 
г)м. Некоторое увеличение гц, наблюдаемое при дроссе­
лировании газов, компенсируется снижением г]м и вели­
чина т}е остается неизменной.

При дросселировании воздуха на входе в в оздухо­
дувку было получено снижение расхода топлива, начи­
ная с 12-й позиции контроллера, на всем диапазоне на­
грузочных характеристик, причем по мере снижения мощ ­
ности процент экономии возрастает. Это объясняется  
увеличением индикаторного к. п. д. при почти неизмен­
ном значении Лм.

Сравнение параметров двигателя 2Д 100 на некото­
рых позициях контроллера при работе по генераторной 
характеристике на исходном и опытном вариантах при­
ведено в табл. 2. На 16-й позиции контроллера расход 
топлива увеличивается на 1,6%, а затем начинает сни­
жаться (рис. 3). Уменьшение коэффициента избытка 
воздуха отрицательно сказывается на тепловой напря­
женности поршней на номинальном режиме. Этот вопрос 
при проведении данной работы не рассматривался, о д ­
нако следует заметить, что температура уходящ их газов 
при этом увеличилась на 12° С.

П редлагаемое регулирование газовоздуш ного тракта 
позволит повысить среднеэксплуатационную экономич­
ность двигателя 2Д100 примерно на 1,2%, что составит 
экономию по данным технико-экономического расчета 
около 800 руб. в год на один тепловоз.

Таким образом, проведенные исследования показа- 
' ли, что экономичность работы тепловозных двигателей 

2Д100 на частичных нагрузках и холостом ходу можно 
улучшить, регулируя характеристику воздуш ного трак-

* Н агрузвчн ы е характери сти ки  показы ваю т изменение п ара­
метров работы  д в и гател я  в зависим ости  от мощ ности при посто­
янном числе оборотов коленчатого вала .

** Генераторная  характери сти ка  п оказы вает изменение мощ ­
ности, затрачи ваем ой  на привод главного генератора, в зави си ­
мости от числа оборотов коленчатого вала  ди зеля.
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та путем изменения величины разрежения воздуха на 
всасывании в воздуходувку. Это можно осуществить 
установкой дроссельной заслонки м еж ду корпусом воз­
духодувки и воздушным фильтром и применением спе­
циального регулирования этой заслонки. В случае про­
должительной работы двигателя на номинальной и близ­
ких к ней нагрузках дросселирование воздуха нужно  
осуществлять с 12-й позиции контроллера (730 об/мин).

При этом до 12-й позиции изменение удельного эффс 
тивного расхода топлива будет происходить по крим 
2 (см. рис. 3 ). При работе на более высоких позшя 
изменение g e будет соответствовать кривой 1.

Проф. А. П. Третьим 
инж. В. Н. Василк

г. М осква

ИЗНОС ДЕТАЛЕЙ ЭКИПАЖА 
ПРИ ВЫСОКИХ СКОРОСТЯХ ДВИЖЕНИЯ

У ДК  621.335.2.024:625.2.072.2.00(5 
625.2.001:

ТЛнтенсивное внедрение на дорогах СССР электриче- 
**ской  тяги, усиление ж елезнодорож ного пути и стре­

лочного хозяйства создали благоприятные предпосылки 
для повышения скорости движения поездов. В настоя­
щее время на линии Л енинград— Москва скорость пас­
сажирских поездов достигает 160 км/ч. Ведутся иссле­
дования с целью дальнейшего увеличения ее до 180—  
200 км/ч. В этих условиях весьма важное значение при­
обретает проблема повышения надежности и долговеч­
ности как подвижного состава, так и пути.

Группа сотрудников Л И И Ж Т а и Октябрьской доро­
ги в течение ряда лет ведет исследования взаимодейст­
вия и износа деталей экипажной части скоростных 
электровозов ЧС2.

Систематические наблюдения за колесными парами 
этих электровозов позволили установить, что прокат 
бандажей в начальный период приработки (пробег до  
10 тыс. км) растет сравнительно быстро. Затем интен­
сивность износа стабилизируется, и к моменту обточки 
(после пробега 150 тыс. км) прокат составляет 3,2—
3,5 мм, а износ гребня — около 1 мм. При этом разность 
в диаметрах бандаж ей по кругу катания как до обточ­
ки, так и после нее в ряде случаев превышает допускае­
мые величины и достигает, например, для одной и той 
ж е колесной пары до обточки 1,6— 2,5 мм, а после обточ­
ки 0,8— 1,2 мм. Это способствует увеличению износа 
бандажей.

Вместе с тем, интенсивность нарастания проката бан­
даж ей (0,26 мм/104 км) и износа гребней (0,083 мм/104 
км) значительно меньше, чем у других типов локомо­
тивов. В частности, у электровозов ВЛ8, эксплуатирую­
щихся с меньшими скоростями, интенсивность нараста­
ния проката составляет 0,48—0,72 мм/104 км пробега, а 
величина износа гребня 0,152—0,185 мм/104 км.

Сравнение этих данных показывает, что увеличение 
скорости движения не вызывает роста износа! бандаж ей  
•колесных па'р. Неравномерный и значительный износ на-

Рис. 1 Ф о т о эл е к т ­
ри ч еск о е  с л е д я ­

щ ее и зм е р и т е л ь ­
ное у с тр о й ств о  

для а в т о м а т и ч е ­
ско й  реги стр ац и и  
п о п ер еч н ы х  ко л е­
бан и й  (в и л ян и я) 

к о л е сн ы х  п ар  
п одви ж н ого  с о с т а ­
в а  ж е л е зн ы х  до­
рог

блюдается у цапф крестовин и корпусов игольчатых и 
шипников карданной передачи, а также у валиков ре; 
сорного подвешивания. Замечено, что после пробе 
250— 300 тыс. км на цапфах крестовин, под иглами, i 
разуются канавки, глубина которых интенсивно нар 
стает до 0,08 мм. И знос валиков рессорного подвеиш 
ния к первому подъемочному ремонту достигает
3,5 мм.

Р и с . 2. Копия 
циллограм мы  
п е р е ч н ы х  коле!» 
н и й  при  скорост 
200 км /ч: 
а — на участке 
ш и п и н о й  ко 
1 5 2 4 -1 5 2 8  мм; 
на участке с 
р и н о й  колеи 15IS 
1520 мм

Достоверная оценка влияния скорости движения 
износ деталей экипажной части локомотива и общ 
надеж ность составляет значительную трудность, такк 
наблюдаемые электровозы используются при различи 
скоростях движения. Вместе с тем, возникновение изн 
са и интенсивность его развития обусловлены такш 
факторами, как относительное скольжение контакт™ 
элементов деталей, удельное давление, величина ампл 
туды и частота колебаний, термодинамические процес! 
в зоне контакта.

П оэтому для теоретической и опытной характерна 
ки износа и надежности ряда деталей и узлов экипа< 
ной части электровоза при различных скоростях i 
ния может явиться исследование их взаимодействия.

Одной из основных причин, порождающ их колей 
ния и относительные перемещения многих деталей и 
лов локомотива, оказывающих существенное воздейста 
на железнодорожны й путь, является извилистое движ 
ние колесных пар по рельсам. Анализ размерной ца 
экипажа электровоза и рельсового пути в поперечно 
направлении показывает, что суммарный зазор мещ 
гребнями бандаж ей и рабочими гранями головок ре.1 
сов на прямых участках пути может изменяться с 
том допусков от 11 до  35 мм. Виляние колесных пар 
пределах этих зазоров происходит вследствие конуа 
сти бандаж ей, неровностей рельсов, поперечных колей
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яй локомотива и других факторов. Практическая реги­
страция извилистого движения колесных пар, тележек и 
гузова локомотива, определение характеристик этого 
■роцесса при различных скоростях движения представ- 
лют значительный интерес для исследования взаимо- 
йствия и износа элементов локомотива и пути.

В ЛИИЖТе разработан новый способ регистрации 
илистого движения колесных пар с помощью фото- 
штрических датчиков, использование которых совме­
стно с другими измерительными устройствами позволило 
установить некоторые закономерности колебательных пе­
ршений деталей экипажа и кузова электровоза в 
юиречном относительно оси пути направлении. Эксплуа- 
едионные исследования проводились с опытным поез­
да, состоявшим из двух электровозов ЧС2 и трех ваго­
не межобластного типа, при различных скоростях дви- 
кевия.

