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•  Кавалеры ордена Трудовой Славы

X X V  съезду К П С С -  
достойную встречу!

День ото дня ширится, становится все действеннее всенародное предсъездовское со­
циалистическое соревнование. Успешно завершается девятая пятилетка. За достиже­
ние наиболее высоких производственных показателей, перевыполнение плановых за­
даний и социалистических обязательств орденами и медалями СССР отмечено за 
годы пятилетки около 50 тысяч железнодорожников. Среди тех, кто стал кавалером 
ордена Трудовой Славы III степени —  машинисты М . Ф . ЧЕРНИКОВ из депо Сверд- 
ловск-Пассажирский и В. А. КУТОВОЙ из депо Хабаровск-11, пермский бригадир по 
ремонту электровозов В. И. КНЯЖЕВ. О них наш рассказ.

М .'ихаил Федорович Черников —
машинист электропоезда. Хотя маш и­
нист он сравнительно молодой, но по 
знаниям техники, мастерству вож д е ­
ния пригородны х поездов по праву 
получил в коллективе д о б р ую  славу. 
С ним считаются, к  м нению  его при­
слушиваются. Рассудительность, на­
стойчивость, неутомимость —  харак­
терные его  черты. В депо знаю т: ес­
ли Черников поставил перед собой 
задачу —  обязательно ее выполнит, 
все трудности будут преодолены. Эти 
замечательные качества и пом огаю т 
ему добиваться успехов в труде.

Михаил Ф едорович не знает бра­
ка в работе, водит поезда отменно, 
по граф ику, в пути следования всег­
да проявляет вы сокую  бдительность. 
В социалистическом соревновании 
неизменно впереди. Плановые зада­
ния и личные обязательства на пяти­
летку по всем эксплуатационным по­
казателям выполнил ещ е в 1974 году. 
Был награжден тогда знаком  «Побе­
дитель соцсоревнования 1974 года» и 
удостоен звания «Ударник девятой 
пятилетки».

В.’ ладимир Алексеевич Кутовой —
маш инист тепловоза, одним  из пер ­
вых в депо Хабаровск-11 Д альневос­
точной д о ро ги  взял повы ш енны е со ­
циалистические обяза»ельства по д о ­
срочном у вы полнению  заданий девя­
той пятилетки. И слово свое сдержал: 
пятилетний план по всем показателям 
заверш ил за четыре года и семь м е ­
сяцев. Он сэконом ил  28 т дизельного  
топлива и повысил техническую  ско ­
рость на 2,2 км /ч . За достигнуты е ус­
пехи был награж ден зн аком  «Побе­
дитель социалистического соревнова­
ния 1974 года».

Владимир Алексеевич —  уд арник 
ком м унистического  труда, общ ест­
венный инспектор  по безопасности 
движ ения поездов. Трудолю бив, 
энергичен, систематически повышает 
свою  техническую  по д го то в ку  и по­
литический уровень. Успеш но учится 
в ш коле эко н о м и че ско го  всеобуча. 
За годы  пятилетки он подготовил в 
машинисты четырех товарищ ей, ко ­
торые работали у него  пом ощ никам и. 
Тов. Кутовой В. А. —  член комитета 
ВЛКСМ  депо.

В.иктор Иванович Княжев. Он бри­
гадир цеха текущ его  ремонта элек­
тровозов депо П ерм ь Свердловской 
д оро ги . Возглавляемая им бригада 
постоянно выполняет производствен­
ный план на 115— 120%. В социали­
стическом  соревновании неоднократ­
но занимала первы е места. Все зада­
ния девятой пятилетки и повышенные 
социалистические обязательства бри­
гада выполнила досрочно, к  1 августа 
1975 г.

В бригаде нет наруш ений ни тру­
довой, ни производственной дисцип­
лины; все ее члены —  активные ра­
ционализаторы . Сам бригадир  только 
в прош лом  году внес шесть предло­
ж ений с общ им  эф ф ектом  975 руб.

Виктор Иванович активно участву­
ет в общ ественной ж изни  коллектива, 
был членом товарищ еского  суда, из­
бирался в цеховой комитет проф сою ­
за, членом парткома, секретарем 
партийной организации ремонтных 
цехов. Ком м унисты  этого цеха идут в 
авангарде соревнования за успеш ное 
заверш ение пятилетки, достойную  
встречу XX V съезда КПСС.
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Навстречу X X V  съезду КПСС

ТЕХНИЧЕСКИЙ

ПРОГРЕСС

и КАДРЫ

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

эл е к тр и ч е ска н и ш л о в о ш н

Ежемесячный
массовый

производственно-технический 
журнал 

орган Министерства 
путей сообщения СССР

НОЯБРЬ 1975 У '  4 4  
год издания Д в 11
девятнадцатый

(227)

Коммунистическая партия Советского С ою за  
идет навстречу своему X X V  съезду. Это важней­

шее историческое событие в жизни партии, н а ­

шего социалистического государства. Весь  совет­

ский народ  готовится достойно встретить съезд 

новыми трудовыми свершениями. С  каждым днем 

все сильнее развивается социалистическое сорев ­

нование в честь X X V  съезда, принося свои зн а ­

менательные плоды во славу нашего Отечества.

В истории борьбы  советскх людей за  претво­

рение в жизнь ленинских идей, за  построение ком ­

мунизма, за  мир во всем мире о соб ое  место по 

праву занимает последнее десятилетие. Годы 

восьмой и особенно девятой пятилетки, когда 

весь советский народ  с огромным воодушевлени­

ем и энергией борется за  претворение в жизнь 

решений X X IV  съезда партии, насыщены подлин­

но великими свершениями. Н аш а  страна, идя по 
пути, начертанному съездом, сделала новый зн а ­

чительный шаг вперед в своем экономическом , по­

литическом и социальном развитии. Небы вало 
возрос в эти годы международный авторитет н а ­

шей партии, советского государства.

Трудно переоценить значение успеш но зав ер ­

шенного в Хельсинки совещ ания по безопасности 

и сотрудничеству в Европе. Это —  новая страни­

ца в истории международны х отношений. Р а с ­

сматривая итоги совещ ания. П олитбю ро 

ЦК К П С С , Президиум Верховного Совета С С С Р  

и Совет М инистров С С С Р  в своем решении отме­

тили, что это беспрецедентная в истории встреча 

руководящих деятелей 33 европейских госу ­

дарств, С Ш А  и Канады стала событием огром но­

го значения. О н а положила начало новому этапу 

разрядки напряженности, явилась важнейшим 

шагом на пути закрепления принципов мирного 

сосуществования между государствами с разл ич­
ным общественным строем.

Весь советский народ  горячо одобряет внеш­

нюю мирную политику нашей Коммунистической

S  Издательство «Транспорт», «Электрическая и тепловозная тяга», 1975

партии, неутомимую деятельность в этом направ- 

лении Генерального секретаря Ц К  К П С С  товари­

щ а Л . И . Б реж нева, единодушно поддерживает 

высокую оценку итогов совещ ания в Хельсинки.

З а  период между X X IV  и X X V  съездами 

К П С С  вся деятельность партии, государства, 

всех советских людей проходит под знаком  прет­

ворения в жизнь решений съезда, под знаком 

борьбы  за  успешное выполнение заданий девятой 

пятилетки. Сегодня с полным основанием м ож но 

сказать: все, что намечал X X IV  съезд партии не 

только выполнено, но и во многом превзойдено.

М ного больших завоеваний на счету железно­

дорож ников . О соб ое  место занимают свершения, 

которые осуществлены в области технического 

перевооруж ения транспорта и в соответствии с 

этим создание новых рабочих и инженерно-тех­

нических кадров. В  текущую пятилетку успешно 

реш ал ась  важнейшая зад ача  повышения пропу­

скной и провозной способности железных дорог. 

Строились новые линии, вторые пути, реконст­

руировались станции, подвижной состав попол­

нялся новыми локомотивами и вагонами, совер­

шенствовались приемы и методы эксплуатацион­

ной работы . П родол ж ал ись  электрификация и 

внедрение тепловозной тяги. Н а  долю электриче­

ских и дизельных локомотивов приходится ныне 

свыше 99,5% всех перевозок.

С  1956 г., с момента принятия решения о м ас­

совой электрификации железных дорог и внедре­

ния тепловозной тяги прош ло обучение по новым 

специальностям более 500 тыс. работников локо­

мотивного хозяйства, в том числе около 200 тыс. 

машинистов, многие из которых получили право 

управления электровозом  и тепловозом; 218 тыс. 

помощ ников машинистов и 96 тыс. слесарей по 

ремонту нового подвижного состава. З а  этот 

период подготовлено 50 тыс. электромонтеров 

контактной сети и тяговых подстанций. Н аряд у
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с  этим проведена больш ая работ а  по подготовке 

и повышению квалификации инженерно-техниче­

ских работников. Важней шая двуединая зад а ­

ч а —  техническое перевооружение транспорта и 

переквалификация кадров —  реш илась в услови­

ях успешного выполнения ежегодно в озраст аю ­

щих перевозок.

Ни в какой другой области хозяйства так 

ост ро  не стоял вопрос подготовки и переквалифи­

кации инженерно-технических работников и кад­

ров  массовы х профессий, как в локомотивном х о ­

зяйстве и энергоснабжении. Здесь практически 

зан ово  создавался требуемый контингент руково­

дящих и рабочих кадров.

Н а  д орогах  была развернута огром ная о р г а ­

низационная и учебная работ а , созд ана была ш и­

рок ая  плановая система. П одготовка и перепод­
готовка руководящ их, инженерно-технических и 

массовы х кадров проводилась как  с отрывом, так 

и без отрыва от производства. Создавались  спе­

циальные курсы при институтах и техникумах, 

люди учились на высших инженерных курсах , в 

дорожно-технических ш колах, на к урсах  при депо 

и в системе учебных заведений трудовых ре зе р ­

вов. Это была трудная и сл ож ная  работ а , она 

проводилась, как уж е говорилось выше, в услови­

ях полного обеспечения перевозок. Работники ло­

комотивного хозяйства, преодолевшие все труд­

ности, успешно проходили технический всеобуч, 

овладевали знаниями, новой техникой, п ри обре ­

тали опыт эксплуатации и ремонта нового под­

вижного состава, находили резервы эффективно­

го его использования. Это по существу был под­

виг, проявленный широкими м ассам и  работников 

локомотивного хозяйства и энергоснабжения.

П ри  внедрении новых видов тяги и удлинении 

участков обращ ения локомотивов вы свобож да­

лось из локомотивного хозяйства от 25 до 30%  

работников паровозного хозяйства. Н есколько де­

сятков паровозны х депо были реорганизованы  в 

предприятия вагонного, грузового и путевого х о ­

зяйства с использованием на них части вы сво­
бождаемы х работников. Поэтому, говоря о  под­

готовке кадров для новых видов тяги, нельзя з а ­

бывать и проведенную большую работу  по трудо­

устройству вы свобождаемого персонала.

И з общ его количества вы свобождаемы х п ар о ­

возников большинство из них были трудоустрое­

ны на предприятиях ж ел езнодорож ного т ран с­

порта, в основном  в пределах той ж е дороги. 

Остальные работники были трудоустроены на 

предприятиях других ведомств и в сельском х о ­

зяйстве.
Теперь, когда все это перешло в область исто­

рии, следует сказать, что многие трудности, в оз­

никавшие в то время, а их было немало, успеш но 

преодолены. Техническая реконструкция тяги 

поездов в основном  заверш ена, планы, намечен­

ные партией, претворены в жизнь. Н а  ж елезно­

д орож ном  транспорте созданы  кадры всех специ­

альностей высокой профессиональной  квалифика­

ции, способных успеш но решать любые задачи .

поставленные перед ж елезнодорожникам и пар­

тией и правительством. В  настоящ ее время в ло­

комотивном хозяйстве и энергоснабжении работа­

ет более 70 тыс. инженеров и техников. Пред­

приятия локомотивного хозяйства инженерно- 

техническими работниками и кадрами массовых 

профессий, в том числе локомотивными бригада­

ми, обеспечены.

П роц есс  ф орм ирования  кадров  шел по двум 

направлениям: по линии учебы, овладения новы­

ми техническими знаниями и по линии воспита­
ния новых отношений, предъявляемых современ­

ными локомотивами, отказа от укоренившихся 
привычек, принципов и методов труда.

Электрическая и тепловозная тяга раскрыла 

широкий простор для наиболее эффективного ис­

пользования локомотивов на больших полигонах, 

увеличенных участках обращ ения  без прикреп­

ления бригад к локомотивам. Участки обращ е­

ния выросли до 1000 и свыше километров со  сме­

ной бригад по пути следования. П оявилась воз­

можность организации работы  локомотивов по 

больш ому кольцу на длинных тяговых плечах. 

В озросл и  скорости  движения, увеличились веса 

поездов. В се  это не только резко повысило про­

изводительность локомотивов, но и улучши­

ло организацию  труда и отдыха локомотивных 

бригад.

Соверш енно очевидно, что принимаемые эф­

фективные меры по лучшей эксплуатации локо­

мотивов стали возможны ми с появлением кадров, 

в соверш енстве овладевших новой техникой.

В решении поставленных задач  Ц К  К П С С  и 

Советское правительство постоянно оказывали 

помощь, проявляя огром ную  заботу  о  железнодо­

рож н ом  транспорте и его к адрах . Ярким  свиде­

тельством этой заботы  явились указания 

X X IV  съезда К П С С  и принятые во исполне­

ние решений съезда постановления Ц К  К П С С  и 

Совета М инистров С С С Р  «О  развитии железно­

д орож н ого  транспорта в 1971 — 1975 годах» и «О 

повышении минимального р азм ера  заработной 

платы и увеличении ставок и окладов среднеопла­

чиваемых рабочих  и сл уж ащ их ж елезнодорож но­

го транспорта и метрополитенов и о  м ерах по за ­

креплению кадров  на ж ел езнодорож ном  транс­

порте».

Эти и другие важнейшие документы партии и 

правительства, реш ения пленумов Ц К  К П С С  яв­

лялись для работников транспорта источниками 

вдохновления, прилива новых сил, энергии и 

проявления творческой инициативы.

И м енно в результате этого на основе широкого 

развития социалистического соревнования появи­

лись получившие ш ирокое распространение цен­

ные начинания передовых локомотивных депо 

Гребенка, Рыбное, Георгиу-Деж, Киев-Пассажир- 

ский, И ркутск  и многие другие.

П остановления Центрального Комитета 

К П С С  об  инициативе коллектива станции Люб- 

лино-Сортировочное М осковской  дороги по наи­

более эффективному использованию транспорт­
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ных средств и повышению производительности 

труда; об  инициативе по укреплению содруж ества 

железнодорожников, автомобилистов и м оряков 

Одесского м орского порта; о  ценном опыте 

Электростальского предприятия промышленного 

транспорта сыграли огромную  мобилизующую 
роль.

В постановлении Ц К  К П С С  об  инициати­

ве люблинцев было отмечено, что ж ел езн од орож ­

ники страны, претворяя в жизнь решение X X IV  

съезда партии, настойчиво проводят работу  по 

наиболее полному удовлетворению потребностей 

народного хозяйства в перевозках. Воодуш евлен­

ные такой оценкой их работы  со  стороны  Цент­

рального Комитета партии, труженики железно­

дорожны х магистралей еще ш ире развернули с о ­

циалистическое соревнование, успеш но выполня­

ют взятые повышенные обязательства.

З а  успешную работу  в девятой пятилетке 

около 50 тыс. ж елезнодорож ников  награждены  

орденами и медалями Советского С ою за , 49 н ова­

торов были удостоены звания Героя  Социалисти­

ческого Труда, среди них работники локомотив­

ного хозяйства: машинист депо Вологда т. У ханов  

Алексей Александрович, машинист депо Даугав- 

пилс т. Д ум бра  Героним Иванович, слесарь  депо 

Джамбул т. Аппаев Тленчи. Больш ое количество 

железнодорожников были награждены  знаком  

«Победитель социалистического соревнования» —  

429 тыс., знаком  «Ударник девятой пятилет­

ки» —  63 249, значком  «Отличник социалистиче­

ского соревнования ж ел езнодорож ного т ран с­

п орт а»—  12 238 и значком  «Почетному ж елезно­
дорожнику» —  7967 чел.

Если говорить о  дальнейшей перспективе р а з ­

вития ж елезнодорож ного транспорта, то будущее 

его —  технический прогресс в области соверш енст­

вования организации эксплуатационной работы , 

повышения использования тяговых средств тран с­
порта, подъема новых резервов  провозны х и п ро ­

пускных способностей железных дорог —  в р еш а­

ющей степени будет зависеть от дальнейшего тех­

нического и экономического рост а наш их кадров, 
повышения их профессионального мастерства и 

коммунистической сознательности.

В  предстоящем пятилетии больш ое место будет 

отведено повышению эффективности и качеству. 

Генеральный секретарь Ц К  К П С С  товарищ  

Л. И . Б реж нев говорит: «К ачество работы  —  по­

нятие очень емкое, он о  складывается из многих 

производственно-экономических ф акторов  и вме­

сте с тем охватывает широкий круг моральных 

проблем. Это и четкая организация производства, 

строгий режим трудового процесса , неукоснитель­

ное соблюдение технологии. Это экономное р а с х о ­

дование материалов, бережное, хозяйское исполь­

зование техники. И , конечно, сю да включается 

сознательная дисциплина, обстановка взаимной 

требовательности и товарищеской помощ и в тру­

де. С  борьбой за качество несовместимы безответ­

ственность, расхлябанность, нерадивое отношение 
к делу».

Всеобъемлющ ее определение понятия качест­

ва, данное товарищ ем Л . И . Брежневым, раскры ­

вает целую програм м у действий для того, чтобы 

на деле превратить десятую пятилетку действи­

тельно в пятилетку повышения эффективности и 

вы сокого качества во всех звеньях общественно­

го производства.

Н о  уж е и в девятой пятилетке особенно в его 

завершающий  1975 год все шире проявляется з а ­

бота трудящ ихся о  повышении качества работы. 

М ного полезного накопили по разработке систе­

мы управления качеством во всех звеньях депов­

ского производства в локомотивных депо Киев- 

Пассажирский , Ртищево, И ркутск  и ряде других.

Р азве  не ясно, что в развитии этого процесса 
реш аю щ ую  роль будут играть как руководящий 

состав , так и рабочие кадры массовы х профессий. 

Н уж н о  так организовать систему управления п ро­

изводством на любом участке транспорта, чтобы 

она обеспечивала все условия для достижения 

вы сокого качества во всех сф ерах  деятельности, 

исключало бы случаи б рак а  в работе, особенно 

лиц, связанны х с движением поездов. И , конечно, 

прежде всего необходимо повысить качество р а ­

боты локомотивщ иков, от которых в большой сте­

пени зависит успех деятельности всего железно­
д орож н ого  транспорта, обеспечение безопасности 

движения поездов. Здесь следует сказать, что 

элементом борьбы  за  качество работы должно 

стать стремление машинистов поднять свою  ква­

лификацию, классность. Нельзя при этом забы ­

вать, что в настоящ ее время машинистов перво- 

го-второго классов немногим больше 20% .

Вот  почему в нынешних условиях кадровые 

вопросы  подбора, расстановки и воспитания при­

обретаю т о соб о  важ ное, реш аю щ ее значение. 

Только неустанно осущ ествляя ленинские прин­
ципы работы  с кадрами , неуклонно добиваясь 

повышения их технического, экономического и 

культурного уровня, коммунистического отноше­

ния к труду, укрепления производственной, тру­
довой и технологической дисциплины, мы можем 

и должны решать большие и сложные задачи, 

которые стоят перед железными дорог'ами.

Нем ного времени отделяет нас от X X V  съезда 

К П С С . Его ждут, к нему готовятся коммунисты, 

весь советский народ . Выполняя Постановление 

Центрального Комитета К П С С  о  предсъездов­

ском социалистическом соревновании, работники 

ж ел езнодорож ного транспорта повсеместно п ро­

являют творческую  инициативу, активно мобили­

зуют все силы на перевыполнение заданий пяти­

летки и принятых социалистических обязательств.

Обеспечить победный финиш девятой пяти­

летки и успешный старт десятой пятилетки, д о­

стойно встретить X X V  съезд Коммунистической 

партии Советского С ою за  —  таковы патриотиче­

ские устремления советских железнодорожников, 

под таким девизом проходит предсъездовское с о ­

циалистическое соревнование.

в. Н. Ш епетовский,
начальник Управления кадров МПС
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Соревнование, инициатива и опыт

И М Е Н И  
XXV СЪЕЗДА 
К П С С
За получение этого по­
четного звания сорев­
нуются локомотивные 
бригады депо Минск Бе­
лорусской дороги

ф  Задание девятой пяти­
летки по основным пока­
зателям коллектив депо 
завершил к 28 августа, 
ф  Производительность  
труда за пятилетку воз­
росла на 38%. Себесто­
имость перевозок снизи­
лась на 10,5%.

Л окомотивны е бригады  пассажир­
ской колонны  обслуживаю т м е ж ­

дународны е экспрессы на участке 
М инск —  Брест, водят поезда на на­
правлении М инск —  Вильнюс. Ее воз­
главляет комм унист, делегат
XXIV съезда КПСС, маш инист-ин­
структор  А. А. Гракович.

На откры том  партийном собрании 
колонны  машинист Р. А. Матусевич 
предложил  вступить в соревнование

за право получения почетного  зва­
ния «Колонна имени XXV съезда 
КПСС». Все локом отивны е бригады  
горячо  поддерж али эту патриотиче­
скую  инициативу п е ред ового  м аш и­
ниста, депутата В ерховного Совета 
Белорусской ССР.

Коллектив колонны  обязался ра­
ботать только  на отлично, не д о пус ­
кать ни ед иного  сбоя граф ика дви­
ж ения по вине локом отивны х бригад ; 
все опазды ваю щ ие поезда вводить в 
граф ик; не иметь ни одной бригады , 
перерасходую щ ей топливо. И ещ е: 
дополнительно к  приняты м ранее 
обязательствам реш ено  сберечь не 
менее 15 т дизельного  топлива. Это 
позволит в день откры тия съезда 
провести все пассажирские поезда 
на сэконом ленном  горю чем .

В колонне царит дух настоящ ей 
друж б ы , основанной на взаимной по ­
мощ и и требовательности к  сам ом у 
себе и д р у г к  д р у гу : здесь нет на­
руш ений дисциплины . М но ги е  из это­
го  коллектива работаю т более 20 лет 
без наруш ений ПТЭ, не им ею т слу­
чаев брака в пути. У ж е  70% бригад  
присвоено почетное звание ударни­
ков ком м унистического  труда.

В колонне все учатся. Свыше со ­
рока  маш инистов им ею т среднее и 
высшее специальное образование. 
Е ж егодно  6— 8 человек оканчиваю т 
заочные отделения ВУЗов и техни­
кум ов , среди них и пом ощ ники  м а­
шинистов.

Члены колонны  ведут больш ую  
общ ественную  работу в депо, в пар­
тийных, советских и д руги х  органи­
зациях города. М аш инист Р. А. М а­
тусевич, ка к уж е  упоминалось выше, 
является депутатом  Верховного  С о­
вета Белоруссии, Н. И. Климович — 
член Ц К проф сою за рабочих ж е л е з­
н о д о р о ж н о го  транспорта. Б. Э. Ш а- 
буневич —  общ ественны й секретарь 
Д орпроф сож а , А . В. Татарицкий —  
народный заседатель областного 
суда.

Больш ое внимание уделяется уче ­
бе и воспитанию м ол одеж и  —  на­
ставничеству. И з подготовленны х ма- 
шинистами-наставниками В. И. К о-

воротны м  и В. С. А ниховским  нема­
ло м олоды х рабочих стали уж е  са­
м остоятельно водить поезда.

Высокие показатели в колонне по 
эконом ии топлива. Социалистиче­
ские  обязательства на завершающ ий 
го д  пятилетки выполнены ещ е к
I августа —  сбереж ен о  120 т горю че­
го. Лучш ие результаты у М . К. Туни­
ка, В. С. М аксимова, С. П. Ходор- 
кевича.

П остановление Ц К КПСС «О со­
циалистическом  соревновании за до­
стойную  встречу XXV съезда КПСС» 
коллектив колонны  обсудил сразу же 
после опубликования в печати. От­
ветили взятием повышенных обя­
зательств: теперь уж е  до  конца го­
да дополнительно сберечь государ­
ству 0,5— 1,0 тонны дизельного  топли­
ва. Решено такж е  в предсъездов­
с ко м  соревновании изучить всеми 
бригадам и кон струкц и ю  и освоить 
эксплуатацию  нового  пассажирского 
тепловоза ТЭП70.

О традно отметить и то, что к 
28 августа коллектив локомотивного 
депо  заверш ил девятую  пятилетку 
по  основны м  показателям ; что 
730 работников депо, в том  числе 
и все бригады  пассажирской колон­
ны, выполнили свои планы и соц­
обязательства. Весь прирост объе­
ма п ерев озок достигнут за счет по­
вышения производительности труда, 
которая за пятилетку возросла на 
38% . Это превыш ает на 10% уста­
новленное задание. Среднесуточная 
производительность локомотива уве­
личилась на 28% , себестоимость пе­
ре во зо к снижена на 10,5%, плано­
вые задания на пятилетку превышены 
соответственно на 8 и 0,7®/о-

Став на ударную  трудовую  вахту 
в честь XX V съезда КПСС, коллек­
тив депо  реш ил до  конца текущ е­
го  года сверх задания девятой пя­
тилетки осущ ествить перевозки  а 
разм ере  3300 млн. т. км .

Свое слово минчане сдержат, 
обязательно сдерж ат!

А. И. Стрех,
секретарь парткома 

депо Минск
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НА ФИНИШЕ ДЕВЯТОЙ ПЯТИЛЕТКИ
Электрификаторы подводят предварительные итоги

Н а исходе последние месяцы  де­
вятой пятилетки. В эти дни все­

народной трудовой вахты в честь 
XXV съезда КПСС советские люди 
в ответ на Постановление Централь­
ного Комитета партии о предсъездов­
ском  соревновании, приум нож аю т 
свои усилия, направленные на до ­
срочное за>>ершение планов и обяза­
тельств, на претворение в ж изнь  ре ­
шений XX IV  съезда КПСС. С больш им 
подъемом трудятся сейчас и работ­
ники электриф икации и энергетики.

В преддверии десятой пятилетки, 
когда верстаются проекты  планов, по 
которым всем нам предстоит рабо­
тать в ближайш ие годы, рассмотрим, 
как ж е  электриф икаторы -ж елезно­
дорож ники справились со своими 
задачами в нынешней пятилетке.

Как известно, XX IV  съезд КПСС 
определил ка к основное направление 
в развитии ж е л е зн од о р о ж н о го  тран­
спорта в девятой пятилетке —  уве­
личение пропускной  и провозной 
способности ж елезны х д о ро г. Это 
предопределило и задачи, которы е 
предстояло решать всем ж елезно­
дорож никам  и работникам электри­
фикации и энергетики в частности. 
Для обеспечения возрастающ их 
объемов перевозок была продолж е­
на электриф икация ж е л е зн од о р о ж ­
ных линий и намечена ш ирокая про ­
грамма по усилению  устройств энер­
госнабжения ранее электриф ициро­
ванных участков, их дальнейш ему со­
вершенствованию на основе внедре­
ния научно-технических достижений.

Как ж е  решались все эти задачи?
За годы девятой пятилетки на 

электрическую  тягу переведено о ко ­
ло 5 тыс. км  ж елезнодорож ны х линий. 
Таким образом , к  конц у  1975 г. об­
щая протяженность электриф ициро­
ванных ж елезны х д о р о г составит 
примерно 39 тыс. км , в том числе 
около 15 тыс. км  на перем енном  то­
ке промыш ленной частоты. Несмотря 
на то, что на долю  электриф ициро­
ванных линий приходится 27,2% эк­
сплуатационной длины ж елезно­
дорожной сети, на них выполняется 
более половины всей перевозочной 
работы.

Аппаратура телемеханики сЛисна» на 
энергодиспетчерском пункте

Усиление устройств энергоснаб­
жения. Необходимость этой большой 
и важной работы была вызвана высо­
кой грузонапряж енностью  электри­
ф ицированных магистралей. И зы ска­
нию наиболее эконом ичны х спосо­
бов усиления устройств энергоснаб­
ж ения ранее электриф ицированных 
участков постоянного  тока было уде­
лено в девятой пятилетке больш ое 
внимание.

С ущ ествую щ ие способы  усиления 
за счет строительства пром еж уточны х 
тяговых подстанций и увеличения се­
чения контактной подвески, ка к из­
вестно, требую т больших трудовы х и 
материальных затрат и к том у ж е  не 
всегда осущ ествимы. Н апример, для 
питания тяговых подстанций потребо­
вались бы дополнительные источники 
внеш него энергоснабжения, а увели­
чение сечения контактной подвески 
сверх 500 мм^ не дает необходим ого  
эффекта и, кр о м е  того, не всегда д о ­
пустимо по несущ ей способности 
опор  контактной сети. Поэтому в со ­
ответствии с планами внедрения но­
вой техники в истекш ие несколько  
лет были разработаны  и ныне нахо­
дятся в испытании более эконом ич­
ные системы усиления участков по­
стоянного  тока. В их числе:

УДК 331.87:621.331

трехпроводны е системы с допол­
нительным питающ им проводом  по­
вы ш енного напряжения (например, 
6 кВ постоянного  тока), подвешен­
ным на опорах контактной сети, и 
преобразовательными пунктами 6 на 
3 кВ единичной м ощ ностью  6000 кВт 
(одним  или двумя) на ф идерной зо­
не. Схема разработана Уральским 
отделением ЦНИИ М ПС и сейчас 
проходит эксплуатационную провер­
ку  на двух дорогах;

система с вольтодобавочными 
устройствами, питающ имися от трех­
ф азных продольных высоковольтных 
линий напряжением  10— 35 кВ, под­
вешенных на опорах контактной сети. 
Разработана М осковским  институтом 
инженеров ж елезн од о р о ж н о го  тран­
спорта, прошла опытную  проверку и 
сейчас испытывается в эксплуатацион­
ных условиях на одной из дорог. 
Вольтодобавочные устройства имеют 
единичную  мощ ность около  2000 кВт 
(ток 3000 А , напряжение 540 В двумя 
ступенями) и устанавливаются по од- 
ной-две на каж дом  пути фидерной 
зоны. В месте подклю чения на кон­
тактной сети монтируется изолирую ­
щ ее сопряж ение. Для защиты устрой­
ства от коротких замыканий при про- 
:;оде токоприем ников электропод-
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вижного состава по изолирую щ ем у 
сопряжению  предусмотрена специ- 
ельная защита, которая згпирает ди­
оды выпрямительного моста допол­
нительными тиристорами;

система повы ш енного напряжения 
6 кВ постоянного тока в контактной 
сети, разработанная М осковским  
энергетическим институтом. О днако 
для нее нужен новый электропод- 
вижной состав на напряжение 6 кВ 
с импульсным регулированием. П ре­
имущ ество этой системы состоит в 
том, что для переделки устройств 
энергоснабжения на 6 кВ потребую т­
ся сравнительно небольшие затраты: 
необходимы лишь выпрямительные 
агрегаты на 6 кВ, новые быстродейст­
вующ ие выключатели, фильтры на 
тяговых подстанциях и, кр о м е  того, 
возм ож но понадобится каблирование 
или относ линий связи. Трудности с 
созданием нового электроподвиж но- 
го состава пока не дают в о зм о ж н о ­
сти приступить к  ш ирокой  эксплуа­
тационной проверке  указанной сис­
темы, хотя устройства энергоснабж е­
ния подготовлены для перехода на 
напряжение 6 кВ на од ном  из участ­
ков Закавказской дороги .

