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• Ударники девятой пятилетки

ПР АВ ОФЛАНГ ОВ ЫЙ  

ТУЛЬСКИХ МАШИНИСТОВ

У привокзальной площади Тулы на 
городской Доске почета среди 

фотографий героев трудовых будней 
девятой пятилетки есть портрет ма­
шиниста электровоза Якова Михайло­
вича Мурлычева. Спокойное молодое 
лицо, плотная шевелюра, вниматель­
ный взгляд . На форменном пиджа­
ке — орден Ленина, медали , значок 
«Почетному железнодорожнику».

Направляясь в партком локомотив­
ного депо, я невольно обратил вни­
мание на красочный стенд с показа­
телями работы локомотивных бригад 
за каждый месяц. Против фамилии 
Мурлычева они были наилучшими и 
по числу проведенных поездов, и по 
экономии электроэнергии.

В парткоме произошла наша пер­
вая встреча с Яковом Михайловичем. 
Он лишь несколько часов назад вер­
нулся из очередной поездки. И хотя 
лицо его выглядело таким же моло­
дым, как на фотографии , по лучикам 
морщин, по легкой седине на висках 
нетрудно было понять, что человеку 
уже за сорок, что он немало пора­
ботал на своем веку. На традицион­
ный вопрос: как дела , как поездка? 
Мурлычев ответил сдержанно :

— Да вроде бы нормально —  А 
потом, видимо, что-то припомнив, ши­
роко улыбнулся:

—  Помощник мой, Николай Кукуш ­
кин— отличный парень. И грамотный, 
и расторопный. С таким напарником 
и в трехсоткилометровом рейсе, как 
мы сейчас отмахали от Орехово-Зуе- 
во, полный порядок будет. Да и 
нельзя нам иначе. Ведь с нас спрос 
особый.

Говоря это, Яков Михайлович имел 
в виду инициативу, с которой высту­
пили туляки на Московской дороге : 
не иметь ни одной локомотивной 
бригады, пережигающей электроэнер­
гию. И он показывает в этом пример.

Чтобы добрый почин не остался 
лишь благим намерением, чтобы до­
биться желаемого результата , в ко­
роткие сроки руководство и парт­
организация депо позаботились об 
организации школы передового опы­
та. Занятия в ней проводят опытные 
машинисты-инструкторы. К каждому 
бывалому машинисту прикрепили тех, 
у кого с экономией электроэнергии 
дело явно не ладилось. Вот и Яков 
Михайлович еще в прошлом году 
взял шефство над молодым маши­
нистом Л. В. Домаревым .

У начальника депо я поинтере­
совался, какие успехи подопечного 
Мурлычева. Сведения об экономии

электроэнергии у Виталия Андрееви­
ча Филатова были под рукой:

—  В начале прошлого года Дома- 
рев имел перерасход, но в конце 
года он покрыл его и даже закончил 
год с экономией. А  за первый квар­
тал этого года на его счету уже бо­
лее 4000 киловатт-часов сэкономлен­
ной электроэнергии . Так что резуль­
таты шефства, как говорится, налицо.

Примеру Якова Михайловича, 
взявшегося помочь товарищу, после­
довали многие опытные машинисты. 
И если еще совсем недавно в депо 
около сорока процентов локомотив­
ных бригад имели перерасход элект­
роэнергии, то теперь таких остались 
единицы.

Так уж повелось, что в последнее 
время заботой всех машинистов депо 
стали большегрузные поезда. И здесь 
пример другим  также подает М урлы­
чев.

—  Очень важно,—  говорит Яков 
Михайлович,—  постоянно поддержи­
вать контакт с диспетчерской служ ­
бой. И у нас стало правилом заклю ­
чать с диспетчерским аппаратом со­
циалистические договоры на вожде­
ние большегрузных поездов. Нам 
охотно идут навстречу, помогают и 
дежурный по отделению Н. В. Родио­
нов, и участковый диспетчер В. Евсе­
ев, и маневровый диспетчер А . Ш а­
лимов. Собственно, весь диспетчер­
ский аппарат.

Секретарь партбюро цеха эксплуа­
тации Алексей Семенович Козлов 
говорит:

—  У нас в депо немало хороших 
машинистов. Но все-таки за многими 
из них можно припомнить какие- 
либо в прошлом просчеты в работе, 
нарушения. А вот Мурлычев уже 
семнадцать лет водит локомотивы , 
и за все это время у него не было 
ни одного случая брака в работе.

Более четверти века назад , почти 
подростком пришел Мурлычев в ло­
комотивное депо Тула. Начинал он 
кочегаром на паровозах. Кому дове­
лось поработать в этой должности , 
тот знает, как нелегко ему при­
ходилось. Многое переменилось 
с тех пор, да и сам Яков Михай­
лович давно уже осуществил свою 
мечту —  быть на правом крыле локо­
мотива. Уже управляет электровозом . 
Окончил техникум , обучил немало 
молодежи. Правда, и теперь порой 
приходится не легче , чем в те дале­
кие годы . Это только с первого взгля­
да кажется , что вести локомотив куда 
легче , чем быть кочегаром . А сколько

Я. М. Мурлычев

нервного напряжения, ни на кого не 
переложимой ответственности тре­
буется буквально в каждой поездке!

Безупречный и самоотверженный 
труд Мурлычева отмечен высокими 
наградами Родины. Когда проходил 
XX I V  съезд нашей партии, коммунис­
ты Тульской области послали Якова 
Михайловича своим делегатом на 
всесоюзный партийный форум ,

В начале этого года собирался 
партийный актив Тульского и Рязан­
ского отделений Московской дороги. 
Коммунисты обсуждали , как успешнее 
выполнить задания третьего , решаю­
щего года пятилетки. На партактиве 
свое слово сказал и Яков Михайлович. 
Его рубежи —  провести в текущем 
году 75 большегрузных поездов и пе­
ревести в них дополнительно 9,5тыс.т 
грузов . Сэкономить не менее 
48 тыс. квт ч электроэнергии и на 
сэкономленной энергии ежекварталь­
но проводить два большегрузных 
состава. Он вызвал на социалистиче­
ское соревнование рязанского маши­
ниста Николая Иванеева.

Обязательства у Мурлычева не 
расходятся с делом . Уже за первый 
квартал он провел 34 большегрузных 
состава, перевезя в них дополнитель­
но 4900 т народнохозяйственных гру­
зов и сэкономил около 25 тыс. квт ч 
электроэнергии.

У Якова Михайловича немало об­
щественных дел : он заместитель сек­
ретаря партбюро цеха эксплуатации, 
общественный машинист-инструктор. 
Забот у него хватает.

—  В этом году мой помощник Ни­
колай Кукушкин будет сдавать экза­
мены на право управления локомоти­
вом. Стараюсь помочь.

Во всем старается Яков Михайло­
вич —  в работе, учебе, во всех делах. 
Трудится без устали, полностью отда­
вая себя служению Родине, Коммуни­
стической партии, членом которой 
является, считая это большой честью.

Ник. Ефремкин

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ЭФФЕКТИВНЕЕ ИСПО ЛЬЗОВАТЬ
ЭНЕРГЕТИЧЕСКИЕ РЕСУРСЫ!

За счет применения более экономичных режимов вождения 
поездов, повышения эффективности рекуперативного тормо­
жения рачительного использования топливно-энергетических 
ресурсов сэкономить в текущем году против установленных 
норм не менее 900 миллионов киловатт-часов электроэнергии 
и 130 тысяч тонн условного топлива.

(И з социалистических о б язатель ств  работников 
ж елезн одорож н ого  тран сп орта  о досрочном вы полнении 

н ародн охозяй ствен ного п лан а  на 1973 год ).

Пролетарии всех  стран, соединяйтесь!

Ежемесячный
массовый

производственно-технический 
журнал 

орган Министерства 
путей сообщения СССР

МАЙ 1973 г.
ГОД ИЗДАНИЯ 
СЕМНАДЦАТЫЙ (Ш)

З а прошедшие два года девятой пятилетки на 
железнодорожном транспорте успешно вы­

полнено задание по экономии топливно-энерге­
тических ресурсов. Только на тягу поездов сбе­
режено 1600 млн. квт-ч электрической энергии и 
350 тыс. т дизельного топлива. З а  это время 
удельный расход всех энергоресурсов (в пересче­
те на условное топливо) на 10 тыс. ткм брутто 
снижен на 13,5% вместо 8,5%, намеченных по 
плану. Росту экономии способствовало примене­
ние усовершенствованных видов тяги, улучшение 
организации перевозочного процесса, увеличение 
эффективности рекуперативного торможения, по­
вышение квалификации локомотивных бригад и 
широкое внедрение передового опыта. Н а 1973 г. 
железнодорожному транспорту установлены бо­
лее напряженные нормы расхода энергоресурсов. 
К этим нормам намечена дополнительная эконо­
мия—не менее 1% дизельного топлива и 2% 
электрической энергии. Несмотря на сложность 
решения поставленной задачи, за пять месяцев 
текущего года работниками транспорта уже сбе­
режено 450 млн. квт • ч электроэнергии и 100 тыс. т 
условного топлива. Достигнутые результаты не 
являются пределом, так как  в этом направлении 
имеются еще значительно не использованные ре­
зервы. Подсчитано, например, что если каждый 
машинист, применяющий рациональные приемы 
вождения поездов, сэкономит за поездку 1 % топ­
лива, то это дает возможность на сети дорог про­
вести 400 поездов сверх плана в сутки.
• Экономия топлива и электроэнергии является 
главным показателем мастерства машинистов, 
среди которых много замечательных новаторов. 
Это — тепловозники Б. Ф. Громов и А. А. Уханов 
(депо Вологда), И. М. Л омаев  и А. П. Юминов 
(депо Красноуфимск), И. М. Кириченко (депо 
Осяова), В. В. Якин (депо ГХопасная), обеспечи­
вающие экономию горючего от 15 до 30 т в год.

Лучшие электровозники В. Н. Степанюк (депо 
Х арьков-О ктябрь) , С. Е. Яцков (депо им. И льи­
ча),  В. А. Фомичев (депо О ктябрьск),  И. А. Б е­
ляев (депо Горький-Сортировочный), П. Е. Л о к ­
тев (депо М алоярославец),  В. А. Егоров (депо. 
Я рославль-Главны й). Все они ежегодно экономят 
до 50 тыс. квт-ч электроэнергии, что составляет 
4—5% выше норм. Передовые машинисты, как 
правило, обладаю т глубокими знаниями кон­
струкции локомотива, способны быстро выбрать 
наиболее экономичный режим ведения поезда. 
Они постоянно находят новые методы труда, со­
вершенствуют технику вождения поездов. К со­
жалению, около 15% локомотивных бригад еще 
не выполняют заданные нормы удельного расхо­
да энергоресурсов, что ежегодно приводит к по­
терям 100 млн. квт-ч электроэнергии и 20 тыс. т 
топлива. Д л я  повышения их мастерства следует 
активнее пропагандировать и внедрять эффектив­
ные методы вождения поездов. В этом случае ре­
шающее значение долж ны  иметь школы передо­
вого опыта. Во многих локомотивных депо (Во­
логда, Ярославль-Главный, Рыбное, Елец) регу­
лярно проводится работа по улучшению режимов 
вождения поездов.

В аж ны м фактором, резервом экономии элект­
роэнергии продолжает оставаться рекуперация. 
В настоящее время рекуперативное торможение 
применяется на полигоне почти 3200 км постоян­
ного и 200 км переменного тока. В текущем году 
предусмотрено в целом но сети дорог обеспечить 
возврат энергии за  счет рекуперации в размере 
760 млн. квт-ч, что почти на 10% выше плаиа 
прошлого года. Д л я  этого потребуется освоить 
возврат энергии в сеть на участках Симферо­
поль — Севастополь, Курган — Свердловск, О ре­
хово — М алоярославец , Лосиноостровская — 
Александров — Поворово; улучшить техническое 
состояние рекуперативного оборудования и в пер-
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вую очередь за счет полного выполнения плана 
ремонта возбудителей на заводах  ЦТВ Р; повы­
сить надежность устройств энергоснабжения; 
обеспечить устойчивость работы инверторов и 
других поглощающих устройств; расширить при­
менение параллельного соединения контактной 
сети смежных путей. Необходимо такж е продол­
ж ать  совершенствование учета возвращаемой 
энергии рекуперации с помощью вторых счетчи­
ков, установленных на электровозах.

Известно, что в общий расход электроэнергии, 
предназначенной на тягу поездов, входят ее поте­
ри в устройствах энергоснабжения. З а  последние 
годы эта величина несколько уменьшилась, одна­
ко она все еще значительна. Работниками энерго­
снабжения в 1973 г. проводятся мероприятия, н а ­
правленные на снижение этих потерь. В связи с 
этим широко внедряются полупроводниковые 
преобразователи (особенно лавинные вентили), 
устройства для автоматического регулирования 
напряжения и многое другое.

В третьем году пятилетки интенсивно ведут­
ся работы по сооружению и вводу в действие про­
межуточных тяговых подстанций, монтажу по­
стов секционирования контактной сети, включе­
нию в эксплуатацию установок компенсации 
реактивной мощности.

Успех экономии топлива и электроэнергии во 
многом определяется техническим состоянием л о ­
комотивов. Применение крупноагрегатного мето­
да ремонта, создание поточных линий, организа­
ция сетевого планирования, внедрение научной 
организации труда — все это повышает эконо­
мичность и надежность работы локомотивов в 
эксплуатации. В результате количество порч ло ­
комотивов в пути и число заходов на внеплано­
вый ремонт сократилось. В целях улучшения тех­
нического состояния локомотивов в передовых 
депо применяют методы объективного контроля 
за  состоянием отдельных узлов и агрегатов. 
Это — диагностика состояния дизель-генератора 
тепловозов методом безреостатных испытаний, 
виброакустичестаие методы диагностики отдель­
ных агрегатов и сопряжений дизеля, приборы для 
отыскания замыканий в электрических цепях 
управления локомотивом, дефектоскопия деталей 
подвижного состава. Проверками установлено, 
что, например, основным фактором, отрицатель­
но влияющим на экономичность дизелей 2Д100 
и 1 ОД 100, является занижение уровня мощности,' 
перераспределение цилиндровых нагрузок и н а ­
рушение их стабильности.

В настоящее время контроль технического 
состояния дизель-генераторной установки тепло­
воза производится на реостатных испытаниях. 
В период между ними изменение параметров ди­
зель-генераторов не проверяется, между тем, не­
которые установки имеют в эксплуатации зан и ­
женную мощность на 100 квт и более, что приво­
дит к значительному увеличению расхода ди­
зельного топлива. Внедренный во многих локо-

, 2  ( -

мотивных депо Ю жной дороги метод технической I 
безреостатной диагностики позволил предупреж-1 
дать нарушение рабочего процесса дизелей меж ! 
ду плановыми ремонтами. В этом году по плануI 
организационно-технических мероприятий этот! 
способ будет внедрен на восьми дорогах.

Экономное расходование топлива и электро-1 
энергии во многом зависит от качества эксплуа-1 
тационной работы и рационального использова-1 
ния мощности локомотивов. В последние годы из 
дорогах в этой области проведена некоторая ри 
бота. В результате возросла производительность 
локомотивов, повышен средний вес поезда. Одна­
ко имеются еще значительные возможности для 
дальнейшего повышения производительности ло­
комотивов и снижения в связи с этим удельных 
расходов энергоресурсов. Речь идет о сокращен! 
резервных пробегов локомотивов и пробега по­
рожних вагонов. В целом затраты  на резервные] 
пробеги составляют в год 350 млн. квт-ч электро­
энергии и 85 тыс. т топлива; на передвижение ж 
порожняка транспорт расходует более 15% всех 
своих энергетических ресурсов. Только 1% сни­
жения этих затрат  дал  бы 80 млн. квт-ч электро 
энергии и 20 тыс. т топлива годовой экономии.

Еще одна важ н ая  задача  — устранение непол 
новесности и неполносоставности поезди. 
В прошлом году для компенсации связанных 
этим потерь потребовалось дополнительно сфор­
мировать 12 тыс. поездов, на вождение которш 
было затрачено свыше 20 млн. квт-ч электро 
энергии и около 10 тыс. т топлива. Заслуживает 
внимания и распространения опыт Белорусско! 
дороги, где установлена материальная ответа 
венность отделений за  отправление неполнова 
ных и неполносоставных поездов.

Повышение производительности локомотива 
является результатом взаимодействия всехслуж1 
железнодорожного транспорта и в первую оче 
редь служ б движения и локомотивного хозяин 
ва. В некоторых отделениях дорог (Харьковсш 
Сумском) диспетчерские коллективы помогаю 
локомотивным бригадам экономить топливо 
электроэнергию. Осуществляется это за счет со 
кращ ения графиковых остановок и формирована 
полновесных поездов. Руководители Харьковскс 
го отделения разработали  систему материалы» 
го поощрения диспетчеров, при которой каждом;, 
кто способствует экономии энергоресурсов ш 
50% увеличивается размер премии!

Н ельзя не сказать  несколько слов об исполь 
зовании топлива в маневровом движении. Мане» 
ровый парк локомотивов ежегодно возрастает! 
уже в нынешнем году до 78% объема работы бу 
дет выполнено тепловозами, которые из расходу 
ют 900 тыс. т дизельного топлива. Эти затрат! 
являются своего рода накладными расходам 
поэтому для их сокращения необходимо постоя 
но уплотнять график работы маневровых локомс 
тивов. С этой целью железнодорожники Калу 
ского отделения Московской дороги на основе р<
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ционального размещения и более полной загр у з­
ки маневровых и вывозных средств высвободили 
пять локомотивов. Инициатива калуж ан  была 
поддержана МПС и Ц К  профсоюза рабочих ж е ­
лезнодорожного транспорта и рекомендована для 
широкого распространения. В настоящее время в 
маневровом движении эксплуатируется значи­
тельное количество разнообразных серий тепло­
возов, в том числе и магистральные ТЭЗ. Их 
удельные расходы топлива имеют различные з н а ­
чения. В связи с этим необходимо проанализиро­
вать экономичность каждого типа тепловоза и на 
основе этого для каждой станции выбрать наибо­
лее эффективный. В последние годы на многих 
железнодорожных узлах используют автозап рав­
щики, что позволило избежать для маневровых 
тепловозов излишних пробегов в пункты экипи­
ровки. Этот опыт необходимо шире внедрять.

Тепловое хозяйство и теплоснабжение являет­
ся важнейшей составляющей в комплексе с т а ­
ционарной энергетики железнодорожного транс­
порта. В общем топливном балансе удельный вес 
котельно-печного топлива, потребляемого на про­
изводственно-технические и коммунально-быто­
вые нужды составляет более 60% •

Поэтому в настоящее время широко прово­
дятся технические мероприятия, позволяющие 
экономить топливо. Так, в прошлой пятилетке 
250 котельных оборудованы устройствами для 
возврата конденсата, установлено 45 экономай­
зеров, на ряде предприятий произведен перевод 
потребителей с пара на горячую воду. Многие 
котельные переведены на отопление мазутом и 
природным газом. В результате проведенных мер 
удельный расход топлива на выработку тепла 
снизился на 5%.

В текущей пятилетке работы по более рацио­
нальному использованию топлива на производ­
ственно-технические нужды будут продолжаться, 
так как его удельный расход должен быть снижен 
не менее чем на 7%. Планом предусмотрено по­
высить экономичность котельных за  счет допол­
нительной установки экономайзеров, использова­
ния линий возврата конденсата и перевода на 
жидкое и газообразное топливо.

В расходовании энергоресурсов на производ­
ственно-технические нужды есть еще много недо­
статков. Так, в некоторых теплосиловых цехах

н а г р а ж д е н и я -----------------------------------------

Свердловской, Куйбышевской, Южно-Уральской, 
Московской, Белорусской дорог отсутствуют 
нормы расхода топлива, не ведется посменный 
учет его расхЬда, не установлено премирование 
за экономию. П одавляющее большинство котель­
ных не имеют паромеров, водомеров и другой из­
мерительной аппаратуры. Допускаются также 
большие потери тепла в паровых сетях из-за пло­
хого состояния изоляции паропроводов.

Вместе с тем на предприятиях дорог и ремонт­
ных заводах есть ряд образцовых котельных, где 
сумели довести удельный расход топлива на вы­
работку тепла до уровня лучших котельных про­
мышленности. Это — локомотивные депо Яро­
славль-Главный, Буй и Брянск, Дарницкий 
вагоноремонтный завод. Опыт этих котельных 
должен быть изучен и широко внедрен. В частно­
сти, об опыте депо Буй рассказано в журнале 
№  4, 1973 г.

В третьем решающем году пятилетки в целях 
лучшего использования топлива и электроэнер­
гии на транспорте ведется массовый поиск резер­
вов, все строже становится режим экономии. 
В 1973 г. удельные нормы расхода всех энерго­
ресурсов должны быть снижены на 4,6% по срав­
нению с истекшим годом. Кроме того, в соответ­
ствии с принятыми социалистическими обязатель­
ствами, в этом году против установленных норм 
нужно сэкономить не менее 900 млн. квт-ч элек­
троэнергии и 130 тыс. т условного топлива. Д ля 
выполнения этой задачи Министерством в целом 
и на дорогах разработаны планы комплексных 
организационно-технических мероприятий. На их 
основе широко развернулось социалистическое 
соревнование в третьем году пятилетки. На доро­
гах должно быть обеспечено безусловное выпол­
нение задания и соцобязательства по рачитель­
ному расходованию топлива и электроэнергии. 
Надо, чтобы в походе за бережливость активно 
участвовали все железнодорожники. Системати­
чески следует добиваться планомерного сниже­
ния удельных расходов энергоресурсов как на т я ­
гу поездов, так  и на нужды транспортных пред­
приятий.

А. И. Колотий,
начальник Топливно-теплотехнического 

управления Ц Т М П С 
Л . Г . Мурзин, 

начальник отдела теплотехники 
и планирования топлива Ц Т М ПС

За успехи, достигнутые в социали­
стическом соревновании по выполне­
нию производственных заданий, и 
проявленную инициативу в работе 
приказами министра путей сообще­
ния награждены значком «Почетному 
железнодорожнику»: машинист-инст­
руктор депо Горький-Московский
Н. А. Александров, слесарь по ре­
монту тепловозов депо Туапсе 
Г. И. Веревкин, машинист тепловоза 
депо Грозный К. С. Дудургов, маши­

нист тепловоза депо Троицк Н. С. Ко- 
лодий, машинист тепловоза депо 
Жмеринка П. Г. Колонок, начальник 
локомотивного отдела Ленинград-Ви- 
тебского отделения Ф. Т. Головко, 
электромонтер контактной сети Ниж­
нетагильского участка энергоснабже­
ния Ф. И. Елесин, главный инженер 
депо Калининград В. П. Лебедев, ма­
шинист тепловоза депо Красно- 
уфимск И. Я. Малофеев, машинист 
депо Эмба М. Ф. Помогаев, ма­

шинист тепловоза депо Кулунда
А. В. Сумарев, машинист электровоза 
депо Карталы А. Г. Цыганов, маши­
нист тепловоза депо Караганда С. Ф. 
Юрченко, машинист-инструктор депо 
Лянгасово М. Л. Брагин, машинист 
дизель-поезда депо Иловайск
А. М. Владыченко, машинист тепло­
воза депо Лянгасово В. Ф. Никифо­
ров, машинист тепловоза депо Арза­
мас II С. К. Рыженков, машинист теп­
ловоза депо Тюмень Н. А. Сазонов.
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• Соревнование, инициатива и опыт

З А Д А Н И Е  Д Е В Я Т О Й  П Я Т И Л Е Т К И  
ПО ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ ТРУД А -ЗА  ЧЕТЫРЕ ГОДА!

Таково обязательство коллектива локомотивного депо Жмеринка 
Юго-Западной дороги, где осуществляется комплексная механизация 
всех видов ремонта тепловозов, внедрен единый профилактический 
ремонт, увеличены межремонтные пробеги локомотивов

Локомотивное депо Жмеринка является основной ба­
зой подъемочного ремонта тепловозов на Юго-Западной 
дороге и выполняет его также для других депо сети. На­
ряду с этим в депо производится большой периодический 
ремонт ТЭЗ, ТЭ7 и единый профилактический ремонт всех 
серий локомотивов своей приписки. Технический осмотр 
проходят тепловозы и из депо Львов.

Еще в конце восьмой пятилетки коллектив депо Жме­
ринка Юго-Западной дороги поставил задачу — на основе 
научной организации труда осуществить единую комплекс­
ную механизацию и автоматизацию технологических про­
цессов на поточных линиях при всех видах ремонтов ло­
комотивов. О первом этапе решения этой задачи — внед­
рении механизации и поточных линий на подъемке и 
БПР — рассказывалось в журнале № 5, 1970 и № 7 1971 г. 
На втором этапе осуществлялась комплексная механизация 
технологического процесса при едином профилактическом 
ремонте (см. журнал № 11 за 1972 г.).

В настоящей статье рассказывается о третьем завер­
шающем этапе реконструкции депо — внедрении комплекс­
ной механизации на техническом осмотре тепловозов.

В локомотивном депо Жмеринка за сутки проходят тех­
нические осмотры свыше 40 тепловозов. В среднем за 

месяц каждый из них имеет 18— 20 таких осмотров с общим 
простоем 18—20 ч, что составляет примерно 50% времени 
простоя на подъемочном ремонте. Ранее технический ос­
мотр проводился на открытых канавах. В дождливую пого­
ду и холодное время года создавались плохие условия для 
выполнения ремонта и работы слесарей. Нередко и меха­
низмы отказывали в работе.

Было принято решение в честь 50-летия образования 
СССР своими силами разработать проект и построить за­
крытый цех технического осмотра с комплексной механи­
зацией технологического процесса. В эту работу включи­
лись общественно-конструкторское бюро, инженеры, ма­
стера, бригадиры, рационализаторы и передовые произ­
водственники. В депо развернулось соревнование по изы­
сканию резервов улучшения организации труда, совершен­
ствованию технологических процессов и созданию более 
благоприятных условий для работы при техническом осмот­
ре тепловозов. Было подано много предложений, которые 
рассматривались и уточнялись на техническом Совете НТО. 
После этого составили план работ по разработке проекта, 
изготовлению и монтажу оборудования, строительству за­
крытого помещения. Установили сроки их исполнения.

С этого и началась реконструкция цеха технического 
осмотра. Начало строительства приурочили ко дню Все­
союзного коммунистического субботника 15 апреля 1972 г. 
и закончили весь комплекс работ в октябре того же года. 
Стройка была объявлена общедеповской.

В цехе, построенном из легкого материала и стекла об­
щей площадью 735 м2, две реконструированные смотровые 
канавы с пониженными на 400 мм полами. В местах уста­

новки домкратов для смены валиков и других деталей рес­
сорного подвешивания канавы усилены. Теперь слесари 
при осмотре, ремонте и смазке ходовой части тепловом 
работают не сгибаясь, что очень удобно и производительно. 
При строительстве цеха и реконструкции канав отличились £ 
мастер В. Ф . Шмырев и бригадир П. И. Лебедь.

Между двумя канавами вдоль них на всю длину тепло­
воза установлена сплошная повышенная площадка (ее as- 
торы инженер П. Л. Довгань, Э. Е. Мефтодовский и мастер 
3. И. Семенец). На ней размещены верстаки, инструмент \ 
и приспособления для ремонта, стеллажи для запасных ча­
стей и материалов. С другой стороны канав установлены ; 
короткие площадки. Все это приближено к тепловозу и сей­
час слесари не теряют время на хождение — все, как го­
ворится, под руками.

Для централизованной под давлением смазки моторно­
осевых подшипников, валиков рессорного подвешиванш 
и буксовых направляющих изготовлена специальная уста­
новка. Она состоит из двух емкостей-резервуаров по 500« 
каждая: одна для осевого, а другая для дизельного масла 
Эти резервуары соединены маслопроводом с емкостям» 
склада топлива. Подачу масла в разводящую сеть осущеста- |  
ляют насосы с электроприводами.

В каждой смотровой канаве проведено по 2 маслопро­
вода — один для смазки дизельным маслом валиков рес­
сорного подвешивания, другой для смазки моторно-осевьи t 
подшипников осевым маслом. На каждом маслопроводе 
4 резиновых шланга с клапанами пистолетного типа. Шлан- 6' 
ги расположены так, что можно смазывать тележки одно- 
временно стоящих на двух канавах тепловозов. Централи- Г 
зованная смазка позволила полностью механизировать зт» 
процессы, улучшить качество смазывания деталей и уст- ■ 
ранить потери. Спроектировали и изготовили установку 1 
бригадир Н. П. Мельник, слесари Ф . А . Подлесный, В, Е. 
Журбелюк и В. Б. Гудз.

Эта же бригада изготовила подъемный механизм дли 
снятия и постановки жалюзи и секций холодильников. Хоп 
эти работы не предусмотрены графиком технологического 
процесса, выполнять их приходится довольно часто из-за \ 
случаев течи секций холодильников. Подъемный механизм 
состоит из двух поворотных консолей, укрепленных на опо­
ре раздаточных бункеров песочницы. На каждой консоли- 
ручная таль. 1акая конструкция оказалась удобной, она поз­
воляет снимать и ставить жалюзи с повышенной площадки, 
идущей вдоль цеха. В результате, если раньше жалюзи 
вручную снимали четыре человека, то сейчас эту работу 
легко выполняет один слесарь.

Смонтирована также разводящая сеть дистиллирован­
ной воды для доливки в аккумуляторные батареи. Вместо 
электрического дистиллятора применен паровой, конструк-. 
ция которого разработана слесарем нашего депо А. Н. Ма­
лаховским. На емкости дистиллированной воды, установ­
ленной ниже дистиллятора на колонке раздаточного бун­
кера, укреплен специальный коллектор из нержавеющей 
стали с четырьмя ответвлениями. К штуцерам этих ответ­
влений подведены полиэтиленовые трубы. Они проходят
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псд площадкой и выведены против входной двери каждой 
секции тепловозов. На конце каждой такой трубы кран из 
капрона, а к ним крепятся кислородные шланги длиной 
по 7,5 м. На концах шлангов установлены краны пистолет­
ного типа. Воду в аккумуляторные батареи добавляют очень 
просто. Слесарь-аккумуляторщик берет шланг, заходит на 
тепловоз, отворачивает пробки аккумуляторной батареи, 
нажимает ручку крана и доливает необходимое количество 
дистиллированной воды. Это простое устройство позволи­
ло увеличить производительность аккумуляторщика на 25%.

