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ПОЗДРАВЛЯЕМ ЛАУРЕАТОВ  
Государственной премии СССР

ВЛ80Т — самый мощный грузовой электровоз
Техническая характеристика; мощность часового режима 6520 кВт, 
сила тяги 45,1 тс, конструкционная скорость 110 км/ч

г. А. Бердичевский Е. М . Бондаренко
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Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



СЛАВНЫЕ ИТОГЙ

ТВОРЧЕСКОГО ПОИСКА

За разработку конструкции, освое­
ние серийного производства и ор­

ганизацию эксплуатации восьмиос­
ных магистральных электровозов пе­
ременного тока типа ВЛ80Т с автома­
тическим электрическим тормозом  
творческому коллективу в составе ра­
ботников Новочеркасского электро­

возостроительного завода, конструк­
торов Всесоюзного института элект­
ровозостроения, ученых Московского  
энергетического института и ЦНИИ, 
работников Министерства путей сооб­
щения постановлением ЦК КПСС и 
Совета Министров СССР присуждена 
Государственная премия за 1974 год.

С оздание электровоза ВЛ80Т —  за" 
мечательное достиж ение отечествен­
ного  электровозостроения, ещ е одно 
свидетельство высоких рубеж ей, д о ­
стигнутых советской наукой и техни­
кой. В его  конструкции  нашли при­
менение последние достиж ения в об­
ласти силовой полупроводниковой 
техники, электроники, автоматики, 
электромаш иностроения, т. е. тех от­
раслей, которы е во м н ого м  опреде­
ляют научно-технический прогресс в 
промыш ленности и на транспорте. 
Освоение серийного  производства 
современных электровозов и органи­
зация их эксплуатации в суровы х ус­
ловиях Сибири в кор о тки е  сроки  —  
показательный прим ер того, как со­
дружество  науки и производства 
ускоряет внедрение новой тяговой 
техники на ж е л е зн од о р о ж н о м  транс­
порте, как на базе новой техники по­
вышается эф фективность электриче­
ской тяги.

Поздравляя лауреатов Государст­
венной премии, мы с гордостью  вспо­
минаем, что советское электровозо­
строение обязано своим рож дением  
ленинском у плану ГОЭЛРО —  первой 
в истории С оветского  государства 
програм м е электриф икации страны, 
важное место в которой  отводилось 
реконструкции железных д о р о г на ба­
зе электрической тяги.

Претворяя в ж изнь ленинские за­
веты, в 1932 г. отечественная п р о ­
мышленность построила первый со­
ветский электровоз, получивш ий в па­
мять об основателе Ком м унистиче­
ской партии и С оветского государст­

ва В. И. Ленине наименование ВЛ19. 
П озднее были созданы  другие  се­
рии, и с освоением каж дой  из них 
электрические локом отивы  станови­
лись м ощ нее, быстрее, надежнее, на 
новую, более вы сокую  ступень под­
нималось само электровозостроение.

Ком м унистическая партия и Со­
ветское правительство проявляли и 
продолж аю т проявлять постоянную  
заботу о развитии ж е л е зн о д о р о ж ­
н ого  транспорта. Когда в середине 
пятидесятых годов назрел вопрос о 
реконструкц ии  тяги, XX съезд КПСС 
в своих реш ениях указал, что она 
должна вестись путем ш и ро ко го  
внедрения электровозов и теплово­
зов. В связи с реконструкц ией  воз­
росли темпы электриф икации. В тот 
период  стала применяться п ро грес­
сивная система тяги на перем енном  
токе  пром ы ш ленной частоты, которая 
позволила эконом ично  решать вопро­
сы энергоснабжения, да и электрово­
зы перем енного  тока по таким  пока ­
зателям как реализуемый коэф ф ици­
ент сцепления, осевая мощ ность, 
эксплуатационная надежность сущ ест­
венно превзош ли электровозы  посто­
янного  тока.

С освоением производства элект­
рических локом отивов перем енного  
тока советское электровозостроение 
поднялось на качественно новый ур о ­
вень. Для д о р о г перем енного  тока 
Н овочеркасский электровозострои­
тельный завод в 1957 г. начал выпуск 
ш естиосных электровозов ВЛ60, а 
позднее в середине шестидесятых го ­
дов восьмиосных ВЛ80К. В первый

Пролетарии всех  стран, соединяйтесь!
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период  Л О К О М О Т И В Ы  ВЛ60 оборудова­
лись игнитронами. Развитие силовой 
полупроводниковой техники через 
несколько  лет дало возм ожность пе­
рейти на полупроводниковые выпря­
мительные установки. Благодаря при­
менению  полупроводников заметно 
повысилась надежность выпрями­
тельной установки, сократился рас­
ход электроэнергии на тягу, упрости­
лись рем онт и эксплуатация электро­
возов. Эффективность электриче­
ской тяги стала еще выше.

Н аряду с совершенствованием 
электрооборудования новые решения 
были осуществлены при конструиро­
вании экипажа. На электровозах пе­
рем енного  тока для передачи тяго­
вых и торм озны х сил использована 
рама кузова, применены  бесчелюст­
ные буксы, двухступенчатое рессор­
ное подвешивание, новая конструк­
ция центральных и боковых опор, 
улучшена динамика экипажа, повыси­
лась долговечность механического 
оборудования, снизилась трудоем ­
кость ремонта.

Повыш ение долговечности обору­
дования за счет совершенствования 
конструкции за последние годы 
дважды  служило веским доводом  в 
пользу увеличения м ежрем онтны х 
пробегов электровозов перем енного 
тока. Согласно эконом ическим  расче­
там последний переход на удлинен- 
Hbte м еж рем онтны е пробеги позво­
ляет снизить еж егодны е расходы на 
деповской рем онт на 13— 15 тыс. руб. 
на 1 млн. км  пробега локомотивов.
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Э лектровоз ВЛ80Т, созданный на 
базе ВЛ80К унаследовал все лучшее 
от своего предш ественника и в то 
ж е  время приобрел новые ценные 
свойства. По своим техническим  дан­
ным он находится на уровне лучших 
зарубежны х образцов, а по  м ощ н о­
сти и силе тяги превосходит их. Ав­
томатический реостатный торм оз су­
щественно улучшил эксплуатацион­
ные качества электровоза ВЛ80Т, ему 
первому из отечественных , магист­
ральных локомотивов присвоен госу­
дарственный Знак качества. М ного ­
летний труд творческого  коллектива 
ученых, конструкторов, электровозо- 
строителей и эксплуатационников вы­
соко оценен Ком м унистической пар­
тией и Советским правительством —  
им присуждена Государственная пре­
мия СССР.

Лауреатами Государственной пре­
мии 1974 г. стали директор  Н овочер­
касского  завода Герой Социалисти­
ческого труда Г. А. Бердичевский, 
С. Н. Елкин —  главный инженер 
НЭВЗа, Ю . В. Романов —  бывший 
главный технолог, а ныне заместитель 
директора Н овочеркасского  электро­
возостроительного завода, канд. техн. 
наук Е. М . Бондаренко —  заместитель 
директора по научной работе, 
В. И. Попов— главный конструктор  
проекта, В. Я. Свердлов —  замести­
тель заведую щ его отделом Всесою з­
ного института электровозостроения 
(ВЭЛНИИ).

Присуждение премии новочеркас- 
сцам заслуженно и законом ерно. У ж е  
на протяжении м ногих лет больш ин­
ство успехов советского  электрово­
зостроения связано с НЭВЗом. И м н о ­
гие годы бок о б ок с работниками 
завода трудятся ученые, конструкто ­
ры и технологи Всесою зного институ­
та электровозостроения (ВЭЛНИИ), 
который, кстати, находится рядом  с 
заводскими цехами. Тесный контакт 
завода и института пом ог сократить 
сроки освоения нового локомотива.

Первый опытный электровоз с ре ­
остатным торм озом  построен в 
1967 г., через два года была выпу­
щена опытная партия, а спустя еще 
два года начался серийный выпуск 
ВЛ80Т. Таким образом , путь от опыт­
ного образца до серийного  производ ­
ства пройден за короткий  срок. 
С окращ ению  сроков разработки и ос­
воения способствовало то, что в ко н ­
струкции ВЛ80Т ш и роко  использова­

ны узлы, униф ицированные с вЛ80К 
и прош едш ие на нем длителщ ую 
п роверку  в эксплуатации. Более itn- 
тидесяти технических реш ений, при­
мененных на электровозе, защ ищ ены 
авторскими свидетельствами. При 
создании локомотива впервы е в 
практике  отечественного электро­
возостроения приш лось решать зада­
чи по автоматизации реж им а элект- 
pA iiecKoro торм ож ения, заново 
создавать силовое торм озное  элект­
рооборудование и изыскивать воз­
м ож ности е го  разм ещ ения в кузове, 
разм еры  ко то р о го  остались теми же, 
что и у ВЛ80К. Э лектровозостроите- 
ли поработали плодотворно, создав 
новый локом отив в ко р о тки е  сроки . 
П рисуж дение Государственной пре­
мии представителям НЭВЗа и 
ВЭЛНИИ —  одноврем енно  является 
признанием заслуг этих коллективов.

С реди лауреатов —  учены е ка­
федры электрического  транспорта 
М о ско вско го  энергетического  инсти­
тута: заслуженны е деятели науки и 
техники РСФСР проф ессора И. С. 
Ефремов и Д . К. Минов, доцент 
В. Д. Тулупов. Ученым>4 М ЭИ была по­
казана техническая и эконом ическая 
эф фективность прим енения реостат­
ного  торм ож ения, что послуж ило ос­
нованием для разработки  системы. 
О ни обосновали необходимость 
вклю чения ка ж д о го  тя гового  двига­
теля на отдельное торм озное  сопро­
тивление. Такое реш ение исклю чило 
опасность заклинивания колесных 
пар в реж и м е  электрического  тор­
м ож ения. Ими были выбраны опти­
мальные характеристики электриче­
ско го  торм оза, проведены  исследо­
вания на модели и конструктивная 
разработка основных узлов систе­
мы автоматического регулирования 
торм озной  силы.

Горячим поборником , больш им 
энтузиастом системы автоматическо­
го  электрического  торм ож ения  явля­
ется м олодой ученый В. Д . Тулупов. 
О н часто выезжал на д оро ги , оказы ­
вал практическую  помощ ь л оком о ­
тивным бригадам  и рем онтникам  в 
освоении новой техники. Так и только 
так долж ны  поступать ученые, на­
стойчиво добиваться бы стрейш его 
внедрения и освоения новейш их до ­
стижений науки и техники!

Вместе с учеными и проектиров­
щ иками лауреатами Государственной 
премии заслуженно стали представи­

тели М инистерства путей сообщ е­
ния; А. Т. Головатый —  заместитель 
министра, Б. Д. Никифоров —  канд. 
техн. наук, главный инженер локом о ­
тивного  главка, А. Л. Лисицын —  
канд. техн. наук, старший научный 
сотрудник Всесою зного  научно-ис- 
следовательского института ж елезно­
д о р о ж н о го  транспорта. О ни удосто­
ены этой награды за творческий 
вклад в создание и внедрение в 
эксплуатацию  нового  локомотива на 
транспорте.

По предложениям  эксплуатацион­
ников было осущ ествлено немало 
конкретны х изм енений в конструк­
ции локомотива, приведш их к  по­
выш ению надежности отдельных ап­
паратов, электрической схемы, улуч­
ш ению  вентиляции торм озны х реос­
татов.

П олигоном , где испытывались все 
опытные электровозы  ВЛ80Т, стала 
Восточно-С ибирская дорога . А. Т. 
Головатый, будучи начальником д о ро ­
ги, горячо  поддержал  поиск ученых 
и конструкторов , и СЭМ ка к инже- 
нер -электровозник активно вклю чил­
ся в эту важную  государственную  
работу. П озднее, работая в мини­
стерстве начальником локом отивно­
го  главка, заместителем министра,
А. Т. Головатый, как и Б. Д . Ники­
ф оров —  главный инж енер  то го  ж е  
управления, немало сделали для по­
вышения надежности электровоза 
ВЛ80Т, скорейш его  его освоения и 
ш и р о ко го  внедрения. По надежности 
в эксплуатации электровоз ВЛ80Т за­
нимает ведущ ее место.

П од руководством  и при непо­
средственном участии старш его на­
учного  сотрудника ЦНИИ МПС
А. Л. Лисицына были проведены  тя­
гово-энергетические испытания пер­
вого  опы тного  образца, а затем 
опытной партии электровозов 
ВЛ80Т. При обработке  каналов 
управления в системе автоматики 
были использованы результаты ис­
следования А. Л. Лисицына по опре­
делению  коэф ф ициента сцепления; 
по е го  предлож ениям  введено сту­
пенчатое нарастание торм озной  си­
лы, повышена устойчивость то р м о з­
ных характеристик в ре ж и м е  под- 
тормаживания.

Эф ф ективные тяговы е и торм оз­
ные характеристики электровоза 
ВЛ80Т получены благодаря большой 
мощ ности тяговых электродвигате­
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лей —  790 кВт. В часовом реж им е 
электровоз развивает мощ ность 
6520 кВт, при силе тяги 45,1 тс и ско ­
рости 51 км /ч . В реж и м е  электриче­
ско го  торм оза реализуется м ощ ­
ность до 5500 кВт и торм озная сила 
в диапазо^^е скоростей 40— 80 км /ч  
составляет от 50 до  25 тс. Реостатный 
торм оз применяется для подтор- 
маживания на спусках или замедле­
ния поезда. В последнем случае он 
обычно используется совместно с 
пневматическими торм озам и поез­
да. При остановочном торм ож ении  
без применения пневматических тор­
м озов реостатный торм оз позволяет 
остановить поезд  весом 3800 т, иду­
щий по площ адке со скоростью  
80 км /ч , на расстоянии 2600 м. При 
совместном действии электрическо­
го  торм оза локомотива и автоторм о­
зов состава с разрядкой , соответст­
вующ ей полном у служ ебном у тор ­
м ожению , торм озной  путь не превы ­
шает 600 м. В случае отказа авто­
тормозов у машиниста есть резерв­
ный электрический торм оз, которы м  
он м ож ет остановить состав. Какое 
это имеет важное значение для 
обеспечения безопасности движения 
поездов пояснять не требуется.

Примечательно, что все вы пущ ен­
ные промыш ленностью  электровозы  
ВЛ80Т работают на главном ходу 
Транссибирской магистрали. О ни во­
дят поезда на участке М ариинск —  
Тайшет —  Зима протяж енностью  
свыше 1200 км . О бслуживаю т их 
бригады депо Боготол, Красноярск, 
Иланская и Н иж неудинск. Начата 
эксплуатация этих электровозов и на 
Забайкальской дороге . По достоин­
ству оценили эксплуатационные ка­
чества ВЛ80Т локом отивщ ики Восточ­
но-Сибирской и Забайкальской до ­
рог и особенно машинисты. Конст­
рукторы проявили м аксимальную  за­
боту об удобствах для л оком отив­
ных бригад: кабина просторная,
удачно скомпонована; звукоизоля­
ция и температурные реж им ы  отве­
чают самым строгим  требованиям 
промышленной гигиены. Впрочем, 
больше всего машинисты призна­
тельны конструкторам  за эф ф ек­
тивный автоматический реостатный 
тормоз, которы й избавляет их от 
нервного напряжения, связанного с 
ручным управлением пневматически­
ми тормозами, особенно при низких 
температурах.

1‘

Повыш ение безопасности движ е­
ния, пожалуй, —  главное, но не един­
ственное преим ущ ество ВЛ80Т перед 
ВЛ80К. П рим енение электрического  
торм оза  локом отива —  отдельно или 
совместно с пневм атическим  торм о­
зом  поезда —  уменьш ает износ тор ­
м озны х кол одок. По подсчетам спе­
циалистов В осточно-С ибирской д о р о ­
ги эконом ия от сокращ ения расхода 
торм озны х ко л о д о к эквивалентна 
ум еньш ению  расхода электроэнер­
гии на тягу на 8% . Д р у го е  преим у­
щ ество —  увеличение технической 
скорости на 0,6— 1,9 км /ч  —  обуслов­
лено бы стродействием реостатного 
торм оза  и автоматическим управле­
нием, за счет чего  удается точнее 
выдерживать скорость движения по 
спускам  и на участках с ограничени­
ем по состоянию  пути.

В определенны х условиях эксплуа­
тации ВЛ80Т расходую т электроэнер­
гии меньш е, чем ВЛ80К.

Указанные технико -эконом ические  
выгоды  определили вы сокую  эф ф ек­
тивность реостатного торм оза. Ведь 
не случайно ср о к окупаем ости то р ­
м о зн о го  оборудования, устанавлива­
ем ого  на электровозе, не превышает 
нескольких месяцев.

Таким образом , освоение эксплуа­
тации электровозов ВЛ80Т —  значи­
тельный вклад в реш ение главной 
задачи, стоящ ей перед  транспортом  
в девятой пятилетке, —  увеличении 
провозны х и пропускны х способно­
стей железны х д орог.

Ныне по протяж енности электри­
ф ицированных д о р о г наша страна 
занимает первое место в м ире. На 
электротягу переведено почти 
38 тыс. км  (28% сети), из них на пе­
р ем енном  токе  14,2 тыс. км , эл е кт­
ровозам и выполняется свыше 51 % 
грузооборота . Впечатляющ ие цифры. 
Эф ф ективность электротяги растет 
из года в год, о чем свидетельству­
ет неуклонное снижение себестои­
мости перевозок. Росту эф фектив­
ности способствую т поднятие веса и 
скорости поездов, удлинение м е ж р е ­
монтных пробегов, снижение трудо­
ем кости ремонта электровозов и 
повыш ение е го  качества, увеличение 
времени производительного  исполь­
зования локом отивов. И конечн о  ж е, 
не последню ю  роль в повыш ении 
эф ф ективности электротяги играет 
пополнение электровозного  парка 
соврем енны м и мощ ны м и, надежны ­

ми локомотивам и —  такими, как 
ВЛ80Т.

Технический прогресс —  непре­
рывный процесс. Есть все осно­
вания ожидать, что электровозо- 
строители создадут новые, еще 
более соверш енные локомотивы. 
И ожидания эти подкрепля­
ются творческим  поиском . У ж е  соз­
даны и проходят испытания опытные 
образцы  электровозов перем енного 
тока, с плавным регулированием —  
ВЛ80Р и вентильными тяговыми дви­
гателями ВЛ80В. Для постоянного то­
ка создан электровоз типа ВЛ12 с не­
зависимым возбуж дением  и автома­
тическим  регулированием силы тяги 
и торм ож ения. Также для линий по­
стоянного  тока предназначен элект­
ровоз на напряжение 6 кВ, на кото­
р о м  проходит п роверку  система им­
пульсного регулирования. Все это 
позволит еще выше поднять техни­
ко -экон ом ические  показатели элект­
рической тяги.

Горячо поздравляю т железно­
д о р о ж н и ки  вместе со всем совет­
ским  народом  лауреатов Государст­
венной прем ии —  пионеров и прак­
тических организаторов технического 
прогресса  на ж елезн од орож н ом  
транспорте в области электриф ика­
ции. П рисуждение партией и прави­
тельством этого  вы сокого  звания —  
славный итог неутом им ого  творче­
ско го  поиска новаторов.

Советский народ с чувством непо­
колебим ой веры в успех дела присту­
пил к реш ению  задач, предусм отрен­
ных планом 1975 г., одобренном  де­
кабрьски м  пленум ом  ЦК КПСС, и ут­
верж денном  сессией Верховного Со­
вета СССР. В год  завершающ ий, 
1975-й появятся новые заводы и фаб­
рики, новыми достижениями в науке и 
технике обогатится наша стране, вой­
дут в строй действую щ их новые линии 
электриф ицированных железных до­
рог, более соверш енными станут на­
ши локомотивы .

Горячо восприняли советские лю.пи 
О бращ ение Ц ентрального Комитета 
КПСС к  партии, к  советском у народу. 
В своих встречных планах локом отив­
щ ики обязую тся полнее использовать 
резервы  роста эф фективности произ­
водства, ш ире развивать социалистиче­
ское соревнование за претворение в 
ж изнь планов партии и правительства.

Инж. М. И. Смирнов
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Советский народ в ответ на Обращение ЦК КПСС с огромным воодушевлением 
трудится над выполнением ппана 1975 года —  завершающего года пятилетки. Впереди 
у нас большие созидательные задачи. Они определены декабрьским Пленумом Цент­
рального Комитета КПСС, сессией Верховного Совета СССР.

В Обращении ЦК КПСС к  партии и советскому народу, в частности, говорится, что 
в текущем году в нашей стране будет продолжено развитие крупных территориально­
производственных комплексов, сооружение многих важных народнохозяйственных объ­
ектов, среди которых Камский автомобильный завод, Байкало-Амурская магистраль, 
Саяно-Шушенская ГЭС.

Последовательно и неуклонно претворяются в жизнь планы партии и правительст­
ва. Наша страна становится ещ е более могущественной, дальнейшее развитие получает 
ее социалистическая экономика, наука и культура, повышается благосостояние совет­
ского народа.

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ И ТЕПЛОВОЗНАЯ ТЯГА

НА БАЙКАЛО-АМУРСКОЙ МАГИСТРАЛИ

Байкало-Амурская железнодорож­
ная магистраль призвана сыграть 
важную роль в развитии произво­
дительных сил обширного района 
Восточной Сибири и Дальнего Во­
стока. Журнал намерен освещать на­
иболее интересные для наших чита­
телей вопросы, связанные с соору­
жением БАМа.

В октябрьском номере журнала 
(1974 г.] опубликована первая статья
о народнохозяйственном значении 
будущей магистрали, ее трассе, не­
сметных богатствах прилегающего 
района, объеме предстоящих работ.

Ниже печатается очередная 
статья о выб~>ре видов тяги для 
БАМа.

Прим ерно 65% трассы магистрали 
проходит по районам вечной 

мерзлоты. Западная ее часть распо­
ложена в сейсмической зоне с си­
лой землетрясений 7— 9 баллов; 
здесь на больш ом протяжении име­
ются крутые склоны, подмывные бе­
рега, каменные осыпи, снежны е ла­
вины, оползни, наледи и мари.

Магистраль пересекает 7 горны х 
хребтов, на трех из них необходи­
мо построить тоннели: Байкальский 
(6,7 км), С еверо-М уйский (15,3 км ) 
и Кадарский (1,8 км ). На четвертом 
Д усе-А линском  хребте, в пролож ен­
ном ранее тоннеле (1,8 км ), потребу­
ется еще произвести дренажны е и 
некоторы е другие  работы по пере­
устройству. Трасса пересекает также 
м ного  больших рек, водотоков, ущ е­
лий и логов, через которы е придется 
построить мосты, в том числе 16 дли­
ною свыше 300 м.

Климат района ум еренно и рез­
ко  континентальный с суровой про ­
должительной зим ой. С ред негодо ­
вая температура воздуха колеблет­
ся от минус 1 до минус 4 °С. Темпе­
ратура воздуха в январе доходит в 
районах С еверо -М уйского  и Кадар- 
ско го  хребтов до минус 65°, а в ию ­
ле до плюс 40°. С редняя высота 
снегового  покрова колеблется от 10 
до 50 см, а глубина сезонного  про ­
мерзания грунтов достигает 3,5—
4 м, на марях 0,5— 0,8 м.

БАМ  проектируется, исходя из 
норм  для ж елезны х д о р о г первой ка ­
тегории. На западном наиболее 
слож ном  участке Усть-Кут —  Тында, 
предусматривается сооруж ени е  зе м ­
ляного полотна и опор  мостов сра­
зу под два пути. На остальном же 
протяжении, т. е. на восточном уча­
стке TbiHfla —  Ком сом ольск, опоры  
мостов сооруж аю тся под два пути, 
а зем ляное полотно —  с учетом  воз­
м ож ности строительства второго  пу­
ти без наруш ения норм ального дви­
ж ения поездов по первом у пути.

Наиболее тяжелы м по топогра ­
ф ическим  условиям является уча­
сток от Усть-Кута до Хани протя­
ж енностью  1137 км . Здесь при пе­
ресечении шести горны х хребтов на­
ходятся затяжны е 18%о уклоны , пре­
дусматривается сооруж ени е  указан­
ных выше трех больших тоннелей.

Не трудно заметить, что обеспе­
чение норм ального  и безопасного  
движения больш егрузны х поездов 
на перевальных участках БАМа, рас­
полож енны х над уровнем  м оря  на 
высоте до 1300 м, при столь необыч­

ных температурах является задачей 
не легкой.

При проектировании одним из 
основных был вопрос об определе­
нии оптимальных реш ений по выбо­
ру видов тяги для отдельных участ­
ков магистрали. Технико-эконом иче­
ский анализ сфер эффективного 
применения электровозов или теп­
ловозов входит составной частью в 
общ ую  проблем у оценки ком плекс­
ного  развития пропускной и про­
возной способности этого важней­
ш его направления.

При тепловозной тяге возникают 
больш ие затруднения, связанные с 
вентиляцией тоннелей. По-существу 
вопрос этот стал лимитирую щ им в 
обеспечении необходимой пропуск­
ной способности всей магистрали. 
Именно поэтому возникла мысль о 
целесообразности замены тепловоз­
ной тяги на электрическую , в пер­
вую  очередь на участке, где распо­
ложены  длинные тоннели —  Байкаль­
ский и С еверо-М уйский.

С ибгипротранс Минтрансстроя 
выполнил соответствую щ ие технико­
эконом ические  расчеты по выбору 
вариантов видов тяги на участке 
Усть-Кут (Лена) —  М уякан протя­
ж енностью  650 км . Расчеты эти со 
всей убедительностью  показывают, 
что и здесь и вообщ е в перспективе 
электрическая тяга, учитывая ее вы­
со кую  эф ф ективность в освоении 
непреры вно возрастаю щ его объема 
п ерев озок грузов  и пассажиров, по- 
преж н ем у должна быть главным на­
правлением технического  прогресса 
на ж е л е зн од о р о ж н о м  транспорте.
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ния вариантов указанных двух ви> 
дов тяги были приняты следую щ ие 
основные данные: гр узопотоки  на 
второй, пятый и десятый годы  экс- 
плу-^тации; весовые норм ы  грузовы х 
поездов —  4000— 7000 т; максималь­
ная скорость движения грузовы х по­
ездов —  100 км /ч , средства сигнали­
зации и связи —  диспетчерская цен­
трализация.

На основании выполненных рас­
четов получены следую щ ие, приве­
денные в табл. 1, участковые ско р о ­
сти по отдельным участкам.

Расчеты подтвердили, что на 
двухпутных С еверо-М уйском  и Бай­
кальском тоннелях по условиям вен­
тиляции м ож но  при тепловозной тя­
ге обеспечить потребную  провозную  
способность лишь на первые годы  
эксплуатации. При этом понадоби­
лось бы свежий воздух подавать в 
тоннель со скоростью  значительно, 
почти в 3 раза превы ш аю щ ую  норму, 
что является задачей технически 
трудно осущ ествимой.

При технико -эконом ическом  обос­
новании видов тяги п роектиров­
щики определили, что при лю бом 
варианте для обслуживания л о ко м о ­
тивов на участке Лена —  Н ижнеан- 
гзрск —  Чара и производства пе­
риодического ремонта и проф илак­
тического их осмотра потребуется 
строительство двух основных депо. 
Принятые для сравнения вариантов 
схемы тягового  обслуживания при­
ведены на рис. 1. Стоимость строи­
тельства локомотивных депо и необ­
ходимых к ним устройств при теп­
ловозной тяге на пятый год  эксплуа- 

Т а б л и ц а  1 
Расчетные участковые скорости

Наимено­
вание

участков

Лена — 
Ннжнеан- 
rape к 
Нижнеан- 
гарск— 
Уойн 
Уоян — 
Муякан

Участковая скорость, км/ч

тепловозная
тяга

= 1 ев9Х НС «

н с  в и

3 8 .0

4 3 .0

3 9 .0

4 8 .0

5 4 .0

4 7 .0

•- X

2 f- н rt « >. о
^ Z

5 7 .0

6 4 .0

5 5 .0

электрическая
тяга

L. S
в  н о «в о. >. с ч ь = а W

5 2 .5

5 5 .0

5 4 .0

6 3 .0

7 5 .0

6 7 .0

§ 1

32,
£ 1  о U

7 3 .0

8 6 . 0  

77 , О

Рнс. I. Схема тягового обслуживания:
а — при варианте тепловозной тяги на участке .К-на — Нижнеан- 
гарск — Чара; б — при электрической тяге на участке Лена — Нижне- 
ангарск — Муякан; 1 — проектируемое основное локомотивное депо с 
цехом БПР: 2 — пункт технического осмотра и экипировки локомоти­
вов; 3 — пупкт смены локомотивных бригад: 4 — участок обращения 
локомотивных бригад; 5 — участок обращения локомотивов

тации будет прим ерно  в 1,5 и на 
десятый год  —  1,8 раза выше, чем 
при электрической тяге.

Условия Б айкало-А м урской ж е ­
лезнод орож ной  магистрали наклады­
вают особы е требования и к  конст­
рукц и ям  локом отивов, которы е дол­
жны  выпускаться в северном  испол­
нении с возм ож ностью  работы при 
температурах до минус 65 °С. На 
перевальных участках с отметками 
порядка  1300 м мощ ность дизеля 
тепловоза уменьш ается на 18%, что 
при сохранении веса поездов 7000 т 
требует неко то р о го  снижения расчет­
ной скорости. Учитывая, что это при­
вело бы к снижению  пропускной  и 
провозной  способности линии и 
уменьш ило бы надежность поезд ­
ной работы, необходим о тепловозы 
оборудовать реостатными торм оза­
ми и установить на них дизели с бо­
лее вы соким  наддувом.

Следует такж е иметь в виду воз­
м ож ность использования на этой ма­
гистрали газотурбовозов . По данным 
ЦНИИ газотурбинны е локомотивы  
надежно запускаю тся из холодного

состояния даже при минус 60 °С без 
предварительного подогрева за
1 мин и готовы  к  прием у нагрузки 
за 3,5 мин. Для тяги поездов весом 
7000 т на расчетном уклоне 9%о со 
скоростью  35 км /ч  достаточно иметь 
газотурбовоз с бустером, а на 
!8%о —  два газотурбовоза  (один в 
голове, другой  в хвосте для тол­
кания). За 20 000 ч эксплуатации 
двигатели газотурбовоза в каком - 
либо ремонте не нуждаются, их об­
служивание сводится лишь к про­
м ы вке  и замене масляных фильтров. 
О днако, учитывая отсутствие опре­
деленных сроков поставки промыш ­
ленностью  газотурбовозов, принять 
их в проектах для эксплуатации не­
которы х участков Байкало-Амурской 
магистрали пока не представилось 
возм ожны м .

Для обеспечения централизован­
ного электроснабжения Байкало- 
А м урско й  магистрали М инистерству 
энергетики и электриф икации СССР 
поручено разработать схему внеш­
него электроснабжения. По предва­
рительным проработкам , которые

Уть-Ил1.мсная гзс

Исть-НутТлена)
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Рис. 2. Схема (предварительная) внешнего энергоснабжения участ­
ка Усть-Кут (Л ена) — Муякан при варианте тепловозноГ! тяги:
1 — понизительная подстанция 110 (220) кВ
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Усть-ипинская ГЭС

Мопод/^чтй

Исть'Нут(Лена) Киренга Нижнеангарск Янчутн Муякан

Рис. 3. Схема (предварительная) висшнего энергоснабжения участка 
Усть-Кут (Л ена) и Муякан при варианте электрической тяги:
1 — поинлительная подстйпння У-Ю кВ; 2 — тяговал подстаиция; 3 — 
опорная-тяговая подстанция

Т а б л и ц а  3
Экономические показатели для сравнимых 
вариантов

легли в основу технико -эконом иче­
ских обоснований электриф икации 
участка Лена —  М уякан, предусмат­
риваются ориентировочно схемы 
внешнего электроснабжения, приве­
денные на рис. 2 и 3.

При выборе видов тяги, особен­
но на перспективу, уч итывалось на­
личие cyiJiecTEyi лцих  и сроки  ввода 
новых гид ро - и тепловых электро­
станций, которы е см огут питать 
электрическую  тягу. По предвари­
тельным данным централизованное 
электроснабжение Б айкало-А м урской 
магистрали долж но будет осущ ест­
вляться от Усть-Илимской, Зейской 
и других действую щ их ги д р о - и теп­
лоэлектростанций. В настоящее вре­
мя разрабатываются техни ко -эконо ­
мические обоснования строительства 
других электростанций.

При тепловозной тяге для элек­
троснабжения ж елезнодорож ны х и 
районных потребителей предусмат­
ривается строительство двухцепной 
линии электропередачи 110— 220 кВ с 
питанием от Усть-Илимской ГЭС, а 
также сооруж ение  продольных линий 
35 и 10 кВ вдоль трассы ж елезной 
дороги .

При электриф икации участка Л е ­
на —  М уякан  на перем енном  токе  
питание всех тяговых подстанций 
предусматривается по двухцепной 
линии электропередачи 220 кВ Усть- 
К у т —  М олодеж ны й. Д ля двусторон­
него  электроснабж ения тяговы х под­
станций потребуется дополнительно 
построить линию  500 кВ. Такая схе­
ма внеш него электроснабж ения 
обеспечит надежное питание элек­
триф ицируем ого  участка и потреби­
телей прилегаю щ их районов. Пита­
ние нетяговых ж елезн од орож н ы х 
потребителей при электриф икации 
участка предусматривается от линии 
ДПР-27,5 кВ, а н а гр узо к сигнализа­
ции, централизации и б л окировки  от 
линии ПР-27,5 кВ, подвеш иваемых на 
опорах контактной сети.

Для сравнительной эконом иче­
ской оценки  вариантов применения 
электрической и тепловозной тяги 
учитывались капитальные вложения 
и эксплуатационные расходы  в зат 
висимости от типа локом отива и д р у ­
гих м ероприятий, намечаемых для 
развития пропускной  и провозной 
способности участка. Э коном ические  
показатели обоих вариантов тягово­

Относительная 
стоимость по 

вариантам в (%)

Наименование расходов

£ § f e  н ш н

к »
нж <в « V 5- е; З; А Т Н

Первоначальны е капи­
таловлож ения 6 7 , 6 ' 6 1 , 0
К апиталовлож ения по­
следую щ их л ет  (для о б е ­
спечения п еревозок  на 
десятом  году эк сп луа­
тации) 4 .8 8 .3
Первоначальные капи­
таловлож ения во внеш ­
нее электроснабж ение 1 .0 3 ,9
Суммарные за  !0 лет 
эксплуатационны е рас­
ходы 3 5 , 6 2 6 . 8
Приведенные затраты 1 0 9 . 0 1 0 0 . 0

го  обслуживания участка Лена —  
М уякан  приведены  в табл. 2.

Из сравнения эконом ических по­
казателей обоих вариантов видно, 
что ка к по  капитальным вложениям, 
так и по эксплуатационным расхо­
дам электрическая тяга на участке 
Лена —  М уякан  имеет существенные 
преимущ ества.

Таким образом , в соответствии с 
выводами, полученным и на основа­
нии проектны х проработок Сибгип- 
ротрансом , которы е согласованы 
Управлением экспертизы  проектов и 
смет и Главным управлением элек­
триф икации и энергетического  хо­
зяйства М ПС, подтверждается тех­
ни ко -эконом ическая  целесообраз­
ность и эф ф ективность электриф ика­
ции всего участка Лена —  М уякан. 
М инистерство путей сообщ ения и 
транспортного  строительства в насто­
ящее врем я производят доработку 
технического  проекта на строительст­
во участка Лена —  Н иж неангарск под 
электротягу, а в техническом  проек­
те Н иж неангарск —  Чара будет пре­
дусм отрена электротяга от Нижнеан- 
гарска —  до М уякана.

Электриф икация участка Лена —  
М уякан позволит использовать здесь 
наиболее эф ф ективные и мощ ные 
грузовы е  электровозы  перем ен­
ного  тока с рекуперативны м  торм о­

Рис. 4. Схема трассы БАМ с указанием  
видов тяги:
1 — электрическая тяга; 2 — тепловозная тя­
га с учетом электрификации в дальнейшем 
(на первую очередь); 3 — тепловозная тяга 
с учетом электрификации в дальнейшей 
(на итигую очередь)
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жением, обеспечиваю щ ие на нру- 

тых 18%в подъемах движ ение поез­
дов со скоростью  более чем в два 
раза превы ш аю щ ую  скорость при 
тепловозной тяге и гарантирую щ ие 
больш ую  безопасность движения 
больш егрузны х составов на участках 
с затяжны ми спусками.