Большой эф фект по усилению  от- 
дельньгх двухпутных участков дает 
установка на ф идерных зонах (м еж д у 
тяговой подстанцией и постом секци­
онирования) пунктов параллельного 
соединения (ППС) с бы стродейству­
ющ ими выключателями. П ри этом д о ­
стигается необходимая селектив­
ность защиты и отклю чение ППС 
происходит без снятия напряжения 
на пути, где нет ко р о тко го  зам ы ка­
ния или перегрузки . Такие пункты  
разработаны ПКБ ЦЭ по предлож е­
нию О ктябрьской дороги , серийно 
изготавливаются заводами ЦЭ М ПС 
и поставляются в готовом  виде к  мес­
ту монтажа.

Что ж е  касается участков, элект­
рифицированных на перем енном  то­
ке, то здесь устройства энергоснаб­
жения обеспечивают имею щ иеся раз­
меры перевозок. Но если потребу­
ется. отдельные участки м огут  быть 
довольно просто усилены путем вне­
дрения новой трехпроводной систе­
мы 2X 25  нВ. Для этого придется 
лишь заменить тяговые трансф орма­
торы на подстанциях, смонтировать 
по опорам контактной сети допол­
нительный питающий провод  и на фи­
дерных зонах через 8— 10 км  уста­
новить автотрансф орматоры, подклю ­
чаемые м еж ду контактной сетью и 
дополнительным питающ им прово­
дом на напряжение 50 кВ (2 X 2 5  кВ); 
средние точки этих автотрансф орма­
торов соединяются с рельсами. Та­
ким  образом, контактная сеть и д о ­
полнительный питающий провод по 
отнош ению к  опорам  (и рельсам) 
имеют напряжение 25 кВ. В настоя­
щее время готовится выпуск опытных 
образцов трансф орматоров и авто­
трансф орматоров для данной систе­
мы, которая см ож ет с успехом  при­
меняться и при электриф икации но­

вых линий. Это, в частности, даст воз­
м ож ность  увеличить расстояние м е ж ­
ду тяговы ми подстанциями в 1,5—
1,7 раза и снизить стоимость электри­
фикации. П роектны е проработки  та­
кой  системы для од н о го  из участков 
М оско вско й  д о ро ги  сделаны Транс­
электропроектом  совместно с 
ЦНИИ МПС.

Тяговые подстанции. В девятой 
пятилетке они в больш ом  количестве 
пополнялись новым оборудованием . 
На всех подстанциях постоянного  то­
ка произведена замена ртутных вы­
прямителей полупроводниковы м и, 
что р е зко  повысило надежность ра­
боты и более чем на 500 млн. кВ т-ч  
в год  снизило потери электроэнер­
гии. К ром е  того, улучш ены  условия 
труда на подстанциях за счет устра­
нения вредного  влияния ртутных 
паров.

Вначале выпускались выпрямители 
с принудительны м охлаж дением  (воз­
душ ны м , масляным, ком бинирован­
ным). На охлаждение затрачивалось 
довольно значительное количество 
электроэнергии, поскольку  мощ ность 
охлаждаю щ их систем составляла по­
рядка  2,2— 10 кВт (иногда и более). 
В последнее время разработана ко н ­
струкция полупроводникового  вы пря­
мителя с естественным воздуш ны м  
охлаждением типа ПВКЕ и ПВЭ-5, се­
рийное производство  которы х осво­
ено пром ыш ленностью . Такие вы пря­
мители не требую т затрат энергии на 
охлаждение и являются ещ е более 
эконом ичны м и. Также разработаны  
и освоены  пром ы ш ленностью  полу­
проводниковы е вы прям ительно-ин­
верторны е агрегаты. В ближайш ее 
врем я все оставш иеся ртутные инвер­
торы  будут заменены  на полупровод ­
никовые.

М н о го  внимания уделено созда­
нию  более соверш енных выклю чате­
лей для постоянного  и перем енного  
тока. Бы стродействую щ ие выклю чате­
ли АБ-2/4 на номинальный то к  2000 А 
в связи с р е зко  возросш им и нагруз­

ками на тяговы х подстанциях и тока­
ми ко р о тко го  замыкания на стороне 
постоянного  тока перестали удовлет­
ворять по своим параметрам требо­
ваниям эксплуатации. Поэтому сей­
час заканчивается разработка  быстро­
действую щ их выключателей постоян­
ного  тока типа ВАБ-43 на номиналь­
ный то к  4000 А  с разры вной способ­
ностью  25— 30 тыс. А.

М асляные выключатели перем ен­
ного  тока  такж е  не удовлетворяют 
в полной м е р е  требованиям  эксплуа­
тации из-за горю чести масла и не­
обходим ости частой его  замены. Поэ­
том у в последнее время сделана по­
пытка заменить масло д р уги м  ве­
щ еством, например, шестифтористой 
серой (элегазом). Кон струкция  элега- 
зово го  выключателя уж е  разработа­
на, изготовлены  опытные образцы  и 
сейчас они находятся на испытаниях.

Из числа д руги х  новинок, уж е  вве­
денных на тяговых подстанциях, или 
проходящ их испытание следует отме­
тить передвижны е трансф орматоры 
м ощ ностью  25 тыс. кВа на напряже­
ние 220 кВ для резервирования пи­
тания устройств электрической тяги 
перем енного  тока; полупроводнико­
вое устройство для ш унтирования ре­
актора при кор о тки х  замыканиях, 
улучш аю щ ее условия гаш ения дуги 
бы стродействую щ им и выключателями 
постоянного  тока; бесконтактны е уст­
ройства регулирования (стабилиза­
ции) напряжения на шинах 3,3 кВ тя­
говых подстанций постоянного  тока. 
На одной  из д о р о г это регулирова­
ние производится по телеуправле­
нию  с энергодиспетчерского  пункта 
(система УТРНК-73).

Контактная сеть. Ее устройства ра­
ботаю т в тяжелых условиях и г?оэто- 
му долж ны  обладать особо высокой 
надежностью  и долговечностью . В те-

Новая автомотриса типа АУМ
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НОВАЯ ТЕХНИКА 
В х о з я й с т в е  э л е к т р и ф и к а ц и и

Бурильно-кранокая установка

Передвижной трансформатор 
ТДЦП-2«»0/220-73-У1. Мощность 25,0 тыс. 
кВа, первичное напряжение 220 кВ. вторич­
ное — 27,5 кВ

На смену ртутным выпрямителям пришли 
новые полупроводниковые:
слева — кремниевый выпрямитель типа 
ПВЭ-3 (одна ф аза) с принудительным воз­
душным охлаждением; справа выпрямитель 
типа ПВКЕ с естественным охлаждением

кущ ем пятилетии было обращ ено 
большое внимание на их соверш енст­
вование, а такж е  внедрение в этих 
устройствах передовых научно-тех­
нических достижений. П реж д е  всего 
здесь следует отметить работы по 
совершенствованию опорны х конст­
рукций, повы ш ению  их срока  служ ­
бы и снижению  расходов на их со­
держание. Были проведены  исследо­
вания с целью изыскания эф фектив­
ных способов контроля за состоянием 
арматуры железобетонны х опор, 
включая контроль в подзем ной части 
с минимальной откопкой , а ещ е луч­
ше без нее. К сожалению , прием ле­
мых реш ений пока нет

Другая область поисков касалась 
создания ком плекса механизмов по 
замене деф ектных опор. По предло­
жению  работников Д о н е ц ко й  д ороги  
проектно-конструкторское  б ю р о  ЦЭ 
разработало ком плекс  механизмов 
по бурению  котлованов под кониче­
ские ж елезобетонны е опоры , п о гр уз ­
ке и вы грузке  опор  и их установке. 
Этот ком плекс механизмов разм ещ ен 
на ж елезнодорож ны х платф ормах и 
доставляется на перегон к  месту ра­
боты автомотрисой АГВ. Бурильная 
установка м ож ет такж е  размещ аться 
на автомобиле и тогда подготовка  
котлованов производится без занятия 
пути. В настоящее время заводом 
МПС изготавливаются опытные об ­
разцы таких механизмов. Их прим е­
нение позволит значительно облег­
чить условия труда и в 7— 8 раз по­
высить его  производительность.

В настоящее время Казахским  по­
литехническим институтом разраба­
тываются и испытываются опытные 
образцы установки для оборудова­
ния котлованов под  опоры  контакт­
ной сети с применением огнево го  
способа бурения. Такие установки 
будут особенно эф ф ективны при под­
готовке котлованов в зонах вечной 
мерзлоты.

Велись больш ие работы по созда­
нию и внедрению  устройства защиты 
от коротких замыканий на контакт­
ной сети при повреждении ее изоля­
ции, работающ их при отсоединенных 
от рельсов заземлениях опор, а так­
же проверки схемы группово го  за­
земления опор  контактной сети че­
рез диодные заземлители. Внедри*Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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ние таких защит позволяет ликвиди­
ровать эл ектрокоррозию  опор  тока­
ми, стекающ ими с рельсов через 
заземления.

Наибольшее распространение по­
лучили устройства защиты, предло­
женные работниками С еверо-Кавказ­
ской дороги  и РИИЖТа (М П З), а так­
ж е  защита, разработанная электри­
фикаторами Ю ж но-У ральской  д о ро ­
ги. В обоих случаях заземление опор 
(их армировки) производится на сле- 
циальный трос, подвеш иваемый на 
опорах контактной сети в пределах 
всей зоны питания м е ж д у  тяговыми 
подстанциями. В первом  случае сое­
динение опор с тросом  производится 
непосредственно наглухо, а во вто­
ром  —  через специальные датчики 
пробоя (сопротивление с искровы м  
пром еж утком ). При нарушении изо ­
ляции контактной сети потенциал по­
падает на трос, что вызывает сраба­
тывание защиты на тяговых подстан­
циях (отклю чение быстродействую ­
щих выключателей). О днако  в насто­
ящее время применение таких защит 
прекращ ено, так как при отсутствии 
датчиков пробоя довольно часты слу­
чаи ложной работы защиты, датчики 
ж е  пробоя требую т больших затрат 
труда на их проверку.

Сейчас на дорогах находит ш иро­
кое применение способ групповы х 
заземлений опор  в анодных и знако­
переменных зонах (со средними по­
ложительными потенциалами) с при­
менением диодных заземлителей 
(вентили 8-го  класса, соединенные 
параллельно по 3 шт).

М ногие усилия были направлены 
на совершенствование арматуры  ко н ­
тактной сети, особенно арматуры для 
соединения проводов, когда  одновре­
менно требуется обеспечить механи­

ческую  прочность и надежность элек­
трического  контакта. Здесь следует 
отметить работы по созданию  без- 
болтовой арматуры  (питаю щ их и со ­
единительных заж им ов) с приспособ­
лениями для обжатия, а такж е  разра­
ботке  безарм атурного  способа сое­
динения проводов с прим енением  
энергии взрыва. Последний способ 
более предпочтителен, поскольку он 
обеспечивает одноврем енно  больш ую  
м еханическую  прочность и весьма 
надежный электрический контакт, 
р е зко  сокращ ает время на м онтаж  
соединений; впоследствии такие сое­
динители практически не требую т 
осмотра. Сейчас на д орогах выпол­
нено до 10 тыс. соединений при по­
мощ и взрыва, внедрение этого эф­
ф ективного способа продолжается 
быстрыми темпами.

На ряде д о ро г, кр о м е  того, при­
меняется способ термитной сварки 
проводов в узлах, не несущ их меха­
нических н а грузок (обводках, шлей­
фах и др.), которы й такж е  повышает 
надежность электрического  контакта.

Для дальнейш его соверш енствова­
ния устройств контактной сети, по­
вышения их надежности и долговеч­
ности ведутся и другие  работы.

Вот наиболее важные из них: 
разработка и внедрение токосъ ем ­

ных пластин из спеченных материа­
лов (металлокерамика) для то ко п р и ­
ем ников электроподвиж ного  состава. 
Сейчас заводы промыш ленности ос­
воили производство таких пластин и 
ими оборудованы  токоприем ни ки  на 
четырех дорогах. О пыт эксплуатации 
показал, что металлокерамические 
пластины на ж елезной основе требу­
ю т дальнейш его соверш енствования, 
в частности, пропитки  свинцово-оло- 
вянными составами. Что касается 
пластин на м едной основе, то пред ­
стоит повысить время их пробега: 

проведение разработок и внедре­
ние более прочных и износостойких 
контактны х проводов. Сейчас про ­
мы ш ленностью  освоена технология 
изготовления контактны х проводов 
м етодом  непреры вного  литья и про ­
ката без стыков на всей длине. Так­
ж е  ведутся работы по созданию  
малолегированных контактны х про ­
водов, приближаю щ ихся по проводи­
мости к  медны м и им ею щ им  повы-

<
Выключате.1 ь элегазовый однофазный 
ВЭГО-27,5, Номинальный ток 1000 А, мак­
симальный ток отключения 16 000 Л

►
Гололедоочнстптельная установка МОГ-2 на 
вышке дрезины ДМ

Новые светильники д .1 Я  освещения желез­
нодорожных объектов.
Сверху вниз; светильник с ксеноновой лам­
пой мощностью 20 кВт; светильник с гало­
генной лампой мощностью 2 кВт, 1 — кор­
пус светильника. 2 — лампа; светильник с 
лампой ДРЛ-2000. установленной на мачте
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шенную износостойкость и механи­
ческую  прочность. О пытные партии 
таких проводов с различными добав­
ками (хром , магний, титан, олово или 
алюминий) изготовлены  и проходят 
испытания;

применение в элементах контакт­
ной сети различных полимерных ма­
териалов. Например, капроновы х 
канатиков для струнок цепной под­
вески, эластичных струн, верхних и 
нижних ф иксирую щ их тросов гибких 
поперечин, тросов ком пенсирован­
ных анкеровок и др. О ни сейчас ис­
пытываются в эксплуатационных ус­
ловиях. Полим ерные стеклопластико­
вые элементы (б р уско во го  или кр у г­
лого сечения) находят применение в 
секционны х изоляторах на контакт­
ной сети постоянного  и перем енного  
тока, а такж е проходят п роверку  в 
узлах анкеровок у искусственных со­
оруж ений  и в других  местах, где 
ф арф оровые изоляторы  часто разби­
ваются. И золирую щ ие полимерные 
элементы м о гут  использоваться и в 
качестве вставок в несущ ие тросы 
над секционны м и изоляторам и и 
изолирую щ их элементов в контакт­
ных проводах на сопряж ениях анкер­
ных участков для снижения высоты 
подъема нерабочей ветви провода у  
переходных опор;

разработка и опытная проверка  
на дорогах устройства для контроля 
величины нажатия токоприем ни ка  с 
записью результатов на ленту. Вне­
дрение подобных устройств дает воз­
можность проводить контроль харак­
теристик токоприем ни ков  перед от­
правлением на перегон и тем самым 
предотвращать повреждения контакт­
ной сети неисправными токо пр и е м ­
никами. В дальнейш ем таким и уста­
новками предполагается контрол иро ­
вать состояние токосъем ны х пластин, 
перекосы  и д ругие  параметры;

создание устройства для нанесе­
ния в эксплуатационных условиях м е ­
талла на рабочую  поверхность ко н ­
тактного провода при местных изно- 
сах с целью удлинения срока  его  
службы:

разработка и испытание опытных 
образцов новой автомотрисы  типа 
А УМ  (с бензиновы м  двигателем и 
А У Д М  с дизелем, которы е будут вы­
пускаться взамен устаревших д р е ­
зин Д М , а такж е  мощ ных гололедо­
очистительных установок с двум я ба­
рабанами для м еханической очистки 
льда с контактны х проводов при ин­
тенсивном его  отложении).

Устройства автоматики, телемеха­
ники и защиты. В годы  девятой пяти­
летки выполнен больш ой объем ра­
бот по дальнейш ему соверш енство­
ванию и этих устройств. К конц у ны­
нешнего года протяженность элект­
рифицированных д орог, переведен­
ных на телемеханику, достигнет поч­
ти 27 тыс. км , т. е. 70% от общ ей 
протяженности электриф ицированных 
линий. Выпускаемая аппаратура бес­
контактной системы телеуправления 
типа ЭСТ-62 будет заменяться разра^

ботанной в нынешней пятилетке но­
вой системой типа «Лиспа» с усовер­
ш енствованными модулям и, прим е­
нением более прогрессивны х тран­
зисторов и других изделий, а в ряде 
случаев и м озаичных щитов. В насто­
ящее время ведутся испытания опыт­
ных образцов аппаратуры автомати­
ки, телемеханики и защиты на осно­
ве м икроэл ектроники  (интегральных 
м икросхем ). Такая аппаратура будет 
иметь значительно меньш ие габари­
ты и более вы сокую  надежность ра­
боты. П роведены  работы и по созда­
нию аппаратуры телеблокировки по­
выш енной надежности для участков 
постоянного и перем енного  тока.

Энергетика. В ее устройствах так­
ж е  внедрен ряд новшеств; на одном  
из ж елезн од орож н ы х узлов Белорус­
ской магистрали внедрена система 
телеуправления устройствами энерге­
тики; разработаны и стали ш и роко  
применяться на дорогах для осве­
щения станций и узлов светильники 
с новыми источниками света. В част­
ности, освоено серийное производ­
ство светильников для ксеноновых 
ламп, ллощностью до 20 кВт; галоид­
ных ламп накаливания типа КИ м ощ ­
ностью  2; 5 и 10 кВт; ртутных ламп 
типа ДРЛ м ощ ностью  0,75 и 2 кВт. 
Эти лампы им ею т световую  отдачу 
в 2— 3 раза больш ую , чем обычные 
лампы накаливания. Поэтому они 
обеспечиваю т необходим ую  осве­
щенность объектов при меньш ей 
мощ ности. К ром е того, за счет со­
кращ ения числа светильников и уве­
личения срока  службы  ламп в 2—  
5 раз снижается и время на обслу­
ж ивание освещ ения. Разработано и 
освоено производство новых усовер­
шенствованных высоковольтных пре­
дохранителей для одноф азны х транс­
ф орм аторов ОМ , питающ их автобло­
кировку.

Велись такж е  важные работы, свя­
занные с созданием подсистемы ав­
том атического  управления устройст­
вами энергоснабжения и энергетики.

НАГРАДЫ ПЕРЕДОВИКАМ

За успеш ное выполнение социа­
листических обязательств и высокие 
производственные показатели, дос­
тигнутые в девятой пятилетке, м и ­
нистр путей сообщ ения наградил 
значком  «Почетном у ж е л е зн од о р о ж ­
нику» группу  работников л о ко м о ­
тивного  хозяйства и хозяйства элек­
триф икации и энергетики.

Среди награжденны х маш инис- 
ты -инструкторы  депо Чернигов —  
Г. К. Атаманчук, Пологи —  Н. М . Ива- 
нин, М елитополь —  В. И. Ходасевич, 
машинисты депо Ереван —  М . П. 
Аракелян, Душ анбе —  Н. П. Лаптев, 
Кавказская —  В. П. Нечаев, М ине­
ральные Воды —  В. П. Рунов и
А. И. Страхолысов, Инта —  С. 3. Ш ра­
мов, Засулаукс —  Е. Е. Бодряков,

Хотя эта задача не входит в число 
первоочередны х при разработке об­
щ етранспортной системы АСУЖТ, 
однако  в качестве задела уж е ведут­
ся научные исследования по автома­
тическом у регулированию  напряже­
ния на шинах тяговых подстанций с 
использованием системы телеуправ­
ления, сбору и обработке информа­
ции о работе устройств энергоснаб­
жения, расчету и прогнозированию  
потребности электроэнергии на тягу 
и эксплуатационные нужды желез­
ных дорог.

В девятой пятилетке электриф ика­
торы занимались ш ироким  кругом  
вопросов, реш ение которы х позволи­
ло обеспечить устойчивое энерго­
снабжение электриф ицированных ли­
ний, возраставший из года в год 
объем перевозок. Удалось в значи­
тельной м ере повысить эксплуатаци­
онную  надежность устройств энерго­
снабжения. Так, удельное количество 
повреждений в эти годы  снизилось 
по контактной сети на 30%, тяговым 
подстанциям на 36% и устройствам 
энергоснабжения автоблокировки на 
45%. Во всем этом важную  роль сы­
грало не только внедрение новой 
техники, но и освоение опыта пере­
довых коллективов и новаторов про­
изводства, высокая творческая ини­
циатива работников электриф икации 
и энергетики в соревновании за до­
срочное выполнение плановых зада­
ний и повышенных социалистических 
обязательств.

Предстоящ ий XXV съезд КПСС 
подведет итоги героического  труда 
советского народа в девятой пятилет­
ке  и определит новые задачи на де­
сятое пятилетие. Электриф икаторы- 
ж е л е зн од орож н ики  готовы к новым 
сверш ениям на благо лю бимой Ро­
дины.

М . В. Хлопков,
главный инженер Главного 

управления электриф икации
и энергетического  хозяйства МПС

Казандж ик —  М . И. Голов, Волго­
град  —  Г. Д . Малышев, Симф еро­
поль —  Н. В. Дубов, Херсон —
A. И. Заболотько, Высокогорная —
B. В. Козел, Кишинев —  П. А. М ака­
ров, Череповец —  А. А. Трунов, Се­
ров —  И. М . Ковалев, Пологи —  
М . А. Малько, Челябинск —  Г. Г. М у­
ниров, Арзам ас II —  П. А. Нестеров, 
слесари депо М инеральные Воды —
C. П. Бодров, и Ш евченковского 
участка энергоснабжения —  И. И. Го­
лубев, главный инженер депо Засу­
лаукс —  Н. Ф. Козлов, электромеха­
ник тяговой подстанции Самтред- 
ско го  участка энергоснабжения 
Д . Н. Купрейшвили, электромонтер 
Р и ж ско го  участка энергоснабже­
ния —  А. Т. Рыбак.
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СЕТЕВАЯ ШКОЛА ПЕРЕДОВОГО ОПЫТА
Ремонтники электроподвижного состава делятся достижениями 
и обсуждают нерешенные проблемы

Н едавно в локомотивных депо Кар- 
талы и Курган Ю ж но-У ральской  

д ороги  была проведена сетевая ш ко ­
ла передовых методов текущ его  ре­
монта, технического обслуживания 
электровозов и электропоездов и 
повышения их надежности. На ш колу 
приехали представители всех до­
р о г —  работники электровозных и 
моторвагонных депо, служб л о ком о ­
тивного хозяйства, именно всех 
26 д орог, поскольку в течение 
1974— 1975 гг. электрическая тяга 
пришла еще на две дороги  сети —  
Забайкальскую  и С реднеазиатскую . 
В работе ш колы принимали участие 
представители ЦТ и ЦТВР, научные 
работники ЦНИИ М ПС и ЦНИИТЭИ.

Учебой руководил заместитель 
начальника Главного управления ло­
ком отивного хозяйства П. И. Борцов, 
активное участие в ее работе прини­
мал начальник Ю ж но-У ральской  до­
роги В. Н. Гинько. Ш кола отличалась 
высоким уровнем  организации.

В докладе Главного управления 
были сообщ ены основные результа­
ты работы локом отивного  хозяйства 
за прош едш ий и шесть месяцев это­
го года. На основе ш и ро ко го  рас­
пространения опыта лучших депо се­
ти, развития соревнования и иници­
ативы работников ремонтных цехов 
и локомотивных бригад  за указан­
ный период достигнуто дальнейшее 
улучшение технического состояния 
ЭПС. Так, процент неисправных элек­
тровозов в 1974 г. снижен против 
нормы на 0,35, количество порч в 
пути следования на 1 млн км  про­
бега сократилось до 0,81, заходов 
на внеплановый ремонт —  до  9,53 
случая. В 1973 г. эти показатели бы­
ли соответственно 0,88 и 10,02.

По электропоездам количество 
порч составило 0,08 случая и захо­
дов на внеплановый рем онт —  2,48 
на 1 мян км  пробега.

За первое полугодие эти показа­
тели такж е улучшены по сравнению  
с соответствующ им периодом  прош ­
лого года, кром е  заходов электро­
поездов на внеплановый ремонт.

Вместе с тем имеются ещ е серь­
езные недостатки в качестве рем он­
та электроподвиж ного  состава, теку­
щ его содержания, низка надежность 
многих аппаратов и узлов. На неко ­
торых дорогах возникаю т серьезные 
затруднения в эксплуатации из-за 
значительного повреждения тяговых 
двигателей, колесных пар и электри­
ческих аппаратов.

На тяговые двигатели электрово­
зов гтришлось 34%, а на колесные
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пары —  20,2% всех внеплановых ре­
монтов. Кояичество порч из-за  неис­
правности аппаратуры  составило 
42,3%. Только на электровозах ВЛ8 
на каж ды й миллион пробега  заменя­
ется 17,6, на ВЛ80 —  13,5 колесно­
м о то р но го  блока. М н о го  отказов д о ­
пускается по устройствам АЛСН, ра­
диосвязи и скоростем ерам .

Задача повыш ения надежности 
локом отивов одна из главных. О бус­
ловлена она невиданной в м ировой 
практике  грузонапряж енн остью  со­
ветских железны х д о ро г, особенно 
на электрической тяге, и р е зко  воз­
росш ей ценой ка ж д о го  отказа л о ко ­
мотива в пути следования.

Вот поэтом у главное внимание на 
сетевой ш коле было уделено повы­
ш ению  надежности эксплуатируем о­
го  парка эл ектроподвиж ного  соста­
ва, ее слагаемым —  качеству р ем он­
та и технического  обслуживания, гра ­
мотной эксплуатации, м одернизации 
слабых узлов, внедрению  новой тех­
нологии.

На ка ж д о й  д о ро ге , в ка ж до м  де­
по есть свои особенности в органи­
зации технологических процессов 
при рем онте и эксплуатации элект­
ровозов и электропоездов, действу­
ю т поточные линии и механизирован­
ные позиции с элементами автомати­
ки. В передовы х депо, таких как 
М осква  II, Г еорги у-Д еж , Киев-Пасса- 
ж ирский . Рыбное разработаны  и 
внедряю тся системы контроля за ка­
чеством ремонта. В них учитываются 
м ногие  ф акторы , в том  числе м о ­
ральное и материальное стим улиро­
вание работников. В этих депо  иск­
лючены случаи выдачи электровозов 
и электропоездов с низкокачествен­
но отрем онтированны м и узлами.

В депо Курган и Карталы участни­
ки ш колы  убедились, ка к высока 
роль мастеров, инженерно-техниче­
ских работников и рабочих-новато- 
ров в организации производства, со­
вершенствовании технологии рем он­
та, д оводки  конструкции  узлов 
электровозов и повыш ения их на­
дежности.

В депо Карталы творческую  ини­
циативу в этом деле проявляю т ин­
ж енеры  А. А . Кирьякович и Н. А . Зоб- 
нин, в депо  Курган —  инженеры  
И. М . Станкевич, С. И. Книж ник, мас­
тера Г. В. Свиридов, Г. Ф . К око ри н  
и др.

Больш ую работу во м ногих депо 
провели группы  надежности, ко то ­
рые изучаю т причины  отказов от­
дельных узлов и оборудования, 
предлагаю т технологические и орга -
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низационны е реш ения, направлен­
ные на улучш ение их работы. Это 
особенно важ но для д о р о г с суро- 
вы-ми климатическими условиями, на 
которы х зим ой тяговые двигатели и 
колесны е napbt работают в весьма 
тяжелых условиях. По разработкам 
деповских групп  надежности на мно­
гих д орогах подготовка  электрово­
зов и электропоездов к  зим е начи­
нается заблаговременно. М о ж н о  без 
преувеличения сказать; внедрение 
их реком ендаций предотвращ ает де­
сятки случаев порч и внепланового 
ремонта. Там, где  эта работа недо­
оценивается, допускаю тся невоспол­
нимые потери.

Придавая больш ое значение ква­
лиф икации, мастерству локомотив­
ных бригад  в обеспечении устойчи­
вой эксплуатационной работы локо­
мотивов в депо Барабинск, Орел, 
Казатин и др., создали целые учеб­
ные комбинаты , продумали системы 
организации учебы и, что не менее 
важно, контроля уровня знаний ма- 
шинистоз и пом ощ ников. Повсемест­
но стала применяться учеба по ко­
лоннам, что повысило взаимную 
ответственность локом отивной бри­
гады  и маш иниста-инструктора.

Во м ногих депо построены  совре­
менные помещ ения для цеха экс­
плуатации. В депо Курган, например, 
цех эксплуатации —  это целый комп­
лекс для организации работы и учебы 
локом отивны х бригад  —  м ож ет слу­
жить образцом  для всей сети.

За последние годы  в локомотив­
ных депо проведены  больш ие рабо­
ты по механизации труд оем ких  ра­
бот особенно при подъем очном  ре­
монте локом отивов, в электрома- 
шинных, колесных и других цехах. 
О днако  механизация наиболее час­
тых текущ их рем онтов и техническо­
го  обслуживания ТОЗ решена по­
ка не полностью . А  м е ж д у  тем прос­
тои электровозов здесь составляют 
65% всех локом отиво-часов, затра­
чиваемых на деповские  ремонты, 
трудоем кость  —  45% . Требует упо­
рядочения и организация подготов­
ки и постановки электровозов на ре­
монт. На некоторы х дорогах л око ­
мотивы находятся в ожидании ре­
монта по 15 ч.

М еханизация текущ их ремонтов 
ТР1, ТР2 не дала ощ утим ого  эф­
фекта. Затянулись поиски наиболее 
удачных проектов механизации ре­
монта м еханической части и тяговых 
двигателей, оставляет желать лучше­
го  оснастка для ремонта электро- 
аппаратурьи
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в некоторы х депо идут по  пути 
совершенствования канавных агре­
гатов, а в депо  Курган для вывеш и­
вания колесно-м оторны х блоков при­
меняю т боковы е агрегаты с о тки д ­
ными подставками под буксы . Оба 
варианта требую т дальнейшей опыт­
ной эксплуатации. Степень надеж но­
сти агрегата, максимальные удобст­
ва для работы слесарей —  вот кр и ­
терии, по которы м  следует делать 
окончательный выбор.

В депо Курган м еханизированное 
стойло практически  униф ицировано 
для технического  обслуживания ТОЗ, 
текущ их ремонтов ТР1 и ТР2. Рядом 
со смотровы ми канавами сделаны у г ­
лубления, что обеспечивает удобства 
при рем онте м еханической части, 
удобны  о граж дения  и смотровы е 
площ адки стойл.

П рим ером  творческого  поиска 
работников депо  Карталы м огут слу­
жить две оригинальные установки. 
Речь идет об установке для суш ки 
изоляции электрических маш ин под 
контактным проводом  электровоза. 
Эта установка расположена перед 
стойлами п ериодического  ремонта и 
проф илактического осмотра. Уста­
новка состоит из калориф ера, соб­
ранного из элементов сопротивле­
ний типа К Ф , смонтированных в ме­
таллическом ящ ике на тракцион - 
ном пути с двух сторон от электро­
воза. Калориф ер соединен двумя 
патрубками с заборны м и ж алю зи 
электровоза. Н апряжение на калори­
фер подведено от соответствующ их 
клемм выпрямительной установки 
электровоза ВЛ60К и регулируется 
контроллером машиниста.

После сбора схемы обогрева ка­
лорифера с соблю дением правил бе­
зопасности поднимается пантограф, 
включаются моторвентиляторы  и 
калориф ер. П одогреты й воздух за­
хватывается вентиляторами электро­
воза, прогоняется через тяговые дви­
гатели и отбойными щитами вновь 
направляется в калориф ер. Получа­
ется замкнутая система подогрева 
двигателей и всех вентилируемых 
установок электровоза. При этом в 
кузове, подогревается все оборудова­
ние, что немаловажно при охлаж ден­
ном электровозе.

