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ЛУЧШИЕ

ПО
ПРОФЕССИИ

Коллегия Министерства путей сообщения и Прези­
диум Центрального Комитета профсоюза рабочих же­
лезнодорожного транспорта рассмотрели ко Дню же­
лезнодорожника итоги социалистического соревнования 
работников ведущих профессий транспорта. За достиг­
нутые успехи звание лучших по профессии в коллекти­
вах локомотивных депо и участках энергоснабжения за­
воевали:

АКИМОВ А. А. —  машинист электро­
воза депо Куйбы ш ев им. Г. М . Кр ж и ­
жановского
АМБАРЦУМЯН Г. Л.—  машинист элек­
тровоза депо Ленинакан 
АНИКАЛЬЧУК В. М. —  машинист элек­
тровоза депо Чоп
ДЕГТЯРЕВ В. Е. —  машинист электро­
воза депо Иловайское 
ИРХИН И. А. —  машинист электровоза 
депо Георгиу-Деж
КАЗАРИНОВ В. В. —  машинист элек­
тровоза депо Д непропетровск 
МАТВЕЕВ В. В. —  машинист электро­
воза депо Златоуст 
САПРЫКИН А. Н,— машинист 
электровоза депо Ртищ ево 
СОБОЛЕВСКИЙ И. А,— машинист 
электровоза депо Барабинск 
СТУПАК Е. Р.— машинист 
электровоза депо Кавказская 
СЫРЦЕВ В. Д.—  машинист 
электровоза депо Лянгасово 
ЯРОШЕНКО В. С.— машинист 
электровоза депо Казатин 
АНДРЕЕВ Ю. П.—  машинист 
тепловоза депо Чита 
БАТИЩЕВ Б. М. —  машинист тепловоза 
депо Грязи ,
БАЛАШОВ Н. В,—  машинист 
тепловоза депо Хабаровск II 
ГРИНЬКО Г. А.—  машинист 
тепловоза депо Основа 
им. С. М . Кирова 
ДЕГТЯРЕВ К. В.—  машинист 
тепловоза депо Улан-Удэ 
КИРИЛЛОВ Ю. И,— машинист 
тепловоза депо Волховстрой 
КЛЮШКИН А. А,— машинист 
тепловоза депо Ишим 
РЯЗАНЦЕВ Н. Н.— машинист 
тепловоза депо Ерш ов 
СТУГИН ю. и. —  машинист 
тепловоза депо Коканд 
ТОКТОНАЛИЕВ А.—  машинист 
тепловоза депо Пишпек 
ТОНКОШНУР М. Ф .—  машинист 
тепловоза депо Котовск 
УХАНОВ А. А.—  машинист 
тепловоза депо Вологда

ЦИКУНОВ В. Ф .—  машинист 
тепловоза депо Брянск II 
АЛЯПЫШЕВ В. А,— машинист 
паровоза депо Ярославль 
МАКСИМУК В. А.— машинист 
паровоза депо Брест 
ПЕТРОВ П. Г.— машинист 
тепловоза депо О м ск 
ТУБЯЛИС И. А.— машинист паровоза 
депо Вильнюс
ФЕДОРОВСКИЙ П. Т.—  машинист 
паровоза депо М уш кетово  
ЖИДЕНКО И. Д.— мастер 
локомотивного депо Краснодар 
ЖУКОВ В. Н.—  мастер депо 
Петрозаводск
ЗИМИРЕВ И. К.—  мастер депо 
Смоляниново
КОРЧЕВНОЙ В. А.—  мастер депо 
Ж м еринка
КОСТИКОВ В. Я.—  мастер депо 
Люблино
МОСЯКИН А. Т.—  мастер депо 
Горький-Сортировочный 
СВИРИДОВ г. в,— мастер депо 
Курган
ФЕДОРОВ Ф . К.— мастер депо 
«О ктябрь»
ХУСТОЧКА В. Ф .—  мастер депо Чу 
ВАЮКИНА Н. А.—  бригадир депо 
Ташкент
КАЙДА А. И.—  бригадир депо 
Батайск
М А РТ Ы Ш ЕВ  А. Б.—  бригадир депо
Ленинград-Пассажирский-Московский
Н ЕЖ Н О В  М. Я.—  бригадир депо
Нижнеднепровск-Узел
НОВИКОВ Г. И.— бригадир депо
М огилев
ШАХВАТОВ Ю. И.—  бригадир депо 
Ш ил ка
КУРБАНОВ А. К.—  слесарь пункта 
технического осмотра депо 
Кировабад
ПИСКУН А. В.—  слесарь пункта 
осмотра депо Д уш анбе 
САКЕЕВ М. В.—  слесарь пункта 
осмотра депо Иланская 
ТАРНАВСКИЙ Г. А .—  слесарь пункта 
осмотра Николаев-Сортировочный

ХОЗОВ В. П.—  слесарь пункта 
осмотра депо Смы чка 
ЧЕРВЯКОВ Н. М.—  слесарь пункта 
осмотра депо М осква  III 
ГРИНЕНКО В. А.— машинист крана 
депо Минск-Товарный 
КОЗЛОВ м. в,— машинист крана 
депо Новосибирск-Главный 
ПОПОВ И. Е.—  машинист крана депо 
Тбилиси
МАНТУРОВ П. П.—  машинист крана 
депо Пенза I
КАЛУГА А. И.—  электромеханик 
тяговой подстанции Знаменского 
энергоучастка
КУЛИШ П. С.—  электромеханик 
Конотопского участка 
СИЛИНА А. С .—  электромеханик 
Карагандинского участка 
СТАРЫХ Т. Г.—  электромеханик 
Калининского участка 
ТАБАЦКИИ В. 3 .—  электромеханик 
Криворож ского  участка 
ВАЩЕНКО И. С.— электромонтер 
контактной сети М инераловодского 
энергоучастка
КОВАЛЕВ А. П.—  электромонтер 
Сызранского участка 
КОЧИНЯН К. А.—  электромонтер 
Ленинаканского участка 
МАКСИМОВ Г. П.—  электромонтер 
Петропавловского участка 
МУХРИН В. К.—  электромонтер 
Владимирского участка 
НИЗАМЕТДИНОВ М. X,— 
электромонтер Лиховского участка 
ПИУТЛИН А. Я.—  электромонтер 
Черемховского участка 
СЕРЕНКО А. И.—  электромонтер 
Иловайского участка 
СИДОРОВ С. С.—  электромонтер 
Алтайского участка 
ШИКУНОВ В. Г.—  электромонтер 
Ртищ евского участка 
ЯКОВЫХ В. И.—  электромонтер 
О рловского участка

Их имена занесены в Книгу Почета 
М инистерства путей сообщ ения и ЦК 
проф сою за рабочих железнодорож ­
ного транспорта.

Фотоснимок первой страницы 
обложки Книги Почета Мини­
стерства путей сообщения и 
Центрального Комитета
профсоюза рабочих железно­
дорожного транспорта.
В нее заносятся фамилии по­
бедителей соревнования, удо­
стоенных звания лучших по 
профессии.
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ф ТЕХНИКО-ЭКОНОМИ­
ЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ

ОСНОВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ 
РАЗВИТИЯ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ 
И ДИЗЕЛЬНОЙ ТЯГИ

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ТЯГЛ
э л е к тр и ч е с к а я  и т е п л о в о з н а я

Еж ем есячны й 
массовый

производственно-технический 
журнал 

орган М инистерства 
путей сообщ ения С С С Р

ОКТЯБРЬ, 1970 г. 
год И ЗД А Н И Я -  д о  
ЧЕТЫРНАДЦАТЫЙ «

УДК 621.33 +  625.28

Р  азвитие отечественных локомо- 
* тивов за послевоенный период 
кратко характеризуется следующ ими 
особенностями. М ощ ность электро­
возов возросла примерно в 2,7 раза, 
сила тяги и осевая мощ ность —  почти 
в 2  раза, максимальная скорость —  на 
20— 3 5 % , а скорость часового р еж и ­
ма —  в 1,4 раза.

Технический прогресс, особенно 
в области электровозов переменного 
тока, позволяет уж е  в ближ айш ем  
будущ ем  создавать тяговые электро­
двигатели на осевую  мощ ность в 
1 20 0  квт и более; значительные 
успехи достигнуты использованием 
на электровозах современных науч­
ных открытий, связанных с развитием 
электроники и полупроводниковой 
техники.

В эксплуатации уж е  находят при­
менение новые прогрессивные спо­
собы плавного регулирования на­
пряжения м еж д у ступенями с по­
м ощ ью  тиристоров, реостатное тор­
можение при независимом во збуж ­
дении от тиристорных выпрямителей, 
бесконтактное регулирование напря­
жения и рекуперации на тиристорах, 
исследуются электровозы  с вентиль­
ными и асинхронными бесколлек- 
торными двигателями.

Значительные технические успехи 
в электровозостроении явились ре­
зультатом расш ирения научных ис­
следований, пополнения заводов от­
расли новыми и расш ирением ранее 
существовавших научных и конструк­
торских центров, развитием отече­
ственной промышленной базы  элек­
тровозостроения, кооперацией этой 
отрасли с пассажирским электрово­
зостроением Чехословацкой Социа­
листической Республики, приобрете­
нием нескольких партий различных

Проф. д-р техн. наук 
Н. А. Фуфрянский,

зам. директора Всесоюзного 
научно-исследовательского 

института 
железнодорожного транспорта

образцов электровозов за рубеж ом  
и др.

В этот ж е  период секционная и 
осевая мощ ность тепловозов возрос­
ла в 3 раза, соответственно в таком 
ж е  отношении ум еньш ился строи­
тельный вес, отнесенный к единице 
мощности, максимальные расчетные 
скорости возросли в 1 ,6  раза, а 
удельный расход топлива тепловоз­
ными дизелями уменьш ился на 15—  
2 0 % . Однако в тепловозостроении в 
отличие от электровозостроения в 
течение текущ его пятилетия новые 
научно-технические достижения не 
получали должного применения, не 
проводились в достаточной м ере и 
проектные разработки перспективных 
локомотивов. Темпы развития тепло­
возостроения замедлились. К сож а­
лению, М инистерство тяжелого, 
транспортного и энергетического м а ­
шиностроения, да и соответствую щ ие 
главки М инистерства путей сообщ е­
ния не приняли должных мер  к со­
хранению и расширению  производ­
ственной базы  по выпуску новых 
тепловозов.

Важной чертой развития отечест­
венного локомотивостроения в ми­
нувший период являлось соверш ен­
ствование экипажной части. Прово ­
дивш иеся при этом широкие иссле­
дования имели своей целью  всем ер ­
ное снижение силового воздействия 
локомотивов на путь. Были заверш е­
ны и получили обобщ ение в специ­
альных нормах и выполненных конст­
рукциях такие важные вопросы со­
временной локомотивной техники, 
как методы значительного ум ен ьш е­
ния горизонтального взаимодействия 
локомотива и пути. В частности, 
д-р техн. наук проф. К. П. Королев и 
канд. техн. наук С. С. Зольников в

своих работах показали, что наличие 
второй ступени подвешивания ум ень­
шает примерно в 2  раза эти силы 
по сравнению  с одноступенчатым 
подвешиванием. Были также разра­
ботаны методы снижения необрес- 
соренного веса, способы расчета и 
технология изготовления экипажной 
части и рам  локомотивов.

О сновные требования к экипаж ­
ной части локомотивов, конструкция 
которой в значительной м ере предо­
пределяет эксплуатационные и ре ­
монтные расходы по содержанию  
локомотивов и пути, а также б ез ­
опасность движения, сф орм улирова­
ны ЦНИИ М П С  в специальных тех­
нических требованиях и нормах. На 
перспективу рекомендуется все ма­
гистральные локомотивы  проектиро­
вать с двухступенчатым рессорным 
подвешиванием с больш им стати­
ческим прогибом: для пассажирских 
локомотивов этот показатель должен 
быть не м енее 140 мм, для грузо ­
в ы х —  не м енее 10 0  мм ; целесооб­
разно применение опорно-рамного 
подвешивания тяговых двигателей. 
В технических условиях определены 
требования к демпфированию  вер­
тикальных и горизонтальных ко­
лебаний, упругому перемещ ению  
концевых осей тележ ек, свободному 
разбегу средних осей, прочности ос­
новных узлов, технологии изготовле­
ния и др.

Развитие отечественного локомо­
тивостроения в послевоенный период 
шло при неизменном уровне осевых 
нагрузок. Проектирование новых об ­
разцов локомотивов с расчетом со­
хранения осевых нагрузок 21— 23 т 
соответствовало величинам, применя­
ем ы м  по ограничениям со стороны
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пути уж е  многие годы. Такое одно­
значное направление развития (по­
выш ение секционной осевой мощ но­
сти б ез  увеличения осевых нагрузок) 
являлось прогрессивным, поскольку 
б е з  реализации ещ е имевшихся ре­
зервов по сцеплению  не было осно­
ваний упрощ ать задачу локомотиво- 
строителей. Но постепенно с увели­
чением осевой мощ ности указанные 
резервы  исчерпывались; в мощных 
локомотивах появилась склонность 
к боксованию , что в свою  очередь 
потребовало разработки специаль­
ных сложных систем раннего обна­
руж ения и подавления боксования.

Д ля более полного удовлетворе­
ния требований эксплуатации (рост 
грузооборота, увеличение веса поез­
дов и скоростей движения) необхо­
димо повышение сцепного веса ло­
комотивов. Однако в этом случае 
увеличение числа секций согласно 
технико-экономическим расчетам  не 
является оправданным, поскольку 
пропорционально возрастаю т ре ­
монтные расходы, расходы топлива 
и энергии, сокращ ается полезная

длина, а следовательно, вес поезда 
и др.

Расчеты  показываю т, что повыш е­
ние осевых нагрузок с 2 2  до 27— 30 т 
позволяет увеличить предельную  си­
лу тяги локомотивов по сцеплению и 
расчетный вес поезда на 25— 30 % . 
Если в перспективных локомотивах в 
достаточно полной м ере и комплекс­
но реализовать повышение осевых 
нагрузок и уж е  известные способы 
повышения коэффициента сцепления, 
м ож но рассчитывать на увеличение 
предельной осевой силы тяги локо­
мотивов на величину порядка 50 % . 
Этой задаче и необходимо, на наш 
взгляд, подчинить исследования, 
проектирование и промышленное 
освоение перспективных образцов 
локомотивов в новом пятилетии.

Естественно, что постановка во­
проса о повышении осевых нагрузок 
локомотивов до 30 т при одновре­
менном росте максимальной скоро ­
сти грузового движения на перспек­
тиву до 12 0  км/ч м ож ет вызвать воз­
ражения специалистов путевого хо­
зяйства. В целях выяснения воз­

можного повышенного воздействия 
локомотивов на путь были проведе­
ны расчеты, результаты которых по­
казали следую щ ее.

Если б ез  каких-либо усовершен­
ствований конструкций экипажной ча­
сти осевую  нагрузку локомотивов 
принять вместо 22— 23 т порядка 
27— 30 т, то в грузовом  поезде в 
2 0 0  осей, составленном из вагонов с 
осевой нагрузкой в 2 0  т, увеличение 
воздействия локомотива на путь ска­
ж ется величиной всего 0,95— 2%. 
Теоретические и некоторые экспеои- 
ментальные исследования позволяют 
утверждать, что можно, повышая 
осевы е нагрузки, не увеличивать воз­
действие локомотивов на путь и его 
износ. Среди многих направлений, 
облегчающ их реш ение указанной за­
дачи, ЦНИ И М П С  придает особое 
значение созданию  локомотивов с 
мономоторными тележками.

Принципиальные недостатки при­
м еняем ого на отечественных локо­
мотивах индивидуального привода с 
опорно-осевым подвешиванием тяго­
вых двигателей, помимо повышенно­
го воздействия на путь, приводит к 
р езком у снижению  надежности и 
долговечности привода и двигате­
лей. На локомотивах с такой подвес­
кой происходит интенсивный износ 
зубчатых передач и смена ве­
дущих ш естерен, например у тепло­
возов, при заводских ремонтах со­
ставляет 70%- При больш ом износе 
возникают высокочастотные вибра­
ции и тяговые двигатели локомоти­
вов, работаю щ ие на ж естком  пути, 
преждевременно  выходят из строя. 
В северных районах страны (депо 
Печора, тепловозы  2ТЭ10Л) в 1969 г. 
по этой причине выш ло из строя не­
мало тяговых двигателей.

В результате ж елезнодорожный 
транспорт расходует на замену 
зубчатых колес и ремонт двигателей 
электровозов и тепловозов пример­
но 70 млн. руб. в год. Внедрение же 
мономоторных тележ ек  могло бы  в 
значительной м ере сократить эти 
расходы.

Д ругим важнейш им преимущ ест­
вом  мономоторных тележ ек для ж е ­
лезных дорог С С С Р  явится во зм ож ­
ность дальнейшего повыш ения мощ ­
ности тяговых двигателей. В настоя­
щ ее врем я при осевой подвеске 
мощ ность двигателей электровозов 
уж е  достигла предельных значений 
(650 и 850 квт соответственно для 
электровозов постоянного и пере­
менного тока), которые ограничены 
условиями вписывания двигателей 
м еж д у колесными парами. В то же 
врем я, например, ф ранцузские элек­
тровозы  с мономоторными тележка­
ми имею т мощ ность более 1 10 0  квт 
на кажд ую  ось для вождения грузо­
вых и пассажирских поездов и в 
том числе высокоскоростных.

Первый в нашей стране электровоз ВЛ80А с асинхронными тяговыми двигателями

Новая автомотриса производства Рижского вагоностроительного завода
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Оценивая эффективность повыш е­
ния мощ ности тяговых двигателей, 
следует учитывать и лучш ее исполь­
зование сцепного веса локомотивами 
с мономоторными тележками.

П реим ущ ества мономоторного 
привода будут иметь ещ е больш ее 
значение при повышении нагрузок на 
оси локомотивов до 30 т, когда по­
требуется повысить мощ ность двига­
телей до 1 400— 1 500 квт/ось. При 
этом следует отметить, что полное 
подрессоривание привода и тяговых 
двигателей на мономоторных тележ ­
ках сущ ественно облегчит само ре ­
шение вопроса о повышении нагруз­
ки на ось локомотивов.

Результатом  внедрения моном о ­
торных тележ ек  с повыш ением м ощ ­
ности двигателей, приходящ ейся на 
одну ось, в 1,5— 1,7 раза явится со ­
ответственно сокращ ение числа осей 
локомотивов, сущ ественное сниж е­
ние стоимости производства и допол­
нительное снижение расходов на их 
техническое содержание и ремонт.

Переход от применяемого у нас 
индивидуального привода к мономо- 
торным тележ кам  с групповым при­
водом позволит унифицировать эки­
пажные части электровозов и тепло­
возов, а также специализировать за ­
воды по изготовлению  двухосных и 
трехосных тележ ек, которые сущ ест­
венно различны  по технологии про­
изводства.

В настоящ ее врем я на серийном 
электровозе переменного тока 
ВЛ80К установлен тяговый двигатель 
типа НБ-418К мощ ностью  790 квт, 
обеспечивающ ий в расчетном часо­
вом реж им е силу тяги на одну ось 
5 640 кг, при скорости движения в 
расчетном реж им е 50 км/ч. При со ­
хранении расчетной силы тяги на 
этом уровне дальнейш ее увеличение 
мощности приведет к увеличению  
скорости движения электровоза в 
расчетном режим е, что лишь в не­
большой степени будет способство­
вать увеличению  производительности 
электровозов. Радикальное средство 
повышения производительности
электровозов и увеличения провоз­
ной способности связано с дальней­
шим увеличением  расчетной силы 
тяги на ось.

Ротор асинхронного тягового двигателя

В ЦНИИ М П С  интенсивно ведут­
ся исследования противобоксовоч- 
ных средств, которые уж е сейчас 
позволяю т увеличить расчетную  си­
лу тяги на 10— 15% и довести ее до 
6 500— 7 000 кг на ось, что в свою 
очередь даст возм ожность увеличить 
мощ ность тяговых двигателей на пер­
спективу до 1 00 0— 1 10 0  квт на ось 
для электровозов грузового парка и 
1 200— 1 300 квт на ось пассажирско­
го парка с высокоскоростным  движ е­
нием (до 250 км/ч). С учетом  им ею ­
щихся на электроподвижном составе 
ограничений по весу и размерам  
названные мощности являю тся, по- 
видимому, предельными для коллек­
торного исполнения тяговых двига­
телей. При повышении осевых нагру­
зок до 30 т расчетная сила тяги на 
ось м ож ет быть доведена до 8 000—  
8 500 кг при мощности тягового 
двигателя 1 300— 1 400 квт на ось для 
электровозов грузового парка.

Расчеты показывают, что столь 
мощ ные электровозы  должны иметь 
бесколлекторные тяговые двигатели 
(асинхронный или синхронный). Уро ­
вень исследований в этой области и 
подготовленность производства тако-

Увеличение силы тяги локомотивов в %  в 
зависимости от осевой нагрузки

вы, что опытные электровозы  с бес- 
коллекторными тяговыми двигателя­
ми мощ ностью  1 000— 1 20 0  квт м о ­
гут быть изготовлены уж е  в ближай­
ш ее время.

Говоря о больших общих и удель­
ных мощностях перспективных локо­
мотивов, необходимо постоянно 
иметь в виду, что эти мощности не 
должны превыш ать величин, надеж ­
но реализуемых в эксплуатации: «пе- 
ремоторивание» локомотивов не­
пременно связано с повышенным 
проскальзыванием, боксованием и 
преждеврем енны м  износом колес­
ных пар и рельсов.

Вопрос о том, какой из бескол- 
лекторных тяговых двигателей ока­
ж ется предпочтительней (асинхрон­
ный или синхронный), решится после 
эксплуатационной проверки опытных 
электровозов. Развитие полупровод­
никовой техники, бесспорно, приве­
дет к созданию надежного электро­
возного преобразователя «выпрями-

Эскиз мономоторной тележки мощностью 
2 000 квт электровоза ВЛ40 постройки Тби­
лисского электровозостроительного завода. 
Электровоз сейчас проходит испытания на 
экспериментальном кольце Ц Н И И  М П С

тель-инвертор» для питания бескол- 
лекторных тяговых двигателей элек­
тровозов переменного тока.

Электровозы  повышенного напря­
ж ения постоянного тока (6 кв и бо­
лее ) с тиристорным преобразовате­
лем  нуждаются во всестороннем тех­
нико-экономическом сопоставлении 
с другими перспективными электро­
возами, поскольку с принципиальной 
точки зрения предпочтительнее уни­
фицировать тяговое хозяйство, а не 
накапливать разнообразные системы 
тока и различные по своим конст­
руктивным и техническим характери­
стикам локомотивы.

В будущ ем , если реально возник­
нет задача доведения скорости пас­
сажирского движения до 350—  
400 км/ч, возможно, придется отка­
заться от передачи тягового усилия 
через колесо и перейти на так на­
зываемый линейный асинхронный 
двигатель, где тяговое усилие созда­
ется силами взаимодействия магнит­
ного поля, вызванного развернутой 
на плоскости обмоткой статора и то­
ками в шине, уложенной вдоль плос­
кости статорной обмотки. Разработ­
ки в этой области уж е  имею тся для 
городского пассажирского транспор­
та и начаты применительно к услови­
ям  ж елезнодорож ного транспорта.

Будущ ее электропоездов постоян­
ного тока связано с применением ти­
ристорных преобразователей для им ­
пульсного регулирования напряж е­
ния на тяговых двигателях в р еж и ­
мах тяги и рекуперации. Прим ене­
ние таких преобазователей на элек­
тропоездах открывает возможности 
коренного их усоверш енствования в 
следующ их направлениях: плавное
бесконтактное регулирование напря­
ж ения при безреостатном  пуске; ре ­
куперативное тормож ение до оста­
новки при последовательном воз­
буждении двигателей; плавное бес­
контактное регулирование тока во з­
буждения двигателей и др.

Ведущ иеся в этой области успеш ­
ные исследования опытных образцов 
преобразователей в ЦНИИ М П С, 
М ЭИ , Р Ф  ВНИ И В и Таллинском элек­
тротехническом заводе позволяю т 
надеяться, что уж е  в ближайш ее 
врем я будет выбрана надежная и

1* з

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Т а б л и ц а  1
Сравнительные характеристики дизель-поездов

Тип дизель-поезда, год постройки

Показатель СССР
ДР1П,
1970

ВНР Д 1, 
1968

Ф Р Г  Т24. 
6, 1965

Составность: моторные (М ) и прицепные вагоны (П ) М + 4П4-М М + 2 П + М м-|-п + м
Тара поезда, т  ........................................................................ 254,4 204,5 138,6
Число мест для с и д е н и я ....................................................
Вес тары , т, приходящейся на одно место для сиде­

632 400 228

ния .......................................................................................... 0,404 0,511 0,608
Длина по осям сцепления автосцепок, м м ..................... 154 352 99 080 79 460
Мощность на тонну тары, л. с . / т ................................... 7 ,86 7,15 6,5
Ускорение (в  пусковой период), м/сек2 ........................ 0 ,5 — —
Замедление, м/сек2 .............................................................. 0,8 — —
Конструкционная скорость, км /ч...................................... 120 120 120

эконом ичная система импульсного 
регулирования для промышленного 
внедрения. И м пульсные преобразо ­
ватели для этих поездов должны 
изготовляться на базе перспективных 
таблеточных тиристоров высокого 
класса и групповых охладителей, не 
требую щ их принудительного охлаж­
дения. Применение принципов им­
пульсного регулирования на Э П С  пе­
ременного тока позволит в скором 
врем ени создать универсальные 
электровозы  и электропоезда для 
работы на участках как постоянного, 
так и переменного тока.

Исследования ЦНИИ М П С  в об ­
ласти высокоскоростного движения 
показали, что для скорости 20 0  км/ч 
на линиях со сравнительно неболь­
шими расстояниями м еж д у пунктами 
ограничения максимальной скорости 
в кривых участках пути, число кото­
рых достаточно велико, и для всех 
линий возм ожного  обращ ения с м ак­
симальной скоростью  250 км/ч сле­
дует ориентироваться на электро­
поезда.

Д альнейш ие исследования по 
созданию  электропоездов для высо­
коскоростного движения, вклю чая 
эксплуатационные испытания опыт­
ных образцов, позволяю т уточнить 
требования к их характеристикам, а 
также сф еры  рационального приме­
нения. Эта важнейш ая народнохозяй­
ственная проблем а реш ается завода­
ми, рядом  проектных и научных ор ­

ганизаций, а также О ктябрьской до­
рогой под руководством  и при об ­
щей координации со стороны ЦНИИ 
М П С. В частности, первый в С С С Р 
электропоезд постоянного тока на 
200 км/ч типа ЭР200 намечается вы­
пустить во II квартале 1971 г.

Как отмечалось, в последние го­
ды отечественное тепловозостроение 
несколько замедлило темпы своего 
развития и проявивш ееся отставание 
отрасли необходимо ликвидировать 
возм ожно быстрее. Основные зада­
чи здесь определяю тся созданием и 
промыш ленным освоением выпуска 
шестиосных грузовых и пассажирских 
тепловозов мощ ностью  4 000 и 
6 000 л. с. в секции с унифицирован­
ной с электровозами экипажной ча­
стью  и повышенными осевыми на­
грузками, значительным повышением 
моторесурса тепловозных агрегатов 
и особенно дизелей.

В новом пятилетии следует перей­
ти на четырехтактные дизели типа 
Д70 Харьковского и Д49 Колом ен­
ского заводов как для магистраль­
ных, так и маневровых теплово­
зов с прекращ ением выпуска дизе­
лей типа Д100. Дизели должны вы ­
пускаться с упрочненными и азоти­
рованными коленчатыми валами, со­
верш енными подшипниками, цилинд- 
ро-поршневой группой и другими 
деталями, полностью  устраняющ ими 
необходимость переборок меж д у 
подъемочными ремонтами и обеспе­

чивающ ими бессменную  службу ос­
новных деталей м еж ду заводскими 
ремонтами с пробегом между ними 
в 800— 1 200 тыс. км. Большой зада­
чей является создание пассажирских 
тепловозов с отбором мощности по­
рядка 600— 700 квт для электрическо­
го отопления поездов, введение кон­
диционирования воздуха на электро­
возах и тепловозах, предназначен­
ных для работы  в районах с жарким 
климатом.

В тепловозостроении должны по­
лучить ш ирокое применение пере­
дачи переменно-постоянного, а в бу­
дущ ем  и переменного тока с воз­
м ож но полной реализацией уже 
имеющ ихся достижений в электро­
возостроении. Необходимо, наконец, 
во всех типах тепловозов перейти 
на единую, унифицированную систе­
м у водомасляного охлаждения и в 
широких масштабах выполнять опыт­
но-промышленную проверку высоко­
температурного охлаждения дизелей, 
что сулит значительный экономиче­
ский выигрыш, ум еньш ение веса и 
количества холодильников до 30—  
40 % .

Рассматривая локомотивное хо­
зяйство как единое целое, необхо­
димо поставить и решить вопрос о 
возм ожно широкой унификации и 
стандартизации агрегатов, аппарату­
ры и элементов конструкции тепло­
возов и электровозов, отбирая для 
этой цели все лучш ее, что уж е  про­
верено эксплуатацией.

В пригородном и междугородном 
пассажирском движении полигона 
ж елезных дорог с тепловозной тя­
гой значительное место должны за­
нять дизель-поезда и автомотрисы 
отечественной конструкции. Дизель- 
поезд ДР1П и автомотриса АР1, 
созданные Риж ским  вагоно-строи- 
тельным заводом, по сравнению  с 
дизель-поездами и автомотри­
сами близких параметров им ею т ха­
рактеристики, приведенные в табл. 1 
и 2 .

И з сказанного следует, что ди­
зель-поезд ДР1П и автомотриса АР1 
по своим основным параметрам на­
ходятся на уровне лучших зар уб еж ­
ных образцов. Так, силовая установ­
ка ДР1П им еет 2 000 л. с. и соответ­
ствует по этому показателю  трансъ­
европейским экспрессам , а по ряду 
показателей ДР1П превосходит ди­
зель-поезда зарубеж ны х фирм. 
У  ДР1П хорошие ходовые свойства: 
при скорости 140 км показатель 
плавности хода составляет 3,11, весь­
ма прогрессивна примененная конст­
рукция бесчелю стной тележки и др.

На дизель-поезде применены ди­
зели типа М 756 м ощ ностью  по 
1 000 л. с., что обеспечивает высо­
кий уровень ускорений поезда 
(0, 5 м/сек2). Однако необходимо 
соверш енствовать этот дизель для

Т а б л и ц а  2
Сравнительные характеристики автомотрис

Показатель

Тип автомотрисы, год постройки

А Р  1 СССР, 
1969

А В  ГД Р, 
1965

АЛ-873
Италия,

1966

Количество мест для сидения .........................................
Вес тары, т , приходящийся на одно место для сиде­

ния ..........................................................................................
Длина по осям сцепления, м м .........................................
Тип и мощность двигателя, л. с.......................................

Передача ...................................................................................
Конструкционная скорость, км/ч ..................................

57 ,5 
90

0,639 
26 340 

ЯМЗ-238 
2X240 

Гид
100

44
74

0,594 
24 250 

6К  Д 18/1 
2X220 

зомеханичес 
120

48 ,5 
73

0*665 
25 400 

ОМ. д м  
2X300 

кая 
110 — 115
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существенного повышения моторе­
сурса, доведя периодичность первой 
переборки до пробега 300 тыс. км 
и до заводского ремонта не м енее 
600 тыс. км; то ж е  относится и к 
гидромеханической передаче Калуж ­
ского завода, м оторесурс которой с 
10 тыс. ч должен быть повышен хотя 
бы до 2 0  тыс. ч.

По отнош ению к оценке экономи­
ческой эффективности дизель-поез­
дов и автомотрис ещ е не установи­
лось единого критерия. Нередко по­
вышенная стоимость эксплуатации и 
ремонта, связанная иногда с ещ е не­
оправданно высокой стоимостью  их 
производства, отсутствием надлежа­
щей ремонтной базы , небольш им

м оторесурсом  и конструктивно не­
удачным исполнением отдельных 
агрегатов, а также недостатки, свя­
занные с использованием этого но­
вого типа подвижного состава, при­
нимаются не как временные, кото­
рые подлежат устранению, а в каче­
стве постоянно присущих дефектов 
этого вида тяги. Технико-экономиче­
ские расчеты и опыт эксплуатации в 
пунктах, где налажено необходимое 
обслуживание дизель-поездов, пока­
зываю т, что этот вид тяги мож ет 
получить ш ирокое распространение 
на сети дорог СС С Р.

Рассматривая кратко перспективы 
развития тяги, мы  не коснулись ак­

кумуляторных и газотурбинных поез­
дов и локомотивов. Представляется, 
что реальное место среди других 
автономных средств тяги газотурбин­
ные двигатели могут занять лишь в 
случае значительного, например в
2— 2,5 раза, повышения к. п. д. по 
использованию  топлива. Что касается 
электроаккум уляторных поездов, то 
их применение связано с созданием 
мощных и экономичных аккум уля­
торов.

Предстоящ ее пятилетие, несом­
ненно, явится важным этапом даль­
нейшего технического прогресса в 
области отечественного локомотивэ- 
строения, развития электрической и 
тепловозной тяги.

НАГРАДЫ ЗА ЭКОНОМИЮ ТОПЛИВА 
И ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ
О  а пять месяцев этого года желез-

ные дороги сэкономили дизельного 
топлива 121 900 т и 376 900 тыс. квт-ч 
электроэнергии. Достигнутые успехи 
в бережном расходовании топливно- 
энергетических ресурсов прежде всего 
явились результатом широко развер­
нувшегося на дорогах сети соревно­
вания за достойную встречу 100-ле- 
тия со дня рождения В. И. Ленина. 
Улучшение условий работы и ряд ор­
ганизационно-технических мер, на­
правленных на экономию топлива и 
электроэнергии, также способствова­
ли этим достижениям.

Следует отметить, что наиболее 
удачно вопросы экономии топлива и 
электроэнергии решались на Москов­
ской, Горьковской, Северо-Кавказ­
ской, Приволжской, Октябрьской, Во­
сточно-Сибирской, Донецкой и неко­
торых других дорогах.

В  настоящее время все локомо­
тивные депо изыскивают резервы

дальнейшего снижения расхода топ­
лива и электроэнергии. Это стремле­
ние отражено и в социалистических 
обязательствах коллективов, принятых 
в связи с предстоящим X X IV  съездом 
КПСС. Во многих депо таких, как 
Вологда, Волховстрой, Жмеринка, Ти- 
машевская, Ярославль-Главный, Лян- 
гасово и др., все локомотивные 
бригады выполняют установленные 
нормы, значительно расширяют при­
менение рекуперативного торможения.

За достигнутые успехи в экономии 
топливно-энергетических ресурсов и 
проявленную инициативу министр пу­
тей сообщения наградил значком 
«Почетному железнодорожнику», 
именными часами и денежными пре­
миями 130 работников сети и ЦТ 
МПС. Кроме того, 69 передовиков 
соревнования награждены значком 
«Отличник социалистического сорев­
нования железнодорожного транспор­
та», а также Почетными грамотами

М ПС и Ц К  профсоюза рабочих же­
лезнодорожного транспорта.

Значком «Почетному железнодо­
рожнику» награждены машинист-ин­
структор локомотивного депо Здол- 
бунов Н. П. Иванов и машинист-ин­
структор депо Ростов А. К- Попов, 
начальник службы локомотивного хо­
зяйства Московской дороги П. М. Аку­
лов, машинист депо Смоляниново 
Б. Е. Качура, начальник топливно­
теплотехнического отдела службы ло­
комотивного хозяйства Забайкаль­
ской дороги М. Н. Рунихцн, маши­
нист депо Смычка С. С. Сащенко и 
инженер службы локомотивного хо­
зяйства Львовской дороги Е. И. Чер- 
нилевский.