Основным прибором для измерения виляния колес- 
niпары является фотодатчик (рис. 1), собранный из 15 
фотодиодов типа Ф Д-2. Эти фотодиоды 1 располагают­
с я , что их общая осевая линия перпендикулярна оси 
згти. Фотодатчик крепится к буксе колесной пары с 
шнцью кронштейна 2, направляющей пластинки 3, дер- 
ителя фотодиодов 4 и болтов 5. Так как зазоры в уз- 
ш буксовых подшипников весьма малы по сравнению  
сашитудой виляния, то поперечные перемещения букс 
[•гаосительно пути можно считать (с достаточной для  
«фактических целей точностью) перемещениями колес- 
юй пары.

fe. 3. Графики из- Р, 
кит» длины волны
I ЩТОТЫ ВИЛ5СНИЯ
вксяыч пар в зави­
вши от скорости 
рамп:
I.J—длина волны на 
готе с нормальной 
■крнной колеи; 3 — 
ть *е на суженном 
пгпхе; 4 — частота 
Мйшй (ширина 
мм 1524 мм); 5 — 
и же при колее

40 80 120 160 200

Принцип действия фотодатчика виляния состоит в 
Ьующем. Свет от лампочек 7 и отражателя 8 падает  
и головку рельса и, отражаясь от нее, освещ ает фото- 
вды.

! Так как фотодиоды соединены м еж ду собой парал- 
кдьно, то при смещении датчика, например в сторону  
л головки рельса, общая освещенность ф отодиодов из- 
нвяется и величина тока пропорционально уменьшает­
ся. Изменение тока фиксируется с помощью осциллогра­
фа. Датчик тарируют во время остановки локомотива 
с помощью шкалы 6, нанесенной на его головке.

На рис. 2 приведена копия осциллограммы процес­
сов извилистого движения электровоза при скорости 
дажения 200 км/ч. На ней отмечено: 1, 2, 3 — обороты  
крзон, второй и третьей колесных пар передней (по 
Му) тележки электровоза; 4, 5 — поперечные колеба- 
■  первой и третьей колесных пар; 6, 7 — поперечные 
илебания соответственно рамы тележки относительно 
fee и кузова электровоза относительно рамы передней 
тележки.

На основании математической обработки большого 
«ела осциллограмм, полученных в процессе опытных 
юездок, построены графики изменения длины волны и 
.частоты виляния (рис. 3) и амплитуды виляния (рис. 4) 
тесных пар в зависимости от скорости движения и 
сирины рельсовой колеи. Из этих графиков следует, 
=то с увеличением скорости движения локомотива дли­
ны волны и частота возрастают по нелинейным зависи­
мостям и при скорости 200 км/ч составляют (при шири-

Рис. 4. Граф ик ср ед ­
них значений ам п ли ­
туд виляния колес­
ных п ар в зави сим о­
сти от скорости дви ­
ж ен и я:
1, 2 — по данны м  ис­
пы таний на участке с 
норм альной  шириной 
колеи; 3 — на су ж ен ­
ной колее

не колеи 1524 мм) L =  28 м. f =  1,6 гц; в ояде опытов дли­
на волны достигала 50 м. Амплитуда виляния колесных 
пар также нелинейно изменяется в зависимости от ско­
рости движения и при V = 1 2 0  км/ч достигает 15— 16 мм, 
стабилизируясь при дальнейшем увеличении скорости. 
Выполненные на ЭЦ ВМ  расчеты по данным опытных 
поездок показали, что наибольшая величина поперечных 
ускорений колесных пар при скорости движения электро­
воза V =  200 км/ч составляет 1,35 g.

Отмеченный выше рост длины волны и снижение 
амплитуд виляния при увеличении скорости движения 
свидетельствуют о заметном умеяьшении относительной 
величины перемещений деталей, приходящейся на один 
и тот ж е измеритель пробега. Так, например: на 104 км 
пробега локомотива при скорости 60 км/м происходит 
106 поперечных отклонений колесной пары относительно 
среднего положения при V = 1 2 0  км/ч —  8,5*105 и при 
V =  200 км/ч — 7,4- 105.

Значительный интерес представляет исследование по­
перечных колебаний локомотива при движении на су ­
женной колее. И з приведенных выше графиков (см. 
рис. 4) следует, что при S = 1 5 1 8 — 1520 мм наблюдается 
заметное снижение амплитуд виляния колесной пары, 
однако частота увеличивается. Колебания же кузова 
электровоза по частоте фактически остаются неизмен­
ными, а их амплитуда значительно снижается, что сви­
детельствует о более высоком уровне плавности хода.

Снижение амплитуды виляния колесной пары, на­
блю даемое при сужении рельсовой колеи, дает возм ож ­
ность при прочих равных условиях несколько повысить 
величину коэффициента сцепления.

На основании выполненных исследований можно 
сделать следующие выводы.

Интенсивность нарастания проката бандаж ей и из­
носа гребней колесных пар скоростных электровозов 
ЧС2 составляет соответственно 0,26 и 0,083 мм/104 км 
пробега, что заметно ниже по сравнению с обычными ло­
комотивами. Полученные в ходе опытных поездок резуль­
таты исследований поперечных колебаний позволяют 
предположить, что повышение скорости движения до  
180— 200 км/ч не повлечет интенсификации износа дета­
лей и узлов экипажной части электровозов ЧС2, так как 
при поперечных колебаниях путь трения колесных пар 
и других деталей экипажа, отнесенный к определенному 
пробегу локомотива, с ростом скорости заметно сни­
ж ается.

При сужении рельсовой колеи (до 1 520 мм, как это 
предусмотрено нормами, и ниже) заметно снижается ве­
личина амплитуд виляния колесных пар, тележек и кузо­
ва электровоза. Благодаря этому повышается плавность 
хода и улучшаются условия сцепления. Постановка 
комплексных исследований по этой проблеме дает воз­
можность определить оптимальные скорости движения с 
точки зрения наименьшего износа.

Д -р техн. наук С. В. Алехин,

канд. техн. наук Е. Я. Красковский, 

инж. В. И. Иванов
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ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ *  ОТВЕТЫ НА ВГПРОСЫ ОТВЕ1Ы НА во п ро с ы  •  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ

Правила технической 
птзВИ эксплуатации

ВОПРОС. М ожно ли на однопутном участке при 
диспетчерской централизации проезжать предупреди­
тельный светофор (предвходной) с запрещающим пока­
занием с соблюдением требований п. «в» § 259 ПТЭ? 
(Ю . В. Евдокимов, машинист депо Волгоград I)

Ответ. На участках, оборудованных диспетчерской 
централизацией, средством сигнализации и связи при 
движении поездов является автоматическая блокировка. 
Поэтому требования § 259 П'ГЭ распространяются и на 
участки, оборудованные диспетчерской централизацией. 
При автоблокировке светофор, расположенный перед 
входным (предвходной), является проходным и, следо­
вательно, проезжать его при красном огне разрешается  
с соблюдением требований пункта «в» § 259 ПТЭ.

Следует также иметь в виду, что на участках, обо­
рудованных автоблокировкой, каждый проходной свето­
фор является предупредительным по отношению к сле­
дующему светофору.

ВОПРОС. При внезапном перекрытии входного  
сигнала с зеленого на красный огонь машинист приме­
няет экстренное торможение и останавливает поезд, не 
доезж ая 15— 20 м до сигнала. Дежурны й по станции го­
ворит машинисту, что у него все в порядке и разрешает  
ввести поезд на станцию.

Если при тех ж е обстоятельствах локомотив оста­
новится лишь проехав закрытый входной светофор на 
15— 20 м, то считается ли это проездом закрытого вход­
ного сигнала и каким порядком поезд может быть вве­
ден на станцию? (Г. Е. Кащеев, машинист депо Киров 
Горьковской дороги)

Ответ. В первом из описанных случаев машинист 
остановил поезд за 15— 20 м, не доезж ая  закрытого 
входного светофора. Следовательно, никакого проезда  
запрещающего сигнала не произошло.

После остановки у закрытого входного светофора 
машинист долж ен ожидать появления разрешающего 
огня, по которому он имеет право ввести поезд на стан­
цию. Никакого дополнительного разрешения или при­
каза деж урного по станции при этом не требуется. 
В случае невозможности открытия входного светофора 
поезд вводится на станцию порядком, установленным 
§ 257 Инструкции по движению поездов и маневровой 
работе, в том числе и но приказу деж урного по стан­
ции, переданному по радиосвязи.

Во втором случае машинист проехал перекрытый 
входной сигнал. Если перекрытие сигнала произошло в 
тот момент, когда поезд находился от входного свето­
фора на расстоянии, меньшем тормозного пути экстрен­
ного торможения, то машинист не несет ответственность 
за проезд сигнала и данный случай проездом запре­
щающего сигнала не считаетЬя.