Техника безопасности при выпол­
нении суш ки реглам ентируется ин­
струкцией. Работу выполняют локо­
мотивные бригады , прош едш ие спе­
циальную подготоЕку. Подобная ус­
тановка особенно важна для усло­
вий Сибири, Урала, Севере и Восто­
ка, гд е  подогрев и суш ка изоляции 
электрических машин порой  задер­
живают своеврем енную  выдачу элек­
тровозов из ремонта.

По словам работников депо, со­
противление изоляции тяговых дви­
гателей в зим нее время повышается 
до установленных норм  в течение 
30— 40 мин. П одобную  установку 
м ож но  использовать практически для 
всех серий электровозов.

Вторая установка, введенная в 
строй совсем недавно, предназнача­
ется для повыш ения износоустойчи­
вости баббитовой заливки м оторно ­
осевых подш ипников. Опытный обра­
зец ее разработан и смонтирован 
работниками депо совместно с уче­
ными К ем е ро в ско го  политехническо­
го  института. Работает она так. После 
окончания заливки от специальной 
установки вы сокого  напряжения с 
электродов, введенных в полость под­
ш ипника, производится искровой  раз­
ряд  на поверхность расплавленного 
баббита. Тем самым достигается рав­
ном ерное  распределение состав­
ляю щ их ком понентов баббита, созда­
ется м елкозернистая структура  кр и с ­
таллов сурьмы , что повышает меха­
ническую  износоустойчивость под­
ш ипников. В промыш ленности метод 
электроискрового  упрочения баббита 
позволил увеличить • износоустойчи­
вость подш ипников втрое. И на элек­
тровозах м о ж н о  ожидать значитель­
ного  повыш ения срока  службы  м о то р ­
но-осевых подш ипников.

Д р у го й  яркий прим ер  внедрения 
передовой технологии —  электро­
химический способ зачистки заусен­
цев на зубьях зубчатых колес, внед­
ренный в депо  Красный Лиман. На 
этой операции ликвидирую тся такж е  
острые переходы  в зубьях, т. е. уст­
раняется одна из причин образова­
ния трещ ин в эксплуатации. О пыт за­
служивает ш и р о ко го  распространения.

На электровозах ВЛЮ, ВЛ80 до 
сих пор  остаются неизученны ми при­
чины наволакивания меди на коллек­
торных пластинах тяговы х двигате­
лей, нет действенных реком ендаций 
по улучш ению  работы контактной 
пары щ етканколлектор при возрос­
ших параметрах двигателей. В этом 
плане интересны эксперим енты  не«о- 
торых депо  по подб ору типа элек­
трощ еток и даже одноврем енном у 
прим енению  двух типов на одном  
двигателе ТЛ-2К, например, щ еток 
ЭГ-61 и ЭГ-75. Повыш ение износоус­
тойчивости коллектора —  актуальная 
задэча: из-за этого зачастую ограни­
чивается пробег тяговых двигателей 
м е ж д у  ремонтами, возникаю т кр у го ­
вые огни на коллекторах.

Высока повреждаем ость тяговых 
редукторов  электровозов, особенно 
зим ой, из-за  износа зубчатой пере­
дачи, излом ов металлических и стек­
лопластиковых кож ухов. Н еобходим о 
повысить требования к  качеству из­
готовления элементов тяговых ре­
дукторов  промыш ленностью . П ред­
стоящ ей зим ой предусматривается 
эксплуатационная проверка  в р е д ук­
торах электровозов новой смазки 
типа СТП (см азка  тяговых передач), 
которая положительно зареком енд о ­
вала себя на тепловозах в условиях 
Севера. По опыту депо А прелевкз 
М осковской  д о ро ги  на электропоез­
дах предстоит для смазывания под­
ш ипника Ш С -40 опробовать см азку 
Ж РО с добавкой 15% по р ош ко о б ­
разно го  свинца.

СОРЕВНОВАНИЯ

Виноградов Николай Николаевич 
начал свою  трудовую  ж изнь в депо 
Вологда с кочегара, затем стал по­
м ощ н иком  машиниста, машинистом 
паровоза, с 1961 г. —  машинистом 
тепловоза первого  класса. Водит пас­
саж ирские  поезда, водит их безу­
пречно и об эконом ии дизельного 
топлива не забывает; в минувш ем го ­
ду он сберег свыше 10 000 кг, в че­
тыре раза больш е взятого по обяза­
тельствам. О тлично проявляет себя 
Н иколай Николаевич как общ ествен­
ный инспектор по безопасности. М но­
го  полезного  сделал он в ходе всех 
трех общ есетевых смотров, за что 
неоднократно  поощ рялся руководст­
вом.

Высокая бдительность характер­
ная черта машиниста. Следуя как-то 
с поездом  №  404 по участку Во­
логда —  Данилов, он на 470 км  заме­
тил у  встречного поезда горящ ую  
буксу. По радиосвязи сообщ ил ма­
ш инисту встречного поезда о слу­
чивш емся, поезд  был вовремя оста­
новлен, предупреж ден возм ожный 
случай с тяжелыми последствиями. 
А  нескольким и днями позж е, ведя 
поезд, он обнаруж ил  на перегоне 
Паприха —  Грязовей посторонний 
предм ет на соседнем пути. Тут же 
сделал остановку и за 5 мин до 
прохода пассажирского  поезда пред­
мет был с пути убран. Н еизбежное 
круш ение  предупреждено.

Так трудится, идя навстречу
XXV съезду КПСС, ударник ком м у­
нистического  труда, обладатель знач­
ка «Победитель социалистического 
соревнования 1974 г.», награжденный 
ныне министром  путей сообщ ения 
значком  «Почетном у ж елезн од орож ­
нику» Виноградов Николай Николае­
вич.
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щихся недостатках в организации ре­
монта и технического обслуживания 
электровозов и электропоездов, не­
решенных проблемах. За 1974 г. ко ­
личество внеплановых ремонтов 
электровозов на 1 млн км  пробега 
составило 9,53 случая. Вызывает бес­
покойство обстоятельство, что сред­
няя продолжительность внепланового 
ремонта на один электровоз состави­
ла 49 ч и возросло в сравнении с
1973 г. на 2 ч. Это указывает на низ­
кий уровень организации данного 
вида ремонта, недостаточное вни­
мание руководителей депо и служб 
по выделению рабочей силы и сво­
евременному созданию  запаса пере­
ходного оборудования и узлов. Каж ­
дый электровоз на внеплановом ре ­
монте стоит почти столько же, сколь­
ко  на ремонте ТРЗ. В деповском  
проценте неисправных электровозов 
треть приходится на внеплановый 
ремонт. Необходимо обратить серь­
езное внимание на наруш ение неко ­
торыми машинистами режим а экс­
плуатации электровозов, особенно, 
приписки другой дороги .

На сетевой школе резко  кр и ­
тиковались отдельные заводы ЦТВР 
за низкое качество ремонта, длитель­
ную  зад ерж ку  оборудования на за­
водах, срыв плана ремонта деф ицит­
ных видов оборудования, таких как

вию м огатсльн ы е  маш ины электрово­
зов перем енного  тока, колесны е па­
ры ВЛ8 и электросекций, тяговые 
двигатели для электровозов ЧС1, 
ВЛ8, ВЛ80 и др.

На м одернизацию  локом отивов и 
электропоездов е ж егод но  затрачи­
ваются больш ие средства строитель­
ными и ремонтными заводами, на- 
учно-исследовательские организации 
постоянно проводят исследования по 
повы ш ению  надежности ка к строя­
щ егося, так и эксплуатируем ого  под­
ви ж н ого  состава.

Задача состоит в том, чтобы ра­
ционально использовать отпускае­
мые на эти цели средства, направить 
их на реш ение первоочередны х за­
дач повыш ения надежности. Работ­
никам л оком отивного  хозяйства пред­
стоит ещ е очень м ногое  сделать для 
повыш ения надежности оборудова­
ния электровозов и электропоез­
дов.

На основе накопленного  опыта 
имеются возм ож ности повысить нор­
мы пробега  м е ж д у  ремонтами.

П ри казом  министра путей сооб­
щения №  22/Ц  устанавливается новая 
система текущ его  содерж ания и ре­
монта электрических и дизельных 
локом отивов. В нем ж е  предусм отре­
ны и более вы сокие норм ы  пробе­
гов м е ж д у  ремонтами. Это —  п р о ­
грам м ны й д окум ент для работников

л оком отивного  хозяйства, на основе 
ко то р о го  д олж но  быть перестроено 
все деповское производство. На­
ряду с планово-предупредительной 
системой ремонта все большее зна­
чение приобретаю т методы  диагно­
стического  контроля предотказного 
состояния оборудования локом оти­
вов для установления периодичности 
и объем ов ремонта.

Участники ш колы  приняли реко ­
мендации, направленные на даль­
нейш ее улучш ение технического сос­
тояния электровозов и электропоез- 
дов.

Работники локом отивного  хозяй­
ства успеш но заверш ают девятую 
пятилетку. Все большее развитие 
приобретает соревнование за дос­
тойную  встречу XXV съезда КПСС. 
Сейчас закладывается надежный 
ф ундамент для выполнения планов 
будущ ей десятой пятилетки. По по­
чину коллектива м оторвагонного  де­
по М осква  II, развернувш его  сорев­
нование под девизом ; «транспор­
ту —  культуру, качество, эф ф ек­
тивность», локом отивщ ики настойчи­
во ищ ут пути более полного исполь­
зования тяговых средств, повыше­
ния качества всей работы.

А. М . Нестеров,
заместитель начальника отдела 

эл ектроподвиж ного  состава ЦТ МПС

Щ ЕТОЧНО-КОЛЛЕКТОРНЫ Й УЗЕЛ  
ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ НБ-412К

Обобщенный опыт 
трех депо

УДК 621.333.047.019.3

В ближайшей перспективе на элек­
тровозах как перем енного  тока, так 

и постоянного основным типом тяго­
вого  двигателя будет коллекторный. 
Поэтому перед инженерно-техниче- 
скими работниками депо стоит 
актуальная задача разработки даль­
нейших мер, направленных на улуч­
шение работы коллекторно-щ еточ- 
ного узла. Эта статья —  результат 
обобщ ения опыта локомотивных де­
по Горький-Сортировочный, Кавказ­
ская и Брянск II по повыш ению  на­
дежности щ еточно-коллекторного  
узла тяговых двигателей НБ-412К 
электровозов ВЛ60К. Полагаем, он

Т а б л и ц а  1

Показатели

Годы

1 972 1 973 I 974

Количество перебро­
сов на 1 млн км про­
бега 22 ,4 17 ,8 18 ,7

Количество других 
повреждений на тот 
же измеритель 2 ,4 5 2 .9 2 ,17

будет полезен для работников, свя­
занных с эксплуатацией тяговы х дви­
гателей и других типов.

По статистическим данным основ­
ным повреж дением  тягозы х двигате­
лей НБ-412К остается круговой  огонь 
по коллектору с перекры тием  элек­
трической дуги  на корпус. Так, по дан­
ным депо Кавказская, в 1972—
1974 гг., несмотря на больш ую  рабо­
ту по предотвращ ению  перебросов 
(см. ж урнал «Электрическая и теп­
ловозная тяга» №  5, 1975 г.), этот вид 
отказа в 8— 10 раз превыш ает коли­
чество других, вместе взятых отказов 
(табл. 1).

П оэтому улучш ение работы кол­
лекторно-щ еточного  узла двигателя 
НБ-412К —  главное условие даль­
нейш его повыш ения надежности 
электровоза ВЛ60К в целом.

Это м о ж е т быть достигнуто  пу­
тем соверш енствования технологии 
д еповско го  и заводского  ремонта 
тяговых двигателей, внедрением но­
вых, более соверш енных м а р о к 
электрощ еток.

Технология ремонта в условиях 
депо должна предусматривать пос­
тоянный контроль двух параметров: 
биения коллектора и положения 
щ еток относительно нейтрали. На 
эти параметры  м о ж н о  активно вли­
ять в процессе ремонта. Помимо 
п роверки  при больш ом периодиче­
ском  ремонте, где установлена бра­
ковочная величина биения 0,09 мм и 
более, биение и полож ение нейтрал 
ли целесообразно контролировать 
во врем я массовой проверки  при 
подготовке  парка электровозов к 
работе зим ой, а такж е при устране­
нии последствий переброса по кол­
лектору, и вообщ е на всех двигате­
лях, им ею щ их следы искрения щ еток, 
неравном ерную  политуру коллектора.

Для контроля параметров в де­
по Горький-С ортировочны й изготов­
лены специальные приборы , позво­
ляю щ ие быстрю и удобно  выполнять 
необходим ы е замеры. Положение 
щ еток относительно нейтрали прове­
ряется переносны м прибором , пита­
ю щ им ся от сети перем енного  тока. 
Биение коллекторов замеряется при­
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способлением с торцовы м  индикато­
ром, вставляемым в о кн о  щ еткодер­
жателя.

В настоящее время на тяговых 
двигателях НБ-412К в основном  при­
меняются щ етки ЭГ-2А, которы е в 
условиях роста интенсивности ис­
пользования электровозов ВЛ60К не 
всегда обеспечивают надежную  ра­
боту двигателей. В ряде депо  пере­
шли на обточку коллекторов при 
предельной вы работке 0,4— 0,5 мм. 
Эта мера вначале позволила нес­
колько уменьшить количество пере­
бросов, происходящ их в период об­
разования политуры, значительно 
снизить количество обточек. О днако 
в дальнейшем количество переб ро­
сов возросло за счет отказов двига­
телей с повыш енным биением, в 
том числе местным.

Положительные результаты экс­
плуатационных испытаний щ еток но­
вых м арок ЭГ-61 и ЭГ-75 в депо 
Горький-Сортировочный, Брянск II, 
Кавказская выявили важный резерв 
повышения эксплуатационной надеж­
ности тяговых двигателей. При щет­
ках указанных м арок заметно снижа­
ется интенсивность нарастания изно­
са рабочей поверхности коллектора. 
В этом случае коллектор не требует 
обточки до подъем очного (завод­
ского) ремонта, отсутствует «затяж­
ка» межламельных пром еж утков и 
связанное с ней восстановление фа­
сок пластин. Кром е того, увеличение 
износостойкости и прочности ще­
ток уменьшает в несколько  раз ве­
роятность перебросов в период  при­
работки (табл. 2 и 3).

Как видно из таблиц, при увели­
чении срока службы почти в 3 раза, 
щетки ЭГ-75 и ЭГ-61 позволяю т зна­
чительной части тяговых двигателей 
работать без обточки коллекторов 
до подъем очного (заводского ) ре­
монтов. Таким образом , за счет 
применения щ еток новых типов дос­
тигается резкое  повыш ение надеж ­
ности тяговых двигателей, одновре­
менно значительно снижается труд о ­
емкость восстановления коллекто­
ров.

Д ругим  важным резервом  повы­
шения надежности является повы­
шение качества заводского  ремонта 
тяговых двигателей. По данным 
группы надежности депо Кавказская, 
около 20— 25% тяговых двигателей, 
прошедших заводской ремонт, име­
ли коллекторы  со слабой м онолит­
ностью. В эксплуатации у таких кол ­
лекторов быстро появляется биение, 
местные выработки от распуш ения

Т а б л и ц а  2

Количество пе­
ребросов на один IV  квар­ I квар‘

электровоз при тал тал
двигателях со 1974 г. 1975 г.

щетками:

ЭГ-2А 0,57 0, 56
ЭГ-75 и ЭГ-61 0 .12 0, 13

пластин. Устранить этот деф ект об ­
точкой, ка к правило, нельзя, и в 
эксплуатации приходится м н ого  раз 
точить коллекторы  таких двигателей. 
Из-за этого полностью исчезает 
п р о д о р о ж ка  и двигатели приходится 
преж деврем енно  выкатывать. В экс­
плуатации 10% тяговых двигателей 
для устранения биения обтачиваются 
через 50— 70 тыс. км.

О наличии таких двигателей гово ­
рит и сохранение определенного  
уровня перебросов ; 0,12— 0,13 случая 
на электровоз. Испытания, прове­
денные в 1974 г. в локом отивном  де­
по Брянск II, а такж е анализ работы 
неразрезны х щ еток ЭГ-75 в 1973 г. 
в депо  Горький-С ортировочны й по­
казали, что на отдельных двигателях 
износ щ еток коллекторов в 2— 3 ра­
за превышает средний.

На этих ж е  двигателях отмечались 
и перебросы  по колекторам  без яв­
но выраженных, очевидных причин. 
П ричем щ етки ЭГ-75 устанавливались 
только на двигатели электровозов, 
прош едш их заводской, подъемочный 
или большой периодический рем он­
ты с обточкой коллекторов. Анализ 
результатов испытаний дал основа­
ние предположить, что имеются 
скры тые причины  неудовлетвори­
тельной работы щ еточно-коллектор­
ного узла. Их нэ удается обнаружить 
при проверке  состояния двигателя, 
так ка к биение и выработка, давле­
ние пальцев на щетки, смещ ение 
щ еток, зазоры  —  все параметры та­
ких двигателей находятся в пределах 
норм.

Как показали испытания в л око ­
м отивном депо Брянск II, таких дви­
гателей на 13 электровозах, прош ед­
ших заводской ремонт, оказалось 
25®/о (19 ТЭД из 78), в то время как 
на семи электровозах, прош едш их 
подъемочны й ремонт, 9,5% (4 ТЭД 
из 42). В локом отивном  депо Кав­
казская из 11 двигателей электрово­
зов, прош едш их заводской ремонт, 
таких двигателей оказалось 20% 
(2 ТЭД), в то время как на 11 двига­
телях электровозов, прош едш их 
обточку  при БПР, неудовлетвори­
тельно работающ их щ еточно-коллек­
торны х узлов не оказалось.

Тот факт, что двигатели, прош ед­
шие подъемочный рем онт и обточку 
при БПР, работают лучше, чем дви­
гатели после заводского  ремонта, 
дает основание предположить, что 
коллектора при стендовых испыта­
ниях на заводах деф орм ирую тся. 
Как следствие этого, в процессе экс­
плуатации быстро растет местное 
биение, выходя за допустимые пре­
делы. И знос коллекторов прогресси­
рует, что ведет к  преж деврем енной 
обточке. Вероятность перебросов на 
таких двигателях увеличивается.

Для устранения распуш ения и 
деф орм ации коллекторов на заводах 
м ож но  использовать доводку  рабо­
чей поверхности коллекторов тяго­
вых двигателей известным спосо­
бом —  с пом ощ ью  абразивного кам -

Т а б л и - ц а  S

Показатели

Щетки

ЭГ-75 ЭГ-2А

Срок службы, тыс. км 180 60

Выработка коллектора
за 200 тыс. км пробега
(до БПР), мм е л о 0,40

ня, снимаю щ его неровности и шеро­
ховатости с коллектора. Причем до­
водку, по нашему мнению, должны 
проходить все тяговые двигатели, 
независимо от того, деформировал­
ся коллектор в ходе испытаний или 
нет. Под деф ормацией коллектора 
следует понимать изменение его 
геом етрической ф ормы после про­
верки на нагрев и повыш енную ско­
рость вращения, причем общ ее бие­
ние находится в допускаем ых пре­
делах. Д оводка  коллектора, на наш 
взгляд, значительно повысит надеж­
ность тяговых двигателей в эксплуа­
тации. Выявить двигатели, нуждаю­
щиеся в доводке  рабочей поверхно­
сти коллектора, м ож но  при стендо­
вых испытаниях по износу разрез­
ных щ еток ЭГ-75. Д ело в том, что у 
этого типа щ еток при деф орм иро­
ванной рабочей поверхности коллек­
тора заметно выражена тенденция 
к  увеличению износа.

В деповских условиях подобную  
д оводку  нуж но  производить на тех 
двигателях, где износ щ еток и кол­
лекторов идет интенсивнее, чем у 
других двигателей этого ж е  элек­
тровоза.

Надеемся, что использование на­
ших предложений позволит сокра­
тить число случаев преждевремен­
ной обточки коллекторов, снизить 
расход щ еток и уменьшить вероят­
ность возникновения кругово го  огня.

Канд. техн. наук В. И. Седов, 
главный инженер 

депо Горький-Сортировочный 
Горьковской дороги 

Б. В. Сизов, 
ведущий инженер 

Всесою зного научно- 
исследовательскогв 

института электроугольных изделий 
Л. Д . Сидоров, 

главный технолог депо Брянск Н 
М осковской дороги

В. С. Лукин, 
старший инженер 

депо Горький-Сортировочный
В. Ф. Усачев, 

инженер депо Кавказская 
С еверо-Кавказской дороги
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МОДЕРНИЗАЦИЯ 
ВОДЯНЫХ СИСТЕМ
ТЕПЛОВОЗОВ ЧМЭ2 И ЧМЭЗ

УДК 629.424.14;621.436-71.004.69

У нификация и взаимозаменяемость одноим енны х сме­
няемых узлов и деталей на различных сериях под­

вижного  состава всегда полезна. Большая работа по со­
вершенствованию систем охлаждения дизелей маневровых 
тепловозов ЧМЭ2 и ЧМЭЗ средствами м одернизации была 
проведена на О десско-Киш иневской д ороге  и, в частно­
сти, в локомотивном депо О десса-С ортировочная, осу­
ществляющем всю м аневровую  работу на узле.

На тепловозах ЧМЭ2 была выявлена недостаточная на­
дежность центробежны х насосов дизелей. Установлено, 
что графитовые уплотнения и уплотнительные кольца 
в процессе эксплуатации имею т высокий износ вслед­
ствие сухого трения м е ж д у  сальником и втулкой, саль­
ником и валиком водяного  насоса. Течь воды не только 
создает возм ожность перегрева двигателя, но и м ож ет 
вызвать разруш ение подш ипников насоса.

Повышение надежности уплотнения было достигнуто 
за счет установки в водяном насосе сальника насоса ди­
зеля тепловоза ЧМЭЗ и введения охлаждения его  напо­
ром  воды из нагнетательной полости насоса (см. рису­
нок). Переделка насоса легко  м ож ет быть произведена 
в условиях депо. Для этого нуж но обработать ступицу
крыльчатки для насадки втулки, проточить ко р пус  насоса 
на глубину 10 м м  и взамен резьбы  М 12Х 1 ,5  нарезать
М 16Х 1.5  для подсоединения трубки, по которой  вода
из водяной полости подводится к деталям сальника. Рас­
порную  втулку укорачиваю т до разм ера 54,8 мм. В ко р ­
пусе подш ипника делают проточки диаметром 91 м м  и 
глубиной 3 мм  и нарезаю т четыре отверстия М б для
крепления фланца. Более подробно  модернизация насоса 
описана в проекте ПКБ ЦТ М ПС Д60.39.01.70, составленном 
с учетом предложения работников локом отивного  депо 
Одесса-Сортировочная. Н еобходим о отметить, что не обя­
зательно вытачивать вновь вал водяного  насоса из стали 
2X13. Как показывает наш опыт, м о ж н о  за счет обточки

Уплотнение водяного насоса с использованием саль­
ника дизеля тепловоза ЧМЭЗ:

1 — крыльчатка; 2, 6, 10 — втулки; 3 — корпус; 4, 12 — саль­
ники; 5 — прокладка; 7 — корпус подшипника; 8 — распорная 
втулка; 9 — вал; 11 — трубка; 13 — фланец: 14 — шайСа; 15 — 
пружина

ш татного вала водяного  насоса и напрессовки втулкх до­
биться ф орм  и разм еров, предусм отренны х чертежом 
Д60.39.01.07.

Опыт эксплуатации тепловоза ЧМЭЗ на нашей до­
ро ге  позволяет сделать некоторы е выводы об отдель­
ных узлах водяной системы. Следует особо отметить ра­
ботоспособность водяного  насоса дизеля. В целях уни­
ф икации с отечественными тепловозами ф ирм еннь 1е сек­
ции холодильника были заменены на отечественные, при­
меняемые на тепловозах серии ТЭЗ без дем онтажа отсека 
холодильника. Эта м одернизация будет прриэврдиться 
в дальнейш ем по упрощ енном у варианту, не требую щ ему 
снятия водяных коллекторов с тепловоза. П роект ПКБ ЦТ 
М ПС №  462.13.01 .ОО.СБ замены секций на отечественные 
был составлен такж е  с учетом  предложения работников 
л оком отивного  депо О десса-Сортировочная.

В. Г. Павлов,
начальник Д орож ной  

хим ико-технической лаборатории 
О десско -Киш иневской  дороги

г. Одесса

ЧТО
БУДЕТ
В СЛЕДУЮЩЕМ 
НОМЕРЕ?

ф  Достойно встретим XXV съезд КПСС! 
ф Новые правила текущего ремонта и технического обслуживания электровозов пере­

менного тока 
ф Бюджетные карты рабочего времени машиниста 
ф Диагностика и прогнозирование ресурса дизелей тепловозов с помощью ЭВМ 
ф Хорошее освещение рабочих мест повышает производительность труда и качество 

работ 
ф Автоматизированная система управления локомотивным депо АСУП-ТЧ
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В Ростовском институте инженеров 
ж еле зн од о р о ж н о го  транспорта 

были проведены исследования по 
распределению мощ ностей м еж ду 
коленчатыми валами на различных 
режимах работы дизеля. При наличии 
вертикальной передачи с торсион­
ным валом работа двигателя имеет 
свои особенности. Зазоры , им ею щ ие­
ся в шлицевых соединениях торсион­
ного вала, приводят к  возникнове­
нию свободного хода (люфта) верти­
кальной передачи. П роведенные из­
мерения на ряде эксплуатируемых 
тепловозов ТЭЗ показали, что этот 
люфт обычно составляет 2— 3° по у г­
лу поворота коленчатого вала.

Для изм ерения действительной 
величины угла опереж ения кривош и­
пов коленчатых валов авторы ис­
пользовали разработанные каф едрой 
ТОТ и ТД РИИЖТа ф отоэлектронные 
отметчики положения вала. О тметки 
характерных полож ений (мертвых то­
чек) верхнего и ниж него  коленчатых 
валов и индикаторные диаграммы  
рабочего процесса в цилиндре дви­
гателя записывались на пленку м агни­
тоэлектрического осциллографа.

При работе двигателя мощ ность, 
воспринимаемая верхним коленча­
тым валом, начиная с 3— 4-й позиций 
контроллера машиниста становится 
несколько больше мощ ности, затра­
чиваемой на привод воздуходувки  и 
топливных насосов тепловоза. Эта 
разность мощ ностей передается на 
нижний вал, вызывая перекладку за­
зоров в вертикальной передаче и 
скрутку  торсионного  вала, что в ко ­
нечном итоге приводит к  изм енению  
угла опереж ения кривош ипов колен­
чатого вала. В результате испытаний 
тепловоза ТЭЗ-7727, проведенных в 
локомотивном депо Елец Ю го-В ос­
точной дороги , оказалось, что угол  
опережения кривош ипов, установлен- 
ный правилами д еповского  ремонта 
тепловозов равным 12° при им ею ­
щемся люфте в вертикальной пере­
даче 2°, в процессе нагрузки  двига­
теля уменьш ается, достигая на от­
дельных режим ах работы дизеля
8,5— 9° (см. рисунок).

Такое р е зко е  ум еньш ение угла 
опережения кривош ипов сущ ествен­
но влияет на рабочий процесс дви­
гателя. Расчеты показываю т, что при 
работе двигателя с у глом  м е ж д у  ва­
лами 10° время-сечение фаз свобод­
ного выхлопа и дозарядки  уменьш а-

3*

УСТАНОВКА УГЛА ОПЕРЕЖЕНИЯ 
КОЛЕНЧАТЫХ ВАЛОВ ДИЗЕЛЯ 2Д100

ется и составляет соответствен­
но 76% и 10% от времени-сечения 
тех ж е  фаз при угле м е ж д у  вала­
ми 12°.

Дальнейшая скрутка  торсион­
ного  вала приводит к  последую щ ем у 
снижению  времени-сечения фаз газо ­
распределения. При уменьш ении у г ­
ла м е ж д у  коленчатыми валами до  9° 
фаза д озарядки  практически отсут­
ствует. Следует отметить, что изм е­
нение угла м еж ду коленчатыми вала­
ми приводит та кж э  к  ум еньш ению  
высоты камеры  сгорания, в результа­
те чего увеличивается действитеп  - 
ная степень сжатия.

Так как привод распределитель­
ных валов топливных насосов осу­
ществляется от верхнего коленчато­
го вала, то с уменьш ением угла м е ж ­
ду  коленчатыми валами подача топ­
лива происходит несколько  раньше, 
что при од новрем енном  увеличении 
степени сжатия приводит к  ж естко ! 1 
работе двигателя. М аксимальное дав­
ление сгорания при этом превыш а­
ет предельно допустим ую  величи­
ну 88 кгс/см®, что является, на 
наш взгляд, одной из причин п реж д е ­
временных отказов деталей цилинд- 
ро -порш невой  группы  и пс. и и п н и - 
ков коленчатых валов.

Зависимость угла опережения кривошипов 
коленчатого вала от нагрузки дизеля при 
люфте в вертикальной передаче 2° для 
тепловоза ТЭЗ-7727

\
\

\
X X

Для устранения вредных послед­
ствий перекладки зазоров и деф ор­
мации торсионного  вала необходимо 
сб о р ку  и ре гулировку двигателя про­
изводить таким образом , чтобы на 
преобладаю щ их в эксплуатации ре­
ж им ах работы дизеля углы м еж ду 
коленчатыми валами находились в оп­
тимальных пределах. Существующая 
технология установки и проверки уг­
ла опереж ения коленчатых валов не 
обеспечивает выполнения этого тре­
бования и приводит к тому, что у 
различных двигателей при одинако­
вом установочном угле опережения 
кривош ипов углы м еж ду валами в 
процессе работы различньг и зависят 
от зазора в вертикальной передаче 
и податливости торсионного  вала.

Для обеспечения установки опти­
мального для работы двигателя угла 
опереж ения кривош ипов авторы 
предлагают выбирать зазоры  в вер­
тикальной передаче в направлении 
передачи мощ ности от верхнего ва­
ла к  нижнем у. П роверку следует 
вести, вращая нижний коленчатый 
вал в направлении, обратном направ­
лению  вращения вала при работе 
двигателя. При такой проверке  и ус­
тановке зазоры  в вертикальной пэре- 
даче будут выбраны в рабочем на­
правлении (направлении передачи 
мощ ности от верхнего коленчатого 
вала к  нижнем у), что позволяет вы­
ставить угол опережения кривош ипов 
достаточно близким  к  действитель­
ном у при работе двигателя. Это по­
зволяет такж е устранить разнобой, 
возникаю щ ий из-за различной вели­
чины зазоров в вертикальной пере­
даче у различных двигателей.

Кандидаты технических наук
В. Д. Карминский,

А. В. Голованов,
инженеры

А. Е. Богославский, А. X. Моргоев

W т пво 1дОО М еШ
г. Ростов-на-Дону
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Р Е Г У Л И Р О В К А  

ПРЕДОХРАНИТЕЛЬНЫХ 

КЛАПАНОВ КОМПРЕССОРОВ

Общий вил испы1аг<'л1>ного стенда

Локомотивные ком прессорны е ус­
тановки оборудую тся предохра­

нительными клапанами уел. №  Э216 
для предупреждения повышения дав­
ления в главных резервуарах выше 
допустимого. Размещение главных 
резервуаров на локомотиве затруд­
няет установку на них предохрани­
тельных клапанов и поэтому их раз­
мещают на нагнетательном трубо­
проводе ком прессора в местах, д опу­
стимых для осмотра и регулировки. 
Перед установкой на локомотив кла­
паны должны быть отрегулированы 
на стенде на срабатывание при пре­
вышении давления в главных резер­
вуарах на 1 кгс/см^ выше рабочего.