Среди награжденных именными 
часами машинисты и машинисты-ин­
структоры из депо Ленинакан 3. А. 
Арутюнян, из Ельца В. М. Бобриков, 
из Шепетовки П. А. Кушнир, из Вол- 
ховстроя М. П. Малей и др.

Депо Ленинград-Пассажирский- 
М осковский— предприятие ком м у­
нистического труда, одно из лучших 
на О ктябрьской дороге. В нем вы ­
росли замечательные мастера ско­
ростного вождения поездов и ре­
монта электровозов.

Н а  с н и м к е  —  передовые про­
изводственники (слева направо): бри­
гадир по ремонту электровозов 
И. Творонович, машинист В. Булдаков 
и член Ленинградского обкома КП С С  
машинист В. Дрюков в техническом 
кабинете депо.

Ф о то  Ф .  Пинчук
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СЕТЕВАЯ ШКОЛА ПЕРЕДОВОГО ОПЫТА СОДЕРЖАНИЯ
И РЕМОНТА ЭЛЕКТРОПОДВИЖНОГО СОСТАВА

В ыполняя решения декабрьского (1969 г.] Пленума ЦК КПСС по изы­
сканию резервов производства, работники локомотивного хозяйства 

совершенствуют технологию и организацию ремонта электроподвижного 
состава, внедряют комплексную механизацию и автоматизацию, создают 
поточные линии, продолжают работы по оптимизации графиков сетевого 
планирования и управления. Все это направлено на повышение производи­
тельности труда, улучшение качества ремонта и сокращение эксплуатаци­
онных расходов. На реализацию внутренних резервов в локомотивном 
хозяйстве направлен и приказ министра №  17Ц  «О мерах по дальнейшему 
совершенствованию ремонта и технического содержания электровозов, 
тепловозов и моторвагонного подвижного состава», который предусматри­
вает увеличение межремонтных пробегов в среднем по сети на 10%.

О том, как полнее и лучше обеспечить претворение в жизнь этого 
важнейшего указания, как повысить качество технического содержания 
подвижного состава, какие осуществить в дальнейшем меры по совер­
шенствованию ремонтного производства — обо всем этом шел разговор 
на сетевой школе передового опыта, проходившей в депо Георгиу-Деж 
и Отрожка Юго-Восточной дороги. Ниже публикуются изложения основ­
ных докладов и выступлений участников школы.

СОВЕРШЕНСТВОВАТЬ ТЕХНИЧЕСКОЕ 
СОСТОЯНИЕ ЛОКОМОТИВОВ, 
УЛУЧШАТЬ КАЧЕСТВО,
СНИЖАТЬ СТОИМОСТЬ РЕМОНТА

Постоянно растущий объем  перево­
зок  требует дальнейшего ул учш е­

ния технического состояния электро­
возного и моторвагонного парков. За  
четы ре м есяца текущ его года по 
сравнению  с тем ж е  периодом 1969 г. 
общ ий процент неисправных элек­
тровозов снижен на 0 ,8 % . Сокращ е­
но количество порч в пути следова­
ния на измеритель на 0,27, а по за ­
ходам на внеплановый ремонт — на 2,7 
случая.

В хорош ем техническом состоянии 
содерж атся в текущ ем  году электро­
возы  О ктябрьской, Львовской, О дес­
ско-Кишиневской, Ю ж н ой  и Донец­
кой, электросекции на Приднепров­
ской, Прибалтийской, М осковской до­
рогах. Неблагополучно в этом отно­
шении на Казахской, Куйбыш евской, 
Ю жно-Уральской, Дальневосточной, 
Свердловской, Северной, а по секци­
ям  на —  Свердловской и Куйбы ш ев­
ской дорогах. Руководителям  служ б 
и депо этих дорог необходимо 
сделать соответствую щ ие выводы и

Из доклада П. П. Невежина,
заместителя начальника 

Главного управления 
локомотивного хозяйства

принять все м еры  для улучш ения со­
стояния электроподвижного состава.

Анализ показывает, что наиболь­
ш ее количество порч происходит из- 
за повреждения электрической аппа­
р а тур ы —  51,8% на электровозах и 
52,6% на электропоездах; тяговых 
двигателей соответственно 28,5 и 
15,9% и механического оборудования 
электросекций —  31,5%.

Одной из основных причин порч 
и внепланового ремонта является низ­
кое качество деповского ремонта, 
профилактического и технического 
осмотра. По вине ремонтных бригад 
в 1969 г. было допущ ено 6 6 %  всех 
порч электровозов и 63%  по электро­
секциям ; локомотивных бригад соот­
ветственно 10,1 и 12% , заводов ЦТВР
7,0 и 1 0% . Все это является следст­
вием невыполнения правил, грубых 
нарушений технологии, слабой подго­
товкой к работе зимой, отсутствием 
строгого контроля за качеством со 
стороны командиров депо, приемщ и­
ков.

Вот пример. В депо Кинель элек­
тровоз ВЛ10-526 эксплуатировался с 
погнутым валом контроллера маши­
ниста. Из-за этой неисправности он 
дважды  заходил в депо. Однако ни в 
первый, ни во второй раз контроллер 
качественно не ремонтировали и вы­
давали электровоз на линию неисправ­
ным. В результате такое безответ­
ственное отношение к ремонту приве­
ло к порче. П рим еры  низкого каче­
ства ремонта, профилактического и 
технического осм отра м ож но  найти в 
депо Златоуст, Целиноград, Пенза, 
Чусовская и др.

Следует отметить, что на отдель­
ных дорогах культура обслуживания 
пассажиров в электропоездах требу­
ет улучш ения. Ещ е нередки ж алобы  
от пассажиров на наруш ение брига­
дами реж им а отопления, м усор  в ва­
гонах, недостаточное освещ ение, за ­
жатие автоматическими дверям и пас­
сажиров, выдачу электропоездов под 
посадку с выбитыми стеклами, от­
сутствие схем участков обращ ения.

Проверка, проведенная на М о с ­
ковской, Куйбы ш евской и П риволж ­
ской дорогах, вскрыла серьезны е изъ­
яны в этом деле. Во многих депо не 
укомплектованы  штаты уборщ иц и 
мойщ иц вагонов. В то ж е  врем я на 
ряде дорог медленно устанавлива­
ются и внедряю тся натирочные м а ­
шины.

Д ля улучш ения технического со­
стояния электроподвижного состава 
необходимо полнее использовать ис­
пытанный комплекс средств, в том 
числе опыт саратовцев по безд еф ект­
ному выпуску продукции и сдаче ее 
с первого предъявления, а также де­
по М осква  II и Вязьм а  по количест­
венной оценке качества, организацию
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групп общ ественных инспекторов по 
качеству ремонта локомотивов.

За  последние годы проведена 
большая творческая работа по даль­
нейшей механизации и автоматизации 
процессов подъемочного ремонта 
электроподвижного состава. В насто­
ящий м ом ент в 15 депо внедрено 35 
поточных линий, в том числе по ре­
монту тяговых двигателей, их якорей, 
тележек, кожухов зубчатых передач, 
тяговых редукторов электропоездов, 
колесных пар и их букс, сборке-раз­
борке колесно-моторного блока, 
электрического группового переклю ­
чателя ЭКГ- 8, щ елочных аккум улято ­
ров, пневматических контакторов и др.

В создание поточных линий рем он­
та немало труда вложили работники 
ПКБ ЦТ, локомотивных депо М о ско в ­
ка, Красный Лиман, Нижнеудинск, 
Красноярск, П ермь, Георгиу-Деж, 
О трож ка и др. Д ля финансирования 
постройки поточных линий многие де­
по использую т банковский кредит.

В настоящ ее вр ем я в соответствии 
с приказом №  17Ц разрабатывается 
план внедрения поточных линий в де­
по, производящ их подъемочный ре­
монт локомотивов, с мероприятиями 
по его обеспечению .

В отдельных депо интересно реш а­
ется задача комплексной механиза­
ции периодического ремонта. Здесь 
в первую  очередь заслуживает вни­
мания и распространения опыт депо 
Пермь, Курган, Брянск II. На дорогах 
накоплен богатый опыт технического 
осмотра, значение которого в свете 
приказа №  17Ц трудно переоценить.

В направлении механизации работ 
по техническому осм отру многое сде­
лано на пунктах технического осмот­
ра П ролетарская Свердловской, Ок- 
тябрьск Куйбыш евской, Брянск М ос­
ковской, Красный Лиман Донецкой, 
Дарница Ю го-Западной, Багайск С е ­
веро-Кавказской дорог. О пы т передо­
вых пунктов технического осмотра 
обобщ ен главком, и соответствую щ ая 
информация будет в скором  времени 
разослана на дороги.

С ледует отметить, что при выпол­
нении новых повышенных м е ж р е ­
монтных норм  пробегов электровозов 
нельзя допустить недоиспользования 
толщины бандажей. При установлении 
дифференцированных норм пробегов 
по депо и сериям  локомотивов сле­
дует предусматривать максимальное 
использование толщ ины бандажей.

М еж д у тем главк располагает све­
дениями, что во многих депо ресурс 
бандажей используется не полностью. 
В заводской ремонт отправляется 
значительное количество колесных 
пар с толщиной бандажей от 55 до 
65 мм, что соверш енно недопустимо.

Необходимо ликвидировать прак­
тику несвоеврем енной постановки ло­
комотивов на ремонт и осмотр. На 
отдельных дорогах, в том числе

Свердловской и Горьковской, допус­
каю тся перепробеги м еж д у подъе- 
м очными ремонтами, на Приднепров­
ской, Северной, Ю жно-Уральской, 
Куйбыш евской —  м еж д у малыми пе­
риодическими ремонтами. Все это 
ухудшает техническое состояние пар­
ка, повышает стоимость ремонта, со­
здает дополнительные неоправданные 
трудности.

Больш ие задачи перед работника­
ми депо стоят в области дальнейше­
го снижения простоя электроподвиж ­
ного состава в ремонте. За  четыре 
м есяца текущ его года простой элек­
тровозов на подъемочном ремонте 
составил 3,3, на больш ом периодиче­
с к о м —  1,4 суток, на малом  периоди­
ч е с к о м — 14,5 ч. По электросекциям 
эти показатели 6,4, 1,8 суток и 7,9 ч 
соответственно. Эти цифры средние 
по сети. П еред овы е депо достигли 
простоя на подъемке ВЛ60К —  1,4 су ­
ток (депо Казатин), ВЛ 8 — 1,8 (Ры б ­
ное), ЧС2— 2,2 (Харьков-О ктябрь),
электросекций ЭР9П  —  4,6 суток (Фас- 
тов). Дальнейш ее сокращ ение простоя 
в ремонте, доведение его до уровня 
передовых депо —  один из основных 
резервов в ремонте электроподвиж ­
ного состава. Задача эта особенно 
актуальна сейчас, когда деповской 
процент неисправных локомотивов 
снижен от принятой нормы на 0 ,5 % .

На некоторых дорогах слабо про­
водится работа по оптимизации гра­
ф иков СПУ, дело это пущено на са­
мотек, в результате простои не толь­
ко не сокращ аю тся, но даже растут. 
Снижение простоев —  не самоцель, 
оно улучш ает использование основ­
ных средств, дает возможность рас­
ширить программ у ремонта без до­
полнительных затрат, увеличить по­
лезную  работу электровозов и элек­
тропоездов.

В снижении простоев в ремонте, 
улучш ении его качества важ ную  роль 
играет материально-техническое снаб­
жение. К  сожалению , в этом вопро­
се имею тся серьезны е недостатки, не 
позволяю щ ие в полной м ере полу­
чить должный эф ф ект от применения

О  недрение поточного метода поз- 
волило коллективу депо Георгиу- 

Д е ж  еж ем есячно  выпускать из подъ­
емочного ремонта по 15 электрово­
зов ВЛ80К, сократить простой на 
подъемке до 2,5 суток. З а  счет каких 
резервов это достигнуто? П режде

ТВОРЧЕСКАЯ 
ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ

сетевых графиков. Следует шире 
распространить опыт служ б  матери­
ально-технического обеспечения Юго- 
Западной и Западно-Сибирской до­
рог по внедрению  системы сетевого 
планирования и управления в снаб­
жении депо.

Важной задачей является органи­
зация в отдельных депо ремонта ко­
лесных пар со сменой бандажей. Это 
позволит удовлетворить потребности 
в колесных парах, а также значитель­
но сократить расходы на их транспор­
тировку. В 1971 г. ожидается поступ­
ление оборудования для вновь соз­
даваемых и расш иряемых колесных 
цехов, следовательно, к подходу его 
необходимо завершить в депо строи­
тельные работы.

Больш ие трудности сложились с 
обеспечением  локомотивных депо 
тяговыми двигателями. Главной при­
чиной такого положения явилось не­
достаточное внимание к их эксплуа­
тации и ремонту на ряде дорог. О т­
дельными руководителями депо до­
пускается отправка двигателей на за ­
вод без определения объем а повре­
ждения их, хотя во многих случаях и 
по пробегу, и по техническому состо­
янию они не требую т заводского ре ­
монта и могут быть восстановлены 
в деповских условиях. На улучш ение 
технического содержания двигателей 
направлен приказ №  63 Ц З, преду­
сматривающий организацию заводско­
го ремонта двигателей в ряде депо.

В связи с недостаточным развити­
ем  ремонтной базы  на заводах ЦТВР 
принято реш ение о заводском  ре­
монте электровозов в условиях депо. 
Планом предусмотрено уж е  в этом 
году отремонтировать 1 1 0  электрово­
зов, из них 84 единицы ВЛ60К. Д ор о ­
ги, которым поручено новое дело, 
должны добиваться точного выполне­
ния намеченных планов.

всего за счет механизации и совер ­
ш енствования организации ремонта.

Поступающ ий в ремонт электро­
воз проходит перед постановкой на
1 -ю ремонтную  позицию обдувочное 
и обм ы вочное стойла. О бд увочное 
стойло оборудовано двумя мощ ными

МЕХАНИЗИРОВАННЫЕ 
ПОТОЧНЫЕ ЛИНИИ
РЕМОНТА ЭЛЕКТРОВОЗОВ СЕРИИ ВЛ 80 К

Из выступления Г. М. Кобылкина, 
начальника депо Георгиу-Деж
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Цех малого периодического и профилактического осмотра в депо Георгиу-Деж (верх­
ний снимок). Камера для окраски и сушки рам тележек — одна из позиций поточной 
линии (средний снимок). Установка для заливки расплавленным баббитом моторно­
осевых подшипников (нижний снимок)

8

мотор-вентиляторами типа ВЭ-6, ко­
торые через выдвижные брезентовые 
суф ле плотно соединяются с дверны­
ми проемами кузова со стороны про­
хода, что обеспечивает интенсивное 
удаление пыли, которая поднимается 
с электроаппаратуры и оборудования 
при обдувке их сжатым  воздухом. 
После очистки электровоз обмывает­
ся машиной портального типа с вра­
щ аю щ имися капроновыми щетками. 
Прошедший очистку электровоз по­
дается в цех подъемочного ремонта. 
В этом цехе проложен сквозной путь, 
по котором у продвигается ремонти­
руем ая секция. На пути оборудованы 
четы ре ремонтные позиции.

П ервая позиция, предназначенная 
для смены  тележек, оборудована 
домкратами грузоподъемностью  30 т. 
Зд есь ж е снимаются крыши, группо­
вой переклю чатель, блоки выпрями­
тельной установки, вспомогательные 
машины панели с электроаппарату­
рой управления, силовые электроап­
параты, рем онтируется подкуэовное 
оборудование, зам еняю т силовой 
трансформатор.

На второй позиции заканчиваются 
демонтажные работы, осматривается 
и ремонтируется несъем ное обору­
дование, шинный монтаж, кондуиты 
и начинается постановка переходного 
оборудования и панелей управления.

На третьей позиции продолжается 
постановка переходных и отремонти­
рованных узлов и агрегатов, подсо­
единение их к схеме электровоза, 
заканчивается ремонт несъемного 
оборудования. О дноврем енно выпол­
няю тся м алярны е работы и по ку­
зову.

На четвертой позиции устанавли­
ваются крыши, испытываются и на­
страиваются аппараты, электрическая 
схема и система пневматики. Рельсо ­
вый путь на этой позиции отнивели- 
рован, так как здесь регулирую т за­
зоры  в узлах опор кузова, торм оз­
ную ры чажную  передачу. После ре­
гулировок м астер и приемщ ик осмат­
ривают секцию.

Затем  отремонтированная секция 
выводится из цеха для испытания под 
контактным проводом. Передвижение 
с позиции на позицию, ввод и вывод 
из цеха осущ ествляю тся от источника 
с пониженным напряжением . Вторая 
секция электровоза проходит по по­
точной линии, отставая на 6 ч от пер­
вой.

Съем ка, ремонт и постановка уз­
лов и электроаппаратуры производит­
ся специализированными цехами: 
электроаппаратным, электромашин- 
ным, выпрямительных установок, ав­
томатным и аккумуляторны м .

Группа слесарей, подчиненных 
непосредственно м астеру цеха подъ­
емочного ремонта, зам еняет тележки 
и ремонтирует подкузовное оборуд о­
вание. Ремонт тележек, разборку и
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сборку колесно-моторных блоков 
производит тележ ечны й  цех. При р е ­
монте ш ироко  применяю тся переход­
ные панели электроаппаратуры , вспо­
могательные маш ины, трансф орм а­
тор, тележ ки  и другое оборудование.

Электромаш инный цех —  один из 
самых крупных в депо —  работает в 
четыре смены. Электроаппаратчики 
разбиты на специализированные груп­
пы, во главе которых стоят вы соко ­
квалифицированные слесари. Д ля по­
вышения надежности работы  наибо­
лее ответственного оборудования 
(групповой контроллер, главный вы ­
клю чатель) ремонт и осм отр  его 
выполняю тся слесарям и электроаппа- 
ратного цеха не только на подъемоч- 
ном и больш ом  периодическом ре­
монте, но  такж е на м алом  периоди­
ческом  и проф илактическом  осмотре. 
Такая ж е  организация работ приме­
няется: и в цехе выпрямительных ус ­
тановок.

Испытание и настройка блока вы ­
прямительных установок и блоков за­
щиты проводятся в цехе. Таким обр а ­
зом, ш естичасовы е испытания под 
контактным проводом были сняты с 
критической линии сетевого графика.

Рем онт тележ ек  налажен на поточ­
ной линии. Линия оборудована вин­
товыми дом кратами , 1 0 -тонным кра­
ном, машиной для мойки рамы. Ко ­
лесно-моторные блоки разбираю тся 
на стенде-кантователе. Рам а тележки 
после обм ы вки  перем ещ ается вдоль 
линии на специальных тележках, при­
водимых в движ ение от тросового 
конвейера, устроенного в полу. З а ­
хват троса осущ ествляется карабина­
ми. Э то  позволяет передвигать те­
леж ку  независим о  от обстановки на 
других позициях.

Рам а подвергается окраске в спе­
циальной окрасочно-суш ильной кам е­
ре с вы тяж ной  вентиляцией. На 
кры ш е кам ер ы  установлены паровые 
калориф еры . Нагретый воздух от 
них, поступая в камеру, ускоряет суш ­
ку.

Вдоль линии ремонта рам  тележ ек 
расположены  стенды, приспособле­
ния, стеллажи. Все это сокращ ает 
врем я на транспортировку деталей и 
облегчает условия труда.

Сочетание кантователей и козло ­
вого крана ускорило комплектовку 
колесно-моторных блоков, позволило 
разгрузить м остовы е краны цеха 
подъемки, повысить качество ремонта.

Тележечный цех, кром е того, ос­
нащен механизированными стендами 
для рем онта кожухов зубчатой пере­
дачи, букс  моторно-осевых подшип­
ников, гидрогасителей.

На ремонте тяговых двигателей в 
электромашинном цехе также приме­
нена поточная система. На поточной 
линии установлены шесть кантовате­
лей, оборудованных гайковертами и 
талями.

Выпрессовка подшипниковых щи­
тов производится специальным при­
способлением. Якорь, вынутый из ос­
това, поступает на линию ремонта 
якорей.

Остов остается на кантователе, где 
он подвергается соответствую щ ем у 
ремонту. Зд есь его обдуваю т и нано­
сят изоляционные эмали. Остов для 
этого закры ваю т кожухом, вклю чаю т 
вентилятор и по специальному кана­
лу, сделанному под полом рядом  с 
кантователем, пыль или пары краски 
выбрасываю тся в атмосф еру.

Технологией ремонта якоря пре­
дусмотрена его балансировка на стан­
ке и продорожка коллектора на 
станке —  полуавтомате. Работа опера­
тора на последнем станке сводится 
лишь к установке якоря и настройке 
на глубину продорожки.

Вспомогательные электрические 
маш ины ремонтирую тся на отдельном 
участке, здесь ж е  в электромашинном 
цехе. Ремонт осущ ествляется на кару­
сельном стенде. Продувка и покрас­
ка производятся там ж е . Воздух от­
сасывается чер ез центральную  опору 
карусельного стенда и далее по об­
щ ему для всего цеха каналу вы бра­
сывается наружу.

В депо построена новая испыта­
тельная станция. На ней производят 
зам ер  сопротивления изоляции и об ­
моток, токов холостого хода и корот­
кого замыкания, а также под­
бор  характеристик двигателей. Благо­
даря этому резко  повысилось каче-

Д епо О трож ка производит все ви­
ды деповского ремонта электро­

поездов ЭР9П  и все виды ремонта 
электровозов ВЛ60К, кром е подъ- 
емочного. Коллектив нашего депо, 
начиная с 1965 г., одним из первых 
на дороге начал внедрять научную  
организацию труда. В результате 
производительность труда за послед­
ние четыре года и пять м есяцев по­
вышена на 2 6 % , себестоимость пере­
возок снижена на 6 ,2% . Эконом иче ­
ский эф ф ект от внедрения меропри­
ятий по плану НОТ в 1969 г. составил 
105 тыс. руб.

Д ля ликвидации непроизводитель­
ных простоев рабочие ремонтных 
цехов были переведены с четырех- 
на двухсменную  работу, а затем  мы 
осущ ествили специализацию цехов. 
Это  дало возм ожность при резких 
колебаниях объем а работ в пасса-

ство ремонта электрических машин 
на подъемочном  ремонте.

В 1969 г. количество внеплановых 
ремонтов на 1 млн. км  пробега со ­
ставило 1 2 , 2  случая против 20 ,0  слу­
чаев в 1967 г.

Повыш ение качества ремонта до­
стигнуто не только за счет механи­
зации и соверш енствования техноло­
гии, но также и благодаря внедрению  
метода бездеф ектной сдачи продук­
ции с первого предъявления по при­
м ер у  саратовцев. М ы  завели учет 
сдачи продукции с первого предъ­
явления каж д ы м  цехом и бригадой, 
каж д ы м  рабочим . Распределение по- 
километровой премии увязали  с ко ­
личеством  продукции, сданной с 
первого предъявления. Дополнитель­
ное начисление премии цехам, выпу­
скаю щ им высококачественную  про­
дукцию, делается за счет цехов, име­
ющих худшие показатели по качеству. 
Точно также производятся начисле­
ния и среди рабочих.

Конечно, было бы  неправильно ду­
мать, что у нас реш ены  все проблемы. 
Ещ е не изжиты  внеплановые рем он­
ты, неблагополучно обстоит дело со 
снабжением  запасными частями. Раз­
нообразие схем, разнотипность обо ­
рудования затрудняю т организацию 
крупноагрегатного метода ремонта. 
Сейчас перед нами стоит новая зада­
ча —  освоение заводского ремонта I 
объем а электровозов ВЛ80К, и м ы  
уверены, что справимся с этой зада­
чей успешно.

Из выступления В. С. Троицкого, 
начальника депо О трожка

ж ирском  депо выполнять самый на­
пряженный план ремонта за счет пе­
регруппировки производственного 
персонала.

Внедрены при всех видах рем он ­
та электроподвижного состава гра­
фики сетевого планирования на ос­
нове крупноагрегатного поточного 
метода с применением диспетчер­
ского управления. Простой в рем он­
те снижен на 8 % .

Сетевой график подъемочного 
ремонта электропоездов несколько 
раз подвергался переработке, и сей­
час простой доведен до 4 ,5  суток. 
При этом  для сокращ ения критиче­
ского пути по времени были созда­
ны переходные комплекты оборуд о­
вания, увеличен запас древесины в 
кузовном  цехе, внедрены приспособ­
ления для см ены  фрикционных аппа­
ратов, сжатия пружин центрального

НАУЧНАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ ТРУДА 
В РЕМОНТЕ ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ
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Диспетчерская депо Отрожка, отсюда осуществляется оперативное руководство ремонтом электропоездов ЭР9П (слева). Автомати­
ческая установка для очистки трансформаторного масла — результат творчества рационализаторов Отрожки (в середине). Механиче­

ские захваты упростили транспортировку тележек (справа)

лю лечного подвеш ивания и ряд д ру­
гих, перестроена работа гальваниче- 
скогсцотделения.

Больш ое внимание уд еляется во­
просам механизации и автоматизации 
ремонта. М алы е площади не позво ­
ляли внедрять поточные линии при 
рем онте тележ ек, кузовов, поэтому 
пришлось собственными силами кон­
струировать малогабаритные ком ­
пактные и одновременно универ ­
сальные стенды и установки.

Д ля ремонта тележ ек  прицеп­
ных вагонов изготовлена автоматизи­
рованная установка с программным, 
а если надо, и с ручны м  управлени­
ем, где механизированы наиболее 
трудоемкие работы по разборке- 
сборке тележ ек. Разборка  одной те­
лежки  занимает вм есте с подготови­
тельными операциями 1,5 ч, трудо­
ем кость работ снижена на 38 % . 
Внедрен кантователь, на котором 
выполняется ряд сложных работ по 
разборке-сборке моторных тележ ек.

О краска  низа кузова вагона м е ­
ханизирована с пом ощ ью  установки 
безвоздуш ного распыления. Изго­
товлена передвижная подвесная ус­
тановка для окраски кузова. Д ля 
возможности ее  прохождения вдоль 
всего вагона увеличена длина вы­
движных балок домкратов.

Проведенные работы только по 
механической части и кузову позво­
лят на подъемочном  ремонте элек­
тропоездов снизить общ ую  трудоем ­
кость на 4 % , а простой секции до­
вести до 4,3 суток. В электромашин- 
ном цехе созданы поточные линии 
по рем онту остовов и якорей двига­
телей РТ-51Д, вспомогательных ма­
шин.

Приобретен и введен в действие 
балансировочный станок, что резко 
сократило количество повреждений 
вентиляторных колес роторов и ва­
лов расщ епителей ф аз электро­
поездов. Больш ая роль в механиза­
ции принадлежит рационализаторам.

В 1969 г. внедрено 300, а за пять 
м есяцев 1970 г. 140 рационализатор­
ских предложений с экономическим 
эф ф ектом  соответственно 80 и 
58 тыс. руб.

Д ля сокращ ения затрат на транс­
портировку тележ ек изготовлены 
оригинальные автоматические захва­
ты для моторных и прицепных теле­
ж ек, что в 5 раз сократило врем я 
работы стропольщ ика. Успешно дей­
ствует автоматическая установка для 
очистки трансформаторного масла.

В аппаратном цехе изготовлен пе­
редвижной стенд для проверки ра­
боты всей электрической аппаратуры 
при выпуске из подъемочного и 
больш ого периодического ремонта 
б ез  подачи напряжения на электро­
секцию  от контактного провода.

Стенд вы свобож дает двух квали­
фицированных слесарей и дает эко ­
номию 2 205 руб. В автоматном цехе

К оллектив локомотивного депо 
Знаменка добился значительного 

повышения уровня организации и 
технологии подъемочного ремонта 
электровозов серии ВЛ60К и вот уж е 
в течение нескольких лет устойчиво 
выполняет простой в этом виде ре ­
монта в пределах 2,5 суток.

Проведена больш ая работа по 
механизации трудоемких процессов, 
в том числе созданы специальное 
приспособление для обработки мар ­
ганцовистых накладок центральных

изготовлен стенд для монтажа раз­
личных пневматических рукавов, го­
довой экономический эф ф ект от его 
внедрения составляет 2 115 руб,

В отдельных цехах депо широкое 
распространение нашло овладение 
смеж ны м и проф ессиями. Внедрена 
во всех цехах и успешно осущ еств­
ляется система бездеф ектной сдачи 
продукции с первого предъявления. 
Д ля дальнейшего повыш ения произ­
водительности труда, снижения про­
стоя в ремонте, повыш ения качества 
ремонтных работ коллектив депо 
разработал новый пятилетний план 
социального развития, по которому 
нам предстоит повысить интенсифи­
кацию производства. Предусмотрено 
создание поточных линий ремонта 
аккумуляторных батарей, подшипни­
ков тяжелой серии, диванов, внедре­
ние телевидения в управлении про­
изводством и многое другое.

Из выступления П. Н. Моканова, 
заместителя начальника 

депо Знаменка

опор, станок для полуавтоматиче- 
ской продорожки коллекторов тяго­
вых двигателей, устройства для об­
дувки электрических машин и аппа­
ратов перед постановкой электрово ­
зов в ремонт.

Усоверш енствованы  технологиче­
ские карты на ремонт электрических 
машин и аппаратов. В настоящ ее 
врем я усилия коллектива направле­
ны на освоение нового для нас де­
ла —  выполнения заводского рем он­
та I объем а электровозов ВЛ60К в

(ЗАВОДСКОЙ РЕМОНТ ЭЛЕКТРОВОЗОВ 

В ДЕПОВСКИХ УСЛОВИЯХ

ю
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условиях депо. В период подготовки 
группа наших работников депо вы е з­
жала на Запорож ский  электровозо ­
ремонтный завод  для ознаком ления 
с организацией и технологией ре­
монта, применяемой оснасткой, тру­
доемкостью  ремонта, расходом за­
пасных частей и материалов.

Наши инженерно-технические ра­
ботники и рабочие изучили Правила 
заводского ремонта. Конструкторско- 
технологическая группа разработала 
технологическую  документацию  при­
способлений и оборудования, опре­
делила о бъем  работ по груп­
пам слесарей.

В ходе организации потребова­
лась значительная реорганизация 
структуры  ремонтных цехов, пере­
смотр использования площадей и из­
менение внутрицеховых технологи­
ческих связей . О бразовано  кузовное 
отделение, повыш ены мощ ность уча ­
стков гальванопокрытий и малярного, 
усилено сушильно-пропиточное от­
деление, внедрена регенерация 
трансф орматорного масла и суш ка 
выемной части трансф орм атора ин­
дукционным методом.

Цех подъемочного ремонта пре­
образован в сборочный, который 
производит д емонтаж  и монтаж  обо ­
рудования, ремонт неснимаемого с 
электровоза оборудования. В цехе 
созданы две группы слесарей-аппа- 
ратчиков и механиков.

Следует отметить, что наиболее 
трудным является освоение завод ­
ского рем онта электрических машин, 
особенно тяговых двигателей, в свя ­
зи с недостатком площадей, а глав­
ное технологического оборудования.

По разреш ению  ЦТ М П С  в теку­
щ ем  году в порядке накопления 
опыта яко р ям  тяговых двигателей 
вместо пропитки в вакуум е произ­
водится двукратная пропитка в тер­
м ореактивном  лаке Ф Л 9 8  с после­
дую щ им покрытием  обмотки якоря 
эм алью  ГФ-92-ХК; катушки полюсов 
не демонтирую тся, если не имеется 
ослабления их на сердечниках или 
других деф ектов, выявленных осм от­
ром и испытаниями. Катуш ки остова 
после тщательной очистки и сушки 
покрываю тся лаком  БТ-99.

В депо внедрено приспособление 
для обточки коллекторов в собст­
венных подшипниках якоря, опираю ­
щ ееся на люнеты, смонтированные 
на станине станка, изготовлен индук­
ционный нагреватель горловин осто­
ва токами промыш ленной частоты, 
обеспечиваю щ ий при монтаж е сво ­
бодную  посадку подшипникового 
щита.

Д ля организации качественного 
заводского ремонта электровозов 
требуется поставка технологического 
оборудования, которое депо не в 
состоянии изготовить своими силами. 
Необходимо организовать обеспече­

ние депо запасными частями и м а ­
териалами по нормам заводского 
ремонта электровозов. Сейчас в во­
просах снабжения имею тся сер ьез­
ные недостатки, что отрицательно 
сказывается на качестве ремонта. 
С ледует усоверш енствовать внутри­
цеховой транспорт, нам нужны элек­
трокары с подъемными механизма­
ми, так как больш ая загрузка мосто­
вых кранов нередко вызывает пере­
бои в работе цехов.

В депо разработаны и внедрены 
лимитные карты. По ним отпуска­

ются цехам дефицитные, наиболее 
часто расходуемые материалы и за ­
пасные части на все виды ремонта 
электровозов ВЛ23. Ф о р м а  их пол­
ностью  соответствует требованиям 
механизированного учета. Карты вы ­
даются на подъемочный ремонт каж ­
дого электровоза, а на большой и 
малый периодический ремонт, на 
профилактический осмотр сроком  на 
10 дней. Лимитные норм ы  разрабо ­
таны на основании действующ их диф­
ференцированных норм с учетом  ана­
лизов фактических расходов матери­
алов по цехам. Н орм ы  по м ере на­
добности корректирую тся.

В депо внедрены графики-экраны 
по материалам и запчастям, сталям 
и трубам. Введение их объясняется 
трудностями, связанными с мате­
риально-техническим снабжением. 
Но поскольку введение графиков- 
экранов в настоящ ее врем я односто­
роннее (они ведутся в депо, но не 
ведутся в Н О Д Х ), ожидаемого эф ­
фекта пока нет. В депо благодаря 
графикам-экранам лишь имеется ин­
ф ормация о наличии материалов. 
Онн принесли бы гораздо больш е 
пользы, если бы  велись согласованно 
в депо, Н О Д Х , Н Х и ГУМ ТО .

В целях материальной заинтере­
сованности в эконом ичном расходо­
вании средств в депо разработано 
положение о премировании рабочих 
из фонда материального поощ рения 
за эконом ию  материалов. Так, об- 
тирщицы подвижного состава и 
уборщ ицы  ремонтных цехов преми­
рую тся за экономию  обтирочных 
концов и керосина в разм ер е  50%

О слож няет работу и отсутствие 
утвержденных должностей админист­
ративно-управленческого аппарата 
для депо, производящ их заводской 
ремонт. По этим вопросам м ы  ж д ем  
помощ и от главков министерства.

З а  полгода в депо заводской ре­
монт произведен 1 0  электровозам  
ВЛ60К со средним простоем 12,4 су­
ток. Установленный депо на 1970 г. 
план ремонта в количестве 2 2  еди­
ниц будет выполнен.

стоимости сэкономленных материа­
лов. За  1969 г. ими было сэкономле­
но 1,5 т обтирочных концов и 1,3 т 
керосина на сум м у 920 руб. и .вы пла­
чена премия в разм ер е  460 руб.

П ремирование работников, за­
нятых обработкой технической ш ер­
сти, позволило сократить расход это­
го материала при хорош ем качестве 
ремонта с 38 до 19 кг на 1 млн. км 
пробега.