Мастер цеха М. К. Шрамко, электромонтеры В. И. Ве­
ликий, П. И. Герус и П Р. Спивак оборудовали установку 
для вывода тепловозов из цеха от постороннего источника 
тока — генератора П-91. Выводной кабель подключают 
к поездному контактору. Тепловоз выходит из депо, а ка­
бель при этом разматывается с барабана. После выхода 
тепловоза из цеха примерно на длину секции, кабель авто­
матически отсоединяется. Тепловоз продолжает движение 
по инерции, а кабель наматывается на барабан, который 
вращается от редуктора в обратную сторону.

Конструкцию распашных ворот цеха и механизмы для 
их управления спроектировали мастер Г. А. Долинный, 
бригадир И. В. Волков и слесарь И. М. Журбелюк. Откры­
вают ворота сами машинисты не выходя из кабины тепло- 
юза. Они включают тумблер на специальном высоком 
пульте и руководствуются показаниями сигнального свето­
фора на здании цеха. Светофор имеет три сигнала: бе­
лый — пригласительный, означающий, что канава свобод­
на, красный — ворота открываются, ехать нельзя, и зеле­
ный — ворота открылись, заезд в цех разрешается. При 
наличии белого огня машинист включает тумблер на высо­
ком пульте. Ворота начинают открываться, на светофоре 
загорается красный огонь. Когда ворота полностью откры­
ты загорается зеленый и тепловоз проезжает в цех. После 
остановки на канаве машинист из кабины включает тумб­
лер'на пульте, установленном на высокой площадке. Воро­
та закрываются, огонь на светофоре гаснет — канава за­
нята.

Таким же способом производится централизованное 
управление стрелками тракционных путей. На уровне бо­
кового окна кабины машиниста тепловоза смонтирован на 
стационарной .колонне пульт управления стрелкой. При по­
мощи тумблера, локомотивная бригада сама готовит марш­
рут следования непосредственно из кабины локомотива 
(авторы ее заместитель начальника депо В. А. Корчевный 
и машинист-инструктор Е. Н. Никитин).

Слесарь Ю. А. Гончарук разработал схему автомати­
ческого зажигания освещения в канаве при постановке на 
нее тепловоза. Когда тепловоз уходит из цеха освещение 
в канаве гаснет.

Автоматизирована подача песка в раздаточные бун­
керы и установлена промежуточная емкость. Это позволило 
организовать работу приготовления и подачи песка в од­
ну смену вместо круглосуточной. Высвобождено 3 челове­
ка, экономический эффект свыше 5 тыс. руб. в год. Опе­
рации по экипировке тепловозов совмещены с техниче­
ским осмотром.

Внедрение комплексной механизации технологическо­
го процесса на техническом осмотре и экипировке дало 
возможность сократить время простоя тепловозов на 25% , 
повысить качество ремонта узлов и деталей, улучшить ус­
ловия труда и культуру производства, повысить производи­
тельность ремонтников на 15%. За счет улучшения качест­
ва осмотра время работы тепловозов между техническими 
осмотрами увеличено до 40 ч. Годовой экономический эф ­
фект 37 тыс. руб.

Одновременно с совершенствованием технического 
осмотра в прошлом году в депо были завершены некото­
рые работы на поточных линиях. Пущена поточная линия 
сборки тяговых электродвигателей. Она состоит из 7 непод­
вижных подставок, на которых располагаются двигатели, 
и самоходной тележки, передвигающейся по рельсовому 
пути между подставками и перемещающей двигатели по 
потоку. Тележка имеет механизмы передвижения и подъе­
ма. Управляют ее действиями с пульта при помощи элек-

Пункт технического осмотра в депо Жмеринка (сверху — 
вниз):
в закрытом цехе созданы все условия для проведения ка­
чественного осмотра тепловозов, обеспечивающего безава­
рийную работу их на линии;
повышенные площадки, централизованная подача смазки, 
масса удобных приспособлений — вот главные достоинства 
ПТО ;
автоматизированный пескоподающий комплекс с промежу­
точной емкостью
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Такие стационарные пульты на высоких колоннах позволя­
ют машинисту не выходя из кабины управлять централизо­
ванными стрелками на тракционных путях и воротами в 
цехе технического осмотра.

трических кнопок. Вдоль пути проложено три троллеи, с ко­
торых через токосъемники электроэнергии напряжение 22 в 
подводится к электромоторам на тележке. Всего на поточ­
ной линии 3 позиции: накопления остовов, сборки тяговых 
двигателей, обкатки и испытания. Авторы этой линии — ма­
стер Н. А . Шендерович, инженеры М. Р. Лебенок, В. Н. 
Ильницкий, В. В. Ермаков, бригадир Н. П. Мельник, сле­
сарь В. Б. Гудз, электромонтер Ф . П. Черевко.

На конвейере сборки подшипниковых щитов тяговых 
двигателей тоже три позиции: накопление щитов, запрес­
совки подшипников в щиты и позиция накопления после 
сборки. Подача щитов на пресс один за другим осуществ­
ляется с помощью захватов, укрепленных на ленте. Эта 
лента имеет поступательно-возвратное движение от што­
ка воздушного цилиндра с ходом 750 мм. С пресса щит пе­
ремещают по рольгангам на позицию накопления вручную. 
Готовые собранные щиты подают консольно-поворотным 
краном на рабочее место монтажа их с якорями.

Внедрение этих поточных линий в электромашинном це­
хе позволило механизировать все процессы по ремонту тя­
говых двигателей на 80% и повысить производительность 
труда на 14%- Экономический эффект 8,1 тыс. руб. в год.

Поточная линия ремонта малых вспомогательных элек­
трических машин состоит из четырех поворотных площа­
док, вращающихся вокруг стола. На площадках распола­
гаются электрические машины. Перемещение по позициям 
осуществляется за счет поворотного кольца, к которому 
крепятся площадки. Установку машин и снятие их после 
сборки производят консольно-поворотным краном. На по­
токе имеются: камера для обдувки, оборудованная про­
мышленным пылесосом; пресс для спрессовки подшипни­
ковых щитов; пневматический гайковерт; ванна для обмыв­
ки деталей и универсальная испытательная станция. Спро­
ектировали поточную линию инженер А. С. Бурштейн, сле­
сарь В. Е. Журбелюк, электромонтеры Ф . П. Черевко 
и А. А. Усатый. Годовой экономический эффект — 1240 руб. 
Высвобожден один слесарь.

В настоящее время в депо действует 15 поточных ли­
ний и 30 механизированных позиций и рабочих мест. Рабо­
та всех ремонтных цехов (за исключением ПТО) организо­
вана в две смены, введено диспетчерское управление сме­
нами, внедрены новые технологические процессы. Все ви­
ды ремонта (кроме ТО) выполняют специализированные 
бригады.

Итак, в депо завершены основные работы по внедре­
нию комплексной механизации и автоматизации технологи­
ческих процессов при деповских видах ремонта, совершен­
ствованию научной организации труда, сетевого планирова­
ния и управления. Стоимость изготовления и внедрения по­
точных линий и механизмов составила свыше 86 тыс. руб. 
Эти затраты себя полностью оправдали. Снижены простои 
тепловозов во всех видах деповского ремонта. Повышено 
его качество и уменьшена трудоемкость. Возросла произ­

водительность труда. Улучшены условия труда и отд 
ремонтников, повысилась культура производства.

Вот некоторые итоговые цифры. Производительное» 
труда ремонтного персонала по сравнению с 1968 г. и» 
росла на 54%. Если в 1968 г. на одного ремонтника при» г 
дилось 7,08 приведенных ремонтных единиц (секций тепл» 
возов), то сейчас этот показатель достигает 10,9 едини| ; 
в год.

Время простоя тепловозов в подъемочном ремонт) 
составляет 1,4 суток или в 4 раза ниже среднесетевой ж» 
мы, а на большом периодическом— 1,3 суток или в̂ 3,5рв 
ниже среднесетевой нормы. Снижена трудоемкость f  I  
подъемочном ремонте на 13%, едином профиле*-'"* 
ском — на 10%. Расходы на ремонт, отнесем-ьц.
1000 лок/км уменьшены на 36,4%. В 1968 г. они соста» 
в сопоставляемых единицах 115,43 руб., а в 1972 г. 
73,45 руб. Съем продукции с производственных плои 
увеличился на 50%.

Значительно возрос уровень механизации ручного! 
да. В основном производстве он доведен до 77% и 
сравнению с 1968 г. вырос в 2,5 раза. Степень механизм 
ручного труда у транспортно-складских рабочих до 
90%- Экономический эффект от внедрения механизациио 
ставляет свыше 160 тыс. руб. в год.

Высокое качество ремонта локомотивов и улучи 
ухода за н и м и  п о з в о л и л и  нам увеличить пробеги м« 
подъемочными ремонтами с 240 тыс. км до 280 тыс. 
большими периодическими с 120 до 140 тыс. км и един 
профилактическими ремонтами с 6 до 11 тыс. км.

В прошлом году у нас побывали делегации из 29 да 
сети. Мы оказали им техническую помощь и дали коне] 
тацию по всем интересующим вопросам. В свою очер 
мы также поддерживаем тесную деловую связь с пер 
выми предприятиями транспорта — локомотивными 
Гребенка Южной, Котовск Одесско-Кишиневской 
и другими. Наши работники часто выезжают туда длш 
мена опытом. Тесные товарищеские контакты и отк 
ный обмен мнениями способствуют внедрению новой i 
ники и передовых методов труда, совершенствований! 
нологии производства.

Принятые коллективом депо социалистические o6i 
тельства успешно выпол-нены. План перевозочной pal 
второго года девятой пятилетки завершен досрочнок7» 
кабря. Все основные плановые показатели перевыполм 
Локомотивными бригадами проведено 9439 тяжело» 
поездов, в которых дополнительно перевезено 4162 
народнохозяйственных грузов, сэкономлено 3683 т дия 
ного топлива.

Отвечая на Постановление ЦК КПСС, Совета Миш 
ров, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ «О развертывании Всесоюл 
соревнования работников промышленности, строител 
и транспорта за досрочное выполнение народнохозяй 
ного плана на 1973 год», коллектив депо изыскивает! 
пути повышения эффективности производства. В треп 
решающем году девятой пятилетки проводим дальнем 
совершенствование производственных процессов на 
дом рабочем месте. Нами взято обязательство — план! 
задание девятой пятилетки по производительности 
выполнить за 4 года и снизить трудоемкость во всех ви| 
ремонта тепловозов на 5—8% .

Сейчас во всех цехах, локомотивных колоннах и i 
нах депо развернулось социалистическое соревнование о 
девизом — дать продукции больше, лучшего каче» 
с меньшими затратами. Между подразделениями заю 
кы социалистические договора. Такие же договора 3ai 
чены между слесарями в ремонтных цехах и локомоти! 
бригадах. Наш коллектив в 1973 г. соревнуется с лош 
тивным депо Коростень Юго-Западной и Львов-; 
Львовской дорог. Работники депо примут все меры и< 
печат безусловное выполнение заданий третьего года л 
летки.

В. В. Ерм
начальник депо Жмер 

Юго-Западной,
М. Р..,

г. Ж м ери н ка инженер |
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ВЫСОКАЯ НАДЕЖНОСТЬ ЭНЕРГОСНАБЖЕНИЯ — 

АША ГЛАВНАЯ ЗАДАЧА

Опыт Демского участка энергоснабжения, 
награжденного Юбилейным Знаком в честь 50-летия СССР

Демский участок энергоснабже­
ния Куйбышевской дороги располо­
жен в предгорьях Урала. Более по­
ловины обслуживаемых ими желез­
нодорожных линий проходит по 
сложному профилю с большим коли­
чеством подъемов и кривых малого 
радиуса. Зима здесь суровая с рез­
ким перепадом температур и силь­
ными ветрами.

Но и в этих трудных условиях 
эксплуатации при непрерывно воз­
растающем объеме перевозок кол­
лектив участка из года в год обеспе­
чивает устойчивое энергоснабжение 
тяги поездов и не раз выходил побе­

дителем в социалистическом сорев­
новании работников энергоснабже­
ния. За большие достижения во Все­
союзном соревновании в ознамено­
вание 50-летия СССР коллектив Дем­
ского энергоучастка награжден Юби­
лейным почетным знаком ЦК КПСС, 
Президиума Верховного Совета 
СССР, Совета Министров СССР и 
ВЦСПС. Широко развернулось ныне 
соревнование демских электрифика­
торов за досрочное выполнение 
заданий 1973 г.

О работе этого передового 
коллектива рассказывается в публи­
куемой ниже статье П. В. Михайли- 
ченко.

В ысокая надежность работы 
устройств энергоснабжения, бес­

перебойное питание контактной се­
ти — главная и постоянная забота 
демских электрификаторов. Забота 
эта красной нитью проходит через 
коллективные и индивидуальные со­
циалистические обязательства, на это 
устремлены творческие усилия нова­
торов и рационализаторов.

В горных условиях нашего участ­
ка важнейшее значение имеет своев­
ременное выявление «узких мест», 
осуществление технических мер по 
усилению хозяйства электрификации. 
Работа эта требует неослабного вни­
мания, тем более что нагрузка на 
участке постоянно из года в год 
растет.

За короткий период у нас триж­
ды менялись электровозы, резко
увеличилась их мощность, весовая 
норма, количество поездов, скорость 
движения. Это потребовало повыше­
ния почти вдвое мощности тяговых 
подстанций, значительной модерни­
зации контактной сети, коренной пе­
ределки электроснабжения устройств 
СЦБ и усиления электроснабжения 
промышленных предприятий транс­
порта. К тому же от наших тяговых 
подстанций много электроэнергии 
отдается крупным промышленным 
предприятиям и сельскому хозяй­
ству.

Надо сказать, что наряду с ре­
шением вопросов, связанных с уси­
лением системы энергоснабжения, 
мы постоянно занимались повышени­
ем надежности эксплуатации обору­
дования и других элементов. В ча­
стности, немало у нас сделано для

улучшения работы короткозамыкате- 
лей, отделителей, быстродействую­
щих выключателей постоянного тока, 
оборудования постов секционирова­
ния.

Одними из первых на транспорте 
ртутные выпрямители на наших тяго­
вых подстанциях заменены кремние­
выми. Причем всю эту работу потре­
бовалось выполнить с полной рекон­
струкцией распределительных уст­
ройств 3,3 кв, увеличением габаритов 
ячеек. Успех решила тщательная и 
заблаговременная подготовка, стро­
гий график каждой производствен­
ной операции. Например, панели уп­
равления кремниевыми выпрямите­
лями изготовлялись индустриальным 
методом в ремонтно-ревизионном 
цехе, а наладка и правильность мон­
тажа панелей проверялась на спе­
циальном стенде, предложенном 
старшим электромехаником
А. Ш. Ледвичем. Для ликвидации 
случаев отказа в работе защиты при 
исчезновении в цепях оперативного 
тока внедрено по предложению на­
чальника тяговой подстанции, а те­
перь главного инженера участка 
И. С. Никифорова, устройство дубли­
рующего соленоида отключения 
ВМГ-133 (рис. 1).

Много творческой инициативы 
проявил в этом важном для нас де­
ле весь коллектив, наши инженеры
А. И. Ганин, И. С. Никифоров,
А . Н. Безденежных, В. П. Котов, 
П. А . Жилюнов, техники А . Ш. Лед- 
вич, И. С. Птица, Е. Н. Нелюбин, 
лучшие производственники. Конечно, 
было нелегко, но зато насколько по­
высилась надежность работы под­

станции, как изменились условия ра­
боты обслуживающего персонала.

Используя опыт других коллек­
тивов и предложения наших передо­
виков, нам удалось повысить устой­
чивость работы масляных демпфе­
ров выключателей ВМГ-133 иМГ-110, 
контакты ВМГ-133 заменены на ме­
таллокерамические. Маслонапол­
ненные вводы силовых трансформа­
торов и масляных выключателей с 
бумажно-масляной изоляцией обо­
рудованы воздухоосушителями, а с 
маслобарьерной изоляцией — ме­
таллическими расширителями и рас- 
кислителями. Эти и некоторые дру­
гие меры позволили полностью иск­
лючить повреждения выключателей.

На тяговых подстанциях заканчи­
ваются сейчас работы по переводу 
фидерных автоматов на бесконтакт­
ную автоматику. Общественное кон­
структорское бюро во главе с инже­
нерами Н. А . Малкиной и И. С. Ники­
форовым выполнило проект, и нача­
ты подготовительные работы по пе­
реводу устаревшей системы телеуп­
равления БСТ-59 на более совершен­
ную.

Большое внимание уделяется у 
нас состоянию трансформаторного

Рис. 1. Дублирующий соленоид от­
ключения ВМГ-133:
1 — дублирую щ ии соленоид; 2 — соленоид 
отклю чения ВМГ-133; 3, 4 — серьги вспомо­
гательного зап ираю щ его  устройства при­
вода.
Д анны е катуш ки дублирую щ его соленоида; 
U-110 в; провод ПЭЛ-0,25; число витков — 
16 490; сопротивление 682 ом
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масла, сушке его при ремонте обо­
рудования на подстанциях, раннему 
выявлению случаев увлажнения бу- 
мажно-масляной изоляции маслона­
полненных вводов. Для действенно­
го контроля за состоянием транс­
форматорных масел желательно 
иметь установки для определения 
угла диэлектрических потерь жидких 
диэлектриков. Необходимы вибро­
графы для замера скорости подвиж­
ных частей масляных выключателей, 
отделителей и короткозамыкателей.

На выпрямителях типа УВКЭ, ра­
ботающих в режиме интенсивных на­
грузок, были случаи повреждения 
вентилей из-за тепловых пробоев. 
Так как выпрямители не имеют за­
щиты от повреждений, вызывающих 
неравномерное распределение токов 
по параллельным ветвям фазы или 
обрыв цепи, то сейчас на участке по 
предложению начальника ремонтно­
ревизионного цеха И. С . Птицы испы­
тывается специальная защита.

Для дальнейшего улучшения ра­
боты подстанций будем настойчиво 
совершенствовать их оборудование, 
схемы защиты, ремонт и ревизию 
устройств.

В центре внимания у нас всегда 
были вопросы, связанные с надеж­
ностью контактной сети, так как не­
исправности на ней могут вызывать 
сбой в движении поездов. Наряду с 
модернизацией фиксаторов и секци­
онных изоляторов, введением защиты

изолированных сопряжении, уста­
новкой жестких перекрестных струн 
на воздушных стрелках и другими 
осуществленными мерами большое 
внимание уделяется на участке уве­
личению сечения подвески. Только 
за последнее время на участке под­
вешено более 50 км усиливающего 
провода.

Применение жестких перекрест­
ных струн на воздушных стрелках 
практически исключило здесь по­
ломки токоприемников. Исправное 
содержание сигнализации состояния 
изолированного сопряжения с одно­
временным применением защитных 
экранов позволило в течение ряда 
лет избежать пережогов проводов в 
местах секционирования контактной 
сети. Для этой же цели пути основ­
ного локомотивного депо были сек­
ционированы с помощью нейтраль­
ных вставок.

По предложению рационализа­
торов участка А . Н. Безденежных и 
Е. Н. Нелюбина показания сигналов 
«Опустить токоприемник» поставле­
ны в зависимость от положения авто­
матов на тяговых подстанциях 
(рис. 2). Введение в схему токовых 
реле позволяет контролировать це­
лость линий и ламп в указателях.

Большие работы ведутся на уча­
стке по выявлению и замене дефект­
ных фундаментов опор контактной 
сети. Благодаря усилиям рационали­
заторов, отдела электрификации от-

Рис. 2. Подключение сигнальных световых указателей «Опустить пантограф» 
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деления и участка эти работы мак­
симально механизированы, включи 
копку котлованов, установку фунда­
ментов и перестановку или замену 
опор. В настоящее время рацион* 
лизагоры Г. Т. Михеев, А. И. Ганин 
Н. А . Волков и другие наши товари­
щи по опыту Донецкой дороги ра­
ботают над формированием спец* 
ального поезда, который бы пози- 
лил наиболее производительно в» 
весь этот комплекс работ, не ср’м 
вая никаких помех для дви* 
поездов по соседнему пути.

В повышении надежности рабо­
ты контактной сети важную pot 
сыграли рациональная организ 
труда, применение передовых мето­
дов эксплуатации и ремонта контакт­
ной сети. Крупные работы в «окна) 
производятся по заранее разр 
танным планам с привлечением мак- 
симально возможного количества i 
полнителей, работников других ди­
станций контактной сети. На н~ 
участке, как и в целом на до 
широко практикуются работы (в 
перерыва движения поездов, с 
пуском электровозов при опуще 
токоприемниках.

После принятия на обслужив 
линий автоблокировки пришлось pt- 
шить нам немало вопросов да 
улучшения работы оборудования,» 
стояния линий и резервир 
каждой сигнальной точки. Было 
ложено более 200 км резервных 
ний по опорам контактной сети и 
самостоятельных опорах, заме 
оборудование почти всех сиг
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ИЗ СОЦОБЯЗАТЕЛЬСТВ
НА 1973 Г.:

Расширить работы на кон­
тактной сети без перерыва 
движения поездов. Отрабо­
тать с пропуском поездов 
при опущенном токоприем­
нике не менее 1000 чел.-ч.

Внедрить комплексный ме­
тод обслуживания и ремон­
та линий автоблокировки.

Перевести на телеуправле­
ние две тяговые подстанции, 
5 постов секционирования и 
40 мачтовых разъедините­
лей.

Повысить производитель­
ность труда сверх преду­
смотренного планом на 2% .

Сэкономить не менее
2,5 млн. квт ч электроэнер­
гии за счет сокращения рас­
хода энергии на собствен­
ные нужды, потерь в элект­
росетях и контактной сети.

Досрочно к 20 декабря за­
вершить план капитального 
ремонта оборудования под­
станций, устройств контакт­
ной сети и энергетики.

Внедрить в производство 
100 рационализаторских 
предложений.

точек и многие разъединители уста­
ревшей конструкции, смонтирована 
защита и устройства АВР и АПВ на 
фидерах СЦБ тяговых подстанций.

При обслуживании линий авто­
блокировки (по примеру сетевых 
предприятий энергосистем) внедряет­
ся комплексная система планирова­
ния и организации ремонтно-профи­
лактических работ. Главное — довес­
ти линию автоблокировки до высо­
кого уровня эксплуатационной на­
дежности, который бы не только 
обеспечил устойчивую работу 
устройств автоблокировки, а и зна­
чительно сократил бы затраты на те­
кущее содержание линий в межре­
монтный период. С этой целью при 
ремонте линий автоблокировки (он 
ведется не выборочно, а целыми 
перегонами) деревянные опоры за­
меняются железобетонными, пол­
ностью обновляется оборудование 
силовых точек; кабельные участки, 
где это возможно, заменяются воз­
душной ЛЭП. Все эти меры, надеем­
ся, обеспечат длительную и безава­

рийную межремонтную работу ли­
нии автоблокировки.

Выполнив значительный объем 
работ на линиях автоблокировки, мы 
сумели ликвидировать перерывы в 
э л е к т р о с н а б ж е н и и  устройств 
СЦБ. Однако с а м и  у с т р о й с т в а  
еще имеют ряд недостатков: несо­
вершенство схем АВР на постах ЭЦ 
и сигнальных точках, недостаточно 
четкое действие защиты от коротких 
замыканий в схеме сигнальных то­
чек и др. К сожалению, работники 
хозяйства СЦБ и связи после пере­
дачи линии автоблокировки на обслу­
живание энергетикам ничего не сде­
лали для устранения этих недостат­
ков.

Свои задачи коллектив решает 
на основе широкого развития социа­
листического соревнования, постоян­
ного повышения квалификации кад­
ров, учебе.

Хотелось бы отметить такой 
весьма примечательный факт: 87% 
руководящих и инженерно-техниче­
ских работников участка получили 
высшее и среднее техническое об­
разование без отрыва от производ­
ства, уже будучи членами нашего 
коллектива. Среди них заместители 
начальника участка А . И. Ганин и 
Л. А. Антонов, руководители дистан­
ций, подстанций и сетевых районов
В. Г. Криворотый, В. Г. Лукашков, 
П. А . Жилюнов, А . К. Гиниятуллин, 
инженеры и техники М. П. Воронин, 
И. И. Рабинович, В. М. Аверин, 
И. П. Шелегов и многие другие.

Мы давно уже соревнуемся с 
коллективом Куйбышевского участка 
энергоснабжения. Многое из его 
опыта, особенно в научной органи­
зации труда, у нас широко использу­
ется. Новый прилив творческой ак­
тивности вызвал в коллективе участ­
ка призыв ЦК КПСС, Совета Мини­
стров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ о 
развертывании Всесоюзного социа­
листического соревнования за дос­
рочное выполнение народнохозяйст­
венного плана на 1973 г.

Соревнование нынче идет у нас 
между отдельными цехами и брига­
дами, приняты высокие индивидуаль­
ные обязательства. Следуя примеру 
лучших электромонтеров В. И. Ти- 
мохина, Р. 3. Хазиахметова, Н. П. Ми- 
неева, М. Ш . Магафурова и других 
передовиков, каждый работник уча­
стка стремится внести и свой вклад 
в решение огромных задач, стоящих 
ныне перед железнодорожным 
транспортом.

Наш коллектив, отмеченный вы­
сокими наградами Родины к 50-ле­
тию СССР и ранее — к 100-летию со 
дня рождения В. И. Ленина, прило­
жит все свои силы и энергию для 
успешного выполнения заданий 
1973 г. и девятой пятилетки в целом.

П. В. Михайличенко,
начальник Демского участка 

энергоснабжения
г. Д ем а

Награды 
за производительный 
ТРУД, за бдительность
В локомотивном депо Горький- 

Сортировочный работает машини­
стом электровоза Юрий Аркадьевич 
Воробьев. Работает хорошо, произ­
водственные задания систематически 
перевыполняет, в прошлом году 
сэкономил 38 тыс. квт*ч электроэнер­
гии.

Недавно он вел грузовой поезд 
по перегону Гостюхино — Ковров 
Горьковской магистрали. Было темно, 
но его зоркий глаз заметил на сосед- 

|нем пути застрявшую грузовую ав­
томашину. Юрий Аркадьевич немед­
ленно  принял меры к остановке 
£ встречного поезда и по радио сооб­
щил всем машинистам четного на- 

3правления и дежурному по станции 
Ковров II о возникшем препятствии. 
Беда была предотвращена.

Приказом министра путей сообще­
ния машинист Ю р и й  А р к а д ь е ­
вич  В о р о б ь е в  за проявленную 
бдительность награжден значком 
«Почетному железнодорожнику».

И ■ Я

Четверть века работает машини­
с то м  локомотивного депо Сухуми За-
I  кавказской магистрали Тарас Самсо-
I нович Кикава. Только за прошлый 
ягод он сэкономил более 20 тыс. квт-ч 

электроэнергии.
В конце прошлого года Кикава 

вел пассажирский поезд № 245, вни­
мательно следя за сигналами и за 
состоянием путевого хозяйства. На 
2149 километре перегона Тамыш — 
Очамчире Тарас Самсонович ощутил 
сильный толчок. Машинист сообщил 
об этом дежурному по станции 
Очамчире, поездному диспетчеру и 
в дистанцию пути. На этом перегоне 
была ограничена скорость поездов

Через несколько часов началась 
интенсивная деформация земляного 
полотна, которая длилась 48 ч. Пере­
гон был закрыт. Благодаря высокой 
бдительности, проявленной машини­
стом, было предотвращено возмож­
ное крушение.

Приказом министра путей сооб­
щения машинист Т а р а с  С а м с о ­
н о в и ч  К и к а в а  награжден знач­
ком «Почетному железнодорож­
нику».
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Некоторые вопросы 
организации соревнования

М О Р А Л Ь Н Ы М  С Т И М У Л А М -  
Б О Л Ь Ш Е  В Н И М А Н И Я !

К оллективы работников желез­
нодорожного транспорта, как и 

все трудящиеся нашей страны, ак­
тивно включились во всенародное 
социалистическое соревнование за 
успешное выполнение заданий треть­
его, решающего года пятилетки.

В постановлении Центрального Ко­
митета КПСС, Совета Министров 
СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ «О раз­
вертывании Всесоюзного социали­
стического соревнования работников 
промышленности, строительства и 
транспорта за досрочное выполне­
ние народнохозяйственного плана 
на 1973 год» указывается, что разви­
тие социалистического соревнования 
и совершенствование его организа­
ции являются действенным средст­
вом выявления и использования ре­
зервов производства, могучим рыча­
гом развития творческой инициати­
вы масс, формирования социалисти­
ческого коллективизма.

Прошедшие месяцы текущего го­
да показали, что социалистическое 
соревнование там, где ему уделяет­
ся постоянное внимание, рождает в 
наши дни новые творческие начина­
ния. Вот несколько примеров.

Большой трудовой подъем выз­
вало постановление о развертывании 
соревнования среди ремонтников и 
электровозников локомотивного де­
по Рыбное Московской железной до­
роги. Коллектив его единодушно 
принял повышенные обязательства 
на третий, решающий год пятилетки. 
Уже в начале 1973 г. обеспечена 
экономия 3% электроэнергии, при 
обязательстве 2,5%- Проведено бо­
лее 309 тяжеловесных поездов, в них 
перевезено около 70 тыс. т дополни­
тельного. груза. Простой электрово­
зов в подъемочном ремонте по срав­
нению с 1972 г. сокращен на 0,3 су­
ток, а по сравнению с нормой на 
0,5 суток.

Коллектив локомотивного депо 
Брянск 1Г Московской ордена Лени­
на железной дороги, претворяя в 
жизнь план девятой пятилетки, раз­
вернул социалистическое соревно­
вание за достижение уровня произ­
водительности труда, намеченного 
на конец пятилетки, за 4 года. Ини­
циатором соревнования стал маши­
нист электровоза В. В. Шемахов. По 
его почину соревнуются 95% всех 
работников депо.

Труженики локомотивного депо
Казатин имени братьев Валдаевых 
Юго-Западной железной дороги, 
внедрив в производство передовую 
технологию и научную организацию 
труда, добились рекордного на сети 
дорог сокращения простоя электро­
возов в подъемочном ремонте, ко­
торый составляет 1,5 суток при нор­
ме 4 суток. Это дает более 
100 тыс. руб. экономии государст­
венных средств в год. Примеров 
творческой инициативы, трудового 
энтузиазма локомотивщиков в ус­
пешном выполнении заданий третье­
го года пятилетки можно было бы 
привести значительно больше.