О днако, как показали эксплуата­
ционные испытания, предохранитель­
ные клапаны, отрегулированные на 
одно и то ж е  давление на разных ло­
комотивах, срабатывают при самых 
различных (но, ка к правило, мень­
ших, чем на стенде) давлениях воз­
духа в главных резервуарах. Это объ­
ясняется тем, что в нагнетательном 
трубопроводе происходит пульсация 
воздуш ного потока от ком прессора. 
Интенсивность пульсации различна 
по длине трубопровода: максималь­
ное значение бывает в патрубке о ко ­
ло клапанной ко р о б ки  ком прессора, 
минимальное —  в резервуаре. Вели­
чина амплитуды пульсации в месте

установки предохранительного клапа­
на определяется в основном  произ­
водительностью  ком прессора, рас­
стоянием от него и располож ением  
предохранительного и обратного 
клапанов.

Испытания предохранительных 
клапанов в эксппуатационных усло­
виях на различных локомотивах по­
казали, что разность давлений их сра­
батывания при одном  и том ж е  уси­
лии пружины  составляет 0,8—
1,8 кгс/см^. При этом абсолютная ве­
личина давления срабатывания клапа­
нов при проверке  их на стенде для 
различных ком прессоров находилась 
в пределах 10,S— 14,0 кгс/см^. П олу­
чение на стенде сж атого  воздуха 
с такими вы соким и параметрами в 
условиях депо  связано с больш ими 
трудностями, так как обы чно в м аги­
страли депо или станции давление 
8— 9 кгс/см^. Различные устройства 
для повышения давления воздуха до 
12— 15 кгс/см ^ пока не получили ш и­
р о ко го  распространения, а исполь­
зование для этой цели локомотйвных 
ком прессоров недопустимо, так как 
они рассчитаны на максимальное ра­
бочее давление 9 кгс/см^.

Поэтому, ка к правило, предохра­
нительные клапаны регулирую т на 
локом отиве непосредственно на на­
гнетательном трубопроводе  при ра­

Рис. 1. Конструктивная 
схема испытания и регу­
лировки предохранитель­
ных клапанов:

\ — Предохранительный
клапан; 2 — стакан; 3 — 
корпус; 4 — клапан; 5 — 

- шток: 6 —  резиновая  диа-
-- ’ 7 фрагма; 7 — лампа; 8 —

трубопровод; 9 — вентиль; 
10 — манометр воздуш­
ный; П — полость под 
диафрагмой: 12 — насос;
13 — манометр; 14 — про­
кладка; 15 — пружина

УДК 629.42:621.51-33.001.4

ботаю щ ем  ком прессоре, что являет­
ся наруш ением техники безопасно­
сти. М аксимальное допустимое дав­
ление в резервуаре (рабочее давле­
ние плюс 1 кгс/см^), при котором  
долж ен сработать клапан, создают 
за счет работы ком прессора на но­
м инальном числе оборотов вала (ре ­
гуляторы  давления предварительно 
отклю чаю т). Это обусловливает вы­
сокотем пературны й реж и м  работы 
ком прессора  (давление более 
10 кгс/см^) и непроизводительные 
расходы электроэнергии или топлива 
на работу ком прессора. Значительно 
ухудш аются условия регулировки 
клапанов в зимнее время. Н ередки 
случаи регулировки  клапанов «на гла­
зок», т. е. сначала п руж и ну  регулиру­
ю т на срабатывание клапана при м ак­
симальном рабочем  давлении ко м ­
прессора (8— 9 кгс/см^), а затем пру­
ж и н у  «дожимаю т» регулировочны м  
болтом  ещ е на 2— 4 нитки.

П о-видим ом у, этим м о ж н о  объяс­
нить обнаруж енны е в ходе эксплуа­
тационной проверки  предохранитель­
ные клапаны, срабатывающ ие при 
превыш ении давления в главных ре­
зервуарах на 1,5— 2,0 и л а ж е  на
5 кгс/см ^ более допустим ого , т. е. 
при 11,5— 12,0 и 15,0 кгс/см ^ вместо 
10 кгс/см^. Это м ож ет привести к  по­
вреж дениям  с тяжелы ми последст­
виями.

Д ля улучш ения качества провер­
ки и регулировки  предохранительных 
клапанов и улучш ения условий труда 
рем онтников в отделении автотор­
м о зн о го  хозяйства ЦНИИ М ПС был 
разработан, а в депо М осква-С орти- 
ровочная изготовлен стенд. С его 
пом ощ ью  м о ж н о  регулировать пре­
дохранительные клапаны, без приме­
нения специальных источников сж а­
то го  воздуха. Конструктивная схема 
испытания клапанов показана на рис. 
1, а общ ий вид установки —  на 
фото. Испытание и ре гулировку пре­
дохранительных клапанов на стенде 
производят следую щ им  образом .

П редохранительный клапан 1 
(рис. 1) устанавливают на ш туцере 
стакана 2. Вращая по резьбе ко р п у ­
са 3, стакан м о ж н о  опускать или под­
нимать до  соприкосновения хвосто­
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вика клапана 4 с изолированным от 
корпуса ш током  5, опираю щ им ся та­
рельчатым выступом на резиновую  
диаф рагму 6. Контакт клапана со 
ш током  определяю т по вспыш ке лам­
пы 7. Затем в полость стакана м еж ду 
клапаном и диаф рагмой подают 
сжатый воздух из магистрали депо 
или д р у го го  источника по труб о пр о ­
воду 8 через трехходовой вентиль 9. 
Давление воздуха контролирую т по 
м аном етру 10. Масло в полость 11 
под диаф рагму нагнетают по труб о ­
проводу насосом 12 и регистрирую т 
давление м аном етром  13.

При повышении давления масла 
в кам ере 11 диаф рагма 6 прогиба­
ется вверх и ш током  5 поднимает 
клапан 4. Сжатый воздух из полости 
штуцера через образовавш ую ся 
щель м еж ду клапаном и седлом вы­
пускается через отверстие в атмос­
феру.

Величину нажатия пружины , при 
которой происходит подъем предо ­
хранительного клапана, определяю т 
по маном етру !3  в м ом ент начала 
падения давления воздуха в труб о ­
проводе 8 при закры том  вентиле 9. 
Падение давления воздуха определя­
ют по м аном етру 10 или по ш ум у вы­
ходящ его в атмосф еру воздуха че­
рез щели поднятого ш током  5 клапа­
на. Предложенная конструкция шту­
цера —  контактора позволила ис­
ключить при регулировке  предохра­
нительных клапанов влияние толщ и­
ны уплотнительной прокладки  14 
м еж ду клапаном и ш туцером, изно ­
са посадочных поверхностей клапана 
и седла, а такж е  различную  длину 
хвостовика.

В связи с возм ож н ы м  изм енением 
диаметра посадочной кр о м ки  предо­
хранительного клапана в процессе 
эксплуатации были проведены  испы­
тания клапанов с внутренним диамет­
ром 28, 29 и 30 м м  (номинальный 
размер 28 м м ) при постоянном диа­
метре опорной диаф рагмы 35 мм. 
Устанавливались различные давле­
ния воздуха в полости штуцера. 
Испытания показали, что разность

давлений срабатывания клапана от 
изменения диаметра притирочной 
кр о м ки  с 28 до 30 м м  не превышала 
0,6 кгс/см^. Величина давления воз­
духа в полости под клапаном практи­
чески не влияет на давление сраба­
тывания клапана.

О см отр 32 новых и бывших в дли­
тельной эксплуатации предохрани­
тельных клапанов показал, что откло­
нение диаметра посадочной кр о м ки  
от норм ального размера не превы­
шало 0,5 мм. Выполненный увеличен­
ным по сравнению  с диаметром 
опорной поверхности штока (28 мм) 
диаметр диаф рагмы (35 м м ) пол­
ностью  исключает влияние указанно­
го  отклонения на точность регули­
ровки.

С целью исклю чения возм ож ной  
погреш ности при регулировке  сле­
дует испытываемый предохранитель­
ный клапан, установленный на стен­
де, подвергнуть испытанию м акси­
мальным давлением воздуха из ма­
гистрали депо и отрегулировать п р у ­
ж и ну  до срабатывания клапана. За­
тем снизить давление воздуха на
1,5— 2,0 кгс/см ^ и давлением масла 
поднять клапан до момента сброса 
давления воздуха из полости ш туце­
ра. П олученную  разность давлений 
срабатывания клапана от воздуха и 
масла необходим о затем учитывать 
при регулировке  е го  пруж ины  по ма­
ном етру 13 на требуем ое давление 
срабатывания.

Его величину устанавливают сле­
дую щ ей проверкой. Снимают не­
скол ько  клапанов, срабатывающ их на 
локомотивах при превыш ении давле­
ния воздуха в главном резервуаре на
1 кгс/см^, и проверяю т, при каком  
давлении они срабатывают на стен­
де. Эта величина давления срабаты­
вания на стенде устанавливается для 
ка ж д о го  типа локомотива, им ею щ его  
одинаковы е ком прессоры  и места 
располож ения предохранительных 
клапанов.

Параметры стенда разработаны 
для испытаний предохранительных 
клапанов уел. №  Э216. Для других

типов клапанов надо изменить толь­
ко  диаметр нижней тарельчатой 
опорной поверхности штока 5. Его 
величина должна быть равной вну­
треннем у диаметру посадочной 
кр о м ки  клапана, а рабочий диаметр 
диаф рагмы выполняют на 4— 5 мм 
больше диаметра тарельчатой опо­
ры  штока.

Испытания стендов, проведенные 
на экспериментальном кольце ЦНИИ 
М ПС и в локом отивном  депо М о- 
сква-Сортировочная, показали экс­
плуатационную надежность, простоту 
и достаточную  точность (0,2—  
0,3 кгc/cм^) регулировки предохрани­
тельных клапанов.

Эксплуатационными и стендовыми 
испытаниями установлено также, что 
пруж ины  клапанов уел. №  Э216, рас­
считанные и изготовленные на рабо­
чее давление 6— 10 кгс/см^, не обе­
спечивают надежной работы в экс­
плуатации и точной регулировки на 
стенде. Это, ка к было отмечено вы­
ше, обусловлено расположением 
клапанов на нагнетательном трубо­
проводе ком прессора, требую щ им 
повышения натяжения пружины  на 
2— 4 кгс/см^ выше расчетного рабо­
чего  давления. О днако повышение 
натяжения снижает упругие свойства 
пружины , а 8 ряде случаев приводит 
к  отказу в работе предохранительно­
го  клапана из-за плотного прилега­
ния витков д р у г к  д ругу  и массово­
м у выходу из строя пружин из-за 
недопустимой величины просадки.

С целью повышения надежности 
работы предохранительных клапанов 
в эксплуатации и точности их регули­
ровки на стенде, необходимо пруж и­
ну клапанов уел. №  Э216 выполнить 
на рабочее давление 9— 14 кгс/см^.

В. Ф. Ясенцев,
заведую щ ий отделением 

автоторм озного хозяйстве 
ЦНИИ МПС

А. А. Шарунин, 
старший научный сотрудник 

Г. И. Матвеев, 
ст. инженер

На электровозах ВЛ10 нередко  
приходится преж деврем енно за­

менять вышедшие из строя электро­
магнитные контакторы  пусковых па­
нелей, а такж е реле обратного  тока. 
Как правило, выход этих аппаратов 
из строя вызван низким  качеством 
изготовления или наруш ением техно­
логии ремонта и регулировки.

У контакторов чаще всего сгорает 
включающая катуш ка и подгораю т 
контакты. Включающ ая катуш ка 
обычно выходит из строя, когда  ее 
по ош ибке при м онтаже ставят на 
место удерживаю щ ей. С ложнее об ­
стоит дело с подгаром  контактов.

ОБ ОТКАЗАХ ПУСКОВЫХ КОНТАКТОРОВ 

И РЕЛЕ ОБРАТНОГО ТОКА

в случае подгорания контактов за­
мена их на новые эф фекта не дает —  
контактор  нуж но  снять для ремонта 
и регулировки. Контакты  нормально 
работаю щ его  аппарата при проверке  
на стенде четко вклю чаю тся, если 
ток плавно уменьш ить до 2— 3 А.

У тех контакторов, где контакты  
подгораю т, отклю чение замедленное.

УДК 629.423.1.064.5:621.337.2:621.316.53.004.6

О но происходит в два этапа: вначале 
подвиж ной контакт 1 перекатывает­
ся по неподвиж ном у 2, а затем уж е с 
некоторой задерж кой  отрывается от 
него (рис. 1). У некоторых контакто­
ров наблюдается включение контак­
тов без притирания. Чтобы устранить 
замедленное отключение, при рем он­
те ослабляют притираю щ ую  пружи-
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Рис. '1. Электромагнитный контактор 
пусковой панели:

1, 2 — г!еподвижный и подвижный 
контакты; 3 — притирающая пружи­
на; 4 — рычаг; 5 — полюсный баш ­
мак: 6 — ось: 7 — сердечник; 8 —
медное кольцо; 9, 11— удерживаю­
щая н включающая катушки; 10 — 
ярмо; 12 — цилиндр сердечника; 13 — 
якорь

Рис. 2. Реле обратного тока:

I — ярмо; 2 — сердечник; 3 — катуш­
ки: 4, G — неподвижный и подвиж­
ной главные контакты; 5 — вспомо­
гательный контакт; 7 — якорь; 8,
II — пружины; 9 — ось якоря; 10 — 
медная втулка

ну 3. О днако  у  контакторов со сла­
бой притираю щ ей пруж и ной  и зам ед­
ленным отклю чением  подвиж ной ко н ­
такт вибрирует.

Вибрация контактов, слабое при­
тирание и замедленное отклю чение 
и вызывают подгар  контактов. При 
наруш ении контакта рабочий то к  вен­
тилятора или возбудителя постоянно 
протекает через пусковое сопротив­
ление, и оно  сгорает. И для его  за­
мены необходим  заход в депо. 
Причина подгара контактов —  в м аг- 
нитопроводе. В исправном м агнито- 
проводе верхний полюсный баш мак 5 
и якорь 13 строго  перпендикулярны . 
В противном  случае якорь притяги­
вается к  баш м аку краем  торца, затем 
слегка поворачивается в о кр у г оси 6 
рычага 4 до  упора хвостовой части о 
стенку цилиндра 12. При этом якорь 
прилегает к  баш м аку неплотно. В м о ­
мент вы клю чения хвостовая часть 
якоря вначале отходит от стенки ци­
линдра (в это время подвиж ной ко н ­
такт перекатывается по неподвиж но­
му), а затем якорь полностью  отпада­
ет. Так замедляется отклю чение.

П одобное явление наблюдается, 
ко гда  якорь задевает о стенку ци­
линдра. П ерекос баш мака по отнош е­
нию к  якорю  м о ж н о  устранить, слег­
ка спилив торец  сердечника 7 уд ер ­
живаю щ ей катуш ки 9, чтобы создать 
перпендикулярность баш мака и яко ­
ря. И ногда для улучш ения притира­
ния к  м едной шайбе 8 проклады ва­
ю т дополнительную  шайбу. И з-за это­
го  м е ж д у  сердечником  7 и баш ма­
ко м  5 увеличивается воздуш ный за­
зор  и рабочий магнитный поток ос-

С П Р Л В О Ч Н И К  п о  Т О Р М О З А М

Издательство «Транспорт» выпус­
тило третье издание справочника по 
тормозам. Н овое издание допол­
нено сведениями о новых тор ­
мозных приборах, принятых для се­
рийного производства, и об опытных 
устройствах, находящихся в эксплуа­
тации, а также схемами то р м о зн о го  
оборудовния нового подвиж ного  со­
става. Кром е того, впервые приве­
дены технические требования к  вновь 
проектируем ы м  торм озны м  прибо­
рам. Значительно расш ирены разде­
лы о торм озны х установках для вы­
сокоскоростны х поездов и об элект- 
ропневматических тормозах.
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Как и в преж них изданиях, в спра­
вочнике даны схемы то р м о зн о го  о б о ­
рудования локом отивов, м оторваглн-. 
н о го  подвиж ного  состава и вагонов 
отечественных ж елезны х д орог. П ри­
ведены разм еры  основных узлов и 
деталей этого оборудования; установ­
ленные для е го  ремонта допуски; 
схемы рычажны х передач.

П убликую тся нормативы по рас- 
счету сил нажатия торм озны х ко л о ­
д о к; кривые зависимости длины тор ­
м о зн о го  пути от скорости движения, 
уклона и силы нажатия торм озны х 
колодок. Указаны норм ы  расхода за­
пасных частей.

лабляется. Такие контакторы  тож е от­
клю чаю тся с замедлением.

К реле обратного  тока предъяв­
ляются ж есткие  требования: вклю че­
ние при напряжении 48 В, отключение 
при обратном  токе  2,5 А. Напряже­
ние вклю чения регулируется отклю ­
чающ ей пруж и ной  11 (рис. 2). При 
номинальном напряжении включения 
то к  отклю чения зачастую отклоняет­
ся от нормы . Ток отклю чения прихо­
дится регулировать изм енением зазо­
ра м е ж д у  главными контактами 4 и
6 или подгибанием пластины вспомо­
гательного контакта 5. О днако  таким 
о бразом  не всегда удается отрегули­
ровать ток. Для регулировки  иногда 
укорачиваю т притираю щ ую  пруж и­
ну 8 или ставят диамагнитные регули­
ровочны е винты, которы м и изменя­
ют воздуш ный зазор  м е ж д у  яко­
рем  7 и сердечником  2. Эти меры 
ж елаем ого  результата не дают, на­
против укорачивание притирую щ ей 
пруж ины  ухудш ает действие реле.

Причины неудовлетворительной 
работы реле, ка к правило, связаны с 
небреж ны м  изготовлением и рем он­
том. Чаще всего встречаются следу­
ю щ ие деф екты ; недостаточна толщ и­
на бурта м едной втулки 10; не пол­
ностью  завернут в ярмо сердечник 2; 
перекос пруж ины  11.

О собенно плохо работают реле, 
у которы х недостаточна толщина 
бурта втулки 10. И з-за этого железо 
якоря 7 задевает за ярмо 1 и в край­
них положениях якорь «прилипает» 
к  ярму. Якорь в этом случае м ожет 
притягиваться только, когда слаба 
пруж ина  11, а отключаться при об­
ратном токе  10— 15 А  вместо 2,5. 
Этот недостаток м о ж н о  устранить 
подкладкой  дополнительной медной 
шайбы на ось м еж ду якорем  и яр­
мом. Ремонт реле обратного  тока 
следует начинать с проверки  шарни­
ра якоря. Н уж но  иметь в виду, что 
«прилипание» якоря м ож ет происхо­
дить и из-за заусенцев прореза ярма, 
где усгаможлетшгарттир, -

На регули ровку  репе обратного 
тока влияют такж е ж есткости пруж и­
ны 11, пластины вспомогательного 
контакта 5. При устранении перечис­
ленных причин, регулировка  реле 
облегчается и надежность его  рабо­
ты повышается.

Е. С. Максимов,
техник испытательной станции

депо М осковка  
Западно-С ибирской дороги

г, Омск
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О
коло 1 0 7о всех электротравм, связанных с оо- 
служиваннем электровозов, приходится на 

случаи, происшедшие при вводе локомотива в 

здание депо или на экипировку. Причины этих 

травм —  неправильная организация рабочего ме­

ста, нарушение технологии работ  и т. п. Бывают 

и случаи из-за анкеровкн контактного провода 

на здание депо.
У  большинства существующ их депо с кирпич­

ными торцовыми стенами анкеровка проводов 

выполнена с использованием типовых штанг дли­

ной около 2 м. Таким образом , изоляторы н ахо­

дятся всего на расстоянии 2,0— 2,5 м от здания 

депо, что позволяет осуществить ввод на 10— 14 м 

односекционных и 20— 25 м двухсекционных элек­

тровозов в здание депо. П ри  этом один токопри­

емник может быть под высоким напряжением. 

Ввиду наличия электрической связи между токо­

приемниками это означает, что на такие ж е р а с ­

стояния увеличивается оп асн ая  зона контактной 

сети.
Новые депо проектируются, как правило, с 

панельными стенами со  сдвоенными фахверковы ­

ми колоннами. Контактная сеть в этом случае 

крепится на торцовой стене на расчалках: к углу 

депо и к фахверковы м колоннам в междупутьях. 

При таком креплении гирлянда изоляторов н ахо­

дится на расстоянии 8— 10 м от торцовой стены 

депо. В этом случае при частичном вводе меньшая 

часть электровоза может оказаться в здании де­

по. Н о  полностью опасность электротравм ирова­

ния 11£  исключается.
Обслуживающий персонал об  опасности, свя ­

занной с возможностью  частичного ввода, не име­

ет объективной сигнализации; электробезопас­

ность достигается строгим выполнением инструк­

ций по вводу локомотивов в депо. К роме того, в 

локомотивных депо, имеющих в здании контакт­

ную подвеску, в подобных случаях сигнализация 

будет указывать на безопасное состояние. П ол о ­

жение усугубляется еще и тем, что со  стороны 

помещения депо опасность не воспринимается.

ш А

L ,

Г

) U L□ а  а  о  а  а  1й1й
L. . .  ------------ Lib

(У ж  ж  J к ж  ^
Схема определения длины нейтрального элемента А:

L — расстояние между осями токоприемников; 1/2— полови­
на и^»одольного размера токоприемника; Ь — минимальное 
приближение к частям, находящимся под напряжением

МЕРЫ, ПОВЫШАЮЩИЕ 

ЭЛЕКТРОБЕЗОПАСНОСТЬ

так как видимый токоприемник опущен, а зад­

ний находится вне поля зрения.

П одобная  опасность электротравмирования 

существует при экипировке песком. И  такие слу­

чаи были, несмотря на то, что об а  токоприемни­

ка находились в поле зрения.

Предупредить образован ие  подобных опасныз 

ситуаций м ож но путем удаления контактного 

провода с высоким напряжением от здания депо 

на расчетное безопасное расстояние. Размеры  

нейтрального элемента складываются из рассто­

яний между осями токоприемников, половины 

продольного разм ера  опущенного токоприемника 

и минимального приближения к частям, находя­

щимся под напряжением (см. ри сунок). М ини­

мальное приближение к частям, находящимся под 

напряжением , принимается 0,8 м при напряжении 

контактной сети 3,3 кВ и при 1,0 м —  при 27,5 кВ.

Серия
электро­

воза

Минимальный р а з ­
мер нейтрального 

элемента, м

Серии
электро­

воза

Минимальный р а з ­
мер нейтрального 

элемента, м

ВЛ8 2 0 ,6 ВЛ80 28,9
ВЛЮ 25,5 ЧС2 13,7
ВЛ60 16,4 ЧС4 13,2

Минимальные расстояния от стены депо (или 

от крайнего рукава экипировки песком) до гра­

ницы подключения на высокое напряжение для 

некоторых серий представлены в таблице.

Нейтральный элемент конструктивно может 

быть выполнен путем установки (на указанных в 

таблице расстояниях) в контактный провод сек­

ционных изоляторов, а в несущий трос-изолятора. 

В  случае проезда секционного изолятора, элек­

тровоз окаж ется под нейтральной вставкой, тем 

самым будет устранена возможность подачи вы­

сокого напряжения внутрь депо и травмирования.

Н а  совместном заседании технического сове­

та локомотивного главка и локомотивной секции 

Ц Н Т О  были одобрены изложенные выше реко­

мендации по устранению опасностл электротрав­

мирования в депо. Для вновь строящ ихся объек­

тов Трансэлектропроект в текущем году должен 

разработать  проект ввода электровозов, в кото­

ром  будут выдержаны расчетные размеры ней­

трального элемента. В действующих депо необхо­

димо скорее переоборудовать анкеровку контакт­

ной сети с учетом условий электробезопасности.

м. п. Филипченко,
старший научный сотрудник лаборатории 

«Электробезопасность на железнодорожном транспорте»
МИИТа
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М Е С Т О  П Р О Б О Я  

И З О Л Я Ц И И  

ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ 

ОПРЕДЕЛЯЕТ ПРИБОР

У Д К  629.1-1.} 6^1.vi4.04Sfi;"51 317 .-С,.6 Ржг. 1

Нахождение места п робоя  изоляции оом оток  

тяговых электродвигателей тепловоза серии 

ТЭЗ обычным способом  (измерением ее сопротив­

ления мегомметром) требует значительных зат ­

рат рабочего времени из-за большого объема р а ­

бот по отсоединению кабельных наконечников си ­

ловой цепи. Следует отметить, что пробой изоля­

ции не всегда имеет ярко выраженный характер 

и зачастую  проявляется при определенных усл о­

виях, обусловленных движением локомотива под 

нагрузкой (относительное перемещение токове­

дущих и заземленных частей тепловоза за  счет 

сил электродинамического взаимодействия п ро ­

водников, тангенциальных ускорений, вибраций 

от неровности пути и т. д .) .

Для сокращ ения времени на поиск неисправ­

ного двигателя в депо Ерофей Павлович Забай ­

кальской дороги изготовлен прибор (рис. 1), поз­

воляющий определить место п робоя  изоляции без 

отсоединения силовых кабелей в условиях, близ­

ких к условиям эксплуатации. В, основу схемы

к цепи увравлвиия 
лк Д1 п, рг t т  Н1 |

Pm'. 2. Примииниальная схема прибора

п рибора (рис. 2) зал ож ен  принцип сравнения по­

тенциалов точки п робоя  изоляции с искусственно 

заземленной точкой силовой цепи. Питание при­

бор  получает от вспомогательного генератора те­

пловоза. Подключают его к соответствующим 

точкам силовой цепи в розетке цепи управления в 

высоковольтной камере гибкими проводами.

Определение места п робоя  изоляции произво­

дят на тракционных путях депо. Неисправную  па­

ру  двигателей ставят под нагрузку, при этом вы­

ключают рубильник реле заземления (В Р З ) .  Н а  

первом этапе поиска неисправности искусствен­

но заземляют точку соединения обмоток допол­

нительных полюсов двух двигателей (клемма ка­

тушки реле бок сования). В  зависимости от вели­

чины потенциала места п робоя  изоляции вклю­

чится одно реле Р2 или РЗ , которое в свою  оче­

редь обеспечит заземление соответствующей точ­

ки силовой цепи.

Рассм отрим  последовательность включения 

реле при пробое  изоляции двигателя Б. В  этом 

случае на первом этапе поиска включится реле 

Р З  по цепи: точка соединения обмоток дополни­

тельных полюсов двигателей, провод  катушки ре­

ле боксования 643 (на схеме не п ок азан ), соеди­

нительный провод и клемма Р Б  прибора, полу­

проводниковый вентиль Д5, размыкающий кон­

такт тумблера ТВ2, клемма О , соединительный 

провод прибора, корпус тепловоза и точка пробоя 

изоляции. П ри  включении реле РЗ  замкнутся его 

контакты в цепи катушки Р4, которые изменят 

точку искусственного заземления силовой цепи 

(контакты рев е р сор а ) , что в свою  очередь с о з ­

дает необходимые условия для включения реле 

Р4 по цепи: точка п робоя  изоляции, корпус теп­

ловоза, клемма О , соединительный провод при­

б ора , замыкающий контакт реле РЗ, разм ы каю ­

щие контакты и катушка реле Р4, полупроводни­

ковый вентиль Д7, клемма П Р , соединительный 

провод п рибора , контакты реверсора . О  пробое 

изоляции обмотки двигателя Б  сигнализирует 

лампа Л6.
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Д олговечность и надежность рабо~ 
ты основных узлов и деталей локо ­

мотивов во м н ого м  зависит от состоя­
ния тя гового  редуктора. На протяж е­
нии ряда лет заводами и институтами 
ж елезнодорож ной  отрасли проведе­
ны работы по соверш енствованию и 
повыш ению надежности работы это­
го  узла. Был произведен выбор вы­
сокопрочны х сталей, изм енены  ге о ­
м етрические параметры и технологи­
ческий процесс его  изготовления. 
О днако в целом проблема остава­
лась не полностью  реш енной. Объ­
ясняется это особенностями конст­
рукции тя гового  редуктора с опо р ­
но-осевым подвешиванием электро­
двигателя и крайне тяжелы ми усло­
виями эксплуатации, характеризую ­
щимися перем енны ми режим ам и ра­
боты, значительными динам ически­
ми нагрузкам и, ш и роки м  диапазо­
ном температур окр уж аю щ е й  среды  
(от — 50° до + 5 0 °  С) и т. д. Д еф ор­
мации оси колесной пары и вала 
якоря тя гового  двигателя, а такж е пе­
рекос последнего относительно оси 
за счет зазоров в моторно-осевы х 
подш ипниках приводят к неравно­
м ерном у распределению  нагрузки  
по длине зуба. А  относительное 
скольжение зубьев вдоль оси колес­
ной пары и изм енение м еж центро- 
вого расстояния приводят к  наруш е­
нию реж им ов смазывания их кон ­
тактных поверхностей. Применяемая 
до настоящ его времени осерненная 
смазка ТУ 32 ЦТ 006-68 не полно­
стью соответствует требованиям экс­
плуатации. Смазка эм ульгирует с во­
дой, при низких температурах
(— 25°н-----30° С) теряет подвижность,
а при температурах + 4 0 ° - ^  + 5 0 ° С 
становится м аловязкой и вытекает 
через зазоры  и неплотности в ко ж у ­
хе. Все это сущ ественно оказывает 
влияние на работу редуктора.

Ворош иловградским  филиалом 
ВНИТИ и тепловозостроительным 
заводом, Бердянским  опытным неф- 
темаслозаводом с участием ЦТ и 
ЦНИИ М ПС разработана и выполне-

СМАЗКА СТП 

ДЛЯ ТЯГОВЫХ 

РЕДУКТОРОВ

УДК 621.892.-629.42-585.12

на програм м а исследований по вы­
бору  см азок для тяговых редукторов 
локомотивов. В результате проведе­
ния ком плекса теоретических и ла­
бораторны х исследований и стендо­
вых испытаний разработана смазка 
СТП ТУ 38 УССР 2-011-72 (А /С  
405936). По основным свойствам 
смазка СТП не уступает аналогичным 
образцам  зарубеж ны х фирм.

Длительные стендовые и эксплуа­
тационные испытания в различных 
климатических зонах страны показа­
ли, что смазка СТП работоспособна 
во всем диапазоне эксплуатацион­
ных реж им ов работы тяговых р е д ук­
торов. По противозадирны м  и про- 
тивоизносны м свойствам она значи­
тельно превосходит прим еняем ую  
осерненную  смазку. За время экс­
плуатационных испытаний на ряде 
тепловозов (в течение двух лет) слу­
чаев задиров, сколов и д ругих  пов­
реждений зубьев не было, а средний 
износ зубьев передачи уменьш ился 
более чем в два раза.

С мазка СТП обладает уплотняю ­
щ им свойством за счет повыш енной 
вязкости, вследствие чего снижает­
ся возм ожность попадания в ко ж ух

воды, абразива и других веществ, 
такж е  расход ее по сравнению с осер- 
ненной смазкой уменьшается в 2—
3 раза в связи с уменьш ением уте­
чек через зазоры в уплотнениях и 
по разъему кожуха. Улучшенные ан­
тиф рикционные и демпф ирующ ие 
свойства позволяют уменьшить по­
тери мощ ности в зацеплении и сни­
зить динамические нагрузки  в пере­
даче.

При работе на смазке СТП пере­
ход с зимней (для температуры ок­
р уж аю щ его  воздуха — 55° —  + 1 0° С) 
на летнюю см азку (для температу­
ры воздуха — 10°----- f5 0 ° C )  осуще­
ствляется постепенным доливом со­
ответствующ ей сезону смазки, т. е. 
не требуется полной ее замены.