Д ля слесарей по ремонту тяго­
вых двигателей и вспомогательных 
машин цеха периодического рем он­
та электровозов с IV  квартала
1969 г. введено положение о преми­
ровании за экономию  электрических 
щ еток в разм ере  40%  стоимости 
сэкономленных щеток. Это  позволи­
ло только за IV  квартал прошлого 
года сэкономить 332 щетки на сум м у 
186 руб.

О бточка  коллекторов двигателей 
производится на старых отбракован­
ных щетках, устанавливаемых в два 
щ еткодержателя. Тем сам ы м  сохра­
няю тся хорошие рабочие щетки. Не­
м аловаж ную  роль в экономии мате­
риалов сыграла настройка комм ута­
ции двигателей, что снизило количе­
ство срабатываний защ иты с пере­
крытием кронштейнов щ еткод ерж а­
телей в 7 раз.

При ремонте электровозов в депо 
производится восстановление изно­
шенных по толщ ине вкладышей мо­
торно-осевых подшипников методом  
электролитического меднения. По­
вторно за  два последних года бы ло  
восстановлено 47 моторно-осевых 
подшипников, которые преж д е сда­
вались в металлолом.

ЭКОНОМНОЕ РАСХОДОВАНИЕ 

МАТЕРИАЛОВ И ЗАПАСНЫХ ЧАСТЕЙ

Из выступления В. И. Колесникова, 
главного инженера 

депо Орел
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Применение полимеров дает 
бол ьш ую  эконом ию  материалов и 
запасных частей. В настоящ ее время 
в депо зам енены  ф арф оровы е изо­
ляторы  токоприемников на стекло­
пластиковые на всем  приписном пар­
ке. Благодаря такой зам ене за  по­
следние три года заходов на внепла­
новы е рем онты  вследствие перекры ­
тия изоляторов пантографов не на­
блю далось. О борудование токопри­
ем ников полиэтиленовым воздуш ным 
р укавом  практически исклю чило пе­
рекрытие их.

В настоящ ее врем я ш ироко внед­
ряю тся капроновые втулки и ш естер ­
ни в приводе скоростем ера. Анализ 
работы  показывает, что за  1969 г. 
электровозы , оборудованные такими 
втулками, не имели ни одного слу­
чая ремонта металлических квадра­
тов, тогда как приводы б ез капрона 
рем онтирую тся на каждом  периоди­
ческом  ремонте.

О борудование капроновыми втул­
ками ш ара сочленения тележ ек 
электровозов создает благоприят-

П одъем очны й ремонт электрово ­
зам  ВЛ60К мы начали делать в 

1967 г. С  первых ж е  дней он ведется 
по сетевом у графику. Разработка и 
внедрение графика С П У  потребовала 
пересмотра технологии ряда опера­
ций, изготовления больш ого количе­
ства приспособлений, стендов и д ру­
гой оснастки.

Д ля ' Четкого контроля и организа­
ции ремонта строго по граф ику С П У  
в депо организовали диспетчерский 
контроль, что дало возм ож н ость со­
средоточить управление ремонтными 
операциями в одних руках. Диспет­
чер  получил на вооруж ение двусто­
ронню ю  селекторную  связь  м еж д у 
диспетчерской и цехами, громкого­
вор ящ ую  связь, а также телефоны 
деповской и станционной АТС. Это 
дало ем у  возм ож ность в лю бую  м и ­
нуту связы ваться  с мастерами цехов 
и контролировать ход выполнения 
графика СПУ , а также вести связи с 
поездны м  диспетчером о своевре ­
менной постановке электровоза на 
ремонт.

О дним  из элементов научной ор ­
ганизации труда стала «привязка»

ные условия для работы ш кворня, 
ум еньш ается износ, что позволило за 
1969 г. сэкономить 230 кг металла 
при ремонте этого узла.

Применение пластмассы АСТ-Т на 
ремонте кронштейнов щ еткодерж а­
телей сократило пробои кронштей­
нов вследствие проникновения влаги. 
Внедрение клея ГЭН-150 при рем он­
те двигателей повышает надежность 
работы подшипникового узла, исклю ­
чает наплавку и расточку горловины 
остова под щиты, тем сам ы м  исклю ­
чаю тся дополнительные затраты ма­
териалов.

Таким образом , контроль запасов 
материалов, своевременное попол­
нение их, соверш енствование техно­
логии ремонта, применение поли­
мерных материалов —  все это в со ­
четании с материальным  поощ рени­
ем  бережливых рабочих позволило 
коллективу депо обеспечить качест­
венный ремонт с минимальным рас­
ходом материалов и запасных ча­
стей.

Из выступления Е. Л. Ревича, 
начальника депо Казатин

материально-технического снабжения 
к график/ СПУ. Комплекты  запасных 
частей начали завозить непосредст­
венно на рабочие места, где их рас­
полагали на открытых стеллажах. Это  
сократило врем я на ненужные хож­
дения за деталями и материалами в 
кладовую, позволило больш е уде­
лять внимания качеству ремонта и 
слесарям , и м астерам  цехов.

Следую щ им этапом было созда­
ние специализированных групп вм е­
сто комплексных бригад, что улуч ­
шило организацию ремонта локом о­
тивов, целенаправленней вести тех­
ническую  учебу.

В кажд ую  специализированную 
группу ввели инженеров-технологов, 
которые должны были изучать выход 
из строя отдельных узлов и аппара­
тов и разрабатывать рекомендации 
по повышению надежности их. Д е ­
сятки разработанных деповской ла­
бораторией надежности рекоменда­
ций дали положительные результаты.

Наряду с улучш ением  организа­
ции и управления коллектив депо 
не забывал о таком мощ ном  рычаге 
повыш ения производительности тру­

да, как механизация и автоматизация 
производства. Изучив опыт работы 
передовых депо, м ы  разработали 
и внедрили в производство поточ­
ные линии.

В настоящ ее врем я действуют 
поточные линии сборки-разборки те­
лежек, колесно-моторных блоков с 
обм ывкой тяговых двигателей в ма­
шине, ремонта тяговых двигателей, 
колесных пар и роликовых подшип­
ников, кожухов зубчатой передачи и 
ремонта вспомогательных машин.

Цех подъемочного ремонта был 
переведен на работу в одну смену. 
Без дополнительных затрат благода­
ря параллельному выполнению  ра­
бот в одной смене сразу ж е  удалось 
сократить простои на 7— 8 ч. Однако 
работа двух бригад в одну смену по 
параллельному графику создает 
определенные трудности в использо­
вании мостовых кранов, в подаче 
снятых узлов и деталей в заготови­
тельные цехи для ремонта и готовых 
узлов для постановки на электровоз, 
обеспечении запчастей и материалов. 
Необходимо было четко определить 
порядок работы  этих звеньев. Для 
этого составили почасовые графики 
работы мостовых кранов и электро­
кар, установили строгую  очередность 
подачи узлов и деталей.

Теперь машинист крана и води­
тель электрокары  знал в лю бую  ми­
нуту, что и куда везти. Э то  позволи­
ло организовать широкий фронт 
разборки и сборки на подъемочном 
ремонте, не создавая излишней су­
толоки. Все это, вм есте взятое, позво­
лило довести простой до 2,5 суток.

Коллектив искал новые резервы  
производства. Реш ено бы ло  по­
строить график на 1,5 суток (две 
рабочие смены).

Отработанная технология на 
простой 2,5 суток не подходила для 
нового графика. Необходимо было 
изыскивать р езер вы  времени, вм е ­
стить весь комплекс работ в две 
смены.

О дноврем енно выяснилось, что 
мостовые краны, а их у нас в цехе 
подъемки два, не в состоянии обес­
печить все работы  на подъемке, 
втиснутые в рамки двух смен. Было 
принято реш ение построить в цехе 
подъемки дополнительные под ъем ­
ные средства. По чертеж ам  П КБ ЦТ 
изготовили и установили своими си­
лами два локтевых консольных кра­
на на позициях комплектации колес­
но-моторных блоков и линии ре ­
монта кожухов.

М остовы е краны высвободились 
для непосредственной работы на 
электровозе. Были заготовлены пере­
ходные комплекты  тележ ек, главно­
го контроллера и главного вы клю ча­
теля, силового трансф орм атора и ре­
акторов, центральных опор и возвра­
щ ающ их устройств, индуктивных

ПРОСТОЙ ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ60К 
НА ПОДЪЕМКЕ 
ДОВЕДЕН ДО 1,5 СУТОК
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шунтов и сопротивлений ослабления 
возбуждения, линейных контакторов 
и многие другие узлы  и аппараты.

В процессе подготовки к новому 
графику С П У  выяснилось, что нель­
зя заранее заготовить блоки вы пря­
мительных установок, так как они 
разных модификаций. Рем онт блоков 
ВУ и их постановка оказались на 
критической линии графика. Наибо­
лее труд оемким  процессом на ре ­
монте блоков В У  является пром ывка 
бензином вентилей и всей другой ар ­
матуры. Было принято реш ение уско ­
рить процесс очистки и обм ы вки вен­
тилей, что в итоге ускорит окончание 
ремонта всего блока ВУ. По предло­
жению заместителя начальника депо 
по рем онту А . Д . Ласкина и началь­
ника производственно-технического 
отдела Ф .  Л . Степаш ко была спроек­
тирована установка для мойки бло ­
ков ВУ  распыленным бензином. Ре ­
монт каждого блока сократился на 
3— 3,5 ч при норм е :5,4 ч.

Были построены и введены  в дей­
ствие обд увочны е кам еры  в цехе 
выпрямительных установок, в элек- 
троаппаратном и электромаш инном 
непосредственно у рабочих мест. 
Раньш е обд увку снятых деталей про­
изводили в кам ере , установленной в 
цехе подъемки.

Вторым узлом , который оказалось 
невозм ож ны м  заранее ремонтиро­
вать, были панели управления, так 
как на электровозах по-разному осу­
щ ествлен монтаж . Тогда по предло­
ж ению  старш его мастера электроап- 
паратного цеха В. А . Ивасю ка зам е ­
нили аппараты в снятых панелях на 
заранее отремонтированные.

П ервый электровоз, выпущ енный 
по новом у графику, простоял всего 
лишь 1,42 суток. Новый график по­
высил технологическую  дисциплину, 
улучш ил качество ремонта. Д о  вве­
дения нового графика мы  все элек­
тровозы  с подъемочного ремонта 
отправляли в обкатку двойной тягой 
с последую щ им возвращ ением  в д е­
по для устранения недостатков. 
Сейчас мы  все электровозы  после 
подъемочного ремонта выдаем не­
посредственно под поезда и не было 
еще ни одного случая возвращ ения 
их в депо для устранения неисправ­
ностей.

Эконом ический эф ф ект только от 
сокращ ения простоя составил более 
80 тыс. руб. в год при деповском 
плане пять под ъем ок в месяц . Снизи­
лась себестоимость ремонта на 
15,5% и трудоемкость. В настоящ ее 
время при плане 2500 чел. расходу­
ется 2 150 чел-ч, себестоимость ре ­
монта при плане 3 830 руб. состав­
ляет 3 279 руб.

КОМПЛЕКСНАЯ МЕХАНИЗАЦИЯ
ПЕРИОДИЧЕСКОГО
РЕМОНТА ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ8

Из выступления С. И. Книжника,
заместителя начальника по ремонту

депо Курган

О  связи с большой грузонапряжен- 
^  ностью  участка, обслуживаем ого 

нашими электровозами, и высоким 
среднесуточным  пробегом еж ед нев­
но на периодический ремонт встает 
по 5— 6 электровозов и столько ж е  
на профилактический осмотр. О дно­
временно на периодический ремонт 
становится три электровоза. При та­
ком объем е работ важно внедрить 
механизацию трудоемких операций.

В локомотивном депо Курган 
группой работников эксперименталь­
ного цеха в составе П. И. Яблонско­
го, И. П. Ш естакова, В. В. Колосова, 
Т. Д . Губановой, Г. М . Туликова и
А. Г. Якуш ева было разработано и 
изготовлено экспериментальное м е ­
ханизированное стойло для периоди­
ческого ремонта электровозов се­
рии ВЛ 8 , которое прием лемо и для 
ремонта других серий электровозов 
и тепловозов, например ВЛ60, ТЭЗ 
и др. О но  оборудовано двум я боко ­
выми и одним канавным самоходны­
ми и механизированными агрегата­
ми, а также ограждением , смонти­
рованным на металлических колон­
нах.

М еханизированные боковы е агре­
гаты установлены по одному с каж ­
дой стороны смотровой канавы. 
Агрегат представляет собой плат­
ф орму, перем ещ аю щ ую ся на катках 
вдоль всего стойла по специальному 
направляю щ ему ж е л о б у — неболь­
ш ом у углублению  в полу. На плат­
ф орм е установлены гидравлический 
домкрат с приводом для попереч­
ного перемещ ения, насосная станция, 
привод платф ормы и гидравлическое 
устройство для запрессовки смазкой 
шарнирных соединений.

С пом ощ ью  агрегата выполняются 
следую щ ие операции: смена дета­
лей рессорного подвешивания; вы ­
вешивание колесных пар для ш ли­
фовки коллекторов, ревизии зубча ­
той передачи, прослушивания под­
шипников; дозированная заправка 
консистентной смазкой шарнирных 
соединений рычажно-тормозной пе­
редачи; транспортировка деталей 
вдоль стойла.

Д ля ремонта механической части 
электровоза из смотровой канавы  в 
ней также установлен механизиро­
ванный агрегат, перем ещ аю щ ийся 
вдоль всего стойла по направляю ­
щим уголкам, смонтированным око ­
ло стенок смотровой канавы на вы ­
соте 450 мм  от уровня пола канавы.

Агрегат питается от источника по­
стоянного тока напряжением  не вы ­
ш е 30 в и снабжен д вум я телеско­
пическими домкратами, пневматиче­
ским гайковертом, смонтированным 
на консольно-поворотной ‘телескопи­
ческой подвеске, насосной станцией и 
пультом управления. С  пом ощ ью  
агрегата производятся следую щ ие ра­
боты: съем  и постановка кожухов
зубчатой передачи, шапок моторно­
осевых подшипников; отвертывание 
и завертывание болтовых соединений 
механической части, транспортировка 
деталей в смотровой канаве под 
электровозом .

Стойло оборудовано типовым 
электрическим  калориф ером  с пита­
нием от контактной сети. К  нему 
подведены см азкопроводы  с управ­
лением подачей смазки от пульта. 
О но имеет стационарные и развод ­
ные трапы, предназначенные для 
обтирки и ремонта кузова. Развод ­
ные трапы установлены на крайних 
колоннах и находятся в нерабочем  
положении вертикально. Д ля обтир­
ки лобовых частей, стекол кузова и 
прож ектора они с пом ощ ью  пневма­
тического привода устанавливаю тся 
в горизонтальное положение. Все
трапы надежно ограждены  и снаб­
ж ены  удобными лестницами для
подъема на электровоз.

Внедрение механизации труд оем ­
ких процессов на периодическом  ре­
монте электровозов ВЛ 8 за
счет сокращ ения простоя в ре ­
монте и увеличения среднесуточно­
го пробега, снижения трудоемкости 
и сокращ ения персонала дает эко ­
номию  14 723 руб. Стоимость капи­
тальных затрат на механизацию с 
учетом  амортизационных отчислений 
и накладных расходов —  2 0  156 руб., 
срок окупаемости 16 месяцев.
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ЗАВЕРШАЯ ПОСЛЕДНИЙ ГОД ПЯТИЛЕТКИ...

ОПЫТ ЛОКОМОТИВНОГО ДЕПО КОКАНД
| XXIV съезду КПСС — 

достойную встречу

У Д К  625.282.004Д: 658.38

Накануне знаменательной даты — 100-летия со дня 
рождение В. И. Ленина — коллективу локомотивного депо 
Коканд Среднеазиатской дороги в торжественной обста­
новке была вручена ленинская юбилейная Почетная гра­
мота ЦК КПСС, Президиума Верховного Совета СССР, Со­
вета Министров СССР и ВЦСПС. Эта заслуженная награ­
да — итог напряженной борьбы. План перевозок за четыре 
месяца 1970 г. кокандцы выполнили к 16 апреля. За этот 
период производительность труда выросла на 5,8 процен­
та, себестоимость перевозок снизилась на 4,8 процента, 
сверхплановая прибыль составила 69,7 тыс. руб., сэконом­
лено материалов и запасных частей на 5,2 тыс. руб., сбе­
режено 206 т дизельного топлива и 37 тыс. квт-ч электро­
энергии. Машинисты и ремонтники депо Коканд высоко 
несут знамя трудовой эстафеты, идя от Ленинского юбилея 
к XXIV съезду КПСС. В принятых социалистических обяза­
тельствах красной нитью проходит борьба за повышение 
производительности труда, досрочное завершение послед­
него года текущей пятилетки, за достойную встречу оче­
редного съезда нашей славной Коммунистической партии.

З аверш ая нынешний, последний, год пятилетки, коллек­
тив локомотивного депо Коканд вм есте со всеми тру­

дящ им ися нашей страны успеш но добивается выполнения 
плановых заданий и социалистических обязательств. С на­
чала текущ его пятилетия грузооборот обслуживаем ого 
участка увеличился на 46,8 процента, план перевозок 
грузов и пассажиров выполнен на 104,9 процента, произ­
водительность труда возросла на 39,7 процента, себестои­
м ость перевозок  снизилась на 29,8 процента.

Важнейш им р езер вом  в обеспечении перевозочной 
работы текущ его пятилетия ка наш ем участке явилась за ­
м ена  паровой тяги на тепловозную . Это  позволило увели­
чить средний вес поезда на 172,4 процента, а среднесуточ­
ный пробег —  на 210,3 процента, среднесуточная произво­
дительность локомотива возросла в 5,8 раз. Сэкономлено 
в среднем  за год 4 115 тыс. руб.

В наш ем депо наряду с ростом объем а перевозок 
значительно возросла программ а ремонта. Ещ е три года 

Выполненная работа

МЛНТ- 
рнм. Брутто 
(в°/о кШ 5г)

тыс.т-км 
(6°/о к1965г)

1965 1966 196? 1968 1969 1970

Основные показатели выполнения пятилетнего плана коллективом 
локомотивного депо Коканд

назад мы  производили подъемочный и промывочный ре­
монт паровозов, а в настоящ ее врем я все тепловозы 
ТГМЗ со Среднеазиатской дороги и промышленных пред­
приятий прилегающ его эконом ического района ремонтиру­
ются в депо Коканд. Д ля приписного парка тепловозов 
ТЭЗ м ы  делаем профилактический осмотр, малый перио­
дический и подъемочный ремонт.

О своение расширенной программ ы  ремонта теплово­
зов, улучш ение качества, ум еньш ение себестоимости ре­
монта, сокращ ение простоя локомотивов потребовали в 
короткое врем я перестроить и переоборудовать цехи и 
отделения депо. В течение последних двух лет установле­
но 1 1  грузоподъемных механизмов; три м оечны е установ­
ки; организованы электромашинный и электроаппаратный 
цехи; секционное, ф ильтрокомплектовочное, выварочное, 
аккумуляторное и терм ическое отделения; оборудованы 
механизированные позиции ремонта цилиндровых втулок 
шатунно-поршневых групп дизелей М753 и 2Д100. Поэтому 
технический отдел депо под руководством  главного инже­
нера Г. Ф .  Абидинова вм есте с членами общ ественного 
конструкторского бю ро  А . И. А ф анасьевы м , А . К. М еш ­
ковым , М . С. М уфтахитдиновым и др. провел больш ую  ра­
боту по реконструкции депо, изготовлению  технологичес­
кой оснастки цехов, разработке и внедрению  прогрессив­
ных технологических процессов, механизации и автомати­
зации трудоемких работ. В ближ айш ее врем я м ы  собира­
ем ся  организовать гальваническое и роликовое отделения; 
внедрить технологические процессы реставрации деталей 
аргонодуговой наплавкой и др.

Повышение эффективности производства в значитель­
ной степени зависит от правильной организации труда. 
Разработка и внедрение планов НО Т на производственных 
участках и рабочих местах, тщ ательный их анализ, разра­
ботка мероприятий по ликвидации «узких» м ест в работе 
и т. д. —  все это в конечном счете улучш ает эффективность 
производства, повыш ает производительность труда.

Был, к примеру, у нас в механическом  цехе один 
5-тонный мостовой кран. Его использовали токари и слеса­
ри при переборке дизелей. Частенько им приходилось 
ожидать, когда освободится кран. Установка двух дополни­
тельных консольных кранов сократила потери рабочего 
времени и улучш ила условия безопасности труда.

Ещ е не так давно тележ ки тепловозов очищ али 2—  
3 чел. вручную . В настоящ ее вр ем я эти операции произво­
дит моечная машина ММД-12.

В фильтро-комплектовочном и сварочном  отделениях 
мы  обнаружили больш ую  загазованность. Видимо, в про­
екте вентиляции были какие-то недоработки. Реш ить эту 
задачу взялись главный механик А . И. А ф анасьев и инже­
нер П. Н. Щ ербаков. Они разработали проект и произве­
ли монтаж  новой вентиляционной системы.

М ного врем ени затрачивалось на обтирку тепловозов 
перед ремонтом. П уск в эксплуатацию  специальной уста­
новки механизировал этот процесс и сократил врем я про­
стоя локомотивов.

О днажды  машинисты В. А . Голубев, А . А . Иванкин и 
старший нормировщ ик Л. И. Томина на основании тщ атель­
ного анализа графиков движения поездов и скоростем ер ­
ных лент разработали именные графики работы локомо-
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тивных бригад. Это  позволило сократить непроизводитель­
ные затраты рабочего времени, сверхурочные часы  и не­
доработку. Таких примеров м ож но  привести сотни. Только 
за четы ре года пятилетки в наш ем депо внедрено 389 м е ­
роприятий по научной организации труда с эконом ическим  
эф ф ектом  296 тыс. руб.

В наш ем депо одним из главных мероприятий планов 
НОТ является внедрение сетевых графиков планирования 
и управления. Вариантные графики С П У  позволили сокра­
тить простой тепловозов ТГМЗ в подъемочном  ремонте на 
1,8 суток, а ТЭЗ на малом  периодическом ремонте —  на 
6 ч. З а  счет сокращ ения трудоемкости на ремонте были 
вы свобож дены  2 1 чел.

Во многом улучш ению  эффективности производства 
способствовал переход нашего депо в июле 1968 г. на 
новые условия планирования и экономического стимули­
рования. При этом больш ое внимание уделялось исполь­
зованию  производственных фондов, снижению себестои­
мости п еревозок  и ремонта локомотивов, организации тру­
да на научной основе. И мы  достигли хороших результа­
тов, З а  четы ре года пятилетки фондоотдача в наш ем депо 
увеличилась на 25,9% .

Под руководством  главного инженера Г. Ф . Абидино- 
ва и членов С овета  НТО М . С. Муфтахитдинова и
А . К. М еш ко ва  в нашем депо разработан бездеф ектный 
м етод  ремонта локомотивов и выдача тепловозов из ре ­
монта с первого предъявления. За  выдачу тепловозов из 
ремонта с первого предъявления положением  о премиро­
вании предусмотрено повышение премии работникам цехов 
на 3 0 %  за счет фонда материального поощ рения. При вы ­
д аче  тепловоза со второго предъявления премия сокращ а­
ется на 2 5 % , а при некачественном ремонте премия не 
выплачивается.

В каждой бригаде установлен экран сдачи продукции, 
где прием щ ик локомотивов красным цветом отмечает вы ­
дачи тепловоза с первого предъявления, синим —  со вто­
рого и черны м  —  при наличии некачественного ремонта. 
Премии инженерно-технических работников цехов зависят 
от выполнения плана ремонта, себестоимости и трудоем ­
кости работ. При снижении простоя в ремонте эта премия 
увеличивается на 1 процент за  каждый процент снижения 
простоя в ремонте, а за  каждый процент завыш ения про­
стоя; процент премии снижается на 1 процент.

Вы сококвалиф ицированным работникам выдается 
«личное клеймо», даю щ ее право сдавать продукцию  без 
контроля со стороны мастера. При этом зарплата их повы ­
ш ается* на 10  процентов, а диплом почетного звания «мас­
тер  золоты е руки» повыш ает зарплату на 15 процентов. 
Больш их успехов в улучш ении качества ремонта и эконо­
мии материальных ресурсов добились коллективы загото­
вительного и тепловозного цехов.

При экономии электроэнергии и газа работникам це­
хов, непосредственно влияю щ им на ее расход, выплачива­
ется прем ия до 60 процентов стоимости сэкономленной 
электроэнергии и 40 процентов стоимости сэкономленного 
газа.

Вы полняя реш ения декабрьского Пленума Ц К КП С С  
и отвечая на призыв Ц К  КП СС, Совета М инистров СССР, 
ВЦ С П С  и Ц К  В Л К С М  о дальнейш ем улучш ении использо­
вания резер вов производства, повышении реж им а эконо­
мии материальных ресурсов, укреплении трудовой дисцип­
лины, партийный комитет, технический Совет депо, кол­
лективы  всех цехов подали предложения об  улучшении 
использования резервов производства и экономии матери­
альных ресурсов. Рассчитав свои возможности, каждый рэ- 
н м м н н я в н м я и я а м н а м м а н ш ш и м
На верхней фотографии мастер электромашинного цеха Ш . М. Аг- 
летдинов, слесарь В. Р. Белов регулируют электрические аппараты 
на стенде; ниже — показано рабочее место переборки дизелей М753 
и М756; на третьем снимке сверху — автоматный цех (слева напра­
во) В. Ф . Попов, мастер цеха и слесари П. А. Лобзин и А. А. Дех- 
капов. На нижнем снимке первый тепловоз ТЭЗ, поставленный на 
подъемочный ремонт 20 июля 1969 г.
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ботник взял  личные обязательства по досрочном у завер ­
шению  пятилетки и экономии материалов, а также внес 
свои предлож ения по ликвидации «узких» мест.

Например, осущ ествление предлож ения слесаря Б. С е ­
менова  о реставрации колоколов гидромеханического ре ­
дуктора дало экономический эф ф ект 347 руб., а реализа­
ция разработки  мастера В. М . Л азарева  по подгонке и 
подбору моторно-осевых подшипников позволила сэконо­
мить 1 127 руб.

В походе за  эконом ию  и береж ливость коллектив депо 
м ного делает по внедрению  прогрессивных норм расхода 
материалов, топлива, электроэнергии, трудовых ресурсов, 
реставрации и вторичному использованию  запасных частей 
и деталей локомотивов. На рабочих местах м ы  вывесили 
плакаты с обращ ениям и  и призывам и к рабочим, где по­
казано, какую  эконом ию  средств дает каждый процент со­
кращ ения расходов материалов, топлива, электроэнергии.

Больш ую  помощ ь оказы ваю т нам передовики произ­
водства рационализаторы, такие, как В. Я. Семенов, 
С . М . М елькум ов, М . И. З в ер ев  и др. На их счету десятки 
рационализаторских предложений, тысячи рублей сэко ­
номленных средств. В наш ем депо с начала пятилетки 
внедрено 824 рационализаторских предложения с эконо­
м и ческим  эф ф ектом  139,3 тыс. руб. В 1968 г. по условиям  
дорожного конкурса рационализаторы нашего депо заняли 
первое м есто по дороге, а  в 1969 г. удостоены Диплома 
М П С  и Ц К  проф сою зов ж елезнодорож ного  транспорта.

В рациональном использовании топливно-энергетичес­
ких ресурсов больш ую  роль сыграло ш ирокое соревнова­
ние среди локомотивных бригад в честь полувекового 
ю би лея Великого О ктябр я. Ещ е в тот период все локом о ­
тивные бригады депо решили добиться экономии за пяти­
летку от 30 до 120 т топлива, и они с честью  выполняют 
свои обязательства.

В депо Георгиу-Д еж  машиниста электровоза Ивана 
Андреевича Ирхина знают как мастера экономного расхо­
дования электроэнергии. Творческое отношение к труду, 
постоянный поиск резервов и возможностей  новой техни­
к и —  именно эти черты  позволили Ивану А ндреевичу до­
стигнуть высоких результатов. Ирхин не раз проводил ш ко­
лы  передового опыта, обучил практическим приемам во ж ­
дения поездов более 30 молодых машинистов. За 6 м е ся ­
цев этого года локомотивны е бригады депо сэкономили 
свы ш е 11 850 тыс. квт-ч электроэнергии, норм а на измери­
тель снижена на 4,2 кв т- ч .
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Основой экономической работы локомотивных бригад 
явились карты рационального реж им а вождения поездов 
для конкретных тяговых плеч, разработанные на базе пе­
редового опыта м астеров по экономии топлива. В нашем 
депо ш ироко практикуется проведение школ передового 
опыта по экономии топлива. Руководителям и этих школ на­
значаю тся лучш ие машинисты, такие, как И. А . Пайзуматов, 
Э . Г. Д угуджиев, В. А . Тац, 3. 3. Ю лдаш ев, В. А. Волоко- 
лупов и др.

С  начала пятилетки уж е  проведено 55 ш кол передово­
го опыта, в которых обучались 185 машинистов'. Опыт ма­
стеров экономии топлива обобщ ен, художественно офор­
млен и вывеш ен в техкабинете.

Среди машинистов в деповском соревновании за бо­
лее эф ф ективное использование локомотивнЪго парка и 
эконом ию  топлива неоднократно занимает первое место 
колонна М . А . М еликсетова.

С 1962 г. депо не имеет пережога топлива. Сейчас 
в наш ем депо среди передовых машинистов развернулось 
новое движение —  соверш ать все поездки в течение м еся­
ца только с экономией топлива. В настоящ ее врем я до 
7 0%  локомотивных бригад придерживаю тся этого правила.

Уделяя больш ое внимание реставрации и повторному 
использованию  запасных частей и деталей при ремонте 
локомотивов, работники депо разработали технологиче­
ские процессы восстановления блоков дизеля М753 клеем 
ГЭН-150, реставрации балансирных валиков м етодам и виб- 
родуговой наплавки, поршней луж ением  и др. В общей 
сложности это позволило только за  1969 г. сэкономить ма­
териалов и запасных частей на 11 тыс. руб. Н ужно отме­
тить, что значительной экономии средств добились коллек­
тивы профилактического осмотра и малого периодическо­
го ремонта тепловозов ТЭЗ.

Претворение в ж изнь решений Ц К  КП С С  по усилению  
эффективности общ ественного производства, проведение 
общ ественных смотров культуры  производства, поход за 
экономию  и береж ливость, культуру и дисциплину труда 
дали положительные результаты . За  последние годы зна­
чительно улучш ились технико-экономические показатели 
работы депо, р езко  сократились наруш ения трудовой дис­
циплины.

Успехи нашего, трудового коллектива отмечались не­
однократно. В течение девяти кварталов текущ его пятиле­
тия депо уд ерж ивает переходящ ее Красное Зн ам я М П С  и 
Ц К  проф сою зов. В ю билейном 1967 г. за револю ционные 
заслуги и высокие производственные показатели коллек­
тив депо удостоен Ю биленйого Памятного Знамени Ц К 
КП Уз, Верховного Совета и Совета Министров У зС С Р  и 
УзСовпроф а. Коллектив гордится награждением его почет­
ной грамотой, полученной в честь 10 0 -летия со дня р о ж ­
дения В. И. Ленина.

Наша страна, советский народ идут навстречу X X IV  
съезд у своей родной Коммунистической партии. Всю ду 
растет творческая инициатива трудящ ихся, повыш ается по­
литическая и производственная активность. Коллектив 
нашего депо, ещ е шире развернув социалисти­
ческое соревнование, взял на себя повыш енные социали­
стические обязательства. Н ам ечено  освоить дополнитель­
ную  программу ремонта без расш ирения контингента ра­
б о чи х —  только за счет внедрения прогрессивной техноло­
гии и новой техники. М ы  решили задание пятилетнего пла­
на выполнить к 7 ноября, а последнего года пятилетки —  
к 25 декабря. И спользуя накопленный опыт в повышении 
производительности труда, экономном  и эф ф ективном  ис­
пользовании материальных ресурсов, коллектив депо по­
лон реш им остью  выполнять взяты е обязательства и достой­
но встретить X X IV  съезд  КП С С .

Инж. В. В. Ольхович,
начальник локомотивного депо Коканд

г. Коканд
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Снижение уровня шума— важная задача[И сточником  ш ума являю тся и тепло- 
"  'в о зы  при реостатных испытаниях, и 
компрессорные установки, и другое 
деповское оборудование. Значитель­
но снижен уровень шума в локомо­
тивном депо Львов-Запад. Работники 
этого депо построили специальное со­
оружение —  экран для защиты от 
шума при реостатных испытаниях 
тепловозов. Ум еньш ен ш ум и в де­
повской компрессорной. О  том, как 
это было достигнуто, и рассказывает­
ся в публикуемой ниже статье.

Пункт реостатных испытаний теп­
ловозов в локомотивном депо Львов- 
Запад расположен на открытом воз­
духе на расстоянии 90 м от жилого 
района. При испытаниях тепловозов 
создавался высокий уровень шума. 
Так, перед окнами жилых зданий он 
достигал 93 дб и во много раз пре­
вышал норму. По этой причине испы­
тания тепловозов в ночное время не 
проводились, что в свою  очередь при­
водило к зад ерж кам  выдач теплово­
зов из ремонта и больш им экономи­
ческим потерям.

Д ля снижения воздействия шума 
необходимо было перенести пункт 
испытаний в другое место, на расстоя­
ние не ближ е 300 м от жилых зданий 
и маневровых районов. Но удобного 
места вблизи депо не было, а уда­
ление пункта испытаний затянуло бы 
ремонт тепловозов. М ожно было бы 
построить на месте испытаний закры ­
тый бокс. Однако отсутствие прием­
лемых проектов, удовлетворяющ их 
гигиеническим и техническим требо­
ваниям, препятствовало внедрению и 
этого варианта.

Исследования характеристик шума 
и расчеты показали, что можно защ и­
тить жилые здания от ш ума теплово­
зов на месте испытаний при помощи 
специально стенки-экрана.

По местным условиям экранирую ­
щ е е  сооружение могло быть располо­
жено на расстоянии 18 м  от теплово­

зов и 72 м от жилого района. Прове­
денные расчеты показали, что для 
снижения уровней ш ума до пределов, 
допускаемых «Санитарными нормами 
проектирования промышленных пред­
приятий» (СН 245— 63), экран должен 
быть высотой 15 м.

Экранирую щ ее сооружение выпол­
нено из кирпича (рис. 1). Построено 
оно с учетом возможного перехода 
на электротягу и дальнейшего исполь­
зования в качестве одной из стен б у ­
дущего здания депо. Д ля снижения 
отраженного ш ума на территории де­
по экран со стороны пункта реостат­
ных испытаний облицован звукопогло­
щающей штукатуркой. В результате 
шум на территории депо не увели­
чился, а распространение шума в ж и ­
лую  зону по общ ему уровню  снизи­
лось более чем на 20 дб. В квартирах 
зданий, расположенных близ депо, 
шум при открытой ф орточке не пре­
вышает теперь допустимые санитар­
ные нормы. Д ля дополнительного 
снижения ш ума по обе стороны экра­
на проведены посадки зеленых на­
саждений.

О бщ ая стоимость строительства эк­
ранирующ его сооружения вместе с 
переносом существующих коммуни­
каций и посадками зеленых насажде­
ний по обе стороны от экрана соста­
вила около 19 тыс. руб. Эконом иче­
ский эффект составил 31 тыс. руб.

В компрессорной депо установле­
но четыре агрегата. В одном помещ е­
нии расположены два компрессора 
200 В 10/8, а в смеж ном  —  два комп­
рессора ВП 20/8.