Для улучшения организации со­
циалистического соревнования, со­
вершенствования его форм и полу­
чения наибольшего эффекта необхо­
димо постоянно совершенствовать 
материальные и моральные стимулы 
к труду, наилучшим образом соче­
тать их. О создании благоприятных 
условий для проявления творческих 
сил советских людей, обеспечении
правильного сочетания моральных и 
материальных стимулов Коммуни­
стическая партия заботится всегда.

«Постоянно укрепляя коммуни­
стическое сознание, — говорил
Л. И. Брежнез на XIX конференции
Московской городской организации 
КПСС, — следует правильно соче­
тать материальные и моральные сти­
мулы труда. При социализме они не 
противостоят, а дополняют друг
друга.»

Практика организации социали­
стического соревнования убеждает, 
что для достижения наилучших ре­
зультатов необходимы глубокая вос­
питательная работа, широкое исполь­
зование моральных стимулов. Систе­
ма морального поощрения должна 
быть не менее гибкой и действенной, 
чем система материального поощре­
ния.

Коллективы железнодорожного 
транспорта имеют большой опыт 
умелого сочетания в использовании 
материальных и моральных стиму­
лов. Железнодорожники поощряют­
ся премиями, ценными подарками, 
награждаются нагрудными значками. 
Им присваиваются звания лучших по 
профессиям, победителей конкурсов, 
вручаются соответствующие свиде­

тельства и дипломы. Имена отличив­
шихся в соревновании заносятся « 
Книги и на Доски почета.

Однако не на всех предприятия! 
сети имеющиеся возможности мо­
рального стимулирования использу­
ются в полной мере. Не везде поощ­
рения победителей соревнования 
производятся своевременно, почет­
ные грамоты, памятные адреса, знач­
ки нередко вручаются с большим 
опозданием и в узком кругу. Быва­
ют случаи, что Доски почета дли 
тельное время не обновляются.

Социологические исследования, 
проведенные на предприятиях Ок 
тябрьской и Северной дорог, пока­
зали, что многие из опрошенньн 
считают недостаточным использова­
ние в их коллективах мер морально­
го стимулирования. Результаты опро­
са (в % к числу опрошенных) при­
ведены в таблице.

О к тя б р ь ­
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%
<!
S0*<1ис.
ГС

Н аграж д ен и е з н а ч ­
ком сО тли чн и к  со ­
ц и ал и сти ч еск о го  со­
р е вн о ван и я  ж .-д . 
тран сп орта* 1 5 ,5 4 8 ,4 18,9 64,)
З ан есен и е  в книгу 
П очета  и в ы д в и ж е­
н ие н а  Д оску п о ч ета 6 3 , 1 7 4 ,0 99 ,5 76,J
Ч ество ван и е  в е т е р а ­
н о в , п ередови ков 
труда 4 4 ,2 3 2 ,4 6 3 ,0 29,1
О бъ явлен и е  б л а г о ­
д арн ости  в п р и казе 5 9 ,9 2 2 ,0 6 8 ,4 26,1

По Октябрьской железной доро­
ге было опрошено 2327 человек, по 
Северной железной дороге — 900, 
Опрос проводился выборочным ме­
тодом среди работников основньи 
профессий ведущих предприятий.

Как видно из таблицы, значитель 
ное число опрошенных отметили не­
достаточное применение в их кол­
лективах такого вида морального по­
ощрения, как чествование ветерано«. 
передовиков.

Опрос показал, что значительна! 
часть (60%) опрошенных восьми 
предприятий Северной дороги не­
удовлетворены тем, что в их коллек­
тивах слабо используются моральные 
стимулы поощрения за безаварий­
ную работу, за обеспечение без­
опасности движения поездов. Подоб­
ное мнение высказала значительна) 
часть опрошенных и относительно 
стимулирования работников за эко­
номию топлива и энергии.
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Многими опрошенными было 
высказано мнение о необходимости 
присвоения рабочему, например, 
звания «Кадровый рабочий» с вру­
чением грамоты, нагрудного значка, 
если он проработал на предприятии
10 лет и принимал активное участие 
в общественной жизни предприятия. 
Такая мера морального стимулиро­
вания, сопровождаемая материаль­
ным вознаграждением, бесспорно, 
способствовала бы улучшению орга­
низации соревнования, повышению 
эффективности производства, сокра­
щению текучести рабочей силы.

Моральные стимулы широко при­
меняются в сочетании с материаль­
ными в ряде коллективов железно­
дорожного транспорта. Так, на пред­
приятиях Юго-Восточной дороги раз­
работано положение о присвоении 
лучшим работникам званий: «Мастер 
золотые руки», «Молодой передовик 
производства», «Ветеран производст­
ва». Первые два звания присваивают­
ся на один год. Потом они под­
тверждаются на заседании местного 
комитета с обязательным представ­
лением. новых рекомендаций руко­
водства предприятия. Рабочим, по­
лучившим эти звания, представляет­
ся права выбора отпуска в любое 
время года, их портреты помещают­
ся на Досках почета, красочных 
стендах. Подобная форма морально­
го стимулирования должна находить 
более широкое распространение.

Результаты социологического ис­
следования показали, что некото­
рые руководители слабо использу­
ют свои права по поощрению пере­
довиков социалистического соревно­
вания. Так, на вопрос: «Отмечены ли 
вы хоть одним моральным поощре­
нием за последние два года?» — 
43,9% опрошенных на Октябрьской 
дороге и 49,6% на Северной дороге 
ответили отрицательно. Недостаточ­
но распространена и такая форма 
морального стимулирования, как 
поздравление с праздником, днем 
рождения. На это указали 46,4% оп­
рошенных. А ведь поздравительная 
открытка, посланная передовому ра­
бочему за подписью руководителей 
по случаю юбилея, или иного 
праздника, имеют огромную силу 
воздействия. Несомненно, что позд­
равление работников с основными 
праздниками (7-го ноября, Днем же­
лезнодорожника, 1 мая, 8 марта), а 
также с некоторыми возрастными 
датами (днем рождения, 10, 20, 30- 
летним стажем на данном предприя­
тии) всюду было бы действенной 
формой морального стимулирования.

Одним из важнейших моральных 
стимулов в организации соревнова­
ния, повышении его действенности 
является гласность в подведении 
его итогов, достигнутых результатов. 
Одна из черт гласности — массо­
вое воздействие силы примера.

В настоящее время накоплен не­

малый опыт в осуществлении гласно­
сти хода и результатов соревнования. 
В этом направлении многое делают 
пресса, радио и другие современные 
средства информации.

Известно: цель гласности не в
том, чтобы лишь «обнародовать» 
обязательство, почин, успех, а в 
том, чтобы вооружить каждого 
участника соревнования необходимы­
ми сведениями о достижениях пе­
редовиков производства, о внедре­
нии передового опыта в производ­
ство соответствующей отрасли, а 
также проинформировать общест­
венность о достижениях участников 
соревнования.

«В организации социалистическо­
го соревнования, — подчеркивается 
в постановлении ЦК КПСС, Совета 
Министров СССР, ВЦСПС, ЦК 
ВЛКСМ, — уделить особое внима­
ние широкому внедрению передово­
го производственного опыта, регу­
лярной проверке и подведению ито­
гов выполнения обязательств, обес­
печению широкой гласности и срав­
нимости результатов соревнования.»

Широкая гласность — обязатель­
ное условие успешной организации 
соревнования, повышения его дейст­
венности и эффективности, морально 
стимулирующая трудовые усилия ра­
ботников.

Особое значение имеет улучше­
ние информации и гласности о 
внутренней жизни коллектива. Люди, 
хорошо информированные, как
правило, более активны в производ­
ственной и общественной жизни 
коллектива.

В ходе коммунистического строи­
тельства выработаны различные
формы гласности. Среди них боль­
шую роль играет ежедневное под­
ведение итогов соревнования, тор­
жественное поздравление победите­
лей соревнования, новаторов на об­
щем собрании и т. д. Систематичес­
кое и умелое их применение значи­
тельно повышает действенность со­
ревнования, поднимает заинтересо­
ванность коллектива в наилучших
трудовых достижениях.

Немалую роль в развитии сорев­
нования, в моральном стимулирова­
нии играет оперативная и вырази­
тельная наглядная агитация. Широкий 
показ хода соревнования, ежемесяч­
ный выпуск экономических бюллете­
ней, в которых анализируются ито­
ги работы всех производственных 
звеньев, бесспорно, являются сти­
мулирующим фактором.

Формы повышения действенно­
сти соревнования могут быть различ­
ны. На станции Бендеры, например, 
возродилась добрая традиция — за­
ключать договоры о социалистичес­
ком соревновании на одно дежурст­
во. Сразу же на станции появился 
хорошо оформленный стенд, на ко­
тором дважды в сутки отражается 
ход соревнования комплексных 
бригад. Здесь можно узнать, какова

выработка за смену, кто идет впе­
реди, кто отстает. Каждый видит ре­
зультаты своего труда, сравнивает их 
с достижениями товарищей.

В депо Красной Лиман более 15 
лет выходит ежедневная стенная га­
зета «Локомотив». Газета выпускает­
ся в четырех экземплярах. С первых 
дней третьего, решающего года пя­
тилетки «Локомотив» широко осве­
щает ход социалистического сорев­
нования, развернувшегося в цехах 
депо, пропагандирует опыт передо­
виков производства, вскрывает недо­
статки, рассказывает читателям о 
поощрении членов коллектива. Широ­
кой популярностью пользуется в депо 
Москва-Сортировочная старейшая 
многотиражка «Первый субботник».

Однако наши исследования пока­
зали, что не везде сведения о по­
ощрениях доводятся до всех членов 
коллектива. На вопрос «Всегда ли 
становятся известными коллективу 
приказы о поощрениях?» — 13,4% 
опрошенных Октябрьской и 18,3% 
Северной дорог дали отрицательный 
ответ. Часть опрошенных указала на 
то, что в их коллективе приказы о 
поощрениях не предаются гласно­
сти. А иногда не только товарищи 
по труду, но и сам работник не зн5- 
ет, сколько у него поощрений зане­
сено в трудовую книжку. Негласное 
занесение в трудовую книжку по­
ощрения обесценивает его, не ока­
зывает должного стимулирующего 
влияния.

Действенность морального сти­
мулирования зависит от постоянного 
обогащения его форм, совершество- 
вания методов в соответствии с но­
выми задачами и условиями сорев­
нования.

В каждом коллективе необходи­
мо изыскивать такие формы мораль­
ного стимулирования, которые соот­
ветствовали бы содержанию произ­
водственных процессов, учитывали 
сложившиеся в коллективе тради­
ции и т. д.

Продуманная организация мо­
рального стимулирования — дело не 
менее сложное, чем организация 
материального стимулирования. При­
менение в полном объеме форм 
морального стимулирования позво­
лит повысить его эффективность, 
усилить чувство ответственности, 
чувство долга перед товарищами по 
труду. К этому призывают и решения 
XX IV  съезда КПСС, и Постановление 
ЦК КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ «О разверты­
вании Всесоюзного социалистическо­
го соревнования работников про­
мышленности, строительства и транс­
порта за досрочное выполнение на­
роднохозяйственного плана на 1973 
год».

Т. М. Степанян,
преподаватель кафедры 

«Политическая экономия» ВЗИИТа
Н. М. Васюк, 

ст. научный сотрудник ЛИИЖТа
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ф НОВАЯ ТЕХНИКА

ВАГОНЫ СКОРОСТНОГО 

ПОЕЗДА ТИПА РТ-200

УДК 625.23:656.2.022.846

К алининский вагоностроитель­
ный зав о д  в содруж естве  с р я ­

дом предприятий и научно-исследо­
вательских институтов р азр аб о тал  и 
изготовил вагоны  типа РТ-200 для 
скоростного поезда с локом отивной 
тягой. Т акие вагоны нам ечается 
использовать в составах  посто­
янного ф орм ирования на ж елезнодо­
рож ны х магистраля-х со скоростями 
движ ения до  200 км/ч.

Скоростной поезд предполагается 
ф орм ировать из одиннадцати  единиц 
подвиж ного состава: восьми п асса­
ж ирских вагонов, дв а  из которы х 
имеют бар-буф ет и радиокупе, в аго ­
на-электростанции для  питания 
электроэнергией п оезда  и локом отива. 
Д л я  нового поезда предполагается  со­
зд ать  более мощный высокоскоростной 
пассаж ирский электровоз типа ЧС200.

Х арактеристика вагона:

Г аб ар и тн ы е  р азм ер ы , мм:
д л и н а  к у з о в а ................................. 26 3 84
ш и р и н а  > .................................  3 050
б аза  в а г о н а .....................................  19 000

» т е л е ж к и ................................. 2 500
ди ам етр  к о л еса , мм ..................... 950

Т а р а  ваго н а , т .................................  45
Н а г р у зк а  о т  оси на р е л ь с , т  . 1 3 ,2  
Р асч етн ая  к о н ст р у к т и в н ая  с к о ­

р ость , км /ч .....................................  200

, В вагоне (см. фото) имеются общ ий 
салон д л я  пассаж иров, два ту ал ет­
ных помещения, купе проводни­

ков, служ ебное отделение и два там ­
бура. В вагонах  с баром -буф етом  
дополнительно предусм отрены  р а ­
диокупе и купе для  буфетчиков.

По внеш нему виду вагоны  с ба- 
ром-буфетом и без бара  одинаковы. 
С каж дой  стороны  вагона имеются 
по две входны х двери для  п ассаж и ­
ров. Д л я  сквозного прохода вдоль 
поезда в каж дом  вагоне предусм от­
рены торцовы е двери.

В откры том пассаж ирском  салоне 
имеются центральны й проход, по 
сторонам которого разм ещ ены  ком ­
ф ортабельны е мягкие двухм естны е 
кресла для  76 пассаж иров (см. рис.). 
В вагоне с баром -буф етом  44 места. 
Конструкция кресел обеспечивает не­
обходимы е удобства, наклон спинок 
м ож ет изменяться по ж еланию  п ас ­
саж и ра. К аж д ое  кресло имеет регу­
лируемые по вы соте поднож ки. 
В спинках кресел вмонтированы  от­
киды ваю щ иеся столики. Д л я  того что­
бы пассаж иры  могли смотреть вп е­
ред по ходу движ ения поезда, крес­
ла оборудованы  поворотным устрой­
ством.

В облицовке вагона ш ирокое при­
менение наш ли бум аж но-слоисты е 
пластики и декоративны е алю м и­
ниевые профили. О сновное освещ е­
ние вагона лю минесцентное, вы пол­
нено оно в виде двух непрерывных 
светящ ихся линий.

В агон оборудован системой кон­
диционирования воздуха, которая

Внутренний вид пассажирского салона вагона РТ-200

вклю чает в себя системы вентиляи| 
отопления, охлаж дения и автст 
ческого управления. Система авп 
тики позволяет поддерживать внут̂ | 
вагона в зимнее время температур! 
18—20° С, а в летнее время в 
делах  22— 26° С. Электроснабже! 
централизованное напряжепш
380/220 в, частотой 50 гц от вал 
электростанции.

К узов вагона сварной констрп! 
ции, представляет собой тонкосли 
ную несущ ую оболочку, подкрешД. 
ную каркасом . С целью облегчена И 
куэов полностью  выполнен из лепи I  
сплавов. Д л я  обеспечения необхоа- | 
мой ж есткости кузова и уменьшен [.■ 
аэродинам ического сопротивления i ; 
средней части рамы  приварен кожи- 
обтекатель несущей конструкции, № 
торый вместе с боковыми стенами i , 
крышей образует жесткую трубу.

П о концам кузова в местах уста- |  
новки оборудования предусмотри I 
ф альш борты , в которых имеются » I  
ки, для  доступа к подвагонною I 
оборудованию . Сечение кузова » 
уж ено кверху. Тележки вагона дву̂  
осные бесчелюстные с двойным 
сорным подвешиванием безлюлечш 
типа.

Р ам а  тележ ки опирается на 
жинны е буксовые комплекты 
колесны х пар. В средней части про­
дольны х балок рамы установлен 
диаф рагм енны е пневматические pa \ 
соры, на которы е опирается надрес- |  
сорный брус, связанный с рамой те- 1 
леж ки в продольном направленя t 
диагонально расположенными ново} 
ками, а в поперечном и вертикал! I  
ном направлениях — гидравличес» : 
ми амортизаторам и. Корпус бум I  
связан  с рамой тележки через пру- 
жины и фрикционные гасители ко* 
баний.

Т ележ ки вагона оборудовал ; 
дисковы ми и магнитно-рельсовьи I  
торм озам и. Дисковый тормоз сов» |  
стно с электропневматическим тар 
мозом локом отива предназначен да 
служ ебного торможения и совме 
с магнитно-рельсовым — для экст| 
ного торм ож ения. Тележка со сторов 
служ ебного купе оборудована ручнш 
тормозом , действующим на одну о 
лесную  пару.

Все оси тележки оборудовав! 
тормозны ми дисками, по два на каж­
дой оси. Н а каж дой тележке подве­
шены д в а  баш м ака магнитно-рель№ 
вого торм оза. М агнитная сила притя­
ж ения баш м ака к рельсу ЮГ 
Н а тележ ке предусмотрены устр 
ва для  очистки круга катания коле 
ных пар. В настоящ ее время поездп| 
восьми вагонов проходит завода 
наладочны е испытания, по завер 
нии которы х будут проведены 
плуатационны е испытания.

В. М. Наливайм
директор Калинина 

ордена Лем 
вагоностроительного заво|
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Пути повышения экономичности 

тепловозов серии тэпю Из п р а к т и к и  
д е п о  Т а ш к е н т

Мощность генератора тепловоза 
ТЭПЮ по позициям при пол­

ностью включенных вспомогательных 
агрегатах и нормальных атмосфер­
ных условиях должна соответствовать 
требованиям завода-изготовителя. 
Эти величины приводятся в паспор­
те тепловоза. Однако, как показал 
опыт, даже при самом тщательном 
выполнении реостатных испытаний 
мощности этих тепловозов на про­
межуточных позициях получаются 
значительно ниже требуемых значе­
ний. По исследованиям, проведенным 
в депо Ташкент, занижение мощно­
сти на 7-й позиции у этих тепловозов 
составляет 300— 580 квт, что ведет 
к увеличению удельного расхода топ­
лива в данном режиме на 3,3— 12% . 
Такое положение объясняется неко­
торыми недостатками системы регу­
лирования и методики настройки 
мощности.

На тепловозах ТЭПЮ с однофаз­
ным амплистатом получить требуе­
мые заводом-изготовителем мощно­
сти по позициям можно следующим 
способом. В цепь задающей обмотки 
вводят подпитку постоянным током 
величиной 0,3 а. Схема такой подпит­
ки показана на рис. 1 пунктиром; 
в качестве сопротивления применено 
СР-304Э. Контакты ОМ , шунтирую­
щие часть сопротивления СВТ, пере­
несены в цепь регулировочной об­
мотки амплистата. Тем самым осво­
бождается часть сопротивления СВТ, 
используемая при настройке плавно­
го пуска, а требуемые мощности ге­
нератора при отключении тягового 
двигателя обеспечиваются работой 
схемы по селективной характерис­
тике.

Объединенный регулятор числа 
оборотов и мощности дополняют ре­
гулировочной ограничительной втул­
кой высотой 65 мм и контргайкой 
(рис. 2). Для установки ограничитель­
ной втулки и закрепления ее контр­
гайкой на верхнем штоке силового 
сервомотора на длине 40 мм нареза­
ется резьба 1М 14Х1 .5 .

М одернизируют также коромыс­
ло, с тем чтобы обеспечить возмож­
ность перемещения траверсы далее 
нулевой риски, т. е. расширить пре­
делы настройки мощности по пози­
циям.

На планках коромысла просверли­
вают по два отверстия диаметром 
5 мм с целью переноса направляю­
щих регулировочного болта на 12 мм 
в сторону силового сервомотора. 
Плунжер золотника нагрузки вывер­
тывают из держателя эксцентрика 
примерно на 5 мм вниз от своего 
верхнего крайнего положения и за­
крепляют имеющейся контргайкой. 
Такой модернизации, пожалуй, следу­
ет подвергнуть и регуляторы , уста­
новленные на тепловозах 2ТЭЮ Л .

Порядок настройки мощности. 
При отключенной подпитке и введен­
ном примерно на 4/s сопротивлении 
СО З настраивают селективную  харак­
теристику обычным порядком . После 
этого увеличением сопротивления 
С О З  уменьшают ток задающей об­
мотки на 0,3 а, а при полностью вве- 

)

Рис. 2. М одернизация деталей  регуля­
то р а  мощ ности тепловоза  ТЭПЮ :
1 — регулировочная огран ичительная  вту л ­
ка ; 2 — верхний ш ток силового сервом ото­
ра; 3 — кон тргайка; 4 — план ка кором ы сла.

Рис. I. Схема подпитки цепи задаю щ ей обмотки на тепловозах  ТЭПЮ  с од ­
нофазным амплистатом.
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денном сопротивлении СО З  делают 
это за счет увеличения сопротивле­
ния СВТ. Затем производят подпитку 
и регулировкой сопротивления вос­
станавливают прежний ток задающей 
обмотки.

Регулировку мощности выполняют 
на двух позициях —  на 15-й и 7-й. 
Для этого траверсу регулятора пред­
варительно устанавливают на нуле­
в ую — первую , а эксцентрик на нуле­
вую риску (6 ч). На 7-й позиции мощ­
ность регулирую т изменением раз­
мера а, а на 15-й изменением поло­
жения траверсы . Положение якоря 
индуктивного датчика на минималь­
ном упоре вплоть до 4-й позиции 
обеспечивается регулировкой огра­
ничительной втулки.

Как показал опыт эксплуатации 
тепловозов ТЭПЮ  с трехфазным амп­
листатом , настройка мощности у них 
более сложна, труднее найти и воз­
никшие неисправности. В связи с 
этим, а также ввиду малого количе­
ства машин с такой системой возбуж­
дения было решено подпиткой их не 
оборудовать. Достаточной мерой, по­
вышающей экономичность этих ма­
шин, может служить дополнение ре­
гулятора ограничительной втулкой.
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При настройке мощности траверсу 
регулятора ставят на вторую риску. 
Затем на 15-й позиции изменением 
положения эксцентрика или размера 
а выставляют требуемую мощность. 
Положение ползунка регулировочно­
го реостата на минимальном упоре 
обеспечивается регулировкой огра­
ничительной втулки. На реостате сле­
дует иметь два типа втулок: предла­
гаемую высотой 65 мм и типовую — 
высотой 48 мм, при необходимости 
ими можно варьировать. Изложен­
ные в этой статье мероприятия были 
проверены на опытных машинах в де­
по Ташкент. Все детали, включая не­
обходимые для переделки регулято­
ра с регулировочного реостата на 
индуктивный датчик, легко изготовить 
в депо.

Немного о приборах, применяе­
мых при реостатных испытаниях теп­
ловозов типа ТЭ10. Приборы для из­
мерений в электрических цепях рас­
полагаются на типовом стенде и под­
ключение их к тепловозу производит­
ся с помощью розетки реостатных 
испытаний. Общая длина двух соеди­
нительных проводов к каждому при­
бору порядка 15—20 м. При этом 
потери в соединительных проводах 
составляют значительную величину. 
Например, если прибор стенда пока­
зывает ток в задающей обмотке 1а, 
то на самом деле этот ток составляет 
1,15— 1,2 а.

Для измерения токов задающей 
обмотки (1— 1,2 а), регулировочной 
(0,7—0,75 а), управляющей (1,2— 1,4 а), 
тока размагничивающей обмотки 
возбудителя (1,6 а) и токовой катуш­
ки реле перехода применяют ампер­
метры с пределом измерения 0—5 а. 
Таким образом, шкалы этих прибо­
ров используются только на одну 
пятую своей величины, что также 
значительно снижает точность изме­
рений.
| С большой точностью следует вы­
ставлять мощность генератора. Для 
измерения ее величины следует при­
менять амперметр и вольтметр клас­
са 0,5. При подключении амперметра 
необходимо учитывать и потери в 
проводах, соединяющих шунт с при­
бором. При определении мощности 
по показаниям двух приборов удоб­
но пользоваться заранее составлен­
ной таблицей, где по оси ординат от­
ложены значения делений по шкале 
вольтметра, а по оси абсцисс — зна­
чения делений по шкале амперметра. 
В точке пересечений на поле табли­
цы вписывают величины мощностей 
генератора, относящиеся к соответст­
вующим делениям на осях коорди­
нат. Такая таблица успешно исполь­
зуется в депо Ташкент.

Д-р техн. наук А . П. Третьяков, 
канд. техн. наук Г. Н. Строков, 

инж. М. М. Дружинин,
В. В. Скибин,

зам. начальника депо Ташкент 
Среднеазиатской дороги

г. Таш кент

П р актика  эксплуатации  электро­
возов постоянного тока показы ­

вает, что наиболее повреж даем ой  
вспом огательной электрической м а ­
шиной явл яется  м отор-вентилятор. 
В депо М укачево в течение р яда  лет 
наблю дается  вы ход из строя мотор- 
вентиляторов.

П роведенны е авторам и  исследова­
ния показали , что эти маш ины р аб о ­
таю т в тяж ел ы х  условиях.

Р еали зац и я  высоких тяговы х и 
тормозны х усилии при ведении поез­
дов по карпатским  перевалам  требу­
ет обеспечения интенсивного о х л аж ­
дения тяговы х двигателей , а следо­
вательно, длительной работы  мотор- 
вентиляторов в реж им е высокой ско­
рости. Т акой реж им  работы  усугуб­
ляется  так ж е  достаточно высоким 
уровнем напряж ен ия в контактной 
сети.

К ак  показали  исследования, на 
токоприемнике электровоза  среднее 
напряж ен ие равно 3310 в, наиболее 
вероятное м аксим альное —  3880 в. 
Н аибольш ую  вероятность имеет н а ­
пряж ение 3400 в. В реж им е рекупе­
рации напряж ение на токоприемнике 
стабильно держ ится  в пределах 
3800— 4000 в.

С толь высокие уровни напряж ен ия 
приводят к возрастанию  скорости 
вращ ения якорей м отор-вентилято­
ров, что ведет к росту м ом ента со ­
противления, а следовательно , к рос­
ту нагрузки двигателя. Таким о бр а­
зом , преим ущ ественная работа  мо­
тор-вентиляторов в реж им е высокой 
скорости и сравнительно высокий 
уровень напряж ения в контактной 
сети вы зы ваю т повыш ение токовой 
нагрузки двигателя  НБ-430А и пе­
регрев его обмоток.

Д л я  оценки зависим ости токовой 
нагрузки м отор-вентиляторов от н а ­
пряж ения в контактной сети были 
произведены  зам еры  их токов с о д ­
новременной фиксацией уровня н а­
пряж ения на токоприемнике, а т ак ж е  
теоретические расчеты  (см. рис.).

И з граф иков опытной и расчетной 
зависим ости тока м отор-вентилятора 
от напряж ен ия в контактной сети 
видно, что в области  возм ож ны х из­
менений токов м отор-вентиляторов 
при работе на высокой скорости (от 
9 до 20 а) кривы е близки к прямой 
I / I h =  U /U h .  П оэтом у при практиче­
ских расчетах  м ож но считать, что из­
менение тока  м отор-вентилятора пря­
мо пропорционально изменению  н а ­
пряж ения на токоприемнике.

И зм ерение напряж ен ия сети и со ­
ответствую щ их им токов позволяет 
вы явить токовы е нагрузки м отор-вен­
тиляторов, определить мощ ность, к о ­
торую  они реализую т, а выполнение 
пересчетов к ном инальном у н ап р я­
жению  дает  возм ож ность сравнить 
нагрузки вентиляторов м еж ду  собой.

И нтересно, что приведенны е к од­

ному напряж ению  токи разли 
м отор-вентиляторов колеблются 
8 до 15 а, т. е. могут отличаться i 
от др у га  почти в два раза. Срец 
значение тока мотор-вентилятора 
ставляет  10,5 а, наиболее Bepi 
м аксим альное значение 12,7 а.

П ри повышении напряжения ] 
3000 до 3880 в наиболее гсроятц 
м аксим альное значение тока состя 

3880
Imax — 12,7 ^QQQ =  1 б ,4 а, чтс1 ■ ль|

номинального значения тока.
Н етрудно рассчитать, что для i 

тор-вентилятора, у которого ток М . 
U„ =  3000 в будет равен номинал 
ному (14,5 а ) , увеличение налряя 
ния до 4000 в вызовет возрастая 
тока в 1,33 раза, т. е. до 19,3 а. С* 
довательно , электрические потерн I 
меди обмоток увеличатся уже
1,332= 1 ,7 7  раза, т. е. на 77%.

Таким образом, можно утзей
дать, что длительная работа той! 
сти мотор-вентиляторов, котом 
имеют при U =  3000 в ток выше 13-
13,5 а, в условиях повышенна! 
уровня напряж ения вызывает лер( |  
грев обм оток машин и приводит 
интенсивному старению и разрута- 
нию витковой и корпусной изоляш^^

Если посмотреть на график 
пределения токов, то можно за! 
тить, что значительная часть мото) 
вентиляторов имеет в эксплуаташ 
токи меньш е номинальных и при я 
бых напряж ениях в контактной я  
не перегревается. Расхождение том 
мотор-вентиляторов при постояп^Н 
напряж ении объясняется сущесп( 
ной разницей аэродинамических d 
рактеристик воздухопроводов щ  
тровозов, вызванной в осневномГ 
засоренностью . Повышенное аэраЯ 
намическое сопротивление воздух! 
провода сниж ает нагрузку двигая! 
вентилятора и при последовав*

1.6

1Л

1.2

/ *

i
л/ у

Ж

> \

0,8 1 1,2 U*
• -  опытные точна

Зависимость тока мотор-венти­
лятора от напряжения в контакты! 
сети (величины тока и напряжена 
взяты в относительных единицах):
1 — оп ы тная; 2 — расчетная кривые
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ПРИЧИНЫ ПОВРЕЖДЕНИЙ МОТОР-ВЕНТИЛЯТОРОВ НБ-430А 
И МЕРЫ ПО ИХ УСТРАНЕНИЮ
Из опыта эксплуатации в условиях Львовской дороги

ном возбуждении приводит к росту 
скорости вращения.