При электриф икации появится 
возм ожность отказаться от строи­
тельства самостоятельной продоль­
ной двухцепной вы соковольтной пи­
нии электропередачи для автобло­
кировки  и продольного  электроснаб­
жения, так как подвеска этих линий 
осуществляется на опорах контакт­
ной сети. П рощ е реш аются вопросы  
локом отивного  хозяйства, повышает­
ся производительность труда и

уменьш аю тся штаты, что особенно 
важно.

Учитывая вы сокую  техни ко -эконо ­
м ическую  эф ф ективность электриф и­
кации участка Усть-Кут —  М уякан, 
имеется уверенность, что при даль­
нейш ем усилении новой магистрали, 
целесообразно, видимо, будет пе­
реводить ее на электрическую  тя­
гу  на всем протяж ении . Учитывая 
наличие К ад арского  тоннеля, венти­
ляция ко то р о го  такж е  сопряж ена  с 
больш ими трудностями, целесооб­
разно будет в дальнейшем в первую  
очередь перевести на электрическую  
тягу участок от М уякана до Усть- 
Н ю кж а , что сняло бы такж е  вопросы  
о работе тепловозов на других пе­
ревальных участках с 18%о уклонами.

В настоящее время проектно­
изыскательский институт «Трансэлек­
тропроект»  М ПС разрабатывает тех­
нико -эконом ическое  обоснование це­
лесообразности электриф икации Бай­
ка л о -А м урской  магистрали на участ­
ках от М уякана до Усть-Н ю кж а и от 
У сть-Н ю кж а до Тынды. Общая схе­
ма трассы БАМа с указанием при­
нятых на ней при проектировании 
видов локом отивной тяги, приведена 
на рис. 4.

С заверш ением строительства 
Б айкало-А м урская станет одной из 
наиболее технически оснащенных 
ж елезн од орож н ы х магистралей стра­
ны.

Инж. В. В. Чепуркин, 
инж. Н. И. Латунин

ЭКОНОМИЯ ЭНЕРГОРЕСУРСОВ В ЗАВЕРШАЮЩЕМ ГОДУ 
Д Е В Я Т О Й  П Я Т И Л Е Т К И

Наша страна богата топлмвно- 
эиергетическнми ресурсами; нефтью, 
газом, углем, электрической энер­
гией.

Отечественная энергетика, топли­
водобывающая промышленность раз­
виваются в полном соответствии с 
нуждами народного хозяйства. Толь­
ко в истекшем году добыто 
458 млн. т нефти, 250 млрд. м  ̂ га­
за, 680 млн. т угля, выработано по­
чти триллион кв т .ч  электрической 
энергии. Советский Союз не знает

энергетического кризиса, который по­
трясает сейчас ряд капиталистических 
стран. У  нас в стране удовлетворение 
все возрастающих потребностей про­
мышленности в топливе и электро­
энергии предусматривается не толь­
ко за счет увеличения их добычи и 
производства, но и строгого соблю­
дения режима экономии, бережного, 
рачительного расходования энерге­
тических ресурсов. Для железнодо­
рожников задача эта особенно важ­
ная.

М ногоотраслевое хозяйство наших 
железных д о ро г, расходуя более 

16% дизельного  топлива и около 
5,5% электроэнергии от общ его  их 
потребления в стране, сущ ественно 
влияет на энергетический баланс 
страны. Поэтому любая эконом ия 
дизельного топлива или электриче­
ской энергии а масштабе всей сети 
приобретает государственное зна­
чение. П олезно отметить, что только 
один процент годовой эконом ии 
электроэнергии на ж е л е зн од о р о ж ­
ном транспорте составляет 400 млн. 
К В Т -Ч . Этого количества хватило бы 
на 8  месяцев работы электровозов 
иа Ю ж но й  д ороге , а за счет одного  
процента сэконом ленного  дизельно­
го топлива м о ж н о  было бы пере­
везти от М осквы  до  Свердловска 
10 млн. т груза . Гром адное значе­
ние это имеет и для эконом ики  д о ­
рог, так как денежны е затраты на 
топливо и электроэнергию  только 
на тягу поездов достигаю т 1,3 млрд. 
руб., что составляет 15% от всех 
эксплуатационных расходов.

Выполняя реш ения Ц К КПСС и 
Совета М инистров СССР о всемер­
ной эконом ии материально-техниче­
ских ресурсов, в том  числе топлив­
но-энергетических, предприятия ж е ­
л е зн о д ор о ж н о го  транспорта прово­
дят повседневную  работу по более 
эф ф ективному использованию  всех 
видов топлива и электрической энер­
гии. За четыре истекш их года пяти­
летки при увеличении перевозочной 
работы более чем на 22% общ ие 
энергетические затраты в условном 
исчислении не только не увеличи­
лись, но даже сократились на 5% . 
Ф актический  удельный расход энер­
горесурсов  (в переводе на условное 
топливо) за четыре года снижен на 
22,5%, при задании на пятилетку —  
22% . Таким образом , установленное 
правительством ж е л е зн од о р о ж н о м у  
транспорту задание на девятую  пя­
тилетку уж е  вы полнено в истекш ем 
году. Такой результат достигнут за 
счет соврем енной технической ос­
нащ енности д оро г, более полного 
использования м ощ ности л оком оти-

У Д К  629.4.016.2 
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вое. увеличения эф фективности ре­
куперативного  торм ож ения на элек­
триф ицированных линиях, гювыше- 
ния квалиф икации локомотивных 
б ригад  и ш и ро ко го  распростране­
ния опыта новаторов и передовых 
коллективов. В 1974 г. сэкономлено 
до 400 млн. К В Т  Ч электрической 
энергии, 250 тыс. т дизельного го ­
рю че го  на тепловозах. При эксплуа­
тации паровозов сбереж ено 50 тыс. т 
топлива. На сэкономленны х энерго­
ресурсах проведено около 300 тыс. 
полновесных поездов.

Наиболее устойчивых результа­
тов по эконом ии добились электро- 
возники Свердловской, Северо-Кав­
казской , О десско-Киш иневской, Куй­
бы ш евской и тепловозники О ктябрь­
ской, Белорусской, Горьковской, Ю ж ­
ной, О десско-Киш иневской, Ю го-За­
падной, Западно-С ибирской магист­
ралей. На нынешний завершающ ий 
год  девятой пятилетки ж елезнодо­
р о ж н о м у  транспорту установлены 
прогрессивны е, более напряженные 
норм ы  расходов энергоресурсов. 
К этим нормам намечена дополни­
тельная эконом ия —  не менее од­
ного  процента топлива и два про­
цента электрической энергии. Все 
это требует от всех подразделений 
д о р о г повседневной работы по со­
верш енствованию  топливно-энергети­
ческо го  баланса, изы сканию  наибо­
лее эф ф ективных методов экономии 
топлива и электроэнергии, повыше­
нию проф ессионального мастерства 
ж е лезн од орож н иков , эксплуатирую ­
щих транспортную  технику и органи­
зую щ их движ ение поездов. Для вы­Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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полнения установленных норм  и за­
даний М инистерством путей сооб­
щения разработан ком плексны й план 
основных организационно-техниче­
ских мероприятий, вклю чаю щ ий в 
себя дальнейшее повыш ение квали­
фикации и мастерства локомотивных 
бригад, улучш ение технического со­
держания и использования л о ко м о ­
тивов, всемерное распространение 
передового опыта в области рацио­
нального использования энергоре- 
сурсов, ускоренную  разработку и 
практическое применение новой, бо­
лее эф фективной тяговой техники. 
Решение этих задач позволит ж е ­
лезнодорож ном у транспорту приве­
сти в действие новые резервы , д о ­
биться существенной эконом ии энер­
горесурсов.

О дним из важных резервов улуч­
шения энергетических показателей 
локомотивов является использова- . 
ние при ведении поезда наиболее 
экономичных, оптимальных режим ов. 
Поэтому от квалиф икации и опыта 
машиниста, его  творческой работы 
при управлении составом в сущ ест­
венной степени зависит удельный 
расход энергоресурсов. Каждая ло­
комотивная бригада гр узово го  по­
езда в год  в среднем  расходует на 
тепловозе порядка 400 т дизельного  
топлива стоимостью  28 тыс. руб., а 
на электровозе до 2 млн. кВ т -ч  элек­
троэнергии на сум м у 25 тыс. руб. 
Вместе с тем, уровень выполнения 
норм расхода энергоресурсов не­
одинаков. При равных эксплуатаци­
онных условиях разница в энергети­
ческих затратах на измеритель м е ж ­
ду машинистами достигает 8— 10%. 
Поэтому постоянное соверш енство­
вание режим ов вождения поездов, 
регулярное обучение локомотивных 
бригад и внедрение всего передово­
го является крупны м  резервом  даль­
нейш его снижения расхода энерго­
ресурсов. В связи с этим еж егод но  
в комплексных планах основных о р ­
ганизационно-технических м ероприя­
тий по эконом ном у использованию  
топливно-энергетических ресурсов, 
утверждаемых министерством, пре­
дусматривается проведение ряда 
мер по повыш ению квалиф икации 
локомотивных бригад и распростра­
нению передового  опыта.

В соответствии с этими планами 
в локомотивных депо еж егод но  обу­
чаются до 15 тыс. машинистов в 
школах передового  опыта по эко ­
номному использованию топлива и 
электроэнергии. Опыт работы пере­
довиков —  это творческое  богат­
ство и достояние коллектива, кото ­
рое необходимо использовать. В то 
ж е  время не везде ещ е вопросам 
обучения машинистов придается 
должное внимание. Как было уста­
новлено проверками, в ряде депо 
А зербайдж анской, Закавказской д о ­
р о г в этой области проводится не­
достаточная работа, ш колы передо­
вого опыта проводятся не регулярно,
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а в ряде случаев ф ормально, в свя­
зи с чем они малоэф ф ективны. 
Здесь руководители депо  не сумели 
привить машинистам чувство высо­
кой бережливости и опыт лучших 
не стал достоянием  всех бригад. 
Как показывает практика, вы сокого  
мастерства в эконом ии эн ергоре ­
сурсов достигает тот машинист, ко ­
торый не только знает ко н струкц ию  
локомотива и проф иль участка, но и 
хорош о разбирается в тяговых и 
энергетических возм ож ностях локо ­
мотива. П ередовы е машинисты, об ­
ладающ ие гл убоким и знаниями ко н ­
струкции локом отивов и их тя гово ­
энергетическим и характеристикам и, 
постоянно эконом ят энергоресурсы . 
К ним относятся тепловозники: 
Б. Ф . Громов и Герой Социалисти­
ческо го  Труда, депутат Верховного 
Совета СССР А. А. Уханов —  депо 
Вологда, И. М . Ломаев и А. П. Ю м и- 
нов —  Красноуф им ск, Н. К. М од я- 
нов —  Ульяновск, М альчевский —  
Орша, Ю . В. Черноусое —  Иш им; 
электровозники  В. А . Ф ом ичев  —  
депо О ктябрьск, Ю . В. Косарев —  
М осква-П асс.-Курская, А. А. Беля­
ев —  Горький-С ортировочны й, И. П. 
С игников —  Киев-П ассаж ирский. П ер­
вые эконом ят го р ю че го  от 15 до 
30 т, вторые —  электроэнергии свы­
ше 50 тыс. кВт • ч в год . О пыт работы 
этих товарищ ей ш и ро ко  известен на 
сети д оро г.

Н апример. По инициативе маш и­
ниста Ю . В. Косарева в депо  М о с к - 
ва-Курская по -новом у организовали 
техническую  учебу машинистов. 
Здесь подробно  изучаю т все слагаю­
щ ие эконом ии энергии, тяговы е и 
энергетические характеристики ло­
ком отивов, прием ы  торм ож ен ия  —  
все это позволяет творчески , а не 
ш аблонно подходить к  ведению  ка ж ­
д о го  поезда. О сновная ответствен­
ность за внедрение опыта передови­
ков лежит на руководителях пред­
приятий. В последнее врем я в л о ко ­
мотивных депо  проводится важная 
работа по сокращ ению  разрывов 
эконом ии м е ж д у  лучш ими и отстаю­
щими машинистами. В результате 
в некоторы х из них (Гребенка, Ви­
тебск, П одм осковная, Красноуф им ск) 
разница доведена до 5 и даже 3% . 
Это дало возм ож ность с начала пя­
тилетки снизить ф актический удель­
ный расход в целом, например, де­
по Гребенка почти на 8%.

Значительных успехов в деле эко ­
номии энергоресурсов добивается и 
ряд других депо: Д ем а, Курган,
Ю дино, Ж м еринка, Георги у-Д еж , Чу­
совская. В этих предприятиях рабо­
та по эконом ии топливно-энергетиче­
ских ресурсов ведется на основе 
гл уб о ко го  техни ко -эконом ическо го  
анализа результатов эксплуатации. 
В 1974 г. эти предприятия по со­
кращ ению  удельного  расхода энер- 
горесурсов уж е  вышли на рубеж  
1975 г. О пыт таких локом отивных де­
по долж ен находиться в центре вни­

мания. Успех эконом ии топлива и элек­
троэнергии во м ногом  определяется 
техническим  состоянием локомоти­
вов. На сети д оро г заметно по­
выш ено качество ремонта и содер­
жания тепловозов и электровозов. 
С ущ ествую щ ая в локом отивных де­
по цикличность осм отров постоянно 
соверш енствуется, в результате че­
го  повышается надежность л оком о­
тивов, сокращ ается число их порч 
и заходов на внеплановый ремонт. 
По прим еру депо Основа на всей 
Ю ж н о й  д ороге , а такж е  на С евер­
ной, Горьковской, Белорусской, 
О десско -Киш иневской  и некоторых 
других  внедрена техническая диагно­
стика состояния дизель-генератора 
тепловозов м етодом  безреостатных 
испытаний. Новая технология конт­
роля снизила расход топлива и пол­
ностью  реализовала установленную 
мощ ность дизель-генераторной уста­
новки. О дним  из эф фективных спо­
собов объ ективного  наблюдения за 
состоянием дизелей является при­
менение спектрального  анализа ди­
зельного  масла, которы й уж е  вне­
дрен в 14 тепловозных депо. Важ­
ным условием эконом ии электро­
энергии, получивш им распростране­
ние в передовы х депо и рем онт­
ных заводах, является подбор колес­
но -м оторны х блоков по их скорост­
ным характеристикам .

Крупны м  резервом  эконом ии 
эн ергоресурсов продолжает оста­
ваться сокращ ение  числа внеплано­
вых рем онтов подвиж ного  состава. 
По прим ерны м  подсчетам из-за 
порч локом отивов в пути в 1974 г. 
было излиш не израсходовано 6 тыс. т 
дизельного  топлива и до 10 млн. 
кВ т .ч  электроэнергии. К сожалению, 
следует отметить, что указанный пе­
рерасход не вклю чает в себя поте­
ри, вызванные эксплуатацией неис­
правных локом отивов. П роверкой 
установлено, что в некоторы х депо 
Казахской, Забайкальской, О ктябрь­
ской, М осковской  д о р о г на линию 
вы пускаю т тепловозы  с неотрегули­
рованной топливной аппаратурой, с 
деф ектами цилиндро-порш невой
группы , наблюдаются случаи зани­
ж ения уровня м ощ ности дизель-ге- 
нератора, перераспределения ци­
линдровы х н а грузок и наруш ения их 
стабильности. Все это естественно 
ведет к  переж огам  топлива. Иссле­
дования показываю т, что теплотех­
ническое  состояние локом отивов за­
висит от м ногих ф акторов и поэто­
м у  больш ое значение приобретает 
вы бор направления поиска дефекта. 
В депо Купянск Ю ж ной  д ороги  в 
этих целях разработана методика 
определения теплотехнического
уровня тепловозов непосредственно 
в пути. Опыт этого коллектива уве­
ренно м о ж н о  рекомендовать всем 
депо  дорог.

За годы  пятилеток значительно 
увеличен полигон рекуперации.
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ь ту/А г. возврат энергии в контакт^' 
ную  сеть достиг 950 млн. к б т .ч ^ 'т о  
составляет 2,5% затрат энергии на 
тягу поездов. В текущ ем  году п р е ­
дусм отрено за счет рекуперации 
сэкономить около  миллиарда кВ т-ч  
энергии. Этот р уб е ж  м ож ет быть 
преодолен в первую  очередь за 
счет повышения качества ремонта 
схем рекуперации. О рганизовать на­
стройку данного оборудования сле­
дует по опыту локом отивных депо 
Н иж неднепровск-Узел, Дёма, Рыб­
ное, Красный Лиман, Тайга. Извест­
но, что ведение поезда в реж им е 
рекуперативного  торм ож ения  до ­
вольно сложный процесс. В связи с 
этим некоторы е малоопытные ма­
шинисты пользую тся иногда пневма­
тическими торм озам и. Поэтому в 
каж дом  депо необходим о р е гуляр ­
но проводить квалиф ицированные 
занятия с локомотивным и бригада­
ми. Д олж на быть поставлена зада­
ча —  максимально повысить возврат 
энергии рекуперации с ка ж д о го  ки ­
лометра пути при спусках. П ри этом 
полезно ознаком иться с опытом ма­
шинистов: И. П. М ам акова —  депо 
Тайга, П. Е. Локтева —  М алояросла­
вец. Н ебезы нтересно отметить, что 
за четыре истекш их года пятилетки 
И. П. М ам аков сэконом ил около 
500 тыс. кВ т .ч  электроэнергии, а 
П. Е. Локтев более 400. Н емногие 
на сети достигли такого  вы сокого  ре­
зультата. И з-за отсутствия прием ни­
ков избыточной энергии на ряде уча­
стков П риднепровской, Свердлов­
ской, М осковской , Куйбы ш евской д о ­
рог эф фективность рекуперации 
снижена по крайней м ере на 
20 млн. кВ т -ч  в год. Для устранения 
этих потерь необходим о под д е р ж и ­
вать 3 контактной сети стабильное 
напряжение, а такж е  ускорить обо ­
рудование тяговых подстанций ин­
верторными агрегатами и поглощ а­
ющими установками.

Наиболее крупны е резервы  эко ­
номии топливно-энергетических р е ­
сурсов содержатся в соверш енство­
вании эксплуатационной работы. Каж ­

д о м у  понятно, чтобы перевозить 
грузы  с наименьш ими затратами, не­
обходим о по -хозяйски  распоряж ать­
ся локомотивам и, загружать их на 
полную  мощ ность, не останавливать 
у закры ты х сигналов, ликвидировать 
отправление неполновесных и непол­
носоставных поездов, сокращ ать ре ­
зервные пробеги . Опыт передовых 
коллективов Ю ж ной, Белорусской, 
Ю го-Восточной, С еверной и некото ­
рых д ругих  свидетельствует, что ес­
ли диспетчеры  действую т в тесном 
контакте с локом отивны м и бригада­
ми, если тяговая техника использу­
ется производительно, потери энер­
горесурсов отсутствуют. Но это, к 
сожалению , практикуется не везде. 
В целом по сети в минувш ем  году, 
по сравнению  с преды дущ им и, уве­
личилось отправление неполновес­
ных поездов более чем на 10%. 
Значительно возросли за д е рж ки  у 
закры ты х сигналов. По этим причи­
нам перерасходовано более 100 млн. 
кВт-ч электроэнергии и 15 тысяч т 
дизельного ' топлива. О собенно мно­
го  проводилось неполновесных поез­
дов на С реднеазиатской, П риволж ­
ской, С вердловской, Д о не ц ко й  д о ­
рогах. От за д е рж е к у сигналов тя­
ж елое полож ение сложилось на
Куйбы ш евской, Западно-С ибирской и 
Казахской дорогах. На их долю  при­
ходится одна треть всех случаев, 
которы е происходят на сети дорог. 
Весьма велик еще и резервны й про ­
бег локом отивов. В 1974 г. он со­
ставил по тепловозам 110 млн. км, 
электровозам  —  70. Если бы холо­
стые пробеги  сократить хотя бы на 
10%, то м о ж н о  было сберечь по
крайней м ере  16 тыс. т дизельного  
го р ю че го  и 35 млн. кВ т -ч  электро­
энергии.

Как известно, процесс перевозок 
вклю чает в себя такие элементы, 
связанные с затратами энергии, как 
маневры, резервное следование ло­
комотивов, простои с вклю ченным и 
машинами. Их расход эн ергоресур ­
сов весьма значителен. Так, напри­
мер, маневровым и тепловозами в

го д  затрачивается около 900 тыс. т 
дизельного  топлива. Поэтому сни­
ж ение затрат топлива на маневро­
вую  работу имеет существенное 
значение. В связи с этим следует 
систематически проводить меры по 
улучш ению  использования маневро­
вых средств. В последнее время, по 
почину Калуж ского  отделения М о­
сковской  дороги , а также Ю го-Во­
сточной и П риднепровской на основе 
рационального размещ ения и более 
полной за грузки  вывозных локом о­
тивов высвобождены  десятки тепло­
возов и паровозов, что дало эконо­
м ию  топлива. Этот опыт должен ак­
тивно восприниматься на дорогах 
сети. Рационально также провести 
м еры  по более интенсивному ис­
пользованию  тепловозов ТЭЗ, рабо­
тающих на маневрах-

В планы Министерства и дорог 
на 1975 г. вклю чены  работы по м о­
дернизации локомотивов. Так, усо­
вершенствование 250 тепловозов се­
рий ТЭЗ и 2ТЭ10 даст эконом ию  топ­
лива до 5— 7% . Двести пятнадцать 
электровозов серии ВЛ60К предус­
м отрено перевести на независимое 
возбуждение тяговых двигателей, 
что обеспечит до 3— 3,5% экономии 
электрической энергии. На опытной 
партии электровозов ВЛ60К предпо­
лагается усовершенствовать систему 
вентиляции, что по расчетам, под­
тверж денны м  испытаниями, может 
дать эконом ию  220 тыс. кВ т-ч  в год 
на один локомотив. Значительный 
процент эконом ии энергоресурсов 
предполагается получить от приме­
нения новой техники. В настоящее 
время ж елезнодорож ны й транспорт 
пополняется новыми тепловозами с 
более эконом ичны м и четырехтакт­
ными дизелями, а Н овочеркасским  
электровозостроительны м заводом 
будет поставлено 25 лок/эмотивов 
перем енного  тока с рекуператив­
ным торм ож ением  (ВЛ80Р). В целях 
дальнейш его повышения весов по­
ездов и эконом ии топлива заводы 
промыш ленности создают локом оти­
вы с повыш енной осевой нагрузкой.

В техническом  кабинете Ленин- 
град-Варш авского л оком отивного  де­
по действует тренаж ер для обучения 
и повышения квалиф икации л о ко м о ­
тивных бригад. Он представляет со­
бой модель пульта тепловоза ТЭП60 
со всеми приборами. В создании тре­
нажера активное участие принимали 
машинисты А. Т. Ефимов, Ю . Н. Ев- 
стифеев, А. П. Ф едоринов, пом ощ ­
ник машиниста А. М . Рузанов, сле- 
сарь-электрик Ю . М . Красавин.

На снимке: маш инист-инструктор
В. Т. Краснобаев (в центре) проводит 
занятие на тренаж ере с группой  ма­
шинистов.

Ф о то  Ф . Пинчука
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Уже сейчас эксплуатирую тся тепло­
возы 2ТЭ10Л с на грузкой  на ось
23 т.

Большое значение в использова­
нии резервов эконом ии имеет орга ­
низация социалистического соревно­
вания. На сети д о р о г ш и роко  раз­
вернулось соперничество за эко н о ­
м ию  энергоресурсов в каж дом  рей­
се, начатое в свое время по почину 
харьковских машинистов Степанюка 
и Кириченко. В результате за истек­
ший год  только на Ю ж но й  д ороге  
было проведено около 20 тыс. по­
ездов на сэконом ленном  топливе 
и электроэнергии. Получило ш иро­
кое развитие трудовое соперниче­
ство м еж ду отдельными машиниста­
ми разных депо и даже д орог. На­
пример, молодые рабочие и специа­
листы Северной д ороги  объявили 
поход за строжайш ую  эконом ию  и 
вы сокую  эффективность использо­
вания электроэнергии и топлива. 
Инициаторами этого движ ения ста­
ли коллективы ком сом ольско -м оло- 
дежных колонн маш иниста-инструк- 
тора локом отивного депо Яро- 
славль-Главный Виктора Борисова и 
машиниста-инструктора депо Волог­
да С ергея Скобеева. Это начинание 
было одобрено С екретариатом  ЦК 
ВЛКСМ и коллегией МПС и ш и роко  
поддержано в локомотивных депо 
сети дорог. Результат соревнования 
говорит сам за себя. Взять хотя бы

ком со м о л ьско -м о ло д е ж ную  колонну 
в депо Гребенка, р уко во д и м ую  ма- 
ш инистом -инструктором  А. А. Гой. 
Этот коллектив сумел свое обяза­
тельство по эконом ии топлива на 
пятилетку выполнить за три с поло­
виной года! Задача руководителей 
депо, партийных, проф сою зны х и 
ком сом ольских организаций состоит 
в том, чтобы, возглавив социалисти­
ческое  соревнование коллективов, 
всем ерно поддерживать и развивать 
рож д аю щ ую ся  при этом творческую  
инициативу.

Значительные резервы  эконом ии 
им ею т теплосиловые хозяйства ж е ­
лезнодорож ны х предприятий. Здесь, 
к  сожалению , потери как топлива, 
так и тепловой энергии ещ е велики. 
А  ведь только для котельных ж е ­
лезных д о р о г е ж его д н о  расходует­
ся до  4 млн. т условного  топлива. 
М е ж д у  тем борьба за эконом ию  
здесь ведется куда  слабее, чем в 
области тяги поездов. Как установ­
лено проверкам и, в некоторы х ко ­
тельных к.п.д. установок '  не превы ­
шает 60%, на ряде ж е л е зн о д о р о ж ­
ных узлов М осковской , С еверной, 
Горьковской  и других д о р о г экс­
плуатируется до  20 автономных ко ­
тельных, объединение которы х м о г­
ло бы принести сущ ественную  эко ­
ном ию  топлива. Во м ногих эн ерго ­
цехах не используется конденсат, 
имеются значительные потери теп­

ла из-за плохой изоляции паропро­
водов. Не везде ещ е налажен долж ­
ный учет расхода топлива и особен­
но пара, так ка к не использую т па­
ром еры  и водом еры . Словом, воз­
м ож ностей  для снижения различно­
го  рода потерь у нас немало, и наш 
долг их устранять.

Недавно М инистерством  утверж ­
ден ком плексны й план организаци­
онно-технических м ероприятий по 
эко но м но м у  использованию  топлив­
но-энергетических ресурсов на 
1975 г. Это серьезная програм м а 
действий для всех ж е л е зн од о р о ж ­
ников. Параллельно с этим свои кон ­
кретны е планы обязано иметь каж ­
дое предприятие. Э коном ия элек­
троэнергии  и топлива на транспор­
те —  важнейш ая народнохозяйст­
венная задача. Борьба за сбереж е­
ние ка ж д о го  к В т .ч  электроэнергии, 
литра дизельного  топлива, кило­
грам м а угля —  граж данский  долг 
работников всех служб. П рим ером  
ж е  для всех долж ны  быть передо­
вые коллективы  и новаторы локом о­
тивного хозяйства.

А. И. Колотий,
начальник Топливно- 

теплотехнического 
управления ЦТ МПС

Л. Г. Мурзин,
начальник отдела теплотехники

•  Информация
НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ НА УРАЛЕ

Пути совершенствования локомотивов, устройств энергоснабжения, 
прогрессивные методы ремонта и эксплуатации

Недавно в Свердловске состоялась научно-техниче­
ская конференция Уральского отделения ЦНИИ и НТО 
Свердловской дороги. Она была посвящена важным воп­
росам —  совершенствованию локомотивов и устройств 
энергоснабжения, методов их ремонта и эксплуатации.

В работе конференции приняло участие более 200 че­
ловек, в том числе 112 представителей дорог, локомоти­
воремонтных заводов, учебных транспортных институтов, 
главков МПС и Новочеркасского электровозостроительно­
го завода. Было заслушано в общей сложности 56 докла­
дов и сообщений.

О ткрывая конф еренцию , заведую щ ий Уральским  отде­
лением ЦНИИ канд. техн. наук М . М . Кирилов расска­

зал об основных работах, выполняемых в отделении в 
соответствии с централизованным планом, а такж е  по пла­
нам содружества с ж елезны м и дорогам и.

На пленарном заседании был заслушан доклад Заслу­
ж енного  деятеля науки и техники РСФСР, д -ра  техн. 
наук, проф. Н. А. Ф уф рян ско го  об основных проблемах 
по созданию перспективных локомотивов. О собенно 
большой интерес вызвали результаты испытаний л о ком о ­
тивов с повышенной нагрузкой  на ось. С одержательным

был доклад  начальника С вердловской дороги . Героя Со­
циалистического Труда В. Ф . Соснина об эффективности 
и проблемах реконструкц ии  тяги на дороге . В нем, в 
честности, отмечена острая необходимость использования 
современных трехсекционны х электровозов для повыш е­
ния провозной  способности и скорости движения на глав­
ном  ходу д ороги , взамен электровозов ВЛ22М.

Работа локом отивной секции (и двух ее подсекции) 
началась с доклада д-ра  техн. наук Б. Н. Тихменева о 
перспективах развития и соверш енствования электропод- 
ви ж н ого  состава. О тметив им ею щ иеся в этой области до­
стижения, а такж е  трудности и нереш енные вопросы, 
докладчик далее остановился на проблем е повышения 
тяговых свойств электровозов путем применения различ­
ных систем стабилизации силы тяги электровозов. Этот 
доклад  дополнило сообщ ение представителя ВЭлНИИ
А. В. Горленко  о создании и результатах испытаний элект­
ровоза  серии ВЛ12 с независимы м возб уж дением  тяговых 

электродвигателей.
Вопросу о мерах повыш ения эф ф ективности вентиля­

ции, очистки воздуха, охлаж даю щ его  тяговы е электродви­
гатели электровозов, а такж е  содерж ание изоляции дви­
гателей в зимний период  был посвящ ен доклад канд. 
техн. наук В. М . Соболева. Представитель ВЭлНИИ канд. 
техн. наук И. В. С когорев сообщ ил о работах по совер­
ш енствованию вентиляции на новых электровозах.
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Уральское отделение ЦНИИ' совм естнс^/'со  С верд­
ловским электровозорем онтны м  заводом ' выполнило 
ком плекс работ, связанных с прим енением  стеклослю ­
динитовых лент при заводском  рем онте  тяговых электро­
двигателей. Использование этих лент сущ ественно повы­
шает эксплуатационную  надежность двигателей и вместе с 
тем позволяет механизировать изолировку  о б м оток ма­
шин. О б этом рассказал канд. техн. наук В. С. Сонин.

Анализу причин недостаточной надежности тяговой 
зубчатой передачи электровозов был посвящ ен доклад 
канд. техн. наук С. И. П роскурякова . П роведенные д о к ­
ладчиком  исследования показали, что применение поверх- ' 
ностной закалки зубьев сущ ественно повысит долговеч­
ность передачи. Канд. техн. наук Н. ф . М едведев доложил 
о результатах исследования процесса обточки  бандажей 
колесных пар на станках К Ж 2 0 М .

Привлекли внимание участников конф еренции докла­
ды сотрудников О м ско го  института инж енеров ж елезно­
д о ро ж н о го  транспорта (О М ИИТ) кандидатов технических 
наук Ю . А. Усманова и Н. С. Назарова, а такж е  старш его 
инженера локом отивной службы  Западно-С ибирской до ­
роги С. М . Р ож дественского о повыш ении надежности и 
эффективности рекуперативного  торм ож ен ия  на электро­
возах постоянного и перем енного  тока, отклю чении части 
тяговых двигателей электровозов при малой нагрузке, 
обеспечивающ их эконом ию  электроэнергии. В исследова­
ниях ОМИИТа деятельное участие приняли работники 
Западно-Сибирской и Восточно-С ибирской д о ро г. Следует 
отметить интересное сообщ ение представителя Д онец кой  
дороги  Н. Л. Ярославцева об опыте соверш енствования 
ремонта и эксплуатации электровозов.

Об испытаниях ф орсунок с изм ененной системой ре ­
гулирования подачи песка на электровозах B i l l  О инф ор­
мировал участников совещ ания представитель Восточно- 
Сибирской д ороги  Э. Ф . Александров. В выступлениях 
отмечалось, что сущ ествую щ ее ф орсунки  работают не­
удовлетворительно и что эта приводит к  увеличенному 
расходу песка, плохом у его использованию . П одчеркива­
лась эф фективность предлож енного  способа регулирова­
ния подачи песка изм енением  направления струи воздуха, 
выходящ его из рыхлительного канала.

О б основных технических требованиях к  маневровым 
тепловозам доложил канд. техн. наук М . К. Гавриленко. 
Исследования, выполненные в Уральском  отделении 
ЦНИИ, показали, что для наших д о р о г нуж ны  тепловозы  
в основном средней и повыш енной м ощ ности с электри­
ческой передачей и с дизелям и, обеспечиваю щ им и наибо­
лее эконом ичную  работу при частичных нагрузках и пере­
ходных режимах.

Представитель ПКТБ ЦТВР М. 3. Корнаев основное 
внимание в своем сообщ ении уделил недостаткам сущ ест­
вующей организации и технологии восстановления изно­
шенных деталей тепловозов, изложил пути их совер­
шенствования. С тарогодные восстановленные детали 
используются ещ е недостаточно ш и роко  и м н ого  металла 
неоправданно расходуется на новые изделия. Как отмеча­
лось в этом и других докладах, а такж е  в выступлениях 
участников конф еренции, локом отивны е депо  несут боль­
шие потери, связанные с заменой преж деврем енно  изно­
шенных деталей при плановых и внеплановых ремонтах.
В этом отнош ении заинтересовал участников конф еренции 
доклад канд. техн. наук С. А. П уш каревой о разработан­
ном в Уральском  отделении способе восстановления 
проточным ж елезнением  изнош енны х поверхностей дета­
лей из алюминиевых сплавов. Для использования этого 
способа создана опытная установка, на которой  восста­
навливаются постели картеров дизелей М753.

Канд. техн. наук В. А. Лямин посвятил свое выступле­
ние соверш енствованию эксплуатации и ремонта дизелей 
12ЧН 18/20, а инж. Ю . А . С овков —  исследованию  системы 
впрыска топлива в цилиндры  дизелей венгерских тепло­
возов и дизель-поездов. На основе этих работ ре ко м е н ­
дованы технически обоснованные ремонтные д опуски  и 
периодичность ремонта. П редложенны е усоверш енствова­
ния топливной аппаратуры обеспечиваю т сущ ественную  
экономию топлива.

2*

Участники конф еренции высказались за создание в 
системе М П С  органа, ведаю щ его координацией работ по 
изы сканию  м етодов восстановления и упрочнения деталей 
локом отивов. Это повысило бы эф фективность научных 
разработок и исклю чило бы распыление сил и средств.

Ряд докладов заслушан на секции энергоснабжения. 
Начальник службы  Западно-С ибирской д ороги  канд. техн. 
наук Л. С. Панфиль рассказал о разработанной на дороге  
эф ф ективной системе обслуживания контактной сети гр у ­
зонапряж енны х участков, о ком плексном  методе ее ре­
монта с использованием м еханизированной колонны, а 
такж е  об аппаратуре для инструментальной проверки и 
автоматической выдачи балльной оценки состояния кон ­
тактной сети. Все это позволило улучшить использование 
обслуж иваю щ его  персонала и повысить надежность кон­
тактной сети.