При работе компрессоров созда­
вались высокие уровни шума как в 
помещении компрессорной, так и

У Д К  628.517.2:625.282-843.6:436.001.5

снаружи. В помещении компрессор­
ной уровни шума достигали 95 дб, а 
снаружи, на расстоянии 1 м  от вса­
сывающих фильтров, у одного комп­
р ессо р а—  112, а у другого —  113 дб

Новыми санитарными нормами и 
правилами по ограничению шума 
СН №  785-69 величина его реглам ен­
тируется как на рабочих местах в 
производственных помещениях, так и 
на территории предприятий.

Д ля снижения воздействия ш ума в 
компрессорной применена облицовка 
стен гипсовыми перфорированными 
звукопоглощ ающ ими плитами Пав- 
шинского комбината термоизоляцион­
ных изделий. С обратной стороны 
плит подклеена бязь. Применение 
акустических плит снизило ш ум в по­
мещении от 1 до 7 дб. Превыш ение 
норм шума в помещении снизилось в 
два раза. Однако шум все ещ е выше 
нормы. Д ля снижения воздействия 
шума работающ ие обеспечены инди­
видуальными защитными наушниками 
типа ВНИИОТ-2. При небольших пре­
вышениях снижение воздействия шу­
ма мож ет быть получено применени­
ем  ушных вкладышей из ультратон- 
кого стекловолокна.

Выяснилось, что гипсовые перфо­
рированные акустические плиты с 
подклейкой бязи дают недостаточное 
снижение шума. Их целесообразно 
применять для облицовки конторских 
помещений. В компрессорных и дру­
гих шумных цехах целесообразнее 
применять акустические плиты с ми­
нераловатным заполнителем. Такие 
плиты выпускают Павшинский ком ­
бинат термоизоляционных изделий 
(М осковская обл.), Беличский комби­
нат строительных материалов.

!

Рис. 1. Схема защиты жилых зданий от 
шума тепловозов при реостатных испыта­
ниях:
1 — тепловозы; 2 — здание депо; 3 — экран; 
4 — жилые здания

3  Тяга № 10

□ □ □ □ □ □ □ □

"41

Рис. 2. Реактивный глушитель шума компрессоров с передвижными диафраг- 
м амн:
1 — корпус; 2 — передвижная диафоагма; 3 — соединительная труба; 4 — регу­
лировочный болт; 5 — соединительный фланец; 6 — крышка глушителя
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Наружный ш ум компрессоров за­
висит от их конструкции и состояния, 
длины и диаметра всасывающ его тру­
бопровода, типа фильтра и других 
причин. Д ля уменьш ения ш ума комп­
рессоров обычно применялись реак­
тивные трехкамерные глушители дли­
ной 1 м, диаметром 0,5 м  с заранее 
установленными размерами камер и 
приваренными диафрагмами. Такие 
глушители эффективны при строго оп­
ределенных размерах всасывающ его 
трубопровода до глушителя и от глу­
шителя до фильтра. А ведь в каждом 
депо эти расстояния различны, из-за 
этого и эффективность заглушения 
шума разная.

В локомотивном депо Львов-Запад 
впервые на сети дорог для снижения 
наружного шума применен трехка­
мерный реактивный глушитель с пе­
редвиж ным и диафрагмами (рис. 2 ), в 
которых приварены соединительные 
трубки. Передвижные диафрагмы 
позволяю т производить настройку 
глушителя в зависимости от места 
его расположения на всасывающ ей 
трубе. Настройка глушителей произ­
водится на слух или с помощ ью  при­

Ремонт полиэтиленовых

|__| а электроподвижном составе же- 
• Тлезных дорог заверш ается обору­
дование воздухопроводов пантогра­
фов полиэтиленовыми шлангами. При­
менение полиэтиленовых шлангов 
вместо резинотканевых рукавов резко 
повысило эксплуатационную надеж­
ность воздухопроводов пантографов, 
в значительной м ере сократился 
объем  их ремонта.

О сновные преимущ ества полиэти­
л е н а —  высокая влагостойкость, м оро­
зостойкость (— 70° С), электрическая

Рис. 1. Пресс-форма для 
формования буртов полиэти­
ленового шланга:
1 — пуансон (две половины); 
2 — обойма; 3 — корпус; 4 — 
матрица; 5 — трубка

боров. Положение диафрагм, при ко­
тором  получено наибольшее сниже­
ние шума, фиксируется контргайками, 
возможна также и приварка диа­
фрагм в этом положении к корпусу 
глушителя. Соединительные трубы в 
глушителе по диаметру равны всасы­
ваю щ ем у трубопроводу, поэтому 
гидравлическое сопротивление глу­
шителя будет минимальным. Длина 
соединительных труб равна 150—  
200 мм. Д ля большей эффективности 
глушителей соединительные трубь 
м ож но отнести от оси глушителя в 
разные стороны. Глушители позволи­
ли снизить наружный ш ум на комп­
рессоре №  1 на 1— 14 дб, а на комп­
рессоре №  2 на 12— 30 дб. При этом 
ш ум уж е  не превыш ает нормы.

В компрессорной сделана также 
виброизоляция фундамента одного из 
компрессоров ВП 20/8. Фундамент 
его установлен с акустическим ш вом. 
Под фундаментом расположен биту- 
мизированный войлок и песчаная за­
сыпка. Колебания, передаваемые по­
лу, не превыш аю т санитарные нормы.

Положительный опыт строительст­
ва первого в нашей стране экрани­

шлангов пантографа
У Д К  621.336.322:621.643.33.004.67

(45— 60 кв/мм) и механическая проч­
ность (предел прочности при растя­
жении 120— 160 кг/см2). Применяемые 
полиэтиленовые шланги (трубы ) тяж е ­
лого типа 25X4,2 «Т» выдерживают 
внутреннее давление до 10 ат. Для 
них используются трубы из полиэти­
лена низкой плотности, стабилизиро­
ванного газовой (канальной) сажей. 
Они стойки к воздействиям солнечно­
го света и в меньш ей степени под­
вержены старению, а также облада­
ют повышенным модулем  упругости 
при изгибе.

Учитывая, что воздухопроводы 
пантографов должны надежно рабо­
тать на электроподвижном составе в 
лю бую  погоду на дорогах с различ­
ными климатическими условиями, ПКБ 
локомотивного главка были испытаны 
на электрическую  прочность полиэти­
леновые шланги переменным током 
частотой 50 гц при сухом состоянии 
поверхности и под искусственным 
дождем. Разрядное напряжение оп­
ределялось для двух расстояний м еж ­
ду электродами —  0,5— 1 м. Напря­
жения, вы раженные в действующих 
значениях (полученные в процессе 
испытаний), приведены в таблице.

Высокие электрические свойства 
полиэтиленовых шлангов подтверди­
лись в эксплуатационных условиях 
воздухопроводов пантографов элект­
роподвижного состава не только по­
стоянного тока напряжением 3 кв, но

рующ его сооружения говорит о воз­
можности широкого их применения 
для защиты маневровых районов от 
шума тепловозов, жилых районов от 
ш ума при движении поездов, авто­
мобилей и других источников. В ка­
честве экранов могут быть не только 
стены, но и земляные кавальеры, эк­
ранирующ ие здания.

Строительство экранирующих со­
оружений позволит использовать при­
легаю щ ую  к ш умным производствам 
местность и снизить распространение 
шума в районы маневровой работы, в 
жилые зоны и зоны отдыха.

Рекомендации по борьбе с шу­
мом, внедренные в компрессорной 
локомотивного депо Львов-Запад, 
должны быть учтены при проектиро­
вании новых компрессорных, они мо­
гут быть внедрены также во всех ло­
комотивных депо. Звукопоглощ ающ ие 
облицовки могут не предусматривать­
ся только в депо, где работа комп­
рессоров автоматизирована и нет по­
стоянно обслуживаю щ его персонала 

Е. В. Бобин, 
канд. техн. наук

г. Львов

и переменного тока напряжением 
25 кв.

Однако полиэтилен, как и все по­
лимерные материалы, имеет свои 
особые свойства, которые должны 
учитываться при ремонте воздухопро­
водов пантографов. Так, в процессе 
эксплуатации имеют место механиче­
ские повреждения полиэтиленовых 
шлангов. Наиболее часто поврежда­
ется часть шланга, находящ аяся в на­
пряженном состоянии от затяжки на­
кидной гайкой. Характерные повреж ­
д ени я—  трещ ины или смятия бурта 
шайбой. Они могут привести к потере 
герметичности соединений воздухо­
провода, а в ряде случаев к обрыву 
бурта и преждевременному выходу 
из строя шланга. При обнаружении 
таких дефектов, как перегиб с глубо­
кой вмятиной или поперечный надрез 
глубиной более 2  мм, требуется за ­
мена шланга. Поэтому на большом 
периодическом и подъемочном ре­
монтах при осмотре особое внимание 
уделяется состоянию бурта, который 
не должен иметь трещин, смятий, а 
толщина его должна быть не менее 
4 мм. При наличии этих повреждений 
бурт обрезается и отф ормовывается 
вновь. С этой целью  длина нового по­
лиэтиленового шланга выбирается с

Разрядное напряжение, кв
Длина 

ш ланга, м сухой шланг
мокрый
шланг

0 ,5 237 87
1,0 336 176
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Рис. 2. Тигель с глицерином для 
нагрева концов полиэтиленовых 
шлангов перед формованием бур­
тов:
1 — корпус: 2 — термометр

таким расчетом, чтобы в процессе 
эксплуатации мож но было отф ормо­
вать новый бурт взамен поврежден­
ного.

Как ж е  правильно формуется 
бурт? Ф орм овани е полиэтилена осно­
вано на способности его размягчать­
ся при температуре 130— 140° С и 
приобретать требуем ую  конфигура­
цию. Перед ф ормованием  следует 
учитывать, что за счет новых буртов 
уменьш ается общ ая длина. Ее м о ж ­
но уменьш ить не более чем  на 50—  
60 мм. При сокращении на большую  
величину шланг необходимо заменить. 
Ф орм ование буртов под накидные 
гайки производят в пресс-форме 
(рис. 1), разработанной П КБ ЦТ. Ко ­
нец трубы вставляют в пуансон 1 , 
состоящий из двух половин с надетой 
на него обоймой 2  с таким расчетом, 
чтобы обеспечить погружение в гли­
церин на 16— 17 мм. Д ля нагрева и 
размягчения конца полиэтиленовой 
трубы служит тигель (рис. 2 ), в кор­
пус 1 которого наливают глицерин и 
разогревают на электроплитке до 
температуры 130— 150° С. Температу­
ру глицерина контролируют по пока­
заниям термометра 2 .

Конец трубы погружаю т в разо­
гретый глицерин и выдерживаю т в 
течение 40— 60 сек, после чего выни­
маю т и подравнивают в пуансоне так, 
чтобы он выступал на длину 16—  
17 мм. Разогретый конец вместе с

пуансоном и обоймой вставляют в 
корпус 3 с заранее собранной матри­
цей 4 пресс-формы (см. рис. 1) и на­
жатием руки на трубку 5 отф ормовы ­
вают бурт. Последовательность ф ор­
мования буртов (рис. 3) чередуется с 
постановкой на трубку 1 металличе­
ской арматуры: двух накидных гаек 2 
и двух шайб 3, которые в дальнейшем 
используются для крепления шланга 
к воздухопроводу пантографа. Тол­
щина нового бурта не менее 6 мм, 
наружный диаметр 35 м м  и внутрен­
ний диаметр 15 мм. Чтобы быть уве­
ренным, что вся технология выполне­
на правильно и шланг годен для ус­
тановки на электроподвижной состав, 
его испытывают на герметичность 
сжатым воздухом давлением 7 ат, а 
также на электрическую  прочность 
(м еж ду буртами) напряжением 10  кв 
переменного тока частотой 50 гц в 
течение 1 мин для электроподвижно- 
го состава постоянного тока и напря­
жением 60 кв переменного тока ча­
стотой 50 гц в течение 1 мин для 
электроподвижного состава перемен­
ного тока.

Особенности полиэтилена сказыва­
ются и на условиях монтажа. Так, для 
придания шлангу требуемюй ф ормы 
при соединении с воздухопроводом 
важно правильно его изогнуть по за­
ранее изготовленному шаблону. Уча­
сток трубы, предназначенный для из­
гиба и отмеренный по шаблону, по­
гружаю т в ванну с водой, нагретой до 
температуры 100° С, и выдерживаю т
3— 5 мин до размягчения полиэтиле­
на, а затем изгибают по шаблону. Во 
избежание смятия стенок внутрь 
вставляют круглый, сплошной резино­
вый жгут или металлический гибкий 
трос диаметром 14— 15 мм. Радиус

Рис. 3. Полиэтиленовый шланг с металли­
ческой арматурой:
1 — трубка: 2 — гайка; 3 — шайба

изогнутого участка должен быть не 
менее четырех наружных диаметров 
шланга. При сгибании шлангов не сле­
дует заполнять их песком во избеж а­
ние засорения аппаратуры.

При подсоединении полиэтилено­
вого шланга к воздухопроводу панто­
графа непосредственно на крыше ло­
комотива накидные гайки навертыва­
ют на штуцера от руки до упора в 
бурт, после чего гайку затягивают 
клю чом  на пол-оборота. При этом не 
следует ударять металлическими 
предметами по полиэтиленовой тру­
бе. Ш ланги не рекомендуется покры­
вать краской, протирать с использо­
ванием керосина, бензина и других 
растворителей. Все эти особенности 
необходимо помнить ремонтникам и 
в эксплуатации соблюдать их при ре­
монте в локомотивных депо и на ло­
комотиворемонтных заводах. Пра­
вильный ремонт и уход гарантирует 
эксплуатационную надежность и дол­
говечность полиэтиленовых шлангов 
пантографа.

Инженеры И. Ю . Белявский, 
В. А. Сурним

нистического труда, «Почетный ж е ­
лезнодорожник», награжден ленин­
ской юбилейной медалью  «За доб­
лестный труд».

Известен в депо как мастер бе­
режливости. Только за последние 5 
лет сэкономил 64 т дизельного топ­
лива. Не раз проводил школы пере­
дового опыта, обучая рациональным 
приемам вождения поездов других 
машинистов, особенно м олодеж ь. На 
общественных началах является сей­
час машинистом-инструктором депо.

Более 22 лет Г. А . Кичин является 
членом великой Ленинской партии. 
Избирался в партийный комитет де­
по, был депутатом Верховного С ове ­
та С С СР, сейчас член Тюменского 
обкома КП СС.

Недавно Г. А. Кичин закончил Ом-
г . ,, ский институт инженеров железнодо-Г е н н а д и и  А н д р е е в и ч  К и -  г

ч и н  —  один из лучших маши- рожного транспорта, где учился заоч-
нистов депо Тюмень, ударник комму- но.
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МАКСИМАЛЬНО-ИМПУЛЬСНАЯ ЗАЩИТА 
ПРЯМОГО ДЕЙСТВИЯ

В условиях непрерывного роста нагрузок ра­
стет количество фидеров, где максимальная 

защита не обеспечивает необходимой селектив­
ности и чувствительности к минимальным токам 
короткого замыкания (к. з.). На таких фидерах 
целесообразна максимально импульсная защита 
прямого действия, которая может быть осущест­
влена на базе быстродействующих выключателей 
типов АБ-2/3 и АБ-2/4.

Роль датчика в такой схеме выполняет па­
раллельный индуктивный шунт БВ , который, вы­
тесняя значительную часть аварийного тока в 
размагничивающий виток, суммирует его с со­
ставляющей начального в нем тока. При этом 
эквивалентный ток отключения датчика опреде­
ляется по формуле

1эк=1о + КфКуД1,

где 1Э„ — фиктивный установившийся ток в се­
ти, воздействие которого на датчик 
отключения эквивалентно току дина­
мического режима;

10 — ток в сети до начала переходного про­
цесса;

Д1 — приращение тока в сети во время пе­
реходного процесса;

Кф — коэффициент формы нарастания то­
ка, учитывающий искажения от влия­
ния тяговой нагрузки. Для расчетов 
принято К ф = 0 , 8 5 ;

К у — коэффициент усиления шунта, пред­
ставляющий отношение амплитудного 
значения тока г'р Макс к установивше­
муся току 1р» в размагничйвающем 
витке выключателя во время пере­
ходного процесса.

На рис. 1 показан К у в зависимости от по­
стоянной времени сети Тс для выключателей 
АБ-2/3 и АБ-2/4 до №  10308 с заводскими пара­
метрами индуктивных шунтов. Для дальней­
ших расчетов принят К у=1,85, обеспечивающий 
чувствительность защиты в контурах с постоян­
ной времени до 0,06 сек.

Время наступления максимума тока в раз­
магничивающих витках (кривая 1м) показывает, 
что индуктивные шунты этих Б В  относятся к

У Д К  621.332:621.316.925

разряду быстродействующих датчиков. Задача 
выбора уставок максимально импульсной защи­
ты по условию 1у<1Экмин— 300 а сводится к рас­
чету минимального эквивалентного тока отклю­
чения. Для этого при максимальной расчетной 
нагрузке 1ЭМакс на фидерной зоне рассчитывает­
ся минимальное приращение тока при к. з. в 
конце ее. Зная минимальный ток к. з. ненагру- 
женного фидера с учетом его режимной и темпе­
ратурной корректировки, находим угол а накло­
на кривой приращений тока (рис. 2, а). Далее 
по семейству кривых (рис. 2, б), построенных 
для заданного типа Б В  и фидеров с различными 
характеристиками, определяем интересующее 
значение I эк мин-

Расчет по такой методике в эксплуатации не 
всегда удобен из-за специальных вычислений 
(методом итерации) приращения тока А1МИн- По­
этому при использовании на фидерах Б В  ти­
пов АБ-2/3 и АБ-2/4 до №  10308 с неослаблен­
ным сечением шины и полным пакетом железа 
шунта Ь,к=240 мм рекомендуется 1у^1,3ч- 
-э-1,35 1К-—300 а. Для тех же выключателей с 
уменьшенным пакетом железа шунта до 66% 
(Ьжи 160 мм) 1у^  1,2ч-1,25 1к — 300 а. Большие 
значения коэффициентов рекомендуются для фи­

Рис. 1. Амплитудный коэффициент усиления Ку и время 
наступления максимума тока 1 м в размагничивающем витке 
АБ-2/4 в зависимости от Т с
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деров, оборудованных испытателями коротких 
замыканий (ИК.З). Следует оговориться: для вы­
ключателей более поздних выпусков (с №  10478) 
приведенные выше рекомендации неприемлемы, 
так как по данным завода сечение шины шунта 
у них ослаблено.

Вариант исполнения шунтов у Б В  №  10309— 
10477 уточняют по месту их установки.

Предложенная защита прошла Длительные 
эксплуатационные испытания на ряде фидеров 
Московской дороги. Так, на пригородном участке 
Москва — Дмитров, где начали эксплуатировать­
ся электропоезда типа ЭР2 вместо С з , количе­
ство неселективных отключений на 1 фидер воз­
росло до 40 в месяц и имело тенденцию к уве­
личению по мере обновления парка электропоез-

Рис. 2. Кривые для определения импульсных уставок вы ­
ключателей типов АБ-2/3 и АБ-2/4 до №  10308 с заводски­
ми параметрами индуктивных ш унтов

дов. Эти обстоятельства затрудняли устойчивое 
энергоснабжение и нормальную эксплуатацию 
аппаратуры подстанций. В качестве меры по по­
вышению пропускной способности и селектив­
ности защиты на фидерах подстанций Б (рис.З) 
была внедрена максимально импульсная защита 
на базе АБ-2/4.

Откорректированные минимальные токи к. з. 
и допустимые уставки при максимальной и мак­
симально импульсной защитах фидеров подстан­
ции Б приведены в таблице.

Токи уставок при максимальной и максимально 
импульсной защите

о
С 3

со"
Д о Допустимые уставки Увеличение
*  >= 
с . 2  та при мак­

пропускной
способности

0.5 при мак­ симально при макси­
& = н симальной импульс­ мально-им­

О» защите, а ной защ и­ пульсной за­
о 5 5 О о.* те, а щите, %
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Рис. 3. Схема секционирования контактной сети и расчет­
ные режимы при испытании максимально импульсной 
защиты.
П р и м е ч а н и е ,  р/г —  внутреннее сопротивление подстан­
ции, приведенное к эквивалентной длине контактной сети

При уставках максимальной защиты (ре­
жим I) и еще незначительном (10%) количест­
ве электропоездов типа ЭР2 среднее количество 
отключений в месяц по каждому фидеру состав­
ляло 60— 110. При увеличении уставок на Ф1, 
Ф2 до 3 100 а и ФЗ, Ф4 до 2 500 а (режим И) 
количество отключений по фидерам снизилось в 
1,5— 2,5 раза, несмотря на полное обновление 
парка электропоездов. При этом режиме было 
зарегистрировано 34 успешных отключения за­
щиты от к. з., а также 132 отключения во время 
грозы. Случаев отказа защиты не было.

В следующий период наблюдений (режим 
I I I )  уставки на Ф1, Ф2 были завышены до 
3 300 а (при допустимых 3 980 а), а на ФЗ, Ф4 
до 2 800 а (при допустимых 2 845 а). Среднее 
количество отключений при этом составило 4— 
15 на фидер, что соответственно близко к сред­
немесячному количеству отключений по дороге и 
в целом по сети. За время эксплуатации защиты 
в этом режиме зарегистрировано успешное трех­
кратное отключение от к. з. в точке Кг-

Следует отметить, что приведенные результа­
ты достигнуты на фидерах с среднемесячным 
расходом энергии по каждому из них 
915 000 квт-ч. На магистральных участках с 
преобладанием поездов дальнего следования ус­
ловия для работы максимально импульсной за­
щиты еще более благоприятны.

Положительный опыт эксплуатации позволя­
ет рекомендовать ее для более широкого внедре­
ния, в первую очередь для повышения пропуск­
ной способности фидеров и ликвидации мертвых 
зон на них.

Последнее особенно актуально при внедре­
нии пунктов параллельного соединения.

Канд. техн. наук М. И. Векслер,
начальник электротехнической лаборатории 

Московской дороги

Н. В. М икулин,
заместитель начальника Лобненского участка

энергоснабжения
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ПУТИ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ КОНСТРУКЦИИ 
И УЛУЧШЕНИЯ ЭКСПЛУАТАЦИИ ТОКОПРИЕМНИКОВ

I
Эксплуатационные испытания кареток 
с увеличенным свободным ходом

С увеличением  скоростей движения 
на электрических железны х до­

рогах на первый план выдвигается 
проблема механического взаимо­
действия токоприемника с контакт­
ной сетью . В этом  случае нажатие 
полоза на контактный провод изме­
няется в больш ом  диапазоне за счет 
инерционных сил, вызванных верти­
кальны м  перем ещ ением  элементов
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Рис. 1. Изменение приведенной массы 
токоприемника в зависимости от скорости 
движения:
1 — для токоприемника с типовыми ка­
ретками; 2 — с опытными каретками

токоприемника. Стабилизация кон­
тактного нажатия позволит сократить 
расход дефицитной меди за счет 
снижения износа контактных прово­
дов и пластин токоприемников.

О беспечение нормального токо­
съема и при высоких, и при обы ч­
ных скоростях движения идет по пу­
ти соверш енствования как конструк­
ций контактных подвесок, так и то­
коприемников. Первый путь ведет к 
увеличению  стоимости подвесок и 
услож нению  их эксплуатации в усло ­
виях скоростного движения. Второй 
путь более целесообразен, так как 
лишен указанных недостатков. Со­
верш енствование токоприемников в 
основном направлено на снижение 
величины их приведенной массы, не­
посредственно взаимодействую щ ей 
с контактной подвеской. Д ля

Токоприемник — важнейший узел электроподвижного состава, он во многом предо­
пределяет безаварийную работу, особенно в условиях повышенных скоростей. Естест­
венно, что в эксплуатации этому узлу по праву должно уделяться повышенное внима­
ние. Ниже публикуется подборка из двух статей. В первой из них речь идет об улучше­
нии токосъема за счет снижения приведенной массы — опыт Западно-Сибирской дороги, 
во второй — об устройстве для измерения записи параметров пантографов — опыт Ю ж­
ной дороги.

чина свободного хода верхнего уз­
ла составляет 50— 60 мм. Поэтому 
значительное изменение траектории 
точки контакта, наблю даем ое при 
полукомпенсированной контактной 
подвеске, не м о ж ет быть полностью 
воспринято только верхним узлом 
токоприемника, что приводит к зна­
чительным перем ещ ениям  всех эле­
ментов системы подвижных рам. 
В результате этого в приведенную 
м ассу токоприемника входит не толь­
ко масса полоза, но и приведенная 
масса рам.

П редложенный способ ум еньш е­
ния приведенной массы  предполага­
ет увеличение свободного хода ка­
реток до величины, соизмерим ой со 
стрелой провеса контактного прово­
да или точнее с перепадом траекто­
рии точки контакта. При этом ж ест­
кость верхнего узла токоприемника 
задается значительно меньш ей ве­
личины по сравнению  с типовыми 
конструкциями.

В результате этого вертикальные 
перемещ ения полоза, вы зы ваем ы е 
изменением высотного положения 
контактного провода в пролете, в 
основном воспринимаются верхним 
узлом, т. е. за счет сжатия кареток. 
Полоз при этом имеет значительные 
перем ещ ения относительно верхнего 
шарнира токоприемника. Подвижные 
ж е  рамы подобным перем ещ ениям  
не подвержены. Таким образом , 
подвижные рамы, обладаю щ ие наи­
большей приведенной массой, не­
посредственного взаимодействия с 
контактной подвеской не имеют. 
Следовательно, величина приведен­
ной массы  всего токоприемника 
уменьш ается.

У Д К  621.336.332.004.68 +  621.332.33.004.68

ум еньш ения приведенной массы, ко­
торая оказывает сущ ественное влия­
ние на качество токосъема, стре­
мятся применить легкие высоко­
прочные материалы, а также ищут 
новые конструктивные решения.

Полукомпенсированные контакт­
ные подвески, широко применяемые 
на сети дорог нашей страны, до­
пускают максимальную  скорость 
движения до 120 км/ч. Повышение 
скоростей движения до 140—  
160 км/ч требует переустройства по­
лукомпенсированной контактной
подвески в компенсированную , что 
связано со значительными капиталь­
ными затратами.

В О м ском  институте инженеров 
ж елезнодорож ного  транспорта О. И. 
П оздняковы м  разработан новый 
способ ум еньш ения приведенной 
массы  типовых токоприемников за 
счет изменения конструкции и пара­
метров верхнего узла (кареток). 
Цель, которая преследуется при 
этом, —  улучш ение токосъема при 
повышении скоростей движения без 
реконструкции сущ ествую щ ей под­
вески, а также снижение износа кон­
тактирующих элементов при сущ е­
ствующих скоростях.

В настоящ ее врем я на электро­
подвижном составе эксплуатируют­
ся токоприемники, у которых вели-

Рис. 2. Конструкция каретки 
с увеличенным свободным 
ходом:
1 — серьга; 2 — кривошип; 
3 — корпус; 4 — тяга урав­
нителя; 5 — рычаг; 6 — 
полоз; 7 — шпилька; 8 — 
кронштейн; 9 — пружины; 
10 — подкос; 11 — вал син­
хронизатора; 12 — болт син­
хронизатора; 13 — пружин­
ное устройство
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Зависимость изменения приве­
денной массы  от скорости д виж е­
ния для токоприемника электровоза 
ЧС2 с типовыми и с опытными ка­
ретками (рис. 1 ) свидетельствует о 
значительном снижении массы . Сни­
жение жесткости верхнего узла до 
10 0  кг/м стало во зм ож ны м  благода­
ря ограничению  начального нажа­
тия по статической характеристике 
верхнего узла до 5 кг. При опреде­
лении необходимой жесткости учи ­
тывалось, чтобы  резонансная ско ­
рость движения (т. е. скорость, при 
которой возникаю т значительные 
амплитуды колебаний подвижных 
рам) не находилась в диапазоне 
высоких эксплуатационных скорос­
тей.

В О М И И Те по договору со 
служ бой электрификации и энерге­
тического хозяйства Западно-Сибир­
ской дороги был разработан ряд 
конструкций кареток с увеличенным 
свободным ходом от 100 до 300 мм. 
В 1966 г. провели первую  серию  ис­
пытаний этих кареток на специально 
оборудованном  полигоне, которые 
позволили определить их оптималь­
ные параметры . С марта 1969 г. 
опытные каретки проходят эксплуа­
тационные испытания на 1 0  электро­
возах. Каретка представляет собой 
р ы чаж н ую  конструкцию  со свобод ­
ным ходом 150 м м  (рис. 2 ) и состоит 
из следую щ их основных узлов: 
кронштейна полоза 8 , рычага 5, пру­
жинного устройства 13, корпуса 3 и 
узла 1 1 , синхронизирующ его ее по­
ворот с соседней кареткой.

Кронштейн полоза 8 имеет от­
верстие, в которое вставлена шпиль­
ка со скользящ ей  посадкой, располо­
ж енная м еж д у полозами 6 . М еж д у 
полозами и кронш тейном помещ ены 
пружины 9. Такое исполнение крон­
штейна обеспечивает полозу воз­
можность упругого продольного пе­

ремещ ения относительно кронштей­
на каретки при наезде на различные 
препятствия. Рычаг 5 несет все ос­
новные нагрузки. Он должен обес­
печить необходимую  боковую  устой­
чивость. С этой целью  предусмотрен 
подкос 10 , соединяющ ий рычаг с ва­
лом  синхронизатора 1 1 .

Д ля сохранения постоянного го­
ризонтального положения полоза 
при лю бом  наклоне рычага служит 
тяга уравнителя 4, которая с основ­
ным рычагом 5 образует механизм 
типа параллелограмма. Усилие пру­
жины 13 передается на рычаг 5 че ­
рез серьгу 1 и кривошип 2 , с дру­
гой стороны —  корпусу каретки бол­
том 12. Узел синхронного поворота 
кареток 1 1  необходим в связи с 
увеличением их свободного хода во 
избежание возможного перекоса 
полоза выш е допустимого, когда 
контактный провод смещ ен от оси 
полоза.

Анализ износа медных контакт­
ных пластин токоприемников в депо 
Барабинск показал (рис. 3), что при 
типовых каретках 10РР (электровоз 
ЧС2 №  300) износ достиг предель­
ной величины при пробеге на этом 
токоприемнике 23,4 тыс. км  (кри­
вая 1). В то ж е  врем я на другом 
токоприемнике этого электровоза с 
опытными каретками (кривая 2 ) 
оставш аяся высота контактных плас­
тин составила 4,8 м м  (против 2,5 мм 
предельно допустимой) и при пробе­
ге 46,2 тыс. км  достигла 4,1 мм . На 
основании этого м ож но предполо­
жить, что пробег медных контакт­
ных пластин возрастет до 80—  
85 тыс. км. В такой ж е  пропорции, 
видимо, ум еньш ается и износ контакт­
ных проводов. Таким образом , 
м ож но  сделать вывод о целесооб­
разности применения кареток с 
увеличенным ходом даже при ско­
ростях до 12 0  км/ч.

Пробег токоприемника,тыс. нм

Рис. 3. Износ контактной пластины токо­
приемника:
1 — с типовой кареткой; 2 — с опытной 
кареткой

Ранее проведенные линейные ис­
пытания на Западно-Сибирской до­
роге и лабораторные динамические 
исследования в О М И И Те дают воз­
можность предположить, что приме­
нение этих кареток позволит увели­
чить максимально допустимые ско ­
рости движения при полукомпенси- 
рованной контактной подвеске со 
120 до 140— 160 км/ч. Это  позволит 
отказаться от значительных капи­
тальных затрат, связанных с перехо­
дом на компенсированную  контакт­
ную подвеску. В настоящ ее врем я 
эксплуатационные испытания каре­
ток с увеличенным свободным хо­
дом продолжаю тся.

Л. С. ПАНФИЛЬ, 
начальник службы электрификации 

и энергетического хозяйства 
Западно-Сибирской дороги

В. П. МИХЕЕВ, 
О. И. ПОЗДНЯКОВ, 

кандидаты техн. наук 
О. И. ЯКУШЕВ, 

старший энергодиспетчер 
НОД Барабинск

Омск — Новосибирск

2. Контроль СОСТОЯНИЯ

УД К  621.336.322.004.5.002.5

В настоящее время в локомотивных и моторва­
гонных депо не всегда обеспечивается долж­

ный контроль за состоянием токоприемников. В  
известной мере это объясняется нетехнологич- 
ностью процесса их проверки.

На Южной дороге разработано и изготовлено 
устройство для измерения и записи параметров 
токоприемника. Ниже на рисунке приводится схе­
ма этого устройства для измерения и записи па­
раметров токоприемника.

Схема устройства для измерения и записи параметров токо­
приемника:
1 — каркас; 2 — изоляторы; 3 — рама; 4 — четырехзвенный 
шарнирный механизм; 5 — шарниры; 6 — лыжа токоприем­
ника; 7 — пружины; 8 — контактный провод; 9 — реостат; 
10 — изолирующая тяга; 11 — жесткая тяга
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На каркас с помощью изоляторов подвешива­
ются рамы двух жестко связанных между собой 
четырехзвенных шарнирных механизмов. К  шар­
нирам крепится лыжа, она располагается ниже 
контактного провода на расстоянии Ь, которое 
определяется максимальной величиной ее подъе­
ма при наибольшем допустимом давлении токо­
приемника.

Во время движения токоприемник заходит на 
лыжу и отжимает ее вверх. Соответственно меня­
ется положение ползунка реостата и на самопи­
шущем приборе фиксируется статическое давле­
ние токоприемника при его опускании. В  случае

Стенд для испытания смазочных 
насосов дизель-поездов

У Д К  625.285-843.6:621.4136-728.001.4

К ак известно, на дизель-поездах серии Д и Д 1у 
масляных насосов после разборки на подъ- 

емочном или заводском ремонте необходимо оп­
ределить производительность. Кроме того, в про­
цессе испытаний следует проверять, нет ли уте­
чек масла в стыках сопрягаемых деталей по стя­
гивающим болтам и по резьбе предохранитель­
ного клапана.

Раньше утечки масла устраняли под кузовом 
дизель-поезда. При этом часто приходилось ме­
нять масляный насос с подъемкой кузова на 
домкратах, на что тратилось много времени и 
задерживался выпуск дизель-поездов из ремонта.

Рационализаторы локомотивного депо Ило- 
вайское разработали чертежи и изготовили 
стенд для испытания двойных смазочных насо­
сов дизелей !2 IV  17/24 и 12 У Р  17/24 дизель-

На снимке —  Николай Александрович Слизько, слесарь 
по ремонту тепловозов депо Свердловск-Пассажирский. Он 
один из лучших рационализаторов Свердловской дороги. 
Только в этом году внедрено 15 его рацпредложений с 
экономией 6144 руб.
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измерения статического давления при подъеме 
нужно токоприемник остановить под лыжей, за­
тем опустить и повторно поднять его.

Устройство состоит из типовых деталей токо­
приемника и может быть изготовлено в условиях 
депо. Его рекомендуется установить в ПТО, да 
и в самих депо, что исключит выход на линию 
электроподвижного состава с неисправными то­
коприемниками.

В. К. Майоров,
начальник службы электрификации 

и энергетического хозяйства Южной дороги
г. Харьков

поездов серии Д, облегчающий эти операции. 
Принципиальная схема его представлена на 
рис. 1, а общий вид — на рис. 2.

Насос, собранный после ремонта, испытыва­
ют на дизельном масле, подогретом до 70—80° С, 
для чего в днище 2 масляного бака 1 вмонтиро­
вана электропечь 3. Длина хромоникелевой спи­
рали электропечи 23 м, а диаметр каждого вит­
ка 1,5 м.