В процессе исследования были об­
наружены мотор-вентиляторы, якоря 
которых вращались со скоростями, 
превышающими 1300— 1400 об/мин, 
что почти в полтора р аза  больш е но­
минальной скорости вращ ения. З н а ­
чительное превышение номинальной 
скорости вращения приводит к меха-

imecKOMy разрушению  роторов, а 
также к выходу из строя якорных 
подшипников. Очевидно, что повы ш е­
ние аэродинамического сопротивле­
ния приводит к снижению  произво­
дительности вентиляторов.

[ Для оценки этой зависим ости на 
ряде электровозов были проведены 
измерения производительности вен­
тиляторов. Она определялась сумм и­
рованием расходов воздуха  по от­
дельным вентилируемым объектам  
(тяговые двигатели, пусковы е сопро­
тивления и двигатель ком прессора).

Измерения после обработки дали  
следующие результаты : средний р ас ­
ход воздуха на один двигатель со ­
ставляет (при напряж ении 3000 в)
58,3 м3/мин, наиболее вероятное м ак­
симальное значение расхода
88,7 м3/мин.

Практически расходы  воздуха на 
вентиляцию тяговых двигателей  об­
следованных электровозов значитель­
но ниже нормы (95 м3/м ин).

Известно, что норма расхода во з­
духа на вентиляцию пусковых сопро­
тивлений и индуктивных ш унтов со­
ставляет 75 м3/мин на к аж дую  груп­
пу сопротивлений электровоза. О пре­
деление фактического расхода  произ­
водилось с помощью зам ера  ди нам и­
ческого напора в нескольких точках 
поперечного сечения воздухопровода, 
расположенного в торцовой стенке 
высоковольтной камеры , и последую ­
щего расчета скорости движ ения 
струи воздуха. Расход  воздуха  был 
измерен в 20 вентиляционны х к ан а ­
лах, при этом в 15 он ок азал ся  ниж е 
нормы. Средний расход воздуха  на 
вентиляцию сопротивлений с о став л я­
ет 60 м3/мин, в нескольких к ан алах  
расход не превыш ал 20— 30 м3/мин.

На одном электровозе одна груп­
па сопротивлений вообщ е не вентили­
ровалась. Выяснилось, что брезенто- 

. вый патрубок, соединяю щ ий улитку 
вентилятора и воздухопровод, был 
изготовлен чрезмерной длины. П оэто­
му струей воздуха его захлестнуло  и 
полностью перекрыло вентиляцион­
ный канал. Следует зам етить, что по­

давляю щ ее больш инство патрубков, 
в том числе и соединяю щ их во здухо­
проводы  с тяговы м и двигателям и , 
выполнены с отклонениям и от чер­
теж ны х разм еров, чрезм ерно длинны 
и изготовлены  зачастую  без ж естких 
рамок. П оэтом у они легко изменяю т 
свою  форму, скручиваю тся, за к р ы в а ­
ют вентиляционны е каналы  и тем 
самы м увеличиваю т аэродинам иче­
ское сопротивление воздухопроводов. 
В конечном счете это приводит к сни­
ж ению  производительности  вентиля­
торов.

И зм ерения расхода воздуха на 
вентиляцию  двигателя НБ-431 сви де­
тельствую т о превыш ении нормы 
(14 м3/м ин) на подавляю щ ем  числе 
электровозов.

О хлаж ден ие всех вентилируемы х 
объектов электровоза  В Л 8  будет 
обеспечено при производительности 
вентилятора, равной около
540 м3/мин. Т ак ая  производитель­
ность не достигнута ни на одном из 
обследованны х электровозов. Н едос­
таточн ая  производительность, вы зы ­
ваем ая  больш им аэродинам ическим  
сопротивлением воздухопроводов, не­
сомненно, сказы вается  на долговечно­
сти вентилируем ого оборудования 
электровозов.

Расчеты  показы ваю т, что аэр о ди ­
намические сопротивления у р азли ч­
ных электоровозов колеблю тся в зн а ­
чительны х пределах. Н априм ер, для  
воздухопроводов первых секций элек­
тровозов  В Л 8-854 и В Л 8-957 они о т­
личаю тся в 10 раз. Э то свидетельст­
вует о ненорм альном  состоянии воз­
духоп ровода  и преж де всего об его 
чрезмерной запы ленности.

П ри интенсивном использовании 
песка на перевалах  как  на подъем ах, 
так  и на спусках с применением ре­
куперативного торм ож ения избеж ать  
запы ленности воздухопроводов и в 
особенности сеток ф оркам ер невоз­
мож но. П оследние составляю т зн ачи­
тельную  часть общ его аэродинам иче­
ского сопротивления всего* во зду х о ­
провода электровоза . <

В подтверж дение приведем  сле­
дую щ ие примеры. Н а электровозе 
ВЛ8-894 при зам ере  р асхода  во здуха  
на восьмом тяговом  двигателе  опыт 
был проведен дв аж д ы : при закры той  
и откры той дверце ф оркам еры . О т­
кры тие дверцы  форкам еры  (при о т ­
кры ты х окнах ку зо ва) практически 
исклю чило сопротивление сеток ф иль­
тра. Ток м отор-вентилятора вырос с 
7,9 до  12,7 а, скорость вращ ения яко­

ря ум еньш илась с 1200 до 917 об/мин, 
а расход вентилирую щ его воздуха на 
двигатель вырос с 34 до 63 м3/мин. 
П ри этом аэродинам ическое сопро­
тивление воздухопровода ум еньш и­
лось почти в 4 раза.

П роведенны е исследования р або ­
ты м отор-вентилятора и системы ох­
л аж ден и я  электрооборудования по­
зволяет д ать  некоторые реком енда­
ции. Во-первых, мы считаем целесо­
образны м  ввести в цикл периодиче­
ских ремонтов электровозов ревизию  
вентиляционной системы и ее регули­
ровочных устройств с организацией 
на Б П Р  проверки распределения воз­
духа  по вентилируемы м объектам . 
Д иагностику общ его состояния систе­
мы воздухопроводов на Б П Р  реко­
мендуем проводить по величине тока 
м отор-вентилятора или числу его 
оборотов.

Если при пересчете на 3000 в ток 
двигателя вентилятора окаж ется  
меньш е 12— 12,5 а или скорость в р а ­
щ ения больш е 950 об/мин, то это 
свидетельствует о недостаточной про­
изводительности вентилятора и необ­
ходимости ревизии вентиляционной 
системы. К ак отмечалось выше, ос­
новное внимание при этом следует 
уделить очистке сеток ф оркам ер. 
Опыт показал, что продувка сеток 
сж аты м  воздухом  м алоэф ф ективна, 
поэтом у возникает необходимость ор­
ганизации паровой очистки сеток 
фильтров.

В о-вторы х для предотвращ ения 
вы хода из строя м отор-вентиляторов, 
работаю щ их при повышенном уровне 
напряж ен ия с перегрузкой, целесооб­
разно  при заводском  ремонте 
НБ-430А произвести зам ену  изоляции 
класса А на класс F  с одноврем ен­
ным пересчетом поля возбуж дения. 
П редварительн ая проработка этого 
в ари ан та  в Д И И Т е показы вает, что т а ­
к ая  зам ен а  конструктивно возм ож на.

К ом плексное выполнение этих ме­
роприятий позволит значительно 
улучш ить условия работы  электриче­
ского оборудования электровозов 
BJ18, работаю щ их на электрифициро­
ванны х участках Л ьвовской  дороги.

И. С. Кусенко,
начальник локомотивного 

депо М укачево
Г. Я. Корепанов, Л. В. Петрович, 

Е. А. Дуранин,
сотрудники 

Д непропетровского института 
и н ж е н е р о в  транспорта
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Мера, устраняющая повышенный износ 
подшипников дизелей типа Д100

И з  о п ы т а  
Днепропетровского 

з а в о д а

D  отдельных депо, эксплуатирующих отремон- 
^  тированные на нашем заводе тепловозы, обна­
ружили интенсивный износ вкладышей подшипни­
ков дизелей в период приработки.

На заводе провели специальные исследования 
по выявлению причин такого повышенного изно­
са подшипникового узла. Установлено, что при­
чиной, вызывающей повышенный износ, является 
неоднородность высокопрочного чугуна. Если 
микротвердость его основы-перлита равна 
НВ 350, то ферритовая оторочка вокруг зерен 
графита имеет твердость НВ 150. Поэтому при 
шлифовании коленчатых валов из такого м ате­
риала па поверхностях шеек образуются шипы 
над глобулями графита, как это показано на 
рис. 1. Такая шейка при рассмотрении под мик­
роскопом подобна многорезцовому инструменту. 
По принятой технологии шейки коленчатого ва­
ла заполировывают для того, чтобы притупить 
шипы перлита, причем рекомендуется полировать 
в сторону, обратную шлифованию.

При шлифовании на станках коленчатые ва­
лы как верхний, так и нижний дизелей Д100 вр а­
щаются в одну сторону, тогда как при работе иа 
дизеле они вращаются в разные стороны. На 
рис. 1 видно, что шипы обычно направлены по 
ходу абразивного круга станка. Если при работе 
коленчатый вал вращается в сторону, противопо­
ложную вращению на станке, то это вызовет по­
вышенный износ баббита вкладыша в момент 
приработки.

Следует отметить, что наибольшее трение 
в подшипниковом узле дизеля возникает в период 
запуска, остановки и перемены режима работы. 
При этом минимальная толщина смазочного слоя 
для коренных подшипников с канавочными в кл а­
дышами достигает 3,5 мк, т. е. вал с подшипника-

Рис. 1. Схема образования остры х ш ипов над  глобулями 
граф ита при ш лифовании и заволаки ван и я  абразивны х зе ­
рен при полировании шеек коленчатого в ал а

УД К  625.282-843.6:621.436-233.2.004.М

ми работает в полужидкостной фазе трения. Ма­
лоблагоприятный режим работы узла трения усу­
губляется еще одним обстоятельством. При вн» 
мательном рассмотрении под микроскопом ищ 
фа разрезанного коленчатового вала по коренн 
и шатунной шейкам обнаружено, что при обр̂  
ботке вала абразивными кругами с зернами око­
ло 40 мк и дальнейшей полировке по общепри­
нятой технологии отдельные зерна абразива вы-

Рис. 2. Приспособление для обработки шеек коленчатого 
вала дизеля с помощью шлифовальной шкурки перед поли­
ровкой

бивают глобули графита из чугуна и внедряются 
о него сами.

При полировании острые зерна абразива за- 
волакиваются ферритовой оторочкой и не имею; 
возможности выпадать при работе. Кроме того, 
при полировке полностью не удаляются пленн 
и наволакивания над открывшимися глобулями 
графита и вокруг них. Вполне понятным стано­
вится длительный процесс прирабатывания тако­
го коленчатого вала и повышенный износ его ; 
вкладышей.

Чтобы исключить вредное влияние внедпиз-И 
шихся в чугун вала зерен абразива на Днепроч 
петровском тепловозоремонтном заводе внедрен 
промежуточная технологическая операция — 
работка коленчатых валов с помощью шлифо­
вальной шкурки на текстильной основе. Величи 
на зерен абразива шкурки по принятой техноло­
гии составляет 3— 5 мк, что соизмеримо с высотг 
ми неровностей 8-го и 7-го классов чистоты. Та­
кая промежуточная операция позволяет внедри?- 
шиеся после шлифования зерна абразиза выве
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сти зернами шлифовальной шкурки. С ее по­
мощью также убирают плены и наволакивания 
вокруг глобулей. Общий класс чистоты поверх­
ности повышается.

Для выполнения этой промежуточной опера­
ции используют обычный полировочный станок. 
Шкурку закрепляют специальными хомутами с 
мягкой войлочной подкладкой, имеющими в р а ­
щающиеся обрезиненные ролики, ось которых 
перпендикулярна оси коленчатого вала. На рис. 2 
видно, что эти ролики позволяют хомуту автом а­
тически, когда на ролик при вращении находит 
щека коленчатого вала, перемещаться вдоль 
шеек. Таким образом, шлифовальная шкурка

имеет не только круговые, но и продольные пере­
мещения по шейке. Процесс не трудоемок, зани­
мает 10— 15 мин. После тщательной протирки 
отшлифованные и обработанные шкуркой колен­
чатые валы полируют обычным способом.

Описанная технология обработки коленчатых 
валов дизелей типа Д100 опробована в течение 
двух лет. После ее внедрения завод не получил 
ни одной претензии с линии на повышенный износ 
вкладышей коленчатых валов.

О. П. Копьев,

начальник технологического бюро дизельного цеха 
Д непропетровского тепловозорем онтного зав о д а  

г. Д непропетровск

Стенд для выпрессовки 
поршневых пальцев

При разборке шатунно-поршневой группы дизе­
ля Д50 на Астраханском тепловозоремонтном 

заводе используется специальный гидравличе-

Стенд для выпрессовки поршневых пальцев дизеля Д50:
1 - основание; 2 — лист; 3 — уголок 32X32X4; 4 — ш веллер; 5 —
рельс; 6 — уголок 50 X 50 X 5; 7 — ролики; 8 — тележ к а ; 9 — цилиндр; 
iO — вилка; 11 — поршень; 12 — хомут; 13 — пальцы ; 14 — рукав 
нагнетательный; 15 — рукоятка; 16 — реверс; 17 — рукав  слив 1*ой

УД К  625.282-843.6:621.436-242.004.67

ский стенд. Ранее выпрессовка поршневых паль­
цев велась вручную при помощи выколотки. Это 
отрицательно сказывалось на качестве разбирае­
мых деталей и требовало применения физическо­
го труда.

Стенд сварной и несложен по конструкции. Он 
состоит из основания, на котором крепится швел­
лер для опоры шатунов, рельсов и двух уголков 
размером 5 0 x 5 0 X 5 .  По ним на своих роликах 
движется тележка, на которой закреплены ци­
линдр с приваренными с двух сторон вилками и 
силовой поршень диаметром 140 мм с уплотне­
ниями.

Д л я  выпрессовки пальцев шатунно-поршне- 
вую группу дизеля ставят на стенд. На очередной 
поршень заводят хомут. Тележку перемещают до 
совмещения отверстий вилок цилиндра и лап хо­
мута, в которые вставляют пальцы. Рабочий и хо­
лостой ход силового поршня осуществляется по­
дачей масла от насоса через нагнетательный гиб­
кий рукав в правую или левую полость цилиндра. 
Д ля  этого рукоятку золотника реверса переводят 
в нужное положение. Электродвигатель насоса 
имеет мощность 1 квт при 950 об/мин. Слив мас­
ла из соответствующих полостей производится 
через гибкий рукав. Величина хода поршня со­
ставляет 320 мм, максимальное усилие 8,5 т при 
отрегулированном удельном давлении масла 
55 кг/см2.

При помощи гидравлического стенда можно 
выпрессовывать пальцы с эксплуатационными 
натягами, намного превышающими альбомные 
значения. Кроме того, исключается брак по порш­
ням и пальцам при разборке, в значительной ме­
ре облегчается труд слесарей. Стенд после не­
большой переделки можно приспособить и для 
выпрессовки пальцев поршней других типов ди ­
зелей.

М. С. Чиляков,
зам . главного конструктора А страханского 

тепловозорем онтного завода
г. А страхань
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Как в депо повысили 
надежность электровоза BJI80K

УДК 621.335.2.04.019.3

Э ксплуатация электровоза В Л 80К  в условиях суровой 
забайкальской  зимы ещ е р аз подтвердила надеж н ость 

этой машины. О днако досадны е мелочи иногда приносят 
неприятности локом отивной бригаде и ремонтникам . В зять 
хотя бы обогрев лобовы х окон. Ч асто  вы ходят из строя 
электродвигатели типа М Э-76. В депо вы нуж дены  зам ен ять  
их на МВ-75.

О борудование электровоза подверж ено вибрациям  и 
динамическим нагрузкам . К онструкторы  успеш но преодоле­
вают эту трудность, со зд ав ая  аппаратуру  в тяговом  испол­
нении. Но на наш их электровозах  были случаи обры ва 
кронш тейнов, на которы х крепится реле боксования. П оэто­
му приш лось под крепеж ны е болты поставить резиновы е 
прокладки. Н аблю дались так ж е  изломы  шины индуктивно­
го ш унта 4 и 5 тяговы х двигателей. О казалось, что ш ина 
слиш ком ж естко закреплена. К огда  один из трех крепящ их 
шину изоляторов сняли, излом ов не стало. Т ак ж е  из-за  ви ­
браций возникали трещ ины  в полу, под трансф орм аторам и  
ТН-1 и Т РП Ш . В депо под ними сделали  усиление из у го л ­
кового ж елеза.

Н а первых вы пусках электровозов BJ180K не сблокиро­
ваны м еж электровозны е соединения. М ож но неправильно 
собрать схему', вследствие этого сгорает блок радиостанции. 
Мы этот вопрос реш или довольно просто: болты крепления 
изоляционных пластин поставили с удлиненной головкой. 
В ш тепселях соответственно просверлили отверстия, исклю- 
•!!:п тем самым возм ож ность неправильного соединения 
цепей.

В первый год эксплуатации обнаруж илось, что упор 
хом ута синхронизирую щ ей тяги  токоприемника приварен 
недостаточно прочно и все упоры приш лось свар и вать  в то ­
рично. Н еоднократно заклинивало  цепь ручного торм оза. 
Д л я  устранения этого недостатка у углового ролика у с та ­
новили поддерж иваю щ ую  пластину.

Н а нашей дороге были серьезны е наруш ения правил 
техники безопасности, так  как  зам ки  ш тор ВВ К  мож но было 
развернуть различными предметами. Мы точно по профилю  
ключа изготовили колпачки и приварили на зам ки, тем с а ­
мым устранили этот недостаток.

На ремонте вы явилась ещ е одна неисправность блоки­
ровочных устройств ВВК. П ри износе конусного запора  
стерж ня блокировочного устройства, что в двери ф о р кам е­
ры силового ш каф а №  1, дверь м ож но откры ть без ключа. 
Н азначение свое зам ок  теряет. М ы удлиняем  упор, тем с а ­
мым уменьш аем зазор  и исклю чаем попадание о б сл у ж и ва­
ющего персонала под высокое напряж ение.

Н едостаточно продум ана и м аркировка сигнальны х 
ламп. П осле полугода эксплуатации почти все м аркировки 
на пультах отклеились. П риходится наклеивать их много 
раз.

Д л я  туш ения по ж ар а  на электровозе необходимо иметь 
песок. Во всех депо З абайкальской  дороги этот вопрос ре ­
шен. На песочных бункерах 1 и 8 колесных пар сделаны  
отверстия диам етром  50 мм и установлена прокладка. К о г­
д а  необходимо, пробив прокладку, м ож но использовать 
песок.

Н а электровозах  последних вы пусков электровозов 
Т РП Ш  установлен около панели. С иловы е кабели и прово­
да  подверж ены  излому. Мы оградили их.

При продувке главны х резервуаров весь конденсат по­
падает на рам у тележ ки, рессоры, пруж ины , что за гр я зн я ­
ет механическую  часть и затруд н яет  ее осмотр. С ледует 
удлинять трубки, идущ ие от отстойников.

J1. А. Каблуков,
старш ий м астер цеха М П Р 

локом отивного депо У лан-У дэ 
Г. К. Белоглазое, 

мастер локом отивного депо У лан-У дэ
г. Улан-У дэ

D  ж урнале «Электрическая и тепловозная тяга) 
^  №  4 за 1971 г. под рубрикой «Проблема
и суждения» напечатана статья G. Я. Айзинбуда, 
С. В. Ж а к а  и А. Г. М елкадзе о применении э.та 
тронной вычислительной техники и современнш 
экономико-математических методов для повыше­
ния эффективности ремонтного производства 
К числу задач, решаемых этими методами, отноя 
сится и планирование заводского ремонта що! 
мотивов, входящее в перечень вопросов автоки 
гизированной системы управления железнодш 
рожного транспорта (А С У Ж Та).

Одним из составных элементов этого плани! 
рования является распределение ремонтной про! 
граммы между локомотиворемонтными заводам!*: 
В настоящее время распределение обычно дела! 
ется по интуиции и сложившейся специализации 
заводов.

З а  последние годы значительно возрос объе*| 
ремонта. Так, с 1960 по 1970 г. количество ремонТ 
тируемых тепловозов повысилось в десять раз!' 
при увеличении в четыре раза  числа серий лом 
мотивов и в два раза  числа заводов. В этих ус-1 
ловиях определить прежними методами опта 
мальный вариант распределения между завода! 
ми ремонтной программы становится все труд­
нее.

В настоящее время ежесуточно на заводи 
Ц Т В Р  находится в ремонте около 200 локомотв- 
вов. Д л я  обеспечения указанного фронта работ 
отвлекается из эксплуатации свыше тысячи лом 
мотивов (ожидание ремонта в депо и на заводе, 
перемещение на завод  и обратно).

На приведенном здесь рисунке показана! 
дальность перемещения в заводской ремонт он 
ной из серий магистральных тепловозов. В целом| 
для поездных локомотивов средняя дальность!» 
перемещения от депо до завода составляет 
1700 км, а для маневровых — свыше 2000 и |  
В отдельных ж е случаях она доходит даже до| 
6250— 7750 км. Очень много времени теряется! 
пути. В соответствии с приказом Министерства! 
путей сообщения скорость следования к месту? 
назначения одиночных локомотивов и сплоти! 
долж на быть не менее 500 км в сутки, а фактам 
ски она не превышает 200 км. В связи с этимтеп-| 
ловоз отвлекается из эксплуатации в общей| 
сложности примерно на 60 суток, тогда как непн 
средственно в ремонте он находится всего 11,5 
суток.

В Ц Н И И  М ПС в 1970— 1972 гг. с помощью 
линейного программирования выполнены иссле­
дования по определению оптимального варианта 
распределения локомотивов, подлежащих 
ту, между заводами. Вариант составлен для 1 
магистральных тепловозов одной серии, которые 
эксплуатируются на 25 дорогах и направляютм 
для ремонта на 7 заводов. Критерием для опти­
мизации принято расстояние перемещения теп-
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ЭЛЕКТРОНИКА О П Р Е Д Е Л Я Е Т  ОПТИМАЛЬНЫЙ ВАРИАНТ
Резервы сокращения потерь времени 
на пересылку тепловозов в заводской ремонт

ловоза от места эксплуатации до ремонтного з а ­
вода. Задача была решена на ЭЦ ВМ  «Минск-22» 
с учетом сложившейся специализации заводов 
ЦТВР в рамках их реальных мощностей.

План распределения ремонтной программы 
между заводами, полученный в результате этой 
работы, позволяет сократить среднее расстояние 
перемещения тепловозов на 186,3 км в один ко­
нец, или на 13%. Это эквивалентно экономии око­
ло 2,5 тыс. локомотиво-суток в год, или примерно
1,6 млн. руб.

Дальнейший анализ полученного варианта 
показал, что с учетом реального размещения з а ­
водской ремонтной базы, ее мощности и распре­
деления парка тепловозов рассматриваемой се­
рии депо 12 дорог можно будет полностью при­
крепить к одному заводу, остальные депо, и то 
лишь в сравнительно небольшом количестве, — 
кдвум-трем заводам.

Таким образом, вариант, разработанный с по­
мощью ЭЦВМ (см. таблицу), дает возможность 
по-новому, более рационально перераспределить 
ремонт тепловозов по заводам.

Из таблицы видно, что по реализованному 
плану, т. е. в 1970 г., только 66% депо направили 
свои локомотивы на один завод. Остальные же 
депо вынуждены были посылать на два-три заво­
да. Был даже случай, когда одному депо при­
шлось направить свои 10 тепловозов на четыре 
различных завода. Любопытно, что в 1970 г. один 
завод отремонтировал 223 тепловоза, пришедших 
из 144 локомотивных депо 13 дорог.

По оптимальному плану количество депо, ре­
монтирующих тепловозы одной серии на несколь­
ких заведах, резко сокращается. Более 93% депо 
могли бы посылать свои локомотивы на один з а ­
вод и лишь остальные 7% пришлось бы направ­
лять на два-три завода. Кстати, для завода, ко­
торый ремонтировал тепловозы 144 депо, при но-

oL.

Расстояния следования тепловозов одной 
серии в заводской ремонт (фактические дан­
ные 1970 г.)

УДК 625.282-843.6.004.67:625.26«735»

вом варианте количество поставщиков сократи­
лось бы в 4,5 раза. Итак, кроме тех преимуществ, 
которые определяются сокращением расстояний 
пересылки тепловозов, при реализации оптималь­
ного плана распределения упрощаются связи по­
ставщиков с потребителями, облегчается плани- 
Распределение ремонта тепловозов одной серии по заводам

К олич ество  заво д о в , 
обслуж и ваю щ и х  

одно депо

В ари ан ты
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По реализован- . 
ному п лану

К оличество обслуж и­
ваемых депо 8 6 38 5 1
К оличество ремонти­
руемых тепловозов 650 496 92 10

По пл ан у , р а з­
работанному

К оличество обслуж и­
ваемых депо 125 4 1

ЭЦВМ К оличество ремонти­
руемых тепловозов 1159 70 19 —

т  7Z50 2250 3250 4 2  50 5250 6250 7250 км

рование ремонта, согласование графиков подачи 
локомотивов на завод  и уменьшается простой на 
заводе в ожидании ремонта.

Оптимизация распределения ремонта локомо­
тивов по заводам даст большой экономический 
эффект.

К анд. техн. наук Ю. Г. Тихонов, 
старш ий научный сотрудник Ц Н И И  М ПС 

инж. А. И. Вильдяев

ОТ РЕДАКЦИИ.
Приведенные данные убедительно пока­

зывают, что применение электронно-вычислительной тех­
ники позволяет найти наиболее рациональные варианты 
прикрепления депо к заводам и тем самым значительно 
сократить пробеги направляемых в ремонт тепловозов.

Оптимальный вариант пока разработан для тепловозов 
и то лишь одной только серии. Между тем применение 
данной методики возможно ко всей продукции ЦТВР. Мед­
лительность здесь ничем не оправдана.

Известно, что на железных дорогах ГДР электронно- 
вычислительная техника довольно широко используется 
для учета пробега локомотивов и подачи их в ремонт на 
ближайшие расположенные к депо заводы. Кроме того, 
с помощью ЭЦВМ производится сбор данных о работе 
узлов и технического состояния локомотивов, что позволя­
ет оперативно решать вопросы, связанные с повышением 
их эксплуатационной надежности.

Редакция предполагает в одном из ближайших номе­
ров журнала ознакомить читателей с опытом применения 
ЭЦВМ на железных дорогах СССР и ГДР.
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РЕЗЕРВЫ ЭКОНОМИИ ТОПЛИВА

НА ТЕПЛОВОЗАХ ТЭЗ

С отрудники кафедры  теплотехники 
ХИИТа в содружестве с работ­

никами локомотивного депо Коро- 
стень Ю го-Западной дороги провели 
исследования, направленные на умень­
шение расхода дизельного топлива и 
увеличение средней касательной 
мощности тепловоза ТЭЗ. Установле­
но, что дизель 2Д100 в условиях экс­
плуатации депо Коростень около 50% 
общего времени работает в режиме 
холостого хода и 46% на позициях 
контроллера (с 1-й по 14-ю). Такие 
условия определяют средний расход 
топлива и среднюю касательную 
мощность локомотива. Анализ рабо­
ты двигателя на промежуточных ре­
жимах показывает, что удельный рас­
ход топлива существенно отличается 
от минимального на каждой позиции 
контроллера (рис. 1). Особенно за­
вышены показатели при малых на­
грузках с 1-й по 12-ю позицию кон­
троллера машиниста, где величина 
коэффициентов избытка воздуха до ­
стигает чрезмерно большого значе­
ния. Поэтому для получения эконо­
мичной характеристики, т. е. такой, 
которая обеспечивает минимальный 
расход топлива, на тепловозе ТЭЗ бы­
ла перерегулирована электрическая 
схема.

Перерегулировку осуществляют за 
счет увеличения мощности дизеля 
на промежуточных позициях (с 1-й 
по 12-ю). В результате повышает­
ся к. п. д ., а также среднеэксплуата- 
цио»нная касательная мощность теп­
ловоза до 8% . К этому следует до­
бавить, что данная модернизация да­
ет около 6%  экономии топлива.

Перерегулировка заключается в 
том , что в схему дополнительно вклю­
чают реле, установленные на одной 
панели (рис. 2). Работают они в сле­
дующем порядке: на 1-й позиции все 
сопротивления цепи независимой об-

Не,л.с. Се.г/эл.с.ч.
'  I 27Z7,

300 400 500 600 700 п, об/мин

Рис. 1. И зменение мощности и удельного 
эффективного расход а топлива дизелем  
2Д100:
1 — серийного исполнения; 2 — с модерни­
зированной электрической схемой

УД К  625.282-843.6:621.436-61.004.18

мотки СВВ м еж ду проводами 427 и 
773 с помощью трех хомутов выве­
дены к нормально закрытым блок- 
контактам реле Р1, РЗ и нормально 
открытым блок-контактам реле Р2 ти­
па Р45М. При этом Р1 и РЗ обесто­
чены. С 1-й по 12-ю позиции нахо­
дится под током Р2, а на 9-й позиции 
Р1. Блок-контакты последнего реле 
размыкаются в цепи независимой об­
мотки возбудителя и вводится сопро­
тивление 6— 8 ом. На 15-й позиции по­
лучает питание РЗ. Затем  размыка­
ются его блок-контакты в цепи неза­
висимой обмотки возбудителя , пос­
ле этого также вводится сопротивле­
ние 3— 4 ом. Управление Р2 и РЗ 
осущ ествляется с помощью контрол­
лера машиниста. Подсоединены они 
к двум свободным пальцам данного 
аппарата, их барабаны подогнаны для 
включения реле на соответствующих

Рис. 2. Включение дополнительны х реле 
для  перерегулирования электрической схе­
мы
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I 3 0 0 ±  10 50
TI 3 3 5  ±  10 90

I V 4 1 0 ±  10 75  — 8 5 1 8 5 — 195
VI 4 8 0  ±  10 2 4 0  — 2 6 0 3 4 0  — 3 5 0

V I I I 5 5 0  ±  10 4 4 0  — 4 6 5 5 5 0  — 5 7 0
X 6 2 5  ±  10 5 5 0  — 6 8 0 7 7 5  — 8 0 0

X I I 7 0 0  ±  10 8 0 0  — 8 3 0 9 1 5  — 9 4 5
X I V 7 7 5  ±  10 1 0 0 0 — 107 0 1 0 6 5 — 1 130
X V I 8 50  ±  5 1 1 8 0 — 1 24 0 1 1 8 0 — 12 40

позициях. Р1 работает параллель* _ 
с РУ4.