Канд. техн. наук Е. Г. Бобров сообщ ил об исследова­
нии режим а перенапряж ений и путях повышения эф ф ек­
тивности эксплуатируемы х полупроводниковы х преобра­
зователей тяговы х подстанций. На основе этой работь.. 
выполненной Уральским  отделением совместно с Отделе­
нием электриф икации ЦНИИ, обоснована возм ожность 
упрощ ения конструкции  выпрямителя УВКЭ-1 за счет 
уменьш ения числа вентилей и исклю чения из схемы ш ка­
фа PC. В настоящ ее время по указанию  ЦЭ М ПС на до ­
рогах проводятся ш ирокие  эксплуатационные испытания 
м одернизированны х агрегатов.

Значительнный интерес привлек доклад инж.
В. И. Щ иголева о созданном  в Уральском  отделении при­
боре, очень н уж ном  эксплуатационникам  для деф екти- 
ровки  стальной арматуры  ж елезобетонны х опор  контакт­
ной сети без разруш ения наруж ной бетоной оболочки. 
П ростой по конструкции  прибор  позволяет ка к бы загля­
нуть внутрь опоры , объективно оценить степень ко р р о ­
зион ного  повреж дения арматуры. Опытный образец ис­
пытывается на эксплуатируем ом  участке Свердловской 
д ороги . Участникам конф еренции был продемонстрирован 
м акет этого прибора.

Канд. техн. наук Г. А . Николаев доложил о разрабо­
танной совместно с работниками С вердловской дороги  
защ ите инверторны х агрегатов тяговых подстанций от ми­
нимальных токов опрокиды вания, обеспечиваю щ ей повы­
шение надежности агрегатов. Начальник электротехниче­
ской лаборатории Ю ж но-У ральской  д ороги  А. А. Беляков 
рассказал о выполненной работе по повыш ению  надеж­
ности ком пенси рую щ их установок электрической тяги пе­
рем енного  тока путем применения специальных м ер по 
ограничению  перенапряж ений и приборов контроля исп­
равности конденсаторов и реакторов.

Д о кто р  техн. наук С. Д . С околов сообщ ил о пробле­
мах и направлениях исследований, ведущ ихся в отделении 
электриф икации ЦНИИ М ПС в области энергоснабжения 
электриф ицированных железны х дорог, и путях их совер­
шенствования. В выступлениях говорилось о необходим о­
сти координации разработок по инструментальной про­
верке  контактной сети, улучш ения системы.

На обеих секциях отмечены  положительные резуль­
таты творческо го  сотрудничесгва Уральского  отделения и 
в целом ЦНИИ М ПС  с рядом  дорог, транспортных пред­
приятий и институтов, а такж е  сотрудничества учебных 
институтов с работниками д о р о г и предприятий, указыва­
лось на целесообразность дальнейш его развития такого 
содружества, способствую щ его  внедрению  в практику до­
стижений соврем енной науки и передового  опыта.

Конф еренция приняла реком ендации, направленные 
на соверш енствование эксплуатации и в первую  очередь 
повыш ение надежности нового и действую щ его локом о ­
тивного парка, устройств энергоснабжения, на улучшение 
и удеш евление их ремонта и содержание. Отмечается 
необходимость дальнейш его расш ирения научно-исследо- 
вательских и практических работ по соверш енствованию 
ремонта локом отивов и устройств энергоснабжения.

Г. Н. Васютинский,
зам. заведую щ его  Уральским  отделением ЦНИИ МПС

канд. техн. наук А. М . Вольф
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738 км

Б У Д Е Т  

ЭЛЕКТРИФИЦИРОВАНО 

В ТЕКУЩЕМ ГОДУ

В минувш ем четвертом год у  пяти­
летки железные д о ро ги  страны 

пополнились новыми электриф ициро­
ванными линиями длиной 787,5 км, 
что выше предусм отренного  Госу­
дарственным планом на 47,5 км .

С вводом участка Петровский За­
вод —  Чита транссибирская электри­
фицированная магистраль сом кн у­
лась с ранее переведенной на элек­
трическую  тягу линией Чита —  Ка- 
рымская. Э лектровозы  получили зе­
леную улицу от М осквы  вглубь За­
байкалья на всем протяжении около 
6300 км. В прош лом году электри­
фицированы участки на ряде других 
дорог. Э лектропоезда пошли в но­
вые пригородны е районы Л енингра­
да, Ташкента, М инска, Харькова, 
Брянска.

В общ ей сложности на электри­
ческую  тягу переведено около 
38 тыс. км  ж елезнодорож ны х линий, 
из них 23,8 тыс. км  на постоянном 
токе и 14,2 тыс. км  на перем енном. 
Удельный вес электрической тяги в 
перевозочном процессе превышает 
сейчас 51 %, тогда как электриф ици­
рованные линии занимают всего 28% 
общей длины железных д о р о г сети.

В соответствии с Государственным 
планом развития народного  хозяйст­
ва страны на 1975 г., утверж денны м  
второй сессией Верховного Совета 
СССР, в текущ ем  заверш аю щ ем го ­
ду пятилетки предусматривается

электриф ицировать ещ е 738 км  ж е ­
лезнодорож ны х линий. Дальнейш ее 
развитие получит наиболее пр о гре с ­
сивная система —  электрическая тяга 
на перем енном  токе  напряжением
27,5 кВ пром ы ш ленной частоты. На 
эту систему будет переведено при­
м ерно  540 км  или 75% линий, наме­
ченных планом.

Главным объектом  электриф ика­
ции явится участок Корш униха —  
Лена (Я курим), протяж енностью
177,6 км . С пуском  е го  электрово­
зам откроется сквозной путь от 
Тайшета до Усть-Кута (Лена), о тку ­
да берет свое начало Байкало-А м ур­
ская магистраль. Электриф икация ве­
дется одноврем енно  с прокладкой  
здесь второ го  пути. Заверш ение этих 
работ ускорит продвиж ение  грузов 
для великой стройки.

Будет продолжена электриф ика­
ция направления М осква  —  Баку че­
рез М инеральные Воды —  Гудер­
мес —  Махачкала —  Д ербент. Она 
ведется с двух сторон. Со стороны  
Баку до Д ербента (205 км ) поезда 
уж е  водят электровозы . Нынче ра­
боты начинаются со стороны  М ине­
ральных Вод. В 1975 г. вступит в 
эксплуатацию участок до  Прохлад­
ной (97,3 км ) и развернутся задель- 
ные работы на следую щ ем  участке 
через И щ ерское  на Гудермес.

Первые 50 км  —  Белорецк —  
Н овоабзаково электриф ицирую тся на 
вновь строящ ейся д о ро ге  М агнито­
го р ск —  Белорецк —  Карламан. О д ­
новрем енно с этим новая электри­
ф ицированная ветвь свяжет Карламан 
ю ж нее  баш кирской  столицы с глав­
ной магистралью. Заверш ение этой 
стройки и полная ее электриф ика­
ция будет иметь больш ое народно­
хозяйственное значение, так как даст 
ещ е один выход с Ю ж но-У ральской  
д о ро ги  на Куйбы ш евскую  через 
Уральский хребет и в значительной 
м ере разгрузит участок Челябинск —  
Уфа. Путь грузам , идущ им  из М аг­
нитогорска  на Уф у сократится при­
м ерно  на 600 км.

Начинается электриф икация важ­
ной ж еле зн од о р о ж н о й  линии С верд­
ловск —  Кам енск-Уральский (191 км ), 
которая даст выход поездам  без пе­
рецепки, идущ им  с ю га на север 
Свердловской магистрали и одновре­
менно облегчит работу крайне пе­
р е гр уж е н н о го  С вердловского  ж е ­
лезн о д ор о ж н о го  узла. Первый уча­

сток этой линии Каменск-Ураль- 
ский —  Богданович (42 км ) войдет 
в эксплуатацию уж е  в текущ ем 
году, а Богданович —  Свердловск 
(149 км ) —  в будущ ем  1976 г. Нынче 
здесь работы будут вестись в задел.

На направлении М осква —  Брест 
ж елезн од орож н ая  линия от столицы 
нашей Родины до Вязьмы уж е  пере­
ведена на электрическую  тягу. На 
электриф икацию  следую щ его  участка 
до  О рш и проектировщ ики  составля­
ю т сейчас техническую  докум ента­
цию. Имеется в виду внедрить здесь 
впервые в нашей стране новую  си­
стему энергоснабжения 2 X 2 5  кВ. 
В районе белорусской столицы в 
этом году переводится на электри­
ческую  тягу участок М инск —  Столб­
цы (75,8 км ), а в прош лом  году 
прим ерно  такой ж е  длины в сторо­
ну О рш и электриф ицирован участок 
М инск —  Борисов.

На электрическую  тягу в этом 
году переводятся такж е участки 
Краснодар —  Ш ендж ий на ново­
стройке Краснодар —  Туапсе, Али- 
Байрамлы —  Алят в Азербайджане 
и др.

В Т екущ е м  году, как и в преды ­
дущ ие годы больш ое внимание уде­
ляется улучш ению  п р и го р о д н ого  дви­
жения Электротяга впервые появит­
ся в Вильню сском ж елезн од орож ­
ном  узле. Э лектрички пойдут от сто­
лицы Л итовской республики через 
Лентварис, Кайш ядорис и Палемо- 
нас до Каунаса (113 км). Еще при­
м ерно  100 км  электриф ицированных 
линий в 1975 г. получит Ленинград­
ский узел. Ранее переведенная на 
электрическую  тягу линия Ленин­
град  —  С осново удлинится на 66 км 
до  П риозерска  и выйдет к  Л адож ­
ско м у  озеру, от Кириш и электрички 
пойдут до ст. Будогощ ь (31,4 км).

В нынеш нем году развернутся ра­
боты на задельных участках общей 
длиной около  300 км , в их числе поч­
ти 100 км  в Калининградском  узле 
Прибалтийской дороги . Электрички 
свяжут го р о д  самым удобны м ви­
дом  транспорта с расположенной 
вблизи курортной  зоной.

Электриф икация железных дорог 
сопровождается внедрением телеме­
ханики. К конц у  пятилетки протяжен­
ность линий, обслуживаемых теле­
управлением, составит около 
26 тыс. км .
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•  Соревнование, инициатива, опыт

ЭКСПЛУАТАЦИЯ ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ60КУ 
С ПЛАВНЫМ РЕГУЛИРОВАНИЕМ НАПРЯЖЕНИЯ

Из опыта 
депо Брянск II

D  локомотивном депо Брянск II бо- 
^  лее трех лет эксплуатируется 
опытная партия электровозов 
ВЛ60КУ с плавным межступенчатым 
регулированием напряжения на тяго­
вых двигателях. Путем модернизации 
серийных электровозов ВЛ60К со зд а ­
на новая система регулирования на­
пряжения на тяговых двигателях. На 
модернизированных электровозах со­
хранено в основном оборудование  
электровозов ВЛ60К.

Некоторые изменения внесены в 
конструкцию силовой выпрямительной 
установки, контроллера машиниста и 
систему защиты ЗУ. На модернизи­
рованных электровозах предусмотре­
ны защиты: от неравномерного рас­
пределения тока по параллельным 
ветвям тиристоров с использованием  
датчиков распределения тока ДРТ; 
контроля наличия тока в управляе­
мых разветвлениях датчиками отсут­
ствия тока ДОТ; от пробоя и обры­
вов управляемых вентилей с помощью  
датчиков повреждения управляемых 
вентилей ДП ВУ , от коротких замы­
каний в выпрямительных установ­
ках — датчиками короткого замыка­
ния Д К З.

Из вторичной силовой цепи исклю­
чены переходные реакторы, упрощ е­
на конструкция силовой части глав­
ного контроллера ЭКГ — исключены 
контакторы с дугогашением, количе­
ство контакторов без дугогащения 
уменьщено с 30 д о  14, уменьшено 
число выводов во вторичной обмотке 
тягового трансформатора.

На электровозах ВЛ60КУ приме­
нена четырехступенчатая система, т. е. 
регулирование напряжения произво­
дится переключением выводов вто­
ричной обмотки тягового трансфор­
матора, которая разделена на четы­
ре ступени или зоны. Напряжение на 
первой ступени 500 В, второй 1000 В, 
третьей 1500 В, четвертой 2000 В. 
В пределах зоны напряжение регули­
руется плавно, что достигается за 
счет изменения фазы отпирания тири­
сторов силовых ВУ от 180 до О эл. 
град, в каждый проводящий полупе- 
риод переменного напряжения тяго­
вого трансформатора. После реали­
зации максимальной для данной зоны 
величины напряжения главным конт­
роллером ЭКГ производится переклю-

Рис. 1. Упрощенная силовая схем а электро­
воза ВЛ60КУ и диаграмма замыкания сило­

вых контакторных элементов ЭКГ

чение ВУ на более высокую ступень, 
а затем вновь внутри уж е более вы­
сокой зоны осуществляется фазовое  
регулирование. Часть упрощенной
схемы силовой цепи электровоза
ВЛ60КУ и диагра.мма замыкания си­
ловых контакторов ЭКГ представлены  
на рис. 1. Остальная часть схемы, 
связанная с выводами аа—Oj тягово­
го трансформатора, аналогична при­
веденной на рис. 1. На диаграмме за ­
мыкания контакторов ЭКГ ступени 
регулирования (зоны) обозначены
IH— 1К, 2Н— 2К, ЗН— ЗК, 4Н— 4К.

Управление тиристорами обеспечи­
вается наличием системы устройств, 
служащ их для формирования им­
пульсов, их размножения соответст­
венно числу тиристоров и фазорегу- 
лировання.

В систему управления тиристора­
ми входят также фазорегулятор сер­
водвигателя. ЭКГ и вспомогательная 
выпрямительная установка. В оздейст­
вие на фазорегуляторы производится 
сельсинами управления. Весь комп­
лекс устройств системы плавного ре­
гулирования (фазорегуляторы, вы­
ходные усилители, питающие транс­
форматоры, вспомогательная выпря­
мительная установка, сельсины управ­
ления) скомпонованы в блоки (рис. 2).

С приходом электровозов ВЛ60КУ  
в депо для их наладки и обслуж ива­
ния были привлечены опытные и зна­
ющие специалисты. Большой вклад в 
освоение электровозов ВЛ60КУ внес­
ли слесари В. А. iMoiiceeHKO, В. М. 
Макаров, быстро освоившие новую

УД К  629.423.1.004:621.333.015

технику. Они участвовали в наладке 
системы управления тиристорами, 
вносили ценные замечания и предло­
жения по усовершенствованию узлов, 
монтажа и с.\емы, методике настрой­
ки фазорегуляторов.

Что ж е показал опыт эксплуата­
ции модернизированных электрово­
зов? К настоящему времени все д е­
сять электровозов работают доста­
точно надежно. Однако есть ряд уз­
лов, нуждающи.чся в доработке. Это 
преж де всего относится к контрол­
леру машиниста. Необходимо повы­
сить жесткость несущих элементов 
каркаса и связей .между ними, усо­
вершенствовать крепление управляю­
щих сельсинов так. чтобы их можно 
было быстро заменять, настраивать. 
Н уж но исключить заклинивания и 
заедания в зубчатых передачах сель­
синов, обеспечить устойчивость за ­
данных электрических параметров 
сельсинов к внешним воздействиям. 
Частично эту задачу удалось решить 
в депо благодаря цанговому крепле­
нию.

Переделке подвергся нижний бло­
кировочный вал ЭКГ — изменены 
развертка блокировочных шайб, креп­
ление основной профильной шайбы 
сельсина ЭКГ, усилена жесткость 
опор валов, изменено взаимодействие 
профильной шайбы и сельсина управ­
ления и т. д. Нижний блокировочный 
вал ЭКГ на электровозах ВЛ60КУ, 
от которого зависит нормальная ра­
бота всей систе.мы плавного регули­
рования, стал вполне надежным.
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Рис. 2. Блок-схема управления тиристорам!' 
силовой ВУ электровоза ВЛ60КУ:
КМ — контроллер машиниста; СД — серво- 

.двигатель электрического группового конт­
роллера; ВВУ — вспомогательная выпря­
мительная установка; ЭКГ — электриче­
ский контроллер групповой; ВУ — силовая 
выпрямительная установка; ТЭД — тяго­
вые электродвигатели; АБ — аккумулятор­
ная батарея

в период пуска много трудностей  
пришлось преодолеть при настройке 
и наладке импульсообразующих 
устройств. Отсутствие опыта в обра­
щении с электронными устройствами, 
недостатки в схеме и монтаже приве­
ли к тому, что пусковой период чрез­
мерно затянулся. Было выявлено, что 
для высокого качества и быстроты 
настройки основного фазорегулятора 
необходимы максимальная идентич­
ность характеристик дросселей насы­
щения, параметров стабилитронов в 
схемах запуска фазорегулятора и ста­
билизация импульса на выходе про­
межуточного усилителя, применение 
так называемых «тугих» тиристоров 
в выходных усилителях и т. д.

В пусковой период были частыми 
случаи срабатывания Д РТ . С появле­
нием опыта настройки фазорегулято­
ров, а также в результате внесенных 
в схему изменений, число срабатыва­
ний Д РТ  значительно уменьшилось. 
Однако отдельные случаи срабаты­
вания этой защиты все-таки наблюда­
ются, Причина нарушения нормаль­
ного токораспределения в так назы­
ваемом перерегулировании системы, 
когда значение конечного угла регу­
лирования меньше угла коммутации 
вентилей (при переходе тока через 
нулевое значение).

Необходимое значение конечного 
угла, рассчитанное на небольшое не- 
дорегулирование, устанавливается 
при настройке фазорегулятора, а при 
нагрузке обеспечивается схемой сле­
жения. Однако продолжающиеся 
случаи срабатывания Д Р Т  говорят, 
что процесс слежения не вполне удов­
летворителен. Авторы проекта соглас­
ны с мнением деповских специалистов 
о том, что в дальнейшем целесооб­
разно создать такое устройство сле­
жения, которое всегда бы обеспечи­
вало фиксацию фазы импульса в кон­
це зоны регулирования на уровне 
угла коммутации вентилей.

По отказам устройств управления 
тиристорами наибольшее количество 
приходится на фазорегулятор серво­
двигателя ЭКГ. В отличие от элект­
ровозов ВЛ60К на ВЛ60КУ серво­
двигатель питается выпрямленным 
напряжением, регулируемым с по­
мощью фазорегулятора серводвигате­
ля в пределах от 18 до 50 В, т. е. 
скорость его вращения является ве­
личиной регулируемой.

Неудовлетворительная работа ф а­
зорегулятора серводвигателя в ос­
новном связана с недостатками в 
технологии изготовления (крепление
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элементов, монтаж и пайка, дефекты  
в полупроводниковых приборах).

Имеются просчеты при выборе 
электрических параметров и типов 
элементов фазорегулятора С Д  (недо­
статочная мощность резисторов R6, R8 
и выпрямительного моста М 2). Н едо­
статочно надежными в схеме ф азо­
регулятора оказались регулировоч­
ные резисторы RI, R2, R3 типа ППБ, 
управляемые вентили типа КУ-202Д. 
Корпус фазорегулятора желательно 
выполнить герметичным. Установлен 
он также неудачно — в зоне повы­
шенной вибрации и тряски. Ф азорегу­
лятор серводвигателя может и дол ­
жен быть более прост в устройстве 
и обслуживании, надеж ен в работе.

Наибольший интерес представляет 
степень работоспособности электрон­
ных устройств, непосредственно свя­
занных с управлением тиристорами 
ВУ, куда входят и основной ф азоре­
гулятор и выходные усилители. Из 
анализа отказов следует, что только 
единичные случаи связаны с повреж ­
дением элементов основного ф азоре­
гулятора и выходных усилителей, 
причем большинство отказов можно 
отнести на счет некачественного мон­
таж а. Особенно .много неприятно­
стей связано с нарушением контакта 
в паяных соединениях.

Характерные отказы фазорегуля­
торов — излом выводов обмоток им­
пульсных трансформаторов и ослаб­
ление крепления проводов на монтаж ­
ных панелях этих трансформаторов, 
а также излом проводов во входных 
штепсельных разъемах. П реобладаю ­
щими в статистике отказов ф азоре­
гуляторов являются случаи излома 
проводов во входных штепсельных 
разъемах.

Представляет интерес оценка на­
дежности тиристорных плеч. Опыт 
показал, что тиристорные плечи вы­
прямительных установок работают 
довольно устойчиво, количество вы­
ходов из строя тиристоров относи­
тельно невелико —  меньше единицы 
на 1 млн. км пробега. Вы ход из 
строя лавинных неуправляемых вен­
тилей ВУ происходит гораздо реже, 
чем в типовых выпрямительных уста­
новках электровозов ВЛ60К.

Справедливые замечания со сто­
роны ремонтного персонала вызывает 
компоновка вентилей в блоках вы­
прямительных установок. Ряды ти­
ристоров расположены в отсеках ВУ 
с краю, рядо.м с торцовыми стенками 
высоковольтной ка.меры. Такое рас­
положение затрудняет доступ к ним.

Выпрямительные уста-новки обору­
дованы разными видами защит. Мно­
гообразие защиты на опытной партии 
электровозов оправдано, однако зна­
чительно усложняет схемы электрово­
за, обслуживание и ремонт электро­
оборудования. Вместе с тем недоста­
точное качество монтажа, отсутствие 
надежной герметизации относятся и 
к блокам защиты, что создает допол­
нительные отказы в работе электро­
оборудования.

Органами управления в системе 
плавного регулирования напряжения 
служ ат сельсины типа НС-404. На 
электровозе ВЛ60КУ, помимо сель­
сина-датчика и сельсинов указателей 
позиции ЭКГ, и.меются еще пять сель­
синов управления. Четыре из них 
установлены в контроллерах маши­
ниста (по 2 в каж дом ) и один на 
ЭКГ. За период опытной эксплуата­
ции зарегистрировано значительное 
количество выхода из строя этих 
приборов. Связано это с особенностя­
ми схемы включения статорных обмо­
ток, допускающей режим беспрерыв­
ной их работы, а также отсутствием 
герметизации, защищающей контакт­
ную систему и подшипниковые узлы 
от загрязнения.

Анализируя в целом работоспо­
собность электровозов, следует отме­
тить, что наибольшее число отказов 
приходится все ж е не на новое обо­
рудование, а на типовое, используе­
мое и на серийных электровозах, 
причем количество этих отказов на­
ходится примерно на том ж е уровне, 
что и у  электровозов ВЛ60К, доволь­
но надеж но работающих на участке 
Су.хиничи —  Брянск — Дарница.

Коротко о преимуществах, кото­
рые дает электровоз ВЛ60КУ в экс­
плуатации. Основное его достоинст­
во — улучшение регулировочных 
свойств, которое особенно ярко про­
является при разгонах поезда и пре­
одолении критических подъемов. В 
конкретных условиях участка Сухи- 
ничи — Брянск электровозы с плав­
ным регулированием водят поезда 
весом 3300 т по подъему 10,7%о без 
толкача. Обычные электровозы  
ВЛ 60К  преодолевают этот подъем с 
толкачом.

Об экономичности электровозов 
ВЛ60КУ наглядное, хотя и прибли­
женное, представление дает таблица. 
Чтобы оценить экономичность элект­
ровозов ВЛ60КУ более точно, необ­
ходимы контрольные испытания с 
применением более совершенных счет­
чиков электроэнергии. Весьма инте-
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ресны были бы результаты испыта­
ний с динамометрическим вагоном, 
которые, к сожалению, до  настояще­
го времени не выполнены.

Все десять электровозов типа 
ВЛ60КУ прошли подъемочный ре­
монт, приближается проведение за ­
водского. М еж ду тем технологической 
документации и нормативов на ре­
монт специфического оборудования  
д о  сих пор нет. Ясно, что без доку­
ментации высококачественно прове­
сти заводской ремонт невозможно. 
Этот вопрос в свое время рассмат­
ривался на совещаниях, однако остал­
ся не решенным. И насколько нам 
известно, никаких работ в этом на­
правлении в ПКБ ЦТ не ведется.

Д епо испытывает затруднения в 
обеспечении модернизированных 
электровозов запчастями. Учитывая 
все большее распространение и при­
менение в локомотивном хозяйстве 
различных электронных и полупро­
водниковых приборов, современных 
видов резисторов, конденсаторов и 
релейной аппаратуры, видимо, следу­
ет внести соответствующие дополне­
ния в номенклатуру запасных частей, 
поставляемых депо в централизован­
ном порядке.

Казалось бы, что одновременно с 
появлением усовершенствованных 
электровозов должны проектировать­
ся и изготовляться соответствующие 
стенды для ремонта, испытаний и

У д е л ь н ^  расход электроэнергии (кВт-ч/10< ткм) на тягу поездов электровозами 
/  ВЛ60К и ВЛ60КУ в период проведения сравнительных испытаний

Серия

ВЛ60К
ВЛ60КУ

1973 г.

а з ,  О 
8 7 , 4

9 2 , 5
9 2 , 0

91 . 5  
9 0 , 3

9 1 , 2
9 0 . 6

9 6 . 7
9 2 , 0

9 6 , 0
0 0 . 4

1 0 3 , 4
9 2 , 5

9 6 , 5
9 4 . 0

9 7 , 0
9 7 , 6

1974 г.

98
100

9 3 , 0  
94 , 5

9 5 . 5
9 3 . 5

9 5 . 5
9 1 . 5

настройки блоков электронной аппа­
ратуры, но их, к сожалению, депо не 
имеет. Приходится непосредственно 
на электровозах применять перенос­
ные электронные осциллографы, что 
создает неудобства и требует допол­
нительных затрат времени на провер­
ку.

Стенды для настройки электрон­
ного оборудования необходимы и 
для проведения различных исследо­
ваний с целью усовершенствования 
системы плавного регулирования. По­
стройку нх, на наш взгляд, следовало 
бы производить на опытном заводе  
ЦНИ И  МПС, где изготавливалось 
оборудование для электровозов
ВЛ60КУ.

В настоящее время в ПКБ ЦТ 
производится корректировка техниче­
ской документации на электровозы  
ВЛ60КУ. Корректировка проекта ус­

транит недостатки в конструкции и 
схеме, выявленные в эксплуатации.

Говоря о будущ ем, можно утверж­
дать, что электровоз, не имеющий 
плавного регулирования силы тяги и 
скорости, не может рассматриваться 
как перспективный. В этом плане 
внедрение электровозов ВЛ60КУ и 
обеспечение их высокой эксплуатаци­
онной надежности являются частью 
важной проблемы: применения на
электроподвижном составе новейших 
достижений электронной и импульс­
ной техники. Мы надеемся, что наш 
опыт, рекомендации и пожелания бу­
дут использованы при модернизации 
электровозов ВЛ60К.

Л . Д . Сидоров,
главный технолог депо Брянск П 

Московской дороги 
В. Ф. Шамиловский, 

технолог депо

Э К О Н О М И Я  З А  Г О Д -  
9,7 М И Л Л И О Н А  К В Т  Ч

Из опыта 
депо Знаменка

У спеш но выполнен план работ 
1974 г. коллективом  локом отив­

ного депо Знаменка О десско -Киш и­
невской дороги . В четвертом году 
пятилетки объем перевозок достиг 
100,8%, их себестоимость снижена 
на 1,6%, на 2,8% повыш ена произ­
водительность электровозов ВЛ60К, 
экономия электроэнергии составила 
свыше 9,7 млн. квт-ч. О сновным  ре­
зервом эконом ии электроэнергии 
явилось полное использование м ощ ­
ности локом отива.' Н еобходим о от­
метить, что электровозы  депо экс­
плуатируются на слож ном  проф иле 
перегона Пятихатки —  М ироновка , 
направления Донбасс —  Карпаты. 
Другая трудность заключалась в том, 
что сущ ествующ ая техническая осна­
щенность данного участка не позво­
ляла удовлетворять возрастаю щ ие 
потребности в перевозках. Учитывая 
эти факторы, а такж е  стремясь к 
увеличению провозной способно­
сти дороги , локом отивные бригады  
депо поставили перед  собой задачу 
по освоению  реж им ов вож дения тя­
желовесных поездов.

Вначале машинисты овладели 
техникой вождения составов в чет­

ном  направлении, вес которы х по­
высили с 2500 до 3000 т. Д в и ж е ­
ние осущ ествлялось в четном на­
правлении участка М ироновка  —  Пя­
тихатки. Рациональные приемы ра­
боты распространяли среди всех ло­
ком отивны х бригад  в ш колах пере­
дово го  опыта. Преподавание вели 
инструкторы , которы е были выделе­
ны из наиболее опытных маш ини­
стов. Затем, не останавливаясь на 
достигнутом , коллектив депо при­
ступил к  освоению  реж им ов веде­
ния грузовы х поездов в нечетном 
направлении (Пятихатка —  М иро ­
новка). П ервым и положительны х ре ­
зультатов добились машинисты В. М. 
Малеев, Н. П. Ткаченко, В. П. Ни­
колаев, Н. И. Лобанов, Б. М . Буров. 
П ередовикам  удалось весовую  н о р ­
му увеличить до 3800 т. Критические 
подъемы проф иля пути преодолева­
лись без вспом огательного л о ко м о ­
тива. К началу 1974 г. их методы  ра- 
6oTbf использовали все машинисты 
наш его предприятия (см. рисунок). 
Творческий подход к  реш ению  тех­
нических задач позволил расширить 
объем перевозок, уменьш ить расход 
электроэнергии. Значительно увели-

У Д К  621.331:621.311.004.18 
чилось количество проведенных тя­
желовесных поездов по сравнению 
с первым годом  девятой пятилетки 
(1971 г. —  20, 1974 г. свыше
40 тыс.).

В депо Знаменка постоянно уде­
ляется внимание эконом ии электро­
энергии. Ее расход и учет основан 
на передовы х достижениях науки и 
техники. Так, например, в октябре 
1972 г., с разреш ения МПС, на пред­
приятии приступили к  оборудованию  
тяговых двигателей локомотивов на 
независимое возбуждение. Такая 
схема создает ж есткую  электром е­
ханическую  характеристику, что зна­
чительно улучшает противобоксовоч- 
ные свойства электровоза и позво­
ляет увеличить вес поезда до 20%.

Регулирование тока возбуждения 
осущ ествляю т плавным открытием 
тиристоров выпрямительной уста­
новки с пом ощ ью  специального кон­
троллера и схемы управления. В де­
по уж е  м одернизировано 138 элек­
тровозов. Чтобы достичь экономии 
электроэнергии, нуж но  иметь опре­
деленные навыки вождения поездов 
электровозам и, оборудованны ми схе­
м ой независимого возбуждения тяго-
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Диаграмма роста среднего сеса поездов в 
депо Знаменка
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вых двигателей. Для этого мы органи­
зовали ш колы передового  опыта, в 
которых наиболее опытные маш ини­
сты обучали локомотивные бригады  
технике управления. На предприя­
тии относительно таких электрово­
зов разработана памятка по обслу- 
живаникз, где показаны все особен­
ности их эксплуатации.

Результат проведенной работы 
очевиден. С апреля прош лого  года 
установлена униф ицированная нор­
ма веса нечетных поездов на всем 
направлении Донбасс —  Карпаты —  
4000 т. Эта цифра не является пре­
делом. Машинисты В. М. Малеев,
В. В. Стецун, А. И. Чернявский уве­
личили ее до 4400— 4500 т. Эффект 
от повышения веса составов о гр о ­
мен. Ежесуточно вьгсвобождается 
9 поездов, 8 электровозов, 12 л о ко ­
мотивных бригад. Годовая эконом ия 
по фонду зарплаты составила свыше 
60 тыс. руб., амортизационных от­
числений за счет вы свобожденны х 
электровозов —  132,5 тыс. руб., за­
трат на производственные ф онды —
17,6 тыс. руб. При увеличении веса 
поезда на 600 т удельный расход 
электроэнергии уменьш ается на 
1,54%.

В течение последних лет работ­
ники депо и сотрудники МИИТа пр о ­
вели комплексны е исследования, на­
правленные на более полное ис­
пользование мощ ности м одернизи­
рованных локом отивов ВЛ60К. В ча­
стности, рассматривались процессы  
распределения токов тяговых дви­

гателей при независимом вс-збужде- 
нии; подготовлена м етодика  ко н тро ­
ля статических н а гр узо к в месте 
контакта колесо —  рельс; испыты­
валось автоматическое устройство 
пескоподачи. Все это пом ож ет вне­
дрить в практику вож дение  поездов 
весом более 4200 т.

О дним  из непременны х условий 
эконом ного  использования энергии 
является ее технически обоснован­
ное нормирование. Этому вопросу 
у нас в депо уделяется больш ое 
внимание. В результате р е зко  со­
кращ ено  число бригад , допускаю ­
щих перерасход электроэнергии. 
В нашем коллективе кр о м е  этого 
проводится большая работа по 
ум еньш ению  разрыва в эконом ии 
электроэнергии м е ж д у  машиниста­
ми. В депо постоянно организую т 
ш колы передового  опыта. Их прове­
дение показывает, что методика 
обучения целесообразна в виде се­
минарских и практических занятий. 
На основании анализа скоростем ер ­
ных лент передовы х машинистов у 
нас разработана памятка режим а 
вож дения поездов по плечам об ­
служивания и отдельным участкам. 
Этот материал отпечатан в типогра­
фии и вручен ка ж д о м у  машинисту. 
С изм енением  граф ика движения 
поездов и учетом  накопленного  опы­
та реж им ны е карты  корректирую т.

По итогам ка ж д о го  квартала про ­
водятся теплотехнические конф ерен­
ции, на которы х заслуш иваются от­
четы маш инистов и происходит об­
мен опытом. Д остиж ения  лучших м е­
хаников обобщ аю т и изучаю т на 
технических занятиях, которы е про ­
водят квалиф ицированные специали­
сты и новаторы производства. По 
реком ендации д о р о ж н о го  технико­
эконо м и че ско го  совета мы постоян­
но обсуж даем  вопросы, связанные 
с изучением резервов снижения рас­
хода энергоресурсов на тягу поез­
дов, распространяем передовы е м е ­
тоды труда. Большое внимание уде­
ляется анализу расхода электроэнер­
гии за одну поездку. В депо изго -

НАГРАДЫ

За успеш ное выполнение п р о и з ­
водственных показателей и принятых 
социалистических обязательств м и­
нистр путей сообщ ения наградил 
значком  «Почетному ж е л е зн од о р о ж ­
нику» группу передовых работников 
локомотивного и энергетического  хо­
зяйства.

Среди награжденных: машинисты 
локомотивных депо Казалинск —  
М. Кужебаев, Горький-М осковский  —
А. А. Сычев, Рузаевка —  Н. И. Балак­
шин, Дема —  П. Г. Солоткевич, Хаба­
ровск II — В. Г. Ляшенко, Уральск —  
К. Темиргалиев, главные инженеры  
депо Кинель —  Н. Ф . Богатырев и

Куйбыш ев —  П. А. Цахилов, старший 
электром онтер Ч ар д ж о уско го  участ­
ка энергоснабжения —  А. Ниязметов, 
электром онтер Б езенчукского  участ­
ка энергоснабжения П. К. Панфу­
тов, токари депо Сызрань —  В. Я. Ка- 
линичев и Ярославского электровозо­
рем онтного  завода —  В. Е. Яковлева, 
слесари депо  К и н е л ь — М . П. У ко ­
лов, Барнаул —  А. А. Каверкин и Да- 
у гавпилсского  л оком отиворем онтного  
завода —  С. В. Разоренов, аккум уля ­
торщ ик депо С ухуми —  П. Г. Берез- 
ной, котельщ ик депо Л ю блино  —
С. Б. Старухин, машинист экипиров­
ки оборотно го  пункта Алапаевск —
А. В. Устюгова.

товлен инф орм ационны й стенд, ко ­
торы й имеет 9 планшетов. В них ло­
ком отивны е бригады  еж едневно за­
носят результаты поездки , анализи­
р ую т всевозм ож ны е ф акторы, спо­
собствую щ ие эконом ии электриче­
ской энергии и дизельного  топ­
лива.

Ш и ро ки й  размах приобрело в 
коллективе социалистическое сорев­
нование за успеш ное выполнение 
плана девятой пятилетки. П од д ерж и­
вая почин передовы х предприятий, 
в депо  выполнен встрег)ный план 
1974 г., предусматриваю щ ий наибо­
лее полное использование им ею щ их­
ся резервов, повыш ение эф ф ектив­
ности производства. С оревную тся 
локом отивны е бригады, колонны  
штатных и общ ественных маш ини- 
стов-инструкторов. По результатам 
работы в ка ж до м  месяце, квартале 
на заседаниях комитетов проф сою ­
за колонн определяю тся итоги со­
ревнования. На заседании местного 
комитета совместно с руководством  
депо выносится реш ение о выплате 
премии отличивш имся. Например, в 
прош лом  год у  отличных показателей 
по эконом ии электроэнергии доби­
лись В. В. Стецун, А . И. Чернявский, 
Г. Е. Волосенко. Всего на сэконом ­
ленной электроэнергии в течение
1974 г. проведено дополнительно 
900 поездов весом 4000 т.