Включают электропечь с пульта управления 
28 кнопочным выключателем 4 через магнитный 
пускатель 5 мощностью 28 квт. Температура 
масла контролируется термодатчиком 16. Он со­
единен с масляной ванной трубкой 30. Пары 
масла выпускаются через заслонку 18, вмонти­
рованную в крышку бака 26.

Сетчатые фильтры 21 служат для очистки 
масла во всасывающих трубах 19, 20 откачиваю­
щей и циркуляционной секции. Спускается мас­
ло из бака через кран 27.

По достижении необходимой температуры 
масла реверсивным пускателем 17 включают 
электродвигатель масляного насоса. Вращающий 
момент от электродвигателя 6 мощностью 
4,5 квт передается на насос через шестерни 
8 и 9.

Каждую откачивающую 10 или циркуляцион­
ную 11 секции масляного насоса испытывают от­
дельно. Соответственно подключают и трубы 
19, 24 — для первой и 20, 23 — для другой. При 
этом пробковый кран 12 устанавливают в опре­
деленное положение. Давление масла для каж ­
дой секции регулируют вентилем 13.

Манометр 14 соединен с масляной системой 
трубочкой 29. Производительность насоса опре­
деляют по счетчику 15 и секундомеру. Масло 
уходит в бак по трубе 25. Внутренние диаметры 
труб 19, 20, 23, 24, 25 аналогичны диаметру мас­
ляного трубопровода двигателя.

Зубья шестерен, откачивающих масло из кар­
тера дизеля в масляный бак, на 12 мм длиннее 
зубьев шестерен нагнетательной пары насоса. 
Поэтому производительность I секции маслоот-
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Рис. I.  Принципиальная схема стенда для испытания двой­
ных смазочных насосов дизелей 12 IV  17/24 и 12 У Р  17/24

качивающего насоса примерно на 20% больше. 
Таким образом предупреждается переполнение 
картера смазочным маслом. Когда масляный на­
сос вращается со скоростью 2 500 об/мин, пре­
дохранительный клапан 22 отрегулирован на 
6 кг/см2.

На рис. 2. дана электрическая схема стенда, 
из которой видно, что питается он от промыш­
ленной электросети через 3-полюсный рубиль­
ник напряжением 380 в. При нажатии кнопки 
«Пуск» кнопочного выключателя 9 получает пи­
тание магнитный пускатель 2, замыкаются соот­
ветствующие блок-контакты и нагреваются спи­
рали 5. Электропечь подогревает масло. Для вы-

Проверка топливных насосов 
тепловозов ЧМЭ2 и ЧМЭЗ
В локомотивном депо Стрый на профилакти­

ческом осмотре слесарями топливного цеха 
введена дополнительная проверка исправности 
обратного клапана топливного насоса высокого 
давления. Она производится с помощью ручного 
топливоподкачивающего насоса, которым топли­
во нагнетается в топливный коллектор под дав­
лением 2 ат.

При подтекании топлива из трубок отмечают 
топливный насос, требующий ремонта. Наблю­
дение за подтеканием дизельного топлива про­
водят при снятых форсунках. После разборки 
подтекающих насосов обычно обнаруживают из­
лом пружины обратного клапана, трещину кор­
пуса обратного клапана, заедание обратного 
клапана в корпусе или лопнувшее прокладочное 
кольцо.

При выходе из строя прокладочного кольца

Рис. 2. Общий вид стенда для испытания двойных смазоч­
ных насосов дизелей 121V 17/24

ключения подогревателя нажимают кнопку 
«Стоп».

При включении стенда в сеть одновременно 
с подогревом подается питание на реверсивный 
пускатель 6 электромотора 1 и на понижающий 
трансформатор 4. От трансформатора через- си- 
леновый выпрямитель 3 и регулируемое сопро­
тивление 10 получают питание указатель элек­
тротермометра 7 и измеритель 8.

Масляный бак предлагаемого стенда можно 
использовать как масляную ванну с подогрева­
телем. Экономический эффект от внедрения 
стенда составил свыше 1 600 руб.

И н ж . Н. Н. Лопатин
г. Иловайское

полость высокого давления насоса сообщается 
с полостью низкого давления, а это отрицатель­
но сказывается на работе форсунки. До введе­
ния выше описанной проверки насосов и устра­
нения неисправности обратного клапана в депо 
нередко имели место разжижения дизельного 
масла. Теперь дизели работают устойчиво, а ди­
зельное масло соответствует нормам.

В нашем депо ручные топливоподкачиваю­
щие насосы подготовлены для рекомендуемой 
проверки. С этой целью краник для набора топ­
лива отсоединен, а место его установки заваре­
но. Таким образом, ручным топливным насосом 
можно прокачать фильтры топлива или прове­
рить исправность обратного клапана.

Мы рекомендуем на всех тепловозах ЧМЭ2 и 
ЧМ ЭЗ проводить такую проверку. Это позволит 
полностью использовать дизельное масло, не 
прибегая к преждевременной его смене.

М. Н. Василишин, 
машинист тепловоза депо Стрый Л ьвовской  дороги

ст. Ствый
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•  В научно-техническом 
обществе ЦНИИ МПС

К А К И М  ДОЛЖ ЕН БЫТЬ ТЕПЛОВОЗ
НА БЛИЖАЙШУЮ ПЕРСПЕКТИВУ?

У Д К  625.282-843.6.004.68

Н аучно-техническое общ ество Все­
сою зного научно-исследователь­

ского института ж елезнодорож ного  
транспорта провело совещ ание по 
вопросам развития тепловозной тяги. 
В его работе приняли участие сотруд­
ники института, специалисты Главного 
управления локомотивного хозяйства 
М П С , тепловозостроительных заводов 
и ряда других организаций.

На совещ ании было отмечено, что 
на ж елезны х дорогах нашей страны 
продолжается плановая реконструк­
ция средств тяги. Сейчас на долю 
электрической и дизельной тяги при­
ходится 96,3% всего грузооборота, из 
них 47,7% выполняется тепловозами.

По мнению  специалистов, пере­
возки на ж елезн од орож ном  транспор­
те в ближайш ие годы значительно 
возрастут, увеличатся веса поездов и 
скорости их движения. В этих усло ­
виях полигон применения тепловозов 
м о ж ет достигнуть 10 0 — 1 1 0  тыс. км.

Д ля выполнения все возрастаю ­
щ его объем а работы  необходимо не 
только в соверш енстве освоить но­
вую  технику и обеспечить ее исправ­
ное содержание, но и оснастить 
ж елезн ы е дороги более мощ ными и 
соверш енными дизельными локом о ­
тивами. В настоящ ее врем я локом о ­
тивостроительная промышленность 
продолжает серийный выпуск магист­
ральных грузовых локомотивов 
мощ ностью  2  000 л. с, в секции, 
производит магистральные грузовые 
и пассажирские тепловозы  м ощ но­
стью  3 000 л. с. в секции, м аневро ­
вые —  1 200 и 750 л. с., а такж е не­
сколько  модификаций тепловозов 
малой мощ ности для нужд пром ыш ­
ленных предприятий.

Главный инженер Главного управ­
ления локомотивного хозяйства 
Б. Д. Никиф оров отметил в докладе, 
что в ближ айш ем  буд ущ ем  теплово­
зы  ТЭП60 не смогут обеспечить воз­
растаю щ ие пассажирские перевозки. 
Необходим локомотив мощ ностью  
6 000 л. с. с конструкционной скоро ­
стью  180 км/ч и мощ ностью  4 000 л. с. 
как переходной вариант. Благоприят­
ные возможности  открывает освоение 
производства тепловозов ТЭ109 и 
2ТЭ109 мощ ностью  соответственно 
3 000 и 2 X 3  000 л. с.

Предполагается в ближайш ее вре­
м я выпустить небольш ую  партию этих 
локомотивов с четырехтактными ди­

зелями типов Д70 и Д49. Разрабаты ­
вается также проект тепловоза с 
четырехтактным дизелем и новым 
электрическим оборудованием, раз­
м ещ аем ы м  в кузове 2ТЭ10Л. Доклад­
чик отметил, что на перспективу 
нужен грузовой тепловоз мощ ностью  
4 000 л. с. в секции и маневровой 
м ощ ностью  2  000 л. с. для тяжелой 
вывозной работы. Необходимо 
строить тепловозы  с нагрузкой от 
оси 23 т, а для ряда дорог —  25— 27 т. 
По мнению  докладчика, заводы-изго­
товители должны нести ответствен­
ность за недостаточный срок служ бы  
деталей тепловозов.

8 ближайшие годы, сообщил 
Главный инженер Главного управле­
ния тепловозостроения Министерства 
тяжелого, энергетического и транс­
портного маш иностроения В. Ф .  Бе ­
лов, на 30%  увеличится выпуск м а­
невровых тепловозов. Сущ ественно 
до 3 000 л. с. увеличится средняя 
мощ ность магистральных тепловозов. 
П ричем  часть машин серии 2ТЭ10Л 
будет изготовлена с четырехтакт­
ными дизелями. Возрастет выпуск 
тепловозов типа ТЭ109 с электриче­
ской передачей переменно-постоян­
ного тока. В соответствии с техниче­
скими требованиями М П С  промыш ­
ленность предполагает выпустить ло ­
комотивы, специально для районов 
Крайнего Севера и Средней Азии.

Руководитель тепловозного отде­
ления ЦНИИ А. С. Нестрахов под­
черкнул, что в связи с увеличением 
протяженности железнодорожных 
линий на дизельной тяге ходовую 
скорость грузовых поездов с тепло­
возами целесообразно повысить до 
65 км/ч (при максимальной скорости 
10 0  км/ч для обычных поездов и 
120 км/ч —  для ускоренных). Д ля 
пассажирского движения на важней­
ших направлениях средняя м арш рут­
ная скорость должна составить 1 1 0 —  
130 км/ч, а максимальная —  150 км/ч.

Д ля маневровой работы нужны 
тепловозы  мощ ностью  2  000—
2 400 л. с. со сцепным весом  160—  
180 т. Необходимо также предусмот­
реть возможность добалластировки 
маневровых машин с тем, чтобы уве­
личить на 2— 2,5 т нагрузки на каждую  
ось. Конструкционная скорость м а ­
невровых локомотивов в поездном 
реж им е должна быть 80— 95 км/ч, а 
в маневровом  —  40 км/ч.

Д иректор Всесою зного научно- 
исследовательского тепловозного ин­
ститута А. С. Евстратов рассказал о 
работах, проводимых в институте по 
применению  на дизельных локомоти­
вах четырехтактных дизелей, электри­
ческой передачи переменно-постоян­
ного тока, электрического привода 
вспомогательных агрегатов и элект­
родинамического тормоза, а также 
создания системы регулирования 
электрической передачи, обеспечи­
вающ ей улучш енное использование 
сцепного веса на 2ТЭ10Л.

В институте ведутся работы  по 
увеличению  межремонтных пробе­
гов локомотивов в полтора-два раза. 
Разрабатываю тся предложения по 
усоверш енствованию  конструкции ку­
зова, тележек, пневматического рес­
сорного подвешивания, цельноката­
ных колес и других узлов.

Д оклад проф ессора М осковского 
энергетического института А. Д. Сте­
панова был посвящ ен основным на­
правлениям развития электрической 
передачи тепловозов. В ближайшие 
годы преимущ ественное распростра­
нение получит передача переменно- 
постоянного тока с синхронным глав­
ным генератором, кремниевыми вы ­
прямителями и тяговыми электродви­
гателями постоянного тока. Замена 
генератора постоянного тока син­
хронным генератором позволяет 
снять ограничение мощ ности дизель- 
генераторного агрегата и избавиться 
от коллекторно-щеточного узла. По 
мнению  докладчика, нужно ускорить 
работы по созданию  электродинами­
ческого торм оза для мощ ных тепло­
возов, шире внедрять бесконтактные 
электронные аппараты в системах 
регулирования и управления локом о ­
тивом.

В более отдаленной перспективе 
на тепловозах найдет применение 
электрическая передача переменного 
тока с бесколлекторными тяговыми 
электродвигателями. П реим ущ ества 
этой конструкции очевидны —  в ней 
не будет никаких тяговых электри­
ческих машин с коллекторами. Зна ­
чительно повысится надежность ра­
боты передачи, а следовательно, и 
всего тепловоза, сущ ественно сокра­
тятся расходы на эксплуатацию.

Д окладчик дал оценку четы рем  
известным в настоящ ее врем я систе­
м ам  электрической передачи пере-
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менного тока. Наиболее разработан­
ной является система с тиристорным 
преобразователем , имею щ им звено 
постоянного тока, и асинхронными тя ­
говыми двигателями. М акетный об ­
разец этой передачи в настоящ ее 
время испытывается на турбопоезде. 
Для пассажирского тепловоза 
6 ООО л. с. целесообразно использо­
вать систем у переменного тока с 
полю сопереклю чаем ы м и машинами. 
П оложительные результаты  дали 
испытания на стендах электрической 
передачи с вентильными тяговыми 
двигателями. П редставляет интерес 
система с синхронным генератором, 
непосредственным преобразовате­
лем  и асинхронными тяговыми дви­
гателями.

Каж д ая из упомянутых четырех 
систем электрической передачи пере­
менного тока имеет свои преим ущ е­
ства и недостатки. П оэтому исследо­
вания в этой области необходимо ве­
сти ш ироким фронтом, привлекая к 
ним научно-исследовательские и 
учебны е институты промышленности 
и транспорта.

Главный конструктор по локомо- 
тивостроению  Колом енского завода 
Э. И. Н естеров рассказал о проектах 
пассажирских тепловозов мощ ностью  
4 ООО и 6 ООО л. с. В конструкции 
обоих тепловозов будет много общих 
узлов. В частности, предусматривает­
ся применение унифицированной 
трехосной тележ ки  с д вум я тяговыми 
электродвигателями и групповым 
приводом колесных пар.

Зам . директора Центрального на­
учно-исследовательского дизельного 
института В. Т. Бордуков сообщ ил о 
работах, проведенных в институте для 
повышения экономичности тепловоз­
ных дизелей, увеличения их м оторе­
сурса, а такж е развертывания мощ- 
ностного ряда до 6 ООО л. с. Он от­
метил, что имеется реальная во зм ож ­
ность создания в будущ ем  экономич­
ного и легкого дизеля мощ ностью  
8 000— 1 0  000 л. с.

Недавно во Всесою зном  научно- 
исследовательском тепловозном ин­
ституте создан отдел перспективных 
видов тяги. Научный сотрудник этого 
отдела К. С. Сдобин рассказал о ра­
ботах в области использования на 
локомотивах топливных элементов и 
применения поездов на воздушной 
подуш ке с линейным тяговы м  элект­
родвигателем.

В принятом решении участники 
совещ ания высказали пожелания 
ускорить доводку и освоение серий­
ного производства тепловозов м ощ ­
ностью  3 000  л. с. в секции, м аневро ­
во-вывозных м ощ ностью  2  000 л. с., 
а также автомотрис для участков с 
малым пассажиропотоком. С овещ а­
ние считает целесообразны м  проек­
тирование и постройку пассажирских 
тепловозов м ощ ностью  4 000 л. с. с

использованием кузова ТЭП60 и 
6 000 л. с. в секции: грузового тепло­
воза мощ ностью  4 000 л. с. с исполь­
зованием кузова 2ТЭ10Л и увеличен­
ной нагрузкой от оси на рельс с 
электрическими передачами пере­
менно-постоянного тока и перем ен­
но-переменного тока.

Следует быстрее организовать 
производство дизелей для замены 
ими Д100, 10Д 100, М756 и М756Т.
Рекомендовано также внедрить в 
промыш ленное производство более 
прогрессивные узлы : тележки с груп­
повым приводом осей; устройства 
для максимального использования 
сцепного веса; системы автоматиче­
ского регулирования и управления 
тепловозами; высокотемпературное 
охлаждение; биметаллические под­
шипники для дизелей; автоматиче­
ские котлы-подогреватели и т. д.

Необходимо в ближайш ее время 
принять м еры  к значительному увели­
чению надежности и долговечности 
всех основных агрегатов тепловоза: 
довести моторесурс дизеля м еж д у 
заводскими ремонтами до 1 —
1 ,2  млн. км  пробега и не менее
300 тыс. км до первой переборки; по 
тяговым электрическим машинам 
м еж д у заводскими ремонтами —  до
2— 2,4 млн. км пробега; по экипаж ­
ной части обеспечить 1 — 1 , 2  млн. км

н о в ы е  к н и ги

Эстетика на железнодорожном 
транспорте. Сост. В. И. С е р г е е в .  
Изд-во «Транспорт», 1970 г., 263 стр. 
Цена 1 руб. 13 к.

П ервы е главы книги раскрываю т 
значение эстетики производства как 
важной части научной организации 
труда. Показаны основные ее  эле­
менты и их влияние на рост произ­
водительности труда, снижение слу­
чаев травматизма и проф ессиональ­
ных заболеваний. Авторы  рассказы ­
ваю т об отделочных материалах, 
принципах цветового и светового 
оф орм ления, благоустройстве и озе ­
ленении территорий предприятий, 
об  эстетике поведения. В последую ­
щих главах «Эстетика на энергоуча­
стке» и др. освещ ен передовой 
опыт внедрения эстетики в различ­
ных хозяйствах ж елезнодорожного 
транспорта.

•
Б у ш у й к и н  Ю . М . —  Кондициони­
рование воздуха в кабинах локомо­
тивов. Изд-во «Транспорт», 1970 г., 
80 стр. (Труды Всесою зного научно- 
исследовательского института ж е ­
лезнодорожного транспорта, вып. 
411). Цена 50 коп.

безремонтного пробега основных 
узлов. Специалисты научно-исследо­
вательских и учебных институтов про­
мышленности и транспорта должны 
оказать в этом необходимую  по­
мощ ь, проводя всесторонние кратко­
срочные (не более года) испытания 
комплектующ их узлов на надеж ­
ность ещ е до постройки опытных 
образцов.

О собое внимание следует уделить 
разработке и внедрению  средств, 
способствующ их повышению  безопас­
ности движения поездов и обеспечи­
вающих в первую  очередь увеличе­
ние тормозной эффективности 
(электродинамический и магнитно­
рельсовый тормоз, магнитно-ступен­
чатое нажатие тормозных колодок 
и т. д.), а также автоматизацию  всех 
операций по контролю  за работой 
узлов.

Совещ ание позволило наметить 
широкий комплекс проблем в обла­
сти тепловозостроения и эксплуата­
ции локомотивов, на успешное реш е­
ние которых в первую  очередь 
должны быть направлены усилия 
проектно-конструкторских бюро, за ­
водов и научно-исследовательских 
организаций.

В. П. Немухин и И. И. Федотов, 
члены НТО ЦНИ И М П С

г. Москва

Среди проблем , связанных с 
улучш ением  условий труда локом о ­
тивных бригад, особое место зани­
мает создание в кабине машиниста 
благоприятных климатических усло ­
вий. Э том у вопросу и посвящ ено 
настоящ ее издание. Даны ф изиче­
ские характеристики воздуш ной сре­
ды в кабине, описаны сущ ествую щ ие 
системы охлаждения воздуха и рас­
сказано об  эксплуатационных испы­
таниях установок кондициониро­
вания на тепловозах 2ТЭ10Л и ТЭЗ.

•
Я к о б с о н  П. В. У истоков теп­

ловозостроения. Изд-во «Транс­
порт», 1970 г., 70 стр. Цена 25 коп.

Автор  Петр Васильевич Якоб ­
сон —  известный специалист-тепло­
возник, лауреат Государственной 
премии. При его непосредственном 
участии осваивались первые совет­
ские дизельные локомотивы . В этой 
брош ю ре он рассказывает, как по 
инициативе Владимира Ильича Л е ­
нина в нашей стране впервые в ми­
ре был создан принципиально но­
вый вид локомотива, получивший 
название тепловоза. Приведены ис­
торические документы , воспомина­
ния очевидцев.
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Модернизация пробки 
песочной форсунки

В процессе эксплуатации песочные форсунки ча­
сто засоряются. Очистить их нетрудно, а вот 

пробку поставить на место нелегко.
Думаю, если бы пробка была изготовлена, как 

показано на рисунке, то ее вставить было бы

Пробки песочных форсунок. 
Слева предлагаемая авторам 
статьи, справа существующая

легче. Ведь выступающая часть этой пробки при 
установке вытолкнет песок внутрь форсунки, и 
резьба захватит 2— 3 оборота. Предлагаемую 
пробку нетрудно изготовить на токарном станке 
в любом депо.

О. О. Тасибеков,
помощник машиниста тепловоза

ст. М акат

Реле давления масла 
работает безотказно
В настоящее время на тепловозах применяются 

реле давления масла типов РДМ-1А-1, 
РДМ-20 и переделанное АК-11Б. В масляной ка-

фона

мере этих аппаратов установлены гофрированные 
трубки (сильфоны). Из-за повышенной частоты 
вибрации они быстро выходят из строя. Ремонту

сильфоны не подлежат, а заменить их нечем., По­
этому РД М  шунтируют и работают без защиты 
дизеля от понижения давления в масляной систе­
ме, хотя электрическая часть их исправна.

Масляную камеру РД М  можно изготовить в 
любом депо (см. рисунок). Диафрагмой 5 ее мо­
жет служить маслостойкая резина или резина 
автомобильной камерьт толщиной 2— 4 мм. Ее за­
жимают между деталями 1, 3 и гайкой 4. К  дета­
ли 1 приваривают установочный фланец. Его из­
готовляют или отрезают от старой камеры.

При создании давления в масляной системе 
дизеля диафрагма, прогибаясь, давит на деталь 
2, которая, сжимая пружину, приводит в движе­
ние систему рычагов РД М  и одновременно огра­
ничивает прогиб диафрагмы. В  реле давления ти­
па А К-П Б  вместо детали 2 изготовляют 2а.

В  нашем депо масляные камеры РД М  такого 
типа работают безотказно на протяжении уже 2 
лет. Единственной неисправностью их может 
быть только прорыв диафрагмы, заменить кото­
рую не составляет труда.

Е . М . Брагин,
машинист тепловоза

г. Петровск-Забайкальский

Простое и рациональное 
предложение

УД К  621.335.2.025.061.004.68

Э лектровозы ВЛ60К, модернизированные по проекту 
Э430 СД1, оборудованы главным выключателем 

ВОВ-25У. В  случае выключения ГВ  от реле 88 в момент 
нахождения Э К Г  на позициях при последующей постанов­
ке главной рукоятки контроллера на нулевую позицию 
сброса не присходит.

При нахождении рукоятки контроллера в положении 
АВ вал Э К Г  уходит на нулевую позицию, но при включе­
нии кнопки «Включение ГВ  и возврат реле» ГВ  включает­
ся и отключается, так как от провода Н46 (см. принципи­
альную схему) получает питание провод Э7, и катушки ре­
ле заземления 88, и реле 263 остаются под напряжением.

Поставленный селеновый диод в цепь замыкающих 
контактов РЗ  или в цепь выключающей катушки ГВ  в про­
водах Н537 и Э7 устраняет оба описанных недостатка в 
электрической цепи. Такое незначительное, но довольно эф­
фективное изменение в схеме ГВ  будет, на мой взгляд, 
полезным.

В. А. Колпаков,
машинист электровоза депо 

ст. Алтайская
Западно-Сибирской дороги

ст. Алтайская

^ — — И»,
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В помощь машинисту
-  -- и ремонтнину

ИЗМЕНЕНИЯ В СХЕМЕ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ80К

З а последние полтора года Н ово­
черкасским  электровозострои­

тельным заводом в схеме и электро­
оборудовании ВЛ80К сделаны изм е­
нения. Цель их —  повысить надеж ­
ность локомотива в эксплуатации, об ­
легчить и упростить его содержание 
и обслуживание. Изменения вводи­
лись постепенно и охватывают маши­
ны с №  425 до 656.

На крыш е электровозов в цепи 
межсекционного соединения 25 кв на 
первой секции установлен дополни­
тельный разъединитель типа РВН-2 
(номер  6 по принципиальной электри­
ческой схеме). Теперь, в случае вы ­
хода из строя воздухопроводного 
изолятора или изолятора дугогаси­
тельной кам еры  главного вы клю чате­
ля на какой-либо из секций и зам ы ­
кания на корпус токозедущ их частей 
отклю чается дополнительный р азъе ­
динитель. Зд оровая секция отсоеди­
няется от аварийной и м ож ет про­
должать работу. Д ля снижения уров­
ня помех при радиоприеме введены 
дополнительные конденсаторы типа 
КБГП-1-10-0,01 ем костью  0,01 мкф . 
Они им ею т один изолятор на 10 кв. 
Второй вывод обкладок соединен 
внутри с банкой. На каждой секции 
смонтировано по четы ре банки таких 
конденсаторов (обозначение Еэ— Е 12 
на принципиальной схеме). П одсое­
динены они параллельно банкам 
Ез— Е 5, Е$. Благодаря малой собствен­
ной индуктивности устанавливаемых 
конденсаторов даже при малой их 
емкости создается контур для зам ы ­
кания на зем лю  высокочастотных со ­
ставляющ их тока, возникаю щ его в 
силовой цепи при работе тяговых 
двигателей.

С электровоза №  443 взамен 
электродвигателей АС-82-4 устанавли­
ваю тся электродвигатели типа АЭ-92-4 
в специальном тяговом исполнении. 
Допустимое врем я стоянки под то­
ком (с заторм ож енны м  ротором ) у 
первых двигателей составляло 10  сек, 
к. п. д. их был низким, а ф азные то­
ки больш ими. П озднее эти недостатки 
устранили: допустимое врем я стоян­
ки под током  увеличили до 15 сек, 
повысили к.п.д., несколько ум еньш и­
ли рабочие ф азны е токи.

И зменена схема (с электровоза 
№  460) цепей катуш ек контакторов

фазорасщ епителя (рис. 1). При старой 
схеме в случае обрыва провода ка­
тушки контактора 119 или потере кон­
тактного соединения размыкаю щ его 
контакта реле оборотов 249 во зм о ж ­
но было вклю чение катушки вклю ча­
ющ его контактора 125 ф азорасщ епи­
теля без вклю чения пускового кон­
тактора 119, что позволяло запустить 
ф азорасщ епитель. Длительная стоян­
ка ротора Ф Р  под током приводила 
к выходу его из строя.

Новая схема позволяет включать 
контактор 125 только после вклю че­
ния контактора 119 и замыкания его 
зам ы каю щ его блок-контакта. После 
запуска Ф Р , размьжания разм ы каю ­
щего контакта реле оборотов 249 и 
отклю чения контактора 119 катушка 
контактора 125 остается включенной 
за счет собственного замыкаю щ его 
блок-контакта. Во врем я проезда 
электровозом  нейтральной вставки 
все вспомогательные машины отклю ­
чаются. Из-за большой инерции ро­
тор Ф Р  долгое врем я продолжает 
вращ аться и размыкаю щ ий контакт 
реле 249 остается разомкнутым . 
Вклю чение катушки контактора 119 
после проезда нейтральной встазки 
осущ ествляется за счет р азм ы каю щ е­
го блока-контакта контактора 125. О д ­
новременно сменились типы пусково­
го и вклю чаю щ его контакторов. Тип 
пускового контактора теперь МК-96, 
а вклю чаю щ его МК-84.

Усилена тепловая мощ ность соп­
ротивления Р31— РЗЗ пуска ф азорас­
щепителя (с машины №  625). Вели­
чина сопротивления 0,795 ом, тип 
КФ-508.

На опытных электровозах с №  610 
по 617 отклю чены  фазорасщ епители
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Рис. 1. Схема цепей катушек контакторов 
фазорасщепителя: 111 — переключатель
вспомогательных цепей; 119, 125 — контак­
торы электромагнитные; 126 — разъедини­
тель секций; 137, 139 — реле тепловые; 
249 — реле оборотов

УД К  621.335.2.025.061.004.68

Ф Р  (рис. 2). Емкости 165— 168, 171 
вентиляторов М В1— М В4 и ком прес­
сора М К  увеличены  до четырех ба­
нок конденсаторов КМ-0,5-10-1, сое­
диненных параллельно. М еж д у ф аза ­
ми С2 и СЗ постоянно вклю чена до­
полнительная емкость 169, состоящ ая 
из трех конденсаторов КМ-0,5-10-1, 
соединенных параллельно. Эти кон­
денсаторы шунтированы разрядным 
сопротивлением К25, состоящ им из 
трех параллельных цепей резисторов 
ПЭВ-100-2400, по два резистора по­
следовательно в каждой цепи.

Таким образом  обеспечивается 
конденсаторная схема запуска и ра­
боты вспомогательных электродвига­
телей. При необходимости ф азорас­
щепители могут быть вновь подклю ­
чены и собрана обычная схема цепей 
вспомогательных машин.

В распределительном щите вза ­
мен контактора МК-70 стали устанав­
ливать контактор типа МК-116, име­
ющий универсальные блокировочные 
контакты. С электровоза №  575 рас­
пределительный щит РЩ-32 с регуля­
тором напряжения РН-19 заменен на 
РЩ-34 с регулятором  напряжения 
РН-22. При этом вместо клеммного 
соединения проводов м еж д у распре­
делительным щитом и регулятором 
напряжения сделано штепсельное 
(рис. 3). Резистор К13 в регуляторе 
напряжения изъят. Вместо резистора 
К З  типа ПЭВ-50-160 стали устанавли­
вать регулируем ый типа ПЭВР-50-160. 
Хом утик этого резистора устанавли­
вается на часть сопротивления, равно­
го 1 2 0  ом, со стороны стабилитронов. 
К хомутику подсоединен конденсатор 
С|. В цепь переменного тока вы пря­
мительного моста 15В— 18В вклю чен

РЗГ РЗЗ 119
УШ Р ‘‘ ^

97 _  1_____г\ .

С1С2СЗ

.  /ул, 739

Рис. 2. Схема конденсаторного запуска 
вспомогательных машин: Ф Р  — фазорас­
щепитель; Р31—РЗЗ — пусковое сопротив­
ление; 25 — разрядное сопротивление 
2 400 ом; 119, 125 — электромагнитные
контакторы: 169 — конденсатор
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Рис. 3. Изменение схемы регулятора на­
пряжения:
3 — резистор; ПР6 — предохранитель; РН  — 
регулятор напряжения

предохранитель П Р 6 на номинальный 
ток 2 а. Резервны й  предохранитель 
25 а распределительного щита исполь­
зован в цепи питания нагревателей 
спускных кранов.

Д ля предотвращ ения перегорания 
нагревателей спускных кранов типа 
КП-45 как врем енная м ера была при­
нята схема последовательно-парал­
лельного соединения нагревателей. 
П о зж е  они были вклю чены  на стаби­
лизированное напряжение вторичной 
обмотки ТРП Ш  (рис. 4). Величина со ­
противления нагревателя увеличена 
с 15,7 ом  до 27 ом . Аннулированы  
трансф орм атор 185 и предохрани­
тель 114, которы е питали понижен­
ным  напряжением  нагреватели от се ­
ти 380 в.

В цепях локомотивной сигнализа­
ции были экранированы провода 
217— 221 от приемных паровозных ка­
туш ек ПК1, ПК2 до фильтра Ф Л  и от 
фильтра до деш иф ратора Д У . Э кр а ­
ны этих проводов зазем лены . Все это 
позволило исключить наводки токов 
от посторонних полей в цепях прием­
ных катуш ек и, следовательно, исклю ­
чить возникновение ложных сигналов.

ТРПШ

Рис. 4. Схема включения нагревателей 
спускных кранов: Т Р П Ш  — трансформа­
тор, регулируемый подмагничиванием 
шунтом; 133 — электромагнитный контак­
тор; 181—184 -— нагреватели спускных 
кранов

В связи с изменением поставки 
взам ен селеновых выпрямителей се­
рии А  типов 40ГД20А и 40ГД24А 
устанавливаются селеновые вы прями­
тели серии Я соответственно типов 
30ГД20Я и 30ГД24Я. Количество шайб 
в столбе и электрические параметры 
выпрямителей старого и нового типов 
остались без изменения.

Взамен тяговых трансф орматоров 
типа ОЦР-5000/25В устанавливаются 
тяговые трансф орматоры О Д Ц Э- 
5000/25Б с оптимальными параметра­
ми (с электровоза №  632). Секцио­
нированные вторичные обмотки им е­
ют по четы ре секции, каждая секция 
с напряжением холостого хода 145 в. 
Несекционированные обмотки имею т 
напряжение холостого хода 638 в 
каждая. Таким образом , максималь­
ная величина вторичного напряжения 
тягового трансф орматора составляет 
1 218 в. М инимальная величина вто­
ричного напряжения 58 в. Допусти-
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На электровозах №  600— 655 уста­
новлены блоки защиты вентилей от 
пробоя типа ВУ-415. Магнитные уси­
лители новых блоков обеспечивают 
работоспособность защиты при на­
пряжении в контактной сети 19 кв. На 
электровозах с №  656 защита от про­
боя вентилей снята. Одновременно 
отпала необходимость в блок-контак­
тах главного переклю чателя ГПО-25, 
находившихся в цепи удерживаю щ его 
электромагнита ГВ, блок-контактах 
главного переклю чателя ГПП1-33 и 
замыкаю щ их блок-контактах главного 
выклю чателя в цепи катуш ек сигналь­
ных реле РС.

Пробой одного из четырех после­
довательно соединенных вентилей в 
плече —  явление довольно редкое и 
не приводящ ее к сквозном у пробою  
плеча. О ставш иеся три вентиля допу­
скаю т дальнейшую  эксплуатацию 
электровоза. П оэтому стало во зм о ж ­
ным не устанавливать блоки ВУ-415

2 секция

Т г уА т но
г  л
 ̂ 1 395

„  223 Радиосвязь
+505

Рис. 5. Схема включения питания радиостанции:
189 — панель фильтра; 223 — кнопка кнопочного выключателя; 225 - 
почного выключателя

■ предохранитель кно-

м ая величина отклонения вторичного 
напряжения ± 3  в.

Изменились и величины напряж е­
ний холостого хода на обмотке соб ­
ственных нужд. На выводах: х— Эб 
стало напряжение 232 в; х— а4— 406 в; 
— аз—  638 в. Увеличение напряжения 

на обм отке собственных нужд позво­
лило получить достаточное напряже­
ние на вспомогательных электродви­
гателях при напряжении в контактной 
сети 19 кв. Тяговый трансформатор 
ОДЦЭ-5000/25Б имеет меньш ие по­
тери и меньший вес, чем  трансфор­
матор 01ДР-5000/25В.

Расположение обмоток на магни- 
топроводе стало таким, что при от­
ключении одной из четырех ВУ  не 
происходит значительного перерас­
пределения напряжения на тяговых 
двигателях здоровой и аварийной 
секций. В этом аварийном реж им е 
отпала необходимость в принудитель­
ном рассогласовании главных пере­
клю чателей на одну позицию. Поэто­
м у после экспериментальной провер­
ки токораспределения на тяговых 
двигателях в реж им е отклю чения ВУ 
было принято реш ение не устанавли­
вать переклю чатели цепи синхрониза­
ции №  197 по принципиальной элек­
трической схеме.

защиты от пробоя лавинных венти­
лей. Однако одновременно введена 
обязательная проверка вентилей 
при всех видах планового ремонта, но 
не реж е одного раза в два месяца.

На выпрямительных установках 
ВУК-4000Л не ставят КС-цепочки, ш ун­
тирующ ие сопротивления связи  бла­
годаря лавинной вольт-амперной ха­
рактеристике вентилей. Лавинные вен­
тили допускают работу при нап ряж е­
ниях, близких к напряжению  загиба 
вольт-амперной характеристики. Они 
не требую т принудительного равно­
мерного распределения обратного 
напряжения по последовательно сое­
диненным вентилям в плече при по­
мощ и шунтирующих сопротивлений. 
Длительная эксплуатация опытных вы ­
прямительных установок с лавинны­
ми вентилями без шунтирующ их со­
противлений показала надежную  ра­
боту вентилей.