При настройке электрической ае- 
мы на реостатной установке указа» 
ная выше перерегулировка должн 
обеспечить мощность дизель-генера- IS 
тора в соответствии с таблицей. В* С 
личины значений тока и напряжена! - 
по позициям контроллера коррекцГ 
рую тся с помощью передвижения 
мутиков на сопротивлении CBR « 
гласно зависимостям , показанном 
рис. 3. На 16-й позиции регулирмаВ 
ние мощности и настройка а ы г~' 
производятся в обычном поря

Рис. 3. Зависим ость напряж ения главии 
ген ератора  от силы тока:
1 — при серийном исполнении; 2 — с пере- 
регулированной  электрической схемой I

как и для серийных тепловозов. Сле­
дует отметить, что осуществление 
данной модернизации в условиях де­
по не вызывает затруднений и можета < 
быть выполнена во время реостатны^' 
испытаний при большом периодиче-^ с 
ском ремонте. Предлагаемое усовер-5̂  
шенствование электросхемы в сочета­
нии с понижением минимального чис-э  
ла оборотов (до 300 об/мин) (по ре-з 1 
зультатам  многолетней эксплуатации а  
нескольких тепловозов ТЭЗ в депо 2« 
Коростень) сокращает средний рас-̂  
ход топлива на 1,5 кг/104 ткм брутто 
и повышает среднюю касательную 
силу тяги . В связи с этим, учитываи 
широкое применение локомотивое 
ТЭЗ, рекомендуемую  модернизацию 
можно применить во многих депо 
дорог.

Д-р техн. наук А. Э. Симеон, 
кандидаты техн. наук А. 3 . Хомич,

Н. К. Шевчук
г. Харьков
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• В помощь машинисту и ремонтнику
ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ С Х Е М Ы  . 

, ЭЛЕКТРОВОЗОВ ЧС2 ПОСЛЕДНЕГО ВЫПУСКА

Наступает пора напряж енны х 
пассажирских перевозок. Л оком отив­
ный парк пассаж ирских депо попол­
нился новой партией электровозов 
серии ЧС2. Читатели В. Т аланников 
и Б. Жданович из М осквы, В. Зозу - 
лин из М елитополя, В. К алуж ских 
из Курска и другие в своих пись­
мах в редакцию просят опубликовать 
в журнале электрические схемы этих 
локомотивов.

Выполняем пож елание. В этом 
номере на вкладке печатаю тся много­
красочные схемы электровоза ЧС2 
последнего выпуска (№  877-944).
Поскольку публикуемая схем а имеет 
незначительные отличия от схем 
электровозов преды дущ их выпусков, 
ею могут воспользоваться и те, кто 
эксплуатирует электровозы  более 
ранней постройки с №  512 по 874.

П риведенная на вкладке схема 
силовых цепей (рис. 1) является  

полумонтажной. П оказанны е на ней 
соединения без номеров являю тся 
перемычками м еж ду контакторам и 
главного переклю чателя или пере­
ключателя ослабленного поля.

Известно, что для  нумерации 
проводов силовой цепи электровоза 
ЧС2 приняты трехзначны е числа с
001 по 199. П ровода, соединяю щ ие 
точки одного потенциала, но иду­
щие к разным аппаратам , получаю т 
еще одну дополнительную  цифру. Т а ­
ким образом, номера 041 и 042 на 
маркировках проводов следует чи­
тать как «сорок один» и «сорок два», 
а номера 0041 и 0042 — как провод 
<четыре-один» и «четыре-два».

Главный переклю чатель имеет по 
схеме обозначение 04, поэтому его 
контакторные элементы  с 1-го по 
32-й обозначаю тся как  0401-0432. 
Контакт контакторного элем ента пе­
реключателя, изображ енны й на схе­
ме с дугогасительной катуш кой, я в ­
ляется нижним.

На новых электровозах  ЧС2 в це­
пи каждого токоприемника имеется 
система фильтров для подавления 
радиопомех. Ф ильтры состоят из 
дросселей 191 и 192, конденсаторов 

. 193, 194, 197 и 198 и сопротивлений 
195 и 196. Д л я  защ иты  оборудования 
в случае пробоя конденсаторов 193 
или 194 имеются два предохранителя.

На электровозах с №  677 изме­
нена цепь вклю чения калориф еров. 
Если раньше каж ды й из двух  вы клю ­
чателей на пульте управления вклю-

3 чал половину нагревательны х эле­
ментов в одной и в другой кабине,

то теперь от одного вы клю чателя 
вклю чаю тся все элементы  в одной 
кабине.

П оследовательность с р аб аты в а ­
ний контакторны х элем ентов груп­
пового переклю чателя на новых м а­
ш инах т ак ая  ж е, как  и у стары х с 
№  305. О бы чная табли ца зам ы кани я 
контакторов (см. рис. 1) совм ещ ена 
с ди аграм м ам и  последовательности ' 
переклю чений контакторов при пере­
ходе с одной позиции переклю чателя 
на другую . Там . где эго не ого вар и ­
вается , допустим а лю бая последова­
тельность переклю чения контакторов.

К ак видно из таблицы , почти при 
половине переходов порядок пере­
клю чения контакторов строго обус­
ловлен. Знани е этого порядка не­
обходим о локом отивны м  бригадам  
для правильного понимания работы  
схемы. Д л я  ремонтников — это руко­
водство. в соответствии с которы м 
они проверяю т и настраиваю т ап п а­
рат.

Д л я  чего ж е нуж на определенная 
последовательность переклю чения 
контакторов? Рассм отрим  это на 
примерах. При переходе с позиции I 
на X отклю чаю тся четыре контакто­
ра: 01, 07, 16 и 27. Три из них (01, 16 
и 27) о бладаю т лучш ими дугогаси ­
тельными свойствам и: их дугогаси ­
тельная катуш ка имеет больш ее чис­
ло витков, а кам ера  снабж ена де- 
ионизационной реш еткой. Е стествен­
но, что они долж ны  отклю чаться 
первыми. Только после того как  ос­
новная нагрузка будет воспринята 
контакторам и  01, 16, 27, м ож ет о т ­
клю чаться контактор 07. П оэтом у 
ап парат  настраиваю т так , чтобы при 
переходе X — I контакторы  01, 16, 27 
зам ы кались не раньш е, чем зак о н ­
чится притирание контактов ко н так­
тора 07. П ри отклю чении с м омента 
начала проскальзы вания контактов 
контактора 07 до их разм ы кания при­
вод группового переклю чателя повер­
нется на 1 градус. З а  это врем я цепь 
первой позиции практически уж е бу­
дет разо р ван а  контакторам и 01, 16 
и 27.

Д л я  контакторов, осущ ествляю ­
щ их переклю чения в цепи пусковых 
реостатов, где нагрузки невелики и 
опасность перенапряж ений м ала, д о ­
пуск на одноврем енность отклю чения 
составляет 1 мм.

П ри некоторы х переходах с пози­
ции на позицию, например, с 25-й на 
26-ю, необходимо вы дер ж ать  опреде­
ленную  последовательность отклю че­
ния одних и вклю чения других кон ­
такторов. П ри правильной последо­
вательности  в рассм атриваем ом  при­
мере вклю чаю щ ийся контактор  10

УДК 621.335.2.04
ш унтирует цепь контактора  09, кото­
рый затем  отклю чается без тока.

Э лектровоз ЧС2 имеет развиты е 
аварийны е схемы (см. рис. 1), позво­
ляю щ ие п род олж ать  движ ение на 
пяти тяговы х двигателях  при неис­
правности 1-го или 6-го или на че­
тырех при неисправности 2, 3, 4 или
5-го двигателя. Н а рис. 1 наглядно 
показано, какие тяговы е двигатели 
будут включены в работу  на пози­
циях контроллера маш иниста с 1-й 
по 42-ю. Д л я  сбора аварийной схемы 
реверсор, управляю щ ий работой не­
исправного двигателя, ставят  в нуле­
вое полож ение и фиксирую т защ ел ­
кой. При этом все контакты  реверсо­
ра разм ы каю тся и цепи, вклю чаю щ ие 
якорь и обм отку возбуж дения неис­
правного двигателя, отсоединяю тся 
от остальны х цепей электровоза.

На панели 175 аварийны е р а зъ ­
единители вклю чаю т в соответствую ­
щ ее полож ение. П ереклю чатель 595 
в кабине 2 и реверсивный барабан  
контроллера маш иниста ставят в 
аварийное полож ение. При этом вы­
клю чается из схемы защ иты  от бок- 
сования магнитный усилитель 
(тр ан сду кто р ), связы ваю щ ий 1-й и
6-й тяговы е двигатели. От блокиро­
вок аварийного бар аб ан а  контролле­
ра маш иниста через блокировки трех 
реверсоров, находящ ихся в рабочем 
полож ении, и одного отклю ченного 
реверсора и затем  через блокировку 
UV главного переклю чателя вклю ча­
ется контактор 185.

П ри переходе с 20-й позиции на 
1-ю блокировка UV 0401 вы клю чает­
ся и контактор  185 отклю чается. 
Б л аго д ар я  этом у на позициях, соот­
ветствую щ их в норм альном  режиме 
последовательно-параллельном у сое­
динению , вы клю чается из работы 
ветвь, со д ер ж ащ ая  поврежденный 
тяговы й двигатель.

Н а позициях с 34-й по 42-ю от­
ключенный реверсор не позволит со­
браться одной из трех параллельны х 
цепей тяговы х двигателей. В резуль­
тате  на этих позициях мож но про­
д о л ж ат ь  движ ение только на четы­
рех двигателях , соединенных попар­
но параллельно.

В последние годы все большее 
вним ание уделяется  разработке 
средств контроля состояния электро­
оборудования. С тационарны е уста­
новки ПУМ А-Э для технической 
диагностики электровозов ЧС2 при 
деповских ремонтах уж е работаю т в 
депо Л к)сква-П ассаж ирская-К урская  
и Л ен инград  М осковский.

Д л я  измерения контролируемы х 
парам етров  на электровозах  ЧС2 с
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Рис. 3. Схема контрольных выводов силовой цепи

-№ 777 сделаны  вы воды  из опреде­
ленных точек силовой цепи и у п р ав ­
ления. Выводы от контрольны х то ­
чек подходят к разъем ам , при пом о­
щи которых локом отив подсоединя­
ется к системе контроля.

Контрольные вы воды  сделаны  ог 
всех наиболее важ ны х цепей у п р ав ­
ления. Д ля  сокращ ения длины  конт­
рольные ответвления взяты  от прово­
дов, имеющих вы ход на централь­
ную клеммовую  сборку. Здесь  ж е на 
корпусе центральной клеммовой 
сборки разм ещ аю тся четыре сты ко­
вочных разъем а. Н а заводских  схе­
мах для каж дого  контрольного вы ­
вода указан  номер сты ковочного 
разъем а и гнезда в этом разъем е, к 
которому подсоединен вы вод. Д л я  
облегчения чтения на схеме цепей 
управления, приводимой на вкладке 
(рис. 2 ), нум ерация контрольны х вы ­
водов опущ ена. Всего от цепей уп­
равления сделано 96 вы водов. Они 
разделили схему более чем на 200 
участков.

Д л я  контроля электрооборудова­
ния силовой цепи использую тся 14 
контрольных вы водов. Эти вы воды

показаны  на упрощ енной силовой 
схеме (рис. 3).

Н а вы пускаем ы х заводом  элек ­
тровозах  провода контрольны х вы ­
водов силовой цепи собраны  в ж гут 
и изолированы . В депо, п рои зводя­
щих автом атический контроль л о к о ­
мотивов, эти провода подсоединяю т­
ся к вы соковольтном у сты ковочном у 
разъем у, и зготавливаем ом у по чер­
теж ам  П К Б  ЦТ.

П осредством  контрольного вы во­
да 2 м ож ет контролироваться работа  
кры ш евого оборудования. В ы воды  2 
и 15 позволяю т контролировать с р а ­
баты вание Б В . Д л я  проверки цепей 
вспом огательного оборудования и 
калори ф еров с л у ж ат  вы воды  2 и 18.

В ы вод 4 используется д л я  подачи 
воздействий, определяю щ их с р аб а ­
ты вание обоих якорей реле 110. П р о ­
пуская  ток 5 а м еж ду  вы водам и 
12— 18, м ож но контролировать с р а ­
баты вание реле 201 и сигн ализатора  
575. Если м еж ду точкам и 3 и 17 
пропустить сначала  ток  2, а затем
16 ма, м ож но контролировать ис­
правность устройства защ иты  от 
боксования.

Рис. 4. Схема включения контакторов 
вспомогательных машин:

4 2 / а — до № 777; б — свыш е № 777

Рис. 5. Принципиальная схема вклю­
чения электромагнитных вентилей пе­
сочниц

61 m 2
3 ++4
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~ п г г т
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\z200
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208 209
з 1 k  7U8

Ч тобы  избеж ать влияния сопро- I 
тивления измерительных проводов, I  
при измерении величины сопротивле- I  
ния пусковы х реостатов между вы- I  
водам и 16 и 12 пропускается стаби- I  
лизированны й ток 5 а. Величины со- К 
противлений реостатов на всех позк- I  
циях контролирую тся по падению 1  
н апряж ен ия м еж ду точками 15 и fi, I
17 и 7.

В цепях управления (см. рис. 2j I  
новых электровозов сохранены изж> I  
нения, внесенные в них с № 777. 1  
Речь идет преж де всего о переш- I 
чателе экстренного торможения 345 
(346). Е го блокировки заведены в 
цепи управления БВ, токоприемни­
ков, электром агнитны х вентилей, зву- | 
ковых сигналов и песочниц. С введе­
нием в действие переключателя вы­
пускается воздух  из магистрали, от- ] 
клю чается БВ , опускается токопри­
емник, вклю чаю тся звуковые сигна­
лы и песочницы.

В низковольтны х цепях для защи­
ты потребителей большой мощности I 
вместо плавких предохранителей все 
чащ е применяю тся автоматические 
вы клю чатели. Н а новых электрово­
зах  автом атические выключатели j 
применены для  защиты преобразо­
вателя радиостанции, обогрева спуск­
ных кран ов влагосборников. Так же 
как  при включении освещения ма­
шинного отделения, преобразователь 
радиостанции и обогреватели спуск­
ных кранов могут быть включены в 
одной, а выключены в другой кабине 
управления. Д ля  сигнализации о 
включении обогревателей использу­
ю тся лам пы  475 (476).

Д ополнительная аккумуляторная 
б атар ея  на 4 элемента (845) служит 
для  подсоединения к основной бата­
рее (803) при заправке электровоза. 
И спользуется она в тех случаях, ког­
да в результате разрядки напряже­
ние и емкость основной батареи ока­
ж утся  недостаточными для включе- | 
ния аппаратов  управления. Заряд 
батареи  845 происходит только при 
работаю щ их генераторах тока уп- • 
равления через контакты 3—4 кон­
тактора  211 и демпферное сопротив­
ление 843.

Н аибольш ие изменения в цепях 
управления электровозов с № 777 
внесены в цепи включения контакто­
ров мотор-компрессоров и мотор- 
вентиляторов. Ранее реле времени и 
вклю чаю щ ие электромагниты контак­
торов обеих ступеней включались по 
схеме, показанной на рис. 4, а. Для 
прим ера рассматриваю тся контакто­
ры 208 и 209 второго компрессора.

Н а приведенной схеме имеется 
в а ж н а я  особенность: катушка реле 1
времени 4072, получая питание одно- 1 
временно с контактором 208, включа- I  
ется первоначально через собствен- 1 
ную разм ы каю щ ую  блокировку 3-4 |  
4072. П осле размыкания блокировки |  
для ограничения тока в катушке j 
удерж ани е реле времени осуществля- I

( Окончание см. стр. ЭД) |
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НАША БИБЛИОТЕЧКА (выпуск № 38)

ПЕРЕЧЕНЬ ПРОВОДОВ 

КЛЕММНЫХ РЕЕК 

ТЕПЛОВОЗА ТЭЗ

Работая слесарем высоковольтником на ремон­
те тепловозов ТЭЗ и ТЭПЮЛ в депо Буй Северной 
дороги, я сделал для себя выписку всех проводов в 
записную книжку и успешно пользовался ею при 
отыскании мест заземления и устранения других не­
исправностей схемы. Прямо скаж у, используя свои 
записи, находил место повреждения гораздо быст­
рее и точнее.

Предлагаю такую памятку слесарям-электрикам  
и локомотивным бригадам. В ней собраны провода 
сборных клеммных реек высоковольтной камеры и 
п\льта управления электрической схемы тепловоза  
ТЭЗ с указанием в какие цепи они идут. Провода 
даны применительно к схеме 19СХ8, опубликованной 
в ж урнале №  8 за 1972 г.

В. П. Борисов,
слесарь-электрик депо Буй 

Северной дороги

«Электрическая и -тепловозная тяга»  № 5, 1973 г.

—  1

3/8 663 — на клем м у вольтом м етра;
7 0 0 x 2  — на зам ы каю щ ую  блокировку РУ1 в 
цепи АРМ ;
338X2 — ка розетку внеш него источника пи­
тания;

3/9 16 — на м еж тепловозное соединение в цепи
красной лам пы  I секции;
181 — в цепи красной лам пы  I секции;
433 — на разм ы каю щ ую  блокировку Б З  в це­
пи красной лам пы  1 секции;

3/10 221 — на контакты  105 блокировки;
350 — на разм ы каю щ ую  блокировку Б в цепи 
запуска дизеля;

3/11 28 — на м еж тепловозное соединение в цепи 
жалю зи;
254 — на 7/14 в цепи ж алю зи ;

3/12 27 — на м еж тепловозное соединение в цепи 
жалю зи;
250 — на 7/13 в цепи ж алю зи;

3/13 26 — на м еж тепловозное соединение в цепи 
«М уфта вентилятора»;

246 — на 7/12 к клап ану  «М уф та вентилятора»;

3/14 29 — на м еж тепловозное соединение в цепи 
жалю зи;
258 — на 7/15 в цепи ж алю зи ;

Чтобы получить книжечку, нужно вырезать из 
ж урнала страницы 23—26, разрезать их по указан­
ной линии и, сложив странички в соответствии с ну­
мерацией, сшить их. Получится брошюрка карман 
ного формата.

- 3 S * g —

3/15 15 — на м еж тепловозное соединение в цепи
«Зум м ер II секции;
155 — на контакты  реле боксования;
156 — на зум м ер своей секции;

3/16 7 — на м еж тепловозное соединение на РУ1 II 
секции;

205 —  на 7/5 в цепи РУ1 II секции;
4/1 1166 — с 6/2 на кнопку А П Д ;

108 —  на мотор «Топливоподкачиваю щ ий на- I 
сос»; {

4/2 214
215 — в цепи вентиля В ТЗ;

4/3 2 — на м еж тепловозное соединение в цепи ТН
II секции;
127 — на клем м у 5/2 в цепи ТН  II секции;

4/4 14 — на м еж тепловозное соединение в цепи зе ­
леной лам пы ;
128 — на клем м у 6/4 в цепи зеленой лампы;

4/5 211 — в цепи вентиля ВТ2;
212 

4/6 208
209 — в цепи вентиля ВТ1 

4/7 353
354 — в цепи вентиля ВТ4 
753 — на к атуш ку  реле РУ4;
684 —  на обм отку возбуж дения тахогенерато- 
ра  Т 1;
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ПРОВОДА СБОРНЫ Х КЛЕММ НЫ Х РЕЕК  

СК1-СК4 ВЫ СОКОВОЛЬТНОЙ КАМЕРЫ

1/1 4 2 9 — на разм ы каю щ ую  блокировку РУ4 в це­
пи КВ;
247 — в сборную  коробку 26.213 на APT;
123 — в сборную  коробку 22.1253 на РД М 2;

1/2 111 — на зам ы каю щ ую  блокировку Д1 в цепи
ВП7;
112 — в сборную  коробку 22.1253 

1/3 220 — в блокировку 105 в цепи проворота;
368 — на разм ы каю щ ую  блокировку РУ З в це- 
ци г.роворота вала;
1172 — на разм ы каю щ ую  блокировку РУ 8 в 
цепи «Запуск дизеля»;

1/4 577 — вы клю чатель «Задний  буф ерны й фонарь»;
578 — на правы й задний буф ерны й ф онарь; 

1/5 573 — на вы клю чатель «Л евы й задний  буф ер­
ный фонарь»;
574 — на левы й задний буф ерны й ф онарь;

1/6 581 — на вы клю чатель «П одкузовное освещ е­
ние правое»;
5 8 2 — в коробку №  9 правого подкузовного 
освещ ения;

подкузовное 

подкузовного

м инус межтепловозного

освещение»,

1/7 593 —  на вы клю чатель «Л евое
освещ ение»;
594 — в коробку №  11 левого 
освещ ения;

1/8 3 1X 2 . 3 2 X 2  — общ ий
соединения;

1/9 559 — на вы клю чатель «Боковое
562 — на клем м у 6/15;

1/10 772 — на катуш ку рёле РУ1;
1143 — на электроизмерительны е приборы;

1/11 956 — на катуш ку ВП9;
591 — в коробку №  9 правого подкузовного 
освещ ения:
281 — в 'сборную  коробку 22.1253;
714 — на катуш ку реле РУ7;
310 — в коробку №  6 на розетку внешнего 
источника;
603 — в коробку №  11 левого подкузовного 
освещ ения;

1/12 Р70 — минус на радиостанцию ;
А27 — минус на автостоп;
139 — на электровоздуш ны й клапан КЛП; 
983 — на катуш ку реле РВ2;

Ч
—  2

4/8 35 — резервный на м еж тепловозное соединение;
263 — резервный на 6/11;

4/9 1148 — на предохранитель 160а в цепи при­
боров;
1149 — на 5/10 в цепи приборов;
П61 — в противопож арной схеме;

4/10 5 — на м еж тепловозное соединение в цепи ре­
версора II секции;
144 — на клемму 7/2 в цепи реверсора;

145 — катуш ка реверсора на передний ход;

4/11 4 — на м еж тепловозное соединение в цепи ре­
версора II секции;
141 — на клемму 7/1 в цепи реверсора;
142 — катуш ка реверсора на задний  ход;

4/12 А85 — на зам ы каю щ ие контакты  РУ12 в цепи 
«Песок II секции»;
134 — на 7/16 в цепи вентиля песок;
135 — блок-контакт реверсора;
1289 — на 7/3 в цепи вентиля «Песок»;

4/13 11 — м еж тепловозное соединение в цепи «П уск
дизеля»;
219 — на 5/3 в цепи «П уск дизеля»;
361 — разм ы каю щ ий блок-контакт РУ З в цепи
«Пуск дизеля»;

4/14 12 —  м еж тепловозное соединение в цепи за­
пуска;

233 — на 5/9 в цепи «П уск дизеля»;
4/15 957 — катуш ка ВП9;

958 — на разм ы каю щ ий блок-контакт РУ8 в це­
пи ВП9;

4/16 П12 — в противопож арную  схему;
294 — 24в от батареи  на кнопку «Приборы»; , 
323 — 24в на клем м у 6/1;

П РО ВО ДА СБОРНЫ Х КЛЕММНЫХ РЕЕК

СК5, СК6, СК7 ПУЛЬТА УПРАВЛЕНИЯ

5/1 102 — сопротивление топливного насоса СТН;
103 — на 2/12 в цепи ЭТ;

5/2 126 — на предохранитель 15а кнопки «Топлив­
ный насос II секции»;
127 — на 4/3 в цепи «Топливный насос II сек­
ции»;

5/3 218 —  на предохранитель 10а кнопки «Пуск
дизеля»;
219 — на 4/13 в цепи «Пуск дизеля»;

5/4 197X 2 —  на кнопку «Топливный насос II сек­
ции» и на 5/5;
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1/13 109 — на электром отор «Т опливоподкачиваю ­
щий насос»;
179 — на электровентили реверсора;
300 — на минусовой нож  рубильника В Б;
300а — минус на розетку реостатны х испы та­
ний;
445X2 — минус регулировочной обмотки во з­
будителя;

1/14 268 — на катуш ку реле РУ6;
273 — минус на катуш ки Ш 1-Ш 6;
284 — минус на катуш ку  Д 1;
299 — минус на клем м у 5/13;

664 — минус на прибор «В ольтомметр»;
756— минус на СВ (Т 2);

1/15 379X3 — минус м аслопрокачиваю щ его насоса;
2696 — минус в сборную  коробку 26.1316;

1/16 339X2 — минус розетки внешнего источника; 
287 — минус в сборную  коробку 26.213;
270 — минус контакторов П1-П З;
300а — минус на розетку  реостатны х испытаний; 
694 — минус на катуш ку РУ4;

2/1 187 — на клем м у 6/14 в цепи ж алю зи ;
239 — на предохранитель 10а в цепи ж алю зи; 

2/2 34 — на розетку м еж тепловозного соединения;
1155 — на зам ы каю щ ую  блокировку Д1 в цепи 
катушки Д 2;

2/3 3 7 7 X 3  — м аслопрокачиваю щ ий насос;
9 93X 3 — контактор КМ Н ;

2/4 1286 —  на 7/4 в цепи песок II секции;
3 — м еж теп ловозн ая розетка в цепи песок;

2/5 206 — на катуш ку  реле РУ1,
359 —  на 6/9 в цепи РУ1;

2/6 424 —  на разм ы каю щ ую  блокировку РУ4 в це­
пи КВ;
428 —  в сборную  коробку 22.1253 в цепи 
РД М 2;

2/7 П69
П 1 3 — в цепи противопож арной схемы;

2/8 17 —  розетка м еж тепловозного соединения в
цепи красной лампы;
184 — на 6/6 р цепи красной лампы  II секции; 

2/9 543 — на 5/7 в цепи «П рож ектор тусклый»;
544 — сопротивление прож ектора;

2/10 549 —  на 5/8 в цепи «П рож ектор  яркий»;
550 — сопротивление прож ектора;

2/11 492 —  на зам ы каю щ ую  блокировку Д 2 в цепи
ВП7;
840 — в сборную  коробку 22.1253 в цепи ВП7; 

2/12 103 — на 5/1 в цепи кнопки «Топливный насос»;
I — на м еж тепловозное соединение в цепи РУЗ
II секции;
723 — на разм ы каю щ ую  блокировку РУ7 в це­
пи РУЗ; Г

ЫЬ 230X2 — нз клем м у 3/7;
535 x 2  — кнопка «М отор калориф ера»;

5/6 1163 — на 3/4 в цепи ТН;
1164 — кнопка аварийного питания ди зеля А П Д ; 

5/7 542 — на предохранитель 15а прож ектора;
543 — на клемму 2/9 в цепи прож ектора;

5/8 548 — на кнопку «П рож ектор яркий»;
549 — на клем м у 2/10 в цепи прож ектора;

5/9 232 — на предохранитель 10а кнопки «П уск ди ­
зеля II секции»;
233 — на 4/14 в цепи «П уск дизеля II секции»; 

5/10 1149 — на 4/9 в цепи «П риборы»;
234 — н а  к н о п к у  «Приборы»;

5/11 Р64
Р76 — в цепи радиостанции;

5/12 Р65
Р75 — в цепи радиостанции;

5/13 299 — общий минус на клем м у 1/10— 16;
331 — минус м оторвентиляторов кабины;
571 — минус на правый буферный ф онарь;

5/14 П9 — в противопож арной схеме;
158 — минус зум м ера;
186 — минус сигнальны х ламп;

5/15 553 — минус освещ ения приборов;
557 — минус мотора калориф ера;
561 — минус бокового освещ ения;
635 — минус светильника К Л С Т-39;

5/16 5 6 3 — минус правого бокового освещ ения;
567 — минус левого буф ерного ф онаря;

6/1 3 2 3 — с клеммы 4/16 (24в) на приборы;
633 — на А/7 в цепи 24в на приборы;

6/2 1165 — на кнопку А П Д  в цепи мотора ТН;
1166 — на 4/1 в цепи мотора ТН;

6/3 353 — на 4/7 в цепи ВТ4г
715 — пальцы  контроллера в цепи ВТ4;

6/4 128 — на 4/4 в цепи зеленой лампы;
129 — зелен ая лам па;

6/5 181 — на 3/9 в цепи красной лампы  I секции;
182 — красная  лам па I секции;

6/6 184 — на 2/8 в цепи красной лам пы  II секции;
185 — на красную  лам пу II секции;

6/7 436 — предохранитель на 15а в цепи кнопки
«У правление тепловозом »;
А87 — на контакты  Э П К  в цепи КВ, ВВ;

6/8 1 2 1 ?— на контакты  контроллера;
А85 — на контакты  реле РУ12;

6/9 358 —  вы клю чатель АВ в цепи РУ1;
359 —  на 2/5 е  цепи катуш ки РУ1;

6/10 свободна
6/11 263 — резервный на клем м у 4/8;
6/12 свободна
6/13 190 — вы клю чатель УП в цепи РП 1; РП 2;

191 — на 3/1 в пепи РП 1, РП 2;
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2/13 П76 — в цепи противопож арной  схемы 
П77

2/14 259 —  в сборную  коробку 26.213 в цепи термо- 
рёле;
747 — на зам ы каю щ ую  блокировку П1 в цепи 
катуш ки КВ;

2/15 251 — на 7/9 в цепи РУ8;
711 — на катуш ку РУ8;
720 — на диф м аном етр;
440 — на разм ы каю щ ую  блокировку РВ1 в це­
пи запуска;

33 — на м еж тепловозную  розетку  в цепи РУ8
II секции;

2/16 841 — резервный в сборную  коробку 22.1253;
38 — резервный в сборную  коробку 22.1253;

3/1 30 — на м еж тепловозное соединение в цепи к а ­
туш ки РП 1, 2 II секции;
191 — на 6/13 в цепи вы клю чателя УП;
192 — на зам ы каю щ ую  блокировку Р П  в цепи
Ш 1-Ш 6;

3/2 АЗЗ
А37 — минус 50 в на автостопы ;

3/3 707 — в сборную  коробку 22.1253 в цепи ВП6;
763 — нз разм ы каю щ ую  блокировку КВ в цепи
ВП6;