Еще о резервах. О ни заложены 
в согласованности действий работни­
ков службы  движ ения и депо. 
В этом важ ном  деле особая роль 
отводится диспетчеру. Он должен 
организовать прием  поездов без 
зад ерж ек, особенно на стыках от­
делений и д оро г, предупреждать ма­
шиниста по радиосвязи о возм ож ной  
стоянке состава на пром ежуточной 
станции, не допускать резервного  
пробега  электровозов, т. е. предус­
м отреть основные случаи, влияю­
щ ие на эконом ичность и произво ­
дительность работы локомотива.

Н еобходим о отметить, что пла­
нерные совещ ания локомотивных 
бригад  депо Знаменка совместно с 
диспетчерским и коллективами Зна­
м е нско го  и Ш евчен ковско го  отделе­
ний д о ро ги  (происходят два раза в 
м есяц) пом огаю т устранять все эти 
недостатки, укрепляю т деловые от­
нош ения движенцев. У ка ж д о го  дис­
петчера имею тся плакаты, на кото ­
рых обозначен перерасход электро­
энергии от минутной стоянки элек­
тровоза, остановки поезда, взятие 
е го  с места и м н огое  другое . Вне­
дряя в производство  достижения 
техники и передового  опыта, наш 
коллектив поставил перед собой 
цель —  увеличить веса поездов и 
на этой основе успеш но выполнить 
задание девятой пятилетки.

В. А. Степанов,
начальник локом отивного

депо Знаменка 
О десско-Киш иневской дороги

г. Знаменка
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Г лавная наша задача —  водить 
поезда по граф ику, пр е дупр е ж ­

дая лю бую  неисправность, которая 
м ож ет вызвать сбой движения. Зи­
мой особое внимание при прием ке  
и эксплуатации локом отивов надо 
уделять автоторм озном у оборудова­
нию, так как возм ож ны  замораж ива­
ния напорного  трубопровода  на ло­
комотиве или торм озной  магистра­
ли поезда.

В зимнее время нормальная ра­
бота автоторм озного  оборудования 
нарушается не только из-за замора­
живания торм озны х приборов, на­
порной и торм озной  магистрали, но 
и неисправности кранов машиниста, 
низкой чувствительности воздухо ­
распределителей при торм ож ен ии  и 
отпуске. Неудовлетворительное дей­
ствие автотормозов наблюдается, как 
правило, при низких температурах 
и больш ой влажности н аруж ного  воз­
духа в поездах с больш ой утечкой 
в торм озной  магистрали.

При проверке  плотности то р м о з­
ной магистрали в поездах длиной 
250— 300 осей, время падения дав­
ления на 0,5 кгс /см - в главных ре ­
зервуарах тепловозов серии ТЭЗ не­
редко  всего 25— 30 сек. При таких 
больших утечках воздуха из то р м о з­
ной магистрали ком прессора  рабо­
тают напряженно. Горячий воздух, 
не успевая охладиться в главных 
резервуарах, поступает в напорную  
магистраль через краны  машиниста 
в торм озную  магистраль тепловоза 
и поезда, принося с собой конд ен- 
cai. наибольш ее выделение конден­
сата происходит в соединении воз­
душных рукавов напорной и торм оз­
ной магистрали м е ж д у  секциям и 
тепловоза. В этих местах в основном 
и происходит зам ораживание напор­
ной, а иногда и торм озной  м аги­
страли тепловоза.

Если раньше, до  1972 г. проис­
ходило замораживание напорной ма­
гистрали на перегоне, то для устра­
нения его поезд  задерживался на 
перегоне 30— 40 мин. При расследо­
вании таких случаев оказалось, что 
многие машинисты не знали, ка к оп­
ределить замораживание напорной 
магистрали тепловоза.

М еж д у тем, замораживание на­
порной магистрали тепловоза м еж ду 
секциями, как и лю бой д ругой  вид 
неисправности имеет свои призна­
ки, которы е необходим о знать ка ж ­
дому машинисту; на ведомой сек­
ции срабатывают предохранительные 
клапана на напорном  трубопроводе  
при вклю ченном  полож ении регуля­
тора ЗРД на ведущ ей секции. При 
понижении давления в главных ре ­
зервуарах до  7,5 к гс /с м “ и ниже не 
включаются в действие ком прессора 
даже при вклю ченном  регуляторе 
ЗРД на ведомой секции.

При замораживании напорной м а­
гистрали м еж ду секциям и, ко м пр е с­
сор на каж дой  секции нагнетает воз­
дух только 3 главные резервуары  
своей секции. В первом  случае про-
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исходит завыш ение давления в глав­
ных резервуарах ведом ой секции 
потому, что воздух из нее не посту­
пает в торм озную  магистраль поез­
да для пополнения утечек, а пита­
ние торм озной  магистрали поезда 
обеспечивает один ком прессор  с ве­
дущ ей секции.

Во втором  случае питание тор ­
м озной магистрали поезда такж е  
обеспечивает один ком прессор  с ве­
дущ ей секции. Регулятор давления 
ЗРД вклю чит в работу ком прессор , 
ко гда  давление в главных резервуа­
рах на ведом ой секции понизится до
7,5 кгс/см^. За это время давление 
в главных резервуарах ведущ ей сек­
ции понизится на больш ую  величину 
из-за пополнения утечек в торм оз­
ной магистрали поезда. П рактически 
при зам ораживании напорной м аги­
страли м е ж д у  секциям и и вклю чен­
ном  регуляторе ЗРД на ведомой 
секции давление в главных ре зе р ­
вуарах ведущ ей секции и торм озной  
магистрали поезда снижается до
5 кгс/см ^ и более в зависимости от 
утечек в торм озной  магистрали и 
длины поезда. При замораживании 
или сбросе  соединительного шлан­
га регуляторов давления ЗРД м е ж ­
ду секциям и, ком прессор  не будет 
переклю чаться на холостой ход на 
секции, где отклю чен регулятор ЗРД.

В случае замораживания напорной 
магистрали или соединительного 
шланга регуляторов давлений ЗРД 
м е ж д у  секциям и на тепловозе ТЭЗ 
надо вклю чить в рабочее полож ение 
регуляторы  давления ЗРД на обоих 
секциях и перекры ть краники к со­
единительному ш лангу регуляторов. 
Далее вести поезд  до  станции, где 
м о ж н о  устранить неисправность. Для 
предупреж дения  зам ораживания на­
порной и торм озной  магистрали теп­
ловоза в зим нее время локом отив­
ным бригадам  вм енено в обязан­
ность (дополнительно к  инструкции 
№  2899) при смене на станционных 
путях без отцепки тепловоза не глу­
шить дизеля до  прихода приним аю ­
щей бригады .

П ринимаю щ ая бригада обязана 
проверить свободность прохода воз­
духа через контрольное отверстие 
конц евого  крана кратковрем енны м  
перекры тием  концевы х кранов на­
порной и торм озной  магистрали м е ж ­
ду секциям и и м е ж д у  тепловозом  
и первы м вагоном . Если выпуск воз­
духа через контрольное отверстие 
конц евого  крана будет слабый, т«

в этом случае локомотивная брига­
да разъединяет концевые рукава и 
проверяет свободность прохода воз­
духа через концевой рукав. При 
прием ке  тепловоза в депо разъеди­
няются и продуваются концевые ру­
кава напорной и торм озной магист­
рали м еж ду секциям и тепловоза.

Благодаря такой проверке  в депо 
Кулунда две зимы не было задер­
ж е к  поездов на перегонах из-за за­
мораживания напорной или торм оз­
ной магистрали тепловоза, за это же 
время было предупреж дено  не­
сколько  случаев начавшегося замо­
раживания в напорной магистрали 
и два случая в торм озной маги­
страли.

Чтобы предупредить зам ораж и­
вание, запрещается при зарядке ав­
тоторм озов поезда длительное вре­
мя работать на одной секции, осо­
бенно ведомой. При зарядке авто­
торм озов поезда длиной более 
200 осей от одного  компрессора, по­
следний в течение 10— 20 мин поч­
ти не отключается на холостой ход. 
Глазные резервуары  (первый и вто­
рой  по ходу воздуха от ком прессо­
ра} при температуре наруж ного  воз­
д у х а —  20° С нагреваются, что м о ж ­
но проверить наощупь. Весь воздух, 
не успевая охладиться в главных ре­
зервуарах ведомой секции, поступа­
ет по напорной магистрали через 
м еж секционны е концевые рукава на 
ведущ ую  секцию  и далее через кран 
машиниста в торм озную  магистраль 
поезда.

В наконечниках напорных и ма­
гистральных труб поставлены шайбы 
с зауж енны м  отверстием. Неохлаж­
денный воздух после прохода за­
уж е нно го  отверстия «дросселя» по­
падает в соединительный м еж секци- 
онный концевой рукав, где выде­
ляется наибольшее количество влаги 
и происходит замораживание а го ­
ловках соединительных рукавов на­
порной или торм озной магистрали.

О собое внимание машинистам 
тепловозов надо уделять проверке 
плотности торм озной магистрали. 
Перед пробой торм озов на станци­
ях ф ормирования машинист обязан 
потребовать от осмотрщ ика-автомат- 
чика устранения утечек в поезде.

Большие утечки воздуха из тор­
м озной  магистрали поезда создают 
условия для интенсивной работы 
ком прессоров , увеличения выделе­
ния конденсата в торм озной магист­
рали и в воздухораспределителях
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поезда, ухудшается их чувствитель­
ность в хвосте поезда, возм ожны  
случаи заклинивания колесных пар 
и образования ползунов, зам ораж и- 
■ания воздухораспределителей и тор­
мозной магистрали.

Повышение плотности торм озной 
магистрали в пути следования или 
на пром ежуточных станциях свиде­
тельствует о возм ож н ом  зам ораж и­
вании торм озной магистрали или о 
перекрытии концевых кранов поез­
да. В таких случаях поезд  остается 
без тормозов. Вот почем у обязатель­
но надо проверять плотность тор ­
мозной магистрали поезда, как пе­

ред пробой автотормозов, так и 
в пути следования, а особенно после 
прихода в действие автоторм озов 
поезда.

Для предупреж дения  зам ораж и­
вания при всех видах ремонта и ос­
мотра локом отивов, кр о м е  того, не­
обходим о отогревать главные ре зе р ­
вуары и удалять скопивш ую ся вла­
гу. При ком иссионны х осмотрах и 
после ремонта проверять производи­
тельность ком прессоров . Лю бая не­
исправность на локом отиве  и в по­
езде, а особенно автоторм озного  
оборудования, угрож ает безопасно­
сти движения.

В пассажирских поездах замора­
живания или перекры тие концевых 
кранов торм озной  магистрали м ож но  
определить при торм ож ении  —  по 
слабому вы ходу воздуха через кран 
машиниста, а при отпуске  11 поло­
ж ением  ручки  крана машиниста —  
по больш ом у забросу стрелки ма­
гистрального манометра.

А. К. Рябинин,
маш инист-инструктор 

локом отивного  депо  Кулунда 
Западно-С ибирской дороги

ст. Леньки

З А М Е Н А  К О Н Д Е Н С А Т О Р О В  
В УСТРОЙСТВАХ ПАРАЛЛЕЛЬНОЙ КОМПЕНСАЦИИ

В настоящее время в устройствах параллельной емко­
стной компенсации реактивной мощности (УК) б у ­

мажно-масляные конденсаторы типов КМ2-1, 05-25 и
КГ1М-0,6-50-1 постепенно заменяются на более совершен­
ные, пропитанные синтетической жидкостью. Таким обра­
зом, в эксплуатации одновременно оказываются конден­
саторы обоих типов — бумажно-масляные и синтетиче­
ские. Поскольку промышленность прекратила выпуск кон­
денсаторов типа КМ н КПМ, а количество и.х повреж де­
ний с годами возрастает, то встал вопрос о наиболее 
рациональных вариантах их замены.

Выбор того или иного варианта зависит от времени 
эксплуатации конденсаторных батарей на дороге. Чем 
больше это время, те.м больше конденсаторов придется 
заменять одновременно. При замене высвобождается зн а­
чительное количество конденсаторов старого типа, кото­
рыми могут быть доукомплектованы другие батареи. Ес­
ли за счет их увеличить число рядов в батарее, то срок 
службы доукомплектованных батарей также увеличится, 
но уменьшится отдаваемая ими реактивная мощность.

Условимся считать вре.мя от начала эксплуатации 
устройств параллельной компенсации д о  полной за-

Зависимость срока с.чужбы конденсаторной батареи от времени экс- 
□дуатации установки параллельной компенсации с различным коли­
чеством рядов в батарее:
1 — вариант с заменой по одной батареи ежегодно; 2 — вариант с за ­
меной двух батарей одновременно

У Д К  621.331 ;621.311.4:621.316.761.2:621.319.4.004.5
мены конденсаторов, как срок службы  батареи. Срок этот 
зависит от условий работы, в частности от количества по­
следовательно соединенных конденсаторов в схеме. Время 
работы бумажно-масляных конденсаторов зависит при­
мерно н четвертой степени от величины прикладываемого 
к ним напряжения. А так как напряжение снижается об ­
ратно пропорционально количеству последовательно уста­
новленных конденсаторов, то время работы будет опреде­
ляться числом рядов в конденсаторной батарее.

Как показал анализ эксплуатационных данных рабо­
ты конденсаторов в УК, от величины пр'иложешюго на­
пряжения зависит примерно 60% повреждении. При этом 
со временем количество отказов конденсаторов пропорци­
онально нозрастает. При существующем в настоящее 
время среднем сроке службы  около десяти лет полная за ­
мена конденсаторов осуществляется в течение восьми-девя- 
тп лет эксплуатации компенсирующих устройств.

Рассмотрим, с какой интенсивностью необ.ходимо ме­
нять бумажно-масляные конденсаторы. Практически при­
ходится менять полностью батарею, так как новые конден­
саторы имеют отличные против бумажно-масляных кон­
денсаторов габариты и требуют переделки оснастки плат­
форм. Таким образом, каждый раз может высвободиться 
не' менее m X n  конденсаторов. (Здесь m — количество ря­
дов конденсаторов — 32, 33, ...; п — количество ветвей в 
конденсаторной батарее 4, 5, 6, 7.) Так как предполагает­
ся, что конденсаторы с демонтированной конденсаторной  
батареи пойдут на усиление других компенсирующих уст­
ройств этой ж е дороги, то примем, что вероятность безот­
казной работы конденсаторов разобранного и усиливаемо­
го УК одинакова.

Срок службы конденсаторной батареи т после Т лет 
эксплуатации УК повысится, если увеличить число рядов 
конденсаторов (см. рисунок). Н етрудно заметить, что 
срок службы  конденсаторов с каждым добавлением одно­
го ряда увеличивается на 10— 20%. Пользуясь зависи­
мостью T = f ( x ) ,  можно планировать интенсивность замены 
конденсаторных батарей на дороге.

Рассмотрим это на при.мере. Пусть на дороге в тече­
ние 8 лет эксплуатируются 10 батарей с конденсаторами 
К М 2-1,05-25. На девятый год производим замену одной 
конденсаторной батареи. Получаем резерв 224 конденсато­
ра, которые распределяем на оставшиеся девять компен­
сирующих устройств по 27 шт. Из этих конденсаторов мо­
жно дополнительно составить по три ряда, получив схему 
35X 7. Срок службы конденсаторов составит 15 лет (точ­
ка а, на рисунке). Через год  т = 1 2 ,6  лет (точка в). За 
этот год в каж дой конденсаторной батарее выйдет из 

строя 18 конденсаторов (количество вышедших из строя
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конденсаторов определяется как ( т Х п ) : т .  Схема конден­
саторной батареи вновь возвращается к исходной 7X 32, 
но у ж е при времени эксплуатации УК 9 лет (точка с).

На десятый год эксплуатации выйдет из строя при­
мерно 11% конденсаторов и в батареях останется по 
198 гат. П оэтому целесообразно уж е на следующий год  
после первой замены одну батарею  демонтировать и д о ­
укомплектовать копденсаторами оставшиеся восемь уста­
новок. На месте демоптнровапной батареи устанавлива­
ются новые конденсаторы.

Если из 10 имеющихся па дороге установок заменить 
конденсаторы сразу в двух батареях, то оставшиеся во­
семь батарей мож но укомплектовать по с.хеме 40X 7. И з­
менение количества рядов конденсаторов в течение после­
дующих трех лет эксплуатации УК мож но проследить по 
ломаной линии 2. И з сравнения первого и второго вариан­
тов видно, что замена конденсаторов в двух батареях про­
изойдет на четвертый’ год после первой замены, а замена 
одной батареи долж на производиться ежегодно. В даль­
нейшем в связи с увеличением количества повреждений  
конденсаторов придется у ж е  менять по две батареи еж е­
годно, что приведет к увеличению расходов на капиталь­
ные вложения и вре.менное уменьшение установленной 
реактивьюй мощности на дороге. П оэтому плановую зам е­
ну конденсаторов надо производить уж е на настоящем  
этапе эксплуатации компенсирующих устройств.

В процессе замены бумажно-масляных конденсаторов 
на синтетические встает вопрос и о совместной их эксплу­
атации. Так как габариты КС отличаются от габаритов 
КМ, применение их на одной платформе невозможно П о­
этому можно говорить о совместной эксплуатации масля­
ных и синтетических конденсаторов на разных платфор­
мах. Такая работа возможна и может быть применена в 
случае затруднении с поставками новых конденсаторов. 
На одной из тяговых подстанций Северо-Кавказской д о ­
роги с 1968 г. в одной батарее эксплуатируются конден­
саторы КМ2-1, 05-25, КС-1,05 и КС-0,66. За  все время ра­
боты не было ни одного случая выхода из строя экспери­
ментально установленных 10 конденсаторов типа КС.

Как известно, с увеличением количества рядов в кон­
денсаторной батарее в случае настройки УК на резонанс­
ную частоту, близкую 150 Гц, пропорционально будет уве­
личиваться и сопротивление реактора. П оэтому становит­
ся целесообразным настраивать УК на более высокую ре­
зонансную частоту. М ногообразие возможных значений 
сопротивлений конденсаторных батарей и настраиваемых 
резонансных частот потребует большей гибкости в выборе 
сопротивлении реактора.' В настоящее время таким каче­
ством обладаю т бетонные реакторы, однако они не под­
ходят по ряду других соображений (недостаточно высо­
кой надежности работы, трудности установки реактора 
повышенной индуктивности).

Внедряемый в настоящее время масляный реактор 
ФРОМ-3200/35У1 лишен перечисленных выше недостатков, 
однако он имеет лишь пять фиксированных значений со­
противления не ниже 23 Ом, в то время как часто более

Сущ ествую щ ие н расчетны е значения индуктнсиостн масляного 
реактора

С ущ ествую щ ие значения Дополни'рельи'о воЗ|ю жны е  
значения (р а сч ч )

Отпайка И н дук тив­ Сопро­
Отпайка

И ндук­ Свпро-
ность, нГ тивление,

Ом
тивность,

мГ
тиЕление,

Ом

I-K 107 3 3 , 6 1-С 2 8 , 0 8 , 8
11-К 99 31 ,1 П -С 2 5 , 8 8 , 1

I1I-K 91 2 8 , 6 III-C 2 3 , 6 7 . 4
IV-K 83 2 6 , 0 IV-C 2 1 , 7 6 , 7 5
V-K 75 2 3 , 6 V-C 1 9 . 6 6 ,  15

З десь  К—концевой вывод и С — средний вывод.

целесообразно иметь реактор с меньшим сопротивлением. 
Вдвое расширяются возможности регулирования 
ФРОМ-3200/35У1, если вывести середину его обмотки на 
крышку переключателя анцапф. Конструктивно такое из­
менение произвести несложно,

В таблице приведены существующие в настоящее 
время индуктивности и сопротивления реактора и допол­
нительно возможные расчетные его значения при выводе 
средней точки.

При увеличении частоты настройки и количества по­
следовательно включенных конденсаторов в батарее отда­
ваемая реактивная мощность УК уменьшается. Но одно­
временно снижается напряжение, прикладываемое к каж­
дом у ряду конденсаторов, что увеличивает срок ?ix 
службы.

Технико-экономические расчеты показывают, что ва­
рианты 1 и 2 примерно равнозначны. Если при ежегодной  
замене по одной конденсаторной батарее расходы составля­
ют 51800  руб. (36 800 руб, — на новую батарею и 
15 000 р у б ,— стоимость недоотпуска реактивной энергии), 
то при замене двух батарей одни раз в три гоца общие 
ежегодны е затраты составляют 46 200 руб, (24 500 руб, — 
ежегодная стоимость двух конденсаторных батарей и 
21 700 руб, — среднегодовая стоимость недоотпуска реак­
тивной энергии). Кроме того, необходимо учесть, что во вто­
ром варианте требуются дополнительные расходы на уве­
личение размеров конденсаторной батареи.

Если ж е на девятый год эксплуатации не производить 
замены конденсаторов в батареях и недоукомпле.ктовать 
их, то коэффициент мощности иа шинах тяговых подстан­
ций к концу года снизится на 0,02, что вызовет для усло­
вий средней межподстанционной зоны дополнительные 
расходы в размере 4000 руб. в год. Дальнейшая эксплуа­
тация бумажно-масляных конденсаторов без их замены 
приведет к недопустимо большому снижению установлен­
ной реактивной мощности на дороге,

Канд, техн. наук Б. В. Шевцов

ЧТО

БУДЕТ

В СЛЕДУЮЩЕМ 

НОМЕРЕ?

Цветные многокрасочные электрические схемы электровоза ЧС4Т (вкладка).
План четырех лет —  досрочно! (рассказывают победители соревнования). 
Диагностическая система управления ремонтом тепловозов с использованием ЭВМ 
(опыт Горьковской дороги).

Щ екинский метод и его применение на предприятиях железнодорожного транс­
порта (на экономические темы).

Совмещенные светофоры (статья восьмая из цикла «Беседы о светофорной сиг­
нализации).

Меры  предупреждения разрыва поездов (техническая консультация)
Новое в техническом обслуживании контактной сети (опыт электрификаторов За­
падно-Сибирской).
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РЕКОНСТРУКЦИЯ КОНТАКТНОЙ СЕТИ 
С ПРИМЕНЕНИЕМ ШИНОПРОВОДА

Р емонт тоннелей на электриф ици­
рованных ж елезн од орож н ы х уча­

стках из-за стесненных габаритов и 
наличия контактной сети представля­
ет значительные трудности. На одном 
из участков Восточно-Сибирской д о ­
ро ги  возникла необходимость рем он­
та тоннеля.

Участок электриф ицирован на пе­
ременном токе 27,5 кВ и тоннель 
оборудован типовой полуком пенси- 
рованной подвеской с двумя разве­
денными контактными проводами 
МФ-100.

В процессе ремонта тоннеля тре­
бовалась уборка  «кружал», разруш е­
ние взрывом тоннельной обделки, 
лечение ее и последую щ ая установ­
ка тюбингов. П роектом  организации 
работ, разработанным С ибгипротран- 
сом, предусматривался в течение ря­
да лет ежедневный дем онтаж  и м он ­
таж контактной сети. Сметная стои­
мость этих работ в общ ей слож но­
сти составила 334 тыс. руб.

Применить предлож енную  п р о е к­
том технологию  не представилось 
возможным, так как в условиях под­
готовки и проведения взрывных ра­
бот демонтаж и м онтаж  контактной 
сети тоннеля требовали удлинения 
«окна» в граф ике движения поездов

У Д К  621.332.3.004.69:624,19

на 4 ч с доведением  общ ей продол ­
ж ительности «окна» до 10 ч.

П ринятое на первом  этапе реш е­
ние о дем онтаж е контактной сети на 
весь период  ремонта с прим енением  
подталкиваю щ его тепловоза при про­
ходе тоннеля не обеспечивало б е зо ­
пасность движ ения. К ром е того, это 
связано было с больш ими дополни­
тельными затратами из-за необходи­
мости содерж ания двух тепловозов

Рис, 1, Подвеска шинопровода;
I — шинопровод: 2 — изоляторы; 3 — деталь  
крепления к своду

Рис,' 2, Конструкция шинопровода;
1 — продольная секция; 2 — накладка

с бригадами и организации допол ­
нительного раздельного  пункта.

Для сохранения электротяги и со­
кращ ения продолжительности д е м о н­
тажа и м онтажа контактной сети ав­
тором  статьи совместно с инж енера­
ми Ю . М . М осовы м  и В, П. Горбаче­
вым была предложена принципиаль­
но новая конструкция  контактной 
сети.

Контактная сеть на участке ре м о н­
та протяж енностью  300 м  дем онти­
руется. Вместо нее к  своду тоннеля 
через подвесные изоляторы  крепит­
ся ж есткий  ш инопровод  из алю ми­
ния коробчато го  сечения (рис. 1, 2).

Ш и нопровод  состоит из отдель­
ных продольны х секций длиной 6—  
8 м, соединенны х м е ж д у  собой на­
кладками, Высота подвески ш ино­
провода принимается в пределах, 
предусм отренны х ПТЭ, Установлен­

ные скорости дают возм ожность про ­
пускать поезда с нормальными ус­
ловиями токосъем а. Площадь попе­
р ечного  сечения ш инопровода обес­
печивает п р о пуск токов необходи­
м ой величины.

Наличие в тоннеле контактной се­
ти с разборной  конструкцией , состо­
ящей из малых секций, позволило 
коренны м  об разом  изменить техно­
л о гию  производства работ. Так как 
во врем я ка ж д о го  «окна» ремонт 
тоннеля ведется на одном  узко м  
участке, то подготовка  рабочего  м е ­
ста осущ ествляется только на этом 
ж е  участке путем дем онтажа легко  
разбалчиваемых одной-двух секций.

После закры тия движ ения брига­
да электром онтеров в составе двух 
человек на дрезине  Д М  впереди 
строителей въезжает в тоннель, де ­
м онтирует необходим ое количество 
секций ш инопровода, укладывает его  
на вы ш ку дрезины  и выезжает из 
тоннеля, допуская  рем онтников к 
работе. На дем онтаж  уходит не бо­
лее 15 мин.

Перед окончанием  «окна» брига­
да контактной сети въезжает в тон­
нель, устанавливает снятые секции и 
вместе со строителями возвращ ает­
ся на станцию. На м онтаж  требует­
ся такж е  15 мин.

О писанная технология прим еняет­
ся нами уж е  более двух лет и по­
зволила при продолжительности «ок­
на» 6— 7 ч довести его  полезное ис­
пользование до  5,5— 6,5 ч, дать зна­
чительную  эконом ию  эксплуатацион­
ных средств и сократить общ ее вре­
мя рем онта тоннеля.

Следует отметить, что жесткая 
разборная конструкция  контактной 
сети пригодна и целесообразна во 
всех случаях, ко гда  требуется ре ­
м онт тоннелей в течение длительно­
го  периода. В качестве ш инопрово­
да, кр о м е  указанного , м ож ет быть 
использована стальная м алодеф ор- 
м ируем ая конструкция  (швеллер, 
тавр, двутавр и др,). Она такж е  при­
м енима для участков постоянного 
тока с больш ими нагрузкам и, так как 
допускает вы сокую  тем пературу на­
грева,

Н. Л. Фукс,
начальник службы  электриф икации 

и эн ергетического  хозяйства 
В осточно-С ибирской дороги

г. Иркутск
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Б олее пяти лет на электровозах и электропоездах по­
стоянного тока в по р яд ке  опыта эксплуатирую тся то­

коприем ники  с металлокерам ическим и контактны м и пла­
стинами. Опытная эксплуатация показала, что их прим ене­
ние сущ ественно снижает интенсивность изнашивания 
контактных проводов. Принято реш ение о внедрении 
металлокерамических пластин на ряде дорог.

Промыш ленность выпускает два типа пластин из спе­
ченного материала на ж елезной и м едной основе. Кон­
тактным пластинам на железной основе присвоен тип 
РЖ И 'ВЖ , а на м едной —  РМ и ВАЛ (первые буквы  о б о з­
начают заводы-изготовители: Р —  Рижский электромаш и­
ностроительный, В —  Выксунский металлургический).

Д орож ны е  технические лаборатории должны  систе­
матически контролировать качество получаемых пластин и 
проводить вы борочны е испытания на соответствие их 
свойств требованиям технических условий. При вскрытии 
яш^ика проверяю т соответствие проставляемых в серти­
фикате технических показателей требованиям технических 
условий, которы е приведены  в таблице. В случае их несо­
ответствия партия бракуется.

П еред м онтаж ом  пластин полоз токоприем ни ка  вы­
правляют и тщательно очищ аю т от ко р р о зи и  с пом ощ ью  
пескоструйки или кордаленты, металлической щ етки. За­
тем полоз следует промыть бензином  и смазать тонким  
слоем технического вазелина или специальной а нти корро ­
зионной см азкой типа А К, вы пускаемой Кусковским  заво­
дом ЦТ МПС. О братную  сторону полоза покры ваю т 
антикоррозионной битумной пастой м арки  Г (три весовые 
части) и антикоррозионной  см азкой А К  (одна часть). Что­
бы улучшить проводим ость во вторичном контакте (ко н ­
тактная пластина —  полоз токоприем ника) и уменьш ить 
коррозионны е повреж дения рабочей поверхности поло­
зов, под пластинами укладываю т м едную  ленту толщ иной 
0,4— 0,6 мм. П оследню ю  желательно приварить к  полозу 
точечной сваркой или припаять. М едную  ленту м о ж н о  за­
менить цельнош тампованной м едной пластиной по всей 
ширине полоза. Такое исполнение повысит надежность 
вторичного контакта.

Заводы-изготовители поставляют предприятиям  ко н ­
тактные пластины длиной 300 и 600 м.м. Соответственно 
применяю т два варианта размещ ения пластин на полозе 
токоприем ника  (рис. 1). Пластины устанавливают так, что­
бы м еж ду рядами оставалось место для сухой граф ито­
вой смазки. На полозах токоприем ни ков  10 РР (электро­
возы ЧС2), где  зазоры  для см азки  малы, пластины 
следует располагать с навесом 1— 1,5 мм. При этом зазор  
м еж ду рядами пластин долж ен быть не менее 10 мм 
(рис. 2).

Контактные пластины из спеченного  материала кр е ­
пят к полозу латунными винтами с конусной головкой  60°, 
которая должна быть утоплена в металле на 1— 1,5 мм. 
Д опускается применение типовых латунных винтов с у г ­
лом конуса 45°. В этом случае зе нков ку  делают глубиной
2,5— 3 мм. Отверстия в пластинах над головкам и винтов 
заполняют сухой граф итовой см азкой СТС-Д. Н еобходим о 
учитывать, что при недостаточном углублении головка 
винта бы стро износится и прочность крепления контакт­
ных пластин нарушится.

Следует такж е  учесть, что внутренние и наружны е 
пластины долж ны  находиться в одной плоскости. Д ости­
гается это тщательной правкой полоза. С б о р ку  полоза 
осуществляют в строгой технологической последователь­
ности, точно вы держивая чертежны е размеры . Н ебрежная 
сборка приводит к повы ш енном у искрению  и вызывает 
электрическую  дугу, которая прож игает полоз и пластины. 
С кольжение контактного  провода по поверхности пластин 
не долж но встречать никаких препятствий. П оэтом у стыки 
м ежду пластинами тщательно запиливают. Зазоры  м е ж д у  
пластинами свыше од н о го  миллиметра не допускаю тся. 
В связи с тем что контактны е пластины из спеченного  
материала толще медных на 1,5— 2 мм, под концевы е ско ­
сы подкладывают стальную полосу соответствую щ его 
размера.

По окончании монтажа напильником  или абразивным 
кругом  тщательно запиливают острые боковы е грани пла-

ПЛАСТИНЫ ТОКОПРИЕМНИКОВ 

ИЗ МЕТАЛЛОКЕРАМИКИ
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стин до образования фаски 3— 5 м м  (см. рис. 2). При ис­
пользовании контактны х пластин из спеченного материала 
пр о м е ж утки  заполняю т сухой граф итовой смазкой СГС-0 
или СГС-Д. Для полного затвердевания смазки СГС-Д го­
товый полоз вы держ иваю т на стеллаже не менее двух ча­
сов. Высота сухой граф итовой смазки не должна превы­
шать высоту пластин, В противном случае происходит пре­
ж деврем енны й износ контактного  провода или его пере­
ж о г. При этом сокращ ается такж е  срок службы контакт­
ных пластин. Учитывая это, инж енерно-техническим  ра­
ботникам  депо необходим о постоянно следить за соблю­
дением технологии, заправки полозов токоприем ников су­
хой граф итной смазкой.

Собранные полозы  хранят на специальных стеллажах 
в закрытых сухих помещ ениях в пунктах технического ос­
м отра локом отивов. Верстак, где рем онтирую т и заправ­
ляют полозы  сухой граф итовой смазкой, должен хорош о 
освещаться и иметь вы тяж ную  вентиляцию. При выполне­
нии работ рабочим  необходим о иметь защитные очки и 
пылевой респиратор.

Замену полозов производят в случае износа контакт­
ных пластин до толщ ины менее 2,5 мм. Недопустимо 
использовать полозы, у которы х вь]бито несколько пла­
стин или имею тся пр о ж о ги  глубиной до 3 мм, а также 
сколы  более 3 см. При эксплуатации пластин на медной 
основе часто обрг-зуется волнистый износ. Это объясня­
ется более вы сокой твердостью  латунных винтов по срав­
нению  с пластинами. Для устранения деф екта поверх­
ность пластин запиливают напильником или пневматиче­
ской борм аш инкой. Запиловку пластин производят и при 
наличии подж огов, ржавчины . Последняя образуется у 
пластин на ж елезной основе, ко гда  токоприем ник дли­
тельно находится под д о ж д е м  в нерабочем положении. 
При неравном ерном  износе пластин иногда целесообраз­
но разворачивать полозы  на 180°, что увеличивает их 
м еж рем онтны й пробег.
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Рис. 1. Возможные 
размещения пласти­
ну на полозе токо- 
приемника

Рис. 2. Размещение 
пластин на полозе 
токоприемника ЮРР 
и размеры снимае­
мых фасок
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РЕКОНСТРУКЦИЯ КОНТАКТНОЙ СЕТИ 
С ПРИМЕНЕНИЕМ ШИНОПРОВОДА

Р емонт тоннелей на электриф ици­
рованных ж елезн од орож н ы х уча­

стках из-за стесненных габаритов и 
наличия контактной сети представля­
ет значительные трудности. На одном  
из участков Восточно-Сибирской д о ­
роги  возникла необходимость рем он­
та тоннеля.

Участок электриф ицирован на пе­
рем енном  токе  27,5 кВ и тоннель 
оборудован типовой полуком пенси- 
рованной подвеской с двумя разве­
денными контактными проводам и
МФ-100.

В процессе ремонта тоннеля тре­
бовалась уборка  «кружал», разруш е­
ние взрывом тоннельной обделки, 
лечение ее и последую щ ая установ­
ка тю бингов. П роектом  организации 
работ, разработанным С ибгипротран- 
сом, предусматривался в течение ря­
да лет ежедневный дем онтаж  и м он­
таж контактной сети. Сметная стои­
мость этих работ в общ ей слож но­
сти составила 334 тыс. руб.

Применить предлож енную  п р о ек­
том технологию  не представилось 
возм ожным , так ка к в условиях под­
готовки и проведения взрывных ра­
бот демонтаж и м онтаж  контактной 
сети тоннеля требовали удлинения 
«окна» в граф ике движения поездов

УД К  621.332.3.004.69:624,19

на 4 ч с доведением  общ ей продол ­
жительности «окна» до  10 ч.