На основании эксплуатационных 
испытаний реш ением Государствен­
ной межведомственной комиссии по 
испытаниям топлив, масел, смазок и 
специальных жидкостей при Гос­
стандарте СССР смазка СТП допу­
щена к  прим енению  в тяговых ре­
дукторах локомотивов вместо осер- 
ненной смазки. Промыш ленное про­
изводство новой смазки организова­
но на Бердянском  опытном нефте- 
маслозаводе.

На 1975 г. М иннеф техимпром 
СССР включил в план Бердянскому 
заводу изготовление 2000 т смазки 
СТП. По м ере поступления ее в экс­
плуатацию на ряде д о ро г осущест­
вляется перевод тяговых редукторов 
на новую  смазку.

Внедрение смазки СТП позволит 
значительно повысить долговечность 
и надежность тяговых редукторов 
локомотивов, снизить ремонтные 
расходы.

С. И. Приеяжнюк,
заместитель начальника 

Главного управления 
локом отивного  хозяйства МПС

А. П. Коропец, 
зав. отделом приводов 

и вспомогательных механизмов 
Ворош иловградского  филиала ВНИТИ

Аналогичным об разом  работает схема при 

пробое изоляции и. на других участках этой цепи. 

Необходимо отметить, что данный прибор точно 

определяет неисправный тяговый электродвига­

тель в случае п робоя  изоляции его якорной о б ­

мотки. Пробой изоляции на других участках це­

пи прибор показывает ориентировочно из-за не­

значительной разности потенциалов их элемен­

тов. Загорание  лампы Л1 будет свидетельство­

вать о  том, что потенциал места п робоя  изоля­

ции выше потенциала точки соединения обмоток 

дополнительных полюсов двигателей и в то же 

время незначительно отличается от потенциала 

поездного контактора ПК . К элементам этой

группы относятся: плюсовые щеткодержатели 

двигателя А (боковы е), перемычка между ними, 

кабели А  и Я  двигателя А.

П ри  изготовлении прибора использованы се­
рийно выпускаемые приборы  —  реле РКМ-1, дио­

ды Д 226Б, конденсаторы К50-3.

Этот прибор успешно применяется при ремон­

те тепловозов в нашем депо. Он  получил одобре­

ние на техническом совете депо и дорожным цен­

тром технической информации распространен по 
всей дороге.

Е. В. Неетеров,
зам. начальника по ремонту депо Ерофей Павлович 

Забайкальской дороги
ст. Ерофей Павлович
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ПРОСТАЯ МЕРА, ПОВЫ Ш АЮ Щ АЯ С РО К СЛУЖ БЫ  

З У Б Ч А Т О Й  П Е Р Е Д А Ч И

Д вусторонняя косозубая передача на электровозах 
работает, как известно, недостаточно удовлетвори­

тельно. Наблюдаются значительные износы, сколы рабо­
чих поверхностей, трещ ины у основания зубьев. Зачастую 
происходят спрессовки шестерен. Все это свидетельствует 
о повышенных напряжениях в элементах зубчатой пе­
редачи.

На страницах журнала высказывались различные суж ­
дения о том, как устранить указанные недостатки. В част­
ности, в журнале №  12 за 1974 г. опубликована статья
С. И. П роскурякова, в которой предлагается внести из­
менения в м еждуведомственны й стандарт ОСТ 24.149.03 
«Передачи зубчатые тяговые для электроподвиж ного  со­
става и тепловозов» с целью повышения класса точности 
изготовления и введения проверки  параметров передачи 
на сф ормированной колесной паре.

Так как сущ ествующ ая косозубая передача не имеет 
упруго го  элемента, то возм ожности сущ ественного улуч­
шения ее работы довольно ограничены . Вместе с тем, 
некоторого  улучшения работы косозубой  передачи м о ж ­
но достигнуть путем использования имею щ ихся резервов 
качества. В этой связи, необходим о добиться осущ ествле­
ния реком ендаций по изм енению  технологического  про ­
цесса запрессовки колесного  центра с целью обеспече­
ния по возм ожности полного совпадения зеркально рас­
положенных зубьев на обоих венцах колесной пары.

В данной статье хотелось бы обратить внимание еще 
на один важный резерв, которы й м о ж н о  реализовать 
сравнительно простыми методами, без особого  изменения 
сложившейся технологии. Речь идет о компенсации вред­
ного влияния местного смещ ения зеркально располож ен­
ных зубьев. Это небольшое дополнительное смещ ение 
появляется на сф ормированной колесной паре ка к ре ­
зультат суммирования дбух погреш ностей: неточностей по 
шагу зацепления и эксцентриситета основной окруж ности  
зубчатого колеса. Дополнительное смещ ение проявляется 
изолированно, где-то в одном  месте окруж ности  зуб ­
чатого колеса. Сравнительно небольш ое по величине оно 
тем не менее сущ ественно нарушает плавность зацеп­
ления. Когда зубья ш естерни проходят участок колеса 
с местным смещ ением зубьев, якорь тя гового  двигателя

У Д К  629.423.1.022

вы нужден дважды  совершать осевое перем ещ ение. При 
незначительной скорости электровоза это перем ещ ение 
совершается без особы х усилий. Когда ж е  электровоз 
достигает конструктивной скорости, то время для осе­
вого  перем ещ ения якоря становится столь малым, а уско ­
рение столь больш им, что появляются весьма значитель­
ные динам ические усилия.

О бм еры , произведенны е на вновь сф ормированных 
колесных парах с новыми венцами зубчатых колес, пока­
зали, что местные смещ ения зубьев нередко  имею т ве­
личину 0,5 м м  и даже больше. Расчет показывает, что 
в этих условиях при конструктивной скорости электровоза 
динамические усилия, действую щ ие вдоль оси вала якоря 
тя гово го  двигателя, м о гут  достигать нескольких десятков 
тонн. Если учесть, что указанное усилие проявляется при 
этом 6 раз в секунду, то становится понятной основная 
причина сползания ш естерен с конуса вала, несмотря на 
повыш енные натяги.

Для уменьш ения вредного  влияния м естного смещ е­
ния зубьев м о ж н о  при сборке  кол есно-м оторного  блока 
производить м онтаж  косозубой  передачи с учетом так 
назы ваемого посадочного  зуба. Этот зуб  предварительно 
необходим о найти на сф орм ированной колесной паре. 
Этой цели м ож ет служить простое приспособление 
(см. рисунок). В основе е го  используется известный при­
бор, которы м  в настоящее время определяю т правиль­
ность посадки венцов с прям ы м и зубьями.

Н еобходим о лишь дополнить обе стойки прибора 
специальными насадками с ш арнирно установленными 
планками. В начале изм ерения эти подвиж ны е планки 
приводятся в соприкосновение с поверхностью  меритель­
ного  валика, концы  ко то р о го  выполнены в виде шаров 
диам етром  20 мм . В таком  полож ении планки ф иксирую т­
ся, затем производятся дальнейшие замеры  смещ ений на 
последую щ их парах зеркально расположенны х зубьев. 
Н едоход  какой-либо  планки к поверхности валика опре­
деляет смещ ение зубьев по прибору. Действительное 
смещ ение будет нем ного  больше. При каж дом  замере 
мерительный валик концам и укладывается во впадины 
зубьев.

ОН УДОСТОЕН
ЗНАЧКА «ПОЧЕТНОМУ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКУ»

М инистр путей сообщ ения на­
градил недавно машиниста депо 
Ершов Панкова Владимира Алексан­
дровича значком  «П очетном у ж е л е з­
нодорож нику» .

С вою трудовую  деятельность тов. 
Панков В. А. начал с 1954 г.

Вот уж е  пятнадцать лет водит по­
езда этот ещ е сравнительно м олодой 
человек, отличаю щ ийся больш ой д об ­
росовестностью , творческой  инициа­
тивой и вы сокой технической грам от­
ностью. И не м уд рено ; он окончил 
два техникум а ж е л е зн од о р о ж н о го  
транспорта по тепловозной и элек­
тровозной специальностям. Ни одно­
го  замечания по работе. И м нож ест­

во различных поощ рений за труд, за 
проявленную  бдительность. Он ак­
тивный участник 3-го  сетевого смот­
ра по безопасности движения по­
ездов.

Личные обязательства по досроч­
ном у выполнению  пятилетнего плана 
им перевыполнены . П роизводитель­
ность труда е ж е го д н о — 109%. За­
дание четырех лет пятилетки выпол­
нил к  1 октября 1974 г. За этот же 
период  сэконом ил 39,3 т дизельного 
топлива.

Новыми трудовы м и успехами в со­
ревновании встретит В. А. Панков 
приближ аю щ ийся XX V съезд КПСС.

В. Я. Андреев
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Для нахождения посадочного  зуба берут алгебраи­
ческую  полусум му наибольших смещ ений разных знаков. 
Найденная величина определяет смещ ение посадочного  
зуба. Затем отмечаю т на колесной паре посадочный зуб 
и производят м онтаж  кол есно -м оторн ого  блока, как 
обычно. При этом для определения правильного поло­
жения м онтируем ой ш естерни колесную  пару провора­
чивают до  контакта зубьев ш естерни с посадочны м зубом . 
В качестве примера, м ож но  привести величины см ещ е­
ний на одной из замеренных колесных пар. Из десяти 
замеров третий и шестой дали отклонения разных знаков, 
величиной — 0,06 и +0 ,46  мм. Седьмой показал отклонение 
+0 ,20  мм. Остальные замеры отклонений не обнаружили. 
Таким образом , смещ ение посадочного  зуба равно: 
(— 0 ,0 6 + 0 ,4 6 ) :2 = +0,20. Следовательно, седьм ой замер 
определяет полож ение посадочного  зуба.

Н уж но отметить, что местные смещ ения зубьев на­
блюдаются не на всех колесных парах. О днако, обмерять, 
по-видим ом у, необходим о все вновь сф ормированны е 
колесные пары, чтобы выявить те из них, где имеются 
заметные смещ ения зубьев.

Прим ененное для пробны х зам еров приспособление 
при всей своей простоте нуждается в некотором  усовер­
шенствовании, чтобы ускорить процесс замеров. Ж елатель­
но, например, установить на подвиж ны х планках индика­
торы и, тем самым, повысить точность замеров. В озм ож ­
ны и другие  конструктивны е решения.

В развитие изложенны х соображений хотелось бы 
отметит'э некоторы е обстоятельства. Сейчас применяется 
посадка зубчатых колес на удлиненную  ступицу колесно­
го центра. Это приводит к  зам етном у эксцентриситету 
основной окруж ности  зубчатых колес по отнош ению  
к оси колесной пары. Поэтому стоит подумать о целе­
сообразности дальнейш его сохранения этой конструкции. 
Возм ожно, что пора вернуться к  посадке зубчатых колес 
непосредственно на ось колесной пары. На тепловозах 
это уж е  осуществлено.

П о-8идимому, устарели некоторы е положения «Пра­
вил заводского  ремонта электровозов», по которы м  раз­
решаемся пр и  переф орм ировании колесных пар заменять 
лишь один, наиболее изнош енны й венец зубчатого  ко ­
леса. Н уж но  также как-то  нормировать величину мест­
ного смещ ения зеркально расположенны х зубьев. Н ако­
нец, необходим о выбрать ко нструкц ию  уп р у го го  элемента 
для электровозной косозубой  тяговой передачи и сф ор­
мировать для опытной проверки  некоторое  количество 
колесных пар с упругим  элементом в зубчатом  колесе. 
По результатам их работы м ож но  будет сделать выбор 
оптимальной конструкции. Это даст возм ожность в даль-

Принцнпнальная схема приспособления для камера смеще­
ния зеркально расположенных зубьев;

1 — опорные поверхностн; 2, .) левая и правая г..,д8и*иые 
планки; 4 — мерительный валик: 5 — зубчатые колеса; О — 
ось колесной пары

нейш ем на всех вновь ф орм ируем ы х колесных парах 
устанавливать зубчатые колеса с упругим и элементами. 
П ом им о значительного улучш ения работы зубчатых пере­
дач, это облегчит такж е  условия работы тяговых двига­
телей с сущ ествую щ ей опорно-осевой подвеской.

Здесь, бесспорно, ш ирокое  поле деятельности не 
только для работников локом отивного  главка и ЦТВР, но 
и для ученых транспорта. На совещании по зубчатым пе­
редачам, которое  состоялось в ЦНИИ МПС, ученые и 
специалисты ж е л е зн од о р о ж н о го  транспорта всесторонне 
обсудили проблем у улучш ения работы тягового  привода 
электровозов и тепловозов. Намечена програм м а даль­
нейших исследований этого важ ного  узла с тем, чтобы 
найти пути сущ ественного улучш ения конструкции  тяговой 
зубчатой передачи и технологии ее изготовления. Реше­
ние этих первоочередны х задач обеспечит предпосылки 
для дальнейш его улучш ения качества ремонта электро­
возов и повыш ения их эксплуатационной надежности.

Инж. В. И. Данилов

НАГРАДЫ 
ЗА ЭКОНОМИЮ ЭНЕРГОРЕСУРСОВ

За достигнутые успехи в эконо­
мии топливно-энергетических ресур ­
сов и проявленную  инициативу бо­
лее 200 работников локом отивного  
хозяйства награждены  нагрудны ми 
значками «Почетному ж елезнодо­
рожнику», «Отличник социалистиче­
ского соревнования ж е л е зн од о р о ж ­
ного транспорта». Почетной грамотой 
МПС и ЦК проф сою за, именными 
часами и отмечены денежны м и пре-

Значком  оПочетнскму ж елезнодо­
рожнику» награждены  машинисты 
депо Лмхоборы —  Ю . И. Лифанов,

Ленинград-Витебский —  И. Л. Ш ев- 
чугов, Ярославль-Главный —  А. И. С у­
м ин, начальники топливно-теплотех­
нических отделов (заместители на­
чальников служб локом отивного  хо­
зяйства) Д о н е ц ко й  д о ро ги  —
Н. Д . Л огвинов и Ю ж но й  д о ро ги  —  
Н. И. Ткаченко.

С реди удостоенных Почетной
грам оты  М ПС и ЦК проф сою за ма­
шинисты депо  Д жульф а —  М . Т. А б - 
динов, Славянск —  Г. П. Агатьев, 
Нурлат —  А . И. Бакинеев, Ртищево —
В. С. Батов, Котовск —  Н. И. Бахнев, 
Л озовая —  А . Д . Гаврик, Чу —  
И. Калдыбаев, старший электромеха­
ник тяговой подстанции Лхбала —

М . В. Атабекян, машинист подменно­
го  пункта Зилово —  Г. В. Занин.

Именными часами награждены 
маш инисты -инструкторы  депо Кара­
ганда —  Г. О. Гейн, Витебск —  
И. А. Горячев, Карасук —  М. С. Да­
выденко, Иловайское —  И. Н. Иван­
ников, Брянск I —  А. Ф. Рыбаков, 
машинисты депо Вологда — Б. Ф. Гро­
мов, Ленинакан —  Г. А. Астоян, Са­
ратов II —  В. Н. Кириллов, Волхов- 
строй —  А. И. Кузнецов, Баку —  
Ю . К. Мастанов, Основа —  Д. Я. Мур- 
зик, Коломыя —  Л. И. Острук, сле­
сарь депо Рузаевка —  И. П. Бажа­
нов, главный инженер депо Улан- 
Удэ —  В. И. Захаров.
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•Новая техника

ПРОЕКТ ГРУЗОВОГО 
МАГИСТРАЛЬНОГО 
ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ83

У Д К  629.423.1

П ленум Научно-технического совета министерства рас­
смотрел проект электровоза ВЛ83 с одном оторны м и 

тележками. Конструкция нового электровоза разработана 
в Н овочеркасске во Всесою зном  институте электровозо­
строения.

М еханическая часть электровоза состоит из двух са­
мостоятельных четырехосных секций, соединенных авто­
сцепкой. Кузова спроектированы  с несущ ими рамами; че­
рез люлечные подвески кажды й кузов опирается на две 
двухосные тележки. М еж д у кузо в о м  и тележ кой преду­
смотрены гидравлические гасители колебаний. Статиче­
ский прогиб центральной ступени подвеш ивания равен 
80 мм. Тяговые и торм озны е усилия от тележки к  кузо в у  
передаются наклонными тягами, работаю щ ими только на 
растяжение.

На электровозе применен групповой привод  —  с рам ­
ным раздаточным редуктором  и двумя осевыми. П ере­
даточное отношение рам ного  редуктора —  1,6, осевого  —  2. 
Рамный редуктор  —  одноступенчатый, состоит из разда­
точной шестерни, двух основных и двух пром еж уточны х 
зубчатых колес. Осевые редукторы  одноступенчатые, зуб ­
чатое колесо напрессовано непосредственно на ось колес­
ной пары. Корпус редуктора соединен с рамой тележки

Рис. 1. Схема силового блока элек1 р ов ои  ВЛ83:
’ ТР :;:ижый ruaiu форма гор: СР — сглажнваю’Ккй реактор; j
j П'1Ф — [ipooOpii'ог*и гель часкми i; фазы: ВД - RC' TH.ijfibui дви-• 
! ВВ — выпрямите.чь ночО>жл^ння

горизонтальной тягой с упругим и  резиновым и элемента^ 
ми, чем достигается компенсация реактивного  момента. 
Рамный ре д укто р  соединен с тяговы м двигателем пяти­
поводковой  муф той, а с осевыми р е д укто р а м и — проме­
ж уточны м  валом и двумя трехповодковы м и муфтами.

Буксовое подвеш ивание состоит из спиральных рессор 
(пруж ин), параллельно которы м  установлены гидравличе­
ские гасители колебаний. Его статический про гиб  60' мм. 
Рама тележки сварена из двух боковин коробчатого  сече­
ния, соединенны х м е ж д у  собой двумя средним и и двумя 
концевы м и поперечны м и брусьями.

Тормозная система спроектирована с односторонним 
нажатием двухсекционны х ко л о д о к и одним  тормозны м 
цилиндром  не два колеса с каж дой стороны  тележки. При 
начальной скорости торм ож ения  90 км /ч  расчетный тор­
м озн ой  путь 1000 м.

О сновные параметры электровоза;

Формула ходовой части . . . .  2 (2-2)
Масса электровоза, т ................... 208 ± 3
Давление от оси на рельс, тс 26 z t3%  
Неподрессоренная масса, кг . . 4500
Разница в давлении на рельс 
между колесами одной оси. не
более, т с ...........................................  0 ,7
Минимальный радиус проходи­
мых кривых при скорости
10 км/ч. м .......................................  125
Конструкционная скорость, км/ч 110
Сила тяги при конструкционной
скорости, к г с .................................  20 ООО
Часовой режим: 

мощность на валах тяговых
двигателей, к В т ......................  7 200
сила тяги, к г с .............................. 50 ООО
скорость, км/ч ..........................

Длительный режим: 50
мощность на валах тяговых
двигателей. к В т ..........................  6 700
сила тяги, к г с ..........................  45 000
скорость, к м / ч .........................  52
к. п. д............................................. 0 ,82
коэффициент мощности . . .  0 ,86

Схема силовой цепи —  блочная. Тяговый блок состо­
ит из четырех вторичных обм оток силового трансформа­
тора ТР, преобразователя частоты и числа фаз ПЧФ, сгла­
ж иваю щ его  реактора СР, тягового  вентильного двигателя 
ВД, выпрямителя возбуждения ВВ вторичной обмотки для 
питания цепей возбуждения (рис. 1). На каж дой секции 
электровоза два таких блока.

Н апряжение на двигателях регулируется плавно, без 
использования контактных аппаратов. Регулирование осу­
ществляется на стороне ни зко го  напряжения питающего 
трансф орматора. Всего четыре зоны регулирования. Из­
менение напряжения от нуля до  максимума осуществля­
ется за счет поочередного  ф азового регулирования на­
пряж ения каж дой вторичной обмотки силового трансфор­
матора, причем все четыре обм отки  постоянно включены 
последовательно. Такой способ регулирования обеспечит 
энергетические показатели на уровне электровоза 
ВЛ80Р. Применение 12-пульсовой схемы преобразования 
тока дает возм ожность поднять к. п. д. двигателя прибли­
зительно на 0,5— 1,0% и, кр о м е  того, увеличить момент 
двигателя на 10— 15% по сравнению с шестипульсовой 
схемой. Н епреры вное протекание тока по обм откам  поз­
воляет предельно использовать его  активные материалы. 
О бм отки  возбуждения получаю т питание через выпрями­
тели возбуждения от отдельных вторичных обм оток сило­
вого  трансф орматора.

Управление электровозом  производится двумя задат­
чиками, расположенны ми на пульте машиниста, один для 
регулирования тока, второй для регулирования скорости 
движения в режимах тяги и торм ож ения. На элементе 1 
сравнивают значения заданной и истинной скоростей 
(рис. 2). Далее сигнал поступает на вход избирателя 2 
ограничения тока якорей. Избиратель 2 выбирает меньшее 
из данных значений, поступаю щ их от элемента сравнения 1 
и задатчика тока якоря. На элементе 3 сравнивается наи­
меньш ее из заданных значений с истинным значением 
тока якоря, поступаю щ им от датчика 9 тока якоря, пред­
ставляющ его собой трансф орматор постоянного тока.

24 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Затем сигнал поступает на вход ф азорегулятора 4. 
Ф азорегулятор  устанавливает необходимы й угол  регули­
рования для поддержания заданного значения тока. Ре­
гулирование инверторных звеньев преобразователей во 
всем диапазоне скоростей движения происходит автома­
тически, без участия машиниста. В пусковом  реж и м е  это 
регулирование производится блоком  управления по по­
ложению  магнитного  потока двигателя 7, в рабочем  диа­
пазоне скоростей блоком  управления по э. д. с.
двигателя 6. Сигналы с блоков 4, 6, 7 поступают на 
вход блока логики 5. Блок логики  обеспечивает руЗоту 
тиристоров вы прям ительного и инверторного  звеньев пре­
образователя в последовательности, заданной основным 
алгоритмом управления. Сигнал с блока логики  поступает 
на выходные усилители 8, которы е преобразую т амплитуду 
и длительность импульсов управления до  величин, необ­
ходимых для норм ального открытия тиристоров преоб'ра- 
зователя ПЧФ.

Ток возбуждения тяговых вентильных двигателей р е гу ­
лируется автоматически блоками управления 10— 13. Что­
бы получить заданную ф орм у электром еханической харак­
теристики двигателя, ток возбуж дения изменяется по оп ­
ределенном у закону в зависимости от тока якоря. Индиви­
дуальный подбор коэф ф ициента ком паундирования вырав­
нивает токи возбуждения параллельно работаю щ их дви­
гателей в заданных пределах.

Элемент 10 сравнивает начальное значение тока воз­
буждения с истинным значением тока возбуждения, по­
ступающ им от трансф орматора постоянного  тока 13 и ис­
тинным значением тока якоря, поступаю щ им от трансф ор­
матора постоянного тока 9. Сигнал с выхода элемента 
сравнения поступает на вход ф азорегулятора 11, которы й 
устанавливает угол  регулирования, необходим ы й для под­
держания заданного тока. Сигнал с ф азорегулятора 11 
передается на выходные усилители 12, которы е ф орм иру­
ют импульсы управления по амплитуде и длительности, 
нужные для нормальной работы тиристоров выпрямителя 
возбуждения. Управление тиристорами выпрямителя воз­
буждения в реж им е тяги осуществляется по схеме несим­
м етричного, а в реж им е рекуперации —  сим м етричного  уп ­
равления

Для управления вентильными двигателями намечено 
ш ироко  применить интегральные м икросхем ы  и другие  
элементы м икроэлектроники . На электровозе предусм от­
рено рекуперативное торм ож ен ие  во всем диапазоне 
скоростей.

Вентильный тяговый двигатель НБ-604 представляет 
собой десятиполю сную  синхронную  машину. Статорная 
обмотка представляет собой две независимые звезды.

Р и .. Ь ;о к-счсм а  i  kuieMbj ^{)рав.:оинн ЬД j-"vKTpo50:;:; ти:! 
ВЛЯЗ;
i. -О -чичг Сро ’ СИм... и . ' - Г Ц . . -i. ■ : ih.,

,-.ТОр1': 5 —  -V10K .10MIKH Ь Ч.1П.Ч M ip  В Л  :

. ’’ .г .: ^ — блок « . .;лгн!3 =; ;
и  — выходные уснлнтел. ; г : ,ик:\

средние точки которы х глухие. Ротор выполнен с десятью 
неявновы раженны ми полюсами. Пазовые части обмоток 
статора и ротора крепятся клиньями. Лобовы е части ро ­
торной обм отки закрепляю тся немагнитными бандажными 
кольцами. Д ем пф ерная обмотка представляет собой мед­
ные прутки, закороченны е медны ми крайними листами 
ротора.

Изоляция статора —  класса Ф , ротора —  класса Н. Ток 
возб уж дения к  ротору  подводится через контактные коль­
ца и щ еткодержатели. Вентиляция двигателя —  принуди­
тельная осевая.

Роль остова выполняют два сварно-литых подш ипнико­
вых щита, м е ж д у  которы м и размещ ен шихтованный сег­
ментами пакет статора. К раме тележки двигатель крепит­
ся четырьмя лапами-проуш инами. Выводы из щ еточного 
аппарата (питание возбуж дения) осуществлены кабелями 
через специальные зажим ы  подш ипникового  щита.

Предполагается, что прототип нового  магистрального 
электровоза поступит на испытания в 1976 г.

Б. Р. Бондаренко,
главный конструктор  ВЭЛНИИ

ИНСТРУКЦИЯ
НУЖДАЕТСЯ
В ИСПРАВЛЕНИИ

Можно втрое сократить срок 
выдержки резино-металличе- 
скнх шарниров буксовых тяг 
после их формирования

У Д К  625.2.001.2

Б ольшинство современных м аги­
стральных локомотивов о б орудо ­

вано бесчелюстными буксами. Букса 
и рама тележки на этих локомотивах 
связаны поводком , представляющ им

собой тя гу  с двумя отверстиями, в 
которы е запрессовываются сборны е 
резино-металлические шарниры.

С борны е ш арниры после ф орм и­
рования для заверш ения релаксаци­
онных процессов в резине должны  
выдерживаться в темноте при ко м ­
натной температуре в течение 21 
дня. В ЦНИИ М ПС были изучены за­
коном ерности релаксационных про ­
цессов при сжатии образцов аморти­
зационных резин шиф ров 1-7842, 
7-2959, 7-6620 и 7-НО-68-1, из кото ­
рых изготовляю т втулки ш арниров 
буксовых тяг. При исследовании учи­
тывалось, что степень поджатия вту­
лок в эксплуатации м ож ет лежать в 
пределах 0,45— 0,55.

И змерения показали, что в этих 
условиях релаксационные процессы 
в основном  завершаются, т. е. на­

пряж ения достигаю т равновесных 
значений в течение 5— 7 суток после 
ф ормирования.

Таким образом , для завершения 
релаксационных процессов в рези­
новых деталях буксовых поводков 
вместо 21 достаточно 5— 7 дней. В 
связи с этим представляется целесо­
образны м  внести соответствующее 
исправление в инструкции по ремон­
ту локомотивов. С окращ ение сроков 
вы держ ки  вновь сформированных 
ш арниров позволит сократить коли­
чество переходны х комплектов бук­
совых тяг, высвободить площадь по­
мещ ений, отведенных для их хране­
ния.

Канд. техн. наук Л. Г. Евсееву 
младший научный сотрудниа 

ЦНИИ МПС
г, М осква
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•в  помощь машинисту и ремонтнику

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА ТЭЗ
(последний вариант)

П у б л и к у е т с я  п о  п р о с ь б е  ч и т а т е л е й

Т епловозы серии ТЭЗ эксплуати­
руются на сети ж елезны х д орог 

СССР в течение 20 пет. За время 
эксплуатации электрическая схема 
локомотива неоднократно подверга­
лась всевозм ожным  модернизациям . 
Учитывая многочисленные письма в 
редакцию  журнала с просьбами 
опубликовать последню ю  электриче­
скую  схему тепловоза, авторы пред­
лагают вниманию читателей описание 
основных изменений, последний ва­
риант схемы (см. вкладку) и ее крат­
кое описание.

На тепловозах выпуска с 1971 г. 
реле обратного тока РОТ и контак­
тор Б заменены на реле управления 
РУ6 и кремневый диод  ДЗБ (рис. 1). 
Данная замена произведена с целью 
упрощ ения электрической схемы и 
повышения надежности ее работы. 
На локомотиве установлен крем н ие ­
вый вентиль типа ВК2-200, позволяю ­
щий пропускать в прям ом  направле­
нии ток до 200 А и допускаю щ ий об ­
ратное напряжение до 200 В. Д иод  
установлен на панели, смонтирован­
ной в канале охлаждения тяговых 
электродвигателей передней тележ ­
ки. Когда напряжение вспомогатель­
ного генератора превысит напряже­
ние аккум уляторной батареи, через 
диод будут питаться цепи управле­
ния, освещения и прочие, а такж е

заряжаться БА по следую щ им  це­
пям: плюс, ВГ, провода 407, 406, ди­
од  ДЗБ, провод  404, сопротивление 
заряда батареи СЗБ, провод  403, 
ш унт 103, провода 402, 401, вы клю ча­
тель батареи ВБ, провод  53, БА, пр о ­
вод 82, выключатель ВБ, провод  408 
на минус ВГ. При снижении напряж е­
ния ВГ ниже напряжения БА диод 
препятствует ее разряду на ВГ, что 
исклю чает возм ож ность работы ВГ в 
двигательном режим е.

Вместо контактора заряда бата­
реи Б в цепь управления тепловозом  
вклю чено реле РУ6 (рис. 1, 2), кото ­
рое включается после окончания пу­
ска дизеля через разм ы каю щ ие 
блок-контакты  Д1 и ДЗ. Для предо­
твращ ения возбуж дения ВГ при за­
пуске  дизеля в цепь питания регуля­
тора напряжения ТРН вклю чен замы­
каю щ ий блок-контакт РУ6 м е ж д у  
проводам и 104 и 1292. Эта блокиров­
ка введена для предотвращ ения пе­
ре гр узки  ВГ при запуске дизеля, так 
как при достижении им определен­
ного  числа оборотов напряжение на 
ВГ превысит напряжение БА, и ВГ 
будет участвовать в пуске  дизеля. 
После окончания запуска контакт 
РУ6 включает в работу ТРИ. Для пре­
дотвращ ения вклю чения пусковы х 
контакторов Д 1— ДЗ при случайном 
нажатии кн опки  «Пуск дизеля» во
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Рис. I .  Схема включения диода зарядки батареи Д ЗБ  в цепь вспомогательного ге­
нератора (изменения цепи показаны утолщенной линией)

УДК 629.423.1.064.5

врем я работы дизеля в цепь их пи­
тания м е ж д у  проводам и 361 и 1291 
введен разм ы каю щ ий блок-контакт 
РУ6 (рис. 2).

На тепловозах последних выпус­
ков из цепи питания пусковых кон­
такторов Д1— ДЗ исклю чен размы­
каю щ ий контакт контактора ВВ, а 
вместо разм ы каю щ его  контакта кон­
тактора Б введен разм ы каю щ ий кон­
такт контактора КВ (рис. 2). Послед­
ний предотвращ ает случайное вклю­
чение пусковы х контакторов под на­
гр у зко й  главного генератора. Для 
разрыва цепи питания электропнев- 
м атического  вентиля ВП6, отключаю­
щ его  один ряд топливных насосов 
дизеля при срабатывании коктакто- 
ра ВВ, м е ж д у  проводам и 762 и 763 
вклю чен разм ы каю щ ий блок-контакт 
контактора ВВ вместо размьжающе- 
го контакта контактора КВ (рис. 3).