Катуш ка нагрузочного клапана 246 
вклю чена параллельно катуш ке кон­
тактора 124. До этого изменения про­
исходило следую щ ее. При срабатыва­
нии тепловых реле 154, 156 наступало 
отклю чение контактора 124. Эл ектр о ­
двигатель компрессора вы клю чался. 
После остывания биметаллических
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Рис. 6. Схема включения двухцветных лобовых фонарей:
225 — кнопочный выключатель; 257, 258 — тумблеры; 320, 321, 367, 368 — лампы освещения

пластин и восстановления контактов 
тепловых реле наступало вклю чение 
контактора 124 при включенной ка­
тушке нагрузочного клапана. Следо­
вательно, начинался запуск электро­
двигателя и работа компрессора на 
противодавление в напорной магис­
трали. Были случаи, когда электро­
двигатель ком прессора вообщ е не 
запускался. Все это приводило к пов­
торному срабатыванию  тепловых ре ­
ле. Теперь отклю чение контактора 124 
приводит к отклю чению  катушки на­
грузочного клапана. Запуск ком прес­
сора облегчен, так как компрессор 
начинает качать воздух в атмосф еру. 
Чтобы нагрузочный клапан успел вос­
становиться, рекоменд уется произво­
дить вклю чение электродвигателя 
компрессора через 20— 30 сек после 
его выклю чения.

Вклю чение радиостанции, находя­
щ ейся в первой секции, м о ж ет быть 
осущ ествлено кнопками «Радиосвязь» 
из лю бой кабины электровоза, так 
как эти кнопки теперь не блокирую т­
ся механически зам кам и (рис. 5). 
О д новрем енное вклю чение кнопок в 
обеих кабинах электровоза не приво­
дит к недопустимому параллельному 
соединению  аккумуляторных батарей.

На электровозе ВЛ80К-25 внедре­
ны двухцветные лобовые фонари. 
Вклю чение левого или правого (или 
обоих вм есте) лобовых фонарей осу­
щ ествляется (рис. 6 ) кнопками 
кнопочного выклю чателя 225. Тумбле­
ры 257, 258 обеспечиваю т переклю ­
чение ламп с белым  или красным 
стеклом левого и правого фонарей.

Д ля улучш ения условий работы и 
удобства эксплуатации аккум улятор ­
ной батареи она разделена на две 
части и размещ ена под кузовом . А 
вместо элементов КН-100 применили 
КН-125, емкость которых на 25% вы­

ше. Усилены по току переклю чатели 
105 и 111. Более соверш енна конструк­
ция главного вы клю чателя типа 
ВОВ-25-4М, который теперь устанав­
ливается вместо ВОВ-25-4. Улучш ены  
характеристики разрядника, повыш е­
на освещ енность в кузове электрово­
за. Все сделанное, безусловно, об ­
легчает труд машиниста, повышает 
эксплуатационные характеристики 
электровоза ВЛ80К.

Инж. В. Л. Мелихов

г. Новочеркасск

ОСОБЕННОСТИ ЭКСПЛУАТАЦИИ ХОЛОДИЛЬНИКОВ 
ТЕПЛОВОЗА 2ТЭ10Л ЗИМОЙ

В нашем депо Оренбург Южно-Уральской дороги ра­
ботают тепловозы 2ТЭ10Л. В настоящей статье мне как 
машинисту хотелось поделиться опытом эксплуатации хо­
лодильников этих локомотивов в зимних условиях, при­
вести некоторые практические советы по их регулирова­
нию и настройке.

•
К ак известно, лучш им  тепловым  реж им ом  для дизеля 

и холодильника является такой, когда наступает рав­
новесие м еж д у количеством  тепла, выделяем ого двигате­
лем  в воду и масло и отводимым холодильником в атмо­
сф еру. Если такой реж им  выдерживаю т, а сделать это 
м ож но  за  счет соответствую щ ей регулировки холодиль­
ника, то детали дизеля и холодильника не будут подвер­
гаться деф ормации от резких колебаний температур воды 
и масла и работаю т устойчиво.

Но бывает, что сначала тепло накапливают в воде и 
масле (температура повыш ается), а затем  для поддер­
ж ания заданной температуры  интенсивно выделяю т через 
холодильник в атмосф еру. В этом  случае происходят 
больш ие колебания температур, детали холодильника ди­
зеля деф орм ирую тся и в них образую тся усталостные 
трещ ины. О собенно  наглядно это видно на работе сек­
ций холодильника, когда машинисты допускаю т больш ие 
и резкие колебания температур воды и масла и особен­
но изменения этих температур больш им темпом по вре­
мени. При таком реж им е трубки секции холодильника ча­
сто удлиняю тся и укорачиваю тся. В их жестких соедине-
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ниях образую тся знакопеременные тем пературны е д еф ор ­
мации и усталостные трещ ины; секции начинают течь.

Задача машиниста —  так подготовить тепловоз перед 
вы ездом  под поезд, чтобы охлаждать воду и масло  при 
условии равновесных температур. Я работаю  на 2ТЭ10Л 
сравнительно давно. И ни разу, даж е в холодную зиму 
1968/69 г., у м еня не было случая течи масляных и водя­
ных секций. Перед вы ездом  под поезд я всегда готовлю 
холодильник заблаговременно так, чтобы он обеспечивал 
условия равновесия температур воды и масла или как 
м ож но ближ е был бы  к этому режиму.

При прием ке тепловоза особое внимание уд еляю  то­
му, как навешаны чехлы. Если тепловоз имеет м асловоз­
душ ные секции (т. е. б ез  теплообменника), то должна 
быть равномерно открыта поверхность масляных секций 
снизу на ’/з по фронту с обеих сторон. Чехол следует под­
ворачивать не внутрь, как это делаю т в некоторых депо, 
а отгибать его наружу, пристегивая к пришитым для это­
го пряжкам .

Секции охлаждения воды (левы е больш ие прям о ­
угольники) нужно открыть на Уг их высоты в верхней ча­
сти. Их чехлы также отворачиваю т наружу, привязывая 
внизу. Внутрь чехол подворачивать нельзя, потому что 
его ремни попадут м еж д у створками боковых ж алю зи. Они 
будут неплотно закрываться и в образовавш иеся щ ели 
начнет проходить воздух, охлаждающий воду и масло при 
следовании тепловоза б ез  нагрузки. При этом также рвет­
ся чехол и обры ваю тся ремни.
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Секции охлаждения воды н.аддува зачехляю т с учетом  
тем пературы  наружного воздуха. О бы чно  температура 
охлаждаю щ ей воды наддувочного воздуха при закрытых 
чехлах не поднимается выш е 60° С и поэтому практически 
открывать их в зим нее врем я при температуре минус 
10е С и ниже не нужно.

На тепловозах с водомасляным  охлаждением с левой 
стороны верхние прямоугольники закры ваю т чехлами пол­
ностью, передний нижний прямоугольник расчехляю т на 
'/г его высоты, а задний закры ваю т полностью. П равую  
сторону также зачехляют.

И ещ е одно обстоятельство необходимо учитывать 
всегда. Зачехление или изменение зачехления фронта сек­
ций с обеих сторон холодильника следует стараться про­
изводить только в депо на проф илактическом осмотре 
или при ремонте тепловоза. Выполнять эти работы вне 
специально оборудованных мест для локомотивной брига­
ды чрезм ерно  трудно, да в этом порой и нет большой 
надобности, даж е при изменении температуры  о кр уж аю ­
щего воздуха. П олезны е рекомендации по зачехлению 
холодильника тепловоза 2ТЭ10Л были такж е приведены в 
статьях, опубликованных в ж урнале «Электрическая и 
тепловозная тяга» (см. №  11 за 1968 г. и №  1 за 1969 г.).

С какой целью  нужно расчехлить поверхность секций 
холодильника? Д ело  в том, что чем  больш е открыты сек ­
ции, тем  м еньш е нужны  обороты  вентилятору холодиль­
ника при одной и той ж е  температуре наружного воздуха. 
Значит, и м еньш ая мощ ность будет затрачиваться на ра­
боту главного вентилятора. Необходимую  ж е  равновесную  
тем пературу м ож но  получить не величиной открытия по­
верхности секций или створок жалю зи, а подбором оборо­
тов вентилятора холодильника, ограничивая выход рейки 
гайкой регулировки (больш ая круглая с накаткой) в 
зависимости от температуры  наружного воздуха.

Этими правилами я и стараю сь руководствоваться в 
практической работе. Кр о м е того, выполняю  ещ е ряд ре ­
гулировок и проверок. В частности, после запуска дизеля 
проверяю  легкость перем ещ ения рейки гидромуфты, на­
ж им ая на грибок электропневматического вентиля. Выход 
рейки при температуре —  5ч 40° С ограничиваю в преде ­
лах 16— 9 мм. Н аж им ая на грибки всех вентилей, проверяю  
работу приводов жалю зи, обращ ая внимание на величину 
их открытия.

Если дизель прогрет и температура воды и масла не 
м енее 70° С. то проверяю  работоспособность терм орегу­
лятора. Он должен работать, если выход штока при тем ­
пературе 70° С  составит хотя бы  5 мм. По расстоянию  м е ж ­
ду вклю чаю щ им  болтиком на кором ы сле и кнопкой ВК 
определяю  мом ент открытия ж алю зи. При этом помню, 
что повышение температуры  воды или масла на 1 °  соот­
ветствует 1 м м  выхода штока терм орегулятора; например, 
температура воды 70° С, расстояние м еж д у болтиком и ко ­
ромы слом  5 мм, значит, жалю зи откроются при темпера­
туре 75° С. Полезно также проверить при вклю ченном 
тум блере «Автом атическое управление» и автомате 
«Ж алю зи» наличие цепи, нажав на кнопки ВК. При этом 
соответствую щ ие ж алю зи  должны открываться. Терм оре­
гуляторы при работаю щ ем дизеле не должны быть хо­
лодными. В противном случае нужно вентили к ним от 
системы дизеля открыть.

При проверке секвенции обращ аю  внимание на рабо­
ту приводов ж алю зи, вклю чая тум блеры  «Ж алю зи  во ­
ды», «Ж алю зи  масла» и «Верхние жалю зи». При вы клю чен­
ном тум блере «Автом атическое регулирование» жалю зи 
должны открываться. Не вы клю чая тумблеры  ручного 
управления, вклю чаю  «Автом атическое управление» —  ж а ­
люзи теперь должны закрыться. При работаю щ ем дизеле 
полезно такж е проверить давление масла гидромуфты. 
О бы чно  она работает хорошо. Если сделано все описанное 
выше, то холодильник тепловоза считаю  подготовленным 
к работе и вы езж аю  под поезд.

На перегоне при следовании с поездом под нагруз­

кой (на подъеме) наблюдаю, каким темпом происходит 
охлаждение, т. е, как быстро снижается температура воды 
после открытия ж алю зи. Если хорошо видно движение 
стрелки терм ометра на пульте (происходит резкий пере­
пад), то значит темп снижения температуры слишком 
велик. Тогда ум еньш аю  выход рейки гидромуфты, свора­
чивая гайку до получения равновесной температуры, т. е. 
пока температура воды не установится без колебаний 
(стрелка терм ометра не движется). Это  и есть лучший 
тепловой реж им  для машины.

Если ж е  при полностью открытых жалю зи температу­
ра воды постепенно повышается, значит, нужно приба­
вить выход рейки (гайку заворачиваю ). Тем самым уве­
личиваю  обороты  вентилятора холодильника до достиже­
ния равновесной температуры. П рибавляю  или убавляю  
выход рейки, постепенно поворачивая гайку на один обо­
рот. О бы чно  бывает достаточно одного-двух выходов по­
мощ ника машиниста в дизельное помещ ение. При сбросе 
контроллера на нулевую  позицию закры ваю  жалю зи, вы­
ключив тум блер  «Автом атическое управление».

На ручное управление открытием жалю зи перехожу 
только в случае неполадок в системе автоматики холодиль­
ника. Основными неисправностями здесь бывает: полная 
утечка церезина в баллоне терм орегулятора и потеря 
контакта ВК.

При утечке церезина, шток терм орегулятора не вы­
двигается, ВК  не вклю чается и не открываю т жалюзи. 
Эти неполадки легко найти при проверке системы авто­
матики.

Иногда при работе тепловоза жалю зи открываю тся 
неполностью  (как бы  заедают), а при остановленном ди­
зеле —  нормально. Тогда нужно сделать след ую щ ую  под­
регулировку. При температуре воды дизеля 73° С  и вы ­
клю ченном тумблере «Автом атическое регулирование» 
(дизель при этом должен работать) устанавливают выход 
рейки гидромуфты около 2 мм. Д ля этого воздействуют 
на коромысло обратной связи сервомотора, вращ ая болт 
штока терм орегулятором  воды. Затем  настраивают зазор 
м еж д у м икровклю чателем  и болтиком на рычаге терм о­
регулятора. Вклю чив тумблер  «Автом атическое регулиро­
вание», открываю т жалю зи воды дизеля, подворачивая 
болтик до соприкосновения с кнопкой м икровклю чателя и 
законтривают. О ткрытие ж алю зи  масла устанавливают по 
расстоянию  м еж д у болтом и кнопкой ВК  м икровклю чате­
ля, согласуясь с температурой масла в данный момент.

Будут ли «заедать» жалю зи в работе, хорошо видно 
при осмотре узла автоматического регулирования. Если 
дизель работает, температура воды 73— 75° С и жалю зи 
ещ е не открылись (тум блер  «Автом атическое регулирова­
ние» вклю чен), а рейка гидромуфты выдвинулась на ве­
личину более 2  мм , то жалю зи будут открываться не 
полностью. Д ля устранения этого нужно сделать подрегу­
лировку, как указы валось выше. О бы чно  зимой, когда по­
верхность секций расчехлена так, как отмечалось выше, 
выход рейки гидромуфты более 15 м м  не бы вает нужен.

Если неисправен один терм орегулятор, например во ­
ды дизеля на одной секции, то поступаю так. На секции 
с неисправным терм орегулятором  подкладываю  под 
якорь ПРЗ подкладку. Вклю чаю  тум блер  «Автоматическое 
управление» на ведущ ей секции, а ж алю зи  воды секции, 
где неисправен терморегулятор, открываю  тум блером  
«Ж алю зи  воды». В этом случае одна секция будет полно­
стью  работать на автоматике, на другой ж е  —  ж алю зи  м ас­
ла на автоматике, а воды от тум блера «Ж алю зи  воды».

При неисправных двух терморегуляторах на одной 
секции поступаю также, только дополнительно вклю чаю  
тумблер  «Вентилятор холодильника». Последнее делается 
для того, чтобы выдвинуть рейку гидромуфты на неис­
правной секции. Причем выход рейки ограничиваю до 
величины, при которой устанавливается равновесная тем ­
пература, т. е. так же, как и при исправной автоматике.
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При неисправных терм орегуляторах на обеих секциях 
управляю  ж алю зи  тумблерами «Ж алю зи  воды, масла и 
верхние» и вклю чаю  тум блер  вентилятор холодильника. 
Выход рейки ограничиваю  до равновесной температуры  
так же, как описано выше.

Н уж но  сказать, что система автоматики холодильника 
тепловоза 2ТЭ10Л обладает больш им достоинством, обе ­
спечивая подбор нужных оборотов вентилятора холодиль­
ника в диапазоне от минимальных 60 об/мин до макси­
мальных 1 160 об/мин, а также поддерживает заданную  
температуру воды и масла.

Н екоторы е локомотивны е бригады не использую т 
возможности автоматики, не ограничивают выход рейки 
до нужных оборотов вентилятора холодильника и не рас­
чехляют секции с соблю дением  необходимого соотнош е­
ния их охлаждающ их поверхностей. Тем сам ы м  они до­
пускают больш ие и резкие колебания температур тепло­
носителей. В дальнейш ем  это ведет к течи масляных и 
зам ораж иванию  водяных секций.

При полностью  закрытых чехлами секциях масла со ­
здаются неодинаковые условия для охлаждения воды и 
масла. М асло  охлаждается подогретым воздухом, а во­
да —  холодным. При этом в системе воды дизеля допу­
скаю тся больш ие колебания температур. Попытка ум ен ь ­
шить эти колебания снижением  оборотов вентилятора хо­
лодильника вы зы вает нагрев масла. Конечно, м ож но  вы ­
ставить равновесие ограничением величины открытия 
жалю зи, но это сделать труднее, да и выход рейки в 2  
раза больш ий. При этом соответственно в 2 раза возрастут 
обороты  вентилятора холодильника.

Ещ е хуж е обстоит дело, если полностью  закры ты  чех­
лами секции масла и воды. В этом случае для охлаждения 
воды дизеля нужны ещ е больш ие обороты  вентилятора 
холодильника (до предела при выходе рейки 43 мм , гай­
ка ограничения полностью  навернута на резьбу). Воздух 
для охлаждения поступает через открытые монтажные 
люки. При этом секции масла подвергаю тся резким  тем ­
пературным колебаниям, а к секциям  воды, если чехлы 
навеш ены плотно, охлаждающ ий воздух поступает слабо 
и вода дизеля греется.

На тепловозе с водомасляным  охлаждением, когда 
открыта поверхность секций только левой стороны, такж е 
создаю тся неодинаковые условия для охлаждения воды и 
масла. При этом если равновесие выставлено по воде, то 
остывает масло, если по маслу, то остывает вода с пере­
падами температур быстрым  темпом . Во  всех трех случа ­
ях не поддерживается заданная температура воды  и м ас­
ла, не использую тся преимущ ества раздельного охлажде­
ния и сводится на нет работа всей автоматики и во зм о ж ­
ности гидромуфты переменного наполнения.

В заклю чение хочу отметить, что для успешной рабо ­
ты на тепловозе нужно хорошо знать устройство систем 
автоматики холодильника и ее  работу, ум еть пользоваться 
ею  для поддержания заданных и равновесных температур 
воды и масла при работе тепловоза.

В. И. Ж уравл ев ,
общ ественный машинист-инструктор 

депо О ренбург 
Ю ж но-Уральской дороги

г. Оренбург

У  Ч И Т Е С Ъ  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
  —   неисправности в электрических цепях локомотивов

ПОЖАРА МОГЛО НЕ БЫТЬ...

ГГ осле проследования нейтральной вставки за- 
* * частую появляются неисправности в работе 
схемы электровоза ВЛ80К. Зная это, машинисты 
иногда проезжают ее, не выключая кнопку «фа- 
зорасщепители» или выключают ее с запаздыва­
нием. Такое, казалось бы, незначительное нару­
шение инструкции при высокой скорости сходи­
ло с рук. Но вот однажды скорость проследова­
ния вставки по какой-то причине была ограниче­
на и машинист въехал на вставку, «не успев» 
выключить кнопку «фазорасщепители».

Произошло следующее. Когда лыжа панто­
графа скользила по обесточенному участку кон­
тактного провода, естественно, исчезло напряже­
ние с первичной обмотки силового трансформато­
ра и обмотки собственных нужд. Оказавшись в 
обесточенном состоянии, роторы фазорасщепите- 
лей вращались по инерции, замедляя обороты. 
При снижении скорости вращения первым сра­
ботало на отключение реле оборотов ведомой 
секции. Блокировка 249, соединяющая провода 
Н100 с Э19, разомкнулась и разорвала цепь пи­
тания катушки контактора 209 ведущей секции.

В  момент разрыва блокировка подгорела из-за 
нечеткого отключения реле оборотов. Коммута­
ционные токи в этой цепи в момент ее разрыва 
достигают относительно большой величины и мо­
гут нарушить контакт блокировки.

После проследования нейтральной вставки 
при наличии напряжения в контактной сети 
лампа Ф Р  на пульте ведущей секции не горела, 
вспомогательные машины не запускались, а оба 
фазорасщепителя работали — это нарушился 
контакт блокировки 249. Пользуясь только си­
гнализацией Ф Р  и не убедясь наслух, машинист 
решил, что не запустился фазорасщепитель ведо­
мой секции. Тогда он принял решение перейти 
на аварийную схему работы с одним фазорас- 
щепителем.

Включил, как требовалось рубильники 126 на 
обеих секциях, а рубильник 111 на «неисправ­
ной» секции забыл выключить, в результате не 
включились Г В  обеих секций. Не выяснив при­
чины невключения ГВ , поставил перемычку на 
клеммной рейке второй панели ведущей секции 
с провода Э13 на провод Н76, как и рекомендо­
валось в памятке. После этого включились Г В  
обеих секций, заработали фазорасщепители, но 
остальные вспомогательные машины не запус­
кались.
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И на этот счет есть рекомендации памятки. 
-Машинист поставил перемычку на клеммной 
рейке пульта ведущей секции с провода Э18 на 
провод Э22. Теперь уже все включилось, сигна­
лизация работает нормально, за исключением 
лампы Ф Р  (она не горит). Кажется, все сделано, 
можно ехать. И машинист поехал. Пытаясь разо­
гнать поезд, он набрал высокие позиции и при 
относительно большом токе в кривой электровоз 
забоксовал, сработало реле 264 на одной из сек­
ций, но Г В  выбило только на ведомой.

Потеряв много времени на стоянку для при­
спосабливания схемы и недоумевая о случив­
шемся, машинист решил продолжать движение, 
хотя бы до соседней станции. Он не мог теперь 
догадаться, почему загорелась лампа Г В  на ве­
домой секции, а она, вопреки всему, находилась 
в режиме тяги, да и вспомогательные машины 
на ней работали.

Такой режим работы электровоза продолжал­
ся недолго. Ток с контактного провода через 
поднятый пантограф проходил по первичной об­
мотке силового трансформатора ведущей секции 
обычным порядком, наводя э. д. с. в тяговых об­
мотках и обмотке собственных нужд.

А с обмотки собственных нужд шел через 
ножи рубильника 111 на вспомогательные ма­
шины ведущей секции. Большая его часть от­
ветвлялась по трехфазной цепи через включен­
ные ножи рубильников 126 на ведомую секцию 
для работы вспомогательных машин, а через 
включенный рубильник 111 часть тока транс­
формировалась через первичную обмотку на тя ­
говую.

Ножи и шины не рассчитаны на тяговый ток, 
поэтому они грелись, оплавлялись, в результате 
загорелась панель №  2. А когда произошло ко­
роткое замыкание на шинах, сработала защита 
РМ Т  и выбила Г В  на ведущей секции. Только 
теперь прекратился аварийный режим и начал­
ся на электровозе пожар с тяжелыми последст­
виями.

Н. И. Бербенцев,
машинист депо Россошь Юго-Восточной дороги

«г. Россошь

НЕИСПРАВНОСТИ В СХЕМЕ 
ТЕПЛОВОЗА ТЭМ1

У Д К  623.282-843.6.066.004.6

О днажды на тепловозе ТЭМ1-0391 у меня был 
такой случай. Вдруг разобралась электриче­

ская схема, обороты вала дизеля упали до вели­
чины, соответствующей развиваемым на нулевой 
позиции. Затем схема вновь собралась и вос­
становились обороты дизеля. Так повторилось

несколько раз. Стал искать причину неисправ­
ности. Осмотрел провода, подходящие к кнопке 
«Управление общее», предохранитель, его зажи­
мы, провода на клемме 4/3 — все было в поряд­
ке. Тогда подсоединил контрольную лампу меж­
ду клеммами 4/14— 16 и 2-м снизу подвижным 
пальцем контроллера. Лампа горела нормально.

Оставил ее включенной и стал работать. При 
переходе на СП соединение тяговых двигателей 
лампа замигала, схема начала разбираться, обо­
роты дизеля упали. После этого поставил пере­
мычку от клеммы 2/3 на 3-й снизу подвижный 
палец контроллера.

Мигание лампы прекратилось, все вновь во­
шло в норму.

Позднее, когда представилась возможность, 
решил все же выявить причину. Тщательно 
осмотрел провод 121, идущий от клеммы 4/3 на 
контроллер. Его наконечник с проводом закреп­
лен на контроллере со стороны пульта, поэтому 
пайку с проводом не видно. Когда же снял про­
вод 121 с контроллера, то оказалось, что нару­
шилась пайка у наконечника, хотя сам провод 
был закреплен разъемным хомутиком.

Был у меня и еще один случай. Заглу­
шил дизель, все было в порядке. После запуска 
стал набирать позиции. Схема тепловоза собра­
лась, была цепь на контакторы В В Ь С и КВ , 
число оборотов вала дизеля увеличивалось, но 
не было нагрузки главного генератора. Поставил 
контроллер на 1-ю позицию и, соблюдая технику 
безопасности, проверил контрольной лампой цепь 
от контактора ВВ , через сопротивления С В В  до 
подвижной губки контактора К В . Лампа горела, 
нагрузка не появлялась. Осмотрел соединения 
главного генератора — все в порядке. Тогда 
снял киперную ленту с вывода возбудителя и 
подсоединил контрольную лампу от клеммы 1/1 
на вывод Я Я  возбудителя там, где подведены 
провода 83 и 500. Лампа не горела. Поставил 
перемычку от зажима возбудителя Я Я на клем­
му 1/10— 13. После перевода контроллера на 
1-ю позицию нагрузка появилась. Оказалось, 
что у провода 500 на клемме 1/10— 13 наруши­
лась пайка к наконечнику и сам провод держал­
ся на разъемном хомутике.

Аналогичен случай был у моего товарища по 
работе. При постановке контроллера на позиции 
создавалась цепь на катушки реверсора, контак­
тор ВВ , реле РУ2 и РУЗ, Т1— 73, но не было це­
пи на контактор С. При нажатии вручную на 
якорь реле РП1 появлялось питание на РУ1, но 
не было цегш на контакторе СП 1-2. Осмотр по­
казал, что нарушилась пайка минусового нако­
нечника провода 251 у вентиля контактора СП2.

В. И. Андрейченко, 
машинист депо Алма-Ата Казахской дороги

г. Алма-Ата
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КОРОТКОЕ В ЦЕПИ 
УПРАВЛЕНИЯ ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС2

У Д К  621.335.2.061.004.6

Н а электровозах ЧС2 схема цепи управления 
работает устойчиво, но за последнее время 

в нашем депо было отмечено несколько неис­
правностей, которые появились вследствие со­
единения низковольтных про*водов с «землей», 
т. е. корпусом электровоза. Рассмотрим два слу­
чая короткого замыкания в низковольтной цепи 
управления, анализ которых поможет машини­
стам и ремонтникам быстро определять неис­
правность и устранять ее.

При постановке штурвала контроллера маши­
ниста на X  позицию (электровоз ЧС2-110) глав­
ный переключатель работает звонком: сначала 
он поворачивается' на X, а затем на нулевую 
позиадю. И цикл этот повторяется. При этом 
предохранитель 314 (315) из-за значительной 
величины переходного сопротивления в контак­
тах блокировок реверсоров не сгорает.

П р 1 отыскании неисправности обнаружи­
лось, что провод 369 был соединен с «землей». 
При повороте главного переключателя на X 
позищда замыкался блокировочный контактор­
ный элемент В-А главного переключателя в про­
водах 331— 369 и подавал питание на заземлен­
ный провод 369. В результате этого вентиль 
047-1 терял питание и главный переключатель 
поворачивался в сторону нулевой позиции. Бло­
кировочный контакторный элемент главного пе­
реключателя В-А в проводах 331— 369 при этом, 
размыкаясь, рвал цепь короткого замыкания. 
Вентиль 047-1 получал питание снова, а глав­
ный переключатель снова поворачивалдя на X  
позицию. Как только замыкался контакторный 
элемент В-А, в проводах 331— 369 снова создава­
лась цепь короткого замыкания. Таким образом, 
контакторный элемент главного переключателя 
В-А в проводах 331— 369 управлял «звонковой» 
работой главного переключателя.

Конечно, контакты блокировочного элемента 
В-А в проводах 331— 369 могут сгореть. Для 
дальнейшего движения электровоза необходимо 
предохранитель 314 (315) убрать, а главный пе­
реключатель поворачивать одним из известных 
способов.

Можно изолировать провод 369, подложив 
изоляцию между контактами В-А или отсоеди­
нив и изолировав его, или при изъятом предохра­
нителе 314 (315) отсоединить провод 330 (346) 
от пальца Ц  командного барабана и, изолировав 
его, подать питание на палец от плюса батареи.

Для изменения направления движения элект­
ровоза реверсоры поворачиваем вручную нажа­

тием на грибок вентиля. Сигнальная лампа рео­
статных позиций и вентиль заслонок не работа­
ют. При необходимости вентиль заслонок мож­
но включить вручную.

«Звонко1вая» работа при постановке штурвала 
на X  позицию может быть и при коротком за­
мыкании в проводах 335, 361 (365). Но управ­
лять «звонковой» работой главного переключате­
ля уже будет контакторный элемент А-В в цепи 
проводов 332— 335. Второй случай «звонковой» 
работы главного переключателя наблюдался на 
20-й позиции при постановке 2-й ступени ослаб­
ления поля на электровозе ЧС2-113. В этом слу­
чае переключатель ослабления поля возвращал­
ся в нулевое положение, а главный переключа­
тель поворачивался с 20-й позиции в сторону
19-й, затем снова на 20-ю позицию и т. д.

При отыскании неисправности оказалось, что 
провод 355, идущий от пальца Е 2 барабана 
ослабления поля до предохранителя 322, имел 
соединение с «землей». Что же происходило?

На 20-й позиции вентиль 047-1 возбуждался, 
но когда рукоятку барабана ослабления поля 
ставили на 2-ю позицию, то заземленный провод 
355 получал питание, и создавалась цепь корот­
кого замыкания. Поэтому вентиль 047-1 терял 
питание, а главный переключатель поворачивал- 
ля в сторону 19-й позиции.

При повороте главного переключателя с
20-й в сторону 19-й позиции размыкался контак­
торный элемент С-О, и провод 347 терял пита­
ние. Цепь короткого замыкания разрывалась 
блокировочным контакторным элементом С-0 в 
проводах 331—347. Вентиль 047-1 получал сно­
ва питание, и главный переключатель поворачи­
вался на 20-ю позицию. В  этом случае «звонко­
вой» работой переключателя управлял контак­
торный элемент С-Б в проводах 331—347.

Звонковая работа главного переключателя 
на 20-й позиции, недопустима, так как можно 
сильно повредить главный переключатель. 2 сту­
пень ослабления возбуждения не применять.

«Звонковая» работа главного переключателя 
может быть на 20-й позиции при соединении с 
«землей» проводов 348 (349), 350 (351), 354 
(358), 352 (353), 359 при нахождении рукоятки 
барабана ослабления поля в других положениях.

При коротком замыкании в любом проводе 
можно отвернуть под щитком Р Щ  болт, соединя­
ющий минусовую цепь с «землей», соединить про­
вода между собой, заизолировав место соедине­
ния. После этого можно продолжать движение, 
не отыскивая место короткого замыкания. Если 
провод 499 не имеет соединения с землей в дру­
гих местах, то схема управления будет работать 
по двухпроводной системе.

В. П. Ш евцов,
машинист депо Свердловск-Пассажирский

г. Свердловск
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Т Е Х Н И Ч Е С К А Я  
В И К Т О Р И Н А

Продолжаем нашу техниче­
скую викторину. Сегодня мы 
публикуем ответы на вопросы, 
содержавшиеся в восьмом, ав­
густовском номере журнала. 
Кроме того, задаются очеред­
ные четыре вопроса. Ждем, 
читатели. Ваших ответов, отзы­
вов, рекомендаций.

ХОРОШО ЛИ ВЫ ЗНАЕТЕ 
А В Т О Т О Р М О З А ?

Р а з д е л  в е д у т :  кандидаты технических наук В. Г. Иноземцев, 
Е. В. Клыков; инженеры В. И. Крылов, Н. Н. Климов, А. К. Второв, 
Б. Н. Голомазов, Н. П. Коврижкин; машинисты-инструкторы 
Г. А. Чиликин, Н. П. Лучной, Е. В. Смирнов.

28 вопрос. В чем заключаются особенности работы 
тормозных композиционных колодок! Как изменяется ре­
жим управления тормозами при наличии таких колодок в 
поезде!

Ответ. Торм озны е колодки из композиционных м ате­
риалов обладаю т преим ущ ествам и перед чугунными. Так 
коэф ф ициент трения композиционных колодок выше, чем  
у чугунных в 2 — 3 раза  и снижается м енее р езко  при уве ­
личении скорости движения и величины нажатия. Это  поз­
воляет сократить торм озны е пути. Кр о м е того, срок сл уж ­
бы  таких колодок продолжительнее, чем  у чугунных.

Композиционные колодки могут, однако, оказывать 
вредное воздействие на поверхность катания колесных 
пар, вы зы вая неравномерный и ускоренный ее износ.

Этот процесс наблю дается чащ е всего в тех случаях, 
когда вследствие обледенения рычажной передачи колод­
ки не отходят от колес при отпущ енном тормозе. В от­
дельных случаях образовались терм ические трещ ины на 
поверхности катания колес. В зимних условиях м о ж ет сни­
ж аться эф ф ективность действия торм озов в начале тормо­
жения, особенно при ступенях тормож ения. О бъясн яется 
это тем, что недостаточная сила нажатия колодок не сразу 
устраняет ледяную  пленку, которая образуется м еж д у ко ­
лодкой и поверхностью  катания колеса.

О собенности действия композиционных колодок вно­
сят некоторы е изменения в реж им  управления тормозам и 
поезда. Они излож ены  в технических указаниях 
(№  225— ЦВА/114ЦТ) по улучш ению  содержания и управ­
ления автоторм озам и поездов с вагонами, оборудованны- 
м ы  композиционными торм озны м и колодками. Машинис­
там  необходимо учитывать пониженную  эф ф ективность 

. торм ож ения с малых начальных скоростей движения 
(м ен ее  40 км/ч), при минусовых температурах, а также 
при снегопадах, когда колодки могут быть покрыты сне­
гом или льдом.

П ер вую  ступень торм ож ения нужно производить бо ­
лее  глубокой разрядкой магистрали (0,7— 0,8 ат). Зимой 
следует чаще, чем  при чугунных колодках, проверять ра­
боту торм озов в пути следования.

Во вр ем я  движения грузового поезда по крутому за ­
тяж н ом у спуску, в зимнее врем я необходимо первое тор­
м ож ен ие производить снижением давления в магистрали 
на 1 — 1 , 2  ат с тем, чтобы повыш енным нажатием колодок 
бы стрее удалить лед с поверхности трения. Во избежание 
заклинивания колесных пар при плюсовых температурах 
следует избегать торможений большими ступенями и 
применения полного служ ебного  торм ож ения без приве­
дения в действие песочницы.

29 вопрос. Почему при воздухораспределителях уел. 
№  270.002 и экстренном торможении в голове поезда в 
начальный момент получается пауза! Отчего зависит ее 
величина! Что этим достигается!

Ответ. П ауза получается вследствие того, что магист­
ральные поршни головных воздухораспределителей быст­
ро перем ещ аю тся влево до упора в прокладку, сжимая 
буф ер  на 6 мм . Золотник при этом  задней кром кой откры­
вает канал и золотниковая камера разряж ается в атмо­
сф еру через колиброванное отверстие диаметром  0,75 мм 
в ниппеле сры вногс поршня.

В этом случае запасные резервуары  сообщ аю тся с 
тормозными цилиндрами после того, как главные поршни 
перем естятся вправо на 7 мм . А  для этого необходимо 
разрядить золотниковую  кам еру на 0,4— 0,5 ат. В  этом 
случае получается пауза 4— 5 сек продолжительность 
паузы зависит от степени разрядки золотниковой камеры  
и времени перем ещ ения главного поршня.