П ринятое на первом  этапе реш е­
ние о дем онтаж е контактной сети на 
весь период  ремонта с прим енением  
подталкиваю щ его тепловоза при про­
ходе тоннеля не обеспечивало б е зо ­
пасность движения. К ром е  того, это 
связано было с больш ими дополни­
тельными затратами из-за  необходи­
мости содерж ания двух тепловозов

Рис. 1. Подвеска шннопровода:
I — шннопровод; 2 — изоляторы; 3 — деталь  
крепления к своду
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Рнс. 2. Конструкция шннопровода:
1 — продольная секция; 2 — накладка

с бригадам и и организации допол ­
нительного раздельного  пункта.

Для сохранения электротяги и со­
кращ ения продолжительности дем он­
тажа и м онтажа контактной сети ав­
тором  статьи совместно с инж енера­
ми Ю . М . М осовы м  и В. П. Горбаче­
вым была предложена принципиаль­
но новая конструкция  контактной 
сети.

Контактная сеть на участке ре м о н­
та протяж енностью  300 м  д ем онти­
руется. Вместо нее к  своду тоннеля 
через подвесные изоляторы  крепит­
ся ж есткий  ш инопровод  из алю ми­
ния коробчато го  сечения (рис. 1, 2).

Ш и нопров од  состоит из отдель­
ных продольны х секций длиной 6—
8 м, соединенны х м е ж д у  собой на­
кладками. Высота подвески ш ино- 
провода принимается в пределах, 
предусм отренны х ПТЭ. Установлен­

ные скорости дают возм ожность про ­
пускать поезда с нормальными ус­
ловиями токосъем а. Площадь попе­
ре чн о го  сечения ш инопровода обес­
печивает в р о п уск токов необходи­
м ой величины.

Наличие в тоннеле контактной се­
ти с разборной  конструкцией , состо­
ящей из малых секций, позволило 
коренны м  образом  изменить техно­
логию  производства работ. Так как 
во врем я ка ж д о го  «окна» ремонт 
тоннеля ведется на одном  узком  
участке, то подготовка  рабочего  м е­
ста осущ ествляется только на этом 
ж е  участке путем дем онтажа легко  
разбалчиваемых одной-двух секций.

После закры тия движ ения брига­
да электром онтеров в составе двух 
человек на дрезине  Д М  впереди 
строителей въезжает в тоннель, де­
м онтирует необходим ое количество 
секций ш инопровода, укладывает его 
на вы ш ку дрезины  и выезжает из 
тоннеля, допуская  рем онтников к 
работе. На дем онтаж  уходит не бо­
лее 15 мин.

П еред окончанием  «окна» брига­
да контактной сети въезжает в тон­
нель, устанавливает снятые секции и 
вместе со строителями возвращ ает­
ся на станцию. На м онтаж  требует­
ся такж е  15 мин.

О писанная технология прим еняет­
ся нами уж е  более двух лет и по­
зволила при продолжительности «ок­
на» 6— 7 ч довести его полезное ис­
пользование до  5,5— 6,5 ч, дать зна­
чительную  эконом ию  эксплуатацион­
ных средств и сократить общ ее вре­
м я рем онта тоннеля.

Следует отметить, что жесткая 
разборная конструкция  контактной 
сети пригодна и целесообразна во 
всех случаях, ко гда  требуется р е ­
м онт тоннелей в течение длительно-, 
го  периода. В качестве ш инопрово­
да, кр о м е  указанного , м ож ет быть 
использована стальная малодеф ор- 
м ируем ая конструкция  (швеллер, 
тавр, двутавр и др.). Она такж е  при­
менима для участков постоянного 
тока с больш ими нагрузкам и, так как 
допускает вы сокую  тем пературу на­
грева.

Н. Л. Фукс,
начальник службы  электриф икации 

и энергетического  хозяйства 
Восточно-С ибирской дороги

г. Иркутск

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Б олее пяти лет на электровозах и электропоездах по­
стоянного тока в поряд ке  опыта эксплуатирую тся то­

коприем ники  с металлокерам ическим и контактны ми пла­
стинами. Опытная эксплуатация показала, что их прим ене­
ние сущ ественно снижает интенсивность изнашивания 
контактных проводов. Принято реш ение о внедрении 
металлокерамических пластин на ряде д орог.

Промыш ленность выпускает два типа пластин из спе­
ченного материала на ж елезной и м едной основе. Кон ­
тактным пластинам на ж елезной основе присвоен тип 
РЖ и ВЖ, а на м едной —  РМ и ВАЛ (первые буквы  о б о з­
начают заводы-изготовители: Р —  Рижский электром аш и­
ностроительный, В —  Выксунский металлургический).

Д о р ож ны е  технические лаборатории долж ны  систе­
матически контролировать качество получаемых пластин и 
проводить вы борочны е испытания на соответствие их 
свойств требованиям технических условий. При вскрытии 
ящика проверяю т соответствие проставляемых в серти­
фикате технических показателей требованиям технических 
условий, которы е приведены в таблице. В случае их несо­
ответствия партия бракуется.

Перед монтач<ом пластин полоз токоприем ни ка  вы­
правляют и тщательно очищ аю т от ко р р о зи и  с пом ощ ью  
пескоструйки или кордаленты, металлической щ етки. За­
тем полоз следует промыть бензином  и смазать тонким  
слоем технического вазелина или специальной анти корро ­
зионной см азкой типа А К , вы пускаемой Кусковским  заво­
дом  ЦТ МПС. О братную  сторону полоза покры ваю т 
антикоррозионной битумной пастой м арки  Г (три весовые 
части) и антикоррозионной  см азкой А К  (одна часть). Что­
бы улучшить проводим ость во вторичном  контакте (ко н ­
тактная пластина —  полоз токоприем ни ка ) и уменьш ить 
коррозионны е повреждения рабочей поверхности поло­
зов, под пластинами укладываю т м ед ную  ленту толщ иной 
0,4— 0,6 мм. П оследню ю  желательно приварить к полозу 
точечной сваркой или припаять. М едную  ленту м о ж н о  за­
менить цельнош тампованной м едной пластиной по всей 
ш ирине полоза. Такое исполнение повысит надежность 
вторичного контакта.

Заводы-изготовители поставляют предприятиям  ко н ­
тактные пластины длиной 300 и 600 м.м. Соответственно 
применяю т два варианта размещ ения пластин на полозе 
токоприем ника  (рис. 1). Пластины устанавливают так, что­
бы м е ж д у  рядами оставалось место для сухой граф ито­
вой смазки. На полозах токоприем ни ков  10 РР (электро­
возы ЧС2), где зазоры  для см азки малы, пластины 
следует располагать с навесом 1— 1,5 мм. При этом зазор 
м е ж ду  рядами пластин долж ен быть не менее 10 мм 
(рис. 2).

Контактные пластины из спеченного  материала кр е ­
пят к  полозу латунными винтами с конусной головкой 60°, 
которая должна быть утоплена в металле на 1— 1,5 мм. 
Д опускается применение типовых латунных винтов с у г ­
лом конуса 45°. В этом случае зе нков ку  делают глубиной
2,5— 3 мм. Отверстия в пластинах над головкам и винтов 
заполняют сухой граф итовой см азкой СТС-Д. Н еобходим о 
учитывать, что при недостаточном углублении головка 
винта быстро износится и прочность крепления контакт­
ных пластин нарушится.

Следует такж е  учесть, что внутренние и наружны е 
пластины долж ны  находиться в одной плоскости. Д ости­
гается это тщательной правкой полоза. С б о р ку  полоза 
осущ ествляют в строгой технологической последователь­
ности, точно вы держ ивая чертежны е размеры . Небрежная 
сборка приводит к повы ш енном у искрени ю  и вызывает 
электрическую  дугу, которая прож игает полоз и пластины. 
С кольжение контактного  провода по поверхности пластин 
не долж но встречать никаких препятствий. П оэтом у стыки 
м еж ду пластинами тщательно запиливают. Зазоры  м еж ду 
пластинами свыше од ного  миллиметра не допускаю тся. 
В связи с тем что контактны е пластины из спеченного  
материала толщ е медных на 1,5— 2 мм , под концевы е ско ­
сы подкладывают стальную полосу соответствую щ его 
размера.

По окончании м онтажа напильником  или абразивным 
кругом  тщательно запиливают острые боковы е грани ппа-

ПЛАСТИНЫ ТОКОПРИЕМНИКОВ 

ИЗ МЕТАЛЛОКЕРАМИКИ

_________________________________ У Д К  621.336.322.0023:621.762

СТИН до образования фаски 3— 5 мм (см. рис. 2). При ис­
пользовании контактны х пластин из спеченного материала 
пр о м е ж утки  заполняю т сухой граф итовой смазкой СГС-0 
или СГС-Д. Для полного затвердевания смазки СГС-Д го ­
товый полоз вы держ иваю т на стеллаже не менее двух ча­
сов. Высота сухой граф итовой смазки не должна превы­
шать высоту пластин» В противном случае происходит пре­
ж деврем енны й износ контактного  провода или его пере­
ж о г. При этом сокращ ается такж е срок службы контакт­
ных пластин. Учитывая это, инж енерно-техническим  ра­
ботникам  депо необкодим о постоянно следить за соблю­
дением  технологии, заправки полозов токоприем ников су­
хой граф итной смазкой.

С обранные полозы  хранят на специальных стеллажах 
в закрытых сухих помещ ениях в пунктах технического ос­
м отра локом отивов. Верстак, где рем онтирую т и заправ­
ляют полозы  сухой граф итовой смазкой, должен хорош о 
освещаться и иметь вы тяж ную  вентиляцию. При выполне­
нии работ рабочим  необходим о иметь защитные очки и 
пылевой респиратор.

Замену полозов производят в случае износа контакт­
ных пластин до толщ ины менее 2,5 мм. Недопустимо 
использовать полозы, у которы х выбито несколько пла­
стин или имею тся пр о ж о ги  глубиной до 3 мм, а также 
сколы  более 3 см. При эксплуатации пластин на медной 
основе часто обрг-зуется волнистый износ. Это объясня­
ется более вы сокой твердостью  латунных винтов по срав­
нению  с пластинами. Для устранения деф екта поверх­
ность пластин запиливают напильником  или пневматиче­
ской борм аш инкой. Запиловку пластин производят и при 
наличии подж огов, ржавчины . Последняя образуется у 
пластин на ж елезной основе, ко гда  токоприем ник дли­
тельно находится под д о ж д е м  в нерабочем положении. 
При неравном ерном  износе пластин иногда целесообраз­
но разворачивать полозы  на 180°, что увеличивает их 
м еж рем онтны й пробег.
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Рис. 1. Возможные 
размещения пласти­
ны на полозе токо­
приемника

Рис. 2. Размещение 
пластин на полозе 
токоприемника ЮРР 
и размеры снимае­
мых фасок

21Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Омеднение поверХностй пластин тонким  ровным 
слоем не является браковочны м  признаком . Такие детали 
способны работать длительный срок. В зим нее время 
может наблюдаться отложение льда и снега м е ж д у  пла­
стинами, особенно в тех местах, где выбита сухая граф и­
товая смазка. В таких случаях при осм отре токоприем ни­
ков полозы необходимо тщательно очищать, избегая при 
этом сильных ударов по рабочей поверхности.

При работе в гололед на поверхность пластин элект­
рической дугой наносится медь в виде чеш уек, устра­
нить которы е запиловкой невозм ожно, и поэтому полоз 
меняют. М ассовое появление про ж о го в  на поверхности 
контактных пластин и перенос меди с провода свидетель­
ствует о ненормальном токосъ ем е и наличии гололеда. 
Следует немедленно поставить в известность работников 
энергоучастка и принять м еры  по борьбе с гололедом.

Если зим ой перед подъемом токоприем ни к долго  на­
ходился в опущ енном  состоянии, следует поднимать оба 
токоприемника и только потом  включать вспомогательные 
машины. Тем самым гарантируется надежный токосъ ем  и 
исключается переж ог контактного  провода. С этой ж е  
целью трогание локомотива целесообразно осущ еств­
лять также на двух поднятых токоприем никах, а после 
отцепки от состава следовать в депо на том  токо пр и е м ­
нике, на котором  электровоз прибыл на станцию. Выпол­
нение изложенных требований обеспечивает надежную  
эксплуатацию.

Как показал опыт эксплуатации, при совместной рабо­
те контактных пластин из спеченного  материала и медных

пластин значительно снижаю тся м еж рем онтны е пробеги 
полозов и м о ж е т увеличиться износ контактного  провода. 
П оэтому замену м едны х пластин на пластины из спеченно­
го  материала необходим о проводить в период  наименьш е­
го  количества осадков и бы стро —  в течение месяца.

В переходны й период, ко гда  одноврем енно  в эксплу­
атации находятся контактны е пластины из спеченного  ма­
териала и медны е, необходим о установить тщательный 
контроль за состоянием контактного  провода, правильно­
стью заправки полозов сухой граф итовой см азкой  и со­
блю дением  характеристик токоприем ников. В случае уве­
личения износа контактного  провода с лейтера или дре­
зины на е го  поверхность следует нанести см азку СГС-Д.

Совместная эксплуатация контактны х пластин из спе­
ченного  материала и угольных вставок протекает нор­
мально. Эти два материала не ухудш аю т состояние кон­
тактного  провода, а, наоборот, способствую т шлифованию 
его  контактной поверхности.

П ереход на использование новых контактны х мате­
риалов долж ен быть тщательно подготовлен и обеспечен 
всем необходим ы м ; полозами, м едной лентой, контактны ­
ми пластинами и крепеж н ы м и винтами.

О пыт показывает, что при правильной организации 
перевод м о ж е т быть осущ ествлен в ко р о тки е  сроки  и без 
каких-либо осложнений.

В. П. Кольцов,
ст. инж енер  ЦНИИ МПС

ПРИМЕНЕНИЕ В РЕМОНТНОМ ПРОИЗВОДСТВЕ 
ДИСУЛЬФИДМОЛИБДЕНОВЫХ ПРЕПАРАТОВ

Т ри года назад ■ локом отивных депо  О десско -Киш и­
невской д ороги  начали использовать при рем онте  ло­

комотивов дисульф идмолибденовые препараты (Д М П ). За 
это время накоплен опыт применения этих см азок. И сей­
час м ож ем  сказать, что натирка ими сопряж енны х под­
вижных частей механизмов и машин является действен­
ным мероприятием по повы ш ению  надежности, износо­
стойкости и рем онтопригодности узлов подвиж ного  сос­
тава.

П режде чем рассказать о технологии прим енения 
этих препаратов, остановимся на их свойствах.

Дисульф идмолибден —  твердая смазка, е го  плотность
4,7—4,9 г/см^. Он обладает слоистой структурой, подоб ­
ной графиту. Препарат образует на поверхности металла 
прочную  пленку, обладаю щ ую  значительной силой сцеп­
ления с ним и препятствую щ ую  непосредственном у кон ­
такту поверхностей трения. Коэф ф ициент трения этой 
пленки не превышает 0,1 и уменьш ается с увеличением 
удельной нагрузки, достигая 0,03— 0,04. Пленки вы д ерж и­
вают нагрузки  до 10 000 кгс/см^. а в статических 
условиях —  до  30 ООО кгс/см^. Д исульф идм олибден хим и­
чески малоактивен, вступает в химические реакции только 
с царской водкой, концентрированной соляной кислотой, 
хлором и ф тором. Он сохраняет свои смазочны е свойст­
ва в интервале температур от — 180 до  4-400° С в среде 
атмосф ерного воздуха, воды, пара, отработанных газов. 
При температуре 420° С начинается медленное окисление, 
которое при 450— 480° С становится интенсивным. П репа-

У Д К  629.4.082.5:621.892 

раты дисульф идмолибдена нетоксичны, безопасны в по­
ж а рн о м  отнош ении. Следует помнить, что они не м огут 
заменить обычных видов см азок. Их следует применять 
совместно с обы чны м и см азкам и ка к противоизносные, 
противозадирны е и приработочны е средства.

Д исульф идм олибденовы е препараты собраны  в аптеч­
ке  АДМ С-1 (см. рисунок), в состав ко торой  входят; по­
ро ш ки  МВЧ-2 или М ВЧ-4 и МВЧ-1 или МВЧ-3; паста ВНИИ 
НП-232; восемь брикетов, состоящ их из порош ка МВЧ-2 
или М ВЧ-4 и связую щ его  ком понента ; три карандаша, в 
состав которы х входит п о р ош о к М ВЧ-2 или МВЧ-4, воск 
и парафин. К ром е  того, в аптечке имею тся поролоновы е 
губки , д е рж авки  с ком пл ектом  к о ж  для нанесения по­
крытий.

Эти препараты  прим еняю тся для сокращ ения периода 
приработки, снижения начальных износов и предотвращ е­
ния задиров после ремонта. П рим енение дисульф идмолиб- 
деновы х см азок такж е  снижает эксплуатационный из­
нос, предотвращ ает сухое трение в узлах с несоверш ен­
ной см азкой, предупреж дает повреж дение  поверхностей, 
работаю щ их при вы соких контактны х напряжениях, и вы­
краш ивание рабочего  слоя тел вращ ения (подш ипников), 
снижает износ сепараторов. Этими препаратами и смазы­
вают детали, работаю щ ие в условиях вы соких либо низ­
ких тем ператур  и загрязненной атмосф еры (узлы  экипаж ­
ной части подвиж ного  состава).

Пользоваться дисульф идмолибденовы ми препаратами 
не сложно. Сначала надо подготовить поверхность —  очи­
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стить ее от грязи, нагаров, продуктов коррозии , смазать 
дизельным топливом и вытереть насухо. Затем о б е зж и ­
рить поверхность бензином  или спиртом  и дать подсох­
нуть ей в течение 15— 20 мин. После этого производят 
натирку.

Брикетами в основном  натирают небольш ие по площ а­
ди поверхности, им ею щ ие слож ную  ф орм у (порш невы е 
кольца, м елкие детали). На подготовленную  поверхность 
наносят равном ерно, без пропусков , слой покрытия. Бри­
кеты м ож но  использовать ка к при ручной  натирке, так и 
при механической. В последнем случае следует вы держ и­
вать такие параметры ; давление брикетов на поверхность 
3— 4 кгс/см^; скорость скольж ения 0,3— 0,5 м /с.

Натирка порош кам и применяется при обработке  ров­
ных поверхностей. При чистоте обработки менее 8-го  клас­
са, например, для цилиндровы х втулок, колец, подш ипни­
ков, следует применять грубы й по р ош о к М ВЧ-2 или МВЧ-4, 
а для поверхностей более чистых, таких, ка к цапфы, пор ­
шневые пальцы, кулачковы е шайбы, ролики толкателей, —  
м елкий по р ош о к МВЧ-1 или МВЧ-3. Наносят по р ош о к на 
поверхность, тщательно втирая е го  с пом ощ ью  к о ж  и 
держ авки, которая выполнена двусторонней для натирки 
выпуклых и вогнутых поверхностей. К о ж у  перед  употреб ­
лением, а такж е  в процессе  натирки обезж ириваю т, про ­
мывая ее в бензине. В случав отсутствия к о ж  для нати­
рания по р ош ко м  м о ж н о  использовать поролоновую  губ ­
ку, пробку, ку с о к  обы чного  достаточно прочн о го  дерева.

Натирка карандаш ами заклю чается в нанесении равно­
м ерного , без пропуска, слоя на предварительно по д о гр е ­
тую  до  50— 90° С рабочую  поверхность.

Нанесение пасты осущ ествляется с пом ощ ью  порол оно ­
вой губ ки  (м о ж н о  применять ко ж у , ко р у  п р о б ко во го  де ­
рева). Пасту следует разнести по поверхности равном ер­
ным тонким  слоем и не нуж но  набирать м н ого  пасты, так 
ка к ее трудно будет растереть. Если при хранении она 
загустела, то м о ж н о  добавить небольш ое количество мас­
ла. Для равном ерного  распределения и получения рабо­
чей пленки дисульф идмолибдена целесообразно п р о и з­
вести после нанесения пасты обкатку  собранного  меха­
низма без на грузки  и без подачи обы чной см азки  к  об ­
работанным пастой поверхностям . О собенно это важно 
для зубчатых передач, подш ипников качения и д ругих  у з ­
лов, где равном ерно нанести пасту на рабочие поверхно­
сти невозм ожно.

М о ж н о  наносить препараты Д М П  и на неподготовлен­
ную поверхность, но при этом следует учитывать, что на­
тирка обезж иренны х поверхностей более эффективна, 
гак как детали поступаю т в работу уж е  с прочной плен­
кой. На неподготовленной детали пленка образуется уж е  
в процессе работы, и ее прочность и равном ерность зна­
чительно хуже. Дисульф идм олибденовы е препараты на­
носят на рабочую  поверхность в небольш ом количестве 
(не более 10 г/м^). Все указанные способы  применения 
Д М П  м о ж н о  использовать ка к порознь, так и в различ­
ных комбинациях. Н апример, цилиндровую  втулку, кото ­
рую  натерли п о рош ком  или брикетом , целесообразно за­
тем покрыть пастой. Руководство по прим енению  дисуль- 
ф идмолибденовых препаратов издано службой д ороги  
в 1971, в нем дается полная технологическая инструкция 
персоналу локомотивных депо.

Аптечка АДМС-1 с дисульфидмолибденовымн препаратами

На всех линейных предприятиях О десско-Киш иневской 
д о ро ги  эти препараты применяю тся при ремонте следукь 
щих узлов и деталей:

в цилиндро-порш невой группе  двигателей внутренне­
го  сгорания и ком прессоров  после обработки втулки, за­
мены  колец, очистки при обнаруж ении интенсивного из­
носа, задиров в эксплуатации. Смазка улучшает качест­
во обкатки, снижает износ, восстанавливает нормальные 
условия трения. Препараты наносят на шейки коленчатых 
валов, на подш ипники (коренны е и шатунные) после их 
замены, перезаливки или наплавки, что предупреждает 
натмг баббита;

в экипаж ной части подвиж ного  состава при замене 
или рем онте  втулочных подш ипников, валиков, пальцев, 
ш арнирных соединений. При этом улучшается качество 
приработки , уменьш ается износ, предупреждаю тся задиры.

И спользую т препараты Д М П  и в посадках с натягом. 
Наносят их перед  сборкой, что предотвращ ает заедания. 
В зубчатых и червячных передачах, в резьбовых соедине­
ниях узлов подвиж ного  состава смазки применяются при 
ка ж д о м  осм отре или после ремонта перед сборкой.

Нанесение препаратов на резиновые, паронитовые и 
картонны е прокладки  дает увеличение срока службы их, 
обеспечивается хорош ая плотность соединений, предотв­
ращ аются пригорания.

Дисульф идмолибденовы е препараты такж е м ож но  
применять и при ремонте станочного оборудования депо. 
О ни использую тся при заточке ре ж ущ его  инструмента в 
процессе резания (резцы , ф резы, сверла, развертки, мет­
чики, плашки, пилы для металла и дерева). В этом случае 
повышается стойкость инструмента, скорость обработки, 
улучшается качество обрабатываемой поверхности, снижа­
ется температура резания, увеличивается точность. Напри­
м ер, ка к показы вает практика, на чашечных фрезах стан­
ков КЖ -20м для обточки  колесных пар локомотивов без 
их вы катки очень вы годно применять препараты ДМ П.

Сейчас на линейных предприятиях О десско-Киш инев- 
ской д о ро ги  дисульф идмолибденовы е препараты находят 
больш ое применение. Реком ендуем  их для использования 
при рем онте локом отивов д р уги м  д орогам  страны.

А . А. Голосов,
зам. начальника службы  локом отивного  хозяйства 

О десско-Киш иневской дороги
В. Г. Павлов,

начальник д о ро ж н о й  хим ико-технической лаборатории
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•  в помощь машинисту и ремонтнику

ОСОБЕННОСТИ ТОРМОЗНОЙ СИСТЕМЫ ТЕПЛОВОЗА 
серии 2ТЭ116

Тормозная система тепловоза 
2ТЭ116 имеет ряд особенностей. На­
пример, применена тормозная ры­
чажная передача с индивидуальным 
приводом на каждое колесо, уст­
ройство, сигнализирующее о раз­
рыве тормозной магистрали поезда, 
и др. Ниже, по просьбс читателей, 
рассказывается о пневматическом 
тормозном оборудовании и рычаж­
ной передаче этого тепловоза.

Пневматическое тормозное обо­
рудование. Для остановки, регули­
рования скорости движения и удер­
жания на месте тепловоза 2ТЭ116 
предусмотрены автоматический, пря ­
модействующ ий и ручной тормоза.
Автоматический торм оз обеспечива­
ет служебное, экстренное и авто­
стопное торм ож ения локомотива и 
состава. Вспомогательный торм оз
применяется преимущ ественно при 
следовании одного  тепловоза, в 
особенности на тракционны х путях 
при маневрах, а такж е при следо­
вании с поездом на ломаном проф и­
ле во избежание оттяж ек и для
удержания состава при отпуске ав­
томатических торм озов в поезде.

Эффективность торм озов тепловоза 
рассчитана на его  остановку с на­
чальной скорости  100 км /ч  при пол­
ном торм ож ен ии  вспомогательным 
то р м о зо м  в пределах 800 м. Управ­
ление торм озам и осущ ествляется 
только из кабины машиниста.

В торм озной  системе тепловоза 
2ТЭ116 прим енен индивидуальный 
рычажны й привод  с двусторонним  
нажатием секционны х торм озны х ко ­
лодок на каж дое  колесо от одного  
то р м о зн о го  цилиндра. Это потребо­
вало ввести в пневм атическую  схему 
реле давления 304-002, на управляю ­
щ ую  полость ко то р о го  воздействует 
воздухораспределитель автоматиче­
ско го  торм оза  и кран вспомогатель­
ного  тормоза. Время наполнения
24 торм озны х цилиндров 25 с.

Л оком отив оборудован такж е  
устройством , сигнализирую щ им  ма­
шинисту о разрыве торм озной  ма­
гистрали или откры тии стоп-крана 
(загорается красная лампа на пуль­
те управления и автоматически сни­
мается нагрузка  с дизеля). Работа 
устройства задается пневматическим 
датчиком  уел. №  418, вм онтирован­
ным в воздухораспределитель 
уел. №  270-005-1.

У Д К  629.424.1.077-592
На рис. 1 приведена принципи­

альная пневматическая схема торм о­
за двух секций тепловоза 2ТЭ116. 
На каж дой  секции установлен ко м ­
прессор 12 типа КТбЭл с автоном­
ным электродвигателем 13 постоян­
ного  тока м ощ ностью  25 кВт. С ко ­
рость вращ ения коленчатого вала 
ком прессора  642 об/м ин, при этом 
его  производительность 4 м"/мин. 
М аксим альное рабочее давление в 
четырех последовательно соединен­
ных главных резервуарах 17 объ­
ем ом  по 250 л каж ды й 9 кгс/см ". 
Режим работы ком прессора  повтор­
но-кратковрем енны й с отнош ением 
времени работы под нагрузкой  ко 
времени, в течение ко то р о го  ко м ­
прессор выклю чен, равным 1 : 3.

На питательной магистрали и на­
гнетательной трубе установлены ре ­
гулятор давления 26 типа АК11Б и 
предохранительны е клапаны 14 типа 
Э216. Регулятор отрегулирован на 
давление 9,8 кгс/см ^, а клапаны —  
на 10 кгс/см^. Сжатый воздух нагне­
тается в главные резервуары  и пи­
тательную магистраль через масло­
отделитель 15 и обратный клапан 16. 
Из питательной магистрали воздух 
через б локировочное  устройство 3

5 6 7 8 S 10

Питательная
пагистраль

Рис. 1. Принципиа.чьнан пневматическая 
схем а тормоза теп.ювоза 2ТЭ116:
1 — разобщительный кра»: 2 — регулятор
давления АКПБ; 3 — блокировочное устрой­
ство 367А; 4 —  C K o p o c T t -M c p ; 5 , 7 — мано­
метры; 6 — трехходовой кран Э195; 8 —
уравнительный резервуар: 9 — «ран маши­
ниста уел. № 394; 10 — кран вспомогатель­
ного тормоза уел, № 254: 11 — электропнев- 
матнческий клапан автостопа (ЭПК); 12 — 
компрессор КТбЭл, 13 — электропривод ком­
прессора; 14 — предохранительный клапан 
Э216; 15 — маслоотделитель: 16 — обратный
клапан; 17 — главный резервуар; 18 — клгг- 
пан максимального давления ЗМ Д; 19 — ре­
ле давления уел. № 304-002; 20 — тормоз­
ной цилиндр; 2 1 — обратн 1)1й к.папан; 22 — 
запасный резервуар; 23 — воздухораспреде­
литель уел. № 270-005-1; 24 — ппевмоэлек-
трический датчик уел, 418; 25 — дополни­
тельный резервуар: 26 — регулятор давле­
ния АК-11Б; а — трубопровод синхрониза­
ции работы крана машиниста; б — к трубо­
проводу управления и обслуживания: в — к 
песочной и противопожарной системам

Z5 Ih 23 21 21
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и кран машиниста уел. №  394 по­
ступает в торм озную  магистраль. 
С краном  машиниста сообщ ен урав­
нительный резервуар 8 объем ом 
20 л.

На питательной и торм озной  ма­
гистралях, а такж е  магистрали вспо­
м огательного торм оза  и блокиров­
ки в м еж секционн ом  соединении по 
концам секций установлены кон ­
цевые краны  и соединительные 
рукава. На каж дой  секции теплово­
за имеется воздухораспределитель 
23 гр узо во го  типа уел. №  270-005-1 
с запасным резервуаром  22 объем ом  
55 л. Ш есть восьмидю ймовы х тор ­
мозных цилиндров 20 передних те­
леж ек каж дой  секции наполняются 
через кран 10 вспомогательного тор ­
моза уел. №  254, которы й выполня­
ет ф ункции повторителя. Т орм оз­
ные цилиндры  задних тележ ек на­
полняются через реле давления 
304-002 (19), управляющ ая полость 
которо го  сообщ ена с магистралью 
вспомогательного тормоза. Реле 
давления осущ ествляет непосредст­
венное наполнение торм озны х ци­
линдров и их опоражнивание в за­
висимости от величины давления в 
торм озной камере, т- е. обеспечи­
вает неистощ имость тормоза. Забор 
воздуха для реле производится не­
посредственно из питательной м аги­
страли через клапан максим ального 
давления 18. Тормозная магистраль 
каждой секции тепловоза об о р уд о ­
вана регулятором  давления АК-11Б 
(на схеме поз. 2), для автоматиче­
ского  сброса нагрузки  дизеля при 
снижении давления ниже 3,2 кгc/cм ^ 
и включения нагрузки  при повыш е­
нии давления до 5 кгс/см^. Треххо­
довой кран Э195 предназначен для 
включения в торм озную  магистраль 
крана машиниста локомотива второ­
го поезда и управления автотормо­
зами с первого  локомотива при ве­
дении сдвоенных поездов.

Давление воздуха в уравнитель­
ном резервуаре, питательной и тор ­
мозной магистралях, в торм озны х 
цилиндрах передней тележки ка ж ­
дой секции контролируется на пуль­
те в кабине машиниста по маном ет­
рам 5, 7. Давление в торм озной
магистрали регулируется такж е на 
ленте скоростем ера 4. Дополнитель­
ный резервуар 25 объем ом  5 л 
предназначен для устойчивой рабо­
ты воздухораспределителя и ликви­

дации резких колебаний давлений 
в торм озны х цилиндрах при торм о­
ж ении и отпуске  краном  машиниста.

Работой автоматического то р м о ­
за управляет один воздухораспреде­
литель, которы й воздействует на 
кран 10 вспом огательного торм оза 
в рабочей кабине. При пониж ении 
давления в торм озной  магистрали 
краном  машиниста 9 тем пом  слу­
ж е б н о го  или экстренного  то р м о ж е ­
ния срабатывает воздухораспреде­
литель 23 и воздух из запасного ре ­
зервуара 22 поступает в дополни­
тельный резервуар 25 и м е ж пор ш - 
невую  полость крена вспомогатель­
ного  торм оза 10. Наполнение шести 
торм озны х цилиндров передних те­
л е ж е к каж дой  секции осущ ествля­
ется через кран 10 с воздействием 
на управляю щ ую  полость реле дав­
ления 19, ко торое  наполняет тор ­
м озны е цилиндры  задних тележек 
непосредственно из питательной ма­
гистрали через клапан максимально­
го  давления 18. М аксим альное рабо­
чее давление в торм озны х цилинд­
рах локом отива при гр уж е н о м  ре ­
ж им е  воздухораспределителя о пр е ­
деляется краном  вспомогательного 
торм оза  10 и не д олж но  превышать
3,8— 4,0 кгс/см^. При этом торм оз­
ной коэф ф ициент тепловоза, равный 
отнош ению  расчетной силы то р м о з­
ного  нажатия на ось к  весу л о ко ­
мотива, приходящ ем уся на эту ось, 
равен 0,53.

Работой прям одействую щ его  тор­
моза управляет кран вспомогатель­
ного  торм оза  10. Следует отметить 
при этом, что принцип прям одейст- 
вия распространяется только  на 
шесть торм озны х цилиндров перед ­
них тележ ек каж дой  секции, осталь­
ные цилиндры  наполняются из пи­
тательной магистрали через реле 
давления.

Практика эксплуатации показала, 
что в торм озной  системе тепловоза 
возм ож на  разница давлений в гр уп ­
пах торм озны х цилиндров. О собенно 
в неблагоприятных условиях нахо­
дятся торм озны е цилиндры  задних 
тележ ек каж дой секции. Во-первых, 
отсутствует контроль за рабочим 
давлением, во-вторых, их наполне­
ние производится непосредственно 
из напорной магистрали через кла­
пан максим ального  давления, обла­
даю щ его  низкой чувствительностью  и 
недостаточной стабильностью дейст­

вия. Поэтому в эксплуатации при 
осм отре и периодическом  ремонте 
целесообразно контролировать ра­
венство рабочего давления во всех 
группах торм озны х цилиндров ло­
комотива. При одиночном  следова­
нии или с составом в режим е авто­
м атического  торм ож ения допуска­
ется возм ожность увеличения дав­
ления или выпуск воздуха из тор­
м озны х цилиндров тепловоза кра­
ном вспомогательного тормоза.

Тормозная рычажная передача. 
На тепловозе 2ТЭ116 применена тор­
мозная рычажная передача с инди­
видуальным приводом  на каж дое 
колесо. Это позволило униф ициро­
вать и упростить торм озную  рычаж­
ную  передачу и повысить ее коэф­
фициент полезного действия. На 
тепловозе рычажная передача уста­
новлена с наружной стороны б о ко ­
вин рамы тележки. Сила давления 
сжатого воздуха в торм озном  ци­
линдре передается на секционные 
торм озны е колодки, которы е при­
жим аю тся к  поверхности бандажа и 
обеспечиваю т двустороннее нажатие 
на колесо  с расчетной силой нажа­
тия на ось 12,0 тс.

Усилие ка ш токе торм озно го  ци­
линдра 2 (рис. 2) диаметром 8 пе­
редается через горизонтальный ба­
лансир, проходящ ий через отвер­
стие в раме тележки, на ближний 
к  торм озном у цилиндру вертикаль­
ный рычаг и далее через продоль­
ную  то р м о зную  тягу на дальний 
от то р м о зн о го  цилиндра вертикаль­
ный рычаг. Тормозные секцион­
ные колодки  3 подвеш ены к  раме 
тележ ки на подвесках. Продольная 
торм озная тяга проходит со сто­
роны, противополож ной гребню  ко ­
леса, поэтому вертикальные рычаги 
выполнены с разнесенными точками 
прилож ения сил. Так как колесные 
пары имею т поперечны е разбеги, то 
соединения в подвесках выполнены 
с зазорами, что обеспечивает сво­
бодное скольж ение по колесу. От 
сползания их удерж иваю т попереч­
ные балки. При отпущ енном тор­
м озе  с пом ощ ью  ф иксирую щ его  
устройства торм озны е колодки с 
баш маками удерживаю тся в поло­
жении, при котором  их поверхности 
приблизительно параллельны по­
верхностям катания колес.