3/4 104 — на регулятор  напряж ения ТРН
762 — на разм ы каю щ ую  блокировку КВ в це­
пи ВП6;

307 —  на зам ы каю щ ую  блокировку РУЗ в це­
пи ВП6, ВП9;

1163 — на 5/6 в цепи м отора «Топливный на­
сос»;

3/5 110 — на зам ы каю щ ую  блокировку Д1 в цем
катуш ки ЭТ;
120 — в сборную  коробку  22.1253 в цепи РДМ1; 
293 — на кнопку АК в цепи ЭТ;
360 —  на катуш ку РУЗ;

3/6 238 на предохранитель 10 а в цепи жалюзи:
5 5 6 X 2  — на предохранитель 20 а в цепи «Топ­
ливны й насос»;
609 — на освещ ение ш ахты  холодильника: 
А84 — на зам ы каю щ ую  блокировку РУ12 в це­
пи клап анов  «Песок»;

3/7 100 — общ ий плюс цепей управления с сопро­
тивлением зар я д к и  батареи  С З Б ;
2 30X 2 — на кнопку «Топливный насос»;
Р72 — на вы клю чатель радиостанции;

6/14 187 -
240 -  
С П П ; 

6/15 560 -
562 -

7/3

7/4

7/5

7/6

7/7

7/8

на 2/1 в цепа ж алю зей; 
на сопротивление поездного провода

лам п а левого бокового освещ ения; 
на 1/9 в цепи бокового освещ ения; 
лам п а правого бокового освещ ения; 
на 3/15 в цепи зум м ера (С Б ); 
на С Б  (сигнал б оксовани я); 
пальцы контроллера «Вперед», «Н а-

630 —
6/16 156 —

157 —
7/1 140 —

зад»;
141 — на клемму 4/11 в цепи вентилей реверсо
ра;

7/2 143
144
ра;
1288
1289
1290 
1287 
1286
204 -
205 - 
357 -  
207 - 
2 0 8 -  
210  -  

211 -

213 -
214 -

-  пальцы  контроллера;
-  на клем м у 4/10 в цепи вентиля реверсо-

-  кнопка К Р  в цепи «П одача песка»;
—• на 4/12 в цепи подачи песка;
-  кнопка К Р  в цепи подачи песка;
-  кнопка К Р;
-  на клемму 2/4 в цепи подачи песка;
-  пальцы  контроллера в цепи РУ 1;
-  на клем м у 3/16 в цепи РУ1 II секции;
- вы клю чатель АВ в цепи РУ1;
-  пальцы контроллера в цепи ВТ1;
- на клемму 4/6 в цепи ВТ1; '
-  пальцы  контроллера в цепи ВТ2;
-  на клем м у 4/5 в цепи ВТ2;
-  пальцы  контроллера в цепи ВТЗ;
- на клем м у 4/2 в цепи ВТЗ;

7/9 251 — на клем м у 2/15 в цепи РУ8;
709 — пальцы  контроллера в цепи РУ8;

7/10 свободна 
7/11 352 — резервны й на клемму 26.1253 сб. коробки;
7/12 245 —  вы клю чатель ТВ2 в цепи муфты венти­

л ятора;
246 — на клемму 3/13 в цепи муфты вентилято­
ров;

7/13 249 — вы клю чатель ТВ2 в цепи правых жалю­
зи;
250 — на 3/12 в цепи правы х жалюзи;

7/14 253 — вы клю чатель ТВЗ в цепи верхних жалю­
зи;
254 — на 3/11 в цепи клап ана  верхних жалюзи; 

7/15 257 —  вы клю чатель ТВ4 в цепи левых жалюзи;
258 — на 3/14 в цепи клап ана  левых жалюзи; 

7/16 133 —  педаль «П одача песка»;
134 — на 4/12 в цепи «П одача песка»;

О т  р е д а к ц и и .  В такой  форме материал публикуется 
впервы е. П оэтому просим Вас, читатели, прислать в редн- 
цию свои отзы вы . Помимо этого ж елательно знать Ваше 

мнение: п редставляет  ли для  Вас практический интерес пуб­

л и кац ия такж е  в м алоф орм атной  книжечке перечня всех про­

водов тепловоза ТЭЗ? Ж дем  Ваш их писем.
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У  * X W T E C b  пРе^ пРеж^ать> быстро обнаруживать и устранять 
__________________ неисправности в электрических цепях локомотивов

О ДВУХ СЛУЧАЯХ

НЕИСПРАВНОСТЕЙ

НА ТЕПЛОВОЗАХ ЧМЭ2 И ЧМЭЗ

УДК 625.283-843.6.004.6

У  нас в депо М осква-П ассаж ирская-Киевская 
на маневрах работают тепловозы серий ЧМЭ2 

и ЧМЭЗ. Бывают у них, конечно, различные не­
исправности в электрических цепях. О двух т а ­
ких случаях мне хотелось бы рассказать. На пер­
вый взгляд они вроде несложные, но на отыска­
ние и устранение первой неисправности на тепло­
возе ЧМЭ2 затратили около 40 мин. Хорошо еще, 
что дело было на малодеятелыюм участке. П ри ­
чиной другой неисправности на тепловозе ЧМЭЗ 
явилось перегорание сигнальной лампы реле з а ­
земления. В результате вышли из строя цепи з а ­
щитной сигнализации, а это в свою очередь по­
мешало быстро отыскать причину невключения 
контактора возбуждения. Рассмотрим эти случаи 
подробнее.

На тепловозе ЧМЭ2-338 дизель под нагрузкой 
не развивал полных оборотов коленчатого вала 
на позициях выше пятой. Электрические ап п ар а­
ты и регулятор числа оборотов срабатывали ис­
правно, но скорость вращения коленчатого вала 
не превышала 420 об/мин. На холостом ж е ходу 
все было нормально — коленчатый вал вращ ался 
со скоростью, соответствующей позиции контрол­
лера. Проверив механическую часть дизеля, уста­
новили, что свободный ход регулировочного вала 
топливных насосов высокого давления ограничи­
вает муфта предельного регулятора числа оборо­
тов. Потянули ручку предельного регулятора про­
тив часовой стрелки (восстановили регулятор) и 
услышали щелчок. После этого дизель стал рабо­
тать нормально.

В данном случае механизм предельного регу­
лятора срабатывал не полностью из-за заедания 
в системе рычагов. Грузы при превышении уста­
новленного числа оборотов коленчатого вала 
ударили по рычагам, и те отошли на большое 
расстояние, хотя и не вывели рейки топливных 
насосов высокого давления на нулевую подачу 
топлива.

Рис. 1. Аварийная схема включения контактора BG

Н блокировочным 
контактам S1-S3 100R

W ~ z

Н а тепловозе ЧМЭЗ-774 произошел следую­
щий случай. При запущенном дизеле и отклю­
ченных пусковых контакторах тепловоз не тро­
гался с места после перевода рукоятки контрол­
лера на ходовые позиции, хотя поездные кон­
такторы S1— S3 включились нормально.

Открыв верхние створки дверей высоковольт­
ной камеры и н аж ав  рукой на блокировку дверей 
(рукоятка контроллера стояла на 1-й позиции), 
убедились, что не включается контактор возбуж­
дения главного генератора BG. Поскольку требо­
валось срочно освободить путь для приема поез­
да, пришлось воспользоваться аварийной схемой 
(рис. 1). Перемычку поставили между провода­
ми 254 (блокировочный палец контактора G1) и 
232 (вывод катушки BG). После этого контактор 
BG включился и тепловоз тронулся с места.
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Рис. 2. Схема цепей защитной сигнализации реле заземле­
ния тепловоза ЧМЭЗ

В дальнейшем при отыскании неисправности 
мы воспользовались следующим способом. Так 
как при включении поездных контакторов провод 
254 находился под напряжением, то, следователь­
но, разрыв цепи был где-то между ним и прово­
дом 232. Соединив перемычкой 254 и 274 (бло­
кировочный палец контактора G2), обошли воз­
можный разрыв цепи, но при наборе ходовых по­
зиций контактор BG вновь не включался. Это- 
указало  на отсутствие контакта у размыкающих 
контактов реле заземления RO или датчика дав ­
ления воздуха TLV. Так как давление воздуха в 
питательной магистрали было более 5 ат, то про­
верили реле заземления. Оно оказалось включен­
ным. Сняв якорь реле с защелки, восстановили 
нормальную работу тепловоза.

Почему же при срабатывании реле зазем ле­
ния не мигала лампочка KRO, не работало реле 
защитной сигнализации RK и не подавал звуко­
вой сигнал зуммер НК? Проверив цепи защитной 
сигнализации, мы обнаружили, что перегорела 
лампочки KRO. Заменили лампочку на новую 
и произвели запуск дизеля. Во время запуска
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заметили, что при включении контактора G2 с р а ­
батывает реле -заземления RO. Это указывает на 
пробой изоляции у контактора G2. После оконча­
ния запуска (при отключенных пусковых кон­
такторах) сняли защ елку с якоря реле зазем л е­
ния, и тепловоз стал работать нормально. Под 
нагрузкой реле заземления не срабатывало, что 
еще раз подтверждало наличие пробоя изоляции 
у контактора G2.

А. С. Зефиров,
помощ ник маш иниста тепловоза 

депо М о сква-П ассаж и р ская-К и евская  
М осковской дороги

Ограничим участок поиска. Повторно сменив 
вставку, выключим кнопку «Вентилятор 3» 
(«Вентилятор 4»). Здесь и далее по тексту в 
скобках указаны аппараты и провода, которые 
используются при поиске замыкания в цепи ли­
нейных контакторов 53, 54. В результате разомк­
нется блокировка контактора 129 (130). Следова­
тельно, отключатся катушки линейных контакто­
ров 51, 52 (53, 54) на первой и второй секциях. 
Тяговые двигатели 1, 2 и 7, 8 (3, 4 и 5, 6) отклю­
чатся. Вновь набираем первую позицию. Ег.-я 
вставка не сгорает, а по амперметру видно, что 

ток в тяговых двигателях 5, 6 (3, 4) на второй 
(первой) секции есть, можно сделать вывод: за-

В ЦЕПИ ЛИНЕЙНЫХ ГПО ----п 5,

КОНТАКТОРОВ КОРОТКОЕ

ЗАМЫКАНИЕ

УДК 621.337.2.014.7

На электровозах ВЛ80К наиболее часто встре­
чаются два вида неисправностей электриче­

ской цепи: обрыв и короткое замыкание. Обрыв, 
как правило, можно устранить быстро, а вот зам ы ­
кание на землю создает серьезное затруднение.

На технических занятиях такие случаи про­
анализировали. Машинисты были ознакомлены 
с методом поиска таких неисправностей. Р ассм от­
рим, как должен действовать машинист в этих 
случаях. В тяговом режиме сгорела вставка «Це- 
ци управления». Следует сменить вставку, и не 
включая вентиляторы, попробовать набрать пози­
ции. Рукоятку в каждом положении необходимо 
выдерживать 3—4 сек. Если при наборе вставка 
не горит, включаем мотор-вентиляторы. К ак толь­
ко включили мотор-вентиляторы, при постановке 
рукоятки в положение АВ вставка «Цепи уп рав­
ления» сгорает снова. Значит, короткое зам ы к а ­
ние в цепи катушек линейных контакторов 51 — 
54 на участке за блокировкой контактора 133.

H3S 11 Н‘Ц
Г П п р г - ГППЦ-32

гПпр у  нцр [7 „ у \

мыкание в проводе Н17 (Н18). Чтобы опреде­
лить, в какой именно секции место замыкания, 
на щитке параллельной работы выключим кноп­
ку «Вентилятор 3» («Вентилятор 4»), а на щитке 
224 включим. На той секции, где при выключении 
на КУ 227 кнопки «Вентилятор 3» («Вентилятор 
4») вставка «Цепи управления» не горит,— за­
мыкание на землю.

В том случае, когда профиль позволяет, мож­
но ехать на шести тяговых двигателях, не устра­
няя дефекта. Если профиль не позволяет, то из 
схемы следует исключить поврежденный участок.

п ш а в н н н

( Окончание. Начало см. стр. 22)

ется через добавочное сопротивление 
подобно вклю чаю щ ему электром аг­
ниту БВ.

Дополнительное сопротивление и 
блокировка 3-4 собраны  в одном 
корпусе с реле и заплом бированы . 
При ослаблении крепления блокиров­
ка 3-4 4072 не разм ы кается , катуш ка 
4072 удерж ивается больш им током, 
что приводит к перегреву и сгоранию  
реле.

В связи с этим цепь вклю чения 
контакторов бы ла изменена таким 
образом , чтобы катуш ка реле врем е­
ни вы клю чалась после вклю чения кон­
тактора 209. По схеме на рис. 4, б 
контактор 208 вклю чается через нор­
мально зам кнутую  блокировку 3-4

реле времени, а удерж ивается  через 
собственную  блокировку 1-2. П осле 
зам ы кани я блокировки 3-4 ко н такто ­
ра 208 вклю чается реле времени 
4072. Через 4— б сек зам ы кается  бло­
кировка 1-2 4072 и вклю чается кон ­
тактор  209. С его включением р а з ­
м ы кается блокировка 7-8 209 в цепи 
реле 4072 и реле времени вы клю ча­
ется. У держ ание контактора  209 осу­
щ ествляется  посредством  блокировок 
1-2 208, 1-2 209 и 5-6 208.

Н а рис. 5 приведена развер н у тая  
схем а электром агнитны х вентилей 
песочниц. Д л я  того чтобы при вклю ­
чении контакторов реле 10-11 блока 
защ иты  от боксования 510 вклю чи­
лись первые по ходу электровоза пе­
сочницы, логично было бы ввести в 
цепь вентиля 936 зам ы каю щ ие кон­

такты  вы клю чателя управления 305, а 
в цепь вентиля 306 — замыкающие 
ВУ 306. П оскольку в типовом пакет­
ном вы клю чателе, используемом для 
ВУ, все зам ы каю щ ие контакты оказа­
лись заняты , конструкторы приняли 
реш ение использовать размыкающие 
контакты , как  показано на рис. 5.

Таким образом , включая ВУ в 
первой по ходу движ ения кабине, 
маш инист р азры вает  цепь питания 
вентиля, управляю щ его подачей пес­
ка  при движ ении в обратном направ­
лении. При выключенных ВУ 305 и 
306 вклю чение кнопок 561 или 562 
или н аж ати е  на нож ную  педаль в 
лю бой кабине приводит к срабаты­
ванию  обеих песочниц.

Инж. Э. Э. Ридель
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Для этого под все четыре блокировки отключате- 
лей двигателя подкладываем изоляцию. Провода 
Н21, Н22, (Н23, Н24) соединяем между собой 
проводом сечением не более 0,6 мм2 и подаем 
к ним питание от провода Э55 на первой панели. 
Провод Н13 (Н14) у блокировки контактора 129 
(130) отсоединяем. С включением кнопки «Сиг­
нализация» подается питание на катушки линей­
ных контакторов 51, 52 (53, 54). Можно включать 
все вентиляторы, поскольку дефектный провод 
Н17 (Н18) из схемы исключен.

Запитка катушек 51, 52 проводом толщиной 
не более 0,6 мм2 делается для  того, чтобы при нь 
личии земли в цепи самой катушки перемычка 
сгорала, обнаруживая место замыкания.

М. И. Киселев,
общ ественный м аш инист-инструктор 

депо У лан-У дэ В осточно-С ибирской дороги
г. Улан-Удэ

РЕЛЕ ВРЕМЕНИ

ВЫШЛО ИЗ СТРОЯ

УДК 625.282-843.6.066:621.318.51.004.6

Н а тепловозе ТГМЗБ имеется электронное ре­
ле времени РВЭ. Оно обеспечивает автом а­

тическое импульсное включение электрогидрав- 
лического вентиля 1-го гидротрансформатора для 
доворота подвижных муфт до включаемого по­
ложения при их возможном попадании «зуб в 
зуб» во время переключения реверс-режима.

Однажды реле РВЭ на тепловозе отказало. 
Я вышел из положения, использовав свободную 
кнопку-возврат на пульте управления аналогич­
ную кнопке «Запуск дизеля». Поставил перемыч­
ку от провода 251 на кнопке «Запуск дизеля» к 
свободной кнопке. Н а пульте от второй клеммы 
этой кнопки подвел провод к замыкаю щемуся

Контроллер
8705132100ID34J£I U ол_

От6А 112 ,п-Л II П I ! !  \ 219. _ £ £  25)?
•: I * 11 !t° 0 г т 3
+ ?47 11 1 И I * ^ ~ г

Запуск
дизеля

253 ■КЗНМ

контакту реле движения Р Д  (к проводу 597). 
Включение гидродоворота производил аналогич­
но РВЭ, т. е. кратковременно 1—2 сек нажимал 
на кнопку с интервалом 3—4 сек. Переключение 
реверс-режима происходило нормально.

г М -

Схема гилродоворота подвижны х м уф т кнопкой — возврат на те ­
пловозе ТГМЗБ в одиночном исполнении

.Б . В. Щербинин,
маш инист тепловоза

г. Д н еп родзерж и н ск

ПОЧЕМУ ПРОИЗОШЛА ПОРЧА

ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ8

УДК 621.337.2.004.6

На нашей дороге было несколько порч электро­
возов серии ВЛ8 из-за излома пальца в при­

воде блокировочного барабана  тормозного пере­
ключателя.

П алец  в планке главного вала крепится с по­
мощью сварки. При развороте тормозных пере­
ключателей бывают случаи излома пальца. Если 
барабан  остается в положении рекуперативного 
торможения, то собрать схему моторного режима 
невозможно, поскольку блокировка ТК1-М в це­
пи удерживаю щей катушки быстродействующего 
выключателя в проводах 48-Е48 будет разомкну­
та.

Обесточенной окаж ется и цепь линейных кон­
такторов. Блокировки TKI-M и ТКН-М  размыкают

3- 1

От контроллера 
машиниста 
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* £ 3 е . 1Г
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Цепь управления линейными контакторами

ее в проводах Б1-В1, 1Д-1М и 1М-В0 (см. рису­
нок). Когда схема тягового режима не собирает­
ся, для  проверки привода главного вала и блоки­
ровочного б арабана  тормозного переключателя 
следует развернуть тормозные переключатели 
принудительно в обоих кузовах, нажимая на 
включающие вентили. Реверсивная рукоятка: при 
этом находится в нулевом положении. В случае 
неисправности привода необходимо блокировоч­
ный барабан  развернуть вручную, чтобы зам кну­
лись все низковольтные блокировки тягового ре­
жима. Только после этого электрическая схема 
будет действовать.

В. Ф. Любченко,
маш инист депо Я синоватая 

Д онецкой дороги
г. Я синоватая
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-  • Техническая консультация

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРОПНЕВМАТИЧЕСКОГО 

ТОРМОЗА ПАССАЖИРСКОГО ЭЛЕКТРОВОЗА СЕРИИ ВЛ60П

Электрическая схем а электропневм атического торм оза 
электровоза В Л 60П  имеет д в а  линейных провода, про­
лож енны х вдоль электровоза  и всего поезда. П ровод  №  1 
(Р П ) рабочий, служ ит для управления действием  электро­
воздухораспределителей уел. №  305, находящ ихся на эл ек ­

тровозе и к аж дом  пассаж ирском  вагоне. П ровод  №  2 (К П ) 
контрольный, служ и т для сигнализации маш инисту о со ­
стоянии цепи управления. В качестве м инусового обратного 
провода (зазем лени я) использую тся рельсы. И сточником 
постоянного и переменного тока  в электропневм атическом  
торм озе  является  статический п р еобразователь типа 
БС П -Э П Т-П  с автоном ной аккум уляторной  батареей  типа 
40КН-10. Эти преобразователи , вы полненны е на к р и стал ­
лических триодах (тран зи сто р ах ), по своем у устройству 
просты, имеют малы е габаритны е разм еры  и вес, высокий 
коэффициент полезного действия 85— 90% и стабильную  
частоту 625 гц переменного тока, необходим ого д л я  контро­
ля исправности цепей электропневм атического торм оза.

П реобразователь Б С П -Э П Т -П  действует независим о от 
наличия напряж ения в контактном  проводе, так  как  вклю ­
чается  в аккум уляторную  батарею  электровоза  типа 
КН-100. Д л я  питания светового сигн ализатора  с лам пам и 
О, П и Т, а т ак ж е  аварийного питания торм оза (кнопки 
КУЗ. и КУ4) и отпуска торм оза (кнопки КУ1 и КУ2) при­
м еняется ток аккум уляторной батареи  электровоза. П еред  
проверкой работы  и исправности электропневм атического 
тормоза электровоза В Л 60П  необходимо вклю чить руби ль­
ник аккум уляторной батареи  электровоза  на распредели­
тельном щ ите РЩ , пакетны е переклю чатели ВП1, В П 2 в 
проверяемой кабине и кнопку «Ради освязь»  на пульте м а­
шиниста.

Ток напряж ением  50 в от аккум уляторной  батареи  
электровоза через контакты  кнопки « Р ади освязь»  подхо­
ди т  к кнопке отпуска КУ1. От пакетного переклю чателя 
ВП1 по проводу 121/2 ток поступает к пакетном у переклю ­
чателю  второй кабины, где он выклю чен, а по проводу  
121/Г через предохранитель в 2 а и далее  по проводам  119,
129 — на клемму АВ блока управления БУ -Э П Т-579 и к 
аварийным кнопкам торм оза обеих кабин. Ч ерез пр едо х р а­
нитель на 2 а и провод 119 ток такж е  подходит к блоку 
питания БП -Э П Т-П . П ри этом  постоянное напряж ен ие 
батареи КН-100 электровоза преобразуется в напряж ен ие 
вы прямленного тока для зар яд к и  батареи  40К Н -10 блока 
питания и напряж ение переменного тока  частотой 625 гц 
для контроля цепей управления торм оза. П остоянны й вы ­
прямленны й ток со статического п р еобразователя  
БС П -Э П Т-П  и с, вы хода + 5 0  в через пакетны й переклю ча­
тель, провод 127, предохранитель на 5 а и провод 106 
идет на клемму + 5 0  блока управления, а по проводу 
106/2 — к выклю ченному пакетном у переклю чателю  вто­
рой кабины, а такж е, р азветвляясь , на провод 106/1, через 
пакетны й переклю чатель, провод 108В поступает на вольт­
метр V пульта помощ ника маш иниста и одноврем енно по 
проводу 106 а идет на контроллер кран а  м аш иниста уел. 
№  328 или 395. П роводом  107 статический п р еобразователь 
соединен с к л ем м о й — 50 в блока управления.

Контроль цепи тормоза. При поездном полож ении ручки 
крана маш иниста уел №  328 или 395 переменный ток н а ­
пряж ением 50 в и частотой 625 гц по проводам  109 и 108, 
клеммам Л 1 и 31 блока управления БУ-ЭП Т-579 и проводу 
109, через резистор R1, зам кнуты е блокировки ОР и ТР

УД К  621.335.2:625.2-592-527:621.3

проходит на клемму Л  и дал ее  по проводам ЮЗА, 103A-i, 
переклю чателю  ВП1, проводу 103Б, через нижние замкну 
ты е контакты  кнопки КУЗ аварийного  тормоза, по провозу 
ЮЗЕ поступает в рабочий поездной провод № 1 (РП). 
П ротекая  по линейным проводам  всех вагонов поезда, че­
рез зам кнуты е контакты  хвостового рукава уел. № 369А та 
проходит на провод №  2 (К П ) (от хвоста поезда до элек­
тр о во за) и затем  по проводу 104, через клемму КЛ блока 
управления, через блокировку реле К Р, выпрямительный 
мост В К  поступает на катуш ку  контрольного реле КР н 
корпус электровоза  (рельсы ). По проводу 117 через клем­
му 3 блока управления, блокировки реле TP, ОР, сопротив­
ление R2 статического п реобразователя  БСП-ЭПТ-П, клем­
му Л , провод 108 ток во звр ащ ается  на обмотку 4—5 транс­
ф орм атора  Т РЗ статического преобразователя БСП-ЭПТ-П.

П ри прохож дении переменного тока через выпрями­
тель В К  реле К Р  ср аб аты в ает  и зам ы кает  свои контакты. 
Т огда ток от аккум уляторной  батареи  КН-100 через сопро­
тивление R5, клем м у Л С , провод 101/1 протекает по лам­
пе О пульта управления м аш иниста, которая загорается и 
сигн ализирует об исправности цепи электропневматическо- | 
го торм оза  от головы  до хвоста поезда. И цепь электро­
пневм атического торм оза контролируется переменным то­
ком 50 в частотой 625 гц.

П ерекрыта. П ри переводе ручки крана машиниста в
III или IV  полож ение зам ы кается  первый микропереключа­
тель контроллера КМ1 кран а  маш иниста, и постоянный ток 
от автоном ной аккум уляторной  батареи  40КН-10 поступает 
на клем м у О блока управления, а т ак ж е  на контроллер 
КМ 2 крана маш иниста второй кабины. О т клеммы О через 
обратную  блокировку Т Р  ток проходит на катуш ку отпуск­
ного реле О Р  и на клемму — 50 блока управления и ста­
тического преобразователя. П ри срабаты вании  реле 0Р 
зам ы каю тся его прям ы е блокировки и размы каю тся обрат­
ные. Ток протекает через блокировки О Р , К Р  и катушку К 
сильноточного реле, которое ср аб аты вает  и замыкает свою 
прям ую  блокировку К, затем  от клеммы  + 5 0  через блоки­
ровки К, О Р , Т Р  проходит на клем м у 3  и далее по про­
воду 117 на зем лю  (корпус электровоза  — рельсы). Из 
рельсов ток с плю совым потенциалом  протекает на катушку 
К Р  и через сопротивление R4 и клем м у К Л  на контрольный 
провод КП . О дноврем енно ток идет через отпускные элек­
тром агниты  электровоздухораспределителей  уел. № 305 
всех вагонов в рабочий провод №  1 и дал ее  по проводу 
ЮЗА на кнопку аварийного  торм оза КУ4, провода 103Д, 
ЮЗЕ, кнопку КУЗ (зам кнуты е ниж ние контакты ), провод 
ЮЗБ, переклю чатель ВП1, провод ЮЗА/1, ЮЗА, клемму Л, 
блокировки Т Р  и на клемму О Р-50 блока БУ -Э П Т-П  и ста­
тического п р еобразователя  Б С П -Э П Т -П . Электропневмати- 
ческие торм оза на вагонах  поезда и электровозе при этом 
находятся  в полож ении перекрытии электровоздухораспре­
делителей уел. №  305. О тпускны е вентили возбуж дены  по­
стоянны м  током, а торм озны е вентили обесточены, так как 
в них ток  не пропускаю т селеновы е вы прямители. Н а пуль­
те кабины  м аш иниста дополнительно к лам пе О загорает­
ся лам п а  П. сигнализирую щ ая о происходящ ем  положе­
нии перекры ш и торм оза.