Для подачи песка под  колесные 
пары только ведущ ей секции на 
пульте управления установлена кноп­
ка КР, зам ы каю щ ие контакты  кото­
рой подсоединены  параллельно за­
м ы каю щ им  контактам но ж н о й  педа­
ли песочницы КН (рис. 4). При нажа­
тии на кн оп ку  КР (кнопка  «Управле­
ние» вклю чена) питание по прово­
дам 1285, 1290, 1289 подается на кла­
пан песочницы  КЛП  через соответст­
вую щ ий направлению движ ения зам­
кнутый блок-контакт реверсора. Пи­
тание на клапан песочницы  ведомой 
секции не подается. При нажатии на 
нож ную  педаль песочницы КН пита­
ние подается на клапаны песочницы 
КЛП ка к ведущей, так и ведомой 
секции.

П уск дизеля. Перед пуском  дизе­
ля нуж но  включить разъединитель 
батареи ВБ, разблокировать пульт 
управления, нажать кн оп ку  «Топлив­
ный насос», при вклю чении которой 
подается питание на катуш ку РУЗ по 
цепи: заж им  3/7, провода 230X 2 и 
197X2, контакты  кнопки , провода
101, 1205, резистор  СТН, провода
102, 103, 723, разм ы каю щ ий контакт 
реле РУ7, провод  291, контакты АК, 
провода 293 и 360, катуш ка реле 
РУЗ, провода 280 и 772, общ ий ми­
нус.

После то го  как катуш ка РУЗ по­
лучит питание, срабатывают его за­
м ы каю щ ий контакт м е ж д у  провода­
ми 306 и 307, которы й собирает цепи 
возбуждения вспомогательного ге­
нератора электродвигателя топливо­
подкачиваю щ его  насоса, катушки
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вентиля ВП6 и замы каю щ ий блок- 
контакт м еж ду проводам и 370 и 372, 
которы й вклю чен в цепь питания 
контактора масляного насоса КМН. 
Размыкаются контакты  м еж ду прово­
дами 367 и 368. В случае неисправно­
сти топливного насоса или его элек­
тродвигателя его  м о ж н о  отключить 
кн опкой  «Аварийное питание дизе­
ля». В этом случае дизель получа­
ет топливо из верхнего бачка.

Для улучшения работы дизеля 
без нагрузки  в схему введен вентиль 
ВП9, отклю чаю щ ий половину топлив­
ных насосов второго  ряда. Катушка 
ВП9 включена параллельно катуш ке 
ВП6.

Для пуска дизеля вклю чаю т кн оп ­
ку «Управление», а затем кн опку  
«Пуск дизеля». В этом случае полу­
чает питание катуш ка реле времени 
РВ1 по цепи: заж им  5/4, провод
197X2, контакты кн опки  «Управле­
ние», провода 131X2, 200X 2, ниж ­
ний палец контроллера машиниста, 
провода 216, 780, контакты  кн опки  
«Пуск дизеля», провода 217, 218, 
219, 361, разм ы каю щ ий блок-контакт 
РУ6, провода 1291, 363 и 381, разм ы ­
каю щ ие контакты КМН и Д2, прово­
да 383 и 384, катуш ка РВ1, провода 
385, 370, замы каю щ ий блок-контакт 
РУЗ, провод 372, общ ий минус.

Реле времени РВ1 имеет два пе­
реклю чаю щ их контакта: один с вы­
д ерж кой  времени 50— 60 с, д ругой  —  
м гновенного  действия. Контакт м гн о ­
венного действия м еж ду проводам и 
386 и 387 собирает цепь питания ка­
туш ки КМ Н по цепи: аккум уляторная 
батарея провода 401, 373X 3, 380,
контакты РВ1 с вы держ кой  времени 
на размыкание м е ж д у  проводами 
380 и 386, разм ы каю щ ий контакт РВ1, 
катуш ка КМН, замы каю щ ий контакт 
РУЗ, провода 372, 280, 772, общ ий
минус. Контактор КМ Н включает 
электродвигатель маслопрокачиваю ­
щ его насоса.

Так как после длительной стоянки 
тепловоза обы чное опереж ение 
включения маслопрокачиваю щ его 
насоса перед запуском  дизеля м о ­
жет оказаться недостаточным, в 
схему введен двухполю сный вы клю ­
чатель ТВ6, позволяю щ ий включить 
электродвигатель МН без нажатия 
кнопки  «Пуск дизеля». В этом случае 
катушка контактора КМ Н получает 
питание по цепи: аккум уляторная
батарея, провод  1150, контакты  ТВ6, 
провод 1151, разм ы каю щ ий блок- 
контакт РУЗ, провод  1152, катуш ка 
КМН, провода 372, 280, 772 и на об­
щий минус. Через 50— 60 с после 
включения реле РВ1, переключается 
его блок-контакт с вы д ерж кой  вре­
мени и питание подается на катуш ­
ку реле РУ8 по цепи: провода 440, 
711, катуш ка РУ8, провода 713, 714, 
общий минус.

Замыкающ ий блок-контакт РУЗ 
м еж ду проводам и 367, 1172 собира­
ет цепь питания катуш ки контактора 
Д1 через замкнутые контакты  105 
механизма проворота вала дизеля и
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Рис. 2. Схема включения реле РУ6 в 
цепи управления

Рис. 3. Измененная схема включения 
размыкающего блок-контакта ВВ в 
цели вентиля ВП6
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Рис. 4. Измененная схема включения клапанов песочниц КЛП

разм ы каю щ ие контакты  КВ и КМН. 
После вклю чения контактора Д1 че­
рез е го  замы каю щ ий блок-контакт 
м е ж д у  проводам и 224 и 1155 подает­
ся питание на катуш ку ДЗ, после че­
го  собирается цепь питания катуш ки 
Д2 через замы каю щ ий контакт ДЗ 
м е ж д у  проводам и 1156 и 1188.

О дноврем енно зам ы каю щ ие ко н ­
такты Д1 и Д 2 замы каю т цепи пита­
ния катуш ек электромагнита ЭТ ре­
гулятора числа оборотов дизеля и 
вентиля ВП7 ускорителя запуска. При 
вклю чении ВП7 ускоритель повышает 
давление масла в сервом оторе ре­
гулятора мощ ности дизеля, что ус­
коряет увеличение пода’чи топлива 
при запуске. Размыкающ ие контакты  
Д1 и ДЗ в цепи катуш ки КВ предо­
твращ ают возм ожность ее вклю чения 
во время запуска. При достижении 
давления масла 0,5— 0,6 кгс/см^ за­

м ы каю тся контакты реле давления 
масла РДМ1, отклю чаю тся контакто­
ры Д1— ДЗ, разрывается также цепь 
питания катуш ки ВП7.

После окончания запуска дизеля 
вспомогательный генератор начина­
ет питать цепи управления, освеще­
ния, возбуждения возбудителя и 
прочие, а такж е происходит зарядка 
аккум уляторной батареи. Запуск ди­
зеля второй секции аналогичен.

Приведение тепловоза в движе­
ние и регулирование скорости. Для 
трогания тепловоза с места устанав­
ливают р укоятку  реверсора в поло­
ж ение, соответствующее направле­
нию движения. Включают кнопку 
«Управление тепловозом» и затем 
переводят рукоятку  контроллера ма­
шиниста на первую  позицию.

Рассмотрим работу схемы при 
переводе рукоятки  реверсора в по-
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ложение «Вперед». На первой пози­
ции контроллера машиниста катуш ­
ка реверсора «Вперед» получает пи­
тание по цепи; кнопка «Управление», 
провода 131X2, 200X2, два после­
довательно соединенных верхних 
пальца контроллера, провод 340, 
кнопка «Управление тепловозом», 
провода 341, 436, контакты  ЭПК и 
РУ12, провод 1212, верхний палец 
реверсивного барабана, провода 
140, 141, 142, катуш ка реверсора 
«Вперед», провод 179, общ ий минус. 
Когда реверсор занимает положение 
«Вперед», его  силовые контакты  
включают обм отки возбуждения тя­
говых электродвигателей так, чтобы 
тепловоз двигался вперед, а блок- 
контакты соединяют провод  142 с 
проводами 1167, 420, 422. Катушка 
контактора ВВ получает питание по 
цепи: провод 1167, замкнутые ко н ­
такты блокировки дверей ВВК, п р о ­
вод 420, размы каю щ ие контакты РУ8 
и РЗ, провод 421, разм ы каю щ ие ко н ­
такты блока боксования, провод 151, 
катушка ВВ, провода 152, 269а, 2696, 
общий минус. Контактор ВВ вклю ча­
ется и его  силовые контакты замы­
кают цепь питания обм оток незави­
симого возбуждения возбудителя и 
возбуждения тахогенератора Т2.

О дновременно с вклю чением ко н ­
тактора ВВ получает питание катуш ­
ка реле времени РВ2 через зам кну­
тые контакты БД по проводам  422 
и 983. Контакты реле РВ2 замыкаю т 
без вы держки времени цепи пита­
ния катуш ек П1— ПЗ, и то к  идет от 
вспомогательного генератора по це­
пи; провода 407, 406, ДЗБ, провод
404, СЭВ, провода 403, 402, 373X3, 
374X3, 985, контакты РВ2, провод 
463, отключатели моторов ОМ1-6, 
ОМ2-3, ОМ4-5, катуш ки П1— ПЗ, про­
вод 270, общ ий минус.

После включения контакторов 
П1— ПЗ собираются цепи питания тя­
говых электродвигателей. Затем по­
дается питание на катуш ку контакто­
ра КВ по цепи: блокировка  дверей 
ВВК, провод 420, разм ы каю щ ие кон­
такты РУ8 и РЗ, провод 423, размы ­
кающ ий контакт РУ4, провода 247 и 
336, блокировка APT, провода 337, 
259, 747, замыкаю щ ие блок-контакты  
П1— ПЗ, провод 161, разм ы каю щ ие 
контакты Д1 и Д2, провод  164, ка­
тушка КВ, провода 269а, 2696, общ ий 
минус.

На второй позиции контроллера 
машиниста получает питание катуш ка 
вентиля ВТ1 по цепи; провода 207, 
208, 209 и 295, катуш ка ВТ1, общ ий 
минус. Увеличивается частота вращ е­
ния вала дизеля. О дноврем енно по­
лучает питание катуш ка реле РУ8 по 
цепи: провода 709, 251, 711, катуш ка 
РУ8, провода 713 и 714, общ ий м и­
нус. Блокировка РУ8 м еж ду провода­
ми 732 и 734 закорачивает резистор 
СП в цепи обмотки независимого 
возбуждения возбудителя, что при­
водит к  возрастанию в ней величи­
ны тока до номинальной, которая со­
храняется на всех позициях контрол­
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лера машиниста кр о м е  16-й. О дно­
временное увеличение частоты вра­
щения вала дизеля и величины тока 
в обм отке  возбуж дения возбудителя 
приводит к  значительному увеличе­
нию силы тяги тепловоза, поэтому 
вторая позиция контроллера маш и­
ниста является основной пусковой 
позицией.

В последую щ их полож ениях р у ­
коятки  контроллера е го  пальцы 
вклю чаю т в различных сочетаниях 
вентили механизма регулятора м о щ ­
ности дизеля. На третьей позиции 
цепь катуш ки ВТ1 разрывается и по­
дается питание к  катуш ке ВТ2 по це­
пи: палец контроллера, провода 210, 
211, 212, 296, катуш ка ВТ2, провода 
283, 779, 298, 281, общ ий минус.

На четвертой позиции ВТ2 оста­
ется вклю ченны м  и снова вклю чает­
ся ВТ1. На пятой позиции отклю ча­
ются ВТ1 и ВТ2 и подается питание 
на катуш ку вентиля ВТЗ по цепи: па­
лец контроллера, провода 213, 214, 
215, 297, катуш ка ВТЗ, провода 779, 
298, 281, общ ий минус. На 6— 8 по­
зициях вентиль ВТЗ остается вклю ­
ченным, а вентили ВТ1 и ВТ2 сраба­
тывают в той ж е  последовательно­
сти, что и на 2— 4 позициях контрол ­
лера.

На 9 позиции контроллера цепи 
катуш ек ВТ1— ВТЗ размы каю тся и по­
лучает питание катуш ка вентиля ВТ4 
по цепи; палец контроллера, прово­
да 715, 353, 354, 355, катуш ка ВТ4,
провода 298, 281, общ ий минус. О д ­
новрем енно от этого ж е  пальца конт­
роллера подается питание на катуш ­
ку  реле РУ4 по цепи: провода 715, 
353, 753, катуш ка РУ4, провод  694, об ­
щий минус. Его разм ы каю щ ий ко н ­
такт м е ж д у  проводам и 423 и 429 
вводят в действие реле давления мас­
ла РДМ2. На первых восьми позици­
ях контроллера эта блокировка  за­
мы кает цепь питания катуш ки КВ не­
зависимо от положения РДМ2. С 9 
по 16 позиции контроллера маш ини­
ста блокировки РУ4 разом кнуты  и 
катуш ка КВ м ож ет получить питание 
только по следую щ ей цепи: прово­
да 423, 424, 428, 121, контакты  РДМ2, 
провода 122, 123, 247 и на катуш ку 
КВ. С 10 по 16 позиции контроллера 
вентили ВТ1— ВТЗ срабатывают в той 
ж е  последовательности, что и на 2—  
8 позициях, но при вклю ченном  ВТ4. 
Такое переклю чение вентилей обес­
печивает плавное увеличение часто­
ты вращ ения вала дизеля.

Начиная с третьей позиции конт­
роллера, возм ож н о  автоматическое 
переклю чение тяговых двигателей 
на ослабленное поле, если вклю чен 
выключатель УП. В таблице замы ка­
ния контакторов и реле (см. вклад­
ку) переход на ослабленное поле ус­
ловно показан на 16-й позиции конт­
роллера.

Для управления ослаблением по­
ля в электрическую  схему введены 
два реле перехода. При достижении 
определенного  соотнош ения тока и 
напряжения главного генератора

срабатывает реле РП1, вследствие че­
го  замыкаются контакты  контакто­
ров Ш 1— ШЗ. Катуш ки последних по­
лучают питание по цепи: верхний па­
лец контроллера, провод  189, контак­
ты УП, провода 190, 191, 192, замы­
каю щ ий блок-контакт РП1, провод 
193, катуш ки Ш 1— ШЗ, провод  273, 
общ ий минус. Силовые контакты 
Ш 1— ШЗ подклю чаю т параллельно 
обм откам  возбуж дения тяговых дви­
гателей резисторы  СШ 1— СШЗ.

При уменьш ении скорости тепло­
воза, а следовательно, при снижении 
напряжения и увеличении тока гене­
ратора происходит автоматическое 
отклю чение реле РП1 и контакторов 
Ш 1— ШЗ.

Аналогично работает и реле пе­
рехода РП2. В цепь питания катуш ки 
напряжения РП2 введен замыкающ ий 
блок-контакт Ш 2 для исклю чения од ­
новрем енного  срабатывания реле пе­
реходов. По той ж е  причине реле 
РП2 настроено на срабатывание при 
больш ем напряжении, чем РП1.

После срабатывания реле РП2 ка­
туш ки контакторов Ш 4— Ш 6 получа­
ю т питание по цепи: палец контрол­
лера, провод 189, контакты  УП, про­
вода 190, 191, 192, 194, замыкающ ий 
контакт РП2, провод  195, катуш ки 
Ш 4— Ш 6, провод  273, общ ий минус. 
Контакторы  вклю чаю т параллельно 
обм откам  возбуждения двигателей 
резисторы  СШ 4— СШ6. Размыкающий 
контакт Ш 4 м е ж д у  проводам и 471 и 
475 размыкается и вводит в цепь ка­
туш ки напряжения дополнительное 
сопротивление, регулируя которое 
м о ж н о  изменить характеристику от­
падания реле. Эти характеристики 
настраивают так, чтобы сначала от­
падало реле РП2. Если скорость 
продолжает снижаться и ток возра­
стает до величины, соответствующ ей 
характеристике отпадания реле РП1, 
то последнее отключается и тяговые 
двигатели переходят на работу с 
полным магнитны м полем.

На 16 позиции контроллера соби­
рается цепь питания катуш ки РУ1 по 
цепи: палец контроллера, провода 
204, 357, контакты  АВ, провода 358, 
359, 206, катуш ка РУ1, провод 772, 
общ ий минус. При включении реле 
РУ1 е го  замы каю щ ий контакт м еж ду 
проводам и 700X 2  и 702X 2  замыкает 
цепь узла автоматического регулиро­
вания мощ ности АРМ, а замыкающ ий 
контакт м е ж д у  проводам и 930 и 931 
ш унтирует часть сопротивления в 
цепи параллельной обм отки возб уж ­
дения возбудителя. Размыкающ ий 
контакт РУ1 м еж ду проводам и 773 
и 774 вводит в цепь обм отки незави­
сим ого  возбуждения возбудителя до ­
полнительное сопротивление. О дно­
врем енно с вклю чением  катуш ки РУ1 
по проводу 684 подается питание к 
обм отке  возбуждения тахогенерато­
ра Т1.

И нж енеры  В. В. Тимошенко,
В. 3. Чинилин

г. Москва
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---------- fia ж елез-
ных дорогах требует на ряде нап­
равлений вождеиия грузовых поез­
дов весом 6— 8 тые. т при тяге с го- 
яовы. Такие нормы предусматрива­
ются, в частности, и на Байкало- 
Амурской магистрали. Вождение по­
ездов большого веса безусловно 
предъявляет повышенные требова­
ния к тормозным средствам и ма­
стерству машиниста в управлении ло­
комотивов.

Редакция обратилась к заместителю  
директора ЦНИИ М П С  доктору тех­
нических наук В. Г. Иноземцеву с 
просьбой осветить этот вопрос.

УПРАВЛЕНИЕ АВТОТОРМОЗАМИ 
И ТЯГОЙ ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ 
ВЕСОМ 6 - 8  ТЫС. ТОНИ

УДК 656.222.2:624.42.07

При вождении поездов весом 6—  
8 тыс. т правила содерж ания тор ­

м озн ого  оборудования локомотивов 
и вагонов и управление ими в обя ­
зательном порядке  должны  соответ­
ствовать требованиям инструкции 
ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899 с учетом  некото­
рых важных особенностей.

ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ

Л оком отивы , предназначенные 
для вождения поездов весом 6—  
В тыс. т, следует оборудовать кра ­
ном машиниста №  394 или 222 с до ­
полнительным полож ением  ручки 
V A  и модернизированны м  стабили­
затором, обеспечиваю щ им темп лик­
видации сверхзарядного  давления с
6,5 до 6,3 кгс/см^ за 80— 120 с. При 
применении этих кранов машиниста 
повышается плавность служебных 
торм ож ений за счет замедления раз­
рядки торм озной  магистрали в го ­
лове поезда и уменьш ения разницы 
во времени наполнения торм озны х 
цилиндров по е го  длине. Так, напри­
мер, в тяж елом  опытном грузовом  
поезде из 180 вагонов с общ ей дли­
ной торм озной магистрали 2760 м 
время наполнения торм озны х ци­
линдров головных вагонов при поло­
жении V A  составляет 36 с, а при V 
положении —  14 с; хвостовых ваго­
нов соответственно 115 и 105 с.

Исследование продольны х дина­
мических сил при торм ож ении , про ­
веденное с поездами весом 10 тыс. т 
и длиной 1600 м  с числом осей 532, 
составленных из разнородны х по ти­
пу и за грузке  вагонов, показало, что 
максимальные усилия при полных 
служебных торм ож ениях при поло­
жении ручки крана машиниста V A  на 
20— 40% ниже, чем при V  полож е­

нии. Исследовались два варианта: ло­
комотивы  только в голове поезда и 
нахождение их одноврем енно  в го ­
лове и середине поезда.

При вождении тяжелых поездов 
следует учитывать, что нижний пре­
дел давления в главных резервуа­
рах долж ен быть не менее
7,5 кгс/см^. Это связано с обеспече­
нием стабильного перехода с повы­
ш енного на нормальное зарядное 
давление, без сам оторм ож ения в 
составе поезда. С этой ж е  целью не­
обходим о применение м о д ернизиро ­
ванного стабилизатора.

Л оком отивы  при кратной тяге 
долж ны  работать по системе м ногих 
единиц; в случае использования ло­
комотивов, не оборудованны х для 
этой работы, их напорные м агистра­
ли должны  быть соединены , и ко м ­
прессорны е установки включаться и 
выключаться синхронно в связи с 
большей потребностью  в сжатом  
воздухе. Для синхронной работы 
ком прессоров электровозов по ко н ­
цам напорной магистрали м огут  быть 
установлены соединительные рукава 
уел. №  369А и изолированные под ­
вески для этих рукавов. П редвари­
тельно с рукава уел. №  369А снима­
ется провод  №  2, подводящ ий на­
пряж ение на головку, из которой  
изымается контактное кольцо. Через 
клем м ную  ко р о б ку  провод  №  1 ру­
кава уел. №  369А подсоединяю т к 
проводу м е ж д у  регулятором  давле­
ния и выключателями ком прессоров . 
В этом случае рукава напорной ма­
гистрали м е ж д у  электровозам и 
долж ны  быть соединены  и концевые 
краны  открыты.

Кран машиниста в поездном  по­
ложении регулируется на зарядное

давление 6,0— 6,2 кгс/см^. Это необ­
ходим о в связи с увеличенным пе­
репадом  давлений (более 1 кгс/см^) 
м е ж д у  головной и хвостовой частя­
ми торм озной  магистрали длинносо­
ставного гр узово го  поезда.

Н ахождение в составе поезда 
двухосных вагонов, вагонов с людь­
ми, негабаритным грузом  третьей и 
более степени не допускается. М ак­
симальная длина состава реком енду­
ется не более 500 осей. Вагоны с 
воздухораспределителями М320 не 
следует ставить во вторую  половину 
поезда, так как время отпуска тор­
м оза  с этим воздухораспределите­
лем в хвостовой части поезда может 
превышать 4 мин, особенно при 
утечках сжатого воздуха из торм оз­
ной сети.

Плотность торм озной  магистрали, 
проверяем ая порядком , установлен- 
ным § 40 Инструкции ЦВ-ЦТ-
ЦНИИ/2899, должна соответствовать 
времени, приведенному в таблице. 
П ри кратной тяге, когда главные ре­
зервуары  локомотивов соединены в 
общ ий объем, время, указанное в 
таблице, сумм ируется в соответствии 
с серией и числом локомотивов.

На работу торм озов оказывает 
влияние не только общая величина 
утечки, но и ее распределение по 
длине поезда. Чем дальше от кране 
машиниста находится место утечки, 
тем в большей м ере она влияет на 
действие торм озов, их зарядку и пе­
репад давлений по длине тормозной 
магистрали.

Давление в торм озной магистрали 
хвостового вагона после полной за­
рядки  долж но быть не менее
4,9 кгс/см^; величину давления ре ко ­
мендуется проверять переносным
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Минимально допустимое время падения 
давлений) на 0,5 кгс/см* в главных 
резервуарах локомотивов (при длине 
состава 350 — 500 осей)
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маном етром, установленным в пери- 
од  проверки на головку последнего 
концевого  крана хвостового вагона.

ЗАРЯДКА ТОРМОЗНОЙ СЕТИ

Для зарядки торм озной сети сле­
дует использозеть современные ста­
ционарные пульты, обеспечиваю щ ие 
длительную (в течение 6— 10 мин) 
вы держ ку сверхзарядного давления 
с последую щ им переходом  темпом, 
не вызывающ им срабатывания тор­
м озов на нормальное зарядное 
давление. Величина давления в ста­
ционарной напорной сети должна 
бь!ть не ниже 7 кгс/см^. Время за­
рядки от такого  пульта составляет 
14— 17 мин. Если ж е  использовать 
имею щ иеся технические средства 
без применения сверхзарядного  дав­
ления, то время полной зарядки со­
става длиной 400— 500 осей составит 
40— 50 мин (торм озная система пред­
варительно не заряжена). М о ж н о  за­
ряжать два состава нормальной дли­
ны, установленные на разных путях, 
обычным поряд ком  давлением 5,0—  
5,3 к гс /с м ^  а затем соединить их в 
один. После прицепки локомотива к 
предварительно заряж енном у от 
стационарной сети составу ручку 
крана машиниста реком ендуется пе­
ревести в I полож ение до повыш е­
ния давления в уравнительном ре­
зервуаре до 6,8— 7 кгс/см^. О пр об о ­
вание автотормозов следует начинать 
после перехода на нормальное за­
рядное давление (6,0— 6,2 кгс/см^).

УПРАВЛЕНИЕ АВТО ТО РМ ОЗАМ И

Величина давления первой ступе­
ни торм ож ения при опробовании ав­
тотормозов, а такж е  проверке  их 
действия в пути следования 0,7—  
0,8 кгс/см^. Это обеспечивает более 
надежное срабатывание торм озов и 
улучшает их действие при последую ­
щ ем отпуске. Для выполнения слу­

ж е б н о го  торм ож ен ия  ручку  крана 
машиниста переводят в V  полож ение 
и вы держ иваю т до разрядки  урав­
нительного резервуара на 0,5—  
0,6 кгс/см^, после чего  переводят в 
полож ение V A . После достижения 
необходим ого  давления в уравни­
тельном резервуаре устанавливают 
ручку  крана в IV  полож ение. Такое 
управление автоторм озам и обеспе­
чивает вы сокую  плавность то р м о ж е ­
ния и практически исклю чает завы­
ш ение давления в уравнительном р е ­
зервуаре.

При отпуске  торм оза  после сту­
пени торм ож ен ия  в пути следования, 
а такж е  при полном  и сокращ енном  
опробовании автоторм озов ручку  
крана машиниста следует вы держ и­
вать в I полож ении до получения 
давления в уравнительном р е зе р ­
вуаре 6,8— 7 кгс/см^. Если не прим е­
нять I полож ения, то магистральные 
органы  воздухораспределителей не 
получаю т надеж ного  начального и а л -  

пупьса для перехода в отпускное по­
ложение, что м ож ет значительно за­
медлять отпуск.

При отпуске  торм озов после пол­
ного  сл уж ебного  или экстренного  
торм ож ен ий  и достиж ении зарядно­
го  давления в торм озной  магистрали 
6,2 кгс /см ^ следует для ускорения 
зарядки повторно завысить давление 
в торм озной  магистрали путем вы­
д е рж ки  ручки  крана машиниста в I 
полож ении до  повыш ения давления в 
уравнительном резервуаре до 6,8—  
7,0 кгс/см2.

Для более плавного торм ож ения  
реком ендуется за 15— 20 с до при­
ведения в действие крана автомати­
ческо го  торм оза  отклю чить электро­
двигатели и сжать состав, затем сту­
пенями увеличить давление в тор ­
м озны х цилиндрах локомотива 
вспомогательны м то р м о зо м  до  2,0—  
2,5 кгс/см^.

П рим енение экстренного  то р м о ­
жения допускается в крайне  необхо­
димых случаях, ко гда  дальнейш ему 
движ ению  поезда угрож ает опас­
ность, так как оно  вызывает больш ие 
продольны е динам ические силы осо­
бенно при скоростях 10— 20 км /ч .

В связи с необходим остью  даль­
нейш его  соверш енствования авто­
торм озов  с учетом  вож дения гр у зо ­
вых поездов больш ого  веса в на­
стоящ ее время разработаны более 
соверш енные пневматические воз­

духораспределители, позволяю щ ие 
обеспечить вы сокую  скорость тор­
м озной  волны (290— 300 м /с), системы 
телеуправления кранами машиниста, 
обеспечиваю щ ие одноврем енную  
разр ядку  торм озной  магистрали не 
только в голове, но и в средней и 
хвостовой частях поезда, разрабаты­
ваются электропневм атические тор ­
моза  для грузовы х поездов.

УПРАВЛЕНИЕ Л О КО М О ТИ ВО М

Трогание поезда следует произ­
водить при первой или второй пози­
циях контроллера машиниста с пре­
досторож ностью . Н абор последую ­
щих позиций производить только 
после достижения скорости 10 км /ч . 
При этом реком ендуется вы держ и­
вать р уко я тку  контроллера в каж дом  
полож ении не менее 3 с.

Локом отивы , следую щ ие за го ­
ловным, необходим о подклю чать в 
работу только при скорости движе­
ния поезда не менее 10 км /ч  (если 
локом отивы  не работаю т по системе 
м ногих единиц). Такие режим ы  тро- 
гания исклю чаю т возникновение в 
поезде больших динамических уси­
лий, особенно при наличии зазоров в 
автосцепках, ко гда  поезд  предвари­
тельно сжат. В растянутом поезде до ­
пустимо более бы строе приложение 
больш ой силы тяги, без опасности 
е го  разрыва, так как коэффициент 
продольной динам ики (отношение 
м аксим ального динам ического  уси­
лия в поезде к  силе тяги локом оти­
вов) растянутого поезда близок к 
единице. П оэтом у в случае останов­
ки поезда на подъеме и дальнейшем 
е го  трогании в растянутом состоянии 
допускается одноврем енное начало 
работы  всех локом отивов на пози­
циях выше, чем  вторая.

При ведении поезда его замедле­
ние и разгон  следует производить 
постепенно с вы держ кой  рукоятки  
контроллера на каж дой  позиции не 
менее 3 с. Быстрый сброс нагрузки 
допускается только в случае экстрен­
ного  торм ож ения.

О т  р е д а к ц и и .

Выводы и рекомендации автора статьи 
зас.чуживают серьезного «ниманиа. В ве­
ля* принятия практических решений, т. е. 
разработки соответствующих инструкций 
для вождения поездов весом в—8 тыс. т 
локомотивами в голове состава, целесоо&- 
разно ЦН И И  совместно с локомотивным 
и вагонным главками М ПС в ближайшее 
время провести на дорогах поездные испы­
тания.
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ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ — В МАССЫ!

НАШ А БИБЛИОТЕЧКА |ВЫПУСК №  67)

з л е к т р и ч е с к в н й т е о л о в о з н а н ОСНОВЫ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ 

ЭКОНОМИКИ

Статья двадцать шестая

ПУТИ ПОВЫШЕНИЯ ФОНДООТДАЧИ  
в л оком отивны х ДЕПО и ЭНЕРГОУЧАСТКАХ

Высокая эф ф ективность производ ­
ства, наиболее полное использование 
производственных ф ондов страны —  
задачи исклю чительной важности, ко ­
торы м  Ком м унистическая партия и 
Советское правительство уделяю т по­
стоянное свое внимание.

Генеральный секретарь Ц К  КПСС 
товарищ  Л. И. Брежнев в О тчетном  
докладе Ц ентрального Комитета 
КПСС XXIV съезду Ком м унистиче­
ской партии сказал: «...Советский Со­
ю з располагает ныне о гр о м н ы м  эко ­
ном ическим  потенциалом, и эф ф ек­
тивность наш его хозяйства все в боль­
шей м ере зависит от того, ка к  ис­
пользуется этот потенциал, и преж де  
всего действую щ ие производствен­
ные ф онды. Улучш ение их использо­
вания, повыш ение ф ондоотдачи —  хо ­
тя наша пром ыш ленность и добилась 
в этом деле за пятилетку некоторы х 
сд в и го в — остается одной из важ ней­
ших задач.»

В последую щ их партийных д о ку ­
ментах, в выступлениях руковод ите ­
лей партии и правительства ещ е и 
еще раз подчеркивалась исклю чи­
тельная важность эф ф ективного ис­
пользования этого о гр о м н о го  потен­
циала страны, которы й к  конц у  ны­
нешней’ пятилетки составит 800 млрд. 
руб.