Регулировка выхода штока каж ­
д о го  то рм озно го  цилиндра осущ ест-
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Рис. 2. Схема тормоза тележки тспдо*оэа  
2ТЭП6 (показана первая колесная пара):
1 — регулирующее устройство рычажноЛ пе­
редачи; 2 — тормозной цилиндр; 3 — колод­
ки тормозные секционные; 4 — привод руч­
ного тормоза

Рис. 3. Регулировочное устройство рычаж­
ной передачи:
1 — тяга; 2 — муфта; 3 — регулировочная 
гайка: 4 — замок

Рис. 4. Диаграмма тормозных путей тепло­
воза 2ТЭ116:
1 — расчетная- 2 — при торможении краном 
уел. № 394-ПСТ; 3 — при торможении кра­
пом уел № ТЧ4-ЭТ

У,КН1Ч

вляется при пом ощ и винтового уст­
ройства (рис. 3), вы полненного на 
одном  конц е  продольной тяги. Оно 
состоит из тяги 1, муфты 2, ре гу­
лировочны х гаек 3 и замка 4. Сто- 
порение регулировочны х гаек 3 от 
сам опроизвольного  отвинчивания 
осущ ествляется при пом ощ и специ­
ального зам ка  4, состоящ его из двух 
скоб  и пруж ины . Ручной торм оз дей­
ствует на первое и второе колесо с 
левой стороны  кабины управления.

В целях повыш ения торм озной 
эф ф ективности локомотива, одиноч­
но следую щ его  с максимальной кон­
струкционной  скоростью , а также 
возм ож ности  его  эксплуатации с гр у ­
зовы ми порож ни м и  поездам и со 
скоростью  до 100 км /ч  заводом  бы­
ло увеличено расчетное торм озное 
нажатие на ось до  14 т. Однако, 
ка к показали проведенны е исследо­
вания, увеличение расчетного тор­
м о зн о го  нажатия на ось не привело 
к  значительном у сокращ ению  тор­
м озны х путей ввиду завышенного 
времени наполнения торм озны х ци­
линдров. П оэтом у в эксплуатации 
следует иметь в виду, что торм оз­
ной путь тепловоза 2ТЭ116, одиноч­
но следую щ его  со скоростью 
100 км /ч , при автоматическом и ав­
тостопном  торм ож ении , завышен и 
составляет 1200 м (рис. 4). По реко­
м ендации ЦНИИ М ПС заводом  ве­
дутся работы по  изм енению  пнев­
м атической схемы торм оза тепло­
воза, направленные на сокращ ение 
времени наполнения и исключаю­
щие разницу давлений в группах 
торм озны х цилиндров.

О пыт эксплуатации такж е пока­
зал, что торм озная рычажная пере­
дача с индивидуальным приводом 
имеет и недостатки. Так, применение 
секционны х ко л о д о к значительно по­
высило трудоем кость  смены их. 
Предполагается секционны е тормоз­
ные кол одки  заменить на гребневые 
или гребневы е с зацепом, что поз­
волит убрать из конструкции  попе­
речны е балки и тем самым улуч­
шить осм отр  тяговых электродвига­
телей.

Инж. В. П. Терещенко, 
старший инж енер  отделении 

автоторм озного  хозяйства 
ЦНИИ МПС 

Канд. техн. наук П. Т. Гребенюк, 
руководитель лаборатории 

эксплуатации тормозов

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



НАШ А БИБЛИОТЕЧКА (выпуск 58)

зленш рреензяитеолобознай

НАЗНАЧЕНИЕ КОНТАКТОВ
ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ АППАРАТОВ 
ТЕПЛОВОЗА М62________________________

У Д К  629,424.4:621.316.53 
Тепловозы М63 работают ■ локомотивном депо 

Чернышевск-Забайкальскнй два года. Чтобы луч- 
ше понять и изучить назначение контактов электри-
сЭлектрнчсвкая и тепловозная тяга» № 2, 1975 г .

ческих аппаратов, приемщик локомотивов В. П. Са­
харов подготовил эту малоформатную книжечку. 
Особенно она будет полезной для начинающих. 
Материал изложен в соответствии с последней элек­
трической схемой М62, напечатанной в журнале 
«Электрическая и тепловозная тяга» №  7 за 1973 г „  а 
аппараты Д2, ВВ, КМ Н, РУ5 и РУ11 даны по схеме 
в книге «Тепловоз М62». Автор также пользовался 
руководством по эксплуатации и обслуживанию и 
своими наблюдениями. Электрические аппараты опи­
сываются в следующей последовательности; цепи за­
пуска и силовые цепи тепловоза; цепи возбуждения; 
реле управления и реле цремени; реле защиты.

Чтобы получить книжечку, нужно вырезать мз 
журнала стр. 27— 32, разрезать их по указанным 
линиям и сложить ■ соответствии с нум ерац и й  
страничек книжечки.

• л и н и я  Р А З Р Е З А

Репе управления РУ5 Jthh Р-45М-11)

Катуш ка РУ5 получает питание после вклю чения 
контакта РВ1 и при зам кнутом  контакте  РДАЛЗ, 
которы й замыкается при давлении в системе смазки 
дизеля 0,25 кгс/см^.

Размыкаю щ ий контакт реле м е ж д у  проводам и 
360 и 333 создает цепь питания катуш ки контактора 
КМ Н до  замыкания контакта РВ1 м е ж д у  проводам и 
359 и 360, а такж е  служит для создания цепи пита­
ния этой катуш ки при прокачке  масла вручную , 
когда отклю чены  пусковы е контакторы  Д1 и Д 2. 
При вклю чении реле РУ5 его зам ы каю щ ий контакт 
собирает цепь питания катуш ек пусковы х контакто ­
ров Д1 и Д2.

Реле управления РУ7 (тип P-4SM-11|

Реле РУ7 совместно с диф м аном етром  К Д М  
служит для остановки дизеля при повыш ении дав­
ления газов в картере дизеля свыше 30—  
35 м м  вод. ст. Катуш ка реле РУ7 получает питание 
при замы кании контакта К Д М  м е ж д у  проводами 
624 и 625. Зам ы каю щ ий контакт РУ7 обеспечивает 
питание реле после разм ы кания контакта КД М . 
Разм ыкаю щ ий контакт м е ж д у  проводам и 349 и 
350 разрывает цепь питания реле РУЗ. При эТом 
отклю чается ТН, ЭТ и дизель останавливается.

Реле управления РУ8 (тип Р-45М-22}

Катуш ка РУ8 получает питание со 2-й позиции 
контроллера. Размыкаю щ ий контакт реле м еж ду 
проводам и 117 и 118 вклю чен в цепи катуш ек ко н ­
такторов КВ и ВВ параллельно зам ы каю щ ем у кон ­
такту КВ. Этим достигается отклю чение КВ и ВВ на 
1-й позиции контроллера.

Зам ыкаю щ ий контакт РУ8 м еж ду проводами 
453 и 454 на 2-й позиции ш унтирует часть сопро ­
тивления СО З. При этом увеличивается ток в зада­
ю щ ей обм отке  03 амплистата. На 1-й позиции кон ­
троллера С О З вклю чено полностью , чем достигает-
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СИЛОВЫЕ ЦЕПИ ТЕПЛОВОЗА

Пусковые контакторы Д1, Д2 (тип КПВ-604)

Эти контакторы  предназначены  для проворотэ 
коленчатого вала и запуска дизеля. Их катуш ки по­
лучают питание при нажатии пусковой кн опки  и при 
включении реле времени РВ1. Силовые контакты  
контакторов Д1 и Д2 м е ж ду  проводам и 438 и 409; 
387 и 505 подклю чаю т аккум уляторную  батарею к 
главному генератору.

При замкнутых контакторах Д1 и Д2 их зам ы ­
кающ ие блок-контакты  м еж ду проводам и 231 и 232;

232 и 233 создаю т цепь питания катуш ек ВП7 и ЭТ. 
Разм ыкаю щ ие блок-контакты  Д1 и Д 2 м еж ду про­
водами 111 и 112; 112 и 113 в цепи катуш ек КВ и ВВ 
исклю чаю т возм ож ность возбуж дения этих кату­
ш ек, т. е. предохраняю т низковольтны е цепи и ак­
кум уляторную  батарею  от вы соко го  напряжения 
главного генератора.

Размыкаю щ ий б л ок-контакт Д1 м е ж д у  прово­
дами 373 и 374 при зам кнутом  контакторе Д1 не 
позволяет включаться ТРИ до  конца пуска дизеля. 
Это предохраняет ВГ от перегрузки . Замыкаю щ ий 
бл ок-контакт Д2 м е ж д у  проводам и 344 и 345, 329 
исклю чает возм ож ность повторения пуска дизеля 
при его  работе и при случайном нажатии кнопки  
кП уск дизеля».

Поездные контакторы П1— П6 (тип ПК-753Б-6]

Катуш ки электропневм атических вентилей по­
ездны х контакторов П1— П6 получаю т питание с 1-й по­
зиции. Силовые контакты  П 1 — П6 м е ж ду  провода­
ми 502 и 509; 503 и 510; 504 и 511; 506 и 512; 507 и 
515; 508 и 516 подклю чаю т в шесть параллельных 
ветвей тяговы е электродвигатели к  главному гене­
ратору.

Зам ы каю щ ие блок-контакты  П 1 — П6 м еж ду 
проводам и 120 и 127; 127 и 128; 127 и 129, 129 и

— 2—

ся плавное трогание тепловоза с места. Зам ыка­
ющий контакт реле м е ж д у  проводам и 414 и 416 
шунтирует на 2-й позиции часть сопротивления СВВ 
в цепи независимой обм отки  возбудителя при пе­
реходе на аварийный реж и м  работы.

Реле управления РУЮ (тип Р-45М-31)

Катушка реле РУЮ получает питание с 4-й по­
зиции контроллера. Зам ыкаю щ ий контакт его  м е ж ­
ду проводами 451 и 452 закорачивает сопротивле­
ние СОЗ, что увеличивает мощ ность главного ге ­
нератора.

Замыкаю щ ий контакт реле м е ж ду  проводам и 
469 и 470 подклю чает регулировочную  об м отку  ОР 
амплистата к  выходу индуктивного  датчика ИД.

Зам ы каю щ ий контакт РУЮ м е ж д у  проводам и 
413 и 415 ш унтирует сопротивление СВВ при ава­
рийном  реж и м е  работы возбудителя.

Реле управления РУ11 (тип P -45M -3t)

Катуш ка реле РУ11 получает питание при вклю ­
чении контакта РДАЛ1, когда  давление в масляной 
системе дизеля достигнет 1,6 кгс/см^. Зам ыкаю щ ий 
контакт РУ11 м е ж ду  проводам и 1049 и 239 создает 
цепь питания катуш ки на ЭТ.

Разм ыкаю щ ий контакт реле управления РУ11 
м е ж д у  проводам и 320 и 321 исключает повторный 
пуск дизеля при его  работе.

Зам ы каю щ ий контакт этого  реле м еж ду про ­
водами 374 и 375 предотвращ ает возбуж дение  вспо-
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■' т  и  ш  и  129 I I  н о  
П1 _ 151 ПЗ 152 П5

130, 130 и 131, 131 и 140 при вклю ченных поездных 
контакторах создаю т цепь питания катуш ек КВ и ВВ. 
Н уж но  отметить, что вклю чение силовых контактов 
происходит с опереж ением  вклю чения бл ок-контак­
тов, а отклю чение —  с задерж кой . Этим достигает­
ся вклю чение и отклю чение силовых контактов в 
обесточенном  состоянии во избежании их подгара. 
Ранним вклю чением  и поздним  отклю чением этих 
контактов управляю т разм ы каю щ ие блок-контакты  
м е ж д у  проводам и 146 и 151; 151 и 152; 152 и 159 и 
зам ы каю щ ие блок-контакты  м еж ду проводами 166 
и 174; 167 и 170; 168 и 173. При этом приводится в 
рабочее состояние схема защиты от боксования.

Зам ы каю щ ие контакты  П1, П2, ПЗ, П4, П5, П6 
м е ж д у  проводам и 166 и 174; 167 и 170; 168 и 173
при срабатывании реле РБ создаю т цепь питания СБ.

могательного генератора ВГ в м ом ет пуска дизеля, 
чтобы не вызвать е го  перегрузку .

Репе времени РВ1 [тип ВЛ-21|
Катушка реле времени РВ1 получает питание 

при нажатии кн опки  «Пуск дизеля». Зам ы каю щ ий 
контакт его  (м гновен ного  действия) м е ж д у  прово­
дами 360 и 359 создает цепь питания катуш ки ко н ­
тактора КМ Н. Через 55— 60 с разм ы каю щ ий ко н ­
такт РВ1 (с вы держ кой  времени на разм ы кание) 
м еж ду проводам и 359 и 332 прекращ ает питание 
катуш ки контактора КМН.

Зам ыкаю щ ий контакт реле времени м е ж д у  про ­
водами 985 и 361 создает цепь питания катуш ки ре ­
ле управления РУ5.

Репе времени РВ2 {тип РЭв-812|
Катуш ка РВ2 получает питание с 1-й позиции 

контроллера машиниста. Зам ыкаю щ ие контакты  ре ­
ле времени РВ2 м е ж д у  проводам и 221 и 182; 182 и 
220 без вы д ерж ки  времени собираю т цепь питания 
катуш ек поездных контакторов П 1 — П6. О тклю че­
ние этих контактов происходит с вы держ кой  време­
ни 1,5— 2 с для того, чтобы избежать подгара сило­
вых контактов поездных контакторов.

РЕЛЕ ЗАЩИТЫ

Блок боксованиа РБ1— РБ (тип ББ-303)
Для защиты тяговых электродвигателей от раз­

носа и предупреж дения  повы ш енного боксования 
колесных пар м еж ду каж дой  парой двигателей 
вклю чены  катуш ки реле боксования РБ1, РБ2 и РБЗ. 
П ри нормальных условиях работы электродвигате­
лей напряжение в них одинаковое. При боксова- 
нии одной колесной пары напряжение ее двигателя
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ЦЕПИ ВОЗБУЖДЕНИЯ ГЛАВНОГО  
ВОЗБУДИТЕЛЯ

ГЕНЕРАТОРА М Контакт «озбуждения ■озбудителя ВВ 
|тмп ТКПМ-111)

Контактор ■озбуждения 
главного генератора КВ (тип ТКПМ ‘ 12)

Катушка контактора КВ получает питание начи­
ная с 1-й позиции контроллера. Силовой контакт 
КБ м еж ду проводами 429 и 431 подклю чает обм от­
ку  независимого возбуж дения главного генератора 
Н-НН к  возбудителю В.

Замыкающ ий блок-контакт КВ м е ж д у  проводам и 
116 и 120, 118 с 1-й позиции обеспечивает самобло- 
кирование, а со 2-й позиции собирает цепь питания 
катуш ки КВ.

Катуш ка контактора ВВ получает питание с 1-й 
позиции контроллера. Силовой контакт контактора 
возб уж дения возбудителя ВВ м е ж д у  проводам и 400 
и 443 подклю чает независим ую  об м отку  возб уж д е ­
ния возбудителя и СПВ к  цепи ВГ.

Разм ыкаю щ ий бл ок-контакт м е ж д у  проводам и 
326 и 327 разрывает цепь возб уж дения  возбудите­
ля при запуске дизелей, а разм ы каю щ ий бл ок- 
контакт м е ж д у  проводам и 193 и 198 собирает 
цепь сигнальной лампы «Сброс нагрузки» . Сигнал 
подается о вы клю чении контактора во всех случаях 
неисправности работы дизеля или эл ектрооборуд о ­
вания.

Контактор масляного насоса КМ Н  {тнп ТКПМ-121|

Катуш ка контактора КМ Н  получает питание пе­
ред пуском  дизеля ка период  55— 60 с. Это время 
контролирует реле врем ени РВ1. Силовой контакт 
КМ Н  м е ж д у  проводам и 389X 3  и 388X 3  подклю чает 
а ккум уляторную  батарею  к  двигателю  масляного 
насоса. Зам ы каю щ ий б л ок-контакт  м е ж д у  провода­
ми 325 и 326 при вклю ченном  контакторе  КМ Н  не 
допускает вклю чения контакторов Д ) и Д 2  до о ко н ­
чания прокачки  масла.

возрастает, а других уменьш ается. В результате на­
рушается равновесие токов м е ж д у  тяговы м и двига­
телями и по катуш ке реле РБ пойдет ток, т. е. она 
получит питание.

Размыкающ ие контакты  РБ1, РБ2, РБЗ соответ­
ственно м еж ду проводам и 160— 163— 164— 165 соз­
дают цепь питания катуш ки контактора ВВ и соеди­
нены последовательно. При срабатывании лю бого  
реле боксования прерывается цепь питания этой 
катуш ки и происходит ре зко е  ум еньш ение м о щ н о ­
сти главного генератора —  боксование уменьш ается.

Зам ыкаю щ ие контакты  при срабатывании реле 
боксования создаю т цепь питания зв уко во го  сигна­

ла СБ. О дноврем енно  разм ы каю щ ий контакт ВВ при 
вы клю ченном  контакторе  ВВ м е ж д у  проводам и М 3 
и 198 создает цепь питания лампы «Сброс нагрузки».

Репе заземления РЗ (тип P-4Sri-ll|

Кстуш ка реле заземления РЗ получает питание 
при пробое  изоляции силовой цепи и замы кании на 
корпус. Реле вклю чается при токе  10 А. В рабочем 
полож ении якорь реле удерживается защ елкой. 
Разм ыкаю щ ий контакт РЗ м е ж д у  проводам и 113 и 
116 при вклю чении реле разрывает цепи питания 
катуш ек контакторов КВ и ВВ, в результате чего

PBZ

525 Г-| 5Z6

163 т
...

1

ПЗ /7«
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Реле управления РУ2 (тип Р-45М-22)

Катуш ка РУ2 получает питание при включении 
тумблера «Автоматическое управление холодиль­
ником». Разм ыкаю щ ие контакты  реле м е ж д у  прово­
дами 741 и 743; 754 и 755 разрываю т цепи ручного  
управления электропневм атическим и вентилями 
ВП2 и ВПЗ приводов ж алю зи воды и масла. Зам ыка­
ю щ ие контакты  РУ2 м е ж д у  проводам и 745 и 746; 
757 и 758 создаю т цепь питания катуш ек ВП2 и ВПЗ 
через м икропереклю чатели  ВК1 и ВК2 автоматиче­
ско го  терм орегулятора  холодильника.

РЕЛЕ УПРАВЛЕНИЯ И РЕЛЕ ВРЕМЕНИ 

Репе управяекиа РУ1 (тип P -45M -f1|

В цепи катуш ки РУ1 находится зам ы каю щ ий
контакт РДВ. При пониж ении давления воздуха в 
торм озной  магистрали ниже 3— 3,5 кгс /см ^ контакт 
РДВ м еж ду проводам и 203 и 204 замыкается. При 
включении реле РУ1 разм ы каю щ ий контакт его
м еж ду проводам и 140 и 132 разрывает цепь катуш ­
ки контактора КВ, снимая тем самым н а грузку  с 
главного генератора. Зам ы каю щ ий контакт РУ1
м еж ду проводам и 306 и 307 поставлен в цепи кату­
ш ек вентилей песочниц. П одклю чать по специаль­
ному указанию  ЦТ М ПС (до  получения указания 
концы  проводов долж ны  быть изолированы).

— 5—

обеспечивается снятие на грузки  с главного гене­
ратора.

Зам ыкаю щ ий контакт реле м е ж д у  проводам и 
183 и 197 создает цепь питания белой сигнальной 
лампы «Реле заземления» ка пульте управления.

Термореле воды и масла ТРВ н ТРМ (тип КР2|

Контакты реле ТРВ и ТРМ находятся в цепи ка­
туш ки контактора КВ м е ж д у  проводам и 139 и 141; 141 
и 142. При температуре воды выше + 9 0 °  С или тем­
пературе масла выше + 7 0 ° С разм ы каю щ ие контак­
ты термореле ТРВ и ТРМ разры ваю т цепь питания 
катуш ки контактора КВ, что обеспечивает снятие на­
гр узки  с главного генератора. О дноврем енно  отклю ­
чается контактор  ВВ и своим зам кнувш им ся контак­
том м еж ду проводам и 193 и 198 создает цепь 
питания красной лампы «Сброс нагрузки» . При пони­
жении температуры  воды и масла поставить штурвал 
контроллера машиниста в нулевое полож ение, а за­
тем перевести на 1-ю и далее позиции.

Репе давления масла РДМ 1— РДМЗ (тип КР-4|

На дизеле имеются три реле давления масла: 
РДМ1, РДМ2 и РДМЗ. Через зам ы каю щ ий контакт 
РДМ1 (реле остановки дизеля) м е ж д у  проводам и 242

и 243 производится питание катуш ки РУ11. При дав­
лении масла ниж е  1,6 кгс/см^  контакт РДМ1 разры ­
вает цепь питания РУ11, в результате отключается 
ЭТ и дизель останавливается.

Через зам ы каю щ ий контакт РДМ2 (реле сброса 
н а грузки ) м е ж д у  проводам и 135 и 136 с 12-й пози­
ции контроллера производится питание катуш ки ко н ­
тактора КВ. При давлении масла ниже 2,2 кrc /cм ^ 
контакт РДМ 2 разрывает цепь питания катуш ки КВ, 
вследствие чего происходит снятие нагрузки  с глав­
ного  генератора. О дноврем енно  отклю чается кон ­
тактор  ВВ и своим нормально замкнуты м контактом  
м е ж д у  проводам и 193 и 198 создает цепь питания 
красной лампы «Сброс нагрузки».

РДМ1
IhZ г а

РДМ 2
135 П6

РДМ З
звг 363

—  11 — 31
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Репе управленн« РУЗ (тип Р-45М-31|

Катушка РУЗ получает питание при вклю чении 
кнопки «Топливный насос». Зам ыкаю щ ий контакт реле 
м еж ду проводами 227 и 228 создает цепь питания 
топливоподкачиваю щ его насоса. Зам ыкаю щ ий ко н ­
такт РУЗ м еж ду проводам и 1048 и 1049 собирает 
цепь питания катуш ек ЭТ и поездных контакторов. 
При выключении реле РУЗ питание этих катуш ек 
прекращается. Размыкающ ий контакт РУЗ м еж ду 
проводами 981 и 982 исключает возм ожность про ­
качки масла при работаю щ ем дизеле.

Реле упраиления РУ4 {тип P-4SM-42)

Катушка РУ4 получает питание на 1— 11-й по­
зициях. Зам ыкаю щ ий контакт реле м еж ду провода­
ми 132 и 138 с 1-й позиции контроллера обеспечи­
вает питание катуш ки контактора КВ, ш унтирует 
цепь РДМ2, исключая тем самым его  влияние на 
схему до 12-й позиции.

Зам ы каю щ ий контакт РУ4 м е ж д у  проводами 
455 и 456 необходим  для введения дополнительного 
участка сопротивления С О З на 12-й позиции конт­
роллера в цепи 03, чтобы уменьш ить мощ ность 
главного генератора. Зам ы каю щ ие контакты  м еж ду 
проводам и 590 и 591; 601 и 602 находятся в цепи 
катуш ек РП1 и РП2 для ш унтировки части сопротив­
лений СРП1 и СРП2 на 1— 12-й позициях контролле­
ра во избежании «звонковой» работы реле.

ОМ1-ОМ6 

QMS ^

0М 5  g. 2io

Через зам ы каю щ ий контакт РДМЗ (реле защиты 
дизеля от проворота вала без см азки) м е ж д у  прово­
дами 362 и 363 производится питание катуш ки реле 
РУ5. Если давление масла при запуске  будет ниже
0,25 кгс /см -, то дизель не заработает.

ОТКЛЮ ЧАТЕЛИ ТЯГОВЫХ ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЕЙ 
О М 1— О М 6 {ТУМБЛЕР TB1-4I

Размыкаю щ ие контакты  О М 1— ОМ6, питающиеся 
от провода 220, создаю т цепь питания катуш ек по­
ездны х контакторов П1— П6. При выходе из строя од ­
ного  из двигателей переклю чается О М . При этом 
размы кается контакт в цепи поездных контакторов и 
замыкается контакт в цепи аварийного возбуждения, 
и питание контакторов КВ и ВВ осуществляется че­
рез один из замкнувш ихся контактов О М 1— ОМ6.

При аварийном реж и м е  работы разом кнется ка­
кой-либо  контакт О М  м еж ду проводам и 457 и 459 и 
в цепь обм отки  0 3  амплистата введется дополнитель­
ное сопротивление. Вследствие этого мощ ность глав­
ного  генератора снизится и двигатели будут работать 
без перегрузки .
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КАК МОЖНО СНИЗИТ^ БОКСОВАНИЕ 
ПРИ ПУСКЕ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР2

Р азница в диаметрах бандажей по 
кр у гу  катания у колесных пар 

моторны х вагонов электропоезда ЭР2

в эксплуатации достигает 20 мм . Из- 

за разных диаметров бандажей сек­

ции имеют различное ускорение, хо­
тя токи уставки реле ускорения рав­

ны и время свободного  вращения 
валов силовых контроллеров одина­

ково. Большие нагрузки  приходятся 
на рамы тележ ек с полнобандаж ны ­
ми колесами, и при зазорах в б ук­
совых направляющ их 6— 8 мм они 
вызывают значительные горизонталь­
ные и вертикальные колебания рам 
тележек, в результате нагрузка на 
опорные подш ипники малой ш естер­
ни (особенно задний) увеличивается.

Чтобы при взятии поезда с места 
снизить ударные нагрузки  на узлы и 
детали, участвующ ие в передаче вра­
щ аю щ его момента от вала двигателя 
на колесную  пару, в депо предлож и­
ли применять ослабление поля на 
маневровой и 1-й позициях главной

Головной багон

У Д К  629.423.2.075

р укоятки  контроллера машиниста и 
1-й позиции силового контроллера.

С целью эксплуатационной про ­
верки один электропоезд , приписан­
ный к  депо Новосибирск-Главный, 
оборудован изм ененной схемой 
вклю чения контакторов ослабления 
поля Ш 1-2. На маневровой или 1-й 
позициях главной руко ятки  и 1-й по­
зиции силового контроллера подво­
дится питание к  вентилю контактора 
Ш 1-2 ослабления поля. О но посту­
пает по проводу 5— 5А от контактор ­
ного  элемента К12 контроллера ма­
шиниста (при сущ ествую щ ей схеме 
свободен), контакты  ко то р о го  с по­
м ощ ью  перем ы чек вклю чены  парал­
лельно К10, и через зам кнуты е ко н ­
такты РК1, 17-18 силового контрол­

лера (см. рисунок).
Для вклю чения контактов элемен­

та К12 на маневровой или 1-й пози­
циях главной р укоятки  на шайбе глав­
ного  вала КМР-2А, располож енной 
против ролика контакторного  эле­
мента К12, вырезан сектор  в 60°. Вы-

Моторный багон

ркп-ш  Ш.1-
(РК1,ПЧ8) 5а Г ]

■г

, 1 "  D

РУМ

Предложснная схема  
упрлв.1С11ня ослаблением  
поля

О т  р е д в н ц и м .  Предлагаемые в статье 
изменения ш злектрической сжеме электро­
поезда ЭР2 незначительны и несложны. Как 
уткрисд аю т авторы статьи, основываясь на 
опыте депо Н овосибирск-Главны й, >та мера 
целесообразна и улучшает эксплуатационные 
качества электропоезда. Затраты, связанные 
с переоборудованием , невелики. Кстати, подоб­
ные реш ения были уж е применены на элект- 
ропоездак метрополитена и электровоза ! се­
рии ВЛЮ последнего вы пуска. О днако пред­
лагаемые изменения являются конструктив­
ными, и вопрос о дальнейшем их внедрении 
может быть реш ен только с согласия Главно­
го  управления локомотивного жозяйства.

рез на шайбе контакторного  элемен­
та РК1, 17-18 увеличен с 40 до бО'̂ , 
что позволяет включать его  на 1-й 
позиции силового контроллера.

При постановке главной рукоят­
ки в полож ение М  или 1 по прово­
ду 5 через контакты  элемента К12 
получают питание катуш ки вентилей 
контакторов ослабления поля. Сило­
вые контакты  Ш 1-2 вклю чаю т цепь 
ослабления поля тяговых двигателей. 
В обм отке  возбуждения двигателей 
то к  снизится со 158 до 79 А. Тем 
самым вращ ающ ий м ом ент тяговых 
двигателей при трогании поезда 
уменьш ается в 2 раза, соответствен­
но снижаю тся и динамические силы. 
К ром е  того, обеспечивается лучшее 
сцепление колесных пар с рельсами 
и плавное трогание электропоезда с 
места. При переходе силового конт­
роллера на 2-ю  позицию  (это проис­
ходит через 2— 3 с после трогания 
поезда) контакты  РК1  ̂ 17— 18 размы ­
каю т цепь питания катуш ки вентилей 
контакторов Ш 1-2 и они выклю чаю т­
ся. Дальш е разгон осуществляется 
по сущ ествую щ ей схеме. Но так как 
все зазоры  в м еханической части и 
электрических аппаратах к  этому м о ­
менту оказываю тся выбранными, 
толчки и реакции в поезде уж е  не 
возникаю т.

Простота изменения схемы позво­
ляет выполнять его  при лю бом пла­
новом ремонте, материальные и тру­
довые затраты при этом невелики. 
Д анное предложение встретило по­
ложительный отзыв машинистов опыт­
ного  электропоезда.

А. М . Нестеров,
зам. начальника службы 

локом отивного  хозяйства
В. М . Бойчук, 

ст. инженер отдела ремонта 
Л. А. Куфарев, К. Д . Коломников, 

маш инисты-инструкторы
с. Новосибирск
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#  БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ

Б Е С Е Д Ы
О
СВЕТОФОРНОЙ
СИГНАЛИЗАЦИИ

СТАТЬЯ СЕДЬМАЯ:

Сигнализация 
при пологих стрелках

У Д К  656.253:625.151.2

Рост скоростей движения грузовы х 
и пассажирских поездов на ж елез­

ных дорогах нашей страны поставил 
новые задачи перед конструкторам и 
стрелочных переводов. Д ело в том, 
что во многих случаях, особенно на 
однопутных участках, возникает необ­
ходимость безостановочного пропус­
ка поездов по боковы м  путям стан­
ций и разъездов. О тклоняю тся такж е 
поезда на стрелочных переводах при 
пропуске  по обводны м путям узлов и 
в местах разветвлений дорог.

Во всех указанных случаях при 
стрелочных переводах обычных ма­
рок (с крестовиной V ii)  приходится 
снижать скорость, ка к правило, до 
40— 50 км /ч . А  ведь на м ногих пере­
гонах пассажирские поезда следую т 
со скоростью  120 км /ч , грузовы е—  
80 км /ч . Все больш ему числу катего­
рий грузовы х поездов разреш ается 
скорость выше 80 км /ч .

Чтобы из\1ежать потерь при сле­
довании поезда на боковой путь, не­
обходимы стрелочные переводы с 
крестовинами пологих м арок. У ж е  по­
лучили ш ирокое  распространение и 
продолжаю т внедряться стрелочные

См. журналы М  7— 11 за 1974 г. и М  I за
1975 г.'
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переводы с крестовиной маркм Vis, 
по которым в большинстве случаев 
разрешено движение на боковой путь 
со скоростью до 80 км/ч.

С конструированы  такж е  переводы  
с крестовиной м арки  ‘/ 22- О ни позво ­
ляют движ ение на боковой  путь со 
скоростью  до 120 км /ч . Таких стре­
лочных переводов пока лишь едини­
цы. Область прим енения их более о г­
раничена, чем м арки  Vis- Уложены  
они на некоторы х разветвлениях и об­
водных путях.

Разумеется, локом отивная бригада 
поезда, приближ аю щ егося  к  раздель­
ном у пункту, должна заранее знать, 
следует ли поезд  прям о, отклоняется 
ли на боковой  путь по обы чной или 
пологой стрелке. Д ля этой цели и 
введены сигналы с зелены ми полоса­
ми и предупредительны е к  ним.

НАЗНАЧЕНИЕ СИГНАЛОВ

Стрелочные переводы  с крестови­
нами пологих м а р о к и светоф оры с 
зелеными полосами —  неразлучные 
спутники. Такие светоф оры должны  
устанавливаться перед  пологим и 
стрелками всегда, даже если на раз­
дельном  пункте  лежит только один 
стрелочный перевод. И ещ е одна 
важная деталь; сигнал с зеленой по­
лосой д олж ен  подаваться только то г­
да, ко гда  разреш енная скорость сле­
дования на боковой  путь более 
50 км /ч . Если ж е  установленная с ко ­
рость меньш е, хотя стрелка пологая

(такие случаи бывают), то д олж ен  по­
даваться такой ж е  сигнал, ка к и при 
обы чной стрелке (два желтых или 
два желтых, из них верхний —  м игаю ­
щий).

Здесь ум естно напомнить, что Ин­
струкция по сигнализации четко уста­
навливает три вида сигналов свето­
ф оров, подаваемых локом отивны м  
бригадам  при следовании поездов на 
боковы е пути:

два желтых огня —  этот сигнал 
разреш ает проследование светоф ора 
и дальнейш ее движ ение по стрелкам 
со скоростью  не более 50 км /ч ;

соответствую щ ие разреш аю щ ие 
огни и одна зеленая светящаяся по­
лоса—  поезд  м о ж е т следовать на бо­
ковой  путь со скоростью  более 
50 км /ч , но не свыше 80 км /ч ;

один зеленый м игаю щ ий огонь, 
один желтый огонь и две зеленые 
светящиеся полосы —  разрешается 
следование на боковой  путь со ско­
ростью  более 80, но не более 
120 км /ч .

СИГНАЛИЗАЦИЯ НА СТАНЦИЯХ

Различные варианты светоф орной 
сигнализации на станциях при поло­
гих стрелках показаны  на рис. 1. 
Взаимозависимость показаний свето­
ф оров м о ж н о  л егко  проследить по 
обозначениям  и надписям на ри­
сунке.

Д опустим , нечетный поезд  пропу­
скается без остановки по втором у пу-

Стрелоуные переводы с нрестовиной марш 
" /4  0 0 1  ип

Рис. 1. Сигнализация входного светофора с зеленой полосой
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ти на направление А . В этом случае 
входной светоф ор Н разреш ает въезд 
на станцию со скоростью  до  80 км /ч , 
но ее все равно придется снижать пе­
ред светоф ором Н2 до 40— 50 км /ч , 
так ка к далее поезд  пойдет по съез­
ду с обычными стрелками. А про ­
пуск поезда по втором у пути на на­
правление Б или по третьему пути на 
направление А возм ож ен со ско р о ­
стью 80 км /ч  без ее снижения. При 
этом машинистам и их пом ощ никам  
надо хорош о помнить особенность 
светофора НЗ: он хотя и не имеет зе ­
леной полосы, но разреш ает следова­
ние с бо ко в о го  пути станции со ско ­
ростью  до 80 км /ч , поскольку за ним 
лежит пологая стрелка, ведущая на 
главный путь. О возм ожности следо­
вания с такой скоростью  локом отив­
ная бригада узнает в данном случае 
при въезде на станцию по показанию  
верхнего м игаю щ его  зеленого  огня 
светофора Н.

Рассматривая рис. 1, Вы конечно 
обратили внимание, что в отличие от 
светофора НЗ выходной светоф ор 
42 имеет зеленую  полосу. Н еобходи­
мость в сигнале с зеленой полосой 
вызвана тем, что при пропуске  чет­
ного поезда с направления Б поезд  
при входе на станцию следует прям о 
и отклоняется только на выходной 
пологой стрелке, располож енной за 
светоф ором 42.

И еще одно напоминание. Не по­
думайте ош ибочно, что лунно-белый 
огонь на светоф оре Н2 является при­
гласительным. Ведь Вы знаете, что на 
однопутный перегон поезда по при­
гласительному отправлять нельзя! 
Здесь показан маневровый сигнал. 
А вот на входном светоф оре Н —  
действительно пригласительный. О со ­
бенность его  условного обозначения 
заключается в том, что он отделен от 
остальных огней черточкой.

На выходном светоф оре Н2 при 
необходимости (см. статью в ж урнале 
№ 11 за 1974 г.) м ож ет быть установ­
лен марш рутный указатель направ­
ления.