Торможение. П ри переводе ручки кран а  машиниста в 
V, УЭ или VI полож ение происходит следую щ ее. Ток от ак­
кум уляторной  батареи  40К Н -Ю  через второй микропере-
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ключатель крана маш иниста уел. №  328 или 395 поступает 
на клемму Т блока управления и далее  через обратную  
блокировку О Р катуш ки Т Р  тормозного реле на клем м у
— 50 блока управления и статического преобразователя. О д ­
новременно постоянный ток протекает через блокировки Т Р , 
КР и катушку К сильноточного реле на клем м у — 50 бл о ­
ков БУ-ЭПТ-П и Б С П -Э П Т -П . П о блокировкам  К, про­
воду 106. ТР, клемме Л , проводам  ЮЗА и ЮЗА1, пакетно­
му переключателю ВП1, проводу 103Б, через нижний кон­
такт кнопки аварийного торм оза, проводам  ЮЗЕ, 103Д ток

поступает в рабочий провод №  1 и из него через катуш ки 
отпускных и тормозны х вентилей электровоздухораспреде­
лителей уел. №  305 в рельсы, а так ж е  через перемычку 
хвостового вагона  по проводу К П  №  2, проводу 104, клем ­
ме К Л , через вы прям ительны й мост ВК, катуш ку К Р  конт­
рольного реле в зем лю  (корпус эл ек тр о во за). О братная 
цепь тока  о бразуется  через провод 117, клем м у 3  блока уп­
равления, блокировку Т Р  тормозного реле и клемму — 50 
блока управления и статического преобразователя. В след­
ствие этого электропневм атические торм оза приходят в
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Основные возможные неисправности электропневматического тормоза на электровозе и способы их устранения

П р и зн ак и
неисправн остей

П ричин ы
н еи сп равн остей

С пособы  у с тр ан ен и я  
н еи сп равн остей

П р и зн а к и П рич ин ы Способы устранения
н еи сп равн остей н еи справн остей неисправностей

П ри п р о вер ке  д ей ст­
вия торм оза  н а п р я ­
ж ение на б л о к е  п и та ­
ния Б П -Э П Т -П  под 
н агр у зко й  п о сто ян ­
ного то к а  меньш е 
45 в, перем ен ного  т о ­
к а  меньш е 30  в
Н ап р яж ен и е  п осто ­
ян н ого  то к а  б л о ка  
п и тан и я Б П -Э П Т -П  
при поездном п о л о ­
ж ении более 50 в, а 
при п ерекры ш е и 
торм ож ени и  р езк о  
п адает
П ри п р о вер ке  д ей ст ­
ви я  то р м о за  п р о и с­
ходи т больш ое п аде­
ние н ап р я ж ен и я  в 
эл ек тр и ч еск и х  ц еп ях  
локом оти ва

П ри п ро вер ке  то р м о ­
за  локом оти ва  у с т ­
рой ства  действую т 
н орм альн о , а при 
п одклю чен ии  состава  
си гн ал ьн ая  л ам п а  О 
не за го р а е тся , или 
при торм ож ении  га с ­
нет

При п ро вер ке  ЭПТ 
стати ческий  п р ео б р а ­
зо в ател ь  отклю чи лся

С татический  п р ео б р а­
зо в ател ь  автом ати ч е­
ски отклю чается  при 
повторном  вк лю ч е­
нии

С тати ческий  п реоб­
р а зо в а т е л ь  р а б о т а ­
ет, но нет н а п р я ­
ж ени я на его вы х о д ­
ных клем м ах

С татический  п р ео б ­
р азо в ате л ь  не рабо 
тает

Н а п р я ж ен и е  п о сто ­
ян н о го  то к а  ак к у м у ­
л ято р н о й  б атар еи  
4 0 К Н -1 0  н и ж е н о р ­
мы

А к к у м у л я т о р н ая  б а ­
т а р е я  б л о к а  п и тан и я  
не за р я ж е н а  и не 
у д е р ж и в а е т  н а п р я ­
ж ен и е под н агр у зк о й

Н ар у ш ен ы  к о н так ты  
в клем м ной  п ан еле  
б л о к а  у п р ав л ен и я , 
в клем м н ы х  к о р о б ­
к а х  и м о н таж н ы х  
п р о во д ах  увел и ч ен ы  
п ереходн ы е со п р о ­
ти в лен и я

Б о л ьш о е  п аден ие н а­
п р яж е н и я  в поезде

С горел  п р ед о х р а н и ­
тель  в цепи  п и тан и я  
п р ео б р азо в ате л я  
В следстви е  п е р е гр у з­
ки  ср аб о та л а  защ и та  
и о тк л ю ч и л а  п р ео б ­
р азо в а те л ь

В б л о к е  у п р ав л ен и я  
или  ц еп я х  то р м о за  
им ею тся п о вр еж д е ­
н ия
К о р о тк о е  зам ы кан и е  
в стати ческ ом  п р ео б ­
р а зо в ател е

Н еп л о тн о е  п р и л е га ­
н ие вы х о д н ы х  к о н ­
т а к тн ы х  п р у ж и н  п а ­
н ели  с клеммны ми 
кол о д кам и  п р ео б р а ­
зо в ател я

Н ар у ш и л ся  к о н так т  
н а  вх о д н ы х  клем м ах  
п р ео б р азо в ате л я . 
С горел п р ед о х р а н и ­
тель . С р аб о та л а  за -

П р о в ер и ть  цепи  а к ­
к у м у л я то р н о й  б а т а ­
реи  4 0 K H -1 0  и у с т ­
р ан и ть  н еи сп р ав ­
ность

Б атар ею  4 0 K H -1 0  
и ли  4 0 K H - 13 сн я ть , 
п о д в е р гн у ть  т р е х ­
кр атн о м у  ц и к л у  р а з ­
р я д а -за р я д а

П р о вер и ть  э л е к тр и ­
чески е  Цепи т о р м о за , 
з а т я н у т ь  клем м н ы е 
болты . П аден и е  н а ­
п р я ж е н и я  под н а ­
гр у зк о й  п осто ян н о го  
то к а  5 а от  б л о к а  
у п р а в л е н и я  д о  к о н ­
ц евой  к о р о б ки  д о л ж ­
но б ы ть  не б олее  1 в
У стр ан и ть  н еи сп р ав ­
н ость—норм а п аден ия 
н а п р я ж е н и я  на один  
ваго н  не б о л ее  0 , 5  в

З а м е н и ть  п р ед о х р а ­
н итель

Р у ч к у  к р а н а  м аш и ­
н иста  п остави ть  во
I I  п о ло ж ен и е , п р ео б ­
р а зо в а т е л ь  вы к л ю ­
ч и ть и сн ова  в к л ю ­
чить

Б л о к  у п р ав л ен и я  з а ­
м ен ить или п р о в е ­
р и ть  цепи  ЭП Т

П р ео б р азо в ател ь  
Б С П -Э П Т -П  зам е­
н и ть и сп равн ы м

В о сстан о в и ть  х о р о ­
ший к о н т ак т  м еж ду 
п р у ж и н ам и  и к л ем ­
мными к олодкам и  
п р ео б р а зо в а те л я

О бесп ечи ть хорош ий 
к о н т а к т  на вход н ы х  
к л ем м ах . С м ени ть 
п р ед о х р а н и те л ь , у с т ­
р ан и ть  п ер е гр у з к у

П ри  вклю чени и  п а ­
кетн ого  п ер е к л ю ч а­
т ел я  Э П Т  не з а г о ­
рается  си гн а л ь н ая  
л ам п а  О

П ри поездном  п оло­
ж ен и и  ру ч к и  к р а н а  
м аш и н и ста  не з а г о ­
р а етс я  си г н а л ь н а я  
л ам п а  О

П ри п ереводе  ручки  
к р а н а  м аш и н и ста  
в п о ло ж ен и е  пере- 
кры ш и  или  т о р м о ж е ­
н и я  л ам п а  О п р о д о л ­
ж а ет  го р еть , а л а м ­
пы П и Т не за г о р а ­
ю тся

П ри п еревод е  ручки  
к р а н а  м аш и н и ста  из 
I или I I  п о ло ж е н и я  
в I I I ,  IV , V . V 3  или
V I п о л о ж е н и е  л ам п а  
О га с н е т , а л ам п ы  П 
и Т не за го р аю тся

щ и та  п р ео б р а зо в а те ­
л я . К о р о тк о е  зам ы ­
к а н и е  в п р е о б р а зо ­
в а те л е , б л о к е  у п р а в ­
л е н и я  или в ц еп ях  
п и тан и я

П е р его р ан и е  лам пы
О или п р ед о х р ан и те ­
л я
П о вр еж д ен и е  б л о к а  
у п р а в л е н и я , к о н т ­
р о л л ер а , лин ейн ы х 
п роводов

Т орм оз п р о в ер ял с я  
без за м ы к а н и я  п р о ­
вод ов  № 1 и 2 в с о ­
еди н и тельн ой  го л о в ­
ке р у к а в а  уел . 
№ 369А

Н еп л о тн о е  п р и л е га ­
ние к о н так тн о й  п а­
нели  б л о к а  у п р а в л е ­
ния и ли  отсу тстви е  
за зем л е н и я  на б л о к е  
С горел  п р ед о х р а н и ­
т е л ь  п о сто ян н о го  то ­
к а  на 2 или 5 а
Н ет  к о н так то в  в п а ­
н еле б л о к а  у п р а в л е ­
ния
Н ет к о н т ак т а  или 
сго р ел  м и к р о в ы к л ю ­
ч а т е л ь  к о н т р о л л е р а  
к р а н а  м аш и ни ста  
Н еи сп р ав н ы й  б лок  
у п р а в л ен и я

Н ар у ш ен а  ц еп ь к о н т ­
р о л ьн о го  реле  б л о ка  
у п р а в л ен и я  
П о вр еж д ен  рабочи й  
или кон трольн ы й  
п ровод

в выходных цепн 
п итания, короткое 
замыкание устра­
нить. Неисправим 
устройства сиенить

Сменить лампу ш  
предохранитель. Ес­
ли при этом повреж­
дение не устраняет­
с я , выключить пакет­
ный переключатель 
ЭПТ и следовать i 
пневматических тор- 
мозах

С нять рукав уел. 
№ 369А с изолиро­
ванной подвески 
с одного конца элект­
ровоза

Проверить плотность 
к о н та к тны х пласш 
и заземление блока

Сменить предохран- 
тель

Проверить контакти­
рование пластин бло­
к а
Сменить контроллер 
крана машиниста

Заменить блок ynpas- 
ленйя БУ-ЭПТ-579
Заменить блок ис­
правным

Повреждение прово­
дов устранить

действие, а на пульте кабины  маш иниста горят сигнальные 
лам пы  О и Т.

О сновны е возм ож ны е неисправности приборов электро- 
пневм атического торм оза на локом отивах и способы устра­
нения неисправностей описаны  в книге «Электролневмати- 
ческие торм оза»  (издан ие четвертое, 1970 г. АлбеговН. А. 
и др. И зд-во  «Т ранспорт»).

В. С. Крючков,
инженер-технолог депо Отрора 

Юго-Восточной дороги.
г. В оронеж

ПО СЛЕДАМ

НЕОПУБЛИКОВАННЫХ

ПИСЕМ

От машиниста депо Кострома 
т. Соловьева поступйло в редакцию 
письмо, в котором, в частности, го­
ворилось о плохой видимости сигна­
лов при следовании по городской 
железнодорожной ветке — мешают 
лесонасаждения.

Письмо это было направлено в 
управление Северной дороги. Для 
проверки фактов, приведенных ма­
шинистом, в Кострому специально 
выезжал представитель службы ло­
комотивного хозяйства. Как сообщил

заместитель начальника Северной 
дороги т. Солянкин, факты эти пол­
ностью подтвердились.

Руководство депо Кострома об­
ратилось в исполком городского со­
вета депутатов трудящихся и в гор- 
комхоз с просьбой принять срочные 
меры для обеспечения безопасности 
маневровых работ на городской 
ветке.

Автору письма даны также разъ­
яснения и по другим затронутым им 
вопросам.
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Правила технической

эксплуатации

ВОПРОС. Кто и где долж ен осматривать вагоны с осо­
бый грузом, подаваемые под погрузку, и выключать авто­
тормоза? (М. Л;. Кузин, г. Норильск Красноярского края).

Ответ. В соответствии с § 164 ПТЭ грузовые вагоны, 
подаваемые под погрузку или под сдвоенные операции на 
промежуточных станциях, должны осматриваться, а в не­
обходимых случаях ремонтироваться на предшествующем  
зтим станциям пункте технического осмотра.

Порядок предъявления вагонов к техническому осмотру 
и уведомления об их годности устанавливается начальни­
ком дороги. Если вагоны подготовлены под особый груз,

, требующий выключения тормоза, то это выключение долж - 
но( быть произведено до подачи вагонов под погрузку ра­
ботником пункта технического осмотра. В данном случае 
разобщительный кран к воздухораспределителю  в закрытом 
положении должен быть увязан проволокой и опломбиро­
ван. Тормоза у этих вагонов включать запрещается.

А. М. Ножевников,
зам. начальника Главного управления 

вагонного хозяйства

ленным для машинистов локомотивов. В связи с этим на 
них не распространяется положение о порядке присвоения 
класса квалификации рабочим локомотивных бригад и 
право управления мотовозом не принимается к учету при 
установлении надбавки за класс квалификации машинистам 
локомотивов.

ВОПРОС. По какой тарифной ставке.оплачивается ра­
бота локомотивных бригад на экипировке? (И . К. Кузен- 
кин, машинист локомотивного депо Узловая Московской д о ­
роги).

Ответ. Труд машинистов локомотивов за время выпол­
нения работ по экипировке^ локомотивов должен оплачи­
ваться по специально предусмотренным постановлением 
Ц К  КПСС, Совмина СССР , и ВЦСПС от 2 июня 1971 г. 
№  339 (приказ МПС 24 /Ц  1971 г.) часовым ставкам —
83,5 коп. в час.

Я. П. Карцев,
зам. начальника Управления труда, зарплаты  

и техники безопасности МПС

Инструкция по сигнализации

ВОПРОС. Что является осью станции и где проходит 
ось станции, если пассажирское здание расположено ближе
i модным или выходным стрелкам? (Б . А. Чернявский,
машинист локомотивного депо Витебск Белорусской доро­
ги).

Ответ. Такой термин не применяется в ПТЭ и инструк­
ции по движению поездов и маневровой работе. Ось стан­
ции отмечается условно в планах, схемах и применяется в 
наставлении по проектированию станций. Как ориентир 
определяется по пассажирскому (станционному) зданию, 
располагаемому, как правило, в центре станционных путей.

Если это здание расположено ближе к входным или 
выходным стрелкам, осью будет линия, проходящ ая посе­
редине приемо-отправочного парка, длина путей которого 
указана в ТРА станции. Эта «ось» знаками или сигналами 
не обозначается, поэтому понимается как условная линия.

М. А. Вакуленко,
ст. инженер ЦТ МПС

Труд и зарплата

ВОПРОС. Распространяется ли положение о порядке 
присвоения класса квалификации на машинистов мотовоза? 
(И. К. Кузенкин, машинист локомотивного депо Узловая 
Московской дороги).

Ответ. Труд машинистов мотовозов тарифицируется по 
едидому тарифно-квалификационному справочнику работ и 
профессий рабочих и оплачивается по часовым тарифным 
ставкам шестиразрядной сетки, а не по ставкам, установ-

ВОПРОС. Какой сигнал долж ен гореть на локомотив­
ном светофоре при четырехзначной сигнализации, когда ло­
комотив приближается к предупредительному светофору с 
желтым мигающим огнем? (Н . Е. Вовк, машинист локомо­
тивного депо Киев I-Пассажирский Ю го-Западной дороги).

Ответ. Четырехзначная сигнализация применяется тог­
да, когда блок-участки короче минимальной длины, уста­
новленной для трехзначной сигнализации, т. е. расстояние 
м еж ду смежными проходными светофорами может быть 
вдвое меньше, чем тормозной путь при полном служебном  
торможении (или тормозной путь при принудительной оста­
новке поезда устройствами автоматической локомотивной 
сигнализации). П оэтому предупреждение о закрытом свето­
форе подается двумя светофорами, которые сигнализиру­
ют: первый — одним желтым и одним зеленым огнями, а 
второй — одним желтым огнем. Другими словами, расстоя­
ние м еж ду светофорами требует предварительного сниж е­
ния скорости к светофору с одним желтым огнем.

И сходя из указанной особенности расстановки свето­
форов при четырехзначной сигнализации (§ 64 ПТЭ) при 
приемке на боковой путь скорость проследования поездом  
п'редвходного светофора с одним желтым мигающим огнем 
тож е не мож ет быть установленной, а долж на быть меньше 
и соответствовать длине блок-участка менее тормозного 
пути м еж ду предвходным и входным светофорами.

В настоящее время МПС решено, если расстояние меж ­
ду предвходным и входным светофором менее требуемого 
тормозного пути, соответствующ его торможению с макси­
мальной реализуемой скорости, в данном месте (§ 64 ПТЭ) 
сигнализировать при четырехзначной сигнализации желтым 
огнем локомотивного светофора о приближении к путевому 
светофору с одним желтым мигающим огнем, а не зеле­
ным, как при трехзначной автоблокировке.

А. А. Леонов,
главный специалист ЦШ МГ1С
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Л О К О М О Т И В  A M - В Ы С О К У Ю  

П Р О И  З В О Д И Т Е Л Ь Н О С Т Ь !

Продолжаем 
обсуждение 
опубликованных статей

Точка зрения 
локомотивной службы  
Среднеазиатской дороги
С истема учета производительности локом отива, как  и 

лю бого другого важ нейш его технико-эконом ического по­
казателя, долж н а быть м аксим ально объективной, чтобы 
правильно о тр аж ать  влияние на этот изм еритель р аботн и­
ков основных служ б, связан ны х с движ ением  поездов, д о ­
статочно оперативной, позволяю щ ей бы стро и непосредст­
венно принимать меры в случае ухудш ения использования 
локомотивов. В целом ж е система учета производительности 
локомотивов долж н а обеспечивать реш ение главной задачи , 
поставленной XX IV съездом  К П С С , —  повыш ение эконо­
мической эф фективности перевозок и рост производитель­
ности труда ж елезнодорож ников. Если с этих позиций р ас­
см атривать конкретны е предлож ения, вы сказанны е в с та ть ­
ях тт. Квицинского, П ивенш тейна, К ириченко и В ольф а, то 
они, на наш взгляд , не в полной мере отвечаю т указанны м  
выше задачам .

П редлагаем ы е методики ан али за  производительности  
локомотивного парка достаточно трудоем ки и могут бы ть 
выполнены только с привлечением тяж елой  отчетности. Т а ­
ким образом , при использовании обоих реком ендуем ы х спо­
собов подсчета производительности не им еется возм ож нос­
тей для оперативного воздействия, немедленного принятия 
конкретных мер для  улучш ения использования локом отивов.

В ы зы вает возраж ения и предлож ение А. С. К вицинско­
го определять плановую  средню ю  производительность локо­
мотива пересчетом на ф актически слож ивш ееся распределе­
ние перевозок по видам  тяги. Т акой учет вр яд  ли будет со ­
действовать заинтересованности отделений в выполнении 
м аксим ально возм ож ной части перевозок прогрессивны ми 
(т. е. наиболее экономичными) видам и тяги. В едь д а ж е  из 
приведенного т. Квицинским в табл . 1 примера видно, что 
при расчете по его методике производительности  локом оти­
ва отделению  невыгодно часть перевозок, запланирован ны х 
паровой тягой, вы полнить имею щ имися тепловозам и или 
электровозам и.

Допустим, на условном отделении, вы бранном автором  
в качестве примера, в период некоторого общ его ум еньш е­
ния разм еров движ ения (что при значительной неравном ер­
ности грузопотоков по времени вполне вероятно) ум ень­
ш илась потребность в тепловозах  и появилась возм ож ность 
3 млрд. ткм брутто, предназначенны х д л я  паровой  тяги , вы ­
полнить тепловозам и. Естественно, что их производитель­
ность на м алодеятельном  участке (где в основном со х р а ­
нилась паровая тяга) будет меньш е, чем предусм отренная 
планом для  тепловозной тяги (хотя и больш е, чем пар о во ­
зов).

В этом случае плановая средн яя производительность, 
рассчитанная по методике А. С. К вицинского, вы растет до 
1200 тыс. ткм брутто и отделение о каж ется  отстаю щ им  по 
использованию  тяговы х средств. Н о экономически все-таки 
выгоднее выполнить перевозки тепловозам и. В ы ходит, что 
методика т. К вицинского вступает в противоречия с эко­
номической целесообразностью .

К роме того, плановая производительность локом отива 
сущ ественно влияет на финансовы й план депо (от этого по­
казателя  зависит контингент, фонд зараб отн ой  платы

См. журнал «Электрическая и тепловозная тяга»
№ М  3 ,4 ,7  и 10 за 1972 г.
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и т. д .) , и никакой последую щ ий пересчет планового задь 
ния по ф актически слож ивш им ся объем ам  перевозок не,по­
зволит задним  числом м енять показатели  финансового пла­
на.

О чевидно, следует п р о д о лж ать  работу по совершенст­
вованию  системы учета производительности локомотивов 
грузового  движ ения  с тем, чтобы она полнее отвечала тре­
бованиям  экономической эф фективности .

Н ам  хотелось бы т ак ж е  обрати ть внимание на еше 
один не менее, если не более, важ ны й показатель. Речь идет 
о производительности труда  локомотивных бригад. Извеа 
но, что при прикрепленной езде производительность локом: 
тива  и производительность труда  бригады  были понятиями 
ф актически идентичными. П ри переходе на более прогрес­
сивный сменный способ обслуж и вани я локомотивов положе­
ние изменилось.

Н е секрет, что при неравномерности движения поездов 
очень на многих участках весьм а значителен процент про­
езда  локом отивны х бри гад  из основного депо в пункт сме­
ны или обратно  «пассаж ирам и». Велики такж е потери вре­
мени м аш инистов и их помощ ников после явки в ожндГ  
нии поездов (так  назы ваем ы е «пересидки»). Есть и другие 
потери, которы е не учиты ваю тся при подсчете производи­
тельности локом отива. В р езультате  на ряде отделений и 
депо создалось  п арад оксальное  полож ение: производитель­
ность локом отива растет, а производительность труда ло­
комотивной бригады , т. е. число тонно-километров брутто 
на час рабочего времени, д а ж е  падает. Эта диспропоршг 
соверш енно ненорм альна. В едь известно, какую серьезнг 
зад ач у  поставил XX IV съ езд  К П С С  перед железнодорожни­
кам и в области  повы ш ения производительности труда.

М еж ду  тем оф ициального оперативного измерителя, ха­
рактеризую щ его  производительность труда локомотивных 
бригад, в ж елезнодорож ной  статистике нет. Данные о в 
полнении бригадам и пробеж ны х норм по форме ТТ0-5, со­
ставляем ы е вы борочно д в а  р а за  в год, фактически прои 
водительность тр у да  бри гад  не характеризую т.

...К ончились отчетны е сутки. Н а столе у руководителей 
отделения появляю тся данны е об обороте вагона, произво­
дительности вагона к локом отива, среднесуточном пробеге 
локом отива, среднем  весе поезда, технической и участковой 
скорости и т. д. По ним принимаю тся необходимые меры. 
Но как  р аботали  локом отивны е бригады  за сутки, какова 
прои зводительность их труда  —  на этот вопрос ответить не­
кому. А ведь здесь крою тся больш ие резервы экономии фон 
д а  зараб отн ой  платы , роста производительности труда.

Есть, правда , на сети дорог положительный опыг неко­
торы х депо (наприм ер, Горький-Сортировочный), где учи­
ты вается  часовая вы работка  к аж до й  локомотивной брига­
ды  в тонно-килом етрах, но этот измеритель используетг 
как  правило, д л я  организации социалистического соревн 
ваиия м еж ду  бригадам и и учиты вает только время работы 
м аш иниста и пом ощ ника с поездом.

Н а наш  взгляд , соверш енно очевидно нужен официаль­
но установленны й оперативны й статистический показатель, 
характеризую щ ий производительность труда локомотивных 
бри гад  в среднем по депо, отделению , дороге за сутки, де­
каду , м есяц  и т. д. Он м ож ет бы ть легко подсчитан в каж­
дом  депо путем  деления общ ей работы  в грузовом движ 
нии в тонно-килом етрах на общ ую  затрату  бригадо-часов в 
этом  ж е  движ ении. П ри необходимости это можно делать 
по тяговы м  плечам , видам  тяги  и т. д. Плановый показатель 
д л я  сравнения с ф актическим  м ож ет быть определен из гр* 
ф ика движ ения  поездов с учетом заложенного в профинп," 
ае депо процента следования  бригад  пассажирами. Да я
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сама динамика этого п оказателя  по суткам , декад ам  позво­
лит руководителям депо, отделений, слу ж б  оценивать про­
изводительность труда  локом отивны х бри гад  —  наиболее 
многочисленной и квалиф ицированной части работников т я ­
гового хозяйства —  и приним ать необходим ы е оперативны е 
меры по улучшению организации их работы .

И последнее зам ечание. Конечно, права  т. Д обринская , 
предлагая ввести показатель производительности м ан евро­
вых локомотивов. Только в предлагаем ой  ею форм уле, ви­
димо, целесообразно ввести, исходя из местных условий 
эмпирические коэффициенты, так  как  за тр а т а  рабочего 
времени маневрового локом отива на погрузку, вы грузку  и 
переработку одного вагона на разны х станциях  далеко  не 
равноценна.

Во всяком случае ясно, что соверш енствование системы 
учета производительности грузовы х и м аневровы х локом о­
тивов, а такж е производительности труда  локом отивны х 
бригад является очень важ ной  и актуальной  задачей , к ре­
шению которой долж но бы ть привлечено вним ание научных 
и инженерно-технических работников транспорта. Д и ску с­
сия на страницах ж у р н ал а  д о л ж н а  в этом помочь.

А. Д . Беленький,
зам еститель начальника 

служ бы  локом отивного хозяй ства  
С реднеазиатской  дороги

г. Ташкент

Мнение работников 
Северной дороги

В опросы, подняты е тт. Квицинским, П ивенш тейном, К и­
риченко и Вольфом, являю тся весьм а актуальны м и. Но 

не со всеми реком ендациям и авторов м ож но согласиться. 
В частности, предлагаем ая  т. Квицинским новая система 
оценки производительности локом отивов в принципе по­
вторяет систему, которая  у ж е бы ла на транспорте ранее.

Всегда и при всех видах тяги  работники ж ел езн о д о р о ж ­
ного транспорта стрем ились увеличивать производитель­
ность локомотивов, повы ш ать их среднесуточны й пробег и 
средний вес поезда, со кращ ать вспом огательны й пробег м а ­
шин. При этом вы двигались и соответствую щ ие методы  и 
способы улучшения использования локом отивов, менялись 
и основные показатели использования локом отивного пар ­
ка.

Как известно, при паровой тяге  основны ми п о к азате ­
лями использования локом отивов бы ли среднесуточны й 
пробег и полный оборот паровозов. С внедрением  новых 
видов тяги на первый план вы двинулась за д а ч а  более пол­
ного использования ш ироких возм ож ностей  электровозов и 
тепловозов, и преж де всего удлинения участков их о б р а ­
щения, роста технической и участковой скорости, удлинения 
участков работы локом отивны х бригад, повы ш ения средне­
го веса поезда. В новых условиях полный оборот локом оти­
ва как показатель его работы  потерял смысл, а средн есу­
точный пробег у ж е не м ож ет в достаточной мере х ар ак тер и ­
зовать интенсивность испвльзования локом отивного парка.

К ом плексны м  показателем  д л я  оценки использования про­
грессивных видов тяги стал а  среднесуточная производи­
тельность локом отивов.

В первый период перевода грузового движ ения на но­
вые виды тяги  электровозы  и тепловозы  эксплуатировались 
только в транзитном  движ ении  на наиболее грузонапряж ен­
ных направлени ях . В эго врем я производительность локо­
мотивов у стан авл и вал ась  по к аж д о м у  виду тяги, т. е. по 
сущ еству  д ей ствовала  т ак а я  ж е система оценки использо­
вания локом отивоз, какую  предлагает ввести сейчас т. Кви- 
цинский под видом новой системы. Р азн и ц а  состояла лиш ь в 
том, что ф актическая производительность локом отивов по 
к аж д о м у  виду тяги  ср авн и вал ась  с плановой их произво­
дительностью , в то врем я как  т. Квицинский п редлагает  при 
этом сравнении плановы й п оказатель предварительно пере­
считы вать на ф актически слож ивш ееся распределение пере­
возок по видам  тяги.

П осле ком плексного перевода грузового движ ения (не 
только транзитны х, но и сборны х, вывозных и передаточ­
ных поездов) на прогрессивную  тягу  требовался у ж е .новый 
показатель, которы й отвечал бы интересам  более полного 
использования электровозов  и тепловозов. Таким вполне 
оправды ваю щ им  себя показателем  явилась среднесуточная 
производительность в целом на локомотивный парк.

Ч то ж е касается  предлагаем ой  т. Квицинским новой 
системы  оценки производительности, то она в нынешних 
условиях имеет сущ ественны й недостаток. Рассмотрим, н а ­
пример, приведенны е в табли це показатели  отделения д о ­
роги (циф ры  условны е).

Д л я  обеспечения заданного  объем а тонно-километровой 
работы  при выполнении плановой производительности не­
обходимо затр ати ть  (4 1 ,5 -109) :(1 3 6 3 -103) = 30 ,4  тыс. тепло- 
возо-суток и ( 2 - 109) : (2 0 8 -103) = 9 ,6  тыс. паровозо-суток, т. е. 
всего 40 тыс. локом отиво-суток. П ри этом плановая произ­
водительность в среднем  на локом отив составит (4 3 ,5 -109):
: (4 0 -103) =  1087,5 тыс. ткм брутто.

К ак  видно из отчета, сборная работа на отделении пол­
ностью  вы полнена паровозам и . В результате этого при про­
чих равны х условиях на выполненный объем  работы  было 
затрачено  (4 0 -109) : (1600-103) ==25 тыс. тепловозо-суток и 
(3 ,5 -109) : (2 2 4 -103) =  15,6 тыс. паровозо-суток, т. е. всего
40,6 тыс. локом отиво-суток. О тчетная производительность в 
среднем  на локом отив составила  (4 3 ,5 -109) : (4 0 ,6 -103) =  
=  1071,4 тыс. ткм  брутто.

П ри пересчете плановой средней производительности на 
ф актически слож ивш ееся распределение перевозок по ви­
дам  тяги  (как  это предполагается  в статье  т. Квицинского) 
находим , что д л я  обеспечения заданного  объем а перевозок 
дол ж н о  бы ть затрачен о  по праву  (40-10Э) : (1363* 103) +- 
+  (3 ,5 -109): (208-103) =46,1  тыс. локом отиво-суток. Величина 
ж е пересчитанной производительности (право) будет равна 
(4 3 ,5 -109) :(46,1 • 103) = 9 4 3 ,6  тыс. ткм брутто.

Т огда в рассм атриваем ом  примере при прямом сопо­
ставлении отчетной средней производительности  с плановой 
процент вы полнения будет равен  (1071,4:1087,5) 100 =  98,5%. 
По предлагаем ой  т. Квицинским новой системе планирова­
ния процент вы полнения плана (право) составит (1071,5: 
:943,6) 1 0 0 =  113,5%.

Д ан н ы е  о работе  локом оти вн ого  п ар к а  о тд ел ен и я  дороги

Показатели

Ткм б р у тто  (м лр д .) по ви дам  тя ги  < С ред н есуточ н ая  п р о и зв о д и тел ьн о сть  (ты с. ткм  брутто) 
по ви дам  тяги

теп ловозы п ар о в о зы теп ловозы п аровозы

все виды 
работы

в том чи сле  в д в и ж е ­
нии

все виды  
работы

в том чи сле 
в д в и ж ен и и

все виды  
работы

в том  чи сле 
в дви ж ен и и

все виды 
работы

в том числе 
в движ ени и

т р а н зи т ­
ном сборном

вы возном  
и п ере­

даточн ом

сб о р ­
ном

т р а н зи т ­
ном

сб о р ­
ном

вы возном 
и п ер ед а­

точном
сб о р ­
ном

Плановые
Отчетные

4 1 , 5
40

40
40

1 , 5 2
3 , 5

0 , 6
0 , 6

1 , 4
2 , 9

1363
1600

1600
1600

300 208
224

150
150

250
250
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Отсю да вы текает, что для  вы полнения плановы х з а д а ­
ний по производительности локом отивов будет достаточно 
перевести обслуж и вани е части сборных, поездов с теп ловоз­
ной тяги на паровую , хотя это явно экономически невы год­
но.

Вм есте с тем следует согласиться с авторам и опубли­
кованных работ о необходимости соверш енствования о т­
дельных показателей  использования локом отивов и м етодов 
анализа их вы полнения. В первую  очередь это  к асается  по­
казателей , характеризую щ их использование локом отивов во 
времени, т. е. элем ентов так  назы ваем ого  суточного бю д ж е­
та времени и непосредственно сам ого  бю д ж ета . Э ти п о к а ­
затели не о траж аю т в необходимой степени эф ф ективности 
использования локом отивов, вследствие чего не то лько  не 
являю тся прогрессивными, а , наоборот, у в о д я т  работников, 
связанны х с эксплуатацией локом отивов, в сторону от гл а в ­
ных, реш аю щ их резервов интенсификации использования 
локомотивного парка.

П окаж ем  это на примере работы  локом отивов на услов­
ном участке А— Б.

Допустим, что, соверш ая одн у  поездку на этом участ­
ке, локомотив по норме долж ен  находиться в пути 8 ч, в 
пункте А — 5 ч и в пункте Б  —  2. ч. Т аким  образом , за  по­
ездку по норме долж но затр ачи ваться  15 локом отиво-ч, или 
0,625 локом отиво-суток. Т огда величины элем ентов суточно­
го бю дж ета работы  локом отивов по норм е бу д у т  равны : в 
пути —  8:0,625— 12,8 ч, в пункте А —  5 :0 ,6 2 5 = 8  ч и в 
пункте Б — 2:0,625 =  3,2 ч.