Если ж е сигнал был перекрыт тогда, когда поезд  
находился от в х о д н о г о  сигнала на расстоянии не менее 
тормозного пути экстренного торможения, то е маши­

ниста не снимается ответственность за проезд за! 
щающего сигнала, так как согласно пункту «в» § 
ПТЭ он обязан при внезапной подаче сигнала оста 
ки применить все имеющиеся в его распоряжении q 
ства экстренного торможения и обеспечить останс 
поезда на расстоянии не более тормозного пути 
данного места

После проезда запрещающего сигнала поезд I 
дится на станцию с проводником или по приказу 
ж урного по станции, переданному по радиосвязи

Инж. А. А. Рул

Автотормоза

ВОПРОС. Нужно ли переводить ручку крана ма 
ниста уел. № 222 из IV положения в 111 при пол 
опробовании тормозов? (Н . С. Слаута, машинист, 

Сальск Северо-Кавказской до|

Ответ. При производстве полного опробования 
мозов переводить ручку крана машиниста уел. № 22 
III положение не требуется. Д ело в том, что при подо 
опробовании тормозов мы стремимся выявить неисп 
ности тормозного оборудования. П оэтому целесообра) 
оставлять ручку крана машиниста в IV положение 
момента отпуска тормозов. Этим приемом легче выявз 
воздухораспределители, дающие самопроизвольный 
пуск тормозов.

Если ручку крана переводить в III положение, то 
будут выявлены все неисправные воздухораспред 
тели. •

В § 39 инструкции Ц Т/2410 отмечено, что осм 
щик-автоматчик приступает к проверке действия то 
зов через промежуток времени не менее 1 мин п 
торможения. Такой порядок позволяет выявить возд 
распределители, дающие самопроизвольный отпуск 
мозов при IV положении ручки крана.

ВОПРОС. Что произойдет в поезде, если выпу 
воздуха через кран машиниста полностью не закончи 
а машинист переведет ручку крана в I положа 
(Н . С. Слаута)

Ответ. Пока происходит выпуск воздуха через 
машиниста, в задней части состава поезда идет про® 
наполнения воздухом тормозных цилиндров, т. е. 
мозное нажатие еще не установилось.

В этот период задняя часть поезда набегает на 
реднюю, где тормозные цилиндры уж е заполнились сх 
тым воздухом Если в такой момент перевести pyi 
крана машиниста в I положение, то в поезде возни® 
повышенные реакции, которые допускать не следуе 
Поэтому по инструкции Ц Т/2410 разрешается проия 
дить отпуск тормозов только через 3 сек после прекр 
щения выпуска воздуха из магистрали через кран 
ши ниста.

/  Инж. Н. П. Коврижя
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Пбщей тенденцией в о р га н и за ц и и
технического с о д е р ж а н и я  э л е к тр о - 

юзов на ж елезны х д о р о г а х  Ф р а н ц и и  
шется стрем ление ум е н ь ш и ть  за ­
щиты на текущ ее с о д е р ж а н и е  л о к о -  
«отивов и д о с ти гн у ть  в ы со ких п р о ­
бегов между за водским и  р е м о н та м и . 
Особо обращается вним ание на н е о б - 
юдимость снижения р а с хо д о в  на п р о ­
филактические о см о тр ы  э л е к тр о в о з о в  
цепозских усло в и я х, та к  как н е с м о т - 
j) на низкую с то и м о с ть  к а ж д о го  
с:вдтра общая сум м а за тр а т на т е к у ­
че содержание э л е к тр о в о з о в  м о ж е т  
•ревысить расходы  на за в о д с ки е  р е - 
мснты.

i Система те хн и ч е с к о го  с о д е р ж а -
локомотивов во Ф р а н ц и и  в к л ю ­

чает текущий у х о д , пла н о в ы е  п е р и о - 
ические осм отры и р е в и зии , а та к ж е  
с?учайные (аварийны е) р е м о н ты .

! Текущий у х о д  п р е д н а зн а ч а е тся  д л я  
хранения в эк сп луа та ц и и  м е л к и х  не­
исправностей. Р аботы  по  те к у щ е м у  
роду выполняются в о сн о в н о м  или  

j оборотном депо  о б ы ч н о  по тр е б о в а - 
мо локомотивных б р и га д , к о то р ы е  
вседневно осм а тр ива ю т э л е к тр о в о з . 

| Основной задачей  п ла н о в ы х пе ­
риодических о см о тр о в  является  п р е ­
вращение п р е ж д е в р е м е н н о го  и з - 
•осаили повреж дений  о б о р у д о в а н и я , 
гобы обеспечить н а д е ж н ую  р а б о ту  
го, по крайней м ер е , д о  б л и ж а й ш е ­
го захода в де п о . О н и  п р е д н а зн а ­
чаются для к о н тр о ля  со сто я н и я  и 
:ействия главнейш их а гр е га то в , п р о ­
изводства очистки и д о б а в л е н и я  с м а з - 
м, а также для  см ены  б ы с тр о и з н а - 
иэемых деталей  (то р м о з н ы х  к о л о ­
нок, лыж п а н то гр а ф о в , щ е то к
• т.п.).

Периодические о с м о тр ы  п р о ­
изводятся после п р о б е га  н е с к о ль к и х  
десятков тысяч к и ло м е тр о в  и не т р е ­
буют больших за тр а т тр у д а .

Основной задачей п е р и о д и ч е с к и х  
оезизий является о б е сп еч е н и е  р а б о ­
та локомотива б е з  с ущ е с тв е н н о го  
ремонта в эксплуатаци и  д о  с л е д у ю ­
щей ревизии. П е р и о д и ч е с к и е  ревизии  
сопровождаются см еной  и р е м о н то м  
большинства узло в  и а гр е га тов  (к о ­
лесные пары с б укс а м и , р е с с о р н о е  
подвешивание, со е дин е н и е  кузо в а  с 
тележками, эле ктр и че ски е  м аш ины  и 
шраты). Н екоторы е  из э тих а гр е га ­
тов могут р ем он ти ров аться  не на 
РИДОЙ ревизии. П е р и о д и ч е с к и е  р е ­
нии производятся ч е р е з  н е с к о л ь к о  
сот тысяч ки ло м е тр о в  и т р е б у ю т  
больших затрат тр у д а .

Случайные р е м о н ты  п р е д н а зн а ­
чаются для приведения в р а б о че е  
состояние локом отивов , о тк а за в ш и х в 
зксплуатации м е ж д у  план овы м и  о с ­
етрами или ревизиям и. П р и  этом  
вышедшее из строя  о б о р у д о в а н и е  за ­
меняется на новое или зар ан ее  о т р е ­
монтированное на за в о да х.

Различие в видах те х н и ч е с к о го  с о ­
держания и деление е го  на две  к а те ­
гории отражается на с т р у к т у р е  и
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о б о р у д о в а н и и  р е м о н тн ы х  п р е д п р и я ­
ти й .

О с м о тр ы , ха р а к те р и з у ю щ и е с я
б о ль ш о й  ч а с то то й , м а лы м  о б ъ е м о м  
р а б о т, н е зн а ч и те ль н о й  за тр а то й  т р у ­
да , н е б о ль ш и м  р а с х о д о м  м а те р и а ло в  
и за п ча сте й , не тр е б у ю щ и е  с л о ж н ы х  
у с тр о й с тв  и д о р о г о г о  о б о р у д о в а н и я , 
с о с р е д о то ч е н ы  в д е п о  п ри пи ски  л о ­
к о м о ти в о в .

Н а п р и м е р , на э л е к тр и ф и ц и р о в а н ­
ны х л и н и я х  В о с то ч н о го  о к р у га  ж е л е з ­
ны х д о р о г  Ф р а н ц и и  д л и н о й  б о ле е  
1 500 км  им е е тся  ч е ты р е  о сн о в н ы х 
д е п о . Во всех ч е ты р е х  д е п о  м о г у т  
в ы п о лн я ть ся  р а б о ты  по те к у щ е м у  
у х о д у ,  п е р и о д и ч е с к и м  о с м о тр а м  и 
с л у ч а й н о м у  р е м о н ту  э л е к тр о в о з о в . 
В д е п о  М о о н , к р о м е  то г о , и м еется  
ц е х , в ы п о лн я ю щ и й  о гр а н и ч е н н ы е  р е ­
визии  всех э л е к тр о в о з о в  о к р уга . Во 
всех ч е ты р е х  д е п о  на те хн и ч е с к о м  
с о д е р ж а н и и  400 э л е к тр о в о з о в  за н я то  
315 р а б о ч и х .

На ж е л е з н ы х  д о р о г а х  Ф р а н ц и и  
с ч и та ю т, ч то  к о с н о в н о м у  д е п о  д о л ж ­
но п ри пи сы в а ться  100— 150 л о к о м о т и ­
вов. Э то  п о з в о л я е т  о с у щ е с тв л я ть  спе ­
ц и а ли за ц и ю  и с п о л н и те л е й , к о н ц е н т ­
р и р о в а ть  в о д н о м  м е с те  за п зсн ы е  ча ­
сти , л у ч ш е  и с п о л ь зо в а ть  о б о р у д о в а ­
ние и т. д .

Во всех д е п о  п ути  в ц е хе  п е р и о ­
д и ч е с к и х  о с м о тр о в  о б о р у д о в а н ы  ко н ­
та к тн о й  с е ть ю  д л я  о п р о б о в а н и я  э л е к ­
тр о в о з а  п о д  н а п р я ж е н и е м . У р о в е н ь  
п о ла  о б ы ч н о  п о н и ж е н  по о тн о ш е н и ю  
к у р о в н ю  го л о в к и  р е ль са  на 0,5 м 
д л я  о б ле гч е н и я  о с м о тр а  д е та л е й  и 
уз л о в .

Ц е х  с л у ч а й н о го  р е м о н та  и м е е т м о ­
сто в о й  кран гр у з о п о д ъ е м н о с ть ю  20—  
25 т, д о м к р а ты  д л я  п о д н я ти я  кузо в а  
и с к а то о п ус к н ы е  канавы д л я  вы катки  
д в у х о с н ы х  те л е ж е к . С п е ц и а л и з и р о ­
ванны е ц е хи  о б о р у д у ю т с я  м о с то в ы ­
ми кранам и  гр у з о п о д ъ е м н о с ть ю  д о
5 т  и те л ь ф е р а м и . Ц е н тр а л и з о в а н н о е  
и зго то в л е н и е  за п а сн ы х д е та л е й  и у з ­
лов  д а л о  в о з м о ж н о с ть  зн а ч и те л ь н о  
с о к р а ти ть  с та н о ч н о е  о б о р у д о в а н и е  
э л е к тр о в о з н ы х  д е п о  по ср а в н е н и ю  с 
а н а логи ч н ы м и  п а р о в о зн ы м и .

К р о м е  о сн о в н ы х, на д о р о г а х  
Ф р а н ц и и  и м е ю тс я  о б о р о тн ы е  д е п о  
б е з  п р и п и с н о го  парка э л е к тр о в о з о в . 
В э ти х  д е п о  в ы п о лн я ю тс я  п р о с те й ш и е  
р е м о н тн ы е  р а б о ты  —  за м е н яю тся  л ы ­
ж и  д л я  п а н то гр а ф о в  и то р м о з н ы е  к о ­
л о д к и , ус тр а н я ю тс я  м е л к и е  н е испр а в ­
ности  э л е к тр и ч е с к о го  о б о р у д о в а н и я
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и т . п. О с н а щ а ю тс я  они в осн о в н о м  
р уч н ы м  и н с тр ум е н то м .

Ревизии, х а р а к те р и з ую щ и е с я  м ен ь­
ш ей ча сто то й  и б о л ь ш и м  о б ъ е м о м  
р а б о ты , зн а ч и те льн ы м  р а с хо д о м  р а ­
б о ч е й  си лы  и м а те р и а ло в , тр е б у ю щ и е  
с п е ц и а л ь н о го  о б о р у д о в а н и я  и п р и сп о ­
со б л е н и й , ско н ц е н тр и р о в а н ы  в не ­
с к о л ь к и х  б о ль ш и х  м а сте р ски х  (за в о ­
д а х ) и м е ю щ и х 1 000 и б о ле е  р а б о ч и х . 
Э т о  п о з в о л я е т  п р и м е н и ть  с п е ц и а ли ­
зи р о в а н н о е  о б о р у д о в а н и е  и и с п о л ь ­
зо в а ть  в ы со к о к в а ли ф и ц и р о в а н н ы й  
п е р со н а л .

Все б о ль ш и е  м а сте р ски е  незави ­
си м о  о т  своей  с п е ц и а ли за ц и и  в при н ­
ц и пе  и м е ю т о д и н а к о в ую  о р га н и за ­
ц и ю ,' п р и с п о с о б л е н н у ю  к с п е ц и ф и ч е ­
ским  ус л о в и я м  в ы по лн ен и я  р е м о н т­
ны х р а б о т. В них и м е е тся :

с л у ж б а  эк с п е р ти зы , к о то р а я  о п р е ­
д е л я е т  о б ъ е м  р е м о н та  и на основе 
р а с ч е тн ы х та б л и ц  ус та н а в ли в а е т не­
о б х о д и м о е  д л я  р е м о н та  вр ем я;

с л у ж б а  р а с п р е д е л е н и я , к о то р а я  
р а зр а б а ты в а е т план  и спо льзо в а н и я  
р а б о че й  си лы , р а с п р е д е л я е т  р а б о ту  
м е ж д у  це ха м и  и к о н тр о л и р у е т  ср о ки  
в ы по лн ен и я  р а б о т;

с л у ж б а  м е то д о в  р е м о н та  и п ри ­
с п о с о б ле н и й , к о то р а я  уста на вли ва ет 
н а и б о ле е  р а ц и о н а льн ы е  м е то д ы  р е ­
м он та  и к о н с тр у и р у е т  и ли  в ы б и р а е т 
п р и с п о с о б л е н и я .

Ч асть  сп е ц и а ли с то в  и м е е т п о д г о ­
то в к у  не т о л ь к о  в о б ла с ти  р е м о н тн о ­
го  д е л а , но и в о б ла с ти  м а те м а ти ч е ­
ско й  с та ти сти ки .

П е р и о д и ч е с к и е  о с м о тр ы  э л е к тр о ­
возов п ла н и р ую тс я  по врем ени .

В рем я м е ж д у  нимм зависит о т  
к о н с тр у к ц и и  и р о д а  с л у ж б ы  л о к о м о ­
тива  (см . р и с ун о к ).

О с н о в у  те к у щ е г о  со д е р ж а н и я  
эл е к тр о в о з о в  в эк с п луа та ц и и  состав ­
л я ю т  п о лн ы е  о с м о тр ы , к о то р ы е  в к лю ­
ча ю т о с м о тр , о ч и с тк у  и см а зк у  б о л ь ­
ш инства  у з л о в . П о лн ы е  о с м о тр ы  со ­
в р е м ен н ы х п а сса ж и р ски х  э л е к тр о в о ­
зов  в ы п о лн я ю тс я  ч е р е з  ш есть  м еся ­
цев, а гр у з о в ы х  че р е з  че ты р е  м еся ­
ца. М е ж д у  д в у м я  см е ж н ы м и  п олн ы м и  
о с м о тр а м и  э л е к тр о в о з о в  п р о и з в о д и т ­
ся м ен ьш и й  по о б ъ е м у  ча стичн ы й , на 
к о то р о м  п р о в е р я е тс я  д е й с тв и е  всех 
аппа р а тов  и о см а тр и в а ю тся  наиб о ­
ле е  важ ны е у з л ы .

На н е к о то р ы х  се р и я х , гд е  врэм я 
р а б о ты  м е ж д у  п о лн ы м и  и ча стичн ы ­
ми о с м о тр а м и  о ч е н ь  в е ли ко , вв е де ­
ны к р а тк о в р е м е н н ы е  д о п о л н и те л ь н ы е
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Периодичность осмотров и ремонтов п асса­
жирских (а )  и грузовы х (б ) электровозов:
1 — н ач ало  эксплуатац ии ; 2 — конец эксплу­
атации; Б О Р  — больш ая общ ая ревизия; 
О Р — общ ая  ревизия; Р — ограниченная 
ревизия; ГО — годовой осмотр; ПО — п ол­
ный осмотр; ЧО — частичный осмотр; 
Д О  — дополнительны й осмотр

о см отр ы , п р е дн а зн а ч е н н ы е  д л я  к о н т ­
р о ля  со сто я н и я  н е с к о ль к и х  н а и б о ле е  
о тв е тс тв е н н ы х у з л о в . П р и  го д о в о м  
о с м о тр е  в ы п о лн я ю тся  'н е к о то р ы е  ра­
б о ты  д о п о л н и те л ь н о  к ха р а к те р и с ти к е  
п о л н о го  о см о тр а . О с м о тр ы  п р о и з в о ­
д я тся  р а б о чи м и  с п е ц и а ли зи р о в а н н ы х 
б р и га д . В та б л . 1 п р и в е де н ы  т р у д о ­
вые за тр а ты  по о тд е л ь н ы м  видам  р а ­
б о т  при п о лн о м  о с м о тр е  э л е к тр о в о з а  
серии  ВВ12000. Э т о  че ты р е хо с н ы й  
э л е к тр о в о з  о д н о ф а з н о го  то к а  п р о ­
м ы ш ле н н ой  ч а сто ты , вы пуска е м ы й  с 
1954 г. С ц е п н о й  вес 84 т, часовая 
м о щ н о с ть  2 640 квт. О б о р у д о в а н  и г­
нитрон а м и , тя го в ы е  д в и га те л и  и м е ю т 
о п о р н о -р а м н у ю  п о д в е с к у . С р е д н е с у ­
точн а я  п р о и з в о д и те л ь н о с ть  500—  
600 ты с. тк м  б р у тто .

О б щ и е  за тр а ты  р а б о че й  си лы  на 
1 000 км  п р о б е га  э л е к тр о в о з а  
ВВ12000 с о с та в ля ю т 8,5 ч е л -ч .

Прм р а зр а б о тк е  прав ил те х н и ч е ­

с к о го  с о д е р ж а н и я  э л е к тр о в о з о в  в 
В о с то чн о м  о к р у ге  ж е л е з н ы х  д о р о г  
о с о б о е  вним ание о б р а щ а е тс я  на то ч ­
н о сть  о п р е д е л е н и я  о б ъ е м а  р а б о т и 
и н те р в а ло м  м е ж д у  о с м о тр а м и  и р е ­
м он та м и , а та к ж е  на р а з р а б о тк у  т е х ­
н о л о ги ч е с к и х  и н с тр ук ц и й . О с н о в н  эй 
п р и н ц и п  —  о см а тр и в а ть  или  р е м о н ­
ти р о в а ть  то л ь к о  те  / злы  и д е та л и , 
к о то р ы е  д е й с тв и те л ь н о  н у ж д а ю тс я  в 
этом . О с м о тр  или  р е м о н т всех д р у ­
ги х  у з л о в  п р о и з в о д и тс я  ч е р е з  о д и н , 
два или  н е с к о ль к о  о тр е з к о в  п р о б е га .

Н е о б х о д и м о с ть  п е р и о д и ч е с к и х  о с ­
м о тр о в  к а ж д о й  серии  э л е к тр о в о з о в  
о п р е д е л я е тс я  и зн о с о м  щ е то к ; р а с хо ­
д о м  м асла  в б ук с а х , п о д ш и п н и к а х , 
к о м п р е с с о р а х , з у б ч а ты х  п е р е д а ч а х , 
тр а н с ф о р м а то р а х  и т. п .; р а с х о д о м  
во ды  в а к к у м у л я то р н о й  б а та р е е  и 
си сте м е  о х л а ж д е н и я ; м еха н и че ски м  
и зн о с о м  н е к о то р ы х  д е та л е й ; з а гр я з ­
нением  д е та л е й  э л е к тр и ч е с к о го  о б о ­
р уд о в а н и я ; н а д е ж н о с ть ю  н е к о то р ы х  
у з л о в  и а ппаратов .

Все эти  ф а к то р ы  б ы ли  и зуч е н ы  на 
о п ы тн ы х  э л е к тр о в о з а х  во врем я о с ­
м о тр о в , п е р и о д и ч н о с ть  к о то р ы х  бы ла  
ус та н о в ле н а  с н е к о то р о й  о с т о р о ж ­
н о с ть ю . А н а л и з  р е з у л ь та то в  н а б л ю ­
д е н и й  д а л  в о з м о ж н о с ть  п о с л е  го д а  
н а б лю д е н и й  ус та н о в и ть  в п о лн е  о б о с ­
н о в а н н ую  п е р и о д и ч н о с ть  о с м о тр о в  и 
их о б ъ е м .

Д л я  о р га н и за ц и и  н а б лю д е н и й  за 
о п ы тн ы м и  э л е к тр о в о з а м и  при  о с н о в ­
ном  д е п о  М о о н  б ы ла  со зд а н а  и с с ле ­
д о в а те л ь с к а я  гр уп п а  из 5— 6 че л ., к о ­
то р а я  р а б о та ла  в те с н о й  связи  с п е р ­
с о н а ло м  д е п о  по  ук а за н и я м  с л у ж б ы  
п о д в и ж н о го  состава о к р у га . В задачи  
и с с ле д о в а те ль с к о й  гр у п п ы  в х о д и л о  
н а б лю д е н и е  за о п ы тн ы м и  э л е к тр о в о ­
зам и, уч а сти е  в и спы та н ия х новы х 
э л е к тр о в о з о в , п р о в о д и м ы х  о тд е л о м  
э л е к тр и ч е с к о й  тя ги  ф р а н ц у з с к и х  ж е ­
л е з н ы х  д о р о г , и п о д го то в к а  р у к о в о ­
д я щ и х  ка д р о в  д е п о .

К и с с ле д о в а те ль с к о й  гр у п п е  с р о ­
ком  на 6—12 м есяц ев  п р и к о м а н д и р о ­
вы вались за м е с ти те ли  на ча льн и ко в  
д е п о  и м а сте р а  и ли  к а н д и д а ты  на эти 
д о л ж н о с ти , к о то р ы е  приним ая а кти в ­
ное  уч а с ти е  в п о д го то в к е  те хн и ч е с к о й

Т а б л и ц а  )
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П редвари тельн ая  п роверка 
Осмотр:

1 0 , 83 - - - -

апп аратуры 2 1 5 ,0 0 1 4 1 1
0 ,5вращ аю щ ихся машин 1 8 , 75 1 4 1

вклю чателей  и реле 1 1 , 50 — — — —
торм озов и у казателей 3 9 ,0 0 2 1 — —
пантограф ов 1 1 , 50 1 1 — —
тележ ек 3 7 ,2 5 2 4 1 0 ,5

д о к у м е н та ц и и , б л и з к о  знакомимо 
ус тр о й с тв о м  э л е к тр о в о з о в  и вопро 
ми с о д е р ж а н и я  их в эксплуата^ 
Э то  д а л о  в о з м о ж н о с ть  замещать/ 
к о в о д я щ и е  п осты  в д е п о  лицами,-; 
хо д я щ и м и с я  в к ур с е  новы х техн* 
ски х д о с ти ж е н и й  и хо р о ш о  подгот: 
лен н ы м и  к п р а к ти ч е с к о й  работе.

О д н о в р е м е н н о  с установлен 
ср о к о в  и о б ъ е м а  о с м о тр о в  исслв) 
в а тельска я  гр уп п а  разрабатывала:! 
н о л о ги ч е с к и е  ка р ты  на осмотр ю 
д о г о  у з л а  или  гр уп п ы  узло в . Этим 
ты  я в ля ю тся  пр а к ти че ски м и  инстр) 
ц и ям и , р а зр а б о та н н ы м и  непосред 
венно на р а б о ч е м  м есте  и обобщ> 
щ им и  н а ко пле н н ы й  о пы т. В кар 
ш и р о к о  и с п о л ь з у ю тс я  ПОЯСНЯЮ!!/ 
эскизы  и ч е р те ж и . О н и  являются 
п р о с ты м  п е р е ч н е м  м ест, а уточи* 
с п о с о б  о с м о тр а  и о б р а щ а ю т особ 
вним ание на о тв е тс тв е н н ы е  дета» 
у з л ы . П р о е к т  те хн о ло ги ч е ск о й  кар 
п р е д в а р и те л ь н о  вы сы лается в » 
с к о л ь к о  д е п о , гд е  п р о х о д и т  в теч«* 
н е с к о л ь к и х  н е д е л ь  практическую  г| 
в е р к у . З а те м  п р о е к т  обсуждается,j 
п о лн я е тс я  и у тв е р ж д а е тс я  на кок? 
р е н ц и и  с уч а с ти е м  квалифицирм: 
н ы х р а б о ч и х  и специалистов да 
Э ти м  д о с ти га е тс я  уверенность, \ 
ка р та  и зуче н а  в к а ж д о м  депо  ибо 
п р а в и ль н о  п р и м е н я ть с я .

П о  м е р е  н а к о п ле н и я  опыта ка: 
о б н о в ля е тс я .

О р га н и з а ц и я  о с м о тр о в  регламб 
ти р у е тс я  в и н с тр у к ц и я х  по  ocmoti 
д л я  к а ж д о й  серии  электровозов. О 
с о д е р ж а т  о б щ и й  план  осмотра, л 
с л е д о в а те л ь н о с ть  о пер аци й , плане 
м о тр а  д л я  к а ж д о г о  звена и рабоче 
с ука за н и е м  п ер е ч н я  ра б о т и но» 
ров те х н о л о ги ч е с к и х  ка р т; реком* 
д а ц и и  по испы таниям  электровоз 
п е р е д  и п о с ле  о см о тр а .

П о  а н а ло ги ч н о й  м етод и ке  разр 
б о та н ы  п рав ила  вы полнения  огра* 
че н н ы х р еви зий  в д е п о . Кроме га 
р а зр а б о та н ы  те хн о ло ги ч е с к и е  нар; 
т е к у щ е го  у х о д а , в к о то р ы х  уаам 
лен  п о р я д о к  ус тр а н е н и я  наиболее! 
р а к те р н ы х  м е л к и х  неисправносп 
в о зн и ка ю щ и х в эксплуатации .

О р га н и з а ц и я  д е п о  строится 
п р и н ц и п е  у з к о й  специализации paft 
чих и б р и га д и р о в , б о ле е  широю 
д л я  м а сте р о в  (о д и н  по электрич 
ской , в то р о й  по  м еханической  час 
и тр е ти й  в б ю р о  организации  раба 
и весьм а ш и р о к о й  д л я  начальн» 
р е м о н тн ы х м а с те р с к и х  депо. Таи 
сп е ц и а ли за ц и я  п о з в о л я е т  возложи 
на б р и га д и р а  и м а стер а  бояый 
те х н и ч е с к у ю  о тв е тс тв е н н о сть ; окаь 
вать б о л ь ш е е  д о в е р и е  рабочим, про 
и зв о д я щ и м  о с м о тр  и одновременн 
я в ляю щ и м и ся  к о н тр о ле р а м и  свое 
р а б о ты ; у п р о с т и ть  профессионалы^ 
п о д го то в к у  р а б о ч и х  и проверку i 
знаний; о с в о б о д и ть  руководителя; 
р е ш е н ия  те к у щ и х  вопросов и да 
е м у  в о з м о ж н о с ть  заниматься вопр 
сам и о р га н и за ц и и  производства.
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Т а б л и ц а  2
Пробеги между ревизиям и

Вид р еви зи и

Тип эл ек тров оза Х ар ак тер и сти к а больш ая
общ ая общ ая

о гр ан и ч ен ­
ная

П ассаж и рски й В рем я м еж ду  р еви зи ям и , лет 
П робег м еж д у  р еви зи ям и .

ты с. км 
М есто реви зи и

20

завод

1 200 

завод

600

заво д

Г р у зо -п ассаж и р ск и й Время м еж ду  р еви зи ям и , л ет • 20 - -

^ м а к с 113 *05 км/ч П робег м еж ду  р еви зи ям и , лет 
М есто ревизии завод

800
заво д

400
депо

Г рузовой , 
у м а к с = * 60 км/ч

В рем я м еж ду  р еви зи ям и , лет  
П робег м еж д у  р еви зи ям и , 

ты с. км 
М есто ревизии  
П ростой  в ремонте в с у тк ах

20

завод
30

600

завод
15

300

депо
2—6

Знание, рабочего п р о в е р я ю тс я  не 
менее 1— 2 раза в го д  н е п о с р е д с т - 
инно на рабочем м есте  по  к а ж д о м у  
техническому д о к ум е н ту , к о то р ы й  он 
должен знать. При п о д го то в к е  р а б о ­
чих методом ученичества  они  не 
только стажируются с б о ле е  о п ы тн ы ­
ми рабочими, но та к ж е  п р о х о д я т  д о -  
илнительную п о д го то в к у  по и з у ч е - 
нию главнейших те хн и ч е с к и х  д о к у ­
ментов с практическим п о ка зо м  л у ч ­
ших приемов.

Ремонт электр овозов  (см . р и с у - 
чок) производится на с л е д у ю щ и х  р е - 
мзиях: большой о б щ ей  (В О Р ), о б щ ей  
(ОР) и ограниченной (Р). С р о к и  их 
проведения зависят п р е ж д е  всего  о т 
пробега электровоза (та б л . 2). П о  
фемени работы уста на вли ва ется  п е - 
аюдичность БОР, ср о ки  см ены  п р о - 
ю;ов и окраска эле к тр о в о за . С о в е р - 
ленствование к о н с тр ук ц и и  э л е к тр о - 
юзов дало возм о ж н ость  за п о с л е д ­
ние годы коренным о б р а зо м  и зм е ­
нить организацию р е м о н тн ы х р а б о т 
ка заводах. Работы в те сн о м  к уз о в е  
аедены к м иним ум у. К р уп н ы е  у з л ы  
(тележки, тяговые д в и га те ли , к о л е с ­
ные пары, блоки, а п п а р а тур ы ) р е м о н ­
тируются в сп е ц иа лизи р о в а н н ы х ц е - 
ш или отделениях, гд е  м о ж н о  р а б о ­
тать в удобных ус л о в и я х  и ш и р о к о  
фименять м еханизм ы.

Большая общ ая ревизия  п р е д н а з ­
начается для  п р и в е де н и я  в с о с то я ­
ние полной исправности  м е ха н и ч е с - 
сой и электрической части  л о к о м о т и - 
u с полным д е м о н та ж е м  а п п а р а ту ­
ры. Выполняется она о ди н  раз за 
срок службы ло к о м о ти в а . К ней 
обычно приурочиваю т см е н у п р о в о - 
J03,

В табл. 2 время м е ж д у  б о ль ш и м и  
общими ревизиями ука за н о  д л я  
зтровозов стары х се р ий , та к  как 
штровозы новы х серий  и м е ю т Ма­
ли срок служ бы . С л е д у е т  за м е ти ть , 
«простой эле к тр о в о зо в  п о с то я н н о ­
го тока серий СС7100 и ВВ8100 при  
общей ревизии на за в о де  У л л э н  д о -  
аеден до 8— 10 дн ей .

Общая ревизия п р е д с та в л я е т  о с ­
нову технического с о д е р ж а н и я  о б о ­
рудования э л е к тр о п о д в и ж н о го  с о с та - 
13. Она предназначается д л я  п р и в е ­
дения в исправное со сто я н и е  уз л о в  
механического и э л е к тр и ч е с к о го  о б о ­
рудования, чтобы  они о б е с п е ч и л и  
нормальную р а б о ту  ло к о м о ти в а  д о  
следующей ревизии. На о д н о й  из о б ­
щих ревизий э л е к тр о в о з ы  кр а сят. 
Наружная окраска о б ы ч н о  д е ла е тс я  
через пять лет, а в н утр е н н я я  ч е р е з  
10 лет.

При общей ревизии  в ы п о лн яе тс я  
демонтаж и р е м о н т к о ле с н ы х  пар, 
букс, подшипников, р е с с о р н о го  п о д - 
кшивания, р ы ч а ж н о -то р м о з н о й  пе­
редачи, уда р н о -сц е п н ы х ус тр о й с тв , 
кников, ком пр ессор ов , у с тр о й с тв  
безопасности, р е гу л я то р о в  да в ле н и я , 
юздухораспределителей, п а н то гр а ­
фе, трансформ аторов (ч е р е з  3— 4

о б щ и е  р е в и зи и ), б ы с тр о д е й с тв у ю щ и х  
в ы к л ю ч а те л е й  или  ли н е й н ы х к о н та к ­
то р о в , в ы п о л н я ю щ и х  их ф у н к ц и и , тя ­
го в ы х д в и га те л е й , д в и га те л е й  к о м п ­
р е с с о р о в  и в е н ти л я то р о в  (ч е р е з  две  
о б щ и е  р е в и зи и ), п р е о б р а з о в а те л е й  
(с та ти ч е с к и х  или  в р а щ а ю щ и хс я ), р е ­
ле  н а п р я ж е н и я  и то к а , и з м е р и те л ь ­
н ы х п р и б о р о в .

К р ом е  то го , на м е с те  п р о в е р я ю т ­
ся и р е м о н ти р у ю тс я  с то п -к р а н , т о р ­
м о зн ы е  ц и л и н д р ы , к о н та к то р ы  и пе­
р е к л ю ч а те л и , и н д ук ти в н ы е  ш ун ты , 
с о п р о ти в л е н и я , к о н д е н с а то р ы , аппа­
р а ты  цепи  уп р а в ле н и я , э л е к тр о п е ч е й  
(п р и  р а с п о л о ж е н и и  а п п а р а тур ы  в 
б л о к а х  б л о к и  д е м о н ти р у ю тс я  из к у ­
зова ). Т а кж е  на л о к о м о ти в е  п р о д у ­
ваю т т р у б о п р о в о д ы  и и спы ты в а ю т р е ­
зе р в уа р ы .

П р и  о б щ и х  р е в и зи я х к уз о в  в н утр и  
п р о д у в а е тс я  с ж а ты м  в о з д у х о м , а 
п ы ль  о тса сы в а е тся . П о д с ту п и ч н ы е  ча­
сти  осей  п р о в е р я ю тс я  у л ь т р а з в у к о ­
вым д е ф е к то с к о п о м  б е з  р а с п р е с - 
совки . Э то  д а е т б о л ь ш у ю  эк о н о м и ю  
в з а тр а та х  тр у д а  и врем ени . З у б ч а ­
ты е  к о ле с а  д е ф е к то с к о п о м  не п р о ­
в е р я ю тся . Тя го в ы е  д в и га те л и  р а зб и ­
р а ю тся  и о ч и щ а ю тс я , к о л л е к т о р  п р о ­

та чив а е тся . За и ск лю че н и е м

НОВЫЕ КНИГИ

Е. Д . J1 е в а ш е в. Ремонт эле кт­
р о п о дви ж н о го  состава. < У ч е б н и к  д л я  
те хн и к ум о в  ж е л е з н о д о р о ж н о го
тр а н с п о р та . 1967, 308 с тр . Ц . 90 коп.

А в т о р  р а ссм а тр ив а е т те х н о л о г и ю  
р е м о н та  э л е к тр о п о д в и ж н о го  состав а  
п о с то я н н о го  и п е р е м е н н о го  то ка , а 
та к ж е  п р и м е н я е м ы е  м е то д ы  п р о ­
в е р ки  и и спы тан ия  а гр е га то в  и д е та ­
л е й  в у с л о в и я х  д е п о  и р е м о н тн ы х 
за в о до в .

р е м о н та  со см е н ой  о б м о то к  п осле  
п р о б о я  о б м о тк и  я ко р я  и п о л ю со в  не 
п р о ч и ты в а ю тс я .

П р и  о гр а н и ч е н н ы х р е в и зи я х вы­
п о л н я е тс я  м ен ьш и й  о б ъ е м  р е м о н та , 
чем  при о б щ и х. О гр а н и ч е н н а я  реви ­
зия п р е д н а зн а ч а е тся  д л я  пр и в е де н и я  
в и справное  со с то я н и е  н е б о ль ш о го  
к о ли ч е с тв а  уз л о в  и д е та л е й , к о то р ы е  
не п о з в о л я ю т л о к о м о ти в у  д о с ти гн у ть  
п р о б е га  д о  о б щ е й  р еви зии . О с о б о е  
вним ание о б р а щ а е тс я  на п р о в е р к у  
п р и б о р о в  б е зо п а с н о с ти .

С в е д е н и й  о за тр а та х  т р у д а  на п р о ­
в е де н и е  р еви зий  в л и те р а ту р е  не 
им е е тся . О д н а к о  с л е д у е т  о тм е ти ть , 
ч то  р е к о н с тр у к ц и я  тя ги  да ла  в оз­
м о ж н о с ть  ум е н ь ш и ть  д о л ю  паровой  
тя ги  с 79%i в 1948 г. д о  1 8 %  в 1965 г. 
Б ла го д а р я  э то м у  о б с л уж и в а ю щ и й  
п е р с о н а л  к р уп н ы х  м а с те р с к и х  по  р е ­
м о н ту  л о к о м о ти в о в  (п а р о в о зо в , те п ­
л о в о зо в  и э л е к тр о в о з о в ) ум е н ь ш и л ­
ся с 20 д о  13,1 ты с . че л . В рем я, за ­
тр а ч и в а е м о е  на те хн и ч е с к о е  с о д е р ­
ж а н и е  и р е м о н т л о к о м о ти в о в , за это т 
п е р и о д  ум е н ь ш и л о с ь  в 2,7 раза.

М . J1. 3 а б  е л  л  о, А . М . Б а р а ­
н о в .  М аневровые локом отивы  элек- 
триф ицированны х ж елезны х до р о г.
1967, 150 с тр . Ц . 75 коп .

В кн и ге  о св е щ е н ы  в о п р о сы  в ы б о ­
ра вида  м а н ев р ов ой  тя ги  д л я  э л е к т ­
р и ф и ц и р о в а н н ы х  д о р о г .  И з л о ж е н а  
м е то д и к а  их р е ш е н и я  на осн о в е  те х ­
н и к о -э к о н о м и ч е с к о го  анализа  и о п ­
р е д е л е н и я  р е ж и м а  р а б о ты  л о к о м о ­
тива.

К анд. те хн . нау* 
В. М. С оболев

с луч а е в г. С вердловск
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Содерж ание $Р Е ФЕ Р А Т Ы  СТАТЕЙ,
ОПУБЛИКОВАННЫХ В Ж У Р Н А Л Е
№ 4 за 1988 г. 

УДК 625.282-843.6:621.436
С и н е н к о  Н. П.,  О к у н ь  А.  М.,  С к а ж е н и к  

А. М.,  И б р а г и м о в  А.  Б.,  Г р и н с б е р г  Ф. Г., П о ­
л о  в и н к и н И. Д . Ж елезнодорож ном у транспорту ну­
жен мощный, надежный, экономичный дизель. «Электри­
ческая и тепловозная тяга» №  4, 1968, с. 4— 7.

Авторы статьи сообщают об успешных результатах  
длительных стендовых испытаний нового четырехтакт­
ного дизеля Д 70  мощностью 3000 л. с.

Этот дизель создан Харьковским заводом  им. М а­
лышева в содруж естве с учеными Харьковского поли­
технического института им. В. И. Ленина для специфи­
ческих условий работы на ж елезнодорож ном  транспорте.

Создание нового высокоэкономичного транспортно­
го дизеля явилось результатом большого комплекса 
проведенных научно-исследовательских и конструктор­
ских работ.

УДК 621.335.2.025.04:621.314.632.4.004.67.002.5
Б р а т е л ь Б. И., С а л ь н и к о в  И. Н. Перенос­

ное устройство для контроля вентилей в выпрямитель­
ных установках. «Электрическая и тепловозная тяга» 
№ 4, 1968, с. 11 — 16.

Отыскания неисправных кремниевых вентилей и це­
почек в выпрямительных установках электровозов — 
трудоемкий процесс. Для облегчения этой операции пред­
лагается новая методика поиска неисправных вентилей. 
Кратко изложены особенности настройки защиты выпря­
мительных установок.

УДК 621.335.2.025.004.68
Г р а б о в с к и й  И. В. М одернизация электровозов  

ВЛ60. «Электрическая и тепловозная тяга» № 4, 1968,
с. 26— 28.

Электровозы ВЛ60 с игнитронными выпрямитель­
ными установками при заводском ремонте подвергают­
ся модернизации. В основнам схема модернизирован­
ных электровозов совпадает со схемой серийных локо­
мотивов ВЛ60К, но есть и отличия.

УДК 621.337.2.004.6
Х о х л о в  Н. Г. Из практики эксплуатации электро­

возов ЧС4. «Электрическая и тепловозная тяга» №  4, 
1968, с. 30— 32.

Автор статьи, машинист-инструктор депо Кавказ­
ская, рассказывает об устранении неисправностей на 
пассажирском электровозе переменного тока ЧС4 в пути 
следования. Дан метод нахождения места повреж де­
ния, рассмотрены причины неисправностей и способы  
их устранения.

УДК 625.282-843.6-82
Д м и т р и е в  Е. А., Ж  и н д а р е в Ю. А. П оследо­

вательная система питания и охлаждения гидропередач.
«Электрическая и тепловозная тяга» №  4, 1968, с. 38—39.

Особенность последовательной системы заключается 
в том, что все масло, подаваемое питательным насосом, 
идет вначале к гидроаппаратам, а затем на охлаж де­
ние в систему холодильников.

В статье приведена схема последовательной систе­
мы питания.

УДК 625.282-843.6:621.436.004.15
Т р е т ь я к о в  А. П.,  В а с и л ь е в  В. Н. Экономич­

ность тепловозных двигателей и способы ее повышения.
«Электрическая и тепловозная тяга» № 4, 1968,
с. 40—41.

В статье анализируется сложившаяся традиция 
оценки экономичности транспортных дизелей по удель­
ному расходу топлива на номинальной мощности. Д е ­

лается вывод, что нужно строить двигатели, наиболее 
экономично работающие на среднеэксплуатационных 
нагрузках.
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• БИБЛИОГРАФИЯ

ПОЛЕЗНЫЙ ДЛЯ ТЕПЛОВОЗНИКОВ СПРАВОЧНИК
И ЗВ ЕС ТН О  Л И  В А М ,  ч то  на м о щ н о м  с о в р е м е н ­

ном те п ло в о зе  у с та н о в л е н о  б о л е е  70 р а з л и ч н ы х  т и ­
пов эле ктр иче ски х  аппаратов? И ве дь  все эти п р и ­
боры им ею т свои те хн и ч е с к и е  х а р а к те р и с ти к и .  Ч т о ­
бы в системе уп р а в л е н и я  они р а б о т а л и  ч е тк о  и 
слаженно, н е о б х о д и м о  в э к с п л у а та ц и и  их п е р и о д и ­
чески п р о в е р ять  и р е г у л и р о в а т ь .  Н о  зн а е те  ли  Вы их 
параметры?— Н аве рняка  не к а ж д ы й .  П о з н а к о м ь ­
тесь, д р у зь я ,  вот с э ти м и  п р а к ти ч е с к и  п о л е з н ы м и  
для Вас, с п р а в о ч н ы м и  та б л и ц а м и .

Из первой т а б л и ц ы  Вы узн а е те ,  при каких то к а х  
генераторов д о л ж н ы  ср а б а ты в а ть  р е л е  п е р е к л ю ч е ­
ний на н о м и н а л ьн ы х  п о з и ц и я х  к о н т р о л л е р а .  В то р а я  
познакомит Вас с п а р а м е тр а м и  н а с тр о й к и  р е л е  д а в ­
ления масла на т е п л о в о з а х  р а з л и ч н ы х  серий.

Т а б л и ц а  1

1>П I РП2

Тепловозы С р аб аты ­
вание

О тп у с к а ­
ние

С р аб аты ­
вание

О тпуска-
ние

тэю . т э т о , 3 050— 3 100 4 350—4 400 2 850—2 900 4 200—4 250
2ТЭ10, 2ТЭ10Л, 
ТЭПЮЛ, 2ТЭ40 
ТЭП60 3 110—3 210 4 310—4 410 2 950—3 050 4 150—4 250
ТЭЗ, ТЭ7 (при 1 700— 1 750 2 700 - 2  750 1 550— 1 600 2 550—2 600
ОП 47 и 25% ) 
ТЭЗ, ТЭ7 (при 1 800— 1 850 2 550—2 600 1 600 1 650 2 400—2 450
ОП 53 и 35% ) 
ТЭМ1 620—640 1 440— 1 460 720— 740 1 340— 1 360
ТЭМ2 860 1 450 860 1 400
ТЭ2, ТЭ1 660— 680* — — —

800—850** 1 250— 1 320 — —

* Указаны токи  при переходе с С на СП; обратны й  п ереход  не пре-
дусмотрен.

** Указаны токи  при переходе с СП на СПШ  и обратно.

Т а б л и ц а  2

Тепловозы

Реле остан овки  
ди зел я

Р еле сброса 
н агрузки

Р еле п уска  
д и зел я

С раба­
ты ва­

ние
О тп у ска­

ние
С раб а­
т ы в а ­

ние
О тп у с к а ­

ние
С р аб а­
т ы в а ­

ние
О тпуска­

ние

ТЭЮ,
ТЭПЮ.
2ТЭ10,
2ТЭ10Л,
ТЭПЮЛ

0 , 6 — 0 , 7 0 , 5 — 0 , 6 1 , 2 — 1,3 1,1 — 1,2 — —

2ТЭ40 0 , 6 — 0 , 7 0 , 5 — 0 , 6 — — — —
ТЭЗ, ТЭ7 0 , 6 — 0 , 7 0 , 5 — 0 , 6 1 , 2 — 1,3 1,1 —  1.2 — —
ТЭП60 1 , 6 — 1,7 1 , 4 — 1.5 2 , 2 — 2 , 3 2 , 0 — 2,1 0 , 3 — 0 , 4 0 , 2 — 0 , 3
ТЭМ2, 
ТЭМ1, 
ТЭ2, ТЭ1

1 , 7 — 1,8 1 , 5 — 1,6

Д  Р  У  3  Ь  Я!

"I р и в е д е н н ы е  з д е с ь  та б л и ц ы  взяты  из 
«С п р а в о ч н и к а  по э л е к тр о о б о р у д о в а ­

нию  те п л о в о з о в »  (а в то р  канд. те хн . наук 
Б. И. В ильке в и ч), н е да в н о  в ы п ущ е н н о го  и з ­
д а те л ь с тв о м  «Т р а н с п о р т » .  К р о м е  них, в кни ­
ге п о м е щ е н о  е щ е 1 11 та б л и ц , 35 схем  и 
ч е р те ж е й .

В сп р а в о ч н и ке  с и сте м а ти зи р о в а н ы  о сн овн ы е  
те хн и ч е с к и е  х а р а к те р и с ти к и  э л е к тр и ч е с к и х  
м аш ин, а к к у м у л я т о р н ы х  ба та р ей  и э л е к т ­
р и ч е ск и х  а ппа р а тов  о сн о в н ы х серий  э к с п л у ­
а ти р уе м ы х  те п л о в о з о в : 2ТЭ10, ТЭ10, Т Э П Ю , 
2ТЭ40, ТЭ1, Т Э 2 — Х а р ь к о в с к о го  за вода ; 
2ТЭ10Л, Т Э П Ю Л , ТЭЗ, ТЭ7, M62 —  Л у га н ­
с к о го  з а в о д а ; ТЭП 60 —  К о л о м е н с к о го  и 
ТЭ М 1 , ТЭ М 2  —  Б р я н с к о го  за в о до в .

•
В кн и ге  два  р а зд е ла . В п е р в о м  со б р а н ы  
ха р а к те р и с ти к и  э л е к тр и ч е с к и х  м аш ин (гл а в ­
ны х ге н е р а то р о в , тя го в ы х  э л е к тр о д в и га те ­
л е й , д в у хм а ш и н н ы х , та х о м е тр и ч е с к и х  и о д ­
н о к о р п у с н ы х  а гр е га то в , в о з б у д и те л е й  п о ­
с то я н н о го  и п е р е м е н н о го  то к а  и д р .) , а 
та к ж е  щ е л о ч н ы х  и к и с л о тн ы х  а к к у м у л я т о р ­
ны х б а та р е й . В то р о й  р а з д е л  посв ящ ен  
э л е к тр и ч е с к и м  а п па р а та м : к о н та к то р а м ,
р е ле , м а гн и тн ы м  у с и л и те л я м , тр а н с ф о р м а ­
то р а м , п о л у п р о в о д н и к о в ы м  в ы п р я м и те лям , 
п р е д о х р а н и те л я м , с о п р о ти в л е н и я м  и т. д. 

•
В та б л и ц а х  ука за н ы  ти п ы  э л е к тр и ч е с к и х  
м аш ин, б а та р е й  и а ппаратов , п р и м е н я е м ы х 
на те п л о в о з а х  о с н о в н ы х сер ий . В х р о н о л о ­
ги ч е с к о й  п о с л е д о в а те л ь н о с ти  о тм е ч е н ы  за ­
м ены  м аш ин и а ппа р а тов , о с ущ е с тв л е н н ы е  
з а в о д а м и -и з го то в и те л я м и . Все и зм ен ен ия  
в э л е к тр о о б о р у д о в а н и и  уч те н ы  по дан н ы м  
на н а ча ло  1966 г. В п о я с н и те ль н о м  те к с те  
о тм е ч е н ы  главны е к о н с тр у к ти в н ы е  о с о б е н ­
н о сти  опи сы в а е м ы х у с тр о й с тв .

В п р и ло ж е н и и  к с п р а в о ч н и к у  дан  п ер е ч ен ь  
и кр а тка я  х а р а к те р и с ти к а  о сн о в н ы х э л е к т ­
р о те х н и ч е с к и х  м а те р и а л о в , п р и м е н я е м ы х в 
те п л о в о з н о м  э л е к тр о о б о р у д о в а н и и  с у к а ­
заниям и  на Г О С Т ы  или  те хн и ч е с к и е  ус л о в и я . 
И м е е тся  и а лф а в и тн ы й  ук а з а те л ь  б о ле е  
600 м а р о к  э л е к тр и ч е с к и х  м аш ин и аппа­
р атов .

С п р а в о ч н и к  п р е д н а зн а ч е н  в о сн о в н о м  д л я  
и н ж е н е р н о -те х н и ч е с к и х  р а б о тн и к о в  д е п о . 
Н о  зн а ч и те л ьн ы й  и н те р е с  п р е д с та в л я е т  он 
та к ж е  д л я  м а ш ин и сто в  и их п о м о щ н и ко в , 
с т у д е н то в  тр а н с п о р тн ы х  уч е б н ы х  за в е де н и й .

«С п р а в о чн и к» м ож но  приобрести  в мага­
зинах и киосках до р о ж н ы х о тделений  и з­
дательства «Тр а н сп о р т». Цена 93 коп.
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