СИГНАЛИЗАЦИЯ НА РАЗЪЕЗДЕ

С ПРОДОЛЬНЫМ

РАСПОЛОЖЕНИЕМ ПУТЕЙ

Пожалуй, наиболее полно различ­
ные случаи сигнализации светоф оров 
при пологих стрелках встречаются

ча разъезде с продольной схемой 
и смещ ением главных путей. Такая 
схема изображ ена на рис. 2, причем 
все стрелки здесь имею т крестовины  
м арки  V i8 . и поезд  по л ю бом у марш ­
руту м ож ет следовать со скоростью  
до 80 км /ч .

Рассмотрим, например, сигнализа­
цию  при пропуске  четного поезда 
без остановки по путям  1 и ЗА. 
В этом случае поезд  отклоняется 
только по стрелке в центральной го р ­
ловине разъезда. П редвходной свето­
ф ор 2 сигнализирует зеленым огнем , 
входной Ч зеленым м игаю щ им , явля­
ясь в данном случае предупредитель­
ным м арш рутного  ЧМ1, на котором  
горят зеленый м игаю щ ий, желтый и 
зеленая полоса. На следую щ ем  све­
тоф оре —  вы ходном  43 —  горит зеле­

ный или желтый огонь, в зависимости 
от показания ближайш его проходно­
го светофора, не изображ енного  на 
рисунке.

Следует обратить внимание на то, 
что выходной светоф ор 41 имеет 
только два разреш аю щ их сигнала: 
два желтых с зеленой полосой (если 
ближайш ий проходной красный) и зе- 
ленный мигаю щ ий, желтый и светя­
щ ую ся зеленую  полосу (если проход­
ной разреш аю щ ий).

На рис. 2 не изображена взаимо­
зависимость показаний сигналов при 
пропуске  четных поездов по путям 
2А и 1А и нечетных— по путям ЗА 
и 1. Читатели м огут  составить эти схе­
мы сами, руководствуясь уж е  извест­
ными правилами. Взаимозависимости

Исловные обозначения

О - 

© - 

•  -

п  -

зеленый огонь. 

желтый огонь 

красный огонь

@  — лунно - Велый огонь

(•)  — синий огонь 

ф  — заглуиюнный

зеленый мигаюи^ий огоно ( соответственно обозначаются 
желтый ниган>ш,ий и лунно-деаый мигаю щ ий)

ь © - © « о ©  — мачтодый светофор с лунно - белым на отдельной
головне

© ЖV

ю о
почтовый светофор с одной зеленой полосой

мачтовый светофор с лунно белым на одной из 
общих голов он

мачтовый светофор без обозначения расиветни 
огней

карликовый светофор

мачтовый заградительный светофор 

мачтовый повторительный светофор 

световой указатель белого авета с одной стрелой 

световой указатель белого и,вета с двумя стрелами 

маршрутный указатель

красный с желтым огонь локомотивного светофора 

желтый огонь локомотивного светофора 

зеленый, огонь локомотивного светофора
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Phc. 2. Сигнализация светофоров на разъезде с продольным расположением путей
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Рис. 3. Сигнализация светофоров на двухпутных вставках

Стрелочные перебоды с крестовиной
пологой марки 1/te q q _ q _ (  V/(
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при наличии п]1едупредительного светофора ПН 
i i П  Независимо от показании 

__jij ф  I ф ____ светофоров Н,ПН

При отсутствии пре^у^дительного светофора ПН

I 4 i f -----------------------
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Рис. 4. Сигнализация при отправлении поезда на перегон, оборудованный полуавтома­
тической блокировкой

показаний сигналов, аналогичные при­
веденным на рис. 2, м огут встретить­
ся и на м ногих д ругих  станциях.

СИГНАЛИЗАЦИЯ 

НА ДВУХПУТНЫХ ВСТАВКАХ

Наиболее часто пологие стрелки 
встречаются на двухпутных вставках. 
Такая вставка со стрелками с кресто­
винами м арки  Vi8 и с односторонним  
движ ением  по ка ж д о м у  из путей изо­
браж ена на рис. 3. Количество блок- 
участков м е ж д у  постами А и Б уста­
навливают в зависимости от длины 
перегона и расчетного интервала по­
путного  следования поездов.

При изображ енной  на рис. 3 схе­
м е двухпутной вставки светоф оры с 
зелеными полосами устанавливаются 
только в од ном  направлении (в дан­
ном случае —  нечетном). Оба свето­
ф ора имею т одинаковое обозначение 
(Н), поскольку  они установлены на 
разных раздельных пунктах (А  и Б) и 
каж ды й  является совмещ енны м вход­
ны м и вы ходным светоф ором.

Следую щ ая статья будет специ­
ально посвящ ена совмещ енны м све­
тоф орам и значение их сигналов мы 
рассм отрим  подробнее. Взаимозави­
симость показаний сигналов двухпут­
ной вставки ясна из рисунка, поэтому 
на ней останавливаться не будем. На­
до лишь отметить, что на светофоре 
Н поста А и светоф оре Ч поста Б 
м огут  быть установлены пригласи­
тельные сигналы для пропуска поез­
дов по правильному пути двухпутной 
вставки. Но это м ож ет быть сделано 
только в том  случае, когда  управле­
ние указанны м и светоф орами осущ е­
ствляется непосредственно с постов.

ОТПРАВЛЕНИЕ П О ЕЗДА ПРИ

ПОЛУАВТОМ АТИЧЕСКОЙ

БЛОКИРОВКЕ

Представим себе, что на станции, 
им ею щ ей ответвление, оборудован­
ное полуавтоматической блокиров­
кой, улож ены  стрелки с крестовина­
ми м арки  Vis и установлен светофор 
с зеленой полосой. Как он должен 
сигнализировать при отправлении 
поезда?

Здесь возм ож ны  два варианта; ес­
ли перегон достаточно длинный и
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перед входным светоф ором  соседней 
станции Б установлен предупреди­
тельный светоф ор ПН (рис. 4); если 
перегон до станции Б короткий , пре­
дупредительный светоф ор установить 
нельзя и тогда выходной светоф ор 
Н1 одноврем енно является предупре­
дительным по отнош ению  к  светоф о­
ру Н станции Б.

В первом случае при отправлении 
поезда с 1 пути на станцию Б на све­
тоф оре Н1 всегда будут гореть два 
желтых огня и одна зеленая светя­
щаяся полоса независимо от того , от­
кры т или закры т светоф ор Н. Во вто­
ром  случае показания светоф ора Н1 
увязаны со светоф ором Н станции Б 
(см. рис. 4).

СВЕТОФОРЫ С ДВУМЯ  

ЗЕЛЕНЫМИ ПО ЛО С А М И

Чтобы разреш ить локом отивной 
бригаде вести поезд  на боковой  путь 
со скоростью  более 80 и до 120 км /ч , 
ныне действующ ей И нструкцией по 
сигнализации введен сигнал, состоя­
щий из одного  зеленого  м игаю щ его  
огня, од но го  ж елтого  о гня  и двух све­
тящихся зеленых полос. Сигнализа­
ция такого  светофора, располож енно­
го на разветвлении ж е л е зн од о р о ж ­
ной линии, изображ ена на рис. 5.

Обратите внимание на важное об­
стоятельство; сигнал светоф ора с 
двумя зелеными полосами не только 
разреш ает проследовать данный све­
тоф ор со скоростью  до 120 км /ч , но 
одноврем енно предупреждает, что 
следующ ий светоф ор (на рис. 5 это 
светоф ор 1 или при его отсутствии —  
входной Н станции Б) такж е  разре ­
шает проследовать его  со скоростью  
до 120 км /ч . Если постоянно установ­
ленная скорость проследования сле­
дую щ его  светоф ора менее скорости 
проследования светофора, установ­
ленного перед пологой стрелкой, то 
применять сигнал с двумя зелеными 
полосами нельзя. В этом заключается 
принципиальное отличие рассматри­
ваемого сигнала от сигнала светоф о­
ра с одной зеленой полосой.

Теперь д олж но  быть понятно, по­
чему при запрещ аю щ ем  о гне  свето­
фора 1 или Н станции Б (или сигнале, 
требую щ ем  уменьш ения скорости) на 
светоф оре Н перед пологой стрелкой 
зеленые полосы не горят и, следо­
вательно, скорость проследования

Прст Стрелочный перевод с крестоВиной 
парки liZZ

I

I прохооного cSemo-
I т~ фороТ

[ф I*--
I ! II I I I и

------- Й ----------------------------------------------
Рис. 5. ( игналнзацня светофора, имеющего две зеленых полосы

этого светоф ора в направлении б о ко ­
вого  пути не долж на превышать 
50 км /ч .

О динаковы м  для всех сигналов с 
зелены ми полосами (ка к  с одной, так 
и с двум я) является предупредитель­
ный к  ним светоф ор, сигнализирую ­
щий зеленым м игаю щ им  огнем.

М ож е т возникнуть вопрос: как ж е  
отличить, приближается ли поезд  к 
светоф ору, разреш аю щ ем у движ е­
ние на боковой  путь со скоростью  до 
80 км /ч , или к  светоф ору, д о пускаю ­
щ ем у скорость до 120 км/ч? Вопрос 
очень важный. Ведь различие ско р о ­
стей велико.

Но на практике  все прощ е. Дело 
в том, что в данное время нет раз­
дельных пунктов, на которы х име­
лись бы одноврем енно  как стрелки с 
крестовинами м арки  Vie, так и м арки 
722- А  локомотивная бригада должна 
хорош о знать располож ение светоф о­
ров на обслуживаем ом  участке. Бо­
лее того, как уж е  говорилось выше, 
стрелочных переводов с крестовина­
ми м арки '/22 пока  ещ е мало, лишь на 
отдельных участках м ож ет встретить­
ся такая стрелка. Поэтому раздель­
ный пункт с подобной стрелкой хо­
рош о известен.

ЕСЛИ ПОГАСЛА  

ЗЕЛЕНАЯ ПОЛОСА

Что произойдет с сигналами све­
тоф оров, если повредится и погас­

нет зеленая полоса? Рассмотрим не­
которы е случаи.

Д опустим , на светоф оре горят два 
желтых огня и зеленая полоса, а на 
предупредительном  к нему —  зеле­
ный мигаю щ ий. В случае погасания 
зеленой полосы останутся два жел­
тых огня, а на предупредительном зе­
леный м игаю щ ий сменится на жел­
тый мигаю щ ий. То ж е  произойдет, 
если при сигнале два желтых, из ник 
верхний мигаю щ ий, и одна зеленая 
полоса, внезапно последняя погаснет.

А вот если на светоф оре горит 
зеленый мигаю щ ий огонь, желтый 
огонь и зеленая полоса, то в случае 
погасания полосы сменится и верх­
ний огонь. На светоф оре теперь бу­
дут гореть два желтых, из них верх­
ний мигаю щ ий. Ведь такого сигна­
л а —  зеленый мигаю щ ий и желтый 
огни —  И нструкция по сигнализации 
не предусматривает. Соответственно, 
конечно, сменится и огонь на преду­
предительном светоф оре с зеленого 
м игаю щ его  на желтый мигающ ий.

Все это важно знать, потому что, 
если Вы, например, неожиданно на

Показание светофора: 
до после

повреждения повреждения

Рис. 6. Измг- 
нение показа­
ний светофора 
при прекраще­
нии мигания 
огня из-за не- 
нсправности

0  Ш 0  0

ш  ш
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ш
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светофоре, располож енном  перед 
двухпутной вставкой, вместо обы чно­
го сигнала (см. рис. 3) увидите два 
желтых огня, то такой сигнал не надо 
воспринимать как непонятный (для 
данного светофора) и м о ж н о  просле­
довать светофор со скоростью  не б о ­
лее 50 км/ч.

Об обнаруженной неисправности 
надо сообщить д е ж урном у по стан­
ции или диспетчеру.

М ожет случиться повреждение 
устройств, обеспечивающ их мигание 
сигнального огня. При этом желтый 
огонь перестанет мигать, а зеленый 
мигающий заменится желты м неми­

гаю щ им  (рис. 6). Чем вызвана имен­
но такая замена огней? Д ело в том, 
что в результате повреж дения свето­
ф ор долж ен подавать более о грани­
чивающ ий сигнал. Если ж е  зеленый 
перестанет мигать, то светоф ор ста­
нет подавать опасный в данном  слу­
чае сигнал, означаю щ ий, что следую ­
щий светоф ор разреш ает движ ение 
без отклонения по стрелкам, тогда 
как ф актически м арш рут приготов­
лен на боковой  путь. Поэтому при не­
исправности приборов, вызывающ их 
м игание зеленого  огня, он заменяет­
ся желтым.

Если ж е  на светоф оре появится

неправильный или непонятный сиг­
нал (т. е. не предусм отренны й Инст­
рукци ей  по сигнализации, искаж ен­
ной о краски  и т. п.) то, руководству­
ясь § 60 Правил технической эксплу­
атации, необходим о принимать меры 
к  остановке поезда. Так ж е  следует 
поступить, если сигнал светоф ора не 
соответствует м арш руту (например, 
ма светоф оре горит один огонь —  зе­
леный или желтый, а м арш рут приго ­
товлен на боковой  путь).

Я. И. Линков,
р евизор  по безопасности 

движ ения МПС

ТГ" быстро обнаруживать и устранять
_________________ неисправности в электрических цепях локомотивов

ДВА СЛУЧАЯ

НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭМ2

У Д К  629.424.3.004.6

Однажды , приняв тепловоз с профилактиче­
ского ремонта, обнаружил неполадку в мас­

ляной системе. Д о  ремонта давление масла на ну­
левой позиции в системе дизеля было 2,5—  
2,6 кгс/см^ при температуре 70° С. П осле ремонта 
при той ж е температуре стало 1,9— 2 кгс/см^. 
Проверили трубки высокого давления в клапан­
ных коробках, вентили в масляной системе — все 
нормально. Причем давление при работе д и зе­
ля не уменьшалось, но стрелка манометра на 
пульте имела ненормальные колебания, чего не 
было раньше. Тогда решил, что произош ло зави­
сание клапана. Когда представилась возможность  
по работе, перевел рукоятку контроллера на ну­
левую позицию и постучал по корпусу регулиро­
вочного клапана на 3 кгс/см^ — ничего не изм е­
нилось. Когда постучал по корпусу разгрузочного  
клапана на 2,9 кгс/см^ стоящ его перед масляны­
ми фильтрами тонкой очистки, то увидел, что дав ­
ление поднялось до 2,5 кгс/см^ при температуре 
70°. Видимо, после ремонта масло имело низкую  
температуру, при работе дизеля клапан открыл­
ся, а с повышением температуры и понижением  
давления не сел на место, произошло его зави­
сание. Поскольку давление после фильтров тон­
кой очистки больше, то часть масла по открыто­
му клапану на 2,9 кгс/см^ уходило на слив в кар­
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тер дизеля, что и понижало давление на нулевой 
позиции.

И ещ е об одном случае. Обычно при выходе из 
строя З Р Д  компрессора срабаты вают предохра­
нительные клапаны на напорной трубе. Компрес­
сор сильно греется, что грозит его выходом из 
строя. У нас в депо Алма-Ата разработана следу­
ющая аварийная схема для таких случаев. П ере­
крывают воздух, поступающий к З Р Д . О тсоеди­
няют трубку, идущ ую  от З Р Д  к тройнику отклю­
чающего устройства компрессора. Д а л ее  от дис­
танционного воздухораспределителя отпуска тор­
моза отвинчивают верхнюю гайку и освобож даю т  
трубку, идущ ую от включающего электромагнит­
ного вентиля ВВ-32. Трубку сгибаю т и присоеди­
няют к тройнику отключающего устройства комп­
рессора. Регулировку производят следующ им об­
разом; как только давление достигнет величины
8.5 кгс/см^, ставят тумблер переносного пульта 
в положение «Отпуск». Срабатывает ВВ-32 и воз­
дух из системы автоматики под давлением
5.5 кгс/см^ по трубке поступает к тройнику и от­
ключающим устройствам цилиндров компрессора. 
При падении давления до 7,5— 7 кгс/см^- тумблер 
тормоза возвращ ают в исходное положение. Тем 
самым разрывается цепь на ВВ-32, воздух не по­
ступает в отключающее устройство, происходит 
рабочий режим компрессора. Так можно дистан­
ционно управлять работой компрессора до того, 
как подошлют новый З Р Д  для замены.

В. и. Андрейченко,
машинист депо Алма-Ата 

Казахской дороги
Г. Алма-Ата
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ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ ОСТАЛСЯ 

В ТОРМОЗНОМ ПОЛОЖЕНИИ
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р  депо Свердловск-Сортировочный на электро- 
О  возах ВЛЮ  было несколько случаев застре­
вания тормозного переключателя второй секции 
в тормозном режиме. П роисходило это при пере­
воде схемы из режима рекуперативного торм ож е­
ния в тяговый. Неисправность можно заметить, 
не заходя во вторую секцию, по давлению  м ано­
метров нагружаю щ его устройства. В этом случае  
на первой позиции вентили клапанов нагруж аю ­
щих устройств получат питание по цепям: провод  
К9 (КЮ ), блок-контакт 19-2 (19 -1 ), провод
КЗО (К 64), катушки вентилей клапанов 89-1 и 
139-2 (89-2 и 139-1), минус аккумуляторной бата­
реи; провод К9 (КЮ ), блок-контакт ТКП -Т, про­
вод К64 (КЗО), катущки вентилей 89-2 и 139-1 
(89-1 и 139-2), минус аккумуляторной батареи.

На электровозе ВЛЮ  с двумя реле рекупера­
ции происходит следую щ ее. На первой позиции 
КМЭ включаются линейные контакторы 4-1, 3-1, 
2-2, 17-2, а линейный контактор 3-2 не включает­
ся, поскольку оказывается разомкнутой блоки­
ровка ТКПМ  в его минусовой цепи. Силовая 
цепь будет иметь разрыв цепи, так как линейный 
контактор 3-2 с 1-й по 16-ю позицию не вклю­
чается.

В случае обрыва цепи реле рекуперации 62-2 
или разрядного сопротивления Р209— Р210 при 
переводе главной рукоятки на 17-ю позицию со з­
дается минусовая цепь для включения линейного 
контактора 3-2: контакты реле рекуперации 62-2,

квз

30-0 31-0

гс-?. р-’-г

I
Т5 \тгв t

1 .5 -г  
3-г

'р 8-г

Рис. 1. Цепь включения линейного контактора 3—2 на 17-й позиции в 
случае застревания тормозного переключателя второй секции

Рис. 2. Упрощенная схем а цепи тяговых двигателей второй секции 
при застревании тормозного переключателя второй секции

блок-контакт К С П О -С П -П , провод Н12, блок- 
контакт 3-1, провод Н51, блок-контакт ТК1-М, 
провод К19, блок-контакт 4-1 и на корпус (рис. 1).

Если в разрядном сопротивлении Р209— Р210 
обрыв, то после включения линейного контактора 
3-2 на последовательно-параллельном соедине­
нии цепь тяговых двигателей второй секции эл е­
ктровоза продолж ает оставаться разорванной, 
поскольку разомкнуты силовые контакты контак­
тора 101-2. Якорь генератора преобразователя  
ПГ-2 находится под напряжением 3300 в. Тяго­
вые двигатели первой секции работают.

При обрыве цепи реле 62-2 и исправной цепи 
сопротивления Р 209— Р2Ю  на 17-й позиции сра­
батывает дифреле 52-1, так как после включения 
контактора 2 цепь тяговых двигателей создается  
через это сопротивление. Когда цепь разрядного  
сопротивления Р209— Р210 разорвана, на парал­
лельном соединении на второй секции создается  
цепь тяговых двигателей, показанная на рис. 2. 
И з схемы видно, что по обмоткам возбуждения  
VI и V H I тяговых двигателей ток не проходит, 
а в обмотке возбуж дения VII двигателя ток име­
ет противоположное направление, что может при­
вести к повреждению  тяговых двигателей второ­
го кузова.

Д ля устранения подобны х опасных режимов 
ж елательно в электрическую схему внести такую  
зависимость, чтобы линейный контактор 3-2 не 
включался при застревании тормозного переклю­
чателя во второй секции. Д ля этого достаточно, 
к примеру, поставить диод м еж ду блок-контак­
тами КСП О -С П -П  и 3-1, 62-1 в разрыв прово­
да Н12 (см. рис. 1).

в. п. Ш евцов,
машинист электровоза депо Свердловск-Сортировочный

Свердловской дороги

39
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru
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' •  ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ — в МАССЫ!

О С Н О В Ы  
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ 

ЭКОНОМИКИ

Статья двадцать вторая

СОКРАЩЕНИЕ ПРОСТОЯ ЛОКОМОТИВОВ В РЕМОНТЕ. 
КАК ПОДСЧИТАТЬ ЭКОНОМИЧЕСКУЮ ЭФФЕКТИВНОСТЬ?

З атраты па текущий ремонт локо­
мотивов составляют, как извест­

но, значительную долю общих расхо­
дов на их эксплуатацию.

За срок службы электровоза и теп­
ловоза (до списания) общая сумма 
расходов на ремонты превышают 
п я т и к р а т н у ю  величину первона­

чальной их стоимости! Сокращение этих 
расходов — важная задача. Решается 
эта задача главным образом за счет 
увеличения надежности локомотивов, 
совершенствования технологических 
процессов, механизации и автомати­
зации ремонтных работ. Именно эти 
направления обеспечивают повышение 
эффективности ремонтного производ­
ства.

Простой в ремонте определяется 
объемом ремонтных работ и трудоем ­
костью их в человеко- и агрегато-ча- 
сах; количеством и квалификацией ре- 
.монтииков, станочников, аппаратчиков 
и др.; уровнем механизации и автома­
тизации ремонтных операций; форма­
ми и методами организации (управле­
ние и планирование) ремонта.

Сокращение продолжительности ре­
монта требует увеличения расходов на 
механизацию работ, создание запасов  
переходных деталей, различных у з­
лов и агрегатов электровозов и тепло­
возов, но одновременно улучшает­

ся использование технологического

оборудования, а следовательно, умень­
шаются затраты, связанные с построй­
кой новых ре.моптных позиций и с про­
стоем локомотивов в ремонте.

Инженерно-технические работники 
в содруж естве с новаторами локомо­
тивных депо настойчиво изыскивают 
новые резервы и возможности для со 
крашения простоя локомотивов в ре 
монте, в частности за счет мехаииза 
ции наиболее трудоемких работ, вве 
дения агрегатного метода производст 
ва и др. Показателен в этом отноше 
НИИ опыт депо Георгиу-Деж, Казатин 
Рыбное. Гребенка, Красный Лиман 
Горький-Сортировочпый, Узловая 
Фастов, Д ебальцево и многих дру  
гих. Простои повсеместно сократились 
причем во всех видах ремонта и всех 
серий электровозов и тепловозов. Это 
улучшает использование основных 
средств, дает возможность увеличить 
программу ремонта без дополнитель­
ных затрат на развитие ремонтной ба­
зы и расширение мастерских, повыша­
ется и полезная работа локомотива.

В.месте с те.м, как отмечалось, со­
кращение времени простоя локомоти­
вов в ремонте и связанная с этим ин­
дустриализация ремонтной базы тре­
буют определенных материальных за ­
трат. Для повышения эффективности 
общественного производства необхо­
димо, чтобы экономия средств от сни-

У Д К  629.42.004.67.003.13

жения простоя в ремонте превышала 
годовые приведенные затраты и чтобы 
общ ие материальные вложения, обес­
печивающие сокращение времени на­
хож дения локомотивов в ремонте, оку­
пались в нормативный период (6—8 

лет).
Изучение опыта передовых депо 

позволило выявить основные пути, 
обеспечивающие снижение простоя 
электровозов и тепловозов в ре.монте. 
Это комплекс технических и органи­
зационных мер, важнейшие из кото­
рых —  внедрение крупноагрегатного 
метода производства и системы безде­
фектного ремонта и контроля качест­
ва, комплексная механизация и авто­
матизация труда, определение рацио­
нальных ремонтных циклов и межре­
монтных пробегов, введение действен­
ных систем сетевого планирования и 
управления, материально-технического 
обеспечения и материального и мо­
рального стимулирования, повышение 
общ еобразовательного и технического 
уровня работников депо и др.

Важно, чтобы все эти меры были 
взаимоувязаны и подкреплялись тех- 
нико-экономическим расчетом их эф­
фективности, целесообразности и оку­
паемости. Еще не везде расчеты 
такие делаются, и это в ряде случаев 
приводит к неоправданным затратам. 
В некоторых депо, например, внедре­
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ние поточных линий для ремонта тя­
говых электродвигателей, тележек, ко­
лесных пар, роликовых буксовых под­
шипников и др. потребовало таких ка­
питаловложений, что срок окупаемос­
ти этих линий составляет многие годы. 
Почему? Д а потому, чтр объем ре­
монтной программы депо не обеспечи­
вает даж е 30-процентную загрузку но­
вых устройств. И хотя продолжитель­
ность ремонта узлов, агрегатов и в це­
лом локомотива сократилась, ком­
плексный эффект не достигнут.

Что ж е в этом случае следовало 
делать? Н адо было или увеличить ре­
монтную программу за счет приема 
в ремонт агрегатов из других депо или 
вместо дорогой поточной линии создал 
вать отдельные механизированные ре­
монтные позиции, значительно более 
дешевые по стоимости изготовления 
и содержания. В частности, по такому 
пути идут в ряде депо на Львовской, 
Северо-Кавказской и Донецкой доро­
гах. В депо Дебальцево создали меха­
низированную позицию по ремонту 
шатунно-поршневой группы дизеля  
2Д100, затратив на нее всего
3,5 тыс. руб. Срок окупаемости соста­
вил 1 год 9 месяцев.

В печати уж е поднимался вопрос
о целесообразном использовании по­
точных частично автоматизированных 
линий, созданных в проектно-конст­
рукторском бюро ЦТ .Vine. Эти сов­
ременные средства механизации хоро­
шо себя зарекомендовали в депо Геор- 
гиу-Деж, Узловая, Жмеринка и др. Но 
вот автоматизированная линия для ре­
монта тяговых двигателей тепловозов 
ТЭЗ и 2ТЭ10Л окупается за 5 лет 
т о л ь к о  при условии ремонта на ней 
не менее 1200 двигателей в год. П о­
следнее не всегда учитывается.

Эффективность поточных механи­
зированных линий полностью прояв­
ляется лишь при комплексной механи­
зации всех звеньев общего ремонтно­
го процесса, т. е. при таком уровне 
механизации ремонта узлов и агрега­
тов, который без какой-либо задержки  
обеспечивает их подачу под монтаж  
на локомотив. В противном случае 
эффект от механизации во .многом те­
ряется. Так, в Красном Ли.мане был 
внедрен целый комплекс поточных ме­
ханизированных и автоматизирован­
ных линий для ремонта тяговых дви­

гателей, кожухов зубчатой передачи, 
колесных пар и роликовых букс. А вот 
механизированных средств для ремон­
та моторно-осевых подшипников дви­
гателей не было. И именно это сдер­
живало ритм всего ремонтного про­
цесса. Только после создания и. пуска 
в работу участка по ремонту подшип­
ников появилась возможность увели­
чить и программу ремонта электрово­
зов в депо, более полно загрузить весь 
комплекс средств механизации.

Сокращение продолжительности  
простоя локомотивов в ремонте, есте­
ственно, позволяет полнее использо­
вать эти локомотивы в работе там, где 
в них ощ ущается недостаток. Если 
простой в ре.монте уменьшился на Д/, 
то в течение года высвобождается  
ДМэ локомотивов;

л л и
M r М

365

где —  уменьшение времени простоя 
ремонта в сутках;

'Игод —  годовая программа ремон­
тов.

При сокращении простоя в подъе- 
.мочном ремонте на двое суток и годо­
вой ре.монтной программе 180 единиц 
высвобождается почти один локомо­
тив.

Вместе с тем, снижение вре.мени 
простоя в ре.монте увеличивает про­
пускную способность ремонтных пози­
ций, подъемно-транспортных средств. 
При уменьшении простоя тепловозов, 
скажем, в подъемочном ремонте с 
^ ( = 5  суток до ^ 2 = 3  суток, т. е. на 
двое суток, на одной ремонтной пози­
ции-стойле можно за счет подсылки 
из других депо дополнительно отре­
монтировать в год некоторое количе­
ство тепловозов

Д'^ППТТ ---

где Т  — годовой фонд ремонтной по­
зиции (253 суток при пятиднев­
ной рабочей неделе);

(5— 3)-253
5 -3  -

=  3 3 ,7  тепловоза.

Такой объем ремонта требует, 
например, депо с суммарным годовым  
пробегом тепловозов около 12 млн. км.

Количество ремонтов локомотивов 
по сети дорог растет, хотя межре.монт- 
ные пробеги и повышаются. Объясня­
ется это увеличением объе.ма перево­
зок и интенсификацией эксплуатации 
локо.мотивов. Таким образом, сокра­
щение простоя локомотивов в ремонте 
в ряде случаев освобож дает от необ­
ходимости расширять ремонтную базу  
и по существу является эффективным 
средством улучшения использования 
производственных мощностей депо.

Эффективность концентрации ре­
монта в отдельных депо определяется 
решением «транспортной задачи», т. е. 
сравнением экономии средств, связан­
ной с удешевлением ремонтных работ 
благодаря укрупнению производства, 
плюс экономии, получаемой за счет 
средств, потребовавшихся на разви­
тие дополнительных ремонтных баз, с 
затратами на транспортировку локо­
мотивов в ремонт.

Д ля сокращения транспортных рас­
ходов ряд депо направляет локомоти­
вы в ремонт в рабочем состоянии, с 
поездами. При направлении без поез­
дов приходится учитывать дополни­
тельные расходы на оплату команди­
ровочных локомотивной бригаде, на 
оплату топлива или электроэнергии 
и т. д. Но и в этом случае, как пока­
зывают расчеты, концентрация ре.мон- 
та экономически целесообразна, если 
расстояние транспортировки в подъе- 
мочный и большой периодический ре­
монты не превышает для тепловозов 
500— 600 км н для электровозов 700— 
800 км.

Так ж е решается вопрос о целесо. 
образности направления в специали­
зированные ремонтные мастерские от­
дельных агрегатов: тяговых электро­
двигателей, электрических и вспо.мо 
гательных машин, колесны.х пар к 
т. д. В этих случаях экономически 
оправданное расстояние транспорти­
ровки увеличивается почти вдвое. Та­
ким образом, в пределах дороги м ож ­
но иметь 1— 2 специализирован­
ные мастерские по подъемочному и 
большо.чу периодическому ремонтам 
локомотивов.

На рисунке представлен график, 
отражающий зависимость возможного 
увеличения ДМр пропускной способ­
ности одной ремонтной позиции (стой­
ла) при сокращении простоя в ремон­
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Зависимость позможипги увеличения про­
пускной способности одной ремонтной пози­
ции (стойла) от сокращения продолжитель­
ности простоя локомотиаов в ремонте

те на Д/ суток при исходных просто­
ях  ̂=  4; 5; 6; 7 суток.

Из графика видно, что если про­
стой в ремонте сократится с 7 до  3-х  
суток (Д? =  4), то программу ремонта 
можно увеличить на 48 единиц без 
создания новых ремонтных позиций с 
соответствующим оборудованием.

Годовой экономический эффект от 
сокращения простоя подсчитывается:

Э г т  =  ~  5рп  + 5 ^1 1  - гТр

+  •
1

^зат ,

где Эрп — балансовая стоимость ре­
монтных позиций, загру­
жаемых ремонтом локомо­
тивов других депо;

Эсп — годовые эксплуатационные 
расходы на содерж ание  
высвобождающихся ре­
монтных позиций;

Э л  — балансовая стоимость вы­
свобождающ ихся локомо­
тивов;

тр, t a  — нормативные сроки оку­
паемости капиталовложе­
ний соответственно в ре­
монтные позиции (стойла) 
и локомотивы;

Эзат — годовые затраты на подго­
товку производства, обес­
печивающую сокращение 
простоя в ремонте:

5зат =  ~  -j- Эсм +  5а гр  +

+  -Эрс +  -ЭпР ,

где Эм — капиталовложения в со зд а ­
ние механизированных по­
точных липни, ремонтных

позиций, подъемно-тран- 
спортных средств и т. д.;

Э е к  — годовые эксплуатационные 
расходы на содерж ание  
средств механизации (по­
точные линии, механизиро­
ванные позиции и пр.);

Эагр — затраты на создание фон­
да сменных узлов, агрега­
тов, деталей (технологиче­
ский запас);

5рс — годовые затраты на содер­
жание дополнительного ре- 
.монтного персонала;

Эпр — прочие годовые расходы  
(на энергетические и д р у ­
гие нуж ды ); 

т —  нормативный срок окупае- 
■чости капиталовложений в 
средства механизации.

Проведенный анализ показал, что 
в некоторых случаях почему-то не 
все затраты, связанные со снижением  
простоя в ремонте, учитываются. 
Нельзя, например, считать правиль­
ным, что стоимость таких дорогих 
переходных агрегатов, как дизель в 
сборе с генератором, не учитывается 
в затратах на образование неснижае- 
мого фонда сменных агрегатов Эагр. 
Это искажает истинную эффектив­
ность от сокращения простоя на 
подъемочном и большом периодиче­
ском ремонтах со сменой дизеля и ди­
зеля в сборе с  генератором.

В некоторых депо при сокращении 
простоя локомотивов в ремонте появ­
ляется необходимость расширения 
вспомогательных цехов. Это ведь то­
ж е надо учитывать.

За  последние десять лет удельное 
число рабочих, занятых на вспомога­
тельных работах при ремонте локомо­
тивов, сократилось более чем на 40%, 
в то ж е время высококвалифицирован­
ные рабочие в ряде случаев использу­
ются на подготовительных и тран­
спортных операциях. Явление явно 
ненормальное, и оно также искажает  
истинное положение дел.

Н еобходимо более четко провести 
специализацию и кооперирование всей 
рабочей силы, занятой на ремонте. П о­
вышение уровня механизации и авто- 
.матизацин, а также совершенствова­
ние технологии ремонта локомотивов 
способствуют возрастанию роли функ­
ционального разделения труда, т. е.

переходу от комплексных ремонтных 
бригад к специализированным.

В общем, при технико-экономиче- 
ских подсчетах необходимо обстоя­
тельно учитывать все факторы, свя­
занные с сокращением продолжитель­
ности простоя локомотивов в ремон­
те, чтобы получить картину действи­
тельной эффективности осуществляе­
мых мер.

Возможности для сокращения вре­
мени простоя локо.мотивов в ремонте 
далеко не исчерпаны. Группы надеж ­
ности таких депо, как Основа, Кав­
казская, Горький-Сортировочный, ве­
дущ ие наблюдения за работой отдель­
ных узлов и агрегатов, убедительно 
показали, что настало время из.менить 
объем и номенклатуру ремонта. В ча­
стности, правильно ставится вопрос 
о пересмотре ряда положений ныне 
действующих Правил текущего ре­
монта тепловозов, электровозов и 
электросекций, так как надежность 
таких агрегатов, как электрические 
машины, топливная аппаратура, ох­
лаж даю щ ая система, узлы экипажа, 
за последние годы существенно 
возросла.

Уменьшение объема и числа ре­
монтных операций как важное на­
правление к сокращению простоя в 
ремонте сочетается с другой, не менее 
важной задачей повышения эффек­
тивности локомотивного хозяйства —  
изменением ре.монтиого цикла. Речь 
идет об  увеличении межремонтных 
пробегов и сокращении номенклатуры 
самих ремонтов, т. е. организации 
единых периодических ремонтов с оп­
ределением их соответствующей тру- 
дое.мкости и простоя.

Увеличение пробегов м еж ду боль­
шими периодическими или любыми 
другими видами ремонта позволяет 
при одной и той ж е производственной 
мощности депо обеспечить ремонтом 
больший по численности локо.мотив- 
ныи парк. И это без дополнитель­
ных затрат! К тому ж е при уве­
личении межре.монтпых пробегов ло­
комотивы реж е отвлекаются от поезд­
ной работы, реже заходят в депо.

Так, в депо с годовым пробегом 
локомотивов 20 млн. к.ч при увеличе­
нии пробега м еж ду малыми периоди­
ческими ремонтами с 40 тыс. до
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50 тыс. км п 'соответствующем росте 
пробегов м еж ду большими периоди­
ческими н подъемочиыми ремонтами 
общ ее годовое количество ремонтов 
сокращается с 479 до 383 единиц, т. е. 
число заходов локомотивов в ремонт 
уменьшается почти па 100,

Наибольший эффект достигается 
при одновремеппом сокращении про­

стоев R ремонтах и увеличении меж- 
ремдгГтных периодов. Такую задачу и 
решают в настоящее время передовые 
коллективы депо Кавказская и Сальск 
Северо-Кавказской магистрали. Крас­
ный Лиман и Дебальцево Донецкой  
дороги. Казатин Ю го-Западной и др.

Определение рационального време­
ни простоя локо-мотива в ре.мопте —

важная задача и правильное ее реше­
ние позволит получить .максима,;ьпын 
экономический эффект. Существенную  
помощь могло бы оказать здесь при­
менение электронно-вычислительной 
техники, в частности создаваемая ны­
не ЛСУЖТ.

Канд. техн. наук С. Я. Айзинбуд
г. Ростов-на-,1о1гу

•  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ОТВЕТЫ. НА ВОПРОСЫ #

Правила

техническом

эксплуатации

В О П РО С , в  условиях перерыва всех средств связи 
возникла необходимость отправить на перегон восстано­
вительный поезд. К акой  докум ент выдается маш инисту 
локомотива этого поезда? (А . П. Семенов, машинист депо 
Нарва Прибалтийской дороги)

Ответ. При перерыве всех средств сигнализации и 
связи восстановительный поезд может быть отправлен 
иа перегон только в том случае, когда дежурным по 
одной из станций, ограничивающих перегон, будет полу­
чено требование о необходимости отправления такого 
поезда (§ 150 Инструкции по движ ению ). При наличии 
требования восстановительный поезд может быть отправ­
лен на перегон как в преимущественном, так и в противо­
положном направлении (§ 152 Инструкции по движению).

Л^кшинисту локомотива восстановительного поезда во 
всех случаях (в том числе и при перерыве всех средств 
связи) двлж но выдаваться разрешение на бланке белого  
цвета с  красной полосой по диагонали, в котором на 
основаыии требования о  помощи указывается километр, 
до котогрого долж ен следовать этот поезд (§ 171 Инструк­
ции по движ ению ).

Выдача разрешения на бланке красного цвета в дан ­
ном случае не обеспечивает безопасности движения, так 
как содержание этого бланка не дает машинисту конкрет­
ных сведений о причинах отправления поезда, месте про­
исшествия, режиме ведения поезда и др.

ВО Л 1РОС. Приказом начальника дороги скорость дви­
жения поездов установлена по перегону 100 км /ч , а по 
главному пути станции — 80 км /ч . С ка ко й  скоростью  м о ж ­
но проследовать разрешающее показание входного свето­
фора этлй станции при марш руте, установленном по глав­
ному пути? (О . К . Киселев, машинист депо Новороссийск  
Северо-Кавказской дороги.)

Ответ. Входной светофор в любых случаях является 
границей станции со стороны прилегающего перегона 
(§ 174 П ТЭ), а поэтому, если по главному пути станции 
скорость следования поездов установлена 80 км/ч, то она 
должна соблюдаться на всем протяжении этого пути в 
пределах станции, т. е. начиная от входного сигнала и до  
выхода за границу станции в противоположном ее конце.

М. А. Буканов,
главный эксперт Технического отдела Ц Д

В О П Р О С . Н уж н о  ли устанавливать движение поездов 
по письменным извещениям при перерыве действия всех 
средств сигнализации и связи на двухпутны х перегонах? 
(И . А. П роскурин.)

Ответ. Нет, не нужно. Согласно § 253 Правил техни­
ческой эксплуатации движение поездов по письменным из­
вещениям при перерыве всех средств сигнализации и свя­
зи устанавливается только на однопутных перегонах.

Б. М. Савельев,
ст. помощник 

Главного ревизора 
по безопасности движения МПС

^ Инструкция

по сигнализации

В О П РО С . Требуется ли вывеш ивать (за ж и га ть ) в го­
лове поезда или одиночного локомотива сигнал следования 
по неправильному пути, если этот путь оборудован двусто­
ронней автоблокировкой? (В . А. Смирнов, машинист депо 
Ярославль-Главный Северной дороги)

Ответ. Установленный § 87 Инструкции по сигнализации 
порядок осигнализнрования поездов и одиночных локомоти­
вов, следующих по неправильному пути, распространяется 
и на тот случай, когда данный путь о ^ р у д о в а и  двусторон­
ней автоблокировкой, если специальным указанием не уста­
новлен другой порядок.

ВО П РО С . Почему горочные светофоры сигнализируют 
огнями поездных, а не маневровых светофоров? (В . А. Смир­
нов)

Ответ. Маневровыми светофорами подаются два основ­
ных показания, а для горочных светофоров требуется их 
больше, поэтому на них и установлены сигналы, аналогич­
ные поездным. П оезда через горки не пропускаются, по­
этому каких-либо недоразумений такая сигнализация вы­
звать не может. Но на горочных светофорах может приме­
няться (согласно альбому РУ-30-72 г.) и четвертый лунно­
белый огонь, употребляемый не при роспуске составов, а при 
обычном маневровом передвижении через горку.

Л . И. Юров,
зам. дорож ного ревизора но безопасности движения

Северной дороги
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•  На научно-технические темы

ПРИМЕНЕНИЕ БЕСКОНТАКТНЫХ ЛОГИЧЕСКИХ ЭЛЕМЕНТОВ 
В СХЕМЕ УПРАВЛЕНИЯ ПОЛЕМ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

У Д К  629.424.1 ;621.333.077.6

К ак известно, в электрических пе­
редачах современных тепловозов 

управление полем тяговых электро­
двигателей осущ ествляют электро­
магнитные реле перехода, транзис­
торные аналоги этих реле или реле 
перехода, выполненные на основе 
магнитных усилителей. Наряду с пе­
речисленным задачу автоматическо­
го управления контакторам и ослабле­
ния поля м ож но  решить с пом ощ ью  
бесконтактных логических элементов, 
которы е серийно выпускаются про ­
мышленностью и находят ш ирокое  
применение в схемах автоматики. Бес­
контактные схемы на логических эле­
ментах отличаются надежностью , про ­
сты в настройке, имеют хорош ую  
стабильность характеристик.

Бесконтактная схема управления 
контакторами ослабления поля тяго­
вых двигателей электропередачи, раз­
работанная в Белорусском  политех­
ническом институте, представлена в 
блочно-ф ункциональном виде на 
рис. 1. В схеме имеются; датчик ДГ 
границ области постоянства м ощ но­
сти тягового генератора, логическая 
часть Л, выходные усилители У и 
контакторы  К ступеней ослабления 
поля. На датчик границ подаются 
входные сигналы, пропорциональны е 
напряжению  и току  генератора. Дат­
чик преобразует их в сигнал ВГ 
(«верхняя граница») или НГ («нижняя 
граница). При выходе рабочей точки 
генератора из области постоянства

мощ ности, ограниченной на внешней 
характеристике лучами ВГ и НГ (рис. 2), 
появляется один из этих сигналов. 
П ричем сигнал ВГ появляется при вы­
ходе точки  через границу ВГ и сиг­
нал НГ —  при выходе точки через гра ­
ницу НГ. Первый сигнал свидетельст­
вует о необходим ости ослабить поле, 
второй —  о необходимости его  уси­
лить. Сигналы ВГ и НГ, а такж е  сиг­
нал ХК с ком андоконтроллера  хода 
поступаю т на л огическую  часть схе­
мы Л, которая управляет контактора­
ми ступеней ослабления поля К че­
рез выходные усилители У, включая 
и выклю чая контакторы  ступеней в 
нуж ной  последовательности.

Д атчик ДГ границ области постоян­
ства м ощ ности выполнен по схеме, 
показанной на рис. 3. На первичные 
обм отки  одинаковы х трансф ормато­
ров Тр1 и Тр2 поданы напряжения с 
активных сопротивлений в цепях ра­
бочих о б м оток трансф орм аторов по­
стоянного  напряжения и постоянного 
тока электропередачи. Вторичные об­
м отки  Тр1 и Тр2 через выпрямители 
и потенциометры  соединены  с двумя 
аналогичными транзисторны м и схе­
мами сравнения, которы е выдают сиг­
налы ВГ и НГ. С пом ощ ью  потенцио­
метров производится настройка по ­
ложения лучей ВГ и НГ.

Логическая часть схемы управле­
ния ослаблением поля приведена на 
рис. 4. Сигналы ВГ и НГ с датчика 
ДГ преобразую тся  преобразователя-

Рис. 1. &лочнО‘функциоиа.1ьная схема на 
.югических элементах для управления кон­
такторами ослабления поля двигателей; 
ДГ — датчик границ области постоянства 
мощности генератора; Л — логическая часть 
схемы; N' — вмходпыс усилители; К - кон­
такторы ступеней ослабления поля 
Рис. 2. Внешние характеристики генератора

ми 1 и 2 и поступаю т в цепи управ­
ления контакторам и ступеней ослаб­
ления поля К1, К2 и КЗ. Наличие пре­
образователей в схеме не является 
обязательным. О ни введены для уве­
личения крутизны  фронта сигнала.

С труктура цепей управления ко н ­
такторами каж дой ступени одинако ­
ва. Рассмотрим ее на прим ере цепи 
контактора К2 (вторая ступень ослаб­
ления поля). Сигнал ВГ поступает на 
вход узла «память», собранного  на 
двух схемах ИЛИ —  НЕ (на рис. 4 
элементы 3 и 4). Сигнал НГ подается 
на элемент И (5), выход ко то р о го  сое­
динен со «стирающ им» входом «па­
мяти». На второй вход элемента И 
через инвертор 6 и элемент вре­
м енной зад ерж ки  7 подается сигнал, 
характеризую щ ий состояние контакто­
ра последую щ ей (третьей) ступени. 
Выход «памяти» соединен со входом 
элемента И (8), управляю щ его вы­
ходным усилителем ступени. На вто­
рой вход этого элемента И через эле­
мент временной за д ерж ки  9 посту­
пает сигнал о состоянии контактора 
предш ествую щ ей ступени.

Аналогично построены  и цепи 
других контакторов за исключением 
того, что на «стирающий» вход «памя­
ти» первой ступени подается также 
инвентированный сигнал с ком андо­
контроллера хода.

Схема в целом работает следую­
щ им образом . В исходном состоянии 
в м ом ент трогания локомотива рабр- 
чая точка тя гового  генератора на 
внешней характеристике находится 
ниже луча ВГ и контакторы  ослабле­
ния поля обесточены. При попада­
нии рабочей точки в ходе разгона 
на луч ВГ появляющ ийся при этом 
сигнал ВГ вызывает вклю чение кон­
тактора первой ступени и тем самым 
рабочая точка возвращается в об­
ласть ниже луча ВГ. Сигнал ВГ исче­
зает, но «память» поддерживает К1 
во вклю ченном  состоянии. Включе­
ние контактора второй ступени одно-
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временно с К1 не происходит, так 
как элемент времени 9 задерживает 
поступление сигнала в цепь второй 
ступени до исчезновения сигнала ВГ.

П ри втором выходе рабочей точ­
ки на границу ВГ аналогично проис­
ходит вклю чение контактора второй 
ступени, при третьем выходе —  треть­
ей.

Когда рабочая точка генератора 
выходит на границу НГ, то появляю ­
щийся при этом сигнал НГ вызывает 
отклю чение контактора последней из 
включенных ступеней (наприм ер, тре­
тьего). О дноврем енное отклю чение 
контакторов других ступеней исклю ­
чается наличием цепей обратной свя­
зи с временной за д е рж ко й  (элемен­
ты 4 и 5), величина которой  выбира­
ется не менее времени сущ ествова­
ния сигнала НГ. Возм ожность «звон­
кового  режима» работы контакторов, 
связанная с «забросами тока» при 
их срабатывании, исключается вре­
менной зад ерж кой  поступления на 
схему сигнала НГ, осущ ествляемой 
элементом времени 10.

Схема разработана и выполнена 
на бесконтактных стандартных эле­
ментах серии «Логика Т». Для полу­
чения стабилизированных напряж е­
ний 6 и 12 В, нужны х для питания ло­
гических элементов, был изготовлен 
блок питания. Питание этого блока.

Рис. 3. Схема латчика границ области по­
стоянства мощности гснсонтора

а такж е  выходных усилителей осу­
ществлялось от а ккум уляторной  ба­
тареи напряжением  24 в. В настоящее 
время в серии элементов «Логика Т» 
выпускаю тся униф ицированны е блоки 
питания.

В схеме датчика ДГ использованы 
сопротивления: R1, R2 по 3 кО м ; R3, 
R4, R5 по 5,0 кО м ; R6, равное 5,1 кО м, 
диод  Д1 типа Д813, тиристоры  Т1 и 
Т2 типа МП42Б и тиристор ТЗ типа 
М П11А. Входная мощ ность датчика —  
3,0 Вт. Настроечные потенциометры  
типа ППЗ-11. В схеме' на две ступени 
ослабления использованы по три ло­
гических элемента типов Т101 и ТЗОЗ, 
по два типов Т405 и Т202 и один Т107; 
общ ая стоимость их 50 руб. Выход­
ные усилители Т405 рассчитаны на 
н а грузку  до  100 Вт. При меньш их на­
гр узка х  следует применять другие  
усилители группы  Т400, которы е име­
ю т меньш ие габариты и стоимости. 
Габариты всей схемы, вклю чая уст­
ройство питания, выполненной в виде 
отдельного блока-кассеты, составля­
ют 8,2 дмЗ (1 ,15X 2,20X 3,1). Вес бло­
ка —  4,5 кг.

Схема управления полем тяговых 
двигателей, принципиально не отли­
чающаяся от описанной, была прове­
рена в электропередаче б ольш егруз­
ного  автомобиля с мотор-колесам и. 
П роверка  показала четкое ф ункцио­
нирование схемы в соответствии с 
описанием, приведенны м  выше. По­
тенциометры  датчика ДГ позволяю т 
независимо и в ш ироких пределах пе­
ремещ ать лучи ВГ и НГ, обеспечивая 
их нуж ную  настройку. Д иапазон вы­
д е р ж ки  времени элемента зад ерж ки  
(ТЗОЗ) надежно обеспечивает нуж ную  
последовательность работы контакто ­
ров ступеней и защ иту от «звонково­
го» режима.

Схема отличается тем, что вклю ­
чение (отклю чение) контактора ка ж ­
дой ступени ослабления поля проис­
ходит при соотнош ении напряжения 
и тока генератора одинаковом  для 
всех ступеней, что дает возм ожность 
наиболее полно использовать м ощ ­
ность двигателя внутреннего сгора­
ния. К ром е того, схема обеспечивает 
достаточную  точность полож ения то­
чек срабатывания и отклю чения ко н ­
такторов по позициям  и дает во зм о ж ­
ность работать на всех позициях.

С труктура схемы позволяет про ­
сто распространить ее на большее 
число ступеней ослабления поля. Ее
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Рис. 4. Логическая часть схемы управления 
ослаблением поля тяговых электродвигате­
лей:
1. 2 — преобразователи; 3. 4 — узел «памя­
ти». собранный на двух схемах ИЛИ — НЕ; 
5. 8 — элементы И; 6 — инвентор; 7, 9 — эле­
менты временной задержки; 10 — элемент 
времени

м о ж н о  использовать и для управле­
ния ш иротно-им пульсны ми преобра­
зователями, обеспечиваю щ ими плав­
ное регулирование потока тяговых 
двигателей.

Элементы общ епромы ш ленной се­
рии «Логика Т», в которы х использо­
ваны полупроводниковы е приборы 
на основе германия, нормально ф унк­
ционирую т при температурах окр уж а ­
ю щ его  воздуха от — 40 до + 5 0 °  С. 
При более ш и роком  диапазоне тем­
ператур м огут  быть использованы ло­
гические  элементы специальных се­
рий, разработанных на кремниевых 
полупроводниковы х приборах. По­
скол ьку  номенклатура элементов раз­
личных серий охватывает все основ­
ные логические ф ункции, то реализа­
ция описанной схемы не на элемен­
тах «Логика Т», а на каких-то иных не 
представляет трудностей.

Современные тенденции к перехо­
ду в электроустановках на бескон­
тактную  аппаратуру и к  блочно-м о­
дульном у выполнению схем свиде­
тельствуют о целесообразности раз­
работок и исследований электропе­
редач локом отивов с применением 
логических элементов.

Канд. техн. наук Л. С. Писарик, 
доцент Белорусского 

политехнического института, 
инж. в. в. Романов, 

младший научный сотрудник

г. Минск
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•  За рубежом

О С О Б Е Н Н О С Т И  
Л О К О М О Т И  ВОВ

Рост скоростей движения поездов 
привел к  некоторы м  изм енениям 

в конструкции локомотивов, направ­
ленным на повышение безопасности 
движения и надежности работы. За­
падногерм анские фирмы «Райн- 
шталь АГ» и «Браун-Бовери» спр о ек­
тировали и построили новые тепло­
возы серии ДЕ2500 м ощ ностью  
2500 л. с. На этих локомотивах при­
менены новые тележки, кузов , сило­
вое и вспомогательное оборудование, 
короткозам кнуты е асинхронные тя го ­
вые двигатели.

Конструкция тележки позволяет 
регулировать осевые нагрузки  за 
счет относительно свободного  пере­
мещения колесных пар в вертикаль­
ной плоскости. В тележке прим енено 
двухступенчатое рессорное подвеш и­
вание. Тяговое усилие передается с 
колесной пары на надбуксовые 
штанги, далее на поперечную  ко н ­
цевую штангу тележки, связанную  с 
продольной тягой, расположенной по 
оси тележки (рис. 1). Продольная тя­
га соединяет тележ ку со ш кворнем  
кузова локомотива. Таким ж е  обра­
зом передается тяговое усилие и со 
второй тележки.

1 ■. , ... 1 ТТ i . l l ' l

Рис. 1. Двухосная тележка тепловозов се­
рии ДЕг.'ЮО

Н О В Ы Х  

Ф Р Г

У Д К  629.42.004.69(430.1)

Кром е  того , ком пактны й по габа­
ритным разм ерам  и легкий по весу 
асинхронный тяговый двигатель 
(рис. 2) дал возм ожность осущ ест­
вить простейш ую  трамвайную  подве­
ску новой конструкции . Тяговый дви­
гатель опирается с одной стороны  
на м аятниковую  о по ру  рамы тележ ­
ки, а с д р угой  —  непосредственно на 
ось посредством  м оторно-осевы х 
подш ипников скольжения или роли­
ковы х подш ипников качения. П ред ­
почтение каком у-л иб о  подш ипнику 
будет отдано после испытаний.

О собенность конструкции  кузова 
состоит в том, что несущ ими эле­
ментами е го  являются боковы е сте­
ны и, таким  образом , нет обы чной 
мостовой рамы из тяжелых металло­
конструкций  различного  сечения. Все 
несущ ие элементы кузова, ка к  и в 
самолетостроении, трубчатого  сече­
ния. М е ж д у  б оковы м и стенами ку зо ­
ва для располож ения оборудования 
имеются поперечны е и продольны е 
элементы. У дарно-тяговы е нагрузки  
воспринимаю тся специальной несу­
щей тягой, пропущ енной через по­
перечины  кузова от од н о го  конца к 
д р угом у . С верху кузов  имеет боль­
шие проем ы, через которы е внутрь 
устанавливают оборудование, по тор ­
цам разм ещ ены  легкосъем ны е лобо­
вые конструкции  кабин машиниста. 
Буф ерный брус вместе с несущ ей тя­
гой располагается под  кузо в о м  и он 
легко  м ож ет меняться под лю бой

Рис. 2. Асинхронный тяговый двигатель с 
цилиндрическими роликовыми моторно-осе- 
вымн подшипниками на оси колесной пары
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вид сцепки. На локом отиве прим енен 
блочный м онтаж  агрегатов. Так, все 
оборудование, относящ ееся к  дизе ­
лю: холодильник, насос для охлаж­
даю щ ей воды, масляный насос, насос 
для подачи топлива, фильтр, тепло­
обм енник и др.—  смонтировано в 
одном  блоке.

На тепловозе установлен дизель 
12V2423A м ощ ностью  2500 л. с. 
(1840 кВт). Д изель четырехтактный, с 
непосредственны м впры ском  и тур­
бонаддувом . Число цилиндров 12, 
располож ение их V -образное, диа­
метр цилиндра 240 мм, ход порш ня 
230 мм, номинальное число оборотов 
1500 об /м ин , степень сжатия 12,8.

Генератор трехф азный синхрон­
ный с бесщ еточны м возбуж дением , 
соединяется с валом дизеля посред ­
ством упр уго й  муфты. Второй конец  
вала генератора приводит во вращ е­
ние центральный вентилятор и вспо­
могательный генератор с ком прессо ­
ром . С инхронны й генератор имеет в 
о д ном  корпусе  две электрические 
машины —  собственно трехф азный 
главный генератор  и дополнительный 
генератор для возб уж дения  главного. 
П одробная конструкция  этого гене­
ратора была описана в ж урнале 
«Электрическая и тепловозная тяга» 
№  7 за 1972 г.

Силовая схема преобразователя 
состоит из выпрямителей, пр о м е ж у ­
точного  контура вы прям ленного то­
ка и инвертора. На рис. 3 приводит­
ся принципиальная силовая схема. 
На тяговый двигатель поступает ток 
синусоидальной ф ормы . Это осущ е­
ствляется благодаря принудительной 
ком м утации тиристоров, питающ их 
инвертор отф ильтрованным постоян­
ным напряжением  определенной ве­
личины. Трехф азный инвертор вы­
полнен по классической схеме и со-

Рис. 3. Принципиальная схе­
ма преобразователя:
I — предохранители; 2— вы­
прямительный мост; 3 — про­
межуточный контур; 4 — ог­
раничитель напряжения; 5 — 
короткозамыкатель; 6 — цепь 
гашения; 7 — разделительный 
дроссель; 8 — инвертор; 9 — 
измерительный элемент; 10— 
сглаживающий дроссель; П— 
трехфазный коротквзамкну- 
тый тяговый двигатель; 12— 
блок электронного управле­
ния; 13 — заданная величина 
выходной частоты: 14 — за ­
данная величина выходного 
тока; 15 — блок управления 
цепи гашения; 16 — блок уп­
равления инвертором
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ч ч и т  И З двух Д И О Д О В  И двух тири­
сторов в каж дой фазе. Тиристоры 
работают как выключатели, а диоды  
пропускаю т реактивный ток. Важным 
звеном инвертора является цепь га­
шения, состоящая из вспомогатель­
ных тиристоров, ком м утирую щ их 
дросселей и конденсатора.

Таким образом , для получения 
трехф азного тока в схеме имеются 
три основных звена; вы прям итель­
ное, пром еж уточное и инверторное. 
Выпрямленное напряжение постоян­
ного тока составляет 1200 В, которое  
в звене пром еж уточного  контура  по­
вышается до 1300 В и далее в звене 
инверторного контура преобразуется 
в трехфазное перем енное напряж е­
ние регулируем ой частоты, необхо­
димое для питания тяговых асин­
хронных двигателей с ко р о тко за м кн у ­
тым ротором.

Применение такого  двигателя вме­
сто коллекторного  с последователь­
ным возбуждением  дает свои пре­
имущества. Асинхронны й двигатель 
прост по конструкции, у него нет 
коллекторно-щ еточного аппарата, что 
повышает надежность и улучшает об ­
служивание. Число оборотов этого 
двигателя по сравнению  с кол лектор ­
ным м ож но  значительно увеличить, 
также м ож но  расширить длину ак­
тивной части железа и таким  обра ­
зом снизить показатель удельной 
мощности на единицу веса. Напри­
мер, для тепловоза западногерм ан­
ской фирмы «ВВС» изготавливается 
асинхронный тяговый дзигатель с

удельной м ощ ностью  в часовом ре­
ж и м е  0,2 кВ т/кг. Для сравнения 
отметим, что коллекторны й тяговый 
двигатель постоянного  тока  для теп­
ловозов типа ЭД-107 имеет удельную  
мощ ность 0,1 кВ т/кг, т. е. меньш е в
2 раза. Имеется возм ож ность даль­
нейш его повыш ения мощ ности тя го ­
вого  двигателя практически без рос­
та веса за счет повыш ения напряж е­
ния и числа оборотов, а такж е  при­
менения в силовой цепи новых бы ­
стродействую щ их частотных тиристо­
ров с минимальны м врем енем  вы­
клю чения до 10 мс.

Э коном ичная конструкция  нового 
локом отива с передачей перем енно­
го  тока дала возм ож ность спроекти­
ровать принципиально новый тепло­
воз в четы рехосном  исполнении со 
сцепны м весом 84 т и м ощ ностью  си­
ловой установки 4000 л. с. Д ля этого 
тепловоза спроектирован новый ди­
зель м ощ ностью  4000 л. с. при 
1500 об /м ин , весом о кол о  15 т. Тяго­
вые характеристики  этого л о ком оти ­
ва в сравнении с ДЕ2500 приведены  
на рис. 4. Тепловоз ДЕ4000 имеет 
м аксим альную  скорость 160 км /ч  при 
силе тяги 5000 кгс, та кж е  повышены 
тяговы е и скоростны е свойства во 
всех д руги х  режимах.

Для скоростей  движ ения 200 км /ч  
и выше создается новый локом отив 
с газотурбинной  установкой. О бщ ий 
вид газотурбовоза  с передачей пере­
м енн ого  тока показан на рис. 5. Га­
зотурбинная установка имеет две га­
зовы е турбины  по 2500 л. с., ка ж -

ТС
г<1

го
iS

1г

в
4

а

N

ч

\ f г

ч

1
V.

V

3^

го 0̂ во 80 100 120 v,hm/4
Рис. 4. Тяговые характеристики тепловозов 
ДЕ2300 и ДЕ40П0:
I — для ДЕ4(ИИ) без электрнчсско1 о отопле­
ния состава; 2 — для ДЕ2500 без элсктрнче- 
гкого отопления состава; — для ЛЕ2оО() с 
электрическим отоплением

Рис. 5. Газотурбовоз мощностью 5000 л. с. 
с передачей переменного тока:
I — газовые турбины; 2 — блоки передачи 
переменного тока

дая из которы х вращает один асин­
хронны й генератор со скоростью  
14 000 об /м ин . В остальном силовая 
схема газотурбовоза  аналогична теп­
ловозу ДЕ2500. Осевая нагрузка у га­
зотурбовоза  с полным запасом топ­
лива и экипировочны х средств 15 тс.

Инж. В. А. Кривоносое

БИБЛИОГРАФИЯ

ЭЛЕКТРИФИКАТОРАМ!

Вышла из печати и поступила в 
продажу новая книга «Системы и 
устройства электроснабжения», авт. 
проф. П р о н т а р с к и й  А. Ф . (и з ­
дательство «Транспорт», 1974, 
272 стр.). Это переработанное и д о ­
полненное второе издание. Первое 
издание книги заслуженно получило 
ш ирокое признание и распростра­
нение. Ее автор удостоен серебряной 
медали ВДНХ.

В книге описаны схемы и устрой­
ства электроснабжения различных

систем электрической тяги, рассмот­
рено  взаимодействие электропод- 
ви ж н ого  состава с системой тягово­
го  и внеш него электроснабжения, 
влияние реж и м ов напряжения в тя­
говой сети на работу электрических 
локом отивов и электрической ж е л е з­
ной д о ро ги  в целом. Приведены  ос­
новные полож ения методов расчета 
системы тягово го  электроснабжения 
и принципы  выбора параметров ее 
устройств, схемы защ иты от токов 
ко р о тко го  замыкания, см ежны х ли­
ний и подзем ны х сооруж ени й  от 
воздействия тяговых токов.

В настоящее издание внесены су­
щ ественные изм енения и дополне­

ния, связанные с развитием элек­
троники и внедрением  новой техни­
ки на электрических железных до­
рогах. Использованы результаты всех 
крупны х исследований последних лет 
в области электриф икации и тяго­
во го  энергоснабжения.

М инистерством путей сообщения 
книга утверждена в качестве учеб­
ника для студентов высших учебных 
заведений по специальности «Элек­
триф икация ж елезн од о р о ж н о го
транспорта».

Книга такж е представляет несом­
ненный интерес для работников элек­
триф ицированных железных дорог, 
инженеров-электриков.
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ш н три че ска в и те о л ов о зи вв РЕФЕРАТЫ

С Т А Т Е Й ,

опубликованных

в журнале № 2, 1975 г.

У Д К  629.424.4:621.316.53
Назначение контактов электрических аппаратов тепло­

воза М62. С а х а р о в  В. П. «Электрическая и тепловоз­
ная тяга», 1975, №  2.

М алоф орматная книж ечка  предназначена для л о ко м о ­
тивных бригад. Описано назначение контактов аппаратов 
в цепях запуска, возбуждения и силовых цепях, объясне­
на работа реле управления, времени и защиты.

У Д К  629.424.1:621.333.007.6
Применение бесконтактных логических элементов в 

схеме управления полем тяговых двигателей. П и с а -
р и к  л. С., Р о м а н о в  В. В. «Электрическая и тепловозная 
тяга», 1975, № 2.

Бесконтактная логическая схема управления контакто­
рами ступеней ослабления поля тяговых электродвигате­
лей разработана с использованием стандартных логиче­
ских элементов серии «Логика-Т». Она м о ж е т обеспечить 
управление лю бым количеством  ступеней ослабления по­
ля. Приведены некоторы е конструктивны е данные эле­
ментов схемы.

У Д К  625.11:629.42
БАМ: электрическая и тепловозная тяга на Байкало- 

Амурской магистрали. Ч е п у р к и н  В. В., Л а т у н и н  Н. И. 
«Электрическая и тепловозная тяга», 1975, №  2.

Приводится технико -эконом ическое  сравнение двух ва­
риантов видов тяги для БАМ а —  электрической и тепло­
возной. Показывается преимущ ество электрической тяги 
на участках со сложным проф илем, особенно от Усть- 
Кута до М уякана.

У Д К  629.42.004.67.003.13
Сокращение простоя локомотивов в ремонте. Как 

подсчитать экономическую эффективность! А й з и н б у д
С. Я. «Электрическая и тепловозная тяга», 1975, №  2.

Рассматривается методика подсчета эф ф ективности 
сокращ ения простоя локом отивов в ремонте, рациональ­
ный уровень механизации рем онтной базы.

У Д К  629.4.016 .2 -f621 .331 ;621.311.004.18

Экономия энергоресурсов в завершающем году девя­
той пятилетки. К о л о т и й А . И., М  у р з и н Л. Г. «Электри­
ческая и тепловозная тяга» 1975, №  2.

Подводится итог за 1974 г. организационно-техниче­
ских м ероприятий ЦТ МПС, направленных на эконом ию  
энергоресурсов локомотивных депо сети д орог. Отмечен 
передовой опыт использования электроэнергии и дизель­
ного топлива ряда предприятий. В статье кратко  излож е­
ны задачи ком плексного  плана эконом ии топливно-энер- 
гетических ресурсов на 1975 г.

УД К 629.4.082.5:621.892
Применение в ремонтном производстве дисульфндмолиб- 
деновых препаратов. Г о л о с о в А. А., П а в л о в В, Г,
«Электрическая и тепловозная тяга», №  2, 1975 г.

Д исульф идмолибденовы е препараты повыш ают на­
дежность, износостойкость и рем онтопригодность  узлов 
подвиж ного  состава. В статье описаны ф изические и хими­
ческие свойства смазок, технология нанесения и область 
применения.
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9  О бъем статьи не д олж ен превышать 6— 8 страниц текста, напечатанного на м а­
ш инке  через два интервала на одной стороне листа. Высылать необходим о в двух 
экзем плярах, один из них обязательно первый. От авторов-рабочих приним аю тся и р у ­
кописи, написанные чернилами, но разборчиво  и то ж е  на одной стороне листа. 
Статья объ ем ом  более 5 страниц сопровож дается  краткой  аннотацией освещ аемых 
вопросов.
ф  Статьи желательно иллюстрировать ф отограф иями и чертежам и, прилагаемыми 
в двух экзем плярах. Чертежи (разм ер  не более 250X250 м м ) м о ж н о  выполнить туш ью  
или карандаш ом (синьки посылать не следует), но обязательно с применением чер­
тежных инструментов. Надписи и обозначения наносить четко. В электрических схе­
мах, чертежах и в рукописи  строго  соблюдать требования стандартов на условные 
обозначения ка к  граф ических, так и буквенны х, касаю щ ихся ф изических величин. С о­
кращ енное обозначение последних в соответствии с пр о екто м  нового  ГОСТа «Едини­
цы ф изических величин» приведено в ж урнале  «Электрическая и тепловозная тяга» 
(№  1, 1975 г., 3-я стр. облож ки ).
#  И зображения на чертеж е располагать э к о н о м н о  без ненуж ны х пустот, выде­
ляя и приводя лишь те узлы, детали и надписи, которы е  даю т достаточно полное 
представление о конструкции , принципе ее действия и основных размерах. Второ­
степенные детали, чтобы не за гром ож дать  чертеж, приводить не следует. В основном  
из тех ж е  соображ ений исходить и при под готовке  электрических схем. По во зм о ж ­
ности убирать повторяю щ иеся надписи одних и тех ж е  аппаратов, циф ровые значе­
ния сопротивлений, конденсаторов, тип аппаратуры  в больш инстве случаев целесо­
образно  переносить в подрисуночны е подписи.
#  С ним ки долж ны  быть контрастным и, напечатанными на глянцевой бум аге разм е­
ром  не менее 9 X 1 2  см. Чертежи и ф ото в текст не в к л е и в а т ь ,  а прилагать от­
дельно, составив на них общ ую  подрисун очную  подпись на отдельном листе. В тексте 
статьи обязательно делать ссылки на рисунки . П роследить, чтобы обозначения в те к­
сте строго  с о о т в е т с т в о в а л и  обозначениям  на рисунках. Каж ды й чертеж  или 
ф отограф ия долж ны  иметь порядковы й ном ер, соответствую щ ий е го  ном еру в тексте 
и подрисуночной подписи.
#  В табличном материале следует обозначать единицы  изм ерения, наименование 
писать полностью , н е  с о к р а щ а я  слов; излиш не гр о м о зд ки е  таблицы не давать. 
И ностранные единицы  изм ерения переводить на принятые в С оветском  С ою зе  меры  
длины, веса и др.
#  В статьях, ка к правило, не долж но  быть математических ф орм ул; минимальное 
применение их допустим о лишь в тех случаях, ко гд а  без них нельзя обойтись. Они 
должны  быть написаны разборчиво  с выделением прописны х и строчны х букв, ин­
дексы  помещ ать ниже строки, показатели степени —  выше строки, греческие  буквы  
обводить красны м  карандаш ом. На полях рукописи  делать отметки, ка ки м  алфавитом 
(русским  или иностранным ) в ф ормулах обозначены  буквы , а такж е  давать другие  не­
обходим ы е пояснения.
#  Рационализаторские предложения долж ны  быть в установленном п оряд ке  пред­
варительно рассмотрены  техническим  советом  предприятия. При одобрении их и по­
сылке материалов в редакцию  следует прилож ить вы писку из реш ения техсовета де­
по, энергоучастка. Публикация предложений, касаю щ ихся изм енения конструкции  и 
схем локом отивов, эл ектро- и дизель-поездов , а такж е  устройств энергоснабжения, 
возм ож ны  лишь с предварительного разреш ения соответствую щ их главков м инистер­
ства.
#  В направляемых в редакц ию  письмах, требую щ их технической консультации ж у р ­
нала, следует каж ды й вопрос излагать на отдельном листе и лишь на о д ной  его сто­
роне. Это облегчит работу редакции с письмами и уско р и т  на них ответы.
ф  Рукопись обязательно долж на  иметь подпись автора (авторов) и отдельно на ка ж ­
д о го  автора заполненную  «Карточку автора». Карточка долж на  содерж ать следую ­
щие сведения:

1. Ф ам илия, имя и отчество (полностью ).
2. Год рож дения.
3. М есто работы.
4. Занимаемая должность.
5. Ученая степень, звание.
6. Служебный адрес и ном ер  сл уж ебн ого  телефона.
7. Дом аш ний адрес и ном ер  дом аш него  телефона.
8. Дата заполнения карточки .
Рукописи не возвращ аются
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