П редполож им , что в р езультате  проведенны х м ероприя­
тий удалось сократить врем я н ахож д ен ия  локом отива в пу­
ти с 8 до 7 ч, сохранив другие элем енты  без изменения, т. е. 
за  одну поездку стало  затр ачи ваться  14 локом отиво-ч, или
0,583 локомотиво-суток. В этом случ ае  величины с о ст ав л я ­
ющих элементов суточного бю дж ета  будут  равны : в пути — 
7:0 ,583=12 ч, в пункте А — 5 :0 ,583= 8 ,6  ч и в пункте Б  — 
2:0,583 =  3,4 ч.

С равнив полученные данны е с установленны ми ранее, 
находим, что проведенны е м ероприятия по сокращ ению  н а ­
хож дения локом отивов в пути следования механически уве­
личиваю т их простои в пунктах А и Б, что не соответству­
ет действительносги. И з приведенного элем ентарного при­
мера нетрудно видеть, что происш едш ее увеличение врем е­
ни нахож дения локом отивов в пунктах А и Б связан о  не­
посредственно с самой форм улой расчета суточного бю д ж е­
та, предусм атриваю щ ей искусственное распределение со ­
ставляю щ их элем ентов в рам ках  этого бю дж ета.

В производственны х условиях, когда анализируется 
использование локом отивов на больш их полигонах и когда 
отклонения от нормы имеют все величины элем ентов суточ­
ного бю дж ета, объективно проанализировать качество эк ­
сплуатации локом отивов с помощ ью  суточного бю дж ета 
практически невозм ож но, а следовательно , вр яд  ли есть не­
обходимость норм ировать данны й бю дж ет и входящ ие в не­
го показатели.

Н а наш  взгляд , не отвечает современны м м етодам  эк ­
сплуатации локом отивов и не м обилизует работников на 
вскрытие глубинных резервов сущ ествую щ ая так ж е  м етодо­
логия учета работы  локом отивов. В настоящ ее врем я на 
всех стадиях  обработки  м арш рута маш иниста простои л о ­
комотива делятся  на такие категории , как  простои на с та н ­
циях основного депо, в пунктах оборота и смены л о ком о­
тивных бригад. К роме того, в числе этих простоев (исклю ­
чая пункты смены бригад) вы деляется отдельной строкой 
время нахож дения локом отивов на станционны х путях. Т а ­
кое деление простоев локом отивов слож илось исторически 
при паровой тяге  и основы валось, как  и многие другие тео ­
ретические и практические полож ения по использованию  л о ­
комотива, на понятии полного оборота локом отива.

По наш ему мнению, в условиях почти полной замены  
паровой тяги электрической и тепловозной, а так ж е  введе­
ния сменного способа обслуж ивания локом отивов б р и гад а ­
ми следует о тказаться  от разделения простоев локом отивов 
в зависимости от места нахож ден ия их на станции депо 
приписки, в пункте оборота или смены бригад. Д ел о  в том, 
что такой учет далеко  не полностью  о тр аж ает  причины, 
вы звавш ие эти простои. Н а станциях, где располож ены  д е ­

по приписки л о к о м о т и е о в , равно как  и на других участко­

вых станциях , простои локом отивов целесообразно разде­
лить на следую щ ие три группы:

1. П ростои локом отивов без отцепки их от поезда. Про­
долж ительн ость этих простоев в каж до м  отдельном случае 
будет определяться  временем на проведение необходимых 
технических операций (смена бригад, осмотр состава 
и т .  д .) , а т ак ж е  временем возм ож ного ожидания поездок 
свободной нитки граф ика движ ения  после окончания тех­
нических операций.

2. П ростои  локом отивов, связан ны е с их перецепкой от 
одного к  д ругом у  поезду  без проведения технически 
осм отра и экипировки локом отивов. П о сравнению с пред» 
дущи-м случаем  здесь простой каж до го  локомотива увели­
чивается на величину времени, необходимую для выпол­
нения операций по отцепке локом отива от одного поезда и 
прицепке его  к др у го м у  с учетом времени возможного ожи­
дан и я  отправления поезда.

3. П ростои локом отивов, связанны е с отцепкой их от 
поездов, проследованием  на тяговую  территорию и прове­
дением технического осм отра и экипировки локомотивов 
(или врем я на проведение подготовительны х и заключитель­
ных операций по переводу  локом отивов в неэксплуатируе- 
мый п а р к ). Э ти простои по сравнению  с указанными выше 
случаям и  при прочих равны х условиях могут принимать 
больш ие значения, т ак  к ак  зд ес ь  затрачивается дополни­
тельное врем я, связан н о е  со  следованием  локомотива по 
станционны м и деповским  путям , а так ж е  с ожиданием сво- 
бодности ремонтны х к ан ав  и проведением технического 
осмотра и экипировки.

О бщ ий сум м арны й простой локомотивов в каждой из 
перечисленных групп будет зависеть, с одной стороны, от 
величины врем ени н ахож д ен ия  их на станции в среднем на 
один  случай  простоя локом отива и, с другой стороны, от 
количества так и х  случаев  простоя за  рассматриваемый пе­
риод. П ри учете простоев локом отивов по этим трем груп­
пам  за тр а т  ссед ается  возм ож ность анализировать уровень 
среднесуточного пробега локом отивов исходя из формулы

1 I t c6 ■ t cn | tro  ’
K V T l c6 1 l cn ^  lxo

где S — среднесуточны й пробег, k m ;

V t — техническая скорость, км/ч;
К — коэф ф ициент участковой скорости; 

t C6, ten, t T0 —  среднее врем я простоя локомотивов на стан­
ции соответственно при следовании их без от­
цепки от поезда, при перецепке от одного по­
е зд а  к другом у, а так ж е  при производстве
технического осм отра и экипировки, ч;

1Со, 1Сп, 1то — средн яя величина соответственно участков 
работы  бригад , безотцепочного пробега локо­
м отивов, а т ак ж е  пробегов локомотивов меж­
ду  техническими осмотрами и экипировками, 
км.

К ак  видно из приведенной формулы, для повышения 
среднесуточного пробега необходимо: повышать техниче­
скую  и участковую  скорости движ ения поездов; сокращать 
простои, связан н ы е  с проведением технических операций и 
с ож иданием  поездам и свободны х «ниток» графика; удли­
нять участки работы  локом отивны х бригад, увеличивать 
безотцепочные пробеги локом отивов; повышать их межре­
монтные пробеги. П ри таком  учете и анализе испотьзования 
локом отивов более отчетливее, чем сейчас, будет видна роль 
каж дой  служ бы  в повыш ении уровня эксплуатации и тех­
нического содер ж ан и я  локом отивного парка, в улучшении 
работы  локом отивны х бригад.

М . А . Солянкнн,
зам еститель начальника Северной дорог*

Г. Н . Кегелес, 
заместитель начальника 

служ бы  движения дорог» 
канд. техн. наук Н . Д . Крюкм

г. Ярославль
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• За рубежом

МОТОРВАГОННАЯ ТЯГА 
В УСЛОВИЯХ БОЛЬШИХ ГОРОДОВ
(Особенности современных электропоездов)

В настоящее время пригородные 
железные дороги нередко ока­

зываются в черте развивающегося 
города. Такие дороги выполняют по 
существу функции метрополитена. 
Например, в Японии, метрополите­
ном называют также электрифициро­
ванные наземные дороги, поддержи­
вающие связь центральных районов 
крупных городов с пригородными 
зонами. В ФРГ электрифицированная 
железная дорога с моторвагонной 
тягой, связывающая районы крупно­
го города с пригородами в радиусе 
<0 км, называется «Эс-Бан». В стра­
нах, где говорят на английском язы­
ке, такие железные дороги называ­
ют «транзит» или «рапид транзит». 
Однако под названием «рапид тран­
зит» следует понимать не только на­
земные железные дороги или метро­
политен, но и любые новейшие виды 
городского транспорта, которым от­
ведена площадь для движения и об­
ладающие высокой пропускной спо­
собностью.

Подвижной состав городских же­
лезных дорог отличается от тради­
ционных пригородных электропоез­
дов большей вместимостью на еди­
ницу площади, большим количеством 
входных дверей, повышенным уско­
рением и замедлением, меньшим 
весом, улучшенным комфортом и 
более современной как внешней, 
так и внутренней отделкой вагонов.
К этому следует добавить, как поло­
жительный фактор, снижение загряз­
нения окружающей среды города.

Электропоезда городских желез­
ных дорог должны обладать высокой 
скоростью движения, позволяющей 
зксплуатировать их совместно со ско­
рыми поездами дальнего сообще­
ния, и иметь на перегонах малой 
длины большую участковую ско­
рость, чтобы удовлетворять требова­
ниям городского транспорта. Между 
максимальной скоростью движения, 
ускорениями, замедлениями и вре­
менем стоянки существует строгое 
техническое и экономическое соот­
ветствие. Почти повсеместно макси­
мальная скорость поездов прини­
мается на уровне 120 км/ч. Ее даль­
нейшее увеличение на участках дли­
ной 1,2—4,0 км требует значитель­
ной затраты электроэнергии. По ус­
ловиям комфорта пассажиров, уско­
рения разгона и замедления не при­
нимают выше 1,1— 1,3 м/сек2. Конт­
рольным показателем в этом отно­
шении может служить уровень тем­
па нарастания ускорения, который по 
рекомендациям Международного 
Союза железных дорог должен быть 
в пределах 0,3—0,5 м/сек3. Практиче­
ски при реализации пускового уско­
рения порядка 1,8 м/сек2 с началь­
ным темпом нарастания 0,5 м/сек3, 
средняя величина ускорения в диа­
пазоне скоростей от 0 до 60 км/ч 
составляет 1,3 м/сек2. Опыт многих 
пригородных и городских железных 
д*рог показывает, что для уменьше­
ния боксования реализуемый коэф-

За последнее время в США, Япо­
нии и странах Европы происходит ин­
тенсивный территориальный рост го­
родов. Густонаселенные районы при­
обретают черты единого громадного 
города. Примером может служить 
Северо-Восточный промышленный 
массив, протянувшийся от Вашингто­
на до Бостона с центром в Нью- 
Йорке. Другим примером является 
часть территории Японии с железно­
дорожной магистралью Токио-Осака. 
В этих условиях моторвагонная уяга 
развивается в двух направлениях. 
Происходит расширение сферы дей­
ствия электропоездов из области 
пригородного сообщения с ограни-

фициент сцепления при ступенчатом 
регулировании напряжения находит­
ся на уровне 0,13—0,135, а при сов­
ременных способах плавного регули­
рования — 0,15—  0,155.

Исходя из этих значений коэффи­
циента тяги, считается, что для соз­
дания среднего ускорения 1,1 —
1,3 м/сек2 необходимо, чтобы все 
оси поезда были ведущими. Как 
известно, участковая скорость при­
городного электропоезда в извест­
ной мере зависит от времени стоян­
ки на станции на которое влияет 
разность высот платформы и пола 
вагона, а также ширина дверей. 
Опытами на железных дорогах ФРГ 
установлено, что наличие вагонной 
подножки, расположенной на высо­
те 380 мм от платформы увеличива­
ет время смены пассажиров при­
мерно на 20% , а устройство широ­
ких дверей (1200 мм вместо 1000 мм) 
сокращает это время на 15—25%.

ченными скоростями 100— 120 км/ч к 
область междугороднего сообщения 
с высокими скоростями 200—  
250 км/ч. Наряду с этим наблюдает­
ся постепенное слияние пригородных 
железных дорог с городским желез­
нодорожным транспортом крупных 
промышленных центров. Современ­
ные японские и американские высо­
коскоростные электропоезда, их 
конструктивные особенности и экс­
плуатационные показатели освеща­
лись в журнале «Электрическая и 
тепловозная тяга» № 8 и № 9 за 
1971 г. Поэтому в данной статье речь 
пойдет лишь о втором направлении 
развития моторвагонной тяги.

Величина среднего ускорения в про­
цессе разгона, также зависит от ха­
рактеристик тяговых двигателей. До 
выхода на полное поле пусковое ус­
корение поддерживается макси­
мальным, а далее снижается. В за­
висимости от экономичности систе­
мы пуска, скорость, при которой 
двигатель получает полное напряже­
ние, может быть от 20% до 50% 
максимальной. Практически для 
среднего перегона длиной 2,7—3 км 
среднее ускорение ограничивается 
величинами 0,7—0,9 м/сек2, причем, 
увеличение ускорения от 0,7 до 
0,9 м/сек2 дает сокращение перегон­
ного времени всего на 5 сек.

Развитие полупроводниковой тех­
ники в настоящее время значительно 
меняет техническое оснащение элек­
тропоездов. Привод с непосредст­
венным питанием от контактной с е т  
уступает место приводу с питанием, 
двигателей от статических полупро-
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Рис. 2. Принципиальная схема элек­
тропоезда серии 420 для режима тя­
ги (а ) и реостатного торможения (б ):
I — концевой вагон; 2 — промежуточны й

Рис. 3. Тяговая характеристика элек­
тропоезда серии 420:
1 — 'сила тяги; 2 — сила торм ож ени я; 3 —• 
сопротивление движ ению ; а — величина у с ­
корения

Рис. 4. Диаграмма движения элек­
тропоезда серии 420:
1 — разгон ; 2 — вы бег; 3 — торм ож ение; 4 — 
стоян ка

водниковых преобразователей. Ре­
гуляторы постоянного тока (импульс­
ные тиристорные регуляторы) внед­
ряют на моторных вагонах в СШ А, 
Японии, Нидерландах, ФРГ и др. На 
электропоездах переменного тока 
начинают применяться тиристорные 
преобразователи с фазовым регули­
рованием и двигателями пульсирую­
щего тока (Франция, Швеция, ФРГ).

Типичным во многих отношениях 
является новый электропоезд ФРГ 
серии 420, предназначенный для ра­
боты на городских железных доро­
гах в Мюнхене, Штутгарте и Франк­
фурте-на-Майне (рис. 1). Этот трех­
вагонный электропоезд работает на 
переменном токе 15 кв с частотой 
16 2/3 гц, имеет два независимых 
комплекта оборудования тягового 
привода (рис. 2). Тяговый трансфор­
матор и преобразовательная уста­
новка каждого концевого вагона пи­
тает четыре собственных тяговых 
двигателя и два двигателя проме­
жуточного вагона. Тиристорные регу­
ляторы напряжения состоят из двух 
последовательно включенных и пос­
ледовательно открываемых полууп- 
равляемых мостовых выпрямителей. 
Тяговые двигатели длительной мощ­
ностью 200 квт работают с регули­
рованием поля возбуждения до 
41% и имеют по две раздельные 
обмотки возбуждения, одна из ко­
торых включена последовательно с 
якорем, а другая питается от отдель­
ного полууправляемого выпрямите­
ля. Обмотка независимого возбуж­
дения обеспечивает большую устой­
чивость против боксования в тяговом 
режиме, а также регулирование тор­
мозного усилия в режиме реостатно­
го торможения. Кроме этого поезд 
420 имеет ряд других положитель­
ных показателей, например малый 
вес вагонов (концевой из стали ве­
сит 48,7 т, промежуточный из алюми­
ниевых справок 40,6 т) четыре вход­
ные двери с выходом на высокие 
платформы. Удельная мощность при 
максимальной загрузке 13,5 квт/т. 
Регулирование напряжения при пуске 
выполняется до скорости, равной 
50% максимальной, а регулирование 
возбуждения до скорости, равной 
68% максимальной (рис. 3). Это 
обеспечивает высокое пусковое уско­
рение (1,0 м/сек2) и близкое к нему 
среднее ускорение поезда
(0,9 м/сек2) при разгоне до 120 км/ч.

Среднее замедление при электри­
ческом торможении до остановки 
равно также 0,9 м/сек2. При скоро­
сти 55 км/ч электрический тормоз 
замещается электропневматическим. 
Электронная система управления 
создает плавное регулирование тя­
гового и тормозного усилий.

Предельная диаграмма хода по­
езда на расчетном перегоне длиной
2,7 км представлена на рис. 4. Она 
показывает, что максимальная тех­
ническая скорость составляет 
82 км/ч, участковая с учетом 30- 
секундной стоянки 65 км/ч. Мощ­

ность двигателей рассчитана на дли­
тельную езду в данном режиме с 
отстоем продолжительностью 2D мин 
после каждых 70 км пробега. При 
разгоне до скорости 60 км/ч на про­
межуточном моторном вагоне ре* 
лизуется довольно большой коэффи­
циент тяги порядка 0,14—0,15 благо­
даря плавному регулированию си­
лы тяги и хорошим противобокс» 
вочным свойством электрической
схемы.

Внутренняя планировка тип*** 
для поездов этого класса (рис ? 
Например, кресла для сидения раз­
мещены поперек салона, нет там­
бурных перегородок, для отоплени 
используется тепло тормозного рео­
стата. В целях удобства пассажир», 
головные вагоны внутри разделены 
на два салона, а промежуточный м 
три, причем в каждом из них его 
отделения, предназначенные для if 
рящих пассажиров. Сквозной проход 
по всему поезду не предусмотрен

В пути следования машинист 
электропоезда пользуется прибора­
ми, указывающими допускаемую и 
фактическую скорость, а также рас­
стояние до места, где установлено 
ограничение скорости. При работе 
на пригородных линиях трехвагон­
ные поезда сочленяют по два ш 
три вместе. В черте города при не­
больших расстояниях между останм- 
ками максимальная скорость дм- 
жения составляет 80 км/ч, а на при­
городных линиях с большой длиной j 
перегонов — 120 км/ч.

Примером современной систем 
«рапид транзит» является пущенная 
в эксплуатацию в 1972 г. в США 
электрифицированная железная до­
рога, обслуживающая население по­
бережья Сан-Францисского залип 
Эта линия протяжением 120 км от­
личается от всех ранее построении 
высокой степенью автоматизации » 
малым весом вагонов. Последнее 
значительно удешевило постройку 
всех сооружений дороги. Около 
трети путей проходит под землей, 
многие участки построены на хта- 
кадах. При проектировании дороги 
стремились достичь таких эксплуата­
ционных показателей (скорость, час­
тота движения поездов, удобство 
расположения станций, комфорта, 
безопасность и экономичность проез­
да), которые обеспечили бы ее кон­
курентноспособность с другими ви­
дами транспорта, включая частим 
автомобили. Средняя участком! 
скорость поездов равна 72 кмЧ 
максимальная 148 км/ч. В часы пик 
поезда появляются на остановка! 
каждые 90 сек. В состав обыч­
но входит от 2 до 10 моторных ва­
гонов. Из-за сильных ветров в зоне 
залива для обеспечения необходи* 
мой поперечной устойчивости ваго­
нов ширина колеи увеличена до
1678 мм. Предусмотрено имлулк- 
ное регулирование напряжения тяго­
вых двигателей при энергоснабже­
нии постоянным током 1000 в от
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Рис. 5. Планировка электропоезда серии 420

третьего рельса. Тиристорный регу­
лятор выполнен с постоянной часто­
той.

В результате проведенных тор­
мозных испытаний пришлось отка­
заться от традиционной точки зре­
ния, заключающейся в том, что с 
позиций безопасности движения и 
надежности следует использовать 
лишь механические тормозные 
средства. Опыт показал, что система 
регулирования должна воздейство- 
вать одновременно на все имеющие­
ся тормозные средства вагона. Для 
создания надежного тормозного 
усилия в любых условиях, должна 
приводиться в действие единая си­
стема комбинированного тормоза. 
На вагонах используется электриче­
ский и дисковый тормоз с самовен- 
тилирующими дисками и гидравли­
ческим приводом. В подвешивании 
кузова используются пневморессоры. 
Длина вагона 21,3 м, ширина и высо­
та — 3,2 м, вес 32 т. В вагоне 
72 места для сидения. Концевые ча­
сти поезда имеют обтекаемые каби­
ны. Комбинированные автосцепки, 
дистанционно управляемые из каби­
ны, соединяют 24 провода цепи уп­
равления. Среднее' ускорение при 
пуске 1,33 м/сек2 создается 4 тяговы­
ми двигателями каждого вагона об­
щей мощностью 430 квт. Устройства 
автоматического управления пол­
ностью исключают вмешательство 
человека. График движения соблю­
дается с точностью ± 5  сек. В ка­
бине машиниста имеется переключа­
тель, положения которого соответст­
вуют автоматическому, ручному и 
маневровому режиму.

Наряду с созданием современных 
систем <*рапид транзит», в СШ А ве­
дутся разработки пассажирского 
транспорта большой пропускной 
способности с персональным исполь­
зованием экипажей, — так назы­
ваемый «персональный рапид тран­
зит» (ПРТ). Считается, что транспорт 
типа ПРТ может развиваться как на 
основе существующей техники, так и 
с использованием новейших инже­
нерных достижений — воздушное 
или магнитное подвешивание, линей­
ные асинхронные двигатели. Появле­
ние идеи ПРТ обусловлено тем, что 
любой поезд, даже самый совре­
менный, обладает специфическими 
качествами, которые в известной сте­
пени снижают эффективность его 
применения. ПРТ обладает совер­
шенно иными эксплуатационными 
свойствами в связи с использовани­
ем малогабаритных, несочлененных, 
автоматически управляемых экипа­
жей, работающих, как и поезда на 
специально для них отведенных ли­
ниях. Пассажир ПРТ обеспечивает 
себе остановку в нужном ему пунк­
те, нажатием соответствующей кноп­
ки на пульте. Станции располагаются 
на ответвлениях от главного пути. 
Благодаря этому достигается боль­
шая скорость безостановочного дви­
жения. Пассажиры этого транспорта

не связаны расписанием движения. 
ПРТ всегда готов к обслуживанию, 
даже в непиковые часы. Этим он 
подобен лифту. В черте городов 
ПРТ способен развить скорость 
50 км/ч, а в междугороднем сооб­
щении на расстояниях 60— 130 км, — 
200 км/ч.

На Международной транспортной 
выставке «Транспо-72», состоявшей­
ся в СШ А летом 1972 г., демонстри­
ровались действующие модели ПРТ 
четырех систем. Для более полного 
представления принципов передви­
жения этих видов пассажирского 
транспорта, следует вкратце рас­
сказать об их особенностях. Так, на­
пример, система ПРТ-Форд имеет 
ходовую часть с обрезиненными ко­
лесами. Экипаж перемещается по 
направляющему пути, поверхность 
которого покрыта эпоксидным ком­
паундом для увеличения сил сцепле­
ния. Система ПРТ-Дашавейор также 
имеет резиновые колеса и переме­
щается по бетонному направляюще­
му пути. Оригинальная по конструк­
ции система ТТИ. Ее экипаж с опо­
рой на воздушную подушку парит

вдоль бетонного пути, причем нап­
равление движения и перевод на 
другой путь осуществляется посред­
ством стальных рельсов. Тяга созда­
ется линейным асинхронным двига­
телем. В системе ПРТ-Монокэб эки­
паж перемещается по стальному мо­
норельсу со специальным покрыти­
ем, обеспечивающим хорошее сцеп­
ление обрезиненных колес. Общим 
для четырех демонстрировавшихся 
систем ПРТ является электропривод 
с энергоснабжением посредством 
идущего вдоль направляющего пути 
алюминиевого бруса и автоматиче­
ское управление с использованием 
компьютеров.

Благодаря радикальным измене­
ниям в технике автоматического ре­
гулирования, широкому использова­
нию вычислительных машин, значи­
тельным достижениям в области 
применения полупроводниковой тех­
ники и электроники, на базе вагонов 
электропоездов создаются новые 
виды подвижного состава.

Канд. техн. наук Л. В. Гуткин
г. М осква

-----------------  ЧТО БУДЕТ
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ!

ф За строкой социалистических обязательств. Коллектив депо Львов-Запад 
намерен за год повысить производительность труда ка 7,5%.

ф  Электрические цепи электровоза ВЛ8. Многокрасочные схемы.

ф Техническая диагностика тепловозных дизелей с помощью спектрального 
анализа масла.

ф Поиск неисправностей в цепях управления тепловоза ТЭМ2. Малоформат­
ная книжечка, выпуск № 39.

ф Передовые методы эксплуатации кремниевых выпрямителей |К сетевому 
совещанию электрификаторов)

ф Именной график работы локомотивных бригад (Опыт депо Боготол) 

ф Электропоезд ЭР22М. Защита вспомогательных машин.
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РЕФЕРАТЫ

СТАТЕЙ,

опубликованных 
в журнале № 5, 1973 г.

Задание девятой пятилетки по производительности 
труда — за четыре года! Е р м а к о в  В. В. , Л е б е н о к

М. Р. «Электрическая и тепловозная тяга», 1973 г., № 5.
В настоящей статье рассказывается о внедрении ком­

плексной механизации на пункте технического осмотра теп­
ловозов в депо Жмеринка Юго-Западной дороги. Здесь по­
строен закрытый цех, оборудованный повышенными пло­
щадками, централизованной системой смазки, различными 
приспособлениями и автоматизированной пескоподающей 
установкой. Сообщается об экономических результатах 
внедрения в депо единой комплексной механизации на всех 
видах деповского ремонта.

Перечень проводов клеммных реек тепловоза ТЭЗ
(Из серии «Наша библиотечка, выпуск № 38). Б о р и ­
с о в  В. П. «Электрическая и тепловозная тяга», 1973 г., N2 5.

В этой памятке собраны провода сборных клеммных 
реек высоковольтной камеры и пульта управления теплово­
за ТЭЗ с указанием, в какие цепи они идут. Материал со­
ставлен применительно к схеме ТЭЗ. 19СХ8 , опубликован­
ной в журнале № 8 за 1972 г.

УДК 621.335.2.04

Электрические схемы электровозов ЧС2 последнего 
выпуска. Р и д е л ь Э. Э. «Электрическая и тепловозная 
тяга», 1973 г., N2 5.

Рассмотрены особенности электрических схем электро­
возов ЧС2 последнего выпуска. Изложен порядок сбора за­
водских аварийных схем. Приведена таблица замыкания 
контакторов группового переключателя и порядок пользо­
вания ею. Многокрасочные электрические схемы электро­
воза ЧС2 даны на вкладке.

УДК 621.335.2:625.2—592— 527:621.3.049

Электрическая схема электропневматического тормоза 
пассажирского электровоза серии ВЛ60П. К р ю ч к о в  В. С. 
«Электрическая и тепловозная тяга», 1973 г., N2 5.

Приведена схема электропневматического тормоза. Ос­
вещена работа схемы в режимах контроля цепи, перекры- 
ши и торможения. Возможные неисправности и способы их 
устранения даны в виде таблицы.

УДК 621.331:621.311.019.3

Высокая надежность энергоснабжения — наша глав­
ная задача. М и х а й л и ч е н к о  П. В. «Электрическая 
и тепловозная тяга», 1973 г., N2 5.

Рассказывается о работе Демского участка энергоснаб­
жения Куйбышевской дороги, об усилиях его коллектива по 
обеспечению бесперебойного питания контактной сети, осу­
ществленных здесь организационных и технических мерах.

Колотий А. И., М урзин J1. Г. Э ф ф ективнее использовать 
энергетически е ресурсы! . . . ' . . . i
С о р е в н о в а н и е ,  и н и ц и а т и в а  и о п ы т  
Е рм аков В. В., Л ебенок М. Р. Зад ан и е  девятой пяти­
летки по производительности труда  — за четыре года! 4 
М ихайличенко П. В. В ысокая надеж ность энергоснаб­
ж ени я — н аш а главн ая  за д а ч а  ..........................................  7?
С тепанян  Т. М ., Васюк Н. М. М оральным стимулам —
больш е внимания! ..................................................................... Л
Н аливайко В. М. Вагоны скоростного поезда типа
РТ-200 (Н овая техника) .................................................... И
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ИЗОБРЕТЕНО И СДЕЛАНО НА ВОРОШИЛОВГРАДСКОМ 
ТЕПЛОВОЗОСТРОИТЕЛЬНОМ ЗАВОДЕ

АВТОМАТ ДЛЯ СБОРКИ 
ТЕПЛОВОЗНЫХ РАДИАТОРОВ

Авторское свидетельство № 206538

Изготовление сотовых радиаторов в тепловозостроении требует слож ­

ного оборудования и является весьма трудоемким  процессом . Автоматиза­

ция и механизация их производства существующими устройствами недоста­

точно эффективна.
Новый автомат, производительность которого составляет 75— 90 пластин 

в минуту (заменяет три сущ ествующ их), полностью решает задачу их изго­

товления и напрессовки на трубки. Время сборки полупакетов, имеющие 

520 шт. охлаждающих пластин, не превышает 7 мин. При этом автоматиче­

ское устройство способно располагать трубки в один, два, три и четыре ря­

да. Наибольшая высота собираемых радиаторов 1200 мм . Занимаемая авто­

матом производственная площадь не превышает 3,5 м2. Высокая надежность, 

отсутствие шума при работе выгодно отличают новую конструкцию от пре­

дыдущих образцов. Общая экономическая эффективность от применения 

автомата составляет 25 тыс. руб. в год.

СПОСОБ ВИБРОТЕПЛОЗВУКОИЗОЛЯЦИИ 
ТОНКОСТЕННЫХ ОБШИВОК

Авторское свидетельство № 294478

Для вибротеплозвукоизоляции тонкостенных металлических обшивок 

каркаса кузова, перегородок и всевозможных емкостей применяется вибро­

поглощающая мастика. Изготовляется она на основе органорастворимых 

синтетических смол и неорганического наполнителя. Ее применение позволя­

ет значительно уменьшить вибрацию тонких листовых элементов конст­

рукций.
Вибропоглощающая мастика характеризуется высокой адгезией к м етал­

лу (19,2 кг/см2), вибростойкостью (не разрушается и не отслаивается при 

резонансной частоте в течение 50 млн. циклов), малым удельным весом 

(0,6 г/см3), хорошими звуко- и теплоизоляционными свойствами.

Слой вибропоглощающей мастики толщиной 5 мм при нормальных усло­

виях высыхает в течение суток. При этом не требуется сушильных устройств 

и камер. Предлагаемое покрытие легко наносится, а также восстанавливается 

как вручную, так и разбрызгиванием под давлением с помощью специаль­

ной установки.
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