Исходя из этой общ егосударствен­
ной задачи, для нас, ж е л е зн о д о р о ж ­
ников, первейш ей задачей является 
наиболее полное использование 
транспортных средств, т. е. наших 
производственных ф ондов. Во всем 
этом важная роль наряду с другим и 
транспортными предприятиям и при­
надлежит локом отивны м  депо и уча­
сткам энергоснабжения. М обилизуя 
имеющ иеся резервы , они м огут  спо­
собствовать значительному повы ш е­
нию производительности локом отив­
ного парка, интенсиф икации перево­

зок, а значит и повы ш ению  ф ондоот­
дачи.

Л оком отивны е депо  и участки энер­
госнабж ения —  ведущ ие предприятия 
ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта. Как 
и все другие  хозяйства, они имею т 
в своем  распоряж ении  основные про ­
изводственные ф онды, оборотны е 
средства и являются социалистиче­
ским и предприятиям и, работаю щ ими 
на основе хозяйственного  расчета. 
А  это значит, что они долж ны  обес­
печивать выполнение плановых пока­
зателей при наиболее эф ф ективном 
использовании основных производст­
венных ф ондов, трудовы х и мате­
риальных ресурсов. И депо и эн ерго ­
участки обязаны  возмещ ать произ­
водственные затраты собственными 
доходам и и добиваться вы сокой рен­
табельности производства.

О сновные производственны е ф он­
ды локом отивных депо  и участков 
энергоснабжения составляют около 
17% всех основных ф ондов ж елезны х 
д орог, из них на долю  локом отивных 
депо приходится 12,5% и на участки 
энергоснабжения 4,5%. За годы  де­
вятой пятилетки в этих двух хозяйст­
вах произош ло значительное увели­
чение основных производственных 
ф ондов и качественное изм енение их 
структуры . Это обусловлено продол ­
ж аю щ ейся технической р е ко н стр ук­
цией ж елезны х д о р о г на основе вне­
дрения новых прогрессивны х видов 
тяги —  электрической и тепловозной, 
а такж е  внедрения д р угой  новой тех­
ники. Лиш ь за последние пять лет 
ж е л е зн од орож н ы й  транспорт получил 
прим ерно  2000 магистральных элект­
ровозов, 5750 секций магистральных 
тепловозов и 3000 маневровых тепло­
возов, значительное количество но­
вых соврем енны х маш ин и о б о р уд о ­
вания. Э лектриф ицировано около  
5000 км  ж е л е зн од орож н ы х линий.

УДК 658.155:656.2 

П ротяж енность д оро г, обслуживае­
мых новыми видами тяги, к  концу ны­
неш него  года превысит 126 тыс. км, 
здесь осущ ествляется до 99,5% всего 
грузооборота .

П роисходящ ие в связи с этим изме­
нения в структуре  основных произ- 
водственых ф ондов, и особенно их ак­
тивной части, м о ж н о  проследить на 
прим ере  л оком отивного  депо М оск- 
ва-С ортировочная и участка энерго­
снабжения ст. Панки М осковской  до­
ро ги  (табл. 1).

Д анны е, приведенные в табл. 1, 
показываю т, что за годы  девятой пя­
тилетки в структуре  основных произ­
водственных ф ондов локомотивных 
депо и участков энергоснабжения 
произош ли больш ие качественные из­
менения в сторону увеличения удель­
ного  веса так называемых активных 
производственных ф ондов, непосред­
ственно влияющ их и обеспечивающ их 
все возрастаю щ ий объем перевозок 
грузов и пассажиров. Так, в депо М о- 
сква-С ортировочная удельный вес 
транспортных средств возрос на 4,2%, 
что вполне естественно, ибо это депо 
выполняет теперь не только поезд­
ную , но и м аневровую  работу пол­
ностью  новыми, прогрессивны ми ви­
дами тяги.

В целом основные производствен­
ные ф онды депо за 4 года пятилетки 
возросли на 3,7 млн. руб., или на 
21% , в том  числе по транспортным 
средствам на 4,1 млн. руб., или на 
26% . Следовательно, весь прирост ос­
новных производственных фондов 
произош ел за счет активной части 
ф ондов, при снижении основных ф он­
дов по оборудованию , зданиям и со­
оруж ениям , а такж е по инструменту и 
инвентарю.

Такое ж е  положение наблюдаетсл 
и по участку энергоснабжения ст. Пан­
ки, где удельный вес активных фон-
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Таблица 1
Структура основных производственных фондов локомотивного депо 
Москва-Сортировочная и участка энергоснабжения ст. Панки

Виды основных производ­
ственных фондов

Стоимость фондов, 
тыс. руб.

на 1/1 
1971 г.

на 1/1 
1975 г.

Прирост 
(+), сни­

жение (—) 
фондов, 
тыс руб.

Удельный вес фон* 
дов к общему итогу.

%

на i/1 
1971 г.

на 1/1 
1975 г.

Транспортные средства 
новном локомотивы)

Машины и оборудование 

Производственные здания 

Сооружения

Инвентарь, инструмент и про­
чие основные фонды 

Всего фондов

А. По депо Москва-Сортировочная 

(в ос-
15 772 ,5  

955 ,2  

1357,6 

201 ,4

182, 6 

18 269 ,4

19 943 ,6  

1023 ,6  

1035 ,0  

182, 5

95 ,7 

22 280 ,4

Н-4171,0

+  6 8 ,4

— 343,7  

—■18,9

— 86, 9 

Н-3723, О

Б. По участку энергоснабжения ст. Панки

Передаточные устройства 

Производственные здания 

Машины и оборудование 

Транспортные средства 

Сооружения

Инструмент, инвентарь и про­
чие основные фонды 

Всего фондов

11 214 ,0

1926 ,3 

4435,1 

226 ,0  

83 ,0

24 ,5  

17 909 ,0

12 331 ,0  

21 06 ,5  

3843,1  

291 , О 

59 ,6

116,8 

18 746 ,0

4-1117,0

+  182,2 

— 592 ,0  

+  65 , О 

- 2 2 ,4

+  92 ,3  

+  837 ,0

85, 3 

5 ,2  

7 ,4  

1 t 1

1,0
100

62 ,6

10 , 8
24 ,7

1 ,3

0 ,5

О, 1 

100

89, 5

4 .6

4 .6  

0 , 8

0 ,5

100

65 ,8  

11,2 
20, 5 

1.6 
0 ,3

0 , 6

100

дов к общ им  ф ондам за тот ж е  пе­
риод увеличился по передаточны м 
устройствам на 3,2%, транспортны м 
средствам на 0,3%, по инвентарю и 
инструменту на 0,5%. В целом по 
энергоучастку основные производст­
венные фонды увеличились на 4,7%, 
активная ж е  часть ф ондов, т. е. пе­
редаточные устройства, возросли на 
10%. С труктура основных производ ­
ственных фондов этих предприятий и 
в дальнейшем будет качественно из­
меняться в связи с непрерывны м их 
обновлением на базе внедрения но­
вой техники.

В условиях локомотивных депо и 
участков энергоснабжения эф ф ек­
тивность использования основных 
фондов, и особенно активной части 
их, определяется преж де  всего их 
ф ондоотдачей, которая выражается 
натуральными и стоимостными пока­
зателями.

Н а т у р а л ь н ы м  показателем 
фондоотдачи для локом отивного  де­
по является такой объемный изм ери­
тель, как количество тонно-килом ет- 
ров брутто, приходящ ихся на один 
рубль основных производственных 
фондов. Для участка энергоснабж е­
ния ст. Панки таким показателем уста­
новлено —  количество тонно-кило­
метров эксплуатационных, приходя- 
дящихся на один рубль основных про ­
изводственных фондов.

С т о и м о с т н ы м и  показателя­
ми ф ондоотдачи как для локом отив­
ных депо, так и для участков эн ерго ­
снабжения являются: доходы  и при- 
бь.ль, приходящ иеся такж е на один

рубль основных производственны х 
ф ондов.

Ф ондоотдачу, т. е. степень исполь­
зования основных производственных 
ф ондов за годы  девятой пятилетки, 
м о ж н о  проследить на прим ере  тех 
ж е  предприятий —  депо М осква -С ор- 
тировочная и участка эн ергосн абж е­
ния ст. Панки (табл. 2). П риведенные 
данные показываю т, что по депо М о ­
сква-С ортировочная за четыре года 
пятилетки произош ло некоторое  сни­
ж ение  ф ондоотдачи вследствие роста 
основных производственных ф ондов 
на 21 %, тогда как основной показа­
тель, характеризую щ ий объем пере­
во зо к (тонно-килом етры  брутто), воз­
рос всего лишь на 10%- О бъясняется 
это тем, что здесь ка к раз в указан­
ные четы ре года продолжалось ин­
тенсивное обновление л оком отивного  
парка. В этом депо не только поезд ­
ная, но и маневровая работа осущ е­
ствляется новыми видами тяги, и как 
уж е  отмечалось, стоимость их за че­
ты ре года пятилетки увеличилась на 
4,1 млн. руб., или на 26% , при во зрос­
ш ем объем е п е рев озок только на 
10%. Такое полож ение в период  за­
мены  л оком отивного  парка характер­
но и для других локом отивны х депо. 
Увеличение основных производствен­
ных ф ондов создает о гром ны й ре ­
зерв, которы й коллектив долж ен эф­
ф ективнее использовать, значитель­
но наращивая ф ондоотдачу в после­
дую щ ем . Заметим, что в тех депо, где 
замена локом отивов в основном  уж е  
заверш ена и они обеспечиваю т пол­
ностью  поездную  и м аневровую  ра­

боту, соотнош ение этих двух важней­
ших показателей соверш енно иное: 
объем п е рев озок увеличивается го ­
раздо быстрее, чем  стоимость основ­
ных ф ондов. И это очень важно.

Вот ка к обстоит дело с ф ондоотда­
чей по энергоучастку  ст. Панки. Здесь 
за четы ре года пятилетки основные 
производственны е ф онды увеличи­
лись на 4,7 % 1  а объем перевозок в 
тонно-килом етрах эксплуатационных 
возрос  на 17%, что и определило 
рост ф ондоотдачи по натуральному 
показателю  на 11%.

Таким образом , мы наблюдаем 
п рям ую  зависимость ф ондоотдачи по 
натуральному и стоимостным показа­
телям от роста объема перевозок и 
уровня использования основных про ­
изводственных ф ондов, особенно их 
активной части.

Эту зависимость м о ж н о  выразить 
следую щ ей ф орм улой:

*

где Фо —  ф ондоотдача в натураль­
ных показателях;

2PI— объ ем  перевозок для ло­
ком отивны х депо в ткм  
брутто, для участка энер­
госнабж ения ст. Панки в 
ткм  эксплуатационных:

Ф с  —  среднегодовая стоимость 
основных производствен­
ных ф ондов.

Такая ж е  зависимость ф ондоотда­
чи сущ ествует и по стоимостным по­
казателям. Только в од ном  случае в 
числителе будет сумма доходов; в 
д р у го м  —  прибыли.

Следует отметить, что в связи с 
значительным ростом  основных про ­
изводственных ф ондов ф ондовоору­
ж енность, т. е. среднегодовая стои­
мость основных производственных 
ф ондов, в расчете на од н о го  работ­
ника по перевозкам  возросла еще 
больше, чем основные фонды. Так, 
по депо основные фонды за годы  
пятилетки возросли на 21 %, а ф ондо­
вооруж енность  повысилась на 24,6%; 
по энергоучастку  эти циф ры соответ­
ственно составляют 4,7 и 12,1 %. Зна­
чит и здесь мы такж е  имеем о гр о м ­
ный резерв для дальнейш его, притом  
значительного роста производитель­
ности труда. Ибо снижение ф ондоот­
дачи по локом отивном у депо означа­
ет опереж ение  темпов роста ф ондо­
вооруж енности  над темпами роста 
производительности труда. Задача 
состоит в том, чтобы использовать все 
возм ож ности , все резервы  производ ­
ства и добиться опереж ения темпов 
роста производительности труда по 
отнош ению  к темпам роста ф ондо­
вооруж енности.

И з приведенной ф ормулы следует, 
что ф ондоотдача будет тем больше, 
чем больш е будет выполнено тонно­
килом етровой работы и чем меньш е
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среднегодовая стоимость основных 
производственных ф ондов. Иначе 
говоря, чем выше темпы роста объе­
ма перевозок, тем выше и ф ондоот­
дача, тем лучше использую тся основ­
ные производственные фонды. Это 
значит, что заданный объем перево­
зо к вы годно выполнять меньш им пар­
ком  локомотивов, т. е. путем повы­
шения их производительности. С той 
ж е  точки зрения вы годен и рост ко ­
личества перерабатываемых вагонов 
на сортировочны х станциях, приходя­
щихся на маневровый локомотив.

Внедрение новых прогрессивны х 
видов тяги позволило улучшить ор га ­
низацию поездной и м аневровой ра­
боты, усоверш енствовать технологию  
перевозочного  процесса, ф ормы  и 
методы управления им. Это создало 
условия для более интенсивного ис­
пользования парка локом отивов и 
передаточных устройств энергоучаст­
ков. Так, в депо М осква -С ортировоч- 
ная производительность локомотивов 
за годы  пятилетки значительно увели­
чилась за счет вож дения больш егруз­
ных поездов, повыш ения технической 
скорости, сокращ ения вспомогатель­
ного  пробега локомотивов. Во всем 
этом больш ую  роль сыграли творче­
ский поиск коллектива, ш и рокое  раз­
витие социалистического соревнова­
ния, борьба за досрочное  выполне­
ние плановь:х заданий и принятых обя­
зательств.

Таким образом , улучш ение исполь­
зования активной части основных про- 
изводственнь 1х ф ондов (локом отивно­
го парка) имеет очень важное значе­
ние, так как позволяет возрастаю щ ий 
объем выполнять меньш им парком  
локомотивов, что в конечном  счете 
ведет к  росту ф ондоотдачи, произво­
дительности труда, снижению  себе­
стоимости перевозок и повы ш ению  
рентабельности работы предприятия.

Улучшить использование основных 
производственных ф ондов особенно 
активной его части м о ж н о  либо за 
счет роста их производительности в 
единицу времени, либо за счет уве­
личения продолжительности их рабо­
ты. И то и д р угое  диктует необходи­
мость преж де  всего более полно ис­
пользовать мощ ность локомотивов, 
повышать весовые норм ы  поездов, их 
техническую  скорость движения, во­
дить больш егрузны е составы, отправ­
лять поезда только полновесные и 
полносоставные. Условия для этого 
постоянно улучшаются —  путевое хо­
зяйство обновляется укладкой рель­
сов тяж елого  типа со щ ебеночным 
балластом и железобетонны м и шпа­
лами, удлиняются станционные пути, 
железнодорожны е линии об о р уд ую т­
ся автоблокировкой и диспетчерской 
централизацией.

Ярчайшими примерами борьбы  за 
эффективное использование транс­
портных средств, за повыш ение про-

Показатели фондоотдачи с основных производственных фондов по локомотивному депо 
Москва-Сортировочиая и участку энергоснабжения ст. Панки

Таблица 2

Показатели
1970 г. 
отчет

1974 г. 
отчет

1974 г. в 
% к 1970 г.

А . По депо Москва*Сортировочная

Ф о н д о о т д а ч а .
На 1 руб. основных производственных фондов при­
ходится: 

тонно-километров брутто 
доходов от перевозок, коп. 
балансовой прибыли, коп. 

Ф о н д о в о о р у ж е н н о с т ь .
Средняя стоимость основных производственных фон- 
дов в расчете на одного работника по перевозкам, 
тыс. руб.

1 ,23  
0 ,7 2  
0 , 2 1

12 , 8

Б. По участку энергоснабжения ст. Панки

Ф о н д о о т д а ч а .
На 1 руб. основных производственных фондов при­
ходится:

тонно-километров эксплуатационных 
доходов от перевозок, коп. 
балансовой прибыли, коп. 

Ф о н д о в о о р у ж е н н о с т ь .
Средняя стоимость основных производственных фон­
дов в расчете на одного работника по перевозкам, 
тыс. руб.

1, 34 
0, 17 
0 , 09

42 ,4

1 , 12 
0,61 
0, 16

15, 9

1, 49
0, 17
0, 09

47, 5

92,  О 
88,  3 
80, 0

124.6

111,0
100
100

112,1

изводительности труда м огут  слу­
жить инициатива коллектива станции 
Л ю блино-С ортировочное, опыт депо 
Георги у-Д еж , трудовое содруж ество  
ж е л е зн од о р о ж н и ко в , м о р яко в  и ав­
томобилистов. Эксплуатация л о ко м о ­
тивов соверш енствуется из года в год. 
Участки обращ ения электровозов и 
тепловозов, их безотцепочны е пробе ­
ги простираю тся ныне на тысячи ки ­
лометров. Как и в Г еорги у-Д еж е, в 
ряде других депо локом отивы  уж е  
имею т по 1000 км  пробега  и по 
1000 мин полезной работы в сутки. 
Сделать эти достиж ения норм ой для 
всех коллективов —  вот задача, ре ­
шения ко торой  надо повсеместно д о ­
биваться. У нас есть немалые р е зе р ­
вы и в маневровой работе: повыш е­
ние выработки ка ж д о го  занятого 
здесь тепловоза, ускорение  экипи­
ровки , увеличение продолж ительно­
сти их полезной работы.

П рактика социалистического сорев­
нования показывает, что в улучш ении 
использования основных ф ондов 
больш ую  роль м ож ет сыграть сод ру­
ж ество всех транспортных служб, 
причастных к  перевозочном у процес­
су: локом отивщ иков, вагонников, пу­
тейцев, энергоснабженцев, работни­
ков сигнализации и связи. Важно 
поэтом у крепить м е ж д у  ними творче­
ское  содруж ество , развивать труд о ­
вое соперничество.

И еш е один крупны й резерв —  
увеличение срока  службы  основных 
ф ондов. Чем больш е время, в тече­
ние ко то р о го  они находятся в работе, 
тем больш ее количество перевозок 
м о ж е т быть выполнено с их участи­
ем и тем меньш ая доля их стоимости 
будет перенесена на ка ж д ую  едини­
цу транспортной продукции . О собен­

но важное значение имеет продление 
срока  службы  тех основных производ­
ственных ф ондов, моральный износ 
которы х протекает очень медленно: 
искусственных сооруж ений, верхнего 
строения пути, устройств контактной 
сети, тяговых подстанций, сигнализа­
ции и связи и др. Значит, нуж но  по­
стоянно совершенствовать конструк­
ции основных ф ондов, применять бо­
лее износоустойчивы е материалы, 
лучше эксплуатировать их, обеспечи­
вать вы сокое качество ремонта.

В течение срока службы основные 
производственные фонды работают 
непрерывно. Часть времени они на­
ходятся в рем онте и осм отре или же 
простаивают в связи с особенностя­
ми организации перевозочного  про­
цесса на ж еле зн од о р о ж н о м  транс­
порте. П оэтому очень важно содер­
жать локом отивный парк, машины, 
оборудование, инструмент в хорош ем 
состоянии, повышать их эксплуатаци­
онную  надежность, предупреждать 
преж деврем енны й выход из строя. 
Заслуживает в этой связи ш ирокого  
применения опыт таких передовых де­
по, как Георги у-Д еж , Гребенка, Уз­
ловая, Львов-Запад, Ж м еринка, Пет­
розаводск и др.

Для наиболее полного удовлетво­
рения народного  хозяйства в возра­
стающих перевозках грузов, а насе­
ления в перевозках пассажиров, не­
обходим о более эф ф ективное исполь­
зование подвиж ного  состава и в ча­
стности локомотивов. А это во зм о ж ­
но лишь при условии отличного со­
держ ания пути, устройств энергоснаб­
жения, сигнализации и связи и дру­
гих основных производственных ф он­
дов железных дорог.

П. Д. Щ ербаков
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ПРОСТОЙ СПОСОБ
ОПРЕДЕЛЕНИЯ МЕСТА 
ЗАЗЕАДЛЕНИЯ НА 2ТЭ10Л

У Д К  629.424.1.064.5.004.6

А варийное состояние электрической схемы 

тепловоза по причине замыканий на к ор ­

пус —  довольно частое явление в практике эк с­
плуатации локомотивов. П оэтом у от быстроты 

нахождения цепи, где произош ло замыкание на 

корпус и от быстрого устранения этой неисправ­

ности зависит работоспособность электрической 

схемы тепловоза. Д о  недавнего времени перед 

поиском места замыкания на корпус снимали 

межтепловозное соединение. Это сутнимало мно­

го времени, создавало ряд неудобств, особенно в 

зимнее время в условиях П Т О . Н а  практике я 

убедился, что снятие межтепловозного соедине­

ния не обязательно.

Допустим, что заземление произош ло в дшну- 

совых проводах секции А. Проследим путь тока 

(электрическая схема тепловоза 2ТЭ10Л , опубли­

кованная в журнале №  10 за  1972 г.) на катуш ­

ку реле заземления, губки пускового контактора 

Д 2 (при наличии заземления между ними появ­

ляется искра при ручном включении) или конт­

рольную лампу, подключенную к плюсовым з а ­

жимам и корпусу тепловоза. И з  схемы видно, 

что сняв провод 39 8 X 3  с клеммной рейки 6/1-4 

(левой высоковольтной кам еры ), мы оборвем  

цепь минусовых проводов на корпус, а значит и 

на губки контактора Д 2 и контрольную лампу. 

При наличии заземления на секции А  ставим 

провод 39 8 X 3  на место, снимаем провод  336X 3 . 

П овторно включаем вручную контактор Д 2 и ес­

ли искрение в нем осталось, значит место зазем ­

ления в минусовых цепях левой высоковольтной 

камеры.

Когда после снятия провода 3 3 6 X 3  между 

губками контактора Д 2 искрение исчезает, то з а ­

земление следует искать в минусовых цепях пра-. 

вой высоковольтной камеры или в пульте управ ­

ления. Последнее м ож но выяснить, поставив п ро ­

вод 3 3 6 x 3  на место и сняв провод 3 7 0 X 2  с 

клеммной рейки 3/1-9.

Если при снятии провода 3 9 8 x 3  е клемхмой 

рейки 6/1-4 секции А  искрение между губками 

контактора Д 2 не исчезает, то замыкание на 

корпус произош ло на секции Б. Проследим путь 

тока на контактор Д 2  или контрольную лампу 

секции А при заземлении на секции Б. Плюс ак ­

кумуляторной батареи, кабель 493, губки контак­

тора Д2, кабель 537, обмотка якоря  генератора, 

шунт 104, провод 499, выключатель реле зазем ­

ления, провод 500, катушка реле заземления,
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провод 516, сопротивление С Р З ,  провод  517, ме­

сто подключения реле заземления к корпусу теп­

ловоза, корпус тепловоза, предполагаемое место 

заземления минусовых проводов 6/1-4, 3/1-9, 
13/15-19 секции Б, провод  398X3, рубильник БА 

секции Б, провода 393, 293x2, межтепловозное 

соединение, провод  293X2 секции А, провод  393, 
минус БА  секции А.

Бывают случаи, когда сняв провод 398 X 3  на 

той секции, где имеется заземление, искрение в 

губках контактора Д 2 полностью не исчезает. 

Снятие ж е этого провода на секции, где нет з а ­

мыкания на корпус, не влияет на характер искре­

ния. В этом случае непосредственное место з а ­

земления определяют при выключенных автома­

тических выключателях.

Заземление в плюсовой цепи (искрение меж ­

ду губками контактора Д1 при ручном включе­

нии) бывает реж е  и найти его прощ е, так как 

почти каж дую  плюсовую цепь м ож но отключить 

автоматическим выключателем. Если снять пре­

дохранитель на 160 А , то м ож но определить, на 

какой секции есть замыкание на корпус.

Однако, этим сп особом  нельзя определить ме­

сто заземления в цепях освещения. В этом слу­

чае неисправность м ож но найти поочередным 

отключением автоматов освещения «Общий ми­

нус» и «Общий плюс». Т акж е, если замыкание 

происходит в аккумуляторной батарее, то зазем ­

ление показывают об а  контактора Д1 и Д2. П ри 

замыкании на корпус в цепях автостопа снима­

ют провод  А37 на батарее  (с правой стороны по 

ходу тепловоза). Если заземление в цепях по­

жарной сигнализации, то для нахождения не­

исправности отсоединяют провод П23 на бата­

рее.
И. Я. Кирикович,

слесарь ПТО депо Агадырь 
г. Агадырь Казахской дорога

ДВЕ АВАРИЙНЫЕ СХЕМЫ

У Д К  629.424.14 064.5

Т епловоз 2ТЭ10Л  при ведении пассаж ирских 

поездов, как правило, используют одной сек­

цией. П ри  этом нередки случаи выхода из строя 

Т Р Н . П редлагаем ая ниже аварийная схема, кото­

рую  я применяю, достаточно надежна и отнимает 

мало времени.
Для возбуждения В Г  и зарядки аккумулятор­

ной батареи отсоединяют провод 235 от второй 

клеммы Т Р Н  (считая сп рава налево), а затем 
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С П Р , которое м ож но использовать в цепи обм от­

ки возбуждения В Г . Для работы  на 13— 15 пози ­

циях увеличивают величину сопротивления С П Р  

(элемент с проводом 684) перемещением хомута 

вниз до конца. П ровод а 788 и 905 в ночное вре­

мя соединяют между собой, чтобы горели ф он а ­

ри. Днем, при хорошей видимости, это не о б я з а ­

тельно. Вынимают прож екторную  лампу из пат­

рона. Ставят перемычки между клеммами 6/10 и 

7/18 для того, чтобы в правой высоковольтной 

камере иметь питание с напряжением  24 В . 

Клемму 4/19 соединяют перемычкой с клеммой 

4/6. Далее ставят преемычку с клеммы 4/10 на 

третью клемму Т Р И  (провод 380), а четвертую 

(провод 383) и пятую (провод 384) клеммы Т Р И  

соединяют между собой.

Н а  нулевой позиции возбуждение В Г  и за р яд ­

ка батареи происходят при включенном тумбле­

ре «П рож ектор  яркий». Перед н абором  позиций 

этот тумблер выключают. Н а  7-й и 8-й позициях 

появится ток зарядки аккумуляторной батареи, 

который на 13— 15 позициях будет не более 50 А, 

а напряжение В Г — 75-^78 В. П осле сб р о с а  пози­

ций снова включают тумблер «П рож ект ор  я р ­

кий», при этом ток зарядки будет в пределах 

20н-50 А, а напряжение В Г  —  73-^75 В.

Питание обмотки возбуждения В Г  при вклю­

ченном или выключенном тумблере «П рож ект ор  

яркий» происходит следующим об разом . Н а  ну­

левой позиции: клемма 6/10 (напряж ение на ней 

24 В от цепи пожарной сигнализации), перемыч­

ка, клемма 7/18, провод 902X2, клемма 4/19, 
перемычка, клемма 4/6, провода 689, 688, тумб­

лер «П рож ектор яркий», провода 673, 686, клем­

ма 4/10, перемычка, третья клемма Т Р Н  с п ро ­

водом 380, далее обмотка возбуждения В Г  

(Ш -Ш Ш ), четвертая кламма Т Р Н  с проводом  

383, перемычка, пятая клемма Т Р Н  с проводом 

384 и общий минус батареи.

П ри  наборе позиций (тумблер «П рож ект ор  

яркий» выключен): клемма 6/10, перемычка,

клемма 7/18, провод 902X2, клемма 4/19, пере­

мычка, клемма 4/6, провод 684, С П Р , провод 682, 
клемма 4/10, перемычка, третья клемма Т Р Н  с 

проводом 380, обмотка возбуждения В Г  

(Ш -Ш Ш ), четвертая клемма Т Р Н  с проводом 

^ 3 ,  перемычка, пятая клемма Т Р Н  с проводом 

384 и общий минус батареи. Р а зб о р к а  аварийной 

схемы: сначала снимают перемычки, затем ставят 

провода 235, 788 и 905 на место.

В журнале «Электрическая и тепловозная тя­

га» №  1 за  1975 г. была опубликована схема з а ­

пуска дизеля тепловоза 2ТЭ10Л  от работающей 

секции. Однако, в этой схеме не предусмотрена 

защита цепей управления от тока главного гене­

ратора, что может привести к повреждениям 

этих цепей. У  нас в депо К араганда применяют 

разработанную мною схему запуска дизеля от 

главного генератора, которая  обеспечивает та­

кую защиту.

Вот  особенности этой схемы. Н а  работающей 

секции ставят перемычки между клеммами 1/1-4 

и 1/7; 1/9, 4/2 и 5/1 (эта перемычка с тремя кон­

ц ам и); 7/1 и 7/3. Н а  больной секции соединяют 

перемычками клеммы 1/1-4 и 1/7; 1/9 и 5/1. П ере­

мычки соединительные между клеммами 1/1-4 

1/7 ставят для того, чтобы питать цепи управле­

ния больной секции от В Г  работающей секции 

через резервные провода. Перемычка между 

клеммами 7/1 и 7/3 на работающей секции слу­

жит для того, чтобы размы кающ им блок-контак­

том Д З  не прерывать цепь питания обмотки ВГ , 

работаю щ его на сам овозбуждении и питающего 
все цепи управления обеих секций в момент з а ­
пуска.

Затем  отключают на обеих секциях ОМ 1 —  

0 М 6 , рубильники аккумуляторных батарей, сни­

мают предохранители на 160 А. П еред отключе­

нием батарей вставляют ключ Э П К . П рокачав  

масло в масляной системе дизеля, на запускае­

мой секции включают автоматы «Топливный на­

сос» , «Управление общ ее», «Управление теплово­

зом », тумблер У П  (ослабление поля). Далее на­

бирают 5— 6-ю позиции контроллера и наблюда­

ют за  напряжением главного генератора по ки­

ловольтметру. П ри  напряжении 64 В начнется 

запуск  дизеля. Следует иметь в виду, что до на­

чала поворота вала дизеля напряжение растет 

медленно, а потом быстрее. П оэтому по мере на­

растания напряж ения постепенно сбрасы ваю т по­

зиции контроллера до 1-й. Н а  1-й позиции вы­

держ иваю т до давления масла по манометру на 

пульте 0,5— 0,6 кг/см^. Затем  переводят рукоятку 

контроллера на нулевую позицию.

П ри  запуске происходит одновременное вклю­

чение контакторов Д 1, Д 2, Д З  на обеих секциях, 

а контакторов К В и В В  на работающей секции 

по цепям: 2-й палец (сверху) контроллера маш и­

ниста, провод 259, У П , провод 260, клемма 12/11, 

провод 261, клемма 1/9, перемычка на клеммы 

4/2 и 5/1. Ч ерез клемму 4/2 ток поступит к ка­

тушкам К В и В В . Ч ерез клемму 5/1 ток поступит 

к катушкам пусковых контакторов Д1, Д2, Д З  

работающей секции и от клеммы 1/9 по проводу 

13 пойдет на клемму 1/9 больной секции, далее 

с клеммы 1/9 через перемычку на клемму 5/1, 

катушки пусковых контакторов Д1, Д 2 , ДЗ. З а ­

пуск происходит по схеме, опубликованной в 

ж урнале (№  1 за  1975 г.); ток от главного гене­

рат ора  работающей секции проходит по проводу 

537, силовым контактам контактора Д2, проводу 

389Ш , силовым контактам контактора Д З , прово­

дам 390 и 2 9 2 x 2 , подходит к силовым контактам 

контактора Д З  запускаемой секции и далее па 

проводу 389111, силовым контактам контактора 

Д2, проводу 537 и 531, обмотке якоря  главного 

генератора, проводу 494, силовым контактам кон­

тактора Д 1, проводу 492Ш  вернется на минус ге­

н ератора работающей секции.

О д н ако по схеме запуска, опубликованной в. 

ж урнале, в озм ож но прохождение тока в цепь уп­
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равления от главного генератора по проводу 537, 

силовому контакту Д2, проводам  493, 392, пре­

дохранителю на 160 А, проводу 391, шунту 103, 

проводу 386, С З Б , проводу 3 3 9X 3  и далее через 

клеммы в цепь управления.

П о предложенной мной схеме с отключением 

батарей предотвращается попадание тока гене­

ратора на батарею , а снятием предохранителей 

на 160 А —  в цепи управления.

Для сборки схемы нужно всего четыре пере­

мычки, три по 45— 50 см и одну 10— 15 см. Р а з ­

б орку  аварийной схемы производят в обратном 

порядке: сначала включают аккумуляторные б а ­

тареи, ставят предохранители на 160 А, включа­

ют О М  1-6, затем снимают перемычки.

Н а  сб орку  и р а зб орк у  этой схемы затрачива­

ется 4— 5 мин. П о  технике безопасности переклю­

чения необходимо производить в резиновых пер­

чатках.
в. Н. Завгороднев,

машинист депо Караганда 
Казахской дороги

г. Караганда

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

Правила 
1 П Т Э М ,  технической

эксплуатации

ВОПРОС. Где должен остановкться поезд, если он сле­
дует по неправильному пути, а сигнальный знак «Граница 
станции» отсутствует! |Ю . Королев, маш инист локом отив­
ного депо Челябинск Ю ж но-У ральской  дороги ).

Ответ. Сигнальный знак «Граница станции» в соответ­
ствии с требованиями § 174 ПТЭ долж ен быть установ­
лен на всех без исключения станциях двухпутных и м н о го ­
путных участков. Пюэтому отсутствие тако го  сигнального 
знака является грубейш им  наруш ением Правил. Если где - 
либо его нет, то должен быть немедленно установлен.

ВОПРОС, с  какой скоростью должен следовать ма­
шинист при приеме поезда, когда после проезда запре­
щающего входного сигнала по приказу дежурного по стан­
ции на локомотивном светофоре появился зеленый огонь! 
|Ю . Королев).

Ответ. Согласно § 232 ПТЭ и § 11 И нструкции по сиг­
нализации при приеме поезда по запрещ аю щ ем у сигналу 
разрешается проследовать входной сигнал и продолжать 
движение до следую щ его  светоф ора (или до предельного  
столбика при приеме поезда на путь без выходных сиг­
налов) со скоростью  не более 20 км  в час с особой бди­
тельностью и готовностью  немедленно остановиться, если 
встретится препятствие для дальнейш его следования, не­
зависимо от того, что на локом отивном  светоф оре по­
явился зеленый огонь.

ВОПРОС. Правильно ли поступает дежурный по стан­
ции, если принимает на станцию длинносоставный поезд  
при открытом выходном светофоре (полуавтоматическая 
блокировка), останавливает поезд красным сигналом, 
а затем для того, чтобы отцепить вагоны с хвоста, про­
тягивает поезд так, что локомотив оказывается за выход­
ным светофором! И по какому документу поезд должен  
быть отправлен дальше! (А. И. Терентий, маш инист ло­
ком отивного депо Гребенка Ю ж но й  дороги ).

Ответ. Действия д е ж ур н о го  по станции неправильны. 
Поезд должен быть принят на станцию при закры том  
выходном светофоре. Затем поезд  маневровым поряд ком  

м ожет быть протянут за закрытый выходной сигнал. Даль­
нейшее отправление долж но  быть произведено поряд ­
ком , установленным в § 65 И нструкции по движ ению  поез­
дов и маневровой работе на железных дорогах С ою за 
ССР.

М. Н. Хацкелевич,
руководитель секции эксплуатации и эконом ики  
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ВОПРОС. Если голова отправляемого поезда нахо­
дится за выходным сигналом, то может ли дежурный по 
станции в целях обеспечения возможности открытия это­
го сигнала дать машинисту распоряжение осадить состав 
и обязан ли машинист выполнить это распоряжение! 
(В. И. Остащенко, машинист депо Уссурийск Дальневосточ­
ной дороги).

Ответ. Да, м ож ет. И маш инист обязан выполнить та­
кое  распоряж ение, так ка к  согласно § 226 ПТЭ на стан­
циях маш инист ведущ его  локом отива подчиняется рас­
поряж ениям  д е ж ур н о го  по станции. Последний имеет 
право распоряжаться отдельны ми маневровым и передви­
ж ениям и локом отивов, не обслуживаемы х составительски­
ми бригадам и (§ 199 ПТЭ), Д е ж ур н ы й  по станции в этом 
случае отвечает за соблю дение необходим ы х требований 
безопасности движ ения при таких передвижениях.

ВОПРОС. Если машинисту маневрового локомотива 
вручен ключ-жезл на право выезда с маневровым соста­
вом за границу станции на однопутный перегон, обору­
дованный автоблокировкой, а в процессе маневров такой 
выезд осуществляется неоднократно, то должен ли ма­
шинист при каждом выезде получать разрешение от де­
журного по станции на проезд запрещающих показаний 
выходных светофоров с соответствующих путей! (Н. Г. Ку­
динов, маш инист депо С ары-Ш аган Казахской дороги).

Ответ. Наличие у машиниста клю ча-ж езла на право 
выезда за границу станции не изм еняет основных правил 
производства маневровых передвижений, предусм отрен­
ных § 192 ПТЭ. При отсутствии маневровых светоф оров 
проезд  красных огней выходных и марш рутных светофо­
ров при маневрах разреш ается по сигналам или указа­
ниям руководителя маневров, ка к это предусм отрено 
в § 84 И нструкции по сигнализации.

М. А. Буканов,
главный эксперт технического  отдела Ц Д  МПС

Инструкция
по движению

ВОПРОС. М ож ет ли машинист отправиться с поездом  
на однопутный перегон, оборудованный полуавтоматиче­
ской блокировкой, по разрешению на бланке зеленого 
цвета с заполнением пункта I в случаях, когда голова 
поезда находится за выходным сигналом! (Н. В. Вестни­
ков, м аш инист-инструктор л оком отивного  депо Родаково 
Д о н е ц ко й  дороги ).
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Ответ. Да, м ож ет. Разрешение на бланке зеленого  
цвета с заполнением пункта I является единственны м 
докум ентом , даю щ им  маш инисту право выезда на о д но ­
путный перегон, оборудованны й полуавтоматической бло­
кировкой , при запрещ аю щ ем  показании вы ходного  сиг­
нала в случаях, ко гда  действие б л окировки  не п р е кр а ­
щается.

Этот д о кум е нт м ож ет быть вручен маш инисту и в тех 
случаях, ко гда  выходной сигнал откры ть не в озм о ж н о  из- 
за того, голова поезда находится за этим сигналом, но в 
соответствиии с § 75 И нструкции по д виж ению  действие 
полуавтоматической блокировки  не прекращ ается, так как 
имеется возм ожность подачи б л окировочного  сигнала от­
правления.

ВОПРОС. Как должен поступить машинист, если s 
случае неиспрааности выходного сигнала ему выдадут 
разрешение на бланке зеленого цвета, а в техническо- 
распорядительном акте станции установлено, что отправ­
ление поезда в этом случае производится по пригласи­
тельному сигналу! (Кукушкин, маш инист депо  Д н е пр о пе т­
р о вск П риднепровской  д ороги ).

Ответ. В соответствии с § 24 И нструкции по д ви ж е ­
нию поездов и м аневровой работе, если вы ходной свето­
ф ор не открывается, то поезд  м о ж е т быть отправлен на 
двухпутный перегон, оборудованны й автоблокировкой ; по 
разреш ению  на бланке зеленого  цвета с заполнением 
пункта I; по пригласительном у сигналу на вы ходном  све­
тоф оре; по ре гистрируем ом у приказу д е ж у р н о го  по стан­
ции, передаваем ом у маш инисту отправляю щ егося поезда 
п о  радиосвязи.

Следовательно, по л ю бом у из указанны х разреш ений 
машинист имеет право отправиться со станции.

ВОПРОС. Должна ли локомотивная бригада при про­
изводстве маневров непрерывно видеть составителя поез­
дов и его помощника днем или огни их ручных фонарей 
ночью! (Кукушкин].

Ответ. С огласно § 309 И нструкции по  движ ению  
поездов и маневровой работе локом отивная бригада при 
производстве маневров обязана внимательно следить за 
сигналами и лю дьм и, находящ имися на путях. Этой Ин­
струкцией не установлено, чтобы локом отивная бригада 
в процессе производства м аневров непреры вно  видела 
составителя поездов и е го  пом ощ ника  или огни их р уч ­
ных фонарей. В то ж е  время, если маш инист не уверен 
в правильности восприятия сигнала, он д олж ен остано- 
зиться и выяснить обстановку.

Инж. Б. М . Михайлов

ВОПРОС. С какой скоростью можно следовать локо­
мотиву от сзади идущего поезда для оказания помощи 
впереди остановившемуся поезду! (И. П. Баурин, маш и­
нист л оком отивного  депо О рехово -З уево  М оско вско й  
дороги ).

Ответ. М аш инисту локомотива, используем ого  по при­
казу поездн ого  диспетчера для оказания пом ощ и впе­
реди остановивш емуся на перегоне  поезду, на участке, 
оборудованном  автоблокировкой  с АЛС Н , разреш ается 
установленным п о р яд ко м  проследовать на занятый б л о к- 
участок и продолжать движ ение с особой бдительностью  
и со скоростью  не более 20 км /ч , обеспечиваю щ ей 
остановку у  впереди стоящ его  поезда или у  внезапно 
возникш его  препятствия для дальнейш его движ ения.

ВОПРОС. М ожно ли в этих случаях после кратковре­
менной остановки и проследования красного проходного 
светофора восстановить белый огонь на локомотивном  
светофоре! (И. П. Баурин|.

О тм т . После остановки и проследования красно го  
огня проход ного  светоф ора маш инисту локом отива, сле­
дуемого на занятый блок-участок, запрещ ается п е реклю ­
чать АЛСН на белый огонь.

С. И. Помазунов,
зам. начальника Главного управления 

локом отивного  хозяйства М ПС

ВОПРОС. Д олжен ли машинист повторять указание 
дежурного по станции, переданное по устройствам гром­
коговорящего оповещения, например, разрешающее про­
езд маневрового светофора с запрещающим показанием 
" другие! (Н. В. Басалай, маш инист депо  Смычка Сверд­
ловской дороги ).

Ответ. В соответствии с § 2 И нструкции по движению  
поездов и маневровой работе работник, давший распо­
ряж ение , д олж ен  каж ды й раз выслушать краткое  повто­
рение распоряж ения и убедиться в том, что оно  понято 
правильно. Если станция оборудована односторонней 
гр о м ко го во р я щ е й  связью , то в зависимости от местных 
условий долж ен быть установлен какой-либо  д ругой  по­
р я д о к  убеж дения  д е ж у р н о го  по  станции в правильности 
понятого  распоряж ения  (наприм ер, путем подачи звуко ­
вого  сигнала).

Б. М . Савельев,
старший пом ощ ник Главного ревизора 

по безопасности движения МПС

РАЗЪЯСНЕНИЕ ЦРБ М ГК

в связи с поступаю щ им и запросами с железных 
д о р о г, а такж е  различным, в ряде случаев, толкова­
нием порядка  проследования светофора, сигнализи­
р ую щ е го  двум я желты ми огням и или двумя желты ­
ми огням и, из которы х верхний мигаю щ ий, редакция 
обратилась в ЦРБ М П С  с просьбой дать в журнале 
оф ициальное разъяснение по этому вопросу.

Вот что нам сообщ или:
«Параграф  7 И нструкции по  сигнализации на ж е ­

лезных д орогах С ою за ССР, утверж денной министром 
путей сообщ ения 27 апреля 1971 года, соверш енно 
четко  устанавливает основные значения сигналов, по ­
даваемых светоф орами, независимо от места их уста­
новки и назначения.

Этим ж е  параграф ом  определен и порядок про ­
следования светоф оров с разреш аю щ им  показанием 
сигнальных огней.

Так, пункт «г» гласит:
два желты х огня, из них верхний мигаю щ ий, —  

«Разрешается проследование светоф ора с уменьш ен­
ной скоростью  (не более 50 км /ч ); поезд  следует с 
отклонением  по стрелочном у переводу; следующ ий 
светоф ор открыт»;

пункт «д» гласит:
два желты х огня —  «Разрешается проследование 

светоф ора с ум еньш енной скоростью  (не более 
50 км /ч )  и готовностью  остановиться у  следую щ его 
светоф ора; поезд  следует с отклонением  по стрелоч­
ном у переводу».

Таким образом , данный параграф  устанавливает 
скорость  проследования светофора и машинист при 
ведении поезда долж ен стро го  выполнять это тре­
бование.

Ю . А. Тюпкин,
зам. Главного ревизора 

по безопасности движения МПС
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• J a  рубежом

ИСПАРИТЕЛЬНОЕ ОХЛАЖДЕНИЕ НАДДУВОЧНОГО ВОЗДУХА 
ФОРСИРОВАННЫХ ТЕПЛОВОЗНЫХ ДИЗЕЛЕЙ

О хлаждение наддувочного  воздуха 
ш ироко  применяется в соврем ен­

ных ф орсированных тепловозных 
дизелях. Отсутствие охлаждения воз­
духа приводит к  сниж ению  плотно­
сти заряда, что уменьш ает в итоге 
цилиндровую  мощ ность, приводит к 
ухудш ению  экономичности, росту 
тепловых напряжении ц ил индро-пор- 
шневой группы , кры ш ки , клапанов и 
д ругих узлов двигателя.

Существует несколько  способов ох­
лаждения наддувочного  воздуха: 
с использованием рекуперативны х 
холодильников (дизели 10Д100, Д70, 
Д49 и др.); расш ирением наддувоч­
ного  воздуха в специальной допол­
нительной расш ирительной турбине 
(двигатели ф ирмы Купер-Б ессем ер) 
или непосредственно в цилиндре при 
раннем закрытии впускных органов 
до нижней мертвой точки (так назы­
ваемый способ Р. М иллера, наш ед­
ший ограниченное применение, 
в частности, в судовом  четырехтакт­
ном дизеле ф ирмы Н ордберг); 
впры ском  в поток наддувочного  воз­
духа ж идкости с последую щ им  ее 
испарением; применением холодиль­
ных машин.

Наиболее распространен способ 
охлаждения в специальных холодиль­
никах поверхностного типа, напри­
мер, водовоздуш ных, размещ аемых, 
как правило, в наддувочном кол лек­
торе. При этом повыш ение степени

охлаждения во зд уш н ого  заряда час­
то со пр яж е н о  с необходим остью  уве­
личения габаритов холодильника, что 
вызывает рост местных гидравличе­
ских сопротивлений в продувочн ом  
кол лекторе  и снижение коэф ф ициен­
та наполнения цилиндров.

О собенно затруднена работа холо­
дильников наддувочного  воздуха при 
эксплуатации дизелей в условиях 
ж а р к о го  сухо го  климата. П ри боль­
ших температурах и малой влажности 
воздуха агрегаты  воздухоснабж ения 
подаю т воздуха меньш е, чем  требу­
ется дизелю . Это обусловлено ум ень­
ш ением удельного  веса воздуха и 
повы ш ением  е го  тем пературы  в пр о ­
дувочном  ресивере. Следовательно, 
для увеличения плотности воздуха, 
поступаю щ его  в цилиндры , необходи­
м о  преж де  всего  снизить е го  тем пе­
ратуру.

Решения этой задачи м о ж н о  д о ­
стичь путем  распыла в потоке  возд у­
ха ж идкости , на испарение ко торой  
расходуется определенная энергия  и 
в результате происходит снижение 
тем пературы  наддувочного  воздуха. 
В этом суть испарительного охлаж ­
дения воздуха. О бязательным  усло­
вием  эф ф ективности рассматривае­
м о го  охлаждения является использо­
вание ж ид кости  с достаточно высо­
кой  теплотой парообразования. К та­
ким  ж и д костям  относятся вода, эти­
ловый спирт, сж иж енны й аммиак.

УДК 629.424.1:521.436-71 

Наиболее просто и эконом ически  це­
лесообразно использовать дистилли­
рованную  воду.

В принципе впры ск воды м о ж н о  
производить на разных участках воз­
д уш но-газовой  магистрали: перед на­
гнетателем, в воздуш ны й ресивер, 
непосредственно в цилиндр. О днако 
наиболее эф ф ективно подавать воду 
на вход нагнетателя, так ка к в  э т о а 4 
случае облегчаю тся условия испаре­
ния капель ж ид кости  и увелииивает- 
ся производительность ком прессора. 
По опытам И ллинойского  университе­
та (С Ш А ) при впры ске  воды и сниже­
нии тем пературы  наддувочного  воз­
духа на 50°С производительность 
ком прессора  возросла на 8 ^ .  Воду 
м о ж н о  впрыскивать центробеж ны м и 
ф орсункам и или через однодырчатые 
сопла-распылители.

Установлено, что хорош ие условия 
смеш ения и испарения поддержива­
ю тся при диаметре капель воды 
100— 200 м к  и менее. Наиболее слож ­
но  обеспечить регулирование коли­
чества подаваем ой воды в зависи­
м ости от внеш них условий и режим а 
эксплуатации тепловозного  дизеля. 
П ри этом  желательно автоматиче­
ско е  регулирование подачи зоды.

Рассмотрим различные способы  
регулирования количества воды, 
впры скиваем ой во всасываемый по­
то к  воздуха. В схеме испарительного 
охлаждения, эксперим ентально про-

Piic. 1. Сгктема жгпарителыюго вхлаж- 
дення наддувочного воздуха для дм- 
зеля:

1 — нагнетатель; 2 — всасывающее от­
верстие; 3 — ресивер; 4 — канал в бло­
ке: 5 — штуцер; б — поршень; 7 — пру­
жина; 8. 11. 17, 1 8 ^  отверстия: 9. 12 — 
трубки; 10 — всасывающая полость; 
13 — бак; 14 — трубопровод; 15 — корпус 
вентиля; 16— золотник; 19 — рычаг; 
20 — контроллер; 21 — дроссель

Рис. 2. Система 1кпарительж>го •ллаж- 
д е н н я  с  у л о в и т е л я м и  жидкости н а  к о м -  
п р е с с о р е :

1 — дизель; 2 — заправочная емкость: 
3 — насос; 4 — фильтр; 5 — расходный 
резервуар; 6. 8. 12, 14. 16 — трубопрово­
ды; 7 — дроссель; 9, 17 — уловителя во­
ды; 10 — корпус; 11 — жэлссо нагнетате­
ля; 13 — форсунка; 15 — воздухжны» 
патрубок
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ееренной на Колом енском  теплово­
зостроительном заводе, сжатый воз­
дух в ем кости с водой подавался 
через электропневм атический клапан 
от ре дукц и о нн ого  вентиля, установ­
ленного  в воздуш ной магистрали 
тепловоза, т. е. в этом случае необ­
ходима посторонняя магистраль в о з­
духа.

Наиболее просто  автоматическое 
регулирование осущ ествляется при 
подклю чении расходного  бака непо­
средственно в линию, связы ваю щ ую  
напорную  и всасы ваю щ ую  возд уш ­
ные магистрали. П оясним  это прим е­
р о м  выполнения системы испари­
тельного охлаждения наддувочного  
воздуха для дизеля по  патенту С Ш А  
№  2929408, На рис. 1 показано прин­
ципиальное устройство этой системы 
для лвигетеля с приводны м  нагне­
тателем объем ного  типа.

Нагнетатель 1 всасывает воздух 
через отверстие 2 и подает в реси­
вер 3, откуда воздух поступает в ци­
линдры  дизеля. Часть воздуха из ре­
сивера по каналу 4 поступает к  ш ту­
церу  5, внутри ко то р о го  размещ ен 
подпруж инны й порш ень 6. Этот п о р ­
шень под действием пруж ины  7 м о ­
ж ет частично или полностью  пере ­
кры ть отверстие 8, - сообщ енное труб ­
кой  9 со всасывающей полостью  10 
нагнетателя 1. Д р у го е  отверстие 11 
ш туцера 5 сообщ ено при пом ощ и 
трубки  12 с расходны м  водяны м ба­
ко м  13, которы й тр уб о пр о во д о м  14 
связан с регулировочны м  вентилем. 
В корпусе  вентиля 15 располож ен 
золотник 16 с осевы м отверсти­
ем  17.

При повороте золотника в ради­
альном направлении проходное  сече­
ние канала 18 м о ж е т изменяться от 
нуля до максимально откры того . П о­
ворот золотника 16 осущ ествляется 
ры чагом  19, которы й м о ж е т  управ­
ляться, например, от контроллера 20. 
П оложение золотника целесообразно 
контролировать и по тем пературе 
воздуха в полости 10 нагнетателя 1. 
Управление ры чагом  19 м о ж е т быть 
также и ручны м  в зависимости от 
температуры всасываемого воздуха. 
Приборы  контроля и управления р ы ­
чагом л егко  вывести на пульт маш и­
ниста.

Таким образом , при работе 
дизеля вода в баке 13 находится под  
давлением, равным избы точном у дав­
лению наддува. Следовательно, при 
откры том сечении канала 18 часть 
воды по труб опроводу  14 поступает 
через отверстие 17 золотника и 
дроссель 21 в полость 10 нагнета­
теля. Часть воздуха из корпуса  ш ту­
цера 5 стравливается по  труб ке  9, 
что обеспечивает стабилизацию дав­
ления в баке 13. Н едостатком  о п и ­
санной системы является во зм о ж ­
ность попадания неиспаривш ихся ка­
пель воды во впускной ресивер 3 и 
далее в цилиндры  дизеля, что н еж е ­
лательно. Для устранения этого не­
достатка в ко рпусе  ком прессора  не­
обходимо предусм отреть специаль­

ные уловители воды, которая не ус­
певает испариться.

На П ен зенском  дизельном  заводе 
разработана и защ ищ ена авторским  
свидетельством конструкц ия  нагне­
тателя, позволяю щ ая избежать попа­
дания воды в ресивер дизеля. О со ­
бенность вы полнения нагнетателя 
видна из рис. 2. П ри работе двигате­
ля 1 и испарительном охлаждении 
воздуха вода из заправочной е м ко ­
сти 2 подается насосом 3 через 
ф ильтр 4 в резервуар. Уровень воды 
в резервуаре  5 контролируется  при 
пом ощ и трубы  6 с дросселем  7, не­
о бходим ы м  для ограничения потери 
воздуха из полости резервуара 5. 
В принципе уровень воды м о ж е т ко н ­
тролироваться лю бы м  д р у ги м  уст­
ройством , наприм ер, поплавкового  
типа, обеспечиваю щ им  автоматиче­
ское  вклю чение и отклю чение насо­
са 3. В этом  случае труба 6 с д р о с ­
селем не нужна.

Резервуар S сообщ ен тр уб о п р о ­
водом  8 с пристенны м  уловителем 
ж ид кости  17, разм ещ енны м  в ко р п у ­
се 10 ком прессора  на линии нагне­
тания. П од  действием избы точного  
давления воздуха вода подается по 
тр уб ке  12 к  ф орсунке  13 и распыли- 
вается сжаты м  воздухом , подводи­
м ы м  к  ней по магистрали 14. О снов­
ная часть распыливаемой воды испа­
ряется в потоке  воздуха, а неиспа- 
ривш иеся капли попадаю т на стенки 
пр и е м но го  патрубка 15 нагнетате­
ля 11 и затем через уловитель 9 
по трубе  16 сбрасываются в ем ­
кость 2. Д ля нормальной работы уло­
вителя 9 и невозм ож ности  подсоса 
воды из ем кости 2 необходим о экс­
периментально подобрать требуем ы й 
перепад высот м е ж д у  ем костью  и 
пристенны м  уловителем 9 с тем, 
чтобы  обеспечивался сток воды в 
ем кость. Часть капель воды м о ж е т 
попасть на стенки улитки корпуса  
ком прессора, откуда через улови­
тель 17 по  труб о пр о во ду  8 удаляет­
ся в резервуар  5. П ри отсутствии 
уловителей вода попадала бы в р е ­
сивер и далее в цилиндры  двигате­
ля. Ком бинация устройства, показан­
но го  на рис. 1, с пристенны м и уло­
вителями воды долж на обеспечить 
надеж ную  работу системы испари­
тельного  охлаждения воздуха в лю ­
бых условиях эксплуатации тепловоз­
ных дизелей.

По предварительны м расчетам 
среднесуточны й расход воды для ус ­
ловий работы  м аневрового  теплово­
за серии ТЭМ2 не д олж ен превысить 
100 к г  и, следовательно, запас воды 
м о ж н о  пополнять при техническом  
осм отре  тепловоза. Следует отметить 
принципиальную  возм ож н ость  по д го ­
товки  дистиллированной воды непо­
средственно на тепловозе, утилизи­
руя  для этого тепло выхлопных га­
зов. О д нако  в этом случае необхо­
д им о  разместить в кузов е  тепловоза 
дополнительное оборудование.

Канд. техн. наук В. Н. Васильев

НОВЫЕ КНИГИ

X о м и ч А. 3., Т у п и ц ы н О. И.. 
С и м е о н  А. Э. Экономия топлиаа 
и теплотехническая модернизация 
тепловозов. И зд-во  «Транспорт»,
1975 г., 262 стр. Ц. 88 коп.

В книге  изложены  практические 
вопросы  м одернизации тепловозного 
парка, направленной на снижение 
среднеэксплуатационного расхода 
топлива. Эти разработки  выполнены 
на основе проведенны х теоретиче­
ских и эксперим ентальных исследова­
ний, а такж е  им ею щ егося опыта эк­
сплуатации. О собое внимание уделе­
но м одернизации тепловозов ТЭЗ и 
2ТЭ10Л с дизелям и типа Д100. О пре ­
делены условия, обеспечиваю щ ие на­
дежность работы усоверш енствован­
ных дизелей. Реком ендуем ые м еро­
приятия особенно эф фективны при 
работе локом отивов в районах с низ­
ким и температурам и, в частности, на 
Б айкало-А м урской  магистрали.

Г а р д я н  В. В., К о р с у -
н о  в Д . Д . Как обнаружить и устра­
нить неисправность тепловоза ТГМЗБ 
в условиях эксплуатации. Изд-во 
«Транспорт», 1975 г. 104 стр. (Библи­
отечка машиниста локомотива). 
Ц. 34 коп.

Настоящая брош ю ра составлена 
на основе опыта эксплуатации тепло­
возов ТГМЗБ на подъездных путях 
ряда промыш ленны х предприятий. 
Даны  практические реком ендации по 
выявлению  и устранению  возм ожны х 
неисправностей в отдельных узлах 
этих локом отивов, особенно в элект­
рических схемах. Д ля удобства поль­
зования материал представлен в виде 
схем.

Тепловоз 2ТЭ10В. Руководство по 
эксплуатации и обслуживанию.
И зд-во  «Транспорт», 1975 г. 431 стр. 
(М П С  СССР —  М инистерство тяже­
лого  и транспортного  м аш инострое­
ния СССР. Ворош иловградский теп­
ловозостроительный завод им. О к­
тябрьской  револю ции). Ц. 1 р. 95 к.

В руководстве  дана техническая 
характеристика тепловоза, приведено 
краткое  описание конструкций  и ра­
боты всех его  агрегатов и узлов, 
электрического  оборудовния и эки­
пажной части. Рассмотрены основ­
ные требования по эксплуатации и 
техническом у обслуживанию  л о ком о­
тива в различных климатических ус­
ловиях, указана периодичность 
осм отров и ремонтов, а такж е изло­
ж ены  по р яд о к разборки  важней­
ших узлов.

Издательство «Транспорт» р е ко ­
м ендует эту кн и гу  всем локом отив­
ны м и рем онтны м  бригадам, эксплуа­
тирую щ и м  тепловозы 2ТЭ10В и 
2ТЭ10Л.
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з л е х т е с к а я  и тепловозная
РЕФЕРАТЫ

с т а т е й .

опубликованны х

в ж урнале  №  11, 1975 г.

У Д К  331.87:621.331
На финише девятой пятилетки. Х л о п к о в  М . В. 

«Электрическая и тепловозная тяга», 1975, №  11, с. 5— 9.
В девятой пятилетке электриф икаторы  занимались ши­

роким  кр у го м  вопросов, реш ение которы х позволило по­
высить эксплуатационную  надежность устройств эн е рго ­
снабжения. Выполнение намеченной про грам м ы  велось по 
следую щ им направлениям: усиление устройств эн е рго ­
снабжения; внедрение нового  оборудования на тяговых 
подстанциях; совершенствование контактной сети; прим е­
нение на электриф ицированных участках устройств авто­
матики, телемеханики и защиты и т. д.

У Д К  629.423.1.064.5
Электрическая схема тепловоза ТЭЗ. Т и м о ш е н -  

к о  в. В., Ч и н  и ЛИН В. 3. «Э лектрическая и тепловозная 
тяга», 1975, №  11, с. 26— 28.

Рассказывается об изм енениях в электрической  схеме 
тепловоза ТЭЗ и назначении введенных в нее аппаратов. 
Рассмотрен порядок работы при запуске дизеля, трога- 
нии и движении тепловоза. На вкладке приведена цвет­
ная электрическая схема последнего выпуска.

У Д К  658.155:656.2
Пути повышения ф ондоотдачи в локом отивны х депо 

и энергоучастках. Щ е р б а к о в  П. Д . «Э лектрическая 
и тепловозная тяга», 1975, №  11, с. 31— 33.

На примерах л оком отивного  депо М осква -С ортировоч- 
ная и участка энергоснабжения ст. Панки М о ско вско й  до ­
роги показаны изменения в структуре  основных п р о и з­
водственных фондов. О пределена прямая зависимость 
ф ондоотдачи по натуральному и стоим остном у показате­
лям от роста объема перевозок и уровня использования 
основных производственных ф ондов. Выявлены резервы  
увеличения срока службы основных ф ондов.

Установка угла опереж ения  коленчатых валов дизеля 
2Д100. К а р м и н с к и й  В. Д. ,  Г о л о в а н о в  А.  В., Б о -  
г о с л а в с к и й  А.  Е., М о р г о е в  А. X. «Электрическая 
и тепловозная тяга», 1975, №  11, с. 15.

Авторы статьи показы ваю т причины р е зко го  ум еньш е­
ния угла опереж ения кривош ипов коленчатых валов тепло­
возных дизелей 2Д100. Даны  конкретны е реком ендации  по 
установке и проверке  оптимального угла опереж ения, что 
устраняет вредные последствия перекладки зазоров и де ­
ф ормации торсионного  вала.

ВНИМАНИЮ ЧИТАТЕЛЕИ!

В связи с переездом редакции в новое поме­
щение просьба корреспонденцию посылать по 
адресу: 107140, Москва Б-140, уп. Краснопрудная, 
д. 22/24, редакция журнала «Электрическая и теп­
ловозная тяга».
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ВНИМАНИЮЗАРУБЕЖНЫХ СПЕЦИАЛИСТОВ!
В/О „Энергомашэкспорт", крупнейший экспортер железнодорожного оборудования.

поставляет:
маневровые и магистральные тепловоз^! мощностью 400, 750, 1000, 1200 л.с. с гидравли- '  
ческой и 1200. 2000, 2600, 3000, 4000 л.с, с электрической передачами.

Магистральные тепловозы могут изготавливаться как в грузовом^ так и в пассажирском 
варианте. Тепловозы мощностью 4 00  и 2600 л.с. рассчитаны для работы в странах с 
тропическим климатом.

По всем вопросам обращаться 
В/О „Знергомашэкспорт" 117330

Москва, Мосфильмовская, 35  Телекс: 7565
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