В хвостовой части поезда вследствие зам едления тем ­
па разрядки магистрали, магистральный порш ень в на­
чальный момент не сжимает буф ерного устройства и зо ­
лотниковая камера сообщ ается с атмосф ерой чер ез от­
верстие золотника 11 диаметром 2,3 мм. Это  приводит к 
тому, что сообщ ение запасных резервуаров с тормозными 
цилиндрами при снижении давления в торм озной  маги­
страли хвостовой части поезда начинается раньш е чем  в 
головной. Сделано это для большей плавности то р м о ж е ­
ния грузовых поездов.

30 вопрос. Как перейти к нормальному зарядному дав­
лению в тормозной магистрали в случае ее перезарядки 
в грузовых и пассажирских поездах!

Ответ. Завыш ение давления в тормозной магистрали 
(за  исклю чением случаев отпуска торм озов повыш енным 
давлением ) м ож ет происходить при неисправности ред ук­
тора крана машиниста или оставлении ручки крана в I по­
ложении.

Если это произош ло с пассажирским поездом , то 
последний необходимо остановить снижением давления в 
тормозной магистрали на 0,5— 0,6 ат. Затем  несколькими 
перетормаживаниями разрядкой магистрали на 1 ,0— 1 , 2  ат 
перевести торм озную  сеть поезда на норм альное зарядное 
давление и проверить отпуск торм озов всего состава.

Если восстановить норм альную  работу редуктора не 
представляется возможны м , то его следует заменить, пе­
реставив из второй кабины.

При однокабинном локомотиве нужно довести поезд 
до ближайш ей станции, где есть возможность см ены  ре ­
дуктора. Ни в коем  случае нельзя допускать при этом
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повыш ения давления в уравнительном резервуаре  более 
5,0— 5,2 ат. При повышении давления в уравнительном ре ­
зервуаре  сверх указанной величины ручку крана нужно 
перевести в IV  положение (п е р е к р ы та  с питанием), под­
д ерж ивая в уравнительном  резер вуар е  давление 5,0—
5,2 ат.

Если  при следовании с грузовы м  поездом  давление в 
тормозной магистрали оказалось завы ш енны м  из-за остав­
ления ручки  крана в I положении, то при кране машини­
ста уел. №  394 р учку  его м ож но  перевести в поездное 
положение. При темпе снижения давления в тормозной 
магистрали стабилизатором 0,2 ат за  70— 100 сек тор м ож е­
ния состава не произойдет. При больш ем  темпе перехода, 
а такж е при кране машиниста уел. №  2 2 2  б е з  стабилиза­
тора нужно отрегулировать редуктор на повыш енное дав­
ление и вести поезд  до ближайш ей станции с пунктом тех­
нического осмотра, где восстановить норм альную  работу 
тормозной системы.

При завыш ении давления в тормозной магистрали из- 
за неисправности редуктора р учку  крана машиниста сле­
дует перевести в IV  положение. П осле снижения давления в 
уравнительном  резер вуар е  до нормального зарядного поезд 
нужно остановить и редуктор сменить. Если зам ену по 
каким-либо причинам сделать невозм ожно, то следует 
продолжать дальнейш ее движение поезда, не допуская 
завыш ения давления в уравнительном резервуаре  и исто­
щ ения тормозной сети.

31 вопрос. Чем отличается равнинный режим отпуска 
от горного у воздухораспределителя уел. №  270.002!

Ответ. Воздухораспределитель уел. 270.002 имеет пе­
реклю чатель, посредством  которого м о ж ет быть вклю чен 
равнинный или горный реж им  отпуска. При равнинном 
р еж им е для получения отпуска после торм ож ения доста­
точно повысить давление в магистрали на 0,2— 0,3 ат. 
В результате золотник перем естится в отпускное полож е­
ние и сообщ ит м еж д у собой рабочую , золотниковую  
кам еры  и  тор м озную  магистраль.

П ри выравнивании давлений в камерах главный пор­
ш ень под воздействием  пружины  переместится в полож е­
ние отпуска и через клапан будет выпускать воздух из 
тормозного цилиндра в атм осф еру. Поскольку сообщ ение 
кам ер  м е ж д у  собой и магистрального не прерывается, то 
главный порш ень б ез  остановки переходит в отпускное 
положение, чем  достигается полный бесступенчатый от­
пуск. Вр ем я отпуска зависит от скорости выравнивания

давлений воздуха в рабочей и золотниковой камерах. 
Скорость выравнивания, в свою  очередь, определяется 
диаметром дроссельных отверстий и величиной отпускно­
го давления в магистрали.

В головной части поезда давление в магистрали при 
отпуске возрастает быстро и м ож ет быть выш е, чем  в 
рабочей камере. В этом случае выравнивание давлений 
и, следовательно, отпуск зам едляю тся в результате пере­
текания некоторого количества воздуха из магистрали в 
р абочую  камеру.

В хвостовой части поезда отпускное давление в маги­
страли ниже, чем в рабочей камере. Последняя р азр яж а ­
ется не только в золотниковую  камеру, но и в магистраль, 
благодаря чем у процесс отпуска ускоряется. Таким обр а ­
зом , отпуск торм озов головных вагонов начинается рань­
ше, но протекает медленней, а отпуск хвостовых вагонов 
начинается позже, но происходит быстрее. В результате 
процесс отпуска торм озов в поезде средней длины за­
канчивается практически одновременно.

При отпуске на горном р еж и м е рабочая кам ера изо­
лируется, а золотниковая сообщ ается только с магист­
ралью . Следовательно, повыш ение давления в магистрали 
вы зы вает такое ж е  повышение давления в золотниковой ка­
м ере. Главный порш ень перем ещ ается в положении отпуска 
и клапаном сообщ ает тормозной цилиндр с атмосф ерой. 
Такое движение главного порш ня влечет за  собой некото­
рое повышение давления в рабочей кам ере из-за ум ен ь­
шения ее  объема. Выравнивание усилий с обеих сторон 
главного порш ня приводит к его остановке, и, следова­
тельно, к прекращ ению  выпуска воздуха из торомозного 
цилиндра —  происходит ступень отпуска. При дальнейш ем 
повышении давления в магистрали получаю тся следую щ ие 
ступени, отпуска. Полный отпуск наступает когда давление 
в тормозной магистрали будет на 0,1— 0,25 ат ниже заряд ­
ного. Врем я полного отпуска такж е определяется диамет­
ром  дроссельных отверстий и величиной отпускного дав­
ления в магистрали.

Вклю чение воздухораспределителей на горный реж им  
отпуска производится перед затяж ны м и спусками крутиз­
ной 18°/оо и более, а переклю чение на равнинный реж им  
после прохода поездом спуска в пунктах, устанавливае­
мых приказом начальника дороги. Д опускается примене­
ние горного реж им а по местны м  условиям  и на спусках 
меньш ей крутизны, что такж е устанавливается приказом 
начальника дороги.

ВОТ СЛЕДУЮ Щ И Е

37 вопрос. При каких нарушениях правил управления тормо­
зами и неисправностях в воздухораспределителях при переводе 
ручки крана машиниста уел. № 222 из I положения в поездное 
некоторые воздухораспределители уел. № 270.002, находящие­
ся в голове поезда, затормаживают и не отпускают! Как дол­
жен поступать машинист в таком случае!

38 вопрос. Что такое действительное и расчетное нажатия 
тормозных чугунных и композиционных колодок! Отчего зави­
сят эти величины!

39 вопрос. Почему при внезапно возникшем препятствии 
требуется экстренное торможение, а не полное служебное! Как 
работают электровоздухораспределители уел. № 305.001 и уел. 
N9 292 при экстренном торможении и отпуске после него!

40 вопрос. Как ведут себя воздухораспределители при пере­
крытии встречного или попутного концевого крана в пути сле­
дования или стоянке поезда! Каковы должны быть действия

«* машиниста в этом случае!

На вопросы, опубликованные в августовском номере Белоусов (Бузулук) и Маркелов (Днепропетровск),
журнала, первыми наиболее правильные ответы прислали: (Томск), Ушаков (Орск), Лукашов (ст. Кондрашевская-Но- 
товарищи Постовалов (Каменск-Уральский), Зеленский вая ).

ЧЕТЫРЕ ВОПРОСА

Т Е Х Н И Ч Е С К О Й

В И К Т О Р И н  ы
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•  НОВАЯ ТЕХНИКА

АЛЮ МИНИЕВЫ Е РАДИАТОРЫ  
СЕКЦ И О Н Н О ГО  ТИПА

У Д К  625.282-843.6-714:669.71

В настоящ ее вр ем я холодильные ка­
м еры  всех отечественных тепло­

возов оборуд ованы  медными паяны­
ми водовоздуш ными радиаторами 
трубчато-пластинчатого типа. Однако 
они им ею т ряд  недостатков: значи­
тельный расход дефицитных металлов 
(меди, олова, свинца), вы сокую  себе ­
стоимость, нестабильность тепловых 
свойств, значительный вес. Изготов­
ление и рем онт их связаны  с особо 
тяж елы м и  условиям и производства.

О пы т показывает, что эти недо­
статки м ож но  устранить использова­
нием разборной конструкции алю м и­
ниевых радиаторов секционного типа. 
О пытная партия этих радиаторов бы ­
ла выпущ ена в 1966— 1969 гг. Воро- 
ш илсвградским  тепловозостроитель­
ным  заводом.

У  алю миниевых радиаторов по­
верхности охлаждения состоят из 
плоских алю миниевых пластин с по­
перечны м  оребрением . При этом 
стремились получить такие поверх­
ности охлаждения, которые не усту­
пали бы  по теплоотдаче и аэродина­
м и ческом у сопротивлению  поверхно­
стям  охлаждения медных радиаторов. 
Геом етрические разм еры  элементов 
поверхностей охлаждения выбирались 
по результатам  тепловых и аэродина­
мических исследований десяти м од е­
лей радиаторов. Высота ребер  8 мм, 
шаг оребрения 0,4 м м  —  средняя тол­
щина ребер  (рис. 1 ).

Специальные стендовые исследо­
вания нескольких десятков разъем ных 
соединений позволили определить на­
иболее рациональную  конструкцию  
уплотнения из паронита (ГО С Т  481-58),

В о д а

Рис. ]. Схема поверхности 
охлаждения алюминиевого ра­
диатора:
1 — водяной канал (плоская 
пластина); 2 — разделительная 
полоса (дефлектор); 3 — ребро

пропитанного герметиком УН-25, сле­
дую щ его состава: смола идитол —
23 % , саж а газовая —  8 % ,  масло кас­
то р о в о е —  3 9 % , каолин —  10% и эти­
ловый спирт —  2 0 % .

Коррозионны е исследования про­
водились в лабораторных стендовых 
условиях. При этом изучалось влия­
ние м арок используемого материала 
(А Д , А О О  и А М Ц ), технологии изго­
товления (поперечно-винтовая накат­
ка, вы тяж ка  из расплава, нарезка, 
штамповка, роликовая и контактная 
сварка), параметров охлаждающ ей 
жидкости, реж им ов охлаждения, аэ­
рации, деаэрации и т. д. Результаты  
испытаний показали хорош ую  корро ­
зионную  стойкость исследованных 
материалов. О ки не вступали в хими­
ческую  реакцию  даж е в природных 
водах. О дновременно было установ­
лено, что недопустим непосредствен­
ный контакт основного конструкцион­
ного материала радиаторов с матери­
алом деталей, изготовленных из ино­
родных металлов, которые стоят ни­
ж е  алюминия в ряду электрохимиче­
ской активности.

Результаты  лабораторных исследо­
ваний были учтены  при разработке 
конструкций алюминиевого радиато­
ра АРСТ-31 (рис. 2). Он представляет 
собой разборный пакет из восьми 
однотипных секций и деталей арма­
туры  для сборки и подсоединения ра­
диатора к охлаждающ ей системе теп­
ловоза.

Каждая секция (рис. 3) —  это 
сплюснутая труба из алюминия А Д  с 
поперечным оребрением . Секция со­
стоит из активной части и двух про­
ушин, расположенных по обеим  кон­
цам секции. Активная часть секции 
является ее  основным теплоотдающ им 
элементом . С воздушной стороны она 
имеет вид плоской пластины с попе­
речны м  оребрением . Поверхность 
охлаждения с водяной стороны в 
разрезе  —  щ елевидный канал.

В проушинах секций вырублены  
окна и вставлены специальные рас­
порные элементы. Они обеспечиваю т 
поперечную  ж есткость проушин и 
проход воды во внутренний щ елевид­
ный канал секции. Торцы секций за­
деланы сваркой.

Проушины являю тся составной 
частью  коллекторов радиатора. М е ж ­
ду проушинами соседних секций уста­
навливаются коллекторные кольца.

С опрягаемы е поверхности проушин 
и коллекторных колец  уплотняются 
паронитовыми прокладками, пропи­
танными герметиком УН-25. Цен­
тральное и два боковых коллектор­
ных кольца каждого коллектора ра­
диатора им ею т полые выступы, обес­
печиваю щ ие проход воды че р е з  ради­
атор от коллекторной части тепловоза.

Собираю т радиатор восем ью  стяж ­
ными болтами, по четы ре на каждый 
коллектор. Они стягивают коллектор 
радиатора м еж д у оребренны м и частя­
ми соседних секций, и помещ ают 
разделительные полосы —  деф лекто­
ры из алюминиевой фольги толщиной 
0,1 мм . В радиаторе предусмотрена 
фиксация проушин секций и коллек­
торных колец.

Алю миниевый радиатор не имеет 
жестких боковин, поэтому при кон­
трольных испытаниях его на герм е­
тичность и в процессе транспортиро­
вок нужно использовать специальные 
приспособления, предохраняющ ие 
пакет от повреждений. При установке

Сравнительные характеристики медных и 
алюминиевых радиаторов

Характеристики Марка радиатора
радиаторов АРСТ-31 Р62.240.000

Т и п ........................ Алюминие­ Медный,
вы й , сек­ паяный, с

ционный, с общим
поперечным пластинча­
оребрением ты м  ореб­

рением 
трубок

Габаритные раз­
меры сердцеви­
ны, мм:

ширина . . . 152 154
высота . . . . 535 535
глубина . . . 191, 5 187

Поверхность ох­
лаждения, ма

по воздуху . . 11,9 13,10
по воде . . . 1,6 1,31

Шаг водяных ка­
налов по фрон­
ту , м м .............. 19 16

Размеры оребре­
ния, мм:

высота . . . . 8, 0 6 ,9
ш а г .............. 2,5 2, 3
толщина
(средняя) . , 0 ,4 0 , 1

Ж ивое сечение
по воде, м2 . . . 0,00225 0, 00132

Водяные каначы:
сечение, мм 187 ,5X1 ,5 17 , 9X1  , 1
расположение Коридорное Шахматное
количество,
ш т. .................. 8 68

Вес радиатора, кг 18 27 ,5
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Рис. 2. Общий вид алюминиевого Рис. 3. Детали алюминиевого радиатора АРСТ-31:
тепловозного радиатора АРСТ-31 1 — секция; 2, 3, 4 — кольца коллекторные; 5 — паро-

нитовая прокладка; 6, 7, 8 — коллекторные накладки; 
9 и 10 — стяжные болты

алюминиевых радиаторов на тепло­
воз м еж д у ними пом ещ аю т ф иксиру­
емые алю миниевые прокладки. Край­
ние радиаторы холодильной камеры  
с внешней стороны оборудую т ж ест­
кими боковинами, которые крепят 
накладками и болтами.

Одно из преимущ еств радиаторов 
секционного типа в м еньш ей трудо­
емкости ремонта. При этом не требу­
ется специального оборудования и ра­
бочих высокой квалификации. Напри­
мер, для устранения течи крайних 
трубок сердцевины медного радиато­
ра требуется 1,0-т-1,5 чел.-час., а для 
ликвидации течи по коллекторам  —  
1,5-4-2,0 чел.-час. Д ля устранения течи 
трубок, находящихся в глубине серд ­
цевины, со сменой трубных коробок 
нужно 14-4-16 чел.-час. Ремонт алю ­
миниевого радиатора АРСТ-31 с раз­
боркой, заменой неисправной секции 
и сборкой требует лишь 404-45 мин.

А лю м иниевы е радиаторы АРСТ-31 
взаим озам ен яем ы  общ еприменяемы- 
ми медными радиаторами Р62.240.000. 
При их установке на тепловоз изме­
нять компоновку холодильной камеры  
не требуется. Сравнительные техниче­
ские данные алюминиевых и медных 
радиаторов приведены в таблице.

А лю м иниевы е радиаторы изготав­
ливают по принципиально новой тех­
нологии поперечно-винтовой прокат­
кой оребренных труб, на валках с 
кольцевым и калибрами (рис. 4). Ис­
ходной заготовкой для алюминиевых 
радиаторов являю тся прессованные 
тонкостенные трубы . Трубную  заго­
товку деф орм ирую т на оправке тре­
мя приводными валками, расположен­
ными под углом 1 2 0 °  друг к другу. 
Оси валков наклонены к оси прокатки 
на угол подачи (2 — 6°).

В процессе прокатки валки захва­
тывают заготовку и сообщ аю т ей вра­
щение и осевое перем ещ ение. При 
этом образую тся ребра заданного 
профиля, а также снимаются с оправ­
ки готовые трубки.

Эта технология обеспечивает моно­
литное соединение ребер  и пластин 
и сводит к м иним ум у терм ическое со ­
противление радиатора. Поэтому теп­
лоотдача от оребрения стабильна, 
не зависит от условий изготовления 
и повреждений, вызы ваем ы х вибра­
циями в эксплуатации. О тсутствие от­
ходов материала является важным 
преимущ еством  этого технологическо­
го процесса.

В дальнейш ем круглую  оребрен- 
ную трубу для радиатора АРСТ-31 
обж им аю т так, что внутренний диа­
метр ее  ( 1 2 0  м м ) видоизменяется в 
плоскую  щ ель высотой 1,5 мм. Затем  
на неоребренных концах (проуш и­
нах) обжатой трубы  прорубаю т окна. 
Д алее в проуш ины устанавливают 
распорные элементы  (гребенки) и за ­
варивают торцы труб.

Расчеты  эконом ической эф ф ектив­

ности от внедрения предлагаемой 
конструкции и технологии производ­
ства алюминиевого радиатора пока­
зывают, что, помимо экономии дефи­
цитных металлов, возм ожно сбер е ж е ­
ние значительного количества денеж ­
ных средств. Начиная с 1966 г., опыт­
ные образцы  радиаторов АРСТ-31 
после всесторонних стендовых испы­
таний устанавливают на тепловозы. 
Эксплуатационные испытания алю ми­
ниевых радиаторов проводились по 
специальной программе. Изучалось 
влияние эксплуатационных факторов 
на надежность и ремонтоспособность 
алюминиевых радиаторов и определя­
лась возможность совместной работы 
алюминиевых и медных радиаторов 
в одном гидравлическом контуре, Че ­
рез определенные пром ежутки вр е ­
мени радиаторы снимали с тепловоза 
и подвергали тщ ательному анализу на

коррозионную  стойкость элементов. 
После этого радиаторы снова уста­
навливали на прежнее место. О дно­
временно контролировалась эксплу­
атационная надежность медных ради­
аторов тепловозов ТИ02.

Параллельно с эксплуатационными 
производились прочностные испыта­
ния алюминиевых радиаторов на спе­
циальном вибрационном стенде, где 
радиатор, помимо вибраций, подвер­
гался пульсирую щ ем у внутреннему да­
влению 1 кг/см2. Частота и амплитуда 
колебаний выбирались, исходя из эк­
сплуатационных условий на теплово­
зах.

Результаты  эксплуатационных ис­
пытаний алюминиевых радиаторов 
АРСТ-31 показали более вы сокую  ра­
ботоспособность, чем  медные. П ер ­
вые их опытные образцы  работают
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Рис. 4. Схема прокатки ребристых труб в кольцевых калибрах:
1 — приводные валки; 2 — трубная заготовка; 3 — оправка, 4 — ребристая труба

•без поломок уж е  27-4-38 месяцев с 
пробегом  3004-400 тыс. км.

Сравнительные лабораторные и 
эксплуатационные исследования на 
м орозостойкость показали, что алю ­
м иниевые радиаторы в отличие от 
медных практически не повреждаю т­
ся от зам ерзания воды в каналах. 
К р о м е  того, алю миниевые радиаторы 
м еньш е под верж ены  внеш ним и внут­
ренним загрязнениям . Однако нужно 
помнить, что их нельзя промывать 
щ елочными растворами во избежание 
выхода из строя из-за коррозии.

Таким образом , результаты  эксплу­
атационных, прочностных и корро ­
зионных испытаний показали, что 
алю м иниевы е радиаторы по надеж ­
ности не уступаю т серийным.

В конце 1969 г. на О ктябрьской  
дороге холодильная установка одно­
го дизеля тепловоза ТГ 102 была пол­

ностью  оборудована алю миниевыми 
радиаторами.

Сравнительные тепловые испыта­
ния холодильной установки с медны­
ми и алю миниевыми радиаторами 
проводились на одной и той ж е  сило­
вой установке следую щ им образом : 
сначала испытывался холодильник
дизеля, оборудованный медными ра­
диаторами, затем  испытывался серий­
ный холодильник этого ж е  дизеля.

П еред испытаниями загрязненные 
медные радиаторы серийного холо­
дильника сняли с тепловоза, промы­
ли, очистили наружные поверхности 
от масла и грязи, удалили накипь с 
внутренней поверхности каналов. Ис­
пытания радиаторов проводились в 
рядовых условиях эксплуатации. Д ля 
испытаний тепловоз был оборудован 
специальными измерительными при­
борами.

Испытания проходили на участке 
Ш уш ары  —  Луга О ктябрьской доро­
ги. О пыты  повторялись З-т-4 раза с 
кажд ы м  типом радиаторов при дви­
жении тепловоза в прямом  и обрат­
ном направлениях.

Результаты  испытаний обрабатыва­
ли по специальной методике, которая 
позволяет оценивать систему охлаж­
дения по параметру «Критическая 
температура наружного воздуха. 
Сравнительные тепловые испытания 
медных и алюминиевых радиаторов 
секционного типа показали, что теп­
лотехнические характеристики алюми­
ниевых радиаторов обеспечивают 
нормальный реж им  работы дизеля в 
различных условиях движения тепло­
воза.

При этом установлено, что алюми­
ниевые радиаторы по основным тех­
ническим и эксплуатационным показа­
телям  не уступают, а по некоторым 
(вес, потребление дефицитных метал­
лов, стоимость, ремонтопригодность, 
морозостойкость и др.) превосходят 
медные радиаторы.

Достоинства алюминиевых радиа­
торов очевидны. Однако до массово­
го внедрения необходимо их испы­
тать в различных климатических эк­
сплуатационных условиях на разных 
типах локомотивов. Алю миниевые 
радиаторы могут оказаться особо 
перспективными на тепловозах ТГ-16 
и других, где проблема снижения 
веса имеет больш ое значение.

Д-р техн. наук В. В. Бурков, 
канд. техн. наук X. X. Мухаметшин, 

инженеры  С. С. Колос, 
Р. Н. Кононов, О. Г. Куприенко,

В. И. Морозов

ЧТО БУДЕТ 
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ!

•  Повышать качество, совер­
шенствовать технологию техни­
ческого осмотра локомотивов
•  Изменение схемы электрово­
за двойного питания ВЛ82 
(В  помощь машинисту и ре­
монтнику)
•  Тиристорная схема возбуж­
дения тепловоза ТЭ109
•  Назначение некоторых пере­
ключателей и разъединителей 
на электровозах ВЛ80К
•  Сетевая школа передового 
опыта по улучшению техни- 
ческого содержания дизель­
ного подвижного состава

К ЧИТАТЕЛЯМ
Продолжается подписка на наш ежемесячный журнал «Электрическая и 

тепловозная тяга» на 1971 г. Оформить ее можно в любой конторе «Союзпе­
чать», в почтовых отделениях, а также у общественных распространителей пе­
чати по месту работы или учебы.

Стоимость годовой подписки — 3 руб. 60 коп.
В  розничную продажу в киоски «Союзпечать» журнал, как и прежде, по­

ступать не будет.
Своевременно подписывайтесь на журнал «Электрическая 

и тепловозная тяга» на 1971 г.
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Наша техническая 
       консультация

ОБСЛУЖИВАНИЕ АВТОРЕЖИМОВ ТО РМ О Ж ЕН И Я 
НА ВАГОНАХ ЭЛЕКТРО- И ДИЗЕЛЬ-ПОЕЗДОВ

А втоматический регулятор грузо­
вого реж им а торм ож ения (авто­

реж им ) предназначен для изменения 
величины давления сжатого воздуха 
в торм озном  цилиндре, а следова­
тельно, и нажатия тормозных коло­
док вагона в зависимости от его 
нагрузки.

А втореж им  зам еняет трехступен­
чатое регулирование величины тор­
мозного нажатия непрерывным, что 
повыш ает торм озную  эффективность 
и соответственно сокращ ает величину 
тормозного пути поезда. При авто­
реж им е улучш ается управляемость 
тормозов, ум еньш аю тся продольно­
динамические реакции в поезде 
вследствие приближения величины 
тормозного коэффициента у вагонов 
с различной нагрузкой к единому 
значению. Он способствует также 
исклю чению  заклинивания колесных 
пар при ошибочной установке груж е­
ного реж им а торм ож ения на порож ­
них вагонах.

В вагонах электропоездов, вес 
которых зависит от количества пас­
сажиров, практически невозм ожно 
применить не только три, но и два 
грузовых реж им а. Тормозное обору­
дование электропоездов принято од­
норежимным , что исклю чает полное 
использование силы сцепления колес 
с рельсами для получения наиболь­
шей тормозной силы при различных 
загрузках вагонов. П оэтому, чтобы  не 
заклинить колесны е пары порожних 
вагонов, силу нажатия колодок рас­
считываю т по таре и принимают тор­
м озную  силу вагона, близкой к пре­
дельной величине. По м ер е  увеличе­
ния количества пассажиров вес ваго­
на возрастает, а тормозная сила 
остается такой ж е , какой она была 
у порожнего вагона. Таким образом , 
расчетная сила нажатия колодок, 
приходящ аяся на 10 0  т веса электро­
поезда, в часы наибольш его количе­
ства пассажиров в вагонах снижается 
на 25— 30%  по сравнению  с нажати­
ем  порожнего поезда, а это приво­
дит к возрастанию  тормозного пути.

Применение грузового автореж и­
ма позволяет регулировать тормоз­
ную силу и снижать ее  у  порожних 
вагонов, что способствует ум еньш е­
нию случаев заклинивания колесных 
пар.

В

В эксплуатации, однако, имеют 
место случаи некачественного ухода 
за авторежимами, что отрицательно 
сказывается на работе этого узла и 
приводит, как правило, к образова­
нию ползунов на колесных парах 
подвижного состава. Д ело  усугуб ­
ляется ещ е и тем, что регулировка 
рычажного привода авторежим а осу­
щ ествляется резьбовой муф той с 
контргайкой, которая от вибрации 
ослабевает и наруш ает установлен­
ный размер . Рижским  заводом раз­
работана конструкция соединения 
резьбового  хвостовика (рис. 1 ), кото­
рая исключает самопроизвольное 
развертывание. П омим о контргайки, 
здесь предусмотрена постановка 
шплинта через м уф ту в резьбовой 
хвостовик. Кром е того, валик, соеди­
няющий цапфу с рычагом, служит 
дополнительным фиксатором от про­
извольного развертывания муф ты  с 
хвостовика вилки и авторежима.

О бследование состояния грузовых 
авторежим ов на вагонах дизель- 
поездов также показало, что ры чаж ­
ный привод к вилке авторежима в 
ряде случаев разрегулирован и не 
отвечает требованиям нормальной 
работы.

При анализе материалов обследо­
вания состояния автореж им ов на ва­
гонах дизель-поездов на М инском и 
Риж ском  узлах установлено, что 
контргайка 2  (см. рис. 1 ) не создает 
надежного крепления муф ты  3 от 
произвольного развертывания под 
воздействием сил вибрации на ры ­
чажный привод. Поэтому на боль­
шинстве вагонов муф та 3 развернута 
до упора в цапфу 4 и вилка 1 авто­
реж им а входит в корпус на неопре­
деленную  величину при отсутствии 
зазора м еж д у плитой 2  (рис. 2 ) и 
упором  1 на опорном рычаге 3. 
В этом случае, как и на прицепных 
вагонах электропоездов, авторежим 
на порожнем  вагоне дизель-поездов 
работает на пром еж уточном  или ж е 
полностью груженом  режиме.

В эксплуатации имею т место слу­
чаи заклинивания валика 5 (см. рис. 1 ) 
в пазе рычага 6 , что также отрица­
тельно влияет на стабильность дей­
ствия авторежима.

Таким образом , конструкция ры ­
чажного привода на вновь выпускае­

мых вагонах требует улучш ения ф ик­
сации регулировочной муф ты  и 
устранения заеданий цапфы в пазу 
горизонтального рычага.

На эксплуатируемых вагонах во­
просу надежности действия авторе­
ж им ов надо уделять больш е внима­
ния, повысив требования по уходу за 
ними. Необходимо иметь в виду, что 
правильно отрегулированным авто­
реж им ом  на порож нем  вагоне счи­
тается такой, у которого отсутствует 
или не превыш ает 5 мм  зазор  м еж д у

Рис. 1. Соединение вилки авторежима с 
опорным рычагом привода на вагонах 
дизель-поездов серии ДР-1:
1 — вилка авторежима; 2 — контргайка; 3 — 
муфта; 4 — цапфа; 5 — валик; 6 — опор­
ный рычаг
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д .  дь.

уп ором  1 рычага 3 и плитой 2 
{см . рис. 2 ), а на вилке 6 около кор ­
п уса  8 видна кольцевая выточка 7.

Рис. 2. Расположение авторежима на ва­
гонах дизель-поезда серии ДР-1:
1 — упор; 2 — плита; 3 — рычаг; 4 — ва­
лик; 5 — муфта; 6 — вилка авторежима; 
7 — кольцевая выточка; 3 — корпус авто­
режима

Если ж е  у порожнего вагона коль­
цевой выточки 7 не видно, вилка 6 
вошла в корпус 8 и зазор  м еж д у 
упором  и плитой превыш ает 5 м м  —  
в таком автореж им е заклинен 
демпферный поршень. Автореж им  
считается неисправным и подлежит 
замене. Нет зазора м еж д у упором  1 
и плитой 2  и не видно кольцевой 
выточки —  в таком автореж им е раз­
регулирован рычажный привод. 
В этом случае требуется регулировка 
привода с пом ощ ью  муф ты  3, цап­
фы 4 с последую щ им закреплением 
гайки 2  (см. рис. 1 ).

В эксплуатации имею т место и 
такие случаи, когда у порожнего 
вагона видна кольцевая выточка и 
правильно отрегулирован привод, но

автореж им  не работает в соответст­
вии с изменением загрузки вагона. 
У такого авторежима демпферный 
поршень заклинен в нижнем положе­
нии и при любой загрузке вагона 
давление в тормозном  цилиндре бу­
дет одинаковым. А втореж им  неис­
правен и его надо заменить.

Чтобы выявить такие авторежимы, 
необходимо на порожнем  вагоне и с 
отпущ енным торм озом  надавить ло­
м иком  на упор 1 (см. рис. 2 ) так, 
чтобы  вилка демпф ера вошла в кор­
пус автореж им а и через 30 сек ло­
мик освободить.

В исправном автореж им е вилка 
должна медленно опускаться и за 
30— 45 сек занять исходное нижнее 
положение. Если ж е  вилка опускает­
ся мгновенно или ж е  не опускается, 
в обоих случаях автореж им  неис­
правный и его надо заменить.

Канд. техн. наук П. А. Сугак,
ст. научный сотрудник ЦНИИ М ПС

г. Москва

ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ РЕЖИМЫ ТЕПЛОВОЗНЫХ 
АККУМ УЛЯТОРНЫХ БАТАРЕЙ

В журнале №  7 за 1970 г. опуб­
ликована первая статья о методах 
обслуживания тепловозных аккумуля­
торов. В ней рассказывалось о подго­
товке батарей к эксплуатации на 
тепловозах. Ниже публикуется вторая 
статья, в которой рекомендуются на 
основании обобщенного опыта эск- 
плуатационные режимы кислотных и 
щелочных аккумуляторных батарей 
типа 32ТН-450 и 46-ТПЖН-550.

Т епловозны е аккум уляторны е ба­
тареи предназначены для запу­

ска дизеля, а также для питания це­
пей управления и освещ ения при не­
работаю щ ем  дизеле. После запуска 
аккум уляторная батарея под заряж а­
ется от вспомогательного генератора. 
При этом во всем  диапазоне оборо­
тов дизеля регулятор  напряжения 
поддерживает напряжение зарядки 
выш е Э Д С  батареи. Таким образом  в 
процессе эксплуатации тепловозная 
аккум уляторн ая батарея даж е при 
самых неблагоприятных условиях 
обы чно  не р азряж ается более, чем  
на 3— 5 %  от своей номинальной 
емкости. После запуска дизеля, эта 
затрата ем кости  быстро восполня­
ется.

На рисунках 1 и 2 показаны за­
рядные характеристики кислотных и 
щ елочных тепловозных батарей сня­
тых после двух запусков с интерва­
лом  в одну минуту. При зарядном

напряжении, равном 75 в, батареи 
32ТН-450 и 46ТПЖН-550 восполняют 
затраченную  ем кость через 15—  
2 0  мин., после чего ток подзаряда 
проходит через полностью заряж ен ­
ную  батарею. В этом случае избыточ­
ная энергия разлагает воду батареи 
на кислород и водород. Кислород, 
выделяю щ ийся из воды, окисляет ре­
шетку пластин, вы зы вая так называе­
мый эффект электрохимической кор ­
розии реш еток положительных пла­
стин. С увеличением плотности элект­
ролита общ ее количество кислорода, 
выделяю щ егося на пластинах, растет. 
О дновременно значительно увеличи­
вается и сам оразряд  положительных 
пластин. С повышением температуры 
электролита скорость коррозии ре­
ш еток положительных пластин также 
заметно увеличивается.

Когда тепловозные батареи в ус­
ловиях эксплуатации регулярно полу­
чаю т значительный перезаряд при 
неглубоком циклировании, оползания 
положительной активной массы  не 
наблюдается, так как при образова­
нии сульфата свинца связи РЬОг 
разруш аю тся незначительно. П ере­
заряд  при отсутствии циклирования 
заметно ум еньш ает каж ущ ую ся плот­
ность электролита. Если при этом нет 
значительного оползания активной 
массы, она м ож ет увеличиваться в 
объем е. При этом возрастает давле­
ние на рамки решеток, вы зы вая их 
разруш ение, особенно в том случае,

У Д К  625.282-843.6:621.356 004.1

когда реш етки ослаблены электроли­
тической коррозией.

Установлено, что рамки реш еток 
и их части тож е увеличиваю тся в 
о бъем е  при образовании продуктов 
электролитической коррозии. Этот 
процесс также способствует разру­
ш ению положительных пластин.

Таким образом , основной причи­
ной недостаточного срока служ бы

V I

Рис. 1. Зарядные характеристики аккуму­
ляторных батарей 32ТН-450 в поездном Ре­
жиме при существующих (пунктир) и ре­
комендуемых (прямая линия) режимах 
заряда. Температура электролита+30^-35’ С
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свинцово-кислотных батарей на теп­
ловозах являю тся расш иряю щ ие си­
лы положительной активной массы  и 
продуктов коррозии решетки, дейст­
вующ ие на ослабленные коррозией 
решетки положительных пластин.

О бы чно  аккум уляторны е батареи 
тепловоза с реш етками положитель­
ных пластин, прокорродировавш ими 
примерно на 5 0 % , не обеспечиваю т 
запуск дизеля. Кр о м е того, удельное 
сопротивление такой решетки по 
сравнению  с новой увеличивается в
2 ,2  ■ 1 0 3 раза.

П овыш енная коррозия реш еток вы ­
звана излишним перезарядом  акку­
муляторных батарей тепловозов, ко ­
торому подвергаю тся они в процессе 
эксплуатации из-за неправильно вы ­
бранных реж им ов. О собенно  велик 
перезаряд  в летний период эксплуа­
тации.

Д ля снижения перезаряда батарей 
32ТН-450 работниками ЦНИИ М П С  и 
аккумуляторного  института бы ло  ре­
комендовано на магистральных теп­
ловозах установить напряжение ТРН 
равным  72 в. Это  составляет 2,25—  
2,28 в на аккумулятор . Проведенные 
испытания на М осковской, П риволж ­
ской и Среднеазиатской дорогах по­
казали, что в таких режимах пере­
заряд батарей значительно снижается 
(см. рис. 1 ).

Установивш ийся ток подзаряда 
при этом не превыш ает 5— 1 0  а. 
Среднесуточный расход воды сокра­
щ ается до 2 — 2,8  л на батарею , про­
тив 8— 15 л при напряжении ТРН 75 в. 
Температура электролита поддержи­
вается в пределах 35— 42° С, а интен­
сивность подзаряда вполне удовлет­
ворительна.

Ем кость, затраченная на запуски 
дизеля, проведенные с интервалом в 
1 мин, восполняется в среднем  за 
25— 30 мин (см. рис. 1). При этом 
уровень электролита снижается мед ­
ленно, а удельный вес его близок к 
величине, рекомендованной правила­
ми ухода для данной батареи.

В некоторых локомотивных депо, 
например Каган Среднеазиатской до­
роги, составляю т графики доливки 
воды в аккум уляторы . Такие графики 
служат хорош им методом  контроля 
за реш етками подзаряда батарей. 
Если в процессе эксплуатации прихо­
дится в аккум уляторы  доливать воды 
больш е или чащ е, чем  предусмотре­
но по графику, то это значит, что 
батарея перезаряж ается и необходи­
мо отрегулировать ее  зарядное на­
пряжение. Когда ж е  доливку воды 
производят реж е, чем  это предусмот­
рено графиком, нужно проверить 
удельный вес электролита и убедить­
ся, что он не снижается.

Снижение емкости и срок служ бы  
щ елочных железо-никелевых батарей 
в основном зависят от состояния 
положительных окисло-никелевых

Рис. 2. Зарядные характеристики а кку м у ­
ляторных батарей 46ТПЖ Н-550 при сущ е­
ствую щ их (п у н кти р ) и рекомендуемых 
(прямая л иния) реж им ах заряда. Темпера­
тура электролита +38+40° С

электродов. Их электрохимическая 
активность снижается из-за так назы­
ваемого «отравления» ж елезом . По­
теря емкости при «отравлении» ж еле ­
зом  происходит вследствие образова­
ния электрохимически неактивного 
соединения окиси ж елеза  с окисью  
никеля.

Кром е того, снижение емкости по­
ложительного электрода в процессе 
эксплуатации является следствием 
укрупнения кристаллов окисла и
упорядочения их структуры . Укруп­
нение и упорядочение кристаллов 
решетки №ОН при заряд ке затруд­
няет превращ ение закиси никеля в 
НЮОН, т. е. вызы вает недозаряд. 
Этот процесс ускоряется с повыш е­
нием температуры и увеличением 
концентрации электролита.

В процессе работы аккумулятора 
вы м ы ваю тся активная масса и гра­
фит. Это  значительно увеличивает 
переходное сопротивление м еж ду 
активной массой и тоководом, так 
как гидрат закиси никеля не прово­
дит тока. В результате снижаются 
электрические характеристики акку­
м уляторов, особенно в стартерном 
режиме.

Д ля пуска дизелей магистральных 
тепловозов расход электроэнергии в 
ампер-часах не превыш ает 0,5— 1 %  
от емкости аккумуляторной батареи 
46ТПЖН-550. При подзаряде ж е  ба­
тарея получает энергии во много раз 
больше, чем  это необходимо. Ведь 
когда напряжение ТРН равно 75 в, 
установившийся ток подзаряда 45—  
55 а. Такой ток подвергает аккум уля­
торы чрезм ерном у ненужному пере­
заряду, который вызы вает обильное 
выкипание электролита, повышение 
температуры, вымывание активной 
массы, а следовательно, и сокращ е­
ние срока служ бы  аккумуляторов.

В таблице приведены ориентиро­
вочные реж им ы  подзаряда батарей 
46ТПЖН-550. Они проверены  в экс­
плуатации в зимних и летних усло ­
виях.

Зимой в депо Кандалакша на не­
которых тепловозах ТЭП10 было уста­

новлено напряжение подзаряда рав­
ным 72 в. В таком реж им е подзаряда 
необходимое количество электричест­
ва сообщ алось батарее за 15—  
20 мин. За  это врем я аккум улятор ­
ные батареи полностью  компенсиру­
ют затраты электроэнергии на запуск 
дизеля.

Ток подзаряда стабилизируется 
через 20— 40 мин после запуска ди­
зеля и не превыш ает 20— 22 а. В ак­
кумуляторах наблюдается слабое «ки­
пение» электролита. Причем  несмот­
ря на то, что наружная температура 
воздуха во врем я испытаний доходи­
ла до — 30° С, температура электро­
лита не достигала отрицательных ве­
личин.

Результаты  испытаний позволяю т 
сделать вывод, что выбранный ре­
ж им  подзаряда зимой не ухудшает 
условия запуска дизеля, батарея по­
стоянно заряжена, выкипание элект­
ролита незначительно.

Установлено, что сам ы е сложные 
условия работы батарей 46ТПЖН-550 
в летний период, особенно в районах 
Средней Азии, где температура ок­
руж аю щ его  воздуха достигает +  40+  
+-45° С. Поэтому оптимальные реж и­
мы подзаряда в летних условиях оп­
ределялись на Среднеазиатской 
дороге в депо Каган, где на теплово­
зах 2ТЭ10Л на каж д ую  секцию  бы ­
ло установлено дополнительно по дза 
аккумулятора, а ТРН отрегулирован 
на 72 в. При этом максимальный за­

Напряжение подзаряда, в
Климатические зоны 

страны Температура электролита Ток под­
заряда, а на один 

аккумулятор на батарею

Жаркие районы Летом (от -(-25 до +  45°С) 
Зимой (от +10 до + 2 0 °С )

18— 22
22— 30

1 , 50— 1 , 52 
1 , 52— 1 ,57

69 — 70 
7 0 — 72

Районы с умеренной 
температурой

Летом (от +  1 0 до + 2 5 °С ) 
Зимой (от — 5 до +  10°С)

22— 30 
30 — 40

1 , 6 2 — 1 , 57 
1 ,57 — 1,63

7 0 - 7 2  
72 - 7 5
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рядный ток сразу  после запуска ди­
зеля не превыш ал 10 0  а, минималь­
ный установивш ийся ток через 2 0 —  
40 мин после запуска 16— 18 а. Дли­
тельность запуска дизеля (без учета 
времени прокачки м асла) не превы ­
шала 5— 6 сек.

На тепловозах с напряжением  под- 
заряда 75 в установивш ийся ток под- 
заряда 40— 50 а (см. рис. 2). Зар яд ­
ное напряжение на опытных тепло­
возах 1,49— 1,51 в на аккум улятор , а 
на обычных —  1,62— 1,64 в.

В поездной работе у опытных 
тепловозов на заправку батареи рас­
ходовалось воды 4,15 л в сутки, тогда 
как при обычных режимах эта вели­
чина достигает 13,2 л. М аксимальные 
температуры  электролита в одних и 
тех ж е  условиях эксплуатации на 
опытных тепловозах была +34-Н
ч-35° С, а на серийных + 39ч-42 °С .

Результаты  испытаний показали, 
что при работе щ елочных батарей на 
рекомендованных режимах подзаря- 
да значительно снижается перезаряд

аккумуляторов, уменьш ается расход 
воды и снижается температура 
электролита, а следовательно, повы­
ш ается надежность работы и срок 
служ бы  батарей.

Правильность выбранного режима 
подзаряда щелочных железо-никеле- 
вых батарей мож но определить по 
расходу воды на доливку аккумуля­
торов, который устанавливается 
опытным путем.

И нженеры  В. А. Кошевой, 
Г. Г. Драчев

ф  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф

Правила технической 
эксплуатации

ВОПРОС. Поезд отправляется со станции, на которой 
есть пункт технического осмотра вагонов, на участок с ру­
ководящим уклоном 0,010. Должен ли поезд обеспечиваться 
ручными тормозами из расчета 0,4 оси на каждые 100 т 
веса поезда, как того требует § 221 ПТЭ? (Н . И. Лаферов, 
машинист-инструктор депо Кондрашевская-Новая Донецкой 
дороги.)

Ответ. В  соответствии с требованиями § 221 Правил 
технической эксплуатации железных дорог Союза ССР лю­
бой грузовой поезд, независимо от его веса и категории, 
должен быть обеспечен ручными тормозами из расчета 0,4 
тормозной оси на каждые 100 т веса поезда при отправ­
лении на участок с руководящим спуском до 0,006 вклю­
чительно.

На участках с руководящими спусками более 0,006 
эта норма увеличивается на 0,1 тормозной оси на 100 т ве­
са состава на каждую последующую 0,001 спуска. В  дан­
ном случае надо иметь: 0,4+(10— 6)-0,1=0,8 оси на каждые 
100 т состава. При весе 500 т необходимо иметь 5-0,8=4 
тормозные оси.

Количество ручных тормозов, требуемых на данном уча­
стке сверх единого наименьшего сетевого, т. е. 0,4 тормоз­
ной оси на каждые 100 т веса состава, может заменяться 
ручными тормозными башмаками.

Инж. М. Н. Хацкелевич

Сигнализация

ВОПРОС. Поезд или одиночно следующий локомотив 
принимаются на станцию, оборудованную диспетчерской 
централизацией, по пригласительному сигналу. Нужно ли в 
этом случае обращать внимание на запрещающее показа­
ние маневровых светофоров? (И. М. Гошуренко, машинист 
депо завода им. Дзержинского.)

Ответ. При приеме или отправлении поезда по пригла­
сительному сигналу или по соответствующим разрешениям 
при запрещающих показаниях входного или выходного све­
тофоров дежурный по станции обязан там, где имеются 
маневровые маршруты, составить требуемый маршрут при­

ема или отправления из маневровых маршрутов с откры­
тием маневровых светофоров.

Разрешающее показание маневровых светофоров сви­
детельствует о том, что стрелки в пределах маршрута, 
ограждаемого сигналом, заперты. Машинисты поездов, сле­
дующих мимо этих светофоров, руководствуются только 
показанием пригласительного сигнала или соответствующим 
разрешением, выдаваемым на право проезда входного или 
выходного сигнала с запрещающим показанием.

Такой порядок приема поезда при запрещающем по­
казании входного (маршрутного) светофора может приме­
няться также и в случаях, предусмотренных пунктами «б», 
«в» и «г» § 257 Инструкции по движению поездов и манев­
ровой работе на железных дорогах Союза ССР. (Из ука­
зания Ц Д  и ЦШ  №  418-ЦДТ от 20 мая 1966 г.).

Инж. Л. И. Белинков

Автотормоза

ВОПРОС. Почему при проверке плотности тормозной 
магистрали после ее полной зарядки время снижения дав­
ления в главных резервуарах начинают считать после пер­
воначального понижения его на 0,3 ат, а не 0,5 или даже
1,0 ат? (Я . П. Тимченко, машинист депо Запорожье I I  
Приднепровской дороги).

Ответ. Сжатый воздух, подаваемый компрессорами в 
главные резервуары, имеет высокую температуру. После 
прекращения работы компрессора воздух в главных ре­
зервуарах остывает и давление в них понижается пример­
но на 0,3 ат. Поэтому при проверке плотности тормозной 
сети поезда замер времени снижения давления в главных 
резервуарах на 0,5 ат должен производиться после пре­
кращения работы компрессоров и остывания воздуха, т. е. 
после уменьшения давления в главных резервуарах не ме­
нее чем на 0,3 ат. Проверку плотности тормозной сети поез­
да можно производить и после более глубокого уменьше­
ния давления в главных резервуарах на 0,5 ат и более.

Известно, однако, что проверку плотности тормозной 
магистрали производят при неработающих компрессорах. 
Поэтому на тепловозах, где регуляторы давления имеют 
перепад 7,5—8,5 ат, проверку плотности тормозной магист­
рали после уменьшения давления в главных резервуарах 
более чем на 0,5 ат выполнить невозможно.

Инж. Н. П. Коврижкин
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#  ЗА РУБЕЖОМ

Э Л Е К Т Р

в Чехословацкой

|~ ратские взаимоотнош ния и това- 
рищ еское сотрудничество Чехо­

словакии и Советского С ою за нашли 
свое отражение в тесных эконом иче­
ских связях , установившихся м еж д у 
нашими странами. За  последние 10 
лет чехословацкой пром ыш ленно­
стью  поставлено в Советский С ою з 
более 2 500 магистральных и про­
мыш ленных электровозов и теплово­
зов. В этой работе чехословацких 
трудящ ихся больш ая роль принадле­
ж ит коллективу пльзенских заводов 
«Ш кода» им. В. И. Ленина, которые 
являю тся поставщ иками в Советский 
С ою з магистральных пассажирских 
электровозов.

Крупнейш ее чехословацкое пред­
приятие —  заводы  «Ш кода», получив­
ш ее ш ирокую  м ировую  известность,—  
основано более века назад —  в 
1859 г. М ногие годы из их цехов вы ­
ходили на ж елезнод орож ны е пути 
первоклассные магистральные паро­
возы, а в 1927 г. здесь начали изготов­
лять электровозы . П ервы е электро­
возы, работаю щ ие на постоянном то­
ке напряжением  1 500 в, имели м ощ ­
ность 1 560 квт, м аксимальную  ско­
рость 90 .км/ч. До недавнего времени 
первенцев завода «Ш кода» м ож но 
было видеть на П раж ском  узле, где 
они с успехом выполняли м аневровую  
работу.

Начиная с 1948 г., заводы «Ш ко ­
да» приступили к вы пуску откаточных 
промышленных электровозов двух ти­
пов: четырехосных и шестиосных
мощ ностью  500 и 1 560 квт со сцеп­
ным весом  64 и 150 т соответственно.

Больш ая часть из них была по­
ставлена в Советский Сою з. Эл ектр о ­
возы со сцепным весом  64 т работа­
ют на открытых угольных разработках 
в Чехословакии.

Богатый технический опыт, м ощ ­
ная электротехническая база заводов 
и наличие квалифицированных кадров 
позволили в 1958 г. организовать про­
изводство магистральных электрово­
зов постоянного тока типа 12Е. После 
испытаний в Польш е (в то врем я в 
ЧССР электрификация первого участ­
ка только заканчивалась) было нача­
то серийное производство их, а вы ­
пуск паровозов был прекращ ен.

За  производством четырехосных 
пассажирских электррвозов постоян­

*

0 В 0 3 0 С Т Р 0 Е Н И Е
Социалистической Республике

ного тока для чехословацких ж ел е з ­
ных дорог последовал выпуск и гру­
зовых шестиосных типов 31Е и 59Е.

Заводы  «Ш кода» одними из пер­
вых начали в сотрудничестве с пред­
приятием ЧКД-Прага заниматься раз­
работками и постройкой электрово­
зов переменного тока, причем проек­
тирование их велось в соответствии 
с техническими параметрами, реко ­
мендованными О С Ж Д . У ж е  в 1959—  
1960 гг. были выпущ ены первые че­
тыре образца четырехосных машин: 
два из них —  с игнитронными вы пря­
мителями и реостатным торм озом  и 
других два —  с кремниевыми вы пря­
мителями. На основании этих о браз­
цов и было налажено в 1962 г. се­
рийное производство электровозов 
переменного тока типа 42Е с игнитро­
нами. Они были поставлены в Болга­
рию  и впоследствии по заказу бол­
гарских ж елезны х дорог модернизи­
рованы  —  вместо игнитронов на них 
установлены крем ниевы е выпрямите­
ли.

Начало поставок электровозов в 
С С С Р  относится к 1957 г., когда для 
советских железны х дорог изготовили 
два образца четырехосных электрово­
зов постоянного тока, получивших 
обозначение ЧС1 (заводской тип 24Е). 
П осле проведения в Советском  С ою ­
зе обширных и успешных испытаний

У Д К  621.335.2.002(437)

этих двух образцов, прошедших при 
участии специалистов завода, в ЧС С Р  
был размещ ен заказ на 10 0  электро­
возов этого типа. Заказ был выполнен 
в 1959— 1960 гг. и электровозы  ЧС1 
(заводской тип 41Е) начали эксплуати­
роваться на М осковской, Ю ж н ой  и 
О ктябрьской  дорогах.

В связи  с необходимостью  повы­
сить мощ ность мы  разработали более 
мощ ный тяговый двигатель, который 
использован во второй серии четы ­
рехосных электровозов Ч С З  (завод­
ской тип 29Е). О дноврем енно на этой 
серии применена система передачи 
крутящ его момента от якоря тяго­
вого двигателя к движущ ей оси через 
шарнирную  м уф ту «Ш кода», которая 
в дальнейшем стала устанавливаться 
на всех выпускаемых заводами пас­
сажирских электровозах.

Непрерывный рост пассажирских 
перевозок, повышение скоростей и 
весов поездов потребовали разработ­
ки более мощ ного скоростного ш ес­
тиосного электровоза. Уместно на­
помнить, что успеш ном у сотрудниче­
ству заводов «Ш кода» и М инистер­
ства путей сообщ ения С С С Р  постоян­
но способствует рекомендация С ове­
та Эконом ической Взаимопомощ и 
социалистических стран о специали­
зации чехословацкой промыш ленно­
сти на пассажирских электровозах и

На снимке: митинг на электровозостроительном заводе объединения «Шкода»
им. В. И. Ленина, посвященный передаче советским железным дорогам тысячного 
электровоза
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Четырехосный электровоз переменного тока (верхнее фото) типа 
46Е с маркой «Ш кодаэ водит поезда на железных дорогах Болга­
рии. Конструкционная скорость электровоза ЧС4 (нижнее фото) 
160 км/ч, мощность 5100 квт. Немногие серийные пассажирские 

электровозы обладают такими характеристиками

поставке их в другие социалистиче­
ские страны. Это  дало возможность 
заводам  «Ш кода» уделять необходи­
м ое внимание потребностям  других 
социалистических стран, и в первую  
очередь Советского Сою за, и соз­
дать специализированное производст­
во, способное обеспечить высокий 
уровень электровозостроения.

46

В 1961 г. в С С С Р  поставлены два 
образца шестиосных электровозов 
постоянного тока 3 000 в серии ЧС2 
(заводской тип 25Е). Проведенные 
Всесою зны м  научно-исследователь­
ским институтом ж елезнодорож ного 
транспорта М П С  С С С Р  испытания 
этих локомотивов и полученные за­
мечания опытных машинистов и об ­

служиваю щ его персонала мы учли 
при подготовке технической доку­
ментации для серийного выпуска.

В настоящ ее врем я ЧС2 (завод­
ской тип 34Е и 53Е) является основ­
ным пассажирским электровозом по­
стоянного тока на ж елезных дорогах 
СС СР. Электровозы  этой серии —  од­
ни из самых мощ ных и быстроходных 
электровозов постоянного тока 
3 000 в, изготавливаемых крупными 
партиями. О собенно приятно отме­
тить, что они водят пассажирские по­
езда со скоростью , достигающей 
160 км/ч, на таком участке, как М ос­
ква —  Ленинград, это позволило до­
вести среднюю  эксплуатационную 
скорость до 135 км/ч. Д ве  машины 
этой серии (ЧС 2 М) снабжены переда­
чей, рассчитанной на максимальную  
скорость порядка 210 км/ч. П рове­
денные испытания этих локомотивов 
дали необходимую  информацию для 
перехода к дальнейш ему повышению 
скоростей.

На основании опытных четырех­
осных электровозов типа 39Е и ш ес­
тиосного типа 32Е с кремниевыми вы ­
прямителями для советских ж ел е з­
ных дорог в 1964 г. построен первый 
шестиосный электровоз серии ЧС4 
(мощ ность 5 100 квт, скорость 160 
км/ч, вес 123 т) с кремниевыми выпря­
мителями завода ЧКД-Прага. На ж е ­
лезных дорогах С С С Р  эксплуатирует­
ся около 20 0  электровозов серии 
ЧС4. Этот тип является основным пас­
сажирским  электровозом , предназ­
наченным для будущих поставок в 
Советский Сою з. На ЧС4 применены 
бесчелю стны е буксы, полнее исполь­
зован габарит советских дорог, что 
позволило выполнить кузов локом о­
тива более высоким и удобным для 
размещ ения электрического обору­
дования. На электровозах этой серии 
внедрены бесконтактное зарядное 
устройство и дифференциальная за ­
щита от боксования.

П ом им о мощных промышленных 
и магистральных электрических локо ­
мотивов, на заводах «Ш кода» разра ­
ботан специальный тяговый подвиж ­
ной состав. Представляет интерес 
конструкция электровоза с нагрузкой 
от оси на рельс 1 2  т.

Д ля пригородного и м еж дуго ­
родного сообщ ения разработан четы ­
рехосный электропоезд на 3 000 в. 
Половина осей поезда —  движущ ие, 
что позволяет получить ускорение 
0,7 м/сек2 и осущ ествлять эф ф ектив­
ное рекуперативно-реостатное тор­
м ожение. Полы  в вагонах расположе­
ны на высоте 0,5 м  от головки рель­
са. Это  дает возм ожность произво­
дить посадку пассажиров с низких 
платформ. Следовательно, эконом ят­
ся средства при подготовке к электри­
фикации участков. М ощ ность элек­
тропоезда 1 480 квт, максимальная 
скорость 10 0  км/ч.
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Д альнейш ее развитие магист­
ральных электровозов определено 
постоянно растущ ими требованиями 
ж елезны х  дорог к повыш ению  м ощ ­
ности локомотивов, улучш ению  их хо­
довых свойств, росту скоростей, внед­
рению  автоматизации процессов 
управления, созданию  улучш енных 
условий работы  для обслуж иваю щ е­
го персонала, снижению  объем ов 
ремонта и т. п.

Д ля разработки технических ре ­
шений этих новых требований на 
электровозостроительном  заводе 
«Ш кода» созданы научные и иссле­
довательские группы, которы е раз­
рабатываю т проекты  конструкций но­
вых схем и узлов и проводят испы­
тания перед их использованием на ло­
комотивах.

Группы тесно сотрудничаю т со 
специалистами других заводов пред­
приятия и особенно с нашим Ц ен ­
тральным  научно-исследовательским 
институтом. Институт разрабатывает 
общ ие вопросы  использования новых 
сплавов металлов (как литых, так и 
катаных), вопросы, связанны е со 
сваркой, терм ической обработкой, 
усталостной прочностью , деф ек­
тоскопией и т. д.

Д ля испытаний электрического 
оборудования на электротехническом 
заводе предприятия «Ш кода» созда­
на лаборатория с зам кнуты м  энерге­
тическим циклом на мощ ность до 
5 ООО квт. Лаборатория проводит ис­
пытание отдельных агрегатов на наг­
рев, осущ ествляет коммутационные 
испытания, и в режимах короткого 
замыкания, изучает долговечность 
работы  деталей. Эти работы позво­
ляю т испытывать все основное элек­
трическое оборудование до его по­
становки на локомотив.

Опытные электровозы  проходят 
проверку на испытательном кольце 
чехословацких ж елезны х дорог. На 
нем уж е  производились испытания 
со скоростями до 200 км/ч. На коль­
це сущ ественно сокращ ены сроки 
комплексных испытаний, ранее про­
водившихся на линии. Кр ом е того, по­
выш ено их качество, так как различ­
ные типы локомотивов испытываются 
при сравнимых условиях.

Чтобы  поддерживать высокий 
технический уровень, на предприя­
тии постоянно реш аю т проблем ы  их 
соверш енствования. Одним из важ ­
ных показателей, характеризующ их 
уровень технологии, служит удель­
ный вес на единицу мощности. Для 
иллюстрации прогресса в той обла­
сти м ож но привести такие цифры. 
М ощ ность электровоза, построенного 
в 1953 г., была 2 350 квт, а его вес 
80 т. Вес ЧС4 при мощности в 2,2 ра­
за больш ей лишь на 54% выше.

Ещ е значительнее успехи достиг­
нуты при постройке тяговых двига­
телей. Внедрение силиконовых лаков,

допускающ их рабочие температуры  
активных масс выш е 200° С, дало во з­
м ож ность р езко  увеличить использо­
вание активных материалов.

На всех пассажирских электрово­
зах объединения «Ш кода» с самого 
начала установлены тяговые двигате­
ли с опорной рамной подвеской. Для 
передачи крутящ его момента от тя­
говых двигателей к осям  служат гиб­
кие муф ты . На большинстве локом о­
тивов смонтированы шарнирные м уф ­
ты собственной конструкции, р азм е­
щ аем ые в полости якоря. Более 
8 000  тяговых двигателей, успешно 
эксплуатирующ ихся, доказали высо­
кую  надежность шарнирных муф т ти­
па «Ш кода».

Характерным элементом чехосло­
вацких электровозов является четы ­
рехцилиндровый пневмодвигатель с 
У-образно расположенными цилинд­
рами для привода главного контрол­
лера. Его использование сущ ественно 
упростило управление локомотивом.

На локомотивах переменного то­
ка 25 кв, 50 гц применяется вы соко ­
вольтное регулирование. П ереклю ча ­
тель ступеней также приводится в 
действие пневмодвигателем. М ожно 
было и дальш е перечислять интерес­
ные с технической и эксплуатацион­
ной точек зрения устройства, установ­
ленные на чехословацких электрово­
зах. Но вместо этого остановимся на 
перспективах развития отрасли.

Соверш енно новым является 
оборудование для гидропневматиче­
ского подвешивания колесных пар 
тележек, которое, кром е очень хо­
роших демпферных и пружинящ их 
свойств, позволяет достичь непре­
рывного выравнивания осевых давле­
ний всего электровоза независимо от 
силы тяги на сцепке. Уникальная воз­
душная подушка использована для 
осевых давлений порядка 2 0  т.

Второй новинкой в ходовой части 
локомотива явится первичное рес­
сорное подвешивание с применением 
только резино-металлических блоков 
без каких-либо пружин. Как показа­
ли испытания, долговечность деталей 
такого подвешивания в эксплуатации 
обеспечивает пробег электровоза от 
заводского до заводского ремонта.

Весьма перспективным является 
применение выпрямительных устано­
вок с управляемыми вентилями в це­
пях питания вспомогательных машин 
постоянного тока. Такие установки в 
настоящ ее врем я испытываются в эк­
сплуатации. Управляем ы е вы прями­
тельные установки обеспечйваю т по­
стоянную  скорость вращ ения венти­
ляторов независимо от колебаний на­
пряжения в контактном проводе и 
дают возможность регулировать м ощ ­
ность вентиляции в зависимости от 
действительной нагрузки. При этом 
в схеме управления использую тся 
бесконтактные элементы, требую щ ие

минимального ухода за ними в эк­
сплуатации. Испытывается также уста­
новка с управляем ы м и вентилями в 
цепи тяговых двигателей. Назначение 
ее  —  улучш ение условий трогания с 
места и работы при колебаниях на­
пряжения в контактном проводе.

Сейчас строится опытный элек­
тровоз ЧС4 с реостатным торм ож ени­
ем  мощ ностью  5 000 квт. При макси­
мальной скорости 160 км/ч до полной 
остановки требуется путь длиной 
1 000 м. Возбуж дение тяговых двига­
телей при торможении будет осущ е­
ствляться от тиристорного преобра­
зователя. Значит, появится во зм о ж ­
ность плавно регулировать торм оз­
ную силу во всем  скоростном диапа­
зоне.

На электровозе ЧС2 планируется 
также применить мощ ный (4 500 квт) 
электрический тормоз. Часовая мощ ­
ность возрастет с 4 200 до 4 600 квт. 
Вместо моторгенератора, к. п. д. ко ­
торого сравнительно низок, будеГ 
применен импульсный преобразова­
тель на тиристорах. Д ля возбуж дения 
двигателей намечается использовать 
электроэнергию , генерируем ую  тяго­
выми двигателями.

В настоящ ее вр ем я вводится в 
обы чную  эксплуатацию электровоз 
переменного тока, снабженный тирис­
торными преобразователям и и тяго­
выми двигателями с независимым воз­
буждением . Этот прогрессивный спо­
соб управления допускает бесконтакт­
ное исполнение силовой схемы. Один 
тиристорный преобразователь пред­
назначен для регулирования тока 
якоря, а другой, меньш ей мощ но­
сти, —  для обмоток возбуждения. Ре ­
версирование, регулирование поля в 
реж им е тяги и тормож ения осущ е­
ствляется с помощ ью  преобразовате­
ля для возбуж дения. Чтобы  достиг­
нуть наибольш его ослабления тока, 
тяговые двигатели выполнены с ком ­
пенсационной обмоткой. Будут также 
испытываться элементы  автоматиче­
ского управления.

В стадии изучения находится сей­
час проект электровоза для скорос­
тей до 20 0  км/ч, на котором  будут 
установлены двигатели м ощ ностью  
1 000  квт на одну ось.

В ф еврале 1969 г. представите­
лям  советских ж елезны х дорог бы л 
торжественно передан тысячный пас­
сажирский электровоз. Это  вы сокое 
доверие, проявляем ое советскими 
железны м и дорогами к продукции 
завода «Ш кода», носящ его имя ге­
ниального В. И. Ленина, обязы вает 
нас и впредь поставлять электрово­
зы  с высокими технико-экономиче­
скими показателями.

М . Опиал,
главный инженер электровозо­

строительного завода 
объединения «Шкода» 

им. В. И. Ленина
г. Плзень
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э п е н т р и ч е с н а я  и  т е п л о в о з н а я

РЕФЕРАТЫ 
СТАТЕЙ, 

опубликованных 
в №  10 за 1970 г.

У Д К  621.33 +  625.28
Ф у ф р я н с к и й  Н. А . Основные направления разви­

тия электрической и дизельной тяги «Электрическая и теп­
ловозная тяга» №  ''О, 1967 г.

На ж елезны х дорогах нашей страны продолжается 
плановая реконструкция средств тяги. С ейчас электровозы  
и тепловозы  выполняю т 96,3% всего грузооборота на 
сети. В настоящ ей статье кратко рассматриваю тся пер­
спективы развития новых видов тяги, пути дальнейшего их 
соверш енствования.

У Д К  656.2:658.38
Сетевая школа передового опыта содержания и ре­

монта электроподвижного состава «Электрическая и теп­
ловозная тяга» №  10, 1970 г.

Представлены основные выступления участников 
ш колы  на Ю го-Восточной дороге. В них затронуты 
вопросы  технологии деповского ремонта, внедрения по­
точных линий, научной организации труда, береж ного  рас­
ходования материальных ресурсов.

У Д К  625.282.004Д:658.38
О л ь х о в и ч  В. В. Завершая последний год пятилет­

ки... «Электрическая и тепловозная тяга» №  10, 1970 г.
Накануне знаменательной даты —  100-летия со дня 

рож д ения В. И. Ленина —  коллективу локомотивного депо 
Коканд была вручена Ленинская ю билейная почетная гра­
мота Ц К  КП С С , П резидиума Верховного Совета С С С Р , 
Совета М инистров и ВЦ С П С . О  делах и опыте этого кол­
лектива рассказы вает в своей статье начальник депо
А. А. О льхович.

У Д К  621.335.2.025.061.004.68
М е л и х о в  В. Л. Изменения электрической схемы 

электровоза, серии ВЛ80К. «Электрическая и тепловозная 
тяга» №  10, 1970 г.

В  электрическую  схему электровозов ВЛ80К внесены 
изм енения с целью  повыш ения их эксплуатационной на­
дежности. Приведено описание изменений.

У Д К  625.282— 843.6— 71 "324
Ж у р а в л е в  В. И. Особенности эксплуатации холо­

дильников тепловоза 2ТЭ10Л зимой. «Электрическая и 
тепловозная тяга» №  10, 1970 г.

Статья содержит полезные практические советы  и 
рекомендации маш инистам по эксплуатации и регулиров­
ке зимой холодильников тепловозов 2ТЭ10Л.

У Д К  625.282— 843.6— 714.669.71
Б у р к о в  В. В., М  у х а м  е т ш и н X.  X., К о л о с  С. С., 

К о н о н о в  Р. Н., К  у п р и е н к о О.  Г., М о р о з о в  В. И. 
Алюминиевые радиаторы секционного типа. «Электриче­
ская и тепловозная тяга» №  10, 1970 г.

А втор ы  статьи подробно знаком ят читателей с досто­
инствами алюминиевых радиаторов секционного типа.

У Д К  625.2— 592(621.335.42 +  625.285— 843.6)
С у  г а к  П. А . О бслуживание автореж им ов тор­

м ож ения на вагонах электро- и дизель-поездов. «Эл ек ­
трическая и теплоьсзная тя :а»  №  10, 1970 г.

Гр узовы е авторежим ы , устанавливаемые на вагонах 
электро- и дизель-поездов, регулирую т силу нажатия тор­
мозных колодок. О  недостатках конструкции отдельных 
узлов этих приборов и мерах по их ликвидации и расска­
зы вается в публикуемой статье.
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ф  Справочные данные

Схемы выпрямления переменного тока 
и соотношения электрических величин в них

В силовых схемах и цепях управления современного подвижного состава широко 
используются полупроводниковые выпрямители. Предлагаемая таблица, составленная 
инженером ВЭЛ Н И И  В. И. Покромкиным, окажет помощь локомотивным бригадам при 
изучении схем электровозов, тепловозов, электро- и дизельпоездов. В ней приводятся 
различные схемы выпрямления, кривые напряжений и соотношения электрических 
величин.

В таблице приняты следующие обозначения: Иа — среднее значение выпрямлен­
ного напряжения при холостом ходе; И2 — эффективное значение вторичного напряже­
ния трансформатора (фазное); 1Л0б — амплитудное значение обратного напряжения на 
вентиле; 1а— среднее значение выпрямленного тока нагрузки; 1В — эффективное значе­
ние тока через вентиль; 1в.ср — среднее значение тока через вентиль; Ки, Кт — коэф­
фициенты использования вентилей соответственно по напряжению и току; К ф — коэффи­
циент формы выпрямленного напряжения; 12 — эффективное значение тока вторичной 
обмотки трансформатора. Во всех схемах соединений, кроме однофазной однополупери- 
одной, соотношения электрических величин даны: в числителе для активной и в знаме­
нателе для индуктивной нагрузок.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



30 коп.

ПРИОБРЕТАЙТЕ И ВЫВЕШИВАЙТЕ 
НА ВИДНЫХ МЕСТАХ 
КРАСОЧНЫЕ ПЛАКАТЫ 
ПО ТЕХНИКЕ БЕЗОПАСНОСТИ, 
ВЫПУЩЕННЫЕ ИЗДАТЕЛЬСТВОМ 
«ТРАНСПОРТ»

ИСПРАВНОСТЬ АВТОСЦЕПКИ

И Н Д Е К С

71103

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru




