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их ЗНАЕТ 
И ПОЧИТАЕТ 
ВСЯ СТРАНА

И н т е р в ь ю  
с П. Ф . Кривоносом 
читайте на 5 стр.

Этому снимку сорок лет, он сделан в 1935 году.
Фотообъектив запечатлел встречу двух знаменитых новаторов страны: 
Алексея Стаханова, донецкого шахтера с шахты Центральная-Ирмино (спра
ва) и Петра Кривоноса, донецкого машиниста паровоза из депо Славянск. 
Особым уважением и почетом окружены в народе эти славные имена. Снова 
и снова вспоминаем мы о них. Героях Социалистического Труда, в дни 40-ле- 
тия стахановского движения — массового движения новаторов и передови
ков социалистического производства за повышение производительности 
труда, утверждение новых наиболее прогрессивных технических норм, за 
овладение техникой и лучшее ее использование.
Петр Кривонос первым открыл на паровозе «большой клапан» и осуществил 
небывалый по тому времени рейс с тяжеловесным поездом с технической 
скоростью, в два раза превышающей норму. Его примеру последовали луч
шие люди локомотивных депо, всех служб железнодорожного транспорта. 
Это движение рабочих масс транспорта вошло в историю, как стахановско- 
кривоносовское движение на железных дорогах страны.
Родина помнит и славит героев первых пятилеток, из поколения в поколение 
передается трудовая эстафета, приумножаются славные традиции и великие 
свершения советских людей.
Успешно завершить девятую пятилетку, полностью претворить в жизнь исто
рические решения XXIV съезда КПСС, достойно, новыми трудовыми дости
жениями встретить предстоящий XXV съезд нашей Ленинской партии — под 
таким девизом идет и день ото дня все усиливается всенародное социали
стическое соревнование в нашей стране.
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СТАХАНОВСКОМУ
ДВИЖЕНИЮ
СОРОК ЛЕТ

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

.з л е к т р к ч е с к а п и ш е ш в о ш я

Ежемесячный 
массовый

производственно-технический 
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орган Министерства 
путей сообщения СССР
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ГОД ИЗДАНИЯ л !  о 
ДЕВЯТНАДЦАТЫЙ

в АВГУСТЕ НЫНЕШНЕГО ГОДА советский народ от
мечает сорокалетие стахановского движения. Зародив
шись в годы второй пятилетки как новый высший по тому 
времени этап социалистического соревнования, движение 
это явилось продолжением и дальнейшим развитием тра
диций первого коммунистического субботника, состояв
шегося на железнодорожном транспорте весной 1919 г.

В. И. Ленин учил, что социализм не только не уга
шает соревнования, а, напротив, впервые создает воз
можность применить его действительно ш и р о к о ,  дейст
вительно в м а с с о в о м  размере, втянуть действительно 
большинство трудящихся на арену такой работы, где они 
могут проявить себя, развернуть свои способности, обна
ружить таланты, которых в народе — непочатый родник 
и которые капитализм мял, давил, душил тысячами и мил
лионами.

Выполняя заветы В. И. Ленина, партия провела огром
ную работу по развитию социалистического соревнования.
В конце апреля 1929 г. XVI партийная конференция ВКП(б) 
приняла обращение «Ко всем рабочим и трудящимся 
крестьянам Советского Союза» о развертывании социали
стического соревнования как массового движения за вы
полнение плана первой пятилетки, за построение фунда
мента социализма. На призыв партии передовые рабочие 
выдвинули знаменитый лозунг: «Пятилетку — в четыре 
года». Инициатива эта была подхвачена тружениками всей 
страны. Социалистическое соревнование стало массовым, 
всенародным. Уже к 1 мая 1929 г. количество рабочих, 
вступивших в соревнование, составило более 2 млн.
800 тыс. чел., в том числе металлистов — 650 тыс., горня
ков — 600 тыс., железнодорожников — 850 тыс. чел.

В 1933 г. советский народ приступил к выполнению 
второго пятилетнего плана, основной и решающей хозяй
ственной задачей которого было завершение техниче
ской реконструкции всего народного хозяйства СССР.
В этих условиях Коммунистическая партия ранее выдви
нутый лозунг: tfTexHHKa в период реконструкции решает 
все» — заменила новым лозунгом; «Кадры, овладевшие 
техникой, решают все».

ЦК ВКП(б) обратился с призывом к трудящимся овла
деть новой техникой, выжать из нее асе, что она может
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дать, правильно организовать труд, рационально исполь
зовать каждую рабочую минуту и на этой основе добиться 
коренного повышения производительности труда, кск са
мого важного и самого главного в построении социали
стического общества.

В ответ на призыв партии донецкий шахтер Алексей 
Стаханов, в совершенстве изучив новую технику, на ко
торой он работал, и перераспределив труд в бригаде, в 
ночь с 30 на 31 августа 1935 г. установил выдающийся ре
корд, добыв за смену 102 т угля при норме 7 т. Тем са
мым он показал, какие огромные резервы имеются для 
более рациональной организации труда и повышения его 
производительности, для более эффективного использо
вания техники. Не только в угольной промышленности, но 
и во всем народном хозяйстве страны начался массовый 
пересмотр прежних уже устаревших норм выработки, ут
верждение новых норм и производственных мощностей.

Инициатором стахановского движения на транспорте 
выступил машинист депо Славянск Донецкой дороги Петр 
Кривонос. Он стал водить локомотив на большом кла
пане с высокой форсировкой котла и благодаря этом< 
вдвое повысил техническую скорость машины. Таким об
разом, новатор на практике доказал, что и при паровоз
ной тяге имеются большие возможности для коренного 
улучшения работы железных дорог.

Коммунистическая партия всемерно поддержала на
родный почин, добившись широкого развития творческой 
инициативы новаторов и передовиков производства, пере
хода от отдельных рекордов к массовому движению за 
улучшение использования техники, за быстрый рост про
изводительности труда. Громадную роль во всем этом 
сыграло первое всесоюзное совещание рабочих и работ- 
ниц-стахановцев совместно с руководителями партии и 
правительства, состоявшееся в Кремле 14— 17 ноября
1935 г. Совещание показало великую жизненную силу и 
историческое значение стахановского движения, его роль 
в создании условий для перехода от социализма к ком
мунизму.

Созванный в декабре 1935 г. Пленум ЦК ВКП(б) все
сторонне обсудил вопросы промышленности и транспорта 
в связи со стахановским движением. Пленум наметил кон-
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»А«ропрмятмя г»о рвэяитимэ тр уд о 
вых начинаний пе р е д о вико в  производ ства  во всех отраслях  

на родного  хозяйства. На транспорте, в частности, реко>  

м ендовалось развернуть  соревнование  новаторов в п е р -  

вую очередь среди работников по ремонту паровозов, 
вагонов, пути и эксплуатационников, отстававших от ма
шинистов. Пленум определил основные задачи стаханов
ского движения по ведущим профессиям железных дорог, 
считая решающим показателем безаварийную работу.

Пленум ЦК ВКП(б) предложил НКПС в течение 1936 г. 
обучить минимуму технических знаний не менее 500 тыс. 
рабочих, а в ближайшие два-три года охватить техмини
мумом всех работников железнодорожного транспорта.

Решения декабрьского Пленума ЦК ВКП(б) стали бое
вой программой для всех партийных и общественных ор
ганизаций, государственных и хозяйственных органов стра
ны. Выполняя задачу, поставленную Пленумом перед же
лезнодорожниками, в 1936— 1937 гг. около 1 млн. рабочих 
транспорта сдали государственный экзамен по техмини
муму. Наряду с этим более 300 тыс. чел. окончили школы 
мастеров социалистического труда и курсы подготовки 
квалифицированных рабочих, а также курсы повышения 
квалификации и изучения методов работы новаторов про
изводства.

Политотделы, партийные, профсоюзные и комсомоль
ские организации, хозяйственные органы транспорта при
нимали эффективные меры по дальнейшему развитию 
стахановско-кривоносовского движения. Проводились сле
ты и совещания новаторов, производственно-технические 
конференции, практиковалась взаимная проверка обяза
тельств соревновавшихся дорог, отделений, станций, депо 
и т. д. Работали стахановские школы, бригады опытных 
паровозников в порядке шефства сопровождали в поезд
ку менее опытных машинистов и в пути обучали их кри- 
воносовским методам вождения локомотивов. Передовые 
рабочие переходили на отстающие участки и добивались 
выполнения и перевыполнения ими производствен
ных планов и социалистических обязательств. Прогрессив
ные методы и приемы труда обобщались и пропаганди
ровались через печать.

Все это способствовало повышению творческой актив
ности широких масс трудящихся, развитию новых и совер
шенствованию действовавших форм и методов труда. Яро
славский машинист А. П. РТапавин за счет улучшения ухода 
за паровозом и высокого мастерства эксплуатации значи
тельно увеличил срок службы важнейших узлов и агре
гатов, Это в свою очередь позволило увеличить пробег 
паровоза между капитальным, средним и подъемочным 
ремонтом. Пассажирский паровоз, на котором Папавин 
работал 12 лет, прошел без капитального ремонта 
803 301 км при норме 250 тыс. км. Следуя этому почину, 
машинист депо Шарья Северной дороги Иванов и маши
нист депо Москва-Пассажирская Лебедев довели пробег 
своих паровозов без капитального ремонта до 1 млн. км.

В конце 1935 г. паровозники развернули борьбу за 
вождение не только скоростных, но и тяжеловесных поез
дов. Машинист депо Курган Южно-Уральской дороги 
И. П. Блинов первым стал водить составы весом, в два 
раза превышавшим установленную норму.

Машинист депо Тула Александр Огнев в январе 1936 г. 
довел месячный пробег паровоза до 15 618 км вместо

обы чны х 7000-----8500 клл и пол ом ил  немало д«ин<«ник> не
транспорте  «пятнадчатит|*1сячниковм. Эта но рм а  успешно  

выполнялась м н о ги м и  м аш инистам и ж е л е зн о д о р о ж н о й  се
ти. В ко н ц е  1936 г. в д е п о  М о сква -П а сса ж ир ска я  была ор 

ганизована колонна двадцатитысячников.
В апреле 1938 г. кривоносовцы депо Орел Петелин, 

Тихонов и Можогин, применив «кольцевую езду», довели 
среднесуточный пробег паровозов до 600 км при норме 
352 км, а техническую скорость до 55 км/ч при зада
нии 41,5.

Составители поездов Северо-Донецкой дороги 
М. М. Кожухарь и К. С. Краснов разработали стахановскую 
технологию сортировочной работы на станциях, которая 
ускорила примерно в пять раз формирование поездов.

Массовое движение новаторов производства явилось 
решающим фактором подъема работы транспорта, ликви
дации его отставания от общих темпов социалистического 
строительства в начале второй пятилетки. Если в 1931 г. 
среднесуточный пробег паровоза составлял 101,5 км, то в 
1936 г. он был доведен уже до 233 км. Оборот вагона 
соответственно снизился с 9 до 6,7 суток. Производитель
ность труда лишь в 1936 г. выросла на 23,7%. Один толь
ко прирост перевозок в том году был равен грузовой 
работе транспорта всей дореволюционной России.

В 1938 г. советская страна вступила в третью пятилет
ку, которая предусматривала завершение строительства 
социалистического общества и постепенный переход от 
социализма к коммунизму. Было на-.мечено создать круп
ные государственные резервы, а также осуществить круп-
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кретные мероприятия по дальнейшему развитию трудо
вых начинаний передовиков производства во всех отраслях 
народного хозяйства. На транспорте, в частности, реко
мендовалось развернуть соревнование новаторов в пер
вую очередь среди работников по ремонту паровозов, 
вагонов, пути и эксплуатационников, отстававших от ма
шинистов. Пленум определил основные задачи стаханов
ского движения по ведущим профессиям железных дорог, 
считая решающим показателем безаварийную работу.

Пленум ЦК ВКП(б) предложил НКПС в течение 1936 г. 
обучить минимуму технических знаний не менее 500 тыс. 
рабочих, а в ближайшие два-три года охватить техмини
мумом всех работников железнодорожного транспорта.

Решения декабрьского Пленума ЦК ВКП(б) стали бое
вой программой для всех партийных и общественных ор
ганизаций, государственных и хозяйственных органов стра
ны. Выполняя задачу, поставленную Пленумом перед же
лезнодорожниками, в 1936— 1937 гг. около 1 млн. рабочих 
транспорта сдали государственный экзамен по техмини
муму. Наряду с этим более 300 тыс. чел. окончили школы 
мастеров социалистического труда и курсы подготовки 
квалифицированных рабочих, а также курсы повышения 
квалификации и изучения методов работы новаторов про
изводства.

Политотделы, партийные, профсоюзные и комсомоль
ские организации, хозяйственные органы транспорта при
нимали эффективные меры по дальнейшему развитию 
стахановско-кривоносовского движения. Проводились сле
ты и совещания новаторов, производственно-технические 
конференции, практиковалась взаимная проверка обяза
тельств соревновавшихся дорог, отделений, станций, депо 
и т. д. Работали стахановские школы, бригады опытных 
паровозников в порядке шефства сопровождали в поезд
ку менее опытных машинистов и в пути обучали их кри- 
воносовским методам вождения локомотивов. Передовые 
рабочие переходили на отстающие участки и добивались 
выполнения и перевыполнения ими производствен
ных планов и социалистических обязательств. Прогрессив
ные методы и приемы труда обобщались и пропаганди
ровались через печать.

Все это способствовало повышению творческой актив
ности широких масс трудящихся, развитию новых и совер
шенствованию действовавших форм и методов труда. Яро
славский машинист А. П. 1Тапавин за счет улучшения ухода 
за паровозом и высокого мастерства эксплуатации значи
тельно увеличил срок службы важнейших узлов и агре
гатов. Это в свою очередь позволило увеличить пробег 
паровоза между капитальным, средним и подъемочным 
ремонтом. Пассажирский паровоз, на котором Папавин 
работал 12 лет, прошел без капитального ремонта 
803 301 км при норме 250 тыс. км. Следуя этому почину, 
машинист депо Шарья Северной дороги Иванов и маши
нист депо Москва-Пассажирская Лебедев довели пробег 
своих паровозов без капитального ремонта до 1 млн. км.

В конце 1935 г. паровозники развернули борьбу за 
вождение не только скоростных, но и тяжеловесных поез
дов. Машинист депо Курган Южно-Уральской дороги 
И. П. Блинов первым стал водить составы весом, в два 
раза превышавшим установленную норму.

Машинист депо Тула Александр Огнев в январе 1936 г. 
довел месячный пробег паровоза до 15 618 км вместо

обычных 7000— 8500 км и положил начало движению на 
транспорте «пятнадцатитысячников». Эта норма успешно 
выполнялась многими машинистами железнодорожной се
ти. В конце 1936 г. в депо Москва-Пассажирская была ор
ганизована колонна двадцатитысячников.

В апреле 1938 г. кривоносовцы депо Орел Петелин, 
Тихонов и Можогин, применив пкольцевую езду», довели 
среднесуточный пробег паровозов до 600 км при норме 
352 км, а техническую скорость до 55 км/ч при зада
нии 41,5.

Составители поездов Северо-Донецкой дороги 
М. М. Кожухарь и К. С. Краснов разработали стахановскую 
технологию сортировочной работы на станциях, которая 
ускорила примерно в пять раз формирование поездов.

Массовое движение новаторов производства явилось 
решающим фактором подъема работы транспорта, ликви
дации его отставания от общих темпов социалистического 
строительства в начале второй пятилетки. Если в 1931 г. 
среднесуточный пробег паровоза составлял 101,5 км, то в
1936 г. он был доведен уже до 233 км. Оборот вагона 
соответственно снизился с 9 до 6,7 суток. Производитель
ность труда лишь в 1936 г. выросла на 23,7%. Один толь
ко прирост перевозок в том году был равен грузовой 
работе транспорта всей дореволюционной России.

В 1938 г. советская страна вступила в третью пятилет
ку, которая предусматривала завершение строительства 
социалистического общества и постепенный переход от 
социализма к коммунизму. Было на>\ечено создать круп
ные государственные резервы, а также осуществить круп-
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ные мероприятия по развитию транспорта. План первого 
года пятилетки был рассчитан уже на погрузку 115 тыс. 
вагонов в сутки.

Железнодорожники, как и весь советский народ, с 
большим энтузиазмом боролись за осуществление тре
тьего пятилетнего плана. Об этом ярко , свидетельствует 
дальнейшее развитие стахановско-кривоносовского дви
жения. На 1 января 1941 г. по решающим службам насчи
тывалось 701 558 стахановцев, что составило 45,2% к об
щему числу работавших тогда на транспорте.

ЦЕННЫЙ ВКЛАД В СТАХАНОВСКО-КРИВОНОСОВСКОЕ 
ДВИЖЕНИЕ внес в 1940 г. машинист депо Новосибирск 
Николай Лунин. Он выступил инициатором увеличения 
межремонтных пробегов паровозов за счет лучшего их 
содержания, эксплуатации и расширения объема служеб
ного ремонта. Его бригада, по-хозяйски ухаживая за ло
комотивом, продлевала сроки службы узлов, агрегатов 
и деталей, своими силами делала текущий ремонт. Этот 
метод позволял не только увеличить межремонтный 
пробег паровозов, а следовательно, время их полезной 
работы, экономить рабочую силу и средства, но и воспи
тывать у каждого советского человека чувство высокой 
ответственности за сохранность вверенной ему техники, 
за более полное использование ее в интересах социали
стического строительства.

Лунинское движение в годы Великой Отечественной 
войны, когда резко сократилась ремонтная база, приоб
рело общегосударственное значение. В начале 1942 г., на
пример, в Иркутском депо 35% паровозов ремонтирова
лось силами локомотивных бригад. Весь ремонт локомо

тивов паровозных колонн особого резерва НКПС вплоть 
до горячей промывки тоже производился бригадами.

Последователи Лунина вскоре появились во всех слу
жбах железнодорожного транспорта. Свердловский путе
обходчик М. А. Казанцев в 1943 г. организовал из своих 
товарищей по профессии бригаду, которая проводила во 
внеурочное время планово-предупредительный ремонт 
пути. Через год на железнодорожной сети насчитывалось 
5080 таких бригад. Поездные вагонные мастера, осмотр
щики и списчики помогали ремонтировать вагоны. Связи
сты своими силами приводили в порядок телефонные и 
телеграфные аппараты и другие средства связи и сигна
лизации. Дефекты в стрелочных переводах устранялись 
самими стрелочниками.

Лунинские методы работы широко применялись и в 
других отраслях народного хозяйства СССР, в частности 
в промышленности, где они способствовали увеличению 
выпуска нужной фронту и тылу продукции.

Социалистическое соревнование, с новой силой раз
горевшееся на транспорте в те сложнейшие для страны 
годы, сыграло исключительно важную роль в укреплении 
работы железных дорог, ускорении продвижения поездов 
с боеприпасами и народнохозяйственными грузами. Оно 
явилось источником беспримерного мужества и находчи
вости железнодорожников в преодолении бесчисленных в 
то время трудностей. Когда фашисты захватили Донбасс, 
условия снабжения локомотивов топливом резко ослож
нились. Паровозы на магистралях Северо-Запада страны 
пришлось перевести на дровяное отопление. В результате

Эти снимки принадлежат истории. Они сде.ланы в тридцатые — соро
ковые годы, в годы больших свершений, массового развития на же- 
.1езнодорожном транспорте стахановско-кривоносовского и лунинско- 
го движений.

Н а  с н и м к а х ;  П. Кривонос (фото слева) среди своих соратни
ков у паровоза ФД20-835 н Н. Лунин (фото справа) с членами ло
комотивных бригад у своего юбилейного трехтысячного грузовогв 
прровоза серии ФД
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скорость движения и вес поездов здесь снизились, но 
ненадолго; вскоре машинист депо Вологда В. И. Болонин 
предложил эффективный способ укладки и сжигания дров 
в паровозной топке. Метод этот тут же был подхвачен 
другими локомотивными бригадами, которые и на дровя
ном топливе стали водить тяжеловесные поезда.

Не завершающем этапе войны в связи с тем, что 
фронт отодвинулся далеко на запад, а снабжение паро
возов высокосортным углем испытывало большие трудно
сти, остро встал вопрос, как на местных низкокалорийных 
углях ускоренно водить поезда. Машинист депо Тула
А. Коробков первым доказал, что это можно. И у него 
так же, как и у Болонина, оказалось много последова
телей.

ЭСТАФЕТА ТВОРЧЕСКОГО ПАФОСА рабочих и кре
стьян в довоенные пятилетки, трудового подвига совет
ского народа в годы Великой Отечественной войны была 
продолжена и в героические послевоенные годы восста
новления и дальнейшего развития народного хозяйства 
страны. В 1949 г. на транспорте получило широкое развитие 
движение машинистов-пятисотников за повышение средне
суточного пробега паровозов до 500 км. Применение уплот
ненного графика оборота локомотивов дало возможность 
резко сократить время их непроизводительного простоя и 
за счет этого увеличить полезную работу. Инициатива пя- 
тисотников была высоко оценена и в 1950 г. В. Г. Блажено- 
ву, Г. С. Шумилову и другим машинистам присуждена Госу
дарственная премия СССР. Немало было патриотических 
начинаний и в последующие годы.

Развернувшаяся под руководством Коммунистической 
партии техическая реконструкция железнодорожного тран
спорта. в том числе тяги, как одного из важнейших его 
звеньев, предопределила быстрый его технический про
гресс, перестройку всей его работы. Взамен устаревших по 
своей конструкции паровозов на железные дороги стали 
поступать мощные современные локомотивы — электровозы 
и тепловозы. В этот сложный период при непрерывно 
возраставшем в стране объеме перевозок тысячи и ты
сячи бывших паровозников и ремонтников в короткий срок 
освоили новую технику. И не только освоили, но, разви
вая и приумножая в новых условиях социалистическое 
соревнование, изо дня в день совершенствовали ремонт, 
содержание и эксплуатацию локомотивов, изыскивали пу
ти наиболее эффективного их использования, неуклонного 
роста производительности труда.

В эти и последующие годы творческая инициатива 
проявилась особенно широко и многогранно.

В канун XXI съезда КПСС в коллективе депо Москва- 
Сортировочная — зачинателе первых коммунистических 
субботников — зародилось замечательное патриотиче
ское движение: жить и трудиться по-коммунистически.
Движение это, охватившее всю страну, составляет и ныне 
основное содержание социалистического соревнования.

Именно в соревновании, в творческом поиске роди
лась в депо Гребенка Южной дороги идея о научной 
организации труда. Получившая широкое распростране
ние, эта замечательная инициатива способствовала повы
шению общей культуры производства, его механизации 
и автоматизации, совершенствованию технологии, даль
нейшему улучшению условий труда рабочих.

Стремление полнее, лучше использовать технику, ре
зервы, обеспечив за счет этого быстрый рост производи
тельности труда, привело к внедрению на транспортных 
предприятиях сетевого планирования и управления. По
чин, сделанный в этой важной области коллективами депо 
Рыбное и Киев-Пассажирский, также получил повсемест
ное распространение и позволил поднять на технически 
более высокую ступень ремонтное производство, вскрыть 
и ликвидировать «узкие места», сократить простои локо
мотивов в ремонте, снизить себестоимость работ.

Широко известна одобренная ЦК КПСС инициатива 
коллектива станции Люблино-Сортировочное о более эф
фективном использовании транспортных средств и повы
шении производительности труда. Практическим претворе
нием в локомотивном хозяйстве опыта люблинцев явилась 
развернувшаяся в коллективе депо Георгиу-Деж Юго-Во
сточной дороги борьба за 1000 км и 1000 мин. полезной 
работы электровоза и тепловоза в сутки. Творчески пере
работав и успешно применив у себя рациональные при
емы и методы эксплуатации и ремонта локомотивов, за
родившиеся в других передовых д>зпо, георгиудежцы до
бились выдающихся производственных достижений по 
всем важнейшим измерителям работы.

Почин новаторов, поддержанный коллективами все* 
депо, всех звеньев транспортного конвеЙ£-ра, стал мощ
ным средством дальнейшего улучшения использования 
техники, роста объема перевозок, снижения их себестои
мости, развития у железнодорожников чувства рачитель
ного хозяйствования, бережливости. Во многом благодаря 
именно этому в прошлом году перевыполнено задание 
по грузообороту железных дорог, объем которого пре
высил три триллиона тонно-километров и достиг уровня, 
запланированного на конец пятилетки. Прирост составил 
за год 139,7 млрд. ткм, и в основном весь он освоен за 
счет повышения производительности труда. Сэкономлено 
400 млн. кВт-ч электроэнергии и 225 тыс. т условного 
топлива.

В канун нынешнего года родилась также одобренная 
ЦК КПСС инициатива о совместном социалистическом со
ревновании железнодорожников, моряков и автомобили
стов Одесского порта. Согласованные действия кол
лективов трех видов транспорта открыли и здесь большие 
возможности для лучшего использования техники, сни
жения стоимости перевозок, повышения производительно
сти труда.

С каждым днем растет и ширится всенародноз со
циалистическое соревнование за досрочное выполнение 
и перевыполнение плановых заданий текущего года и ус
пешное завершение девятой пятилетки в целом. Ее при
ближающийся финиш чувствуется а усилении творческой 
активности трудящихся, в учащенном ритме страны. Де
сятки, сотни тысяч трудящихся, выполнив свои личные 
пятилетки, уже работают в счет 1976— 1977 гг.

Продолжая и приумножая славные традиции стаха
новцев тридцатых годов, советские люди трудятся ныне 
с огромным воодушевлением, претворяя в жизнь истори
ческие предначертания XXIV съезда КПСС, готовят до
стойную встречу предстоящему XXV съезду нашей родной 
Коммунистической партии.

Канд. истор. наук В. Т. Луценко
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НАШЕ
ИНТЕРВЬЮ

ЭСТАФЕТА ПОКОЛЕНИЙ
Беседа с Героем Социалистического Труда П. Ф . К Р И В О Н О С О М  — 
начальником Ю го-Западной дороги, бывшим машинистом  
депо Славянск, зачинателем стахановского движения 
на железнодорожном транспорте

Страна идет к XXV съезду КПСС. Советский народ напряженно, с большим 
воодушевлением борется за достойное завершение девятого пятилетнего плана и 
полный творческих сил готовится к новым свершениям, к решению новых задач ком
мунистического строительства, которые определит предстоящий съезд нашей партии.

В эти дни, когда отмечается 40-летие стахановского движения, трудящиеся 
с особым интересом вновь и вновь обращаются к полным героики годам первых 
пятилеток. Стахановское движение за наивысшую производительность труда явилось 
той могучей силой, которая подняла к вдохновенному творчеству миллионные массы 
трудящихся и в корне изменила взгляды людей на труд. Нынешнее поколение, обо
гащенное историческим опытом, накопленным в социалистическом соревновании за 
четыре десятилетия, миновавшие с тех незабываемых дней, когда впервые на всю 
страну прогремели имена Алексея Стаханова, Петра Кривоноса, Никиты Изотова, Ду- 
си и Маруси Виноградовых, продолжает и приумножает славные традиции первопро
ходцев новых приемов и методов труда.

Более четверти века руководит Юго-Западной дорогой зачинатель стахановского 
движения на железнодорожном транспорте. Герой Социалистического Труда Петр 
Федорович Кривонос. Пройдя путь от машиниста паровоза депо Славянск до руково
дителя многотысячного коллектива железнодорожников, он по-прежнему остался го
рячим поборником всего нового, что рождает социалистическое соревнование, забо
тится о том, чтобы действовала и проявлялась в полную силу трудовая эстафета по
колений.

В связи с сороковой годовщиной стахановского движения мы попросили Петра 
Федоровича ответить на несколько вопросов. Вот запись состоявшейся беседы.

Юго-Западная дорога, которой Вы, 
Петр Федорович, руководите многие 
годы, является передовой магист
ралью. Ее коллектив известен яркими 
творческими начинаниями. Возглавляя 
этот коллектив, всемерно содействуя 
развитию социалистического соревно
вания, часто ли Вы обращаетесь к 
опыту прошлых лет, к той поре, когда 
совершили на паровозе свой рекорд
ный рейс! Ведь Ваш почин послужил 
началом массового стахановско-кри> 
воносовского движения на транспор
те за внедрение новых более про
грессивных норм выработки и высо
кую производительность труда.

— Стахановское движение —  это це
лая эпоха в истории нашей страны, в 
развитии ее экономики, становлении 
социалистических производственных

отношений. XVII съезд нашей партии 
выдвинул лозунг: «Кадры, овладев
шие техникой, решают все». Тогда по 
инициативе передовых рабочих под
нялось могучее движение за наивыс
шую производительность труда. От
крыв дорогу новому, прогрессивному, 
стахановцы добивались пересмотра 
устаревших норм, перестройки техно
логических процессов, смело ломали 
сопротивление консерваторов, шли 
новыми, непроторенными дорогами, 
показывая невиданные до тех пор 
образцы высокопроизводительного 
труда. Становилась реальностью, ши
роко входила в жизнь ленинская 
мысль о том, что «коммунизм есть 
высшая, против капиталистической, 
производительность труда доброволь
ных, сознательных, объединенных,

использующих передовую технику, 
рабочих».

Ньгнче мне доводится часто встре
чаться со многими людьми разных 
поколений, бывать у комсомольцев, 
пионеров, в производственных кол
лективах. И каждый раз я вижу, с ка
ким глубоким интересом, волнением 
слушают, как живо воспринимают 
мои собеседники то, что я им расска
зываю о той поре. И это понятно. 
Ведь события первых пятилеток — это 
не просто факты истории, это школа 
высокой идейности, могучего творче
ского взлета, школа кипучей и сме
лой борьбы за дело партии. Разве не 
те же идейные и нравственные каче
ства проявляют массы трудящихся в 
наши дни? Люди нынешних поколе
ний по примеру героев первых пяти
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леток находят в многообразии жизни 
самые важные явления, выделяют 
главные задачи, решение которых 
определяет успех всего дела.

Мы часто гоаорим об эстафете по
колений. В чем по-Вашему она про- 
■■пяется, как служит в наши дни раз
витию социалистического соревно
вания!

— Эти слова имеют глубокий 
смысл и большое содержание. Они 
очень верно определяют характер 
развития и обогащения опыта масс, 
опыта трудового творчества, его 
форм, методов, а главное, его духов
ного, идейного наполнения.

Приходят к нам на транспорт но
вые люди, приходит молодежь из 
училищ, техникумов, институтов. 
Впервые вступают они на свое трудо
вое поприще. Молодые труженики 
становятся членами производствен
ных коллективов, вооруженных пре
красными традициями, богатых сло
жившимися десятилетиями формами 
и методами социалистического со
ревнования. И эта молодежь воспри
нимает от старших товарищей не 
только их мастерство, но и их идей
ную закалку, их взгляды на труд, их 
творческий дух. Вот тут и действует 
эстафета поколений. Требуется лишь 
способствовать тому, чтобы это дей
ствие проявлялось в полную силу, 
полной мерой служило великому де
лу идейно-политического и трудового 
воспитания людей.

За примерами недалеко ходить. 
Так, на нашей дороге и за ее преде
лами широко известны славные тру
довые успехи казатинского машини
ста Николая Ивановича Порхуна. 
Присматриваясь к нему, к его труду 
и проявлениям его неиссякаемой 
инициативы, я невольно вспоминаю

свою молодость. Мне выпало счастье 
быть среди зачинателей стахановско
го движения на транспорте. Помню, 
как, изучив досконально паровоз, 
испытав свои знания и умения на 
практике, я пришел к убеждению, 
что паровоз можно и нужно исполь
зовать с намного большей эффектив
ностью. Я отчетливо понимал, что 
паровоз — основная движущая си
ла на транспорте, что он может и 
двигаться намного быстрее, и пере
возить намного больше, если маши
нист в совершенстве овладел им. 
И мне удалось это доказать на деле, 
с помощью партийной организации 
и передовых паровозников того вре
мени. Мы преодолели сопротивление, 
опрокинули устаревшие нормы. По
всюду развернулось тогда соревно
вание за высокую производитель
ность локомотивов.

Эти же черты, такую же последо
вательность и энергию я вижу в ра
боте Николая Ивановича Порхуна. 
Он доказал, что электровоз ВЛ60 мо
жет водить поезда более высокого 
веса, что можно расходовать меньше 
электроэнергии, чем это предусмот
рено нормами. Он поднял весь кол
лектив депо Казатин на борьбу за 
наивысшую производительность ло
комотива. Одним из первых на сети 
дорог немногим более чем за три 
года выполнил плановые задания 
пятилетки. Взяв свое социалистиче
ское обязательство за пять лет выра
ботать миллиард тонно-километров 
брутто при норме 691 миллион, он 
уже близок к завершению этого тру
дового подвига.

Движение за наивысшую произво
дительность локомотивов и вагонов, 
развернувшееся на дороге по почи
ну казатинского машиниста Н. Порху
на, привело к тому, что дорога почти 
на два года раньше выполнила пяти
летнее задание по производительно
сти локомотивов и вагонов, увеличи

ла средний вес поезда на 120 т. 
На самом грузонапряженном направ
лении Мироновка — Здолбунов мы 
увеличили весовую норму на 400 т. 
Вот каким весомым оказался славный 
почин машиниста.

Разве не ощутимо на этом приме
ре замечательное действие эстафеты 
поколений! Совсем юным пареньком 
пришел в депо Казатин Николай Пор- 
хун. И сама жизнь, сам дух коллекти
ва, в котором он стал трудиться, вос
питали в нем те качества, которые 
отличали и тех, кто осуществлял пла
ны первых пятилеток.

Вы привели очень яркий пример, 
характеризующий самые примеча
тельные черты преемственности по
колений. Расскажите, пожалуйста, о 
творческих начинаниях новаторов 
других профессий в социалистическом 
соревновании на дороге.

— Таких начинаний много. Недав
но встречался я с группой самых 
передовых производственников на
шей магистрали. Мы решили посове
товаться, как нам лучше организовать 
социалистическое соревнование, как 
лучше встретить XXV съезд нашей 
партии. Понятно, что в связи с соро
калетием стахановского движения 
шел разговор и о горячей и славной 
поре тридцатых годов. Скажу по 
правде, много радости и глубокого 
удовлетворения принесла мне эта бе
седа. Как выросли люди, какой высо
кий у них кругозор, как ясно понима
ют наши задачи. Они и видят далеко 
и хотят многого. Каждого волнуют 
большие и важные проблемы, каждый 
нацелился на решение самых важных, 
самых насущных задач в своей сфе
ре деятельности.

Крановщик коростенской механи
зированной дистанции погрузочно

Дан старт социалистическому соревнова- 
нию молодых железнодорожников Донбас* 
са за успешное претворение в жизнь девя
той пятилетки. Факел, зажженный из топ
ки бывшего кривоносовского паровоза, 
передан в руки передовому машинисту — 
вожаку молодежных бригад из депо Сла- 
вянск Геннадию Агатьеву
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разгрузочных работ Герой Социали
стического Труда В. В. Сынгаевский 
поставил вопрос о том, что каждый 
механизатор должен быть специали
стом широкого профиля, владеющим 
несколькими механизмами. Это — 
прямой путь к наилучшему использо- 
вамию техники на грузовых дворах. 
Он же открыл широкие возможности 
для повышения ритмичности в грузо
вых работах и первым добился выра
ботки в первой половине суток 60% 
суточного плана.

Диспетчер станции Киев-Петровка 
Н. ф. Варфоломеев на своем практи
ческом опыте показал, как связать в 
единое технологическсе целое рабо
ту станции, речного порта, автоко
лонн и подъездных путей. Комплекс
ное социалистическое соревнование, 
развернувшееся между этими кол
лективами, стало действенным, высо
коэффективным именно благодаря 
этой тесной технологической взаимо
связи.

Так, творчески перенимая одоб
ренный ЦК КПСС опыт Одесского 
морского порта, коллектив добивает
ся значительных успехов.

А бригадир грузчиков станции 
Винница В. К. Чернокозинский выдви
нул задачу широкого применения на 
наших грузовых дворах метода кра
новщика Ильичевского порта А. Ба
рановского. Он же первым применил 
этот опыт и достиг очень высоких ре
зультатов.

Много дельных мыслей и предло
жений высказали дежурный по гор
ке станции Дарница И. А. Мариняко, 
мастер локомотивного депо Киев- 
Пассажирский А. М. Згурский, стар
ший осмотрщик вагонов станции 
Жмеринка А. В. Свирида и другие 
товарищи. Одним словом, нет в на
шем коллективе профессий, где бы 
не била ключом творческая инициа
тива. Люди проявляют широкий госу
дарственный подход к делу, подска
зывают пути и средства для решения 
крупных задач работы Юго-Западной 
магистрали.

Скажите, пожалуйста, Петр Ф едо
рович, приходится ли Вам бывать на 
Родине, в Славянске, встречаться с 
людьми этого прославленногв депо 
Донецкой дороги!

— Да, конечно, но нечасто. Чув
ство большого волнения охватывает 
меня каждый раз, когда я бываю в 
Славянске. Здесь я в родной семье, 
среди испытанных и верных друзей. 
Здесь я дома, на узле, где миновало 
детство, где прошла юность, где на
чалась моя трудовая биография.

Сравнительно недавно здесь со
стоялась моя встреча с молодежью. 
Мне было поручено дать старт социа
листическому соревнованию молодых 
железнодорожников Донбасса. Неза

бываемая волнующая минута) С за
падной стороны станции показались 
два локомотива. Они шли, приближа
лись к нам по соседним путям. Один 
из них красавец —  мощный электро
воз, а второй... паровоз. И как же бы
ло не узнать мне старого друга, того 
самого ЭУ-684— 37, на котором про
ведены те рекордные рейсы? Каждый 
машинист скажет вам, что из многих 
односерийных паровозов он сразу 
распознает тот, свой, которому от
дано немало лет жизни. Сохранился, 
значит, ветеран, живет.

Оба локомотива подходят к пер
рону, останавливаются против трибу
ны. С электровоза быстро сходят мо
лодой машинист Геннадий Агатьев и 
его помощник Григорий Кучеренко. 
Я крепко жму руки ребят, передаю 
им факел, зажженный в топке моего 
паровоза. От души желаю молодым 
электровозникам счастливого рейса и 
больших успехов в соревновании. 
Угольный маршрут во главе с элек
тровозом ушел в рейс. Он ушел на 
тот же участок Славянск — Лозовая, 
на котором совершал свои рейсы и я, 
добиваясь высоких показателей ис
пользования паровоза. Есть что-то 
глубоко символичное в этом. Генна
дий Агатьев, как и я, потомственный 
железнодорожник, он так же молод, 
как и я в тридцатые годы. И словно 
не пролегли между мной и им деся
тилетия, словно прошлое и нынешнее 
слилось воедино.

Очень характерно и то, что в честь 
сорокалетия стахановского движения 
Геннадий Агатьев начал социалисти
ческое соревнование с Николаем 
Порхуном. Их трудовая перекличка 
посвящена этой исторической знаме
нательной дате. Да, это примечатель
ная черта нашего времени. Передо
вые железнодорожники стремятся к 
тому, чтобы социалистическое сорев
нование широко разливалось по 
стране, чтобы оно связывало и сбли
жало трудовые коллективы, отделен
ные друг от друга подчас и больши
ми расстояниями, но соединенные 
общими целями и задачами. Ведь 
сколько неоценимой пользы и сколь
ко крупных успехов принесло сорев
нование машинистов разных депо и 
разных дорог, начатое знатным киев
ским машинистом Героем Социали
стического Труда И. П. Ситниковым. 
Большими его друзьями стали маши
нист И. Шешеня из прославленного 
депо Москва-Сортировочная, Г. Богве- 
радзе и Г. Харченко из Тбилиси, 
П. Погосян из Еревана. Они перени
мают опыт друг друга, помогают друг 
другу осваивать новые передовые 
приемы труда.

Известный машинист И. Ситников 
стал прославленным мастером эко
номии электроэнергии, зачинателем 
соревнования за сбережение топлив
но-энергетических ресурсов. В ре
зультате за годы пятилетки на дороге 
сэкономлено почти сто миллионов 
киловатт-часов электроэнергии.

Как нынче идет в коллективе д о 
роги подготовка к достойной встрече 
XXV съезда партии!

— Главная наша задача — с честью 
завершить план девятой пятилетки. 
Этим мы создадим прочную произ
водственную базу для осуществле
ния предстоящих исторических реше
ний XXV съезда.

По многим показателям дорога 
опережает задания пятилетки. Мы 
полны решимости досрочно к 58-й 
годовщине Октября выполнить план 
по объему перевозок, по экономи
ческим показателям уже близки к 
этой цели. Социалистическое сорев
нование направлено на энергичные 
поиски резервов. Многое делается 
для того, чтобы еще более повысить 
производительность локомотивов и 
вагонов, повысить скорости движения 
поездов. На дороге разработан и 
успешно реализуется комплексный 
план развития хозяйства и ускорения 
технического прогресса. Передовики 
производства выдвинули задачу сде
лать Юго-Западную магистраль об
разцовой по культуре производства 
и организации перевозок. Мы полны 
уверенности, что с честью осущест
вим все наши планы и обязатель
ства.

Петр Федорович, какие пожелания 
Вы выскажете читателям журнала 
оЭлектрнческая и тепловозная тяга»!

—  Этот журнал пользуется боль
шой популярностью среди работни
ков локомотивного хозяйства, осо
бенно машинистов. Мне хочется по
желать его читателям всегда быть на 
высоте задач, выдвигаемых научно- 
технической революцией на транспор
те, быть в авангарде социалистиче
ского соревнования, трудиться так, как 
это умеют локомотивные бригады — 
вести за собой всех соревнующихся 
железнодорожников и успешно за
вершить задания девятой пятилетки, 
достойно встретить XXV съезд Ком
мунистической партии Советского 
Союза.

Беседу провел 
журналист Н. К. Симонович
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СЛАВНЫЕ ТРУДОВЫЕ ТРАДИЦИИ 
Ж И В У Т  И Р А З В И В А Ю Т С Я

УДК 331.873;629.472.2/.4

Ж елезнодорожникам известны имена многих машинистов — зачинателей прогрес
сивных методов труда. Но два имени — Петр Кривонос и Николай Лунин, с которыми 
связаны самые мощные на транспорте движения широких масс железнодорожников, 
стоят в особом ряду, они вошли в историю, как знаменосцы кривоносовского и лу- 
нинского движений.

Начав машинистами — П. Ф . Кривонос в депо Славянск и Н. А. Лунин в Новоси
бирске, оба потом стали инженерами, крупными руководителями железнодорож
ного транспорта. П. Ф . Кривонос уже более двадцати лет является начальником Юго- 
Западной дороги, он Герой Социалистического Труда. Н. А. Лунин перед самой своей 
кончиной был начальником М осковско-Рижского отделения. Он был Героем Социали
стического Труда, Лауреатом Государственной премии СССР.

Ниже публикуются материалы из депо Славянск и Новосибирск о трудовых делах 
в тридцатые —  сороковые годы и в наши дни.

I. В Л О КО М О ТИ В Н О М  ДЕПО 
С Л А В Я Н С К

С ейчас, в дни 40-летия стаханов
ского движения, нам, работникам 

локомотивного депо Славянск, осо
бенно радостно сознавать, что заме
чательное начинание Алексея Стаха
нова нашло свою поддержку, своих 
первых на железнодорожном транс
порте последователей именно у нас, 
в нашем депо. В том незабываемом 
1935 году комсомолец Петр Криво
нос, усилив форсировку котла паро
воза, увеличил вдвое техническую 
скорость движения поезда. Он на
глядно показал тогда, что можно и 
нужно смелее использовать заложен
ную в паровозе мощность, этот важ
ный резерв повышения производи
тельности труда.

Вскоре же по методу П. Криво
носа стали работать наши машинисты
С. Ладыгин, В. Петров, М. Лавский, 
И. Бессонный, И. Прохватило, А. Во- 
лошко, И. Журба, В. Моисеев и мно
гие другие. Пример новатора вооду
шевил всех железнодорожников, ра
ботников всех транспортных служб. 
Движение за вождение поездов боль
шого веса на высоких скоростях, бо
лее эффективное использование тех
ники, за неуклонный рост производи
тельности труда стало массовым. До
кументы тех лет рассказывают: ведя

сквозные тяжеловесные поезда на 
участке Никитовка —  Лозовая, сла
вянские локомотивные бригады за 
один только месяц сэкономили 1900 
тоннн угля. Количество по тому вре
мени неслыханное!

Лучшие из лучших стахановцев 
транспорта, в том числе П. Кривонос,
А. Мороз, И. Прохватило, М. Криво- 
шеев, П. Лавриков, И. Кициненко, и 
многие другие наши машинисты были 
награждены орденами и медалями. 
Работники депо по праву гордятся 
тем, что в широко развернувшемся 
на железных дорогах стахановско- 
кривоносовском движении, в успехах, 
достигнутых на транспорте, в стране, 
есть и доля их труда.

Славянское локомотивное депо 
стало кузницей кадров. Прошли здесь 
свои «трудовые университеты» и бы
ли в свое время начальниками же
лезных дорог Георгий Пономарев, Ва
силий Евсеев, возглавляет и поныне 
Юго-Западную дорогу Петр Криво
нос. Бывший машинист депо К. Бре- 
хов в настоящее время министр хи
мического и нефтяного машиностро
ения СССР. Помощник слесаря, за
тем чертежник технического отдела 
3. Некрасов — академик Академии 
наук УССР, директор института гор

ной металлургии, лауреат Ленинской 
и Государственной премий.

Все, чем жила и живет страна, на
ходило, встречает и теперь горячий 
отклик в коллективе депо. На призыв 
партии и правительства — крепить 
оборонную мощь нашего государства 
еще в тридцатые годы многие рабо
чие ушли в военные училища, стали 
командирами Красной Армии. Среди 
них бывшие помощники машинистов 
И. Рослов, командир партизанского 
отряда А. Коваленко, А. Кваша и дру
гие, которые потом в боях с немец
кими захватчиками проявили отвагу и 
героизм.

В годы Великой Отечественной 
войны 300 рабочих ушли на фронт, в 
партизанские отряды, большая же 
часть трудилась на прифронтовых ма
гистралях, в колоннах особого резер
ва. Паровозной колонной №  11, об
служивавшей советские войска под 
Сталинградом, руководил В. Евсеев. 
Машинист этой колонны С. Харчевни
ков вместе со своим помощником 
Ю. Неженцевым, когда немцы разби
ли их паровоз, влились в одну из во
инских частей и с винтовками в ру
ках трижды ходили в атаку на врага. 
Харчевникову за самоотверженность 
и мужество, проявленные при обес
печении воинских перевозок под Ста
линградом, присвоено звание Героя 
Социалистического Труда. В Славян- 
ске и его окрестностях активно дей
ствовал партизанский отряд под ру-
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ково/)ством м. Карнаухова. В этом 
отряде сражалось восемь работников 
депо. Многие воины —  бывшие де- 
повчане паровозного депо — просла
вили себя подвигами в боях с немец
ко-фашистскими захватчиками.

Послевоенные годы ознаменова
лись большим трудовым подъемом. 
Восстановление в короткие сроки 
разрушенного депо, расширение и уг
лубление лунинского метода ухода за 
локомотивами позволили значительно 
увеличить пробег паровозов между 
подъемочными ремонтами. Машини
сты А. Россошенко, Г. Постоенко и 
многие другие проявили себя самы
ми рачительными хозяевами своих 
СОД — экономили уголь, водили боль
шегрузные поезда на высоких скоро
стях. Отлично показала себя ремонт
ная бригада А. Мороза. Она доби
лась увеличения срока работы вос
становленных деталей, что в те годы 
было особенно важно, сократила про
стой паровозов на промывке, обеспе
чив одновременно высокое качество 
ремонта. Опыт этой бригады был об
общен и затем использован во всех 
комплексных бригадах. За самоотвер
женный свой труд А. Мороз награж
ден орденами Ленина, Трудового 
Красного Знамени и Отечественной 
войны II степени.

Как и в других депо, в Славянске 
широкое развитие получило движе
ние машинистов-пятисотников. Ма
шинисты А. Иванов, И. Хаблак води
ли поезда без набора воды на сдво
енном участке Лозовая —  Славянск — 
Никитовка. По примеру Гагановой ма
шинисты А. Симийон, Б. Соколов, 
Д. Киркач, бригадир К. Соколов и 
другие перешли работать в отстаю
щие коллективы и вывели их в пе
редовые. В общем, трудились так, 
как подобает настоящим советским 
патриотам — с душой, творчески и 
целеустремленно.

В памяти работников депо навсег
да сохранится замечательная дата — 
31 декабря 1958 г. В тот день впер

вые на Донецкой дороге на смену 
паровозу пришел электровоз. Первый 
грузовой поезд с электровозом 
ВЛ23-041 успешно прошел на участ
ке Славянск — Лозовая. Высокая эф
фективность этого наиболее прогрес
сивного вида тяги сразу же сказа
лась. Уже в 1959 г. среднесуточный 
пробег электровоза составил 549 км, 
в то время, как у паровоза он был 
243, техническая скорость соответст
венно 58,3 и 40,1 км/ч. Сейчас у нас 
более совершенный электровозный 
парк — в грузовом движении заняты 
ВЛ8, в пассажирском —  ЧС2. Правда, 
в пригородном движении еще экс
плуатируются электросекции СР’ . 
Производим у себя все виды ремон
та электросекций и объединенный пе
риодический ремонт электровозов 
ВЛ8.

С чем же пришел коллектив к ру
бежам завершающего года пяти
летки?

Все его усилия в истекшие четы
ре года были направлены на успеш
ное выполнение задач, поставленных
XXIV съездом КПСС, на повышение 
качества работы по всем технико-эко
номическим показателям. И усилия 
эти дали свои результаты. Объем пе
ревозок за 1971— 1974 гг. превысил 
задание на 2%, причем весь прирост 
освоен за счет повышения произво
дительности труда. К тому же за этот 
период штат депо уменьшен на 
176 человек. Локомотивные бригады 
перевезли в большегрузных поездах 
сверх нормы 25 млн. т грузов и сэко

номили 16 млн. кВт-ч электроэнер
гии. Улучшено использование основ
ных фондов, в первую очередь локо
мотивов. Фондоотдача составила 
103,8%. На протяжении всех четырех 
лет депо работало рентабельно и за 
счет снижения себестоимости перево
зок получило 350 тыс. руб. сверхпла
новой прибыли. Многое сделано по 
развитию и внедрению прогрессив
ных методов труда, совершенствова
нию технологии ремонта и эксплуа
тации электровозов.

В эти годы социалистическое со
ревнование шло под девизом: «Пяти
дневку за четыре дня», «Пятилетку — 
за четыре года». Зачинателями раз
работки и принятия личных творче
ских планов выступила наша славная 
молодежь, одна из лучших электро
возных бригад Геннадия Агатьева. 
Когда в Донбассе собрались послан
цы братских республик на Всесоюз
ную встречу династий рабочего клас
са и колхозного крестьянства, моло
дежная бригада Агатьева — Кучерен
ко на узловом митинге в Славянске 
приняла от первого стахановца транс
порта П. Кривоноса зажженный фа
кел — символ преемственности поко
лений, трудовую эстафету отцов. Бро
сив клич «Пятилетке — комсомоль
ский встречный», эта бригада досроч
но к 7 ноября 1974 г. выполнила свой 
пятилетний план. По ее примеру ра
ботают у нас многие локомотивные 
бригады депо.

Поддержав начинание люблинцев, 
коллектив настойчиво изыскивает пу

П. Ф. Кривонос » родном депо С.павянск 
Радом с ним его последовате.ти А. Волош- 
ко. М. Лавскнй. В. Моисеев, И. Ж урба. Это 
они. стахановцы-кривоносопцы, в тридцатых 
годах одними из первых по примеру своего 
земляка повели тяжеловесные поезда на 
«большом клапане», достигая высоких тех
нических скоростей
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ти дальнейшего повышения эффек
тивности использования транспортных 
средств и на этой основе роста про
изводительности труда. Анализ рабо
ты на участках, обслуживаемых локо
мотивными бригадами депо, показал, 
что можно без особых материальных 
затрат увеличить техническую ско
рость движения поездов на лозов- 
ском направлении. Совместно с дис
петчерским коллективом Красноли- 
манского отделения был разработан 
скоростной график и к нему новая 
технология движения грузовых по
ездов. Активное участие в их разра
ботке и внедрении приняли замести
тель начальника депо В. Шевченко, 
машинисты-инструкторы А. Назаров, 
Б. Соколов, Н. Миргородский, маши
нисты электровозов В. Груздов, В. Бе- 
лименко, А. Лысиков, Г. Агатьев и др. 
В результате участковая скорость уве
личилась на 4,3 км/ч, а техническая — 
на 4,4 км/ч. 29 октября 1974 г. маши
нист А. Плешаков провел поезд ве
сом 5272 т с технической скоростью, 
превышающей прежнюю на 7,6 км/ч.

Характерно, что соревнование от
дельных машинистов с диспетчерами 
сейчас переросло в соревнование 
диспетчерских смен с колоннами. Так, 
смены дежурных по отделению Г. Иль
енко и В. Гречко соревнуются с ко
лоннами машинистов-инструкторов
А. Назарова и Б. Соколова. Еще не
давно некоторые машинисты с целью 
экономии электроэнергии замедляли 
ход поездов по перегонам, стараясь 
больше ездить на выбеге. Сейчас вве
дены поправочные коэффициенты 
расхода топлива и электроэнергии, 
обеспечивающие заинтересованность 
локомотивных бригад в повышении 
технической скорости.

Совершенствование перевозочно
го процесса в условиях интенсивно
го роста грузооборота и скоростей 
движения требует от машинистов вы
соких теоретических и практических 
знаний, расширения общего круго
зора. Поэтому мы уделяем большое 
внимание повышению профессио
нального мастерства локомотивных 
бригад. У нас ныне работает маши
нистов с высшим, среднетехническим 
и средним образованием 221 чело
век, первый и второй класс имеют 
78 человек, третий — 267. Только в 
минувшем 1974 г. повысили свой класс 
76 машинистов. Скоро закончим стро
ительство учебного комбината, в нем

будет все необходимое для учебы 
рабочих кадров.

В депо трудится большой отряд 
специалистов — 31 инженер и 268 тех
ников. В производственных достиже
ниях коллектива роль ИТР весьма 
ощутима. Это ведь их заслуга в том, 
что уровень механизации работ на 
подъемочном ремонте электросекций 
доведен ныне до 75%. По их черте
жам и проектам удлинен цех подъ
емки, реконструирован цех по ре
монту тепловозов, высвобождены до
полнительные производственные пло
щади, построен бытовой корпус, ко
торый оборудуется автоматической 
линией выдачи спецодежды. Успеш
но действуют поточные полуавтома
тические линии по ремонту колесных 
пар и роликовых букс, механизиро
ванные позиции по разборке, сборке 
и ремонту тележек, тяговых двигате
лей и другого оборудования. Внедре
на первая очередь поточно-позицион- 
ного метода подъемочного ремонта 
электросекций, что уже в текущем 
году позволило сократить их простой 
в ремонте на 0,5 суток и выполнить 
производственный план без увеличе
ния контингента рабочих на 15 еди
ниц больше, чем в прошлом году. 
Механизация создала благоприятные 
условия для внедрения технически 
обоснованных норм, число которых 
составляет 97,8%.

Инженеры и техники самым дея
тельным образом участвуют в социа
листическом соревновании. Они ока
зывают практическую помощь локо
мотивным бригадам и ремонтникам 
в выполнении принятых ими обяза
тельств, участвуют в составлении ре
жимных карт, проведении школ ком
мунистического труда и распростра
нении передового опыта работы, по
могают рационализаторам. Каждый 
инженер имеет свой личный творче
ский план. Так, А. Марютин разрабо
тал чертежи специальной камеры для 
окраски и сушки вагонов электросек
ций. Полагаем, что после заверше
ния ее строительства время на эти 
операции сократится в 2,5— 3 раза.

Как и в других депо, у нас ши
рокое развитие получило движение 
наставничества —  более опытные ра
ботники помогают молодым совер
шенствовать свое мастерство, воспи
тывают у них высокие моральные ка
чества. Много сил и энергии отдают 
этому машинисты В. Семоненко, Н. Ки

селев, В. Хорунжий. И молодежь от
вечает отличной работой и призна
тельностью своим учителям. Приве
ду только один пример; машинист 
В. Белименко, который за правым 
крылом работает немногим более го
да, имеет на своем счету вторую по 
величине экономию электрической 
энергии, перевыполнил на 4,2 км/ч 
задание по технической скорости. Хо
рошего машиниста воспитал его на
ставник А. Нетреба.

Коллектив хорошо потрудился в 
годы нынешней пятилетки. Лишь в 
прошлом году во Всесоюзном социа
листическом соревновании ему триж
ды была присуждена вторая премия, 
а в первом квартале нынешнего го
да—  первая премия и переходящее 
Красное знамя МПС и ЦК профсою
за рабочих железнодорожного транс
порта.

Конечно, не все еще у нас глад
ко. Полностью не изжиты случаи бра
ка в работе и межпоездной ремонт 
локомотивов. Имеют место отдель
ные нарушения должностных инст
рукций. В общем, мы знаем свои не
решенные вопросы, узкие места. По
этому партийная, профсоюзная и ком
сомольская организации, руководство 
депо направляют усилия всех работ
ников на устранение недостатков, на 
более полное использование ре
зервов.

Ныне наша главная задача — до
срочно завершить плановые задания 
1975 г. и пятилетки в целом, создать 
хороший задел на начало десятой пя
тилетки, достойно встретить XXV 
съезд нашей родной Коммунистиче
ской партии.

Предстоящему съезду партии ре
шено посвятить 25 ударных декад. 
Опираясь на все возрастающую про
изводственную активность людей, на 
высокую действенность соревнова
ния, коллектив пересмотрел свои воз
можности и взял повышенные социа
листические обязательства. И он, как 
было всегда, непременно их выпол
нит. Это будет достойным продолже
нием традиций стахановского-криво- 
носовского движения, сорокалетие 
которого сейчас отмечает страна.

М. В. Яковенко,
начальник локомотивного депо 

Славянск Донецкой дороги

г. Славянск
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2. В Л О К О М О Т И В Н О М  ДЕПО 
Н О В О С И Б И Р С К

В дни празднования 30-летия Побе
ды в Великой Отечественной вой

не на путях локомотивного депо Но
восибирск появился паровоз ФД21- 
3000. Событие не рядовое в совре
менной жизни депо —  ведь уже мно
го лет всю поездную и маневровую 
работу в депо вь1полняют электрово
зы и тепловозы, а последний паровоз 
занят на промывке вагонов и редко 
появляется в депо.

И хотя огромный Ф Д  прибыл не 
для работы и передвигался только с 
помощью тепловоза, он сразу же 
привлек всеобщее внимание. Пожи
лые люди, рассматривая машину, 
вспоминали свою трудовую, но слав
ную молодость; для молодых же он 
был интересен своей необычностью, 
непохожестью на современные локо
мотивы. Но и для тех, и для других 
это был паровоз — символ, свидетель 
славных трудовых дел наших пред~ 
шественников.

Это был паровоз, на котором со
вершен трудовой подвиг. На нем бо
лее тридцати лет назад работала 
бригада Героя Социалистического 
Труда Николая Александровича Лу
нина.

В предвоенные годы имя Николая 
Александровича стало известно же
лезнодорожникам всей страны, ма- 
шинисты-лунинцы были в каждом де
по, лунинское движение получило та
кой же размах на транспорте, как в 
свое время стахановское и кривоно- 
совское движение.

Если кратко изложить суть этого 
почина, то все выглядит довольно 
просто: закрепленные за паровозом 
бригады путем бережного отношения 
к технике, технически грамотной экс
плуатации и тщательного ухода за ло
комотивом добились увеличения сро
ка его работы между ремонтами, а 
все неисправности в период эксплуа
тации устраняли и весь служебный 
ремонт производили своими силами.

Современное поколение лунинцев — нати- 
ннсты алектролоездов депо Новосибирск: 
И. Захаров, Н. Клевакнн, Ю. Захаров. 
Н. Теплов, А. Лаушкин и Л. Бухаров. И к 
примеру следуют, на них равняются локо
мотивные бригады электропоездов

Намного повысилась не только эф
фективность труда самих паровозни
ков, но и эффективность использова
ния новой в то время мощной тех
ники.

Но как все оказалось не просто. 
Был инициатор — сам Н. А. Лунин, че
ловек молодой, инициативный и бес
покойный. Но нужно было еще, что
бы подобралась бригада, чтобы ма
шинист Николай Лунин нашел помощ
ника— Николая Цибизова, чьими зо
лотыми руками так много сделано 
для того, чтобы новое внедрилось в 
жизнь. Нужны были еще Иван Лас
точкин, Владимир Сливаков, Дмитрий 
Галагуш и все другие члены брига
ды —  тоже люди молодые, настойчи
вые. И пришлось преодолеть сопро
тивление тех, кто задавал вопрос: 
«А зачем это нужно?»

Ответ на этот вопрос стал отчет
ливо ясен всем в годы Великой Оте
чественной войны. Выступая с новым 
почином, Н. А. Лунин, его товарищи 
и последователи словно бы предви
дели, как понадобится, каким бес
ценным окажется в ходе приближав
шейся уже тогда войны их опыт ухо
да за паровозом и его содержанием. 
В трудные годы войны, когда боль
шинство ремонтников ушло на фронт, 
только самоотверженный труд паро
возников позволял поддерживать ма

шины в работоспособном состоянии 
и выполнять огромный объем пере
возок для фронта и тыла.

И не случайно в Центральном му
зее Вооруженных Сил СССР среди 
многих экспонатов и материалов, рас
сказывающих о героях фронта и ты
ла в годы войны, есть и фотография 
бригады Н. А, Лунина на фоне «трех
тысячного» паровоза. И именно в го
ды войны был по достоинству оценен 
труд бригады присвоением ее вожа
ку звания Героя Социалистического' 
Труда.

Прошли годы — треть века. Вы
шли на пенсию ветераны, и только 
Николай Федотович Цибизов продол
жает трудиться на последнем па
ровозе.

Уходят люди. Но не уходит с ни
ми то доброе, что оставили они в 
коллективе. Жива о них и их славных 
делах память. И не только память.

Вот документ 1974 г.: «В память
о славных трудовых традициях кол
лектива и трудовом подвиге маши
ниста Николая Александровича Луни
на руководство, партийный и мест
ный комитеты локомотивного депо 
Новосибирск учреждают премии име
ни Героя Социалистического Труда 
Н. А. Лунина. Премии присуждаются 
ежегодно к Всесоюзному дню желез
нодорожника».

Соревнование за право стать лау
реатом премии имени Лунина в депо 
стало сейчас как бы продолжением 
лунинского движения. Годы, конечно, 
изменили и формы, и задачи этого 
движения. Но основная цель ос
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талась прежней — высокая эффектив
ность труда, сознательное, коммуни
стическое отношение к труду.

Именно так трудятся первые лау
реаты премии имени Лунина маши
нист электровоза пассажирского дви
жения Н. П. Хрипков, его помощник 
В. В. Бессонов, слесарь по ремонту 
тепловозов В. Д. Букин. Хрипков вме
сте с Бессоновым лишь в прошлом 
году за счет экономного расходова
ния электроэнергии сберегли госу
дарству более 1000 руб. Хорошие у 
них показатели и по другим измери
телям.

Сейчас Н. П. Хрипков успешно за
вершает девятую пятилетку, а его по
мощнику В. В. Бессонову коллектив 
локомотивных бригад оказал боль
шое доверие, избрав председателем 
цехкома профсоюза.

В современных условиях эксплуа
тации локомотивов особое значение 
приобрела высокая квалификация и 
добросовестный труд ремонтников. 
Поэтому не случайно в числе первых 
лауреатов премии слесарь по ремон
ту тепловозов Василий Дмитриевич 
Букин. Один из ветеранов депо, сви
детель и участник многих трудовых 
починов В. Д. Букин уже в пожилом 
возрасте освоил несколько смежных 
специальностей и постоянно учит мо
лодых.

Высокая инициатива в труде, стре
мление сделать больше, лучше всег
да отличало лунинцев всех поколе
ний. Прибыв в пункт оборота, маши
нист В. Я. Масненко не только по
дробно запишет в книгу замеченные 
на электровозе неисправности, но 
еще и обстоятельно переговорит с 
бригадиром, мастерами, расскажет, 
как вела себя машина на большом 
кольце. И пусть самому Василию 
Яковлевичу эта машина достанется не 
скоро, но его забота — об общем де
ле. Так же работает и один из уча
стников лунинского движения вете
ран Великой Отечественной войны 
П. Н. Поваров, за что недавно он 
был награжден значком «Почетному 
железнодорожнику».

Но лунинские методы сохранены 
не только как символ и память. Зна
чительная часть локомотивных бригад 
депо работает на прикрепленных ло
комотивах —  маневровых тепловозах, 
электропоездах пригородного движе
ния. Применение в условиях закреп
ленной системы лунинских методов

и сейчас положительно сказывается 
на работе. Вот два примера. Один 
касается маневровых тепловозов. На
до прямо сказать —  не повезло нам 
с ними. Если в большинстве депо и 
даже в соседние хозяйства промыш
ленного транспорта поступают но
венькие тепловозы ТЭМ2, то нам бы
ли переданы с других дорог изряд
но изношенные на тяжелой поездной 
работе и не приспособленные к ма
неврам двухсекционные тепловозы 
ТЭ2. Трудности усугубились тем, что 
почти заново пришлось создавать ре
монтную базу. Нелегко далось бы 
справиться со все возрастающим объ
емом маневровой работы всего Но
восибирского отделения, если бы не 
широкая инициатива рабочих, не лу- 
нинское отношение к тепловозам ло
комотивных бригад.

Не приспособлены тепловозы к 
маневрам — значит надо искать вы
ход; вносится ряд рационализатор
ских предложений: оборудовать авто
сцепкой, расцепить и использовать по 
одной секции тепловозы там, где не
большие нагрузки; обеспечить вклю
чение прожектора на задний ход 
и др.

Расходуют две секции тепловоза 
в 1,5 раза больше топлива, чем теп
ловозы ТЭМ1 — и вот поступило 
предложение в летнее время при ма
лых нагрузках работать на одной сек
ции, вторую выключить, а ее аккуму
ляторную батарею заряжать от дей
ствующей секции.

Много новшеств применил на теп
ловозе ТЭ2-196 старший машинист 
Петр Павлович Бутов с прикреплен
ными бригадами. Когда приходишь 
на этот тепловоз, сразу видно — 
здесь работают хозяева, в самом хо
рошем понимании этого слова.

В условиях увеличенных межре
монтных пробегов, когда маневровый 
локомотив работает месяц, не заходя 
на ремонт, очень важна не только вы
сокая надежность тепловоза, но и 
по-настоящему лунинское отношение 
к своей машине локомотивных бригад. 
Внеплановый заход в депо для устра
нения неисправностей особенно с 
дальних станций вызывает сбои в 
маневровой работе. Поэтому важно, 
чтобы все локомотивные бригады 
действовали так, как поступает стар
ший машинист В. Д. Гавриленко и его 
напарники по этому тепловозу. Тща
тельно проводя технологический ос

мотр, они тем самым предупреждают 
возникновение неисправностей, а уж 
если они возникли —  устраняют сами. 
Но зато уж при приемке тепловоза 
из ремонта Владимир Денисович при
дирчив до мелочей. Порой, крепко до
стается от него ремонтникам, но 
цель у них 8 общем одна —  не допу
стить возвращения тепловоза с даль
них станций для ремонта.

А вот другой пример. Вплотную 
встал вопрос о резком улучшении 
пригородного движения в Новоси
бирском узле, улучшении обслужива
ния пассажиров. Многое здесь при
ходится делать ремонтникам. Но не 
обходится и без инициативы локомо
тивных бригад. Электропоезд ЭР2-633, 
например, обслуживает бригада ком
мунистического труда старшего ма
шиниста Ивана Максимовича Жукова. 
И руководитель бригады, и все ма
шинисты, и проводники делают все 
для отличного содержания поезда.

Жизнь идет вперед и выдвигает 
все новые вопросы. Увеличился объ
ем перевозок, добавилось еще одно 
плечо грузового движения, ушло на 
пенсию много старых, опытных маши
нистов. Только за последний год при
шлось обучить и подготовить к рабо
те около 70 молодых машинистов и 
более 100 помощников. Но это пока 
полдела. Всем им еще предстоит мно
го потрудиться над повышением сво
его мастерства, а нам — помочь им в 
этом и прежде всего в обеспечении 
безопасности движения поездов. 
В частности, хорошо зарекомендова
ли себя, как наставники, машинист- 
инструктор В. П. Ермоленко и некото
рые другие наши товарищи. Они ста
раются передать молодежи свой опыт 
и знания.

Лунинское движение живо и се
годня так же, как живо движение 
ударников первых пятилеток, стаха-. 
новцев, кривоносовцев — строителей 
социализма. Это движение в сегод
няшних делах ветеранов и молодых, 
коммунистов и комсомольцев, в их 
социалистических обязательствах, при
нятых на завершающий год пятилет
ки, в стремлении достойно встретить
XXV съезд КПСС.

Пусть никогда не погаснет пламя 
славных трудовых традиций.

В. П. Лакшин, 
начальник депо Новосибирск 

Западно-Сибирской дороги 
г. Новосибирск
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БАМ:
Н Е К О Т О Р Ы Е  П Р О Б Л Е М Ы  Р А З В И Т И Я  

Л О К О М О Т И В Н О Г О  Х О З Я Й С Т В А

Размах работ на БАМе с особой силой подчеркивает 
необходимость грамотно подойти ко всем проблемам этой 
великой стройки, решать текущие вопросы не под влияни
ем стихийного наплыва событий, а исходя из точных, науч
но обоснованных представлений о перспективе комплекс
ного развития этого обширного района.

Из речи Л. И. Брежнева neped избира
телями Бауманского района г. Москвы

♦  ♦ ♦

В Постановлении Ц К  КПСС и Совета М ини
стров С СС Р о строительстве Байкало-А м ур

ской магистрали подчеркивается ее исключитель
но важное народнохозяйственное значение. Она 
даст новый импульс экономическому развитию  
восточных районов нашей страны и сы грает ре
шающую роль в подъеме производительных сил 
северных районов Иркутской, Читинской, Амур
ской областей. Бурятской АССР, Хабаровского 
края и юга Якутии. В зону хозяйственного осво
ения вовлекаются огромные районы, где разве
даны значительные минерально-сырьевые ресур-

УДК 629.41

сы, позволяющие создать новые крупные произ
водственные комплексы.

Это Верхне-Ленский территориально-произ
водственный комплекс с огромными запасами л е
са и перспективной гидроэнергетикой, Северо- 
Байкальский комплекс на базе месторождений 
металлов и асбеста, знаменитый Удоканский 
промышленный узел с уникальным месторожде
нием меди. Ю жноякутский, имеющий богатейшие 
железорудны е и угольные месторождения, и дру
гие территориально-производственные комплек
сы, располагаю щ ие крупнейшими запасами леса, 
цветных и редких металлов, угля, ж елеза, газа 
и др.

БАМ  сейчас — главная стройка страны. За  
восемь лет (до 1983 г.) предстоит построить ж е
лезную дорогу протяженностью 3542 км. Иными 
словами, в среднем за день будет укладываться
1,4 км пути. Д ля  сравнения зал)етнм, что про-

Первый участок Байкало-Амурской магистрали сдан во временную 
эксплуатацию: уложено 178 кч  пути. Радостно встрети.ти строцтелн 
первый поезд, прибывший в Тынду
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клады вавш аяся самыми высокими темпами З а 
байкальская дорога строилась со скоростью 0,59 
км в день, хотя сооруж алась она в обжитых рай 
онах. Конечно, теперь условия другие. Экономи
ческая мощь страны, высокий уровень техники, 
квалифицированные кадры строителей — все это 
позволяет планировать высокие темпы строитель
ства.

Начинаясь в Усть-Куте, трасса пройдет через 
Кунерму, Н ижнеангарск, Витим, Чару, Олекму, 
Тынду, Зейск, Ургал и до Комсомольска-на-Аму- 
ре. Дополнительно проектировались линии Бам  — 
Тында (175 км) и Тында — Беркакит (222 км ). 
Подготовка к строительству их началась в 1972 г. 
Прошедший год пятилетки стал годом широкого 
развертывания строительных работ. В Тынде 
8 мая 1975 г. уложено «серебряное звено» и от
крыто рабочее движение на участке Бам  — Ты
нда.

На Байкало-Амурской сооруж ается почти 20 
крупных мостов обш,ей длиной более 10 км и 5 
тоннелей длиной около 30 км. Больш ая часть 
трассы проходит по малоисследованным районам

со сложными инженерно-геологическими и кли
матическими условиями. Это требует специаль
ных технических решений, особенно при возведе
нии зданий и сооружений, что значительно удо
рож ает строительство. Серьезно осложняет строи
тельство и отсутствие надежных путей сообщения 
с районами Усть-Кута, Н иж неангарска, Чары.

Все это в полной мере относится и к сооруж е
нию объектов локомотивного хозяйства — основ
ных и оборотных депо, пунктов экипировки и 
техосмотра, складов топлива. Сложность не 
только в составлении специальных проектов, вы
боре новых технических решений, но и в необыч
но коротких сроках строительства.

В условиях однопутной грузонапряженной 
дороги реш аю щ ее значение будет иметь высокая 
надеж ность локомотивов, которые создаются 
специально для сложных условий БАМ. З ап ад 
ный участок от Лены до М уякана намечено элек
трифицировать на переменном токе. Здесь целе
сообразно использовать грузовые электровозы 
типа ВЛ80, которые отличаю тся высокой степе-

Схема размещения объектов 
локомотивного хозяйства на
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Н Ь Ю  надежности и хорошо зарекомендовали себя 
на Восточно-Сибирской и Забайкальской  доро
гах, где условия наиболее близки к условиям 
Байкало-Амурской магистрали. П равда, учиты
вая горный профиль участка, эти электровозы  
необходимо оборудовать рекуперативным тор
мозом.

Основные параметры тепловоза для обслуж и
вания участков М уякан — Тында — Ургал — 
Комсомольск-на-Амуре такж е определены. Л око
мотивные депо и экипировочные устройства 
строятся в расчете на тепловоз ЗТЭ116.

Д ля высококачественного и экономичного ре
монта локомотивов создается сеть ремонтных баз 
и экипировочно-складских обустройств. П роект
ными институтами предлож ена схема обслуж и
вания и размещ ения объектов локомотивного 
хозяйства. Однако, на наш взгляд, она не вполне 
учитывает новейшие достижения в эксплуатации 
локомотивов на длинных плечах. Видимо, на 
уровне разработки сказалось то обстоятельство, 
что проектирование по участкам ведут разные 
институты. Так, проект для участка Усть-Кут — 
Кунерма сделан Томгипротрансом, Кунерма — 
Н ижнеангарск — Ч ара — Сибгипротрансом, для 
участка Ч ара — Тында — Ленгипротрансом.

Проектными разработкам и предусматривает
ся создание опорной базы в локомотивном депо 
Тында, где будут выполняться все виды депов
ского ремонта магистральных тепловозов. М а
невровые тепловозы будут иметь ремонтную б а 
зу на станции Зейск.

Н а западном участке базовое электровозное 
депо разместится на ст. Н иж неангарск. В депо 
Л ена, Ч ара, Ургал намечено производить профи
лактический и малый периодический ремонт ло 
комотивов.

Локомотивные депо будут сооружены с уче
том новейших достижений науки и техники. П л а 
нируется использовать экономичные строитель
ные материалы, отвечающие современным эсте
тическим требованиям. Д епо долж ны  быть вы
сокомеханизированными, укомплектованными 
новейшими поточными линиями, стендами, высо
копроизводительными станками с программным 
управлением.

Предложенные проектировщиками плечи об
служивания участков локомотивными бригада
ми в основном соответствуют существующим 
нормам, кроме участков Ч ара — К уанда — М у
якан и Ургал — Ирби. Плечо в 200—250 км на 
однопутном участке потребовало бы увеличить 
время непрерывной работы бригады свыше 8 ч, 
что недопустимо. З а  оптимальное можно при
нять плечо обслуживания длиной 150— 175 км. 
Видимо, проектным организациям следует еще 
раз вернуться к рассмотрению этого вопроса.

На наш взгляд, с учетом современных мето
дов эксплуатации локомотивов на длинных тяго
вых плечах представляется рациональным вы

Участок обращения локомотивов Длина, KU Серия локо
мотива

Л ена — М уякан 660 ВЛ 80Р
Тында — М уякан 1080 ЗТЭ116
Тында —  Комсомольск 1404 ЗТ Э П 6
Б ам  — Б ер каки т 479 2ТЭ10Л

брать такие полигоны обслуживания, какие по
казаны  в таблице.

Д ля  участка Бам  — Беркакит целесообразно 
принять тип локомотивов, работаю щ их на З а 
байкальской дороге. Основным для тепловозов 
2ТЭ10Л долж но стать депо Сковородино, кото
рое в самое ближ айш е время будет реконструи
ровано для обслуж ивания этого участка. В поль
зу этого варианта свидетельствует и то, что ло
комотивное депо Сковородино хорошо укомплек
товано ремонтными и эксплуатационными кадра
ми. П редлагаем ая схема обслуживания, не тре
буя существенных изменений проектных реш е
ний, больше соответствует современным нормам 
эксплуатации локомотивов.

Проектом предусматривается организация 
малого, большого и подъемночного ремонта л о 
комотивов во вновь строящ ихся локомотивных 
депо. Учитывая, что сущ ествую щая на Дальнем 
Востоке заводская ремонтная база недостаточна, 
необходимо рассмотреть этот вопрос при проек
тировании БАМ а. При этом ремонтные заводы 
долж ны  полностью обеспечить заводской ремонт 
и удовлетворить потребность в запасных частях 
локомотивного парка дорог Сибири и Д альнего 
Востока. Р асполагаться ремонтные заводы дол
жны так, чтобы максимально сократить нераци
ональный пробег локомотивов, связанный с пере
сылкой их в ремонт и обратно. Д ля  этого не надо 
строить новые заводы, как это предусматрива
лось ранее, а реконструировать существующие: 
Улан-Удэнский — для заводского ремонта маги
стральных тепловозов, Читинский — для ремон
та маневровых тепловозов. Необходимо такж е 
предусмотреть расширение и реконструкцию од
ного из ближайш их к Байкало-А мурской маги
страли электровозоремонтных заводов для элек
тровозов, обслуживаю щ их БАМ  и прилегающие 
магистрали, имея в виду, что они в основном бу
дут переведены на электровозную  тягу.

Байкало-А мурскую  магистраль называю т 
стройкой века, поэтому особенно необходимо, 
чтобы основное хозяйство этой дороги — локо
мотивное — учитывало передовой опыт эксплуа
тации, отвечало всем требованиям современной 
науки и техники.

В. п. Калиничев,
начальник Д ирекции строительства 

Байкало-А м урской магистрали, 
зам еститель министра путей сообщения, 

кан дидат технических наук
г. Тында
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•  Соревнование, инициатива и опыт

ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ ЛОКОМОТИВОВ- 
Г Л А В Н О Е  Н А П Р А В Л Е Н И Е  
ТВОРЧЕСКОГО ПОИСКА ЮЖНОУРАЛЬЦЕВ

УДК 629.423.1.019.3:658.387:629.41

Локомотивщики Южно-Уральской дороги с напряже
нием трудятся над выполнением заданий девятой пя

тилетки. Контрольные цифры по грузообороту, улучше
нию использования локомотивов, росту производительно
сти труда успешно выполняются. По плану грузооборот 
за пять лет должен возрасти на 28,8% и составить
228,5 млрд. ткм. фактически с начала пятилетки уже освое
ны перевозки в размере 228,7 млрд. ткм. До конца года 
сверх плана локомотивные бригады перевезут не менее 
15 млн. т народнохозяйственных грузов.

В локомотивных депо Южно-Уральской дороги ус
пешно реализуется и задание по росту производительно
сти труда. За пятилетку этот показатель должен был воз
расти на 23%, на самом деле мы ожидаем прирост на 
24,5%. На дороге в годы девятой пятилетки завершен 
переход с электровозов ВЛ8 на ВЛ10, что позволило под
нять средний вес поезда на 141 т. Если в конце прошлой 
пятилетки вес поезда составлял 3064 т, то теперь — 3205 т. 
Так, технический прогресс в локомотивном хозяйстве спо
собствует росту одного из основных технико-экономиче
ских показателей железнодорожного транспорта.

При существующей интенсивности движения поездов 
отказ локомотива вызывает задержку продвижения десят
ков поездов, что связано с потерями в доставке грузов, 
увеличением рабочего времени локомотивных бригад 
и т. д. Вот почему главным в деятельности работников 
локомотивного хозяйства становится обеспечение надеж
ной, бесперебойной работы локомотивов, улучшение их 
технического состояния.

За годы девятой пятилетки непрерывно улучшалось 
техническое состояние локомотивного парка на старейшей 
электрифицированной дороге страны —  Южно-Уральской. 
Не последнюю роль сыграло в этом пополнение парка 
новыми, более мощными электровозами.

ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ КОНСТРУКЦИИ

Первые электровозы имели ряд конструктивных не
достатков, да еще и сейчас некоторые узлы нуждаются 
в доводке. Немало неприятностей доставили ремонтникам 
привод тормозного переключателя, контакторы пусковой 
панели, регуляторы напряжений, крышевые демпферы со
противления, электромагнитные контакторы.

С первых же дней эксплуатации ВЛ10 появились слу

чаи заклинивания приводов тормозных переключателей 
из-за вывертывания болта, крепящего поршень. Работники 
депо Златоуст трижды меняли конструкцию крепления 
поршня, прежде чем этот узел стал работать надежно.

Частые случаи механического повреждения кабелей 
демпферных сопротивлений, расположенных на крыше, 
приводили к серьезным повреждениям. Ряд мер, пред
принятых инженерами депо Златоуст, в том числе подня
тие кабеля на расположенную на изоляторах высоко
вольтную шину, позволили устранить подобньре отказы.

К решению некоторых вопросов приходилось возвра
щаться. Так, много мер предпринималось для предотвра
щения сгорания контакторов МК. Было ясно, что сгора
ние — результат неудовлетворительного дугогашения. 
Сначала под болт шунта установили козырьки, предотвра
щающие отгар шунта. Но это мало помогло. Поскольку 
70% сгоревших аппаратов — это контакторы моторком- 
прессоров, увеличили число витков соответствующей ка
тушки с 76 до 220. Выходы из строя контакторов мотор- 
компрессора резко сократились.

И только позже удалось устранить причину сгора
ния. Инженеры депо Курган И. М. Станкевич и А. М. Стан
кевич установили, что истинная причина —  в нарушении 
монтажа дугогасительной системы. Дугогасительный рог 
камеры не имел электрического контакта с кабельным на
конечником через планку камеры. Воздушный зазор меж
ду планкой и наконечником колебался в пределах 3— 6 мм. 
В результате при разрыве силовых контактов дуга не схо
дила на дугогасительный рог, дугогашение нарушалось и 
происходили перебросы на заземленные части. Меры, при
нятые во всех депо для восстановления цепи дугогаси
тельной катушки, резко сократили число случаев выхода 
из строя контакторов МК.

Было выявлено много конструктивных недоработок. 
В депо своими силами устранили их. Заменили болты М8, 
крепящие снегозащитные кожуха, на М12; усилили креп
ление вентиляционных патрубков тяговых двигателей, уста
новив по два дополнительных болта или скобы. Эти ра
боты пришлось выполнять почти на всех электровозах 
ВЛ10. Возможности повышения надежности оборудования 
электровозов ВЛ10 изучаются и в настоящее время.

Южно-Уральская дорога имеет значительный полигон 
переменного тока, где эксплуатируются электровозы 
ВЛ60К. Это довольно надежная, отработанная машина. 
Коллектив локомотивного депо Карталы также постоянно
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работает над улучшением отдельных узлов и аппаратов. 
Вот пример. На заводах ЦТВР система вентиляции элек
тровозов ВЛ60К модернизирована: вместо шести мотор- 
вентиляторов АП-82-4 устанавливаются четыре мотор-вен
тилятора АЭ-92-4. Мотор-вентилятор АЭ-92-4 хорошо за
рекомендовал себя, однако при модернизированной си
стеме вентиляции появился серьезный недостаток. В ку
зове значительно снизилось давление и поток пыли уст
ремился в кабины и высоковольтнук} камеру. Разрежение 
настолько интенсивно, что не помогает и тщательно вы
полненное уплотнение всасывающего тракта и кузова. 
Проверив количество воздуха, подаваемого в тяговые дви
гатели, инженеры депо Карталы Е. А. Мокров, В. Г. Кат
ков, В. ф. Конобеев и А. А. Камарский предложили увели
чить противодавление путем отвода части воздуха, пода
ваемого в двигатели.

Проведенный опыт показал хорошие результаты и те
перь слово за локомотивным главком.

При решении особо сложных вопросов повышения 
надежности отдельных узлов инженеры дороги работают 
в содружестве с учеными. Так, в настоящее время группа 
инженеров депо Карталы в содружестве с Кемеровским 
политехническим институтом занимается разработкой при
способления для заливки моторно-осевых подшипников в 
электростатическом поле. Ранее работники УрЭМИИТа с 
помощью инженеров депо Челябинск разработали реко
мендации по повышению надежности редуктора электро
поездов ЭР2 и ЭР9. Сейчас технологическая группа депо 
Курган совместно со Всесоюзным научно-исследователь
ским институтом электроугольных изделий исследует ра
ботоспособность щеток тяговых двигателей марки ЭГ-75.

На дороге испытывается большое количество опытных 
узлов и систем. На электровозах приписки депо Златоуст 
и Курган проходили эксплуатационную проверку система 
автоматического управления рекуперативным тормозом, 
усовершенствованная противобоксовочная защита, стати
ческие преобразователи и др.

Несмотря на важность доработки узлов, главным все же 
оставалось повышение качества ремонта, совершенство
вание технологии, внедрение системы контроля качества, 
повышение квалификации ремонтников.

M EXAtm S iy^M fl ТМЭДОЕММИХ ПРОЦЕССОВ, 
СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТЕХНОЛОГИИ РЕМОШ А

Коллектив депо Златоуст первым на дороге освоил 
ремонт электровозов ВЛ10. Освоение затруднялось из-за 
отсутствия правил ремонта, норм допусков, технологиче
ских карт. Тогда деповские инженеры создали ряд инст
рукций и рекомендаций по ремонту и эксплуатации от
дельных узлов; панели ПУЗ, пантографа П5 и т. д. Затем 
начали разработки технологических карт на ремонт элек
тровоза ВЛ10 в целом. В эту работу включились также 
ремонтники депо Курган и Челябинск. И практически сей
час на дороге есть технология на все виды ремонта элек
тровозов ВЛ10, на ремонт каждого узла и аппарата. В этом 
большая заслуга инженеров А. Д. Шестакова, Г. А. Бур- 
нина, В. А. Винокурова, Ю . Н. Курбатова, Ю. И. Карташева, 
В. И. Зуева, О. А. Новикова, Г. И. Мамонтова и др.

В ходе совершенствования технологических процессов 
ранее разработанная технология корректируется с учетом 
опыта эксплуатации не только на нашей, но и на других 
дорогах, внедряются новые приспособления, стенды, ме
ханизированные линии.

При осуществлении планов механизации в первую оче
редь внедряется оснастка, которая наряду со снижением 
трудоемкости обеспечивает повышение качества ремонта.

Долгое время на электровозах ВЛ10 наблюдались слу
чаи обрыва растяжек роторов мотор-вентиляторов. Попы
тались изменить конструкцию крепления растяжек — не 
помогло. Решение удалось найти после того, как улуч
шили качество балансировки роторов. Для балансировки 
предложена заводская установка, которая позднее была 
доработана мастером депо Златоуст Н. Д. Полишвайко и 
токарем А. М. Галушиным.

В депо Карталы удачно решены вопросы механизации 
трудоемких процессов; разработаны и внедрены электри
фицированный подъемник для демонтажа тележек, меха
низированные позиции по ремонту букс моторно-осевых 
подшипников, кожухов зубчатой передачи, стенды для 
сборки и разборки колесно-моторных блоков, поточная 
линия ремонта колесных пар и роликовых подшипников.

Эти диаграммы свидетельствуют о повышении aKcn.ivaTaunoHHOft на
дежности электровозов:
I — депо Златоуст; 11 — дорога в целом; 111 — депо Курган; 
депо Карта.1 ч
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крупнейшее на Южио-Уральской дороге депо Курган — предприятие 
■ысокой индустриальной культуры. Здесь освоены все виды ремонта 
магистральных электровозов ВЛЮ . На фото — механизированное 
стойло периодического ремонта

В результате простой электровозов ВЛ60К в подъемочном 
ремонте сократился до уровня лучших депо сети.

Творческой группой дело Карталы в составе инжене
ров В. В. Алюкова, А. А. Кирьякевича, П. Н. Шинкаренко 
разработан и внедрен станок для автоматической продо
рожки коллекторов тяговых двигателей, изготовленный 
на базе типового балансировочного станка. На типовом 
станке дополнительно установлены червячный редуктор, 
система возвратно-поступательной подачи фрезы и элек
тродвигатель для привода шпинделя. Для поворота якоря 
на величину шага по коллектору использован специаль
ный шаговый искатель.

В депо Златоуст на протяжении четырех лет устой
чиво работает полуавтоматическая установка для нанесе
ния смазки на полозы пантографов, разработанная ин
женерами А. П. Избяковым и А. М. Хрипуновым.

В локомотивном депо Курган в 1969 г. были смон
тированы конструкции и механизмы для стойл периодиче
ского ремонта электровозов. Позднее они были усовер-

В депо Карталы эксплуатируют и ремонтируют электровозы перемен
ного тока ВЛ60К. На фото — позиция ремонта роликовых букс

шенствованы. На механизированном стойле, помимо ос
новной, есть две вспомогательные боковые канавы, из 
которых удобно осматривать и ремонтировать механиче
ское оборудование. Вдоль боковых канав ходит ремонт
ный агрегат, с помощью которого вывешивают колесные 
пары и сменяют детали рессорного подвешивания. Стойла 
оборудованы эстакадой с двухъярусными трапами, съем
ные узлы располагают на специальных площадках. По
ниженное напряжение на электровоз подается через ка
бель, который наматывается на специальное устройство. 
Смазка для экипировки электровозов поступает от цент
рального гидропульта по трубопроводу. Смотровые ка
навы оборудованы калориферными установками. Сюда же 
подведен сжатый воздух и постоянный ток напряжением 
50 В. Подобные стойла есть и в других депо дороги.

КОНТРОЛЬ КАЧЕСТВА РЕМОНТА

Контроль за качеством ремонта осуществляется бри
гадирами, мастерами, технологами и приемщиками локо
мотивов. Качество проверяется не только по окончании 
работ, но и в ходе их выполнения.

Приемщики локомотивов закреплены за отдельными 
цехами, работа их организуется по плану, составляемому 
старшим приемщиком. Последний имеет перспективный 
годовой план, что дает возможность проконтролировать 
выполнение основных приказов, технических указаний и 
инструкций МПС и дороги.

Повышению качества ремонта способствуют регуляр
ные проверки выполнения технологии и правил ремонта, 
а также взаимопроверки между депо и ПТО, организуе* 
мые службой.

Во всех депо действует метод сдачи продукции с пер
вого предъявления. В каждом цехе и на ПТО на видных 
местах вывешены диаграммы сдачи продукции, данные 
которых учитываются при подведении итогов работы за 
месяц.

В депо разработаны положения о присвоении луч
шим слесарям почетного звания «Мастер —  золотые ру
ки», ежемесячной доплаты к заработной плате, выдаче 
личного клейма и т. д. Листки отзыва, заполняемые ма
шинистами, помогают оценить уровень качества ремонта 
в эксплуатации.

В повышение качества ремонта вносят большой вклад 
рационализаторы. Только в прошлом году в электровоз
ных депо дороги принято 187 рацпредложений, направ
ленных на повышение качества и совершенствование тех
нологии ремонта. Наиболее ценные из них — стенды про
верки блоков противобоксовочной защиты на ВЛЮ, пред
ложение по защите кабелей высоковольтных межкузовных 
соединений полиэтиленовыми рукавами, прибор для опре
деления разности характеристик тяговых двигателей и т. д.

Усилия по повышению качества ремонта, совершен
ствованию технологии приносят плоды; число случаев 
порч электровозов в пути следования и заходов на меж- 
поездной ремонт на дороге снижается, что видно из при
веденных диаграмм.

К повышению качества ремонта широко привлечена 
общественность. Особенно хорошо это дело поставлено 
в депо Карталы. Общественные инспекторы образуют
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10 групп, для каждой разрабатываются ежемесячные пла
ны. Раз в квартал совет подводит итоги работы групп. 
Работа общественных инспекторов оценивается балльной 
системой. В 1974 г. в депо Карталы проведен конкурс на 
лучшую общественную группу и лучшего общественного 
инспектора. Общественные инспекторы периодически про
веряют качество ремонта и осмотра электровозов, соблю
дение технологии, участвуют в комиссионном осмотре 
электровозов. Лучшие общественные инспекторы депо 
Карталы: мастера П. К. Паньков и Н. Н. Вдовин, слесари 
Г. Г. Звягинцев, Н. П. Полозов, В. А. Антимонов и др.

ПОВЫШЕПИЕ КВАЛИФИКАЦИИ 
РЕМОНТНИКОВ И ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД

Сложная конструкция современных электровозов тре
бует подготовки грамотных, квалифицированных кадров. 
Поэтому на дороге уделяется большое внимание повыше
нию общеобразовательного уровня и специальной подго
товке слесарей. Сейчас в депо Курган 30% слесарей имеют 
среднее образование, Карталы — 36%, Челябинск — 44%.

Конструкцию электровозов, технологию их ремонта 
слесари изучают на технических занятиях, которые прово
дят мастера, инженеры и руководители депо. Опыт но
ваторов изучается в школах передового опыта. Только 
в 1974 г. в электровозных депо проведено 96 таких школ. 
Локомотивная служба организует школы передового опы
та или семинары в масштабах дороги. Так, были проведе
ны школы, где изучался опыт содержания тяговых дви
гателей, аккумуляторных батарей, редукторов электро
поездов, совещание по устранению конструктивных недо
статков электровозов ВЛ10.

Грамотная эксплуатация электровоза возможна только 
при высоком уровне подготовки локомотивных бригад. 
Поэтому с ними, кроме теоретических, постоянно прово
дятся практические занятия на специально выделенных 
электровозах. Улучшается оснастка технических кабинетов, 
разрабатываются и внедряются тренажеры, действующие 
схемы и т. д. В последние годы практикуется проведение 
дорожных конкурсов локомотивных бригад по отысканию 
неисправностей на электровозах и электропоездах, разра
ботана памятка для локомотивных бригад по отысканию 
и устранению неисправностей на электровозе ВЛ10. Все 
это оказывает положительное влияние на уровень подго
товки машинистов.

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ОРГАНИЗАЦИИ РЕМОНТА

Во всех депо постоянно совершенствуется организа
ция ремонта, изучаются возможности изменения ее цик
личности и увеличения межремонтных пробегов.

В 1973 г., тщательно проанализировав случаи отказа 
оборудования, технологию ремонта электровозов ВЛ60К, 
в депо Карталы решили отказаться от профилактического 
осмотра. Теперь такая цикличность узаконена и обяза
тельна для всех депо сети, где эксплуатируют электро
возы переменного тока.

Самый молодой на дороге коллектив электровозников 
депо Карталы достиг значительных успехов в совершен
ствовании организации ремонта. Инженеры депо Карта-

лы Е. А. Мокров, Ю. Г. Шамрай, А. И. Бабенко и др. раз
работали и внедрили сетевой график подъемочного ре
монта электровозов.

Неплохих результатов в организации подъемочного 
ремонта электровозов ВЛ10 достигло депо Курган. Про
стой ВЛ10 в подъемочном ремонте в 1974 г. составил 
2,29 суток. Сокращение простоя в подъемочном ремонте 
позволило увеличить время использования электровозов и 
довести ремонтную программу до 10— 12 единиц в ме
сяц. Это дало возможность дороге справиться с возрос
шей программой подъемочного ремонта. Четкость, стро
гое выполнение сетевого графика — характерные осо
бенности ремонтного процесса в депо Курган.

Сейчас курганцы опробуют систему ремонта без 
БПР. На основе анализа надежности основных узлов было 
принято решение об отказе от ревизий отдельных узлов, 
которые прежде делались на БПР. Остальные работы 
на БПР рассредоточили на 10 циклов периодического ре
монта. Пробег между периодическими ремонтами уве
личили с 25 до 30 тыс. км.

Внедрение в депо Курган опытной системы ремонта 
дало значительную экономию средств; сумма затрат на 
ремонт электровозов (на 1000 км) уменьшилась с 22,56 руб. 
в 1972 г. до 22,05 руб. в 1974 г. Одновременно улучшено 
техническое состояние электровозов. Так, число порч на 
1 млн. км пробега составило в 1974 г. 0,75 против 1,05 в 
1973 г.

Пути улучшения организации ремонта электровозов 
ищет и коллектив ремонтников депо Златоуст. Анализ по
казывает, что наибольшее число отказов в депо Златоуст 
происходит до 2000— 3000 км пробега после ремонта. 
Затем число случаев повреждения уменьшается и вновь 
возрастает после 20— 22 тыс. км пробега. Исходя из этого 
предложено увеличить пробег электровозов между ре
монтами с 12,5 до 18 тыс. км.

Учитывая опыт курганцев, руководство депо Злато
уст обратилось в службу с просьбой разрешить проверить 
на практике цикличность ремонта без профилактического 
осмотра и БПР. Технологический процесс разработали ин
женеры А. А. Еременко, И. В. Махов, Г. А. Бурнин. При 
этом за основу взят малый периодический ремонт. И хо
тя это увеличивает объем работ при каждом плановом 
ремонте, однако за счет увеличения пробега общее чис
ло ремонтов снижается. Благодаря этому ожидается эко
номия трудовых и материальных ресурсов. Поскольку 
через 18 тыс. км производится не осмотр, а ремонт элек
тровоза, его эксплуатационная надежность должна по
выситься.

За годы девятой пятилетки локомотивщики Южно- 
Уральской дороги сделали немало. Нет сомнения, что 
планы перевозок завершающего года будут выполнены 
и перевыполнены. Работники локомотивного хозяйства до
роги ударным трудом встретят XXV съезд родной Ком
мунистической партии.

Н. В. Марченко
начальник службы 

локомотивного хозяйства 
Южно-Уральской дороги 

Л. И. Глаголева,
заместитель начальника 

г. Челябинск ремонта службы
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РЕЗЕРВ Э КО Н О М И И  ТО ПЛИВА 
НА ТЕПЛОВО ЗАХ ТЭЗ

Перепуск масла помимо секций холодильника

УДК 629.424.1:621.436-61.004.18

Повышение топливной экономич
ности тепловозов ТЭЗ идет по пу

ти дальнейшего совершенствования 
теплотехнического состояния эксплу
атируемого парка тепловозов. В этой 
области основными резервами явля
ются снижение расхода топлива на 
неномикальных и холостых режимах 
работы дизеля, а также сокращение 
продолжительности работы теплово
за без нагрузки, которая по резуль
татам ряда исследований составляет 
более половины от всего времени 
эксплуатации.

Работа тепловозных двигателей на 
холостом ходу связана с необходи
мостью поддержания оптимальных 
параметров масла и воды дизеля, дав

ления воздуха в тормозной системе 
тепловоза и выполнения ряда других 
вспомогательных функций. Однако 
главной целью продолжительной ра
боты дизеля на режимах холостого 
хода, особенно о осенне-зимний пе
риод, является прогрев двигателя, 
т. е. поддержание температур масла 
и воды в пределах, оговоренных ин
струкцией по эксплуатации. Этот во
прос приобретает особое значение в 
связи с перспективой эксплуатации 
тепловозов в районах с крайне суро
выми климатическими условиями и, 
в частности, на Байкало-Амурской ма
гистрали.

Опыт эксплуатации тепловозов се
рии ТЭЗ показал, что продолжитель-

Рис. I. Схема модернизированной масля
ной системы дизеля 2Д100:
1 — лополнительныП перепускной тР\бопро- 
вол- 2 — задвижка на дополнительном пе
репускном трубопроводе; ® ~  Г—маслопроводе, ведущем к холодпльиик\, 4— 
фильтр топкой очистки; 5 — вентили масля
ной системы тепловоза

ная работа дизелей 2Д100 на холо
стом ходу из-за некачественного сме
сеобразования (определяемого ма
лой интенсивностью вихревого пото
ка воздуха и некачественным распы
лом топлива) снижает среднеэксплуа
тационный к. п. д., а также приводит 
к закоксовыванию поршневых колец 
и выпускных окон гильз цилиндров, 
в результате чего происходит разжи
жение масла топливом.

Известно, что система регулиро
вания температур воды и масла на 
тепловозах ТЭЗ несовершенна. При 
проектировании этой системы глав
ное внимание было уделено ограни
чению роста температур масла сверх 
максимально допускаемых величин, а 
не стабилизации их значений на оп
тимальном уровне на всех режимах 
работы, вплоть до холостого хода.

Неудачная компоновка тепловоз
ного холодильника и несовершенст
во системы регулирования приводят 
к значительной разнице между тем
пературами воды и масла. Так, по 
опыту работы тепловозов ТЭЗ на Ми- 
нераловодском отделении Северо- 
Кавказской дороги, в зимнее время 
при наружной температуре — 10-н 
----15° С температура масла сни
жается до 50° С, а температура воды 
достигает предельных значений 75— 
80° С.

Очевидно, что столь резкое сни
жение температур масла приводит к 
росту вязкости и повышению потерь 
на трение в подшипниковых узлах, 
т. е. снижению механического, а сле
довательно, и эффективного к. п. д. 
дизеля. Кроме того, возникающая в 
процессе эксплуатации нестабиль
ность температур ведет к возникно
вению температурных деформаций 
деталей цилиндро-поршневой группы 
и снижению надежности их работы. 
Поэтому важным мероприятием для 
снижения расхода"топлива на проме
жуточных режимах и холостом ходу 
дизеля является повышение и стаби
лизация температуры масла путем 
уменьшения теплоотвода от него в 
систему охлаждения.

Уменьшение теплоотдачи от масла 
в окружающую среду было осущест
влено на Минераловодском отделе
нии в локомотивном депо Минераль
ные Воды совместно с кафедрой теп
лотехники Харьковского института ин
женеров железнодорожного транс
порта путем оборудования тепловоза
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ТЭЗ-7478 перепускным устройством, 
обеспечивающим возможность про
хождения основного потока масла по
мимо секций холодильника, с одно
временным торможением потока 
масла у секции холодильника (рис. 1). 
Модернизация этого тепловоза сво
дилась к введению в масляную систе
му дополнительного трубопровода 1 
диаметром 80 мм, проложенного над 
фильтром грубой очистки масла на 
расстоянии 750 мм (что обеспечивает 
выемку фильтра), с фланцевой за
движкой 2. Он соединяет масляные 
трубопроводы, расположенные на вы
ходе из насоса и перед фильтром 
грубой очистки масла. В трубопро
вод, подводящий масло к секциям 
холодильника, была врезана вторая 
фланцевая задвижка 3 диаметром 
100 мм. На тепловозах ТЭЗ более 
раннего выпуска в этом месте поме
щается обратный клапан, что суще
ственно облегчает установку второй 
фланцевой задвижки 3.

Модернизированная масляная си
стема обеспечила надежную эксплуа
тацию локомотива ТЭЗ-7478 в тече
ние всего осенне-зимнего периода 
1974— 1975 гг. Весь поток масла пере
пускался помимо холодильника, что 
поддерживало его температуру на 
всех режимах работы в пределах 80— 
85° С. При достижении более высоких 
температур масла производили не
полное открытие задвижки 3, обеспе
чивающее проход части масла через 
секции холодильника.

Измеряя температуру масла в 
верхнем коллекторе холодильника, 
пришли к выводу, что даже при пол
ном закрытии задвижки 3 происходит 
охлаждение масла в холодильнике. 
Это объясняется циркуляцией части 
масла по теплообменнику через 
фильтр тонкой очистки масла 4 и от
крытые сливные вентили 5. Этого ока
зывается достаточно для обеспече
ния уменьшенного отвода тепла при 
повышении температур масла и порш
ней.

Как показали исследования, про
веденные заводом имени В. А. Малы
шева, ЦНИИ МПС и ХИИТом, повы
шение температуры масла на 10° при
водит к увеличению температуры 
поршня в среднем на 4— 5°. Соглас
но тем же исследованиям уменьше
ние температуры поршней дизеля 
2Д100 обусловлено снижением ча
стоты вращения коленчатого вала. По

этому повышение температуры масла 
на 20° приведет к росту температу
ры поршня на промежуточных режи
мах работы на 8— 10°. Это а свою 
очередь снижает нагароотложение 
на поршнях, кольцах и окнах цилинд
ровых гильз.

Сравнительная эксплуатация двух 
секций тепловоза ТЭЗ, одна из кото
рых была модернизирована предла
гаемой системой регулирования тем
пературы масла, а вторая —  сохраня
лась серийной, при тщательном со
блюдении равенства мощностей обе
их секций показала сокращение 
удельного расхода топлива на изме
ритель модернизированной секцией 
(рис. 2) в среднем на 7% при умень
шении нагароотложений на поршнях 
и окнах.

Хотя наибольшая экономия дости
гается в осенне-зимний период, при
менение данного мероприятия целе
сообразно и в течение всего време
ни эксплуатации, особенно на режи
мах прогрева. Реостатные испытания 
показали существенное уменьшение 
времени прогрева тепловоза при та
кой модернизации. При прогреве ди
зеля с серийной масляной системой 
(температура окружающей среды 
-1-4-̂  +6°С) в течение 21 минуты тем
пература масла повышается до 65° С, 
а воды до 85° С, на что затрачивает
ся 33 кг топлива. При работе же с 
предложенной системой перепуска 
масла помимо холодильника та же 
температура масла достигалась за
14 мин и расход топлива за период 
прогрева составил 23 кг. Полученные 
результаты позволяют сократить про
должительность работы на холостом 
ходу, а также создают возможность 
отключения одной секции, что будет 
способствовать снижению среднеэкс
плуатационного расхода топлива. При 
этом было установлено, что эффект 
от применения предлагаемой систе
мы повышается по мере снижения 
нагрузки по тепловозной характери
стике (рис. 3). Так, если на 6-й пози
ции контроллера машиниста сниже
ние удельного расхода топлива со
ставило 20 г/э. л. с. ч, то на 14-й по
зиции оно составляет 9 г/э. л. с. ч.

Оценка эффективности предлагае
мого мероприятия с помощью кри
терия эксплуатационной экономично
сти дизель-генераторной установки, 
представляющего отношение средне- 
эксплуатационного к. п. д. к к. п. д.

m

0.1 у .^1
л

S!.
гг 26 30 34 3S « е Ц_

Рис. 2. Кривые распределения удельных 
расходов топлива:
1 — удельный расход топлива при се
рийной масляной системе; 2 — удельный 
расход топлива при модернизированной 
масляной системе

на номинальном режиме, показала 
рост критерия от 0,71 до 0,76. Глав
ными факторами, определившими 
рост критерия эксплуатационной эко
номичности, являются повышение эф
фективного к. п. д. на неноминаль
ных режимах, а также сокращение 
расхода топлива и продолжительно
сти работы двигателя на холостом 
ходу.

Следует отметить также, что си
стема регулирования температуры 
масла путем перепуска охлаждающей

'Рис. 3. График изменения основных харак
теристик работы дизеля. Сплошной линией 
показаны характеристики дизеля с серийной 
масляной системой, а штриховой — д ля  ди
зеля с модернизированной масляной систе
мой
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жидкости помимо холодильника име
ет существенные преимущества пе
ред принятой в настоящее время си
стемой изменения частоты вращения 
или отключения вентилятора, так как 
не вызывает изменения мощности ди
зель-генератора и не приводит к до
полнительным переходным процес
сам, отрицательно сказывающимся 
как на экономичности, так и на на
дежности работы двигателя.

Опыт модернизации тепловоза 
ТЭЗ, который может быть осущест

влен силами локомотивных депо, яв
ляется существенным резервом эко
номии топлива и может быть вклю
чен в объем комплексной теплотех
нической модернизации теплово
зов ТЭЗ.

Если в условиях работы на Мине- 
раловодском отделении Северо-Кав- 
казской дороги был получен столь 
ощутимый эффект, выраженный в 
снижении среднеэксплуатационного 
расхода топлива на 7%, то в условиях 
эксплуатации тепловозов в северных

районах с суровыми зимами несом
ненно будет достигнут большой эф
фект по экономии топлива.

Доктор техн. наук А. Э. Симеон, 
профессор ХИИТа 

О. И. Тупицын, 
начальник Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС 

В. А. Чвамания, 
инженер локомотивного отдела 

Минераловодского отделения 
Северо-Кавказской дороги 

г. Минеральные Воды

Н Е С Л О Ж Н А Я  М О Д Е Р Н И З А Ц И Я  

ПНЕВМАТИЧЕСКИХ КО Н ТАКТО РО В
УДК 621.337.2-525.019.3

При подаче сж атого  воздуха к  при
воду пневматического контак

тора приводится в действие подвиж 
ная система аппарата. И з-за  бы стро
го заполнения цилиндра привода с ж а 
тым воздухом контакты  зам ы каю тся 
с ударом. Это приводит к повыш ен
ному износу дугогасительны х контак
тов, ш арнирных соединений, излому 
крепящего контакты  болта, обры ву 
наконечника гибкого соединения.

Д л я  уменьш ения ударны х нагр у 
зок предлож ено дросселировать под
водящ ий сж аты й воздух к приводу. 
С этой целью в ш туцере электром аг
нитного вклю чаю щего вентиля уста-

,vV Д рии зированный электромагиитный 
венгнль пневматических контакторов:
1 — втулка: 2 — штуцер вентиля

иовлена втулка с калибровочны м  о т
верстием диам етром  1,5 мм , У мень
шение ди ам етра  входного отверстия 
с 6 до 1,5 мм позволило увеличить 
врем я заполнения цилиндра сж аты м  
воздухом . Э то привело к ум еньш е
нию скорости движ ения контактов, а 
следовательно, уменьш ению  ударов  
контактов при их зам ы кании. В ремя 
отклю чения контактора при этом не 
изменилось, т ак  как  отработанны й 
сж аты й  возух, к ак  и преж де, вы ходит 
в атм осф еру не через ш туцер, а че
рез вы пускное отверстие в электро
магнитном вентиле. И спы тания мо
дернизированны х контакторов п о к а
зали , что их м еха 1ш ческая износоус
тойчивость резко возросла.

В настоящ ее врем я Н овочеркас
ский электровозостроительны й заво д  
вы пускает все пневматические контак 
торы с дросселированием  воздуха. 
Н а  ранее выпущ енных пневм атиче
ских контакторах  в условиях депо 
м ож ет бы ть произведена их м одерни
зация. Д л я  этого необходимо в ш ту
цере 2 электром агнитного вентиля 
(см. рисунок) рассверлить отверстие 
и установить втулку  1 с последую щ ей 
р азвальц овкой  ш туцера. Чтобы  иск
лю чить образование рж авчины  в к а 

либровочном отверстии, втулку  сле
дует изготовить из латуни  или брон
зы.

Н а  электровозах  в ряде  случаев 
питание сж аты м  воздухом  приводов 
двух  контакторов осущ ествляется от 
одного вентиля. В этом  случае время 
вклю чения к аж до го  ап п ар ата  еще 
более возрастет. П ри этом визуаль
но м ож но наблю дать замедленное 
их вклю чение. Т ак ая  р абота  контак
торов не влияет па р або ту  схемы эле
ктровоза и не дол ж н а  вы зы вать сом
нений.

М ноголетняя эксплуатация пнев
матических контакторов с дроссели
рованием  подводящ его  к  приводу 
сж ато го  во здуха  по казала , что на
деж ность работы  этих аппаратов по
высилась. Р езко  сократилось количе
ство механических поломок наконеч
ников гибких соединений, болтов, 
крепящ их силовы е контакты , кронш 
тейнов неподвиж ны х контактов, а 
т ак ж е  уменьш ился износ силовых кон
тактов. О днако  в отдельны х случа
ях нмеет место засорение калибро
вочного отверстия. Д л я  исключения 
этого явления на плановы х ре
монтах электровозов необходимо 
производить пром ы вку волосяной на
бивки в контактном  фильтре Э-114сб, 
установленном  в воздуш ной магист
рали перед пневматическими аппара
тами.

Таким  образом , указан н ая  модер
низация ранее выпущ енных пневмати
ческих контакторов позволит повы
сить надеж ность их в эксплуатации.

А. М. Чернюк,
инженер В Э Л Н И И

г. Новочеркасск
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ПЕРЕДОВАЯ ТЕХНОЛОГИЯ РЕМ О НТА 
ТЯГОВОГО ПРИВО ДА ЭЛЕКТРО ПО ЕЗДА ЭР2

Опыт депо 
Харьков

V  отя с заменой на электропоездах Э Р 2 кулач- 
ковых муфт на резинокордовые условия р а 

боты подшипникового узла малой шестерни ре
дуктора значительно улучшились, случаи выхода 
из строя редуктора еще есть. Д л я  повышения эк
сплуатационной надежности этого узла в мотор
вагонном депо Х арьков осуществлен ряд  мер, ко
торые позволили улучшить технологию ремонта 
подшипникового узла, а такж е облегчили труд 
рабочих при ремонте.

В редукторном отделении были установлены 
два кантователя, используемых при сборке ре
дукторов. Н а одном кантователе одновременно 
устанавливаю тся две верхние части корпуса ре
дуктора. Электромотором кантователи через 
червячный редуктор поворачиваю тся на 360°. 
Процесс притирки фланцев на вал малой ш ес
терни механизирован.

Предварительный монтаж  переднего подш ип
никового щита на вал малой шестерни осущ еств
ляется на специальном стенде. В отделении ус
тановлен гидравлический пресс для запрессовки 
подшипников. Н агрев деталей редуктора произ
водится индукционным нагревателем типа ПР-979. 
В этом отделении используется кран-балка гру
зоподъемностью 0,5 тс, изготовленная деповски
ми рационализаторами. Эти приспособления зн а 
чительно снизили трудоемкость ремонта и позво
лили применить поточный метод ремонта редук
торов.

П еред посадкой переднего подшипника на 
вал малой шестерни подбирают по разм ерам  
фланцы кордовой муфты и притираю т их по валу 
на специальной установке, причем шестерня и 
вал находятся в горизонтальном положении, что 
исключает попадание абразивного порош ка в 
подшипник.

Руководствуясь опытом эксплуатации под
шипникового узла малой шестерни, в депо изме
нили допуски на некоторые посадки. Так, натяг 
наружного кольца переднего подшипника в кры 
шке установлен не более 0,015—0,020 мм, под
бирается он в зависимости от радиального за зо 
ра подшипника. Н атяг внутреннего кольца з а д 
него подшипника на валу малой шестерни не бо
лее 0,01—0,02 мм. В депо такж е модернизирова
но крепление крышек подшипников малой ш естер
ни: болты М12 заменены на М16.

При сборке верхней части корпуса редукто
ра посадка подшипников на вал малой ш естер
ни и в крышки производится при помощи 35- 
тонного пресса. Усилия подобраны в зависимо-

УДК 629.423.2.02.004.67

сти от натяга. Так, при запрессовке подшипни
ков на вал  малой шестерни с натягом 0,02 мм 
необходимо усилие 2,4 тс, а с натягом 0,01—
1,4 тс, при запрессовке закрепительного кольца 
на вал малой шестерни с натягом 0,06 — уси
лие 1,0 тс.

Изношенные посадочные поверхности в пе
редней и задней крыш ках восстанавливаются 
путем осталивания. В остальном сборка под
шипникового узла производится по типовому 
технологическому процессу. В эксплуатации в 
указанны х деталях  наблю дается выработка по 
посадочным поверхностям до 0,3 мм. Раньш е 
восстановление крышек производилось электро- 
дуговой наплавкой с последующей механиче
ской обработкой на токарных станках. Однако 
при наплавке наблю далось коробление крышек, 
которое не всегда удавалось ликвидировать, а 
это отрицательно сказы валось на работе малой 
шестерни. Теперь крышки восстанавливаю тся 
методом электролитического осталивания.

Технология осталивания несложна. Рациона
лизаторам и депо предлож ена поточная линия 
восстановления деталей путем осталивания 
(рис. 1). Д етали , подлеж ащ ие восстановлению, 
предварительно подвергаю тся обмывке в моеч
ной машине. Затем  они поступают в отделение 
осталивания, где подвергаю тся химическому 
обезжириванию .

Ж ировая пленка на поверхностях, подлеж а
щих осталиванию , препятствует равномерному 
осаждению  м еталла и прочному сцеплению его

Поточная линия осталивания деталей:
1 ~  стол подготовки деталей; 2 — ваниа химического обезжиривания; 
3, 4 — ванны промывки; 5 — рукомойник; 6 —  стол; 7 — селеновый вы
прямитель; 8 — ванна травления; 9, 10 — ванны холодной и горячей 
промывки; 11. 13 — ванны осталивания; 12 — селеновый выпрямитель; 
14 — ванна для фильтрации электролита; 15 — генератор
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с деталью. Загрязнения, которые остаю тся на 
деталях, растворяю тся в электролите и вы зы ва
ют его порчу.

Химическое обезжиривание деталей произво
дится в растворе, состоящем из соды каустиче
ской — 15 г/л и кальцинированной — 25 г/л, 
тринатрийфосфата — 10 г/л.

При обезжиривании температура электроли
та поддерживается в пределах 60— 70°С. Д ля

Механизмы и устройстоа, применяемые при ремонте редукторов 
электровозов ЭР2 в моторвагонном депо Харьков (сверху вниз):
•  кантователь редуктора, в левом углу приспособление для 
сборки переднего подшипника ча.юй шестерни;
•  механическая притирка фланцев упругой муфти;
•  ванна осталиваиия

ускорения процесса и улучшения качества ис
пользуется воздушное перемешивание. Время 
обезж иривания не регламентировано строго: 
чем больше деталь находится в ванне, тем вы
ше качество очистки.

После обезж иривания трех-четырехкратным 
погружением в ванну деталь промывается в го
рячей и холодной воде, а затем  подвергается 
естественной сушке.

М еста, не подлеж ащ ие осталиванию , изоли
руются. Н а деталь наносится и сушится грун
товка, после чего детали монтируются на заве- 
ску. При необходимости производится и меха
ническая обработка подлеж ащ ей осталиванию  
поверхности: снимаются шкуркой все неровно
сти, шероховатости и темные пятна. Ц ель меха
нической обработки — получение однородной 
по структуре поверхности. Д етали , смонтиро
ванные на завеске, подвергаю тся окончательно
му обезжириванию  путем протирки поверхности 
под осталивание салфеткой, смоченной в ацето
не. Качество обезж иривания проверяется см а
чиванием поверхности детали водой. Если после 
обезж иривания вода на детали собирается ка
пельками, это свидетельствует о неудовлетвори
тельном обезжиривании. В этом случае процесс 
необходимо повторить.

П оследую щ ая операция — травление. П лен
ки окислов, образую щ ихся на поверхности ме
талла, препятствуют прочному сцеплению осад
ка с основой. Окислы удаляю тся электрохими
ческим травлением на аноде. Д ля травления 
используется 30-процентный раствор серной 
кислоты. Температура электролита при травле
нии долж на быть в пределах 20°С.

К атод выполнен из свинца в виде круглого 
стерж ня. П лощ адь его в два раза  больше по
верхности подвергаемой травлению  детали. К а
тод по форме повторяет конфигурацию детали; 
это способствует травлению  по всей поверх
ности.

Сила тока при травлении определяется как 
произведение площ ади изделия (в дм^) на 
плотность тока. В данном случае при восстанов
лении передней и задней крыш ек малой ш естер
ни сила тока принята 45 А/дм^. Время травле
ния составляет 0,8— 1 мин. Травление можно 
считать законченным, если на аноде, т. е. д ета
ли, начинается бурное выделение пузырьков 
кислорода. Сила тока при этом резко падает. 
Если после травления обработанная поверх
ность имеет однородный чистый серебристо-ма
товый цвет, то качество травления хорошее.

Когда на протравленной поверхности видны 
темные пятна или налет темно-серого цвета, это 
свидетельствует о неправильном режиме трав
ления. Процесс необходимо повторить, произ
ведя предварительно очистку от налета свинца. 
При повторном травлении необходимо умень
шить или увеличить плотность тока. От пра
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вильного травления во многом зависит проч
ность сцепления осадка с деталью .

П ротравленная деталь промывается в холод
ной воде окунанием в ванну, вода в ней долж на 
быть проточная. Пормывку необходимо произво
дить тщательно, иначе остатки серной кислоты 
попадут в ванну осталивания и испортят элект
ролит. После промывки деталь опускается в 
ванну с горячей водой, тем пература которой 
долж на быть около 80°С. Это необходимо для 
полного удаления остатков серной кислоты и 
нагрева детали до температуры, равной темпе
ратуре электролита ванны осталивания. Время 
прогрева детали в ванне с горячей водой 4— 
5 мин.

Н агретая примерно до 60°С деталь загр у ж а
ется в ванну осталивания на катодные штанги 
и выдерж ивается в ванне без включения тока 
1—2 мин. За  время, пока происходит химиче
ское обезжиривание (декапирование), аноды 
устанавливаю т на анодную штангу и подготав
ливают ванну к включению тока. Таким обра
зом, операции завеш ивания анодов и декапирова
ния совмещены. Затем  включают ток, реостатом 
устанавливаю т его плотность сначала примерно 
5 А/дм^ (для крышек малой шестерни 10— 
15 А ), затем в течение 15 мин ток доводится до 
расчетной плотности.

Д ля осталивания используется хлористый 
электролит, состоящий из хлористого ж е
леза из расчета 200 г на литр и соляной кис
лоты 1 — 1,5 г на литр.

Температура электролита долж на поддерж и
ваться в пределах 65—70°С. Недогретый, а так 
же перегретый электролит, колебания плотно
сти тока отрицательно сказы ваю тся на качестве 
осадка и прочности его сцепления с основным 
металлом.

Плотность тока при осталивании крышек 
45 А/дм^. Время осаждения слоя ж елеза тол
щиной 0,01 мм равно 10 мин. Поэтому на осно
вании заранее произведенных замеров износа

крышки продолжительность осталивания из
вестна.

В качестве анодов применяется малоуглеро
дистая сталь марок ст. 20, ст 30. Чтобы образу
ющийся на анодах шлам не загрязнял электро
лит, перед погружением в электролит на них 
надеваю т чехлы. Перед каж дой завеской в ван
ну аноды тщ ательно очищаются от шлама.

Толщина слоя на детали определяется вре
менем нахождения ее в ванне с .момента вклю
чения тока. Восстановленные детали вынимают
ся из ванны и промываются в горячей и холод
ной воде. После осталивания механическая об
работка крышек не требуется, так  как поверх
ность получается гладкой, очищ ается лишь по
верхность, покрытая грунтом, которая не под
вергалась осталиваиню . Это вызвано тем, что 
при осталивании на поверхности крышки из-за 
недостаточной изоляции грунтом образуются 
осаждения металла в виде мелких зерен. После 
очистки крышки идут на сборку.

Внедрение поточной линии восстановления 
деталей редуктора путем электролитического 
осталивания позволило высвободить двух элек
тросварщ иков и одного токаря.

Все эти изменения позволили улучшить ка
чество ремонта, применить поточный метод, 
уменьшить время и трудоемкость сборки. В сред
нем в месяц собираем вдвое больше редукторов, 
чем раньше. В 1974 г. у нас не было ни одного 
случая вы давливания или ослабления крышек 
малых шестерен, уменьшилось и повреждение 
подшипников.

А. Н. Мирошниченко,
главны й инженер м оторвагонного депо Харьков

Ю жной дороги 
М. А. Кононенко, 

старш ий инж енер технического отдела депо
В. Н. Моргунов, 

зам еститель начальника депо по ремонту
П. А. Штых, 

мастер колесного цеха
г. Харьков

УДОСТОЕН ЗНАЧКА
«ПОЧЕТНОМУ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКУ»

Пассажирскому машинисту ком
мунисту В. Я. Шатских еще в прош
лом 1974 г. было присвоено высо
кое звание «Мастер вождения по
ездов». Это звание он с честью оп
равдывает, показывая образцы в 
работе и общественной жизни кол
лектива депо Саратов II.

Он пришел сюда по окончании 
железнодорожного училища в тя
желый военный 1942 г., работал по
мощником машиниста паровоза, ко
торые здесь тогда еще эксплуатиро

вались. В год Великой Победы — 
в 1945 г. — он стал уже машинистом 
паровоза, самостоятельно подгото
вив себя к такой квалификации. 
А когда сюда пришли тепловозы, он 
одним из первых освоил их.

За успехи, достигнутые в выпол
нении заданий пятилетки, и прояв
ленную инициативу в работе Шат
ских Василий Яковлевич министром 
путей сообщения награжден знач
ком «Почетному железнодорож
нику».
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С Е К Ц И О Н Н Ы Е  И З О Л Я Т О Р Ы  
С П О Л И М Е Р Н Ы М И  В С Т А В К А М И
Рациональные области применения

В настоящее время на электрифи
цированных железнодорожных 

линиях постоянного и переменного 
тока уже эксплуатируются более
15 тыс. секционных изоляторов ти
пов ЦНИИ1, ЦНИИ4, ЦНИИ7, ЦНИИ12, 
СИ1, СИ2, СИЗ, СИ4 (СИ6) с полимер
ными изолирующими вставками. 
Часть из них снята с производства. 
Продолжается серийный выпуск изо
ляторов типов ЦНИИ12 (для перемен
ного тока), СИ2 и СИ4 (для постоян
ного тока). Кроме того, на Симферо
польском электромеханическом заво
де ЦЭ МПС изготовлена опытная пар
тия секционного изолятора типа 
ЦНИИ7МА.

Трансэлектропроект в 1974 г. в со
ответствии с техническим заданием 
ЦЭ МПС разработал типовой проект 
«Секционные изоляторы контактной 
сети переменного и постоянного то
ка». В этот проект включены сек
ционные изоляторы СИ2! ,̂ СИ6, 
ЦНИИ7МА и ЦНИИ7М с полимерны
ми вставками, а также трехпроводные 
секционные изоляторы и изоляторы 
типа СИО конструкции В. Н. Крапиви
на с фарфоровыми изолирующими 
элементами (стержневыми изолято
рами).

Трехпроводные секционные изоля
торы даже при скоростях 30 км/ч не 
обеспечивают нормальный проход то
коприемников. К тому же они не ду
гостойки; при проходе токоприемни
ка по проводному изолятору на от
ключенный участок контактной сети 
возникающая между ветвями секци
онного изолятора длительная элект
рическая дуга нередко приводит к 
пережогу одной из ветвей. Невысо
кую дугостойкость имеют и малога
баритные секционные изоляторы типа 
СИО с фарфоровыми элементами, 
которые так же, как и трехпровод
ные, не имеют дугогасящих устройств, 
вследствие чего при воздействии на 
них дуги могут разрушаться.

Стоимость наиболее простых сек
ционных изоляторов с полимерными

вставками сейчас уже не выше стои
мости трехпроводных и малогабарит
ных изоляторов с фарфоровыми эле
ментами, Поэтому на вновь электри
фицируемых участках постоянного и 
переменного тока с технической и 
экономической точек зрения целесо
образно устанавливать только секци
онные изоляторы с полимерными 
вставками. Необходимо также уско
рить процесс замены на такие сек
ционные изоляторы эксплуатируемые 
в настоящее время проводные сек
ционные изоляторы и в первую оче
редь в тех местах, где поезда идут со 
скоростью более 50 км/ч.

Секционные изоляторы с поли
мерными вставками должны обеспе
чивать:

надежную электрическую изоля
цию между секционируемыми участ
ками контактной сети при любых ат
мосферных условиях, а такж”'  в за
грязненной атмосфере и npv. сме
шанной тяге;

плавный безыскровый проход (без 
ухудшения работы электротяговой ап
паратуры электроподвижного состава) 
одного или нескольких токоприемни
ков с установленной на данном уча
стке максимальной скоростью дви
жения поездов;

длительный (не менее 5 лет) срок 
службы по износу скользунов, выпол
ненных из контактного провода, а 
также по износу изолирующих вста
вок —  в случае, когда и они являют
ся скользунами;

надежную работу без поврежде
ния электрической дугой (поджогов 
или даже пережогов) изолирующих 
вставок, поддерживающих струн и 
других элементов, особенно несуще
го троса контактной подвески при 
заезде электроподвижного состава на 
отключенный или заземленный уча
сток контактной сети, а также при 
значительной разности потенциалов в 
секционируемых участках;

возможность применения простых 
по конструкции, но трекингостойких

УДК 621.332.3:621.315.624.6

(стойких к токам утечки при влаж
ной загрязненной поверхности) и ду
гостойких полимерных вставок;

простоту изготовления, удобство 
транспортировки и монтажа.

Имеющийся уже большой опыт 
эксплуатации показал, что не все сек
ционные изоляторы и не всегда в 
полной мере удовлетворяют приве
денным выше треЬованиям.

Согласно Правилам содержания 
контактной сети стеклопластиковые 
вставки секционных изоляторов долж
ны иметь длину изолирующей части 
на линиях постоянного тока не ме
нее 800 мм, на линиях переменного то
ка —  не менее 10ОО мм. На действу
ющих линиях допускается оставлять 
в эксплуатации изоляторы со стекло
пластиковыми вставками с длиной 
изолирующей части при постоянном 
токе 3 кВ не менее 400 мм, при пе
ременном токе 25 кВ —  не менее 
800 мм.

Здесь необходимо заметить, что 
длина изолирующей части вставки 
(длина пути тока утечки) еще не оп
ределяет их электрическую проч
ность, поскольку она в значительной 
степени зависит от материала, из ко
торого изготовлена. Эксперименталь
ные исследования подтверждают, что 
при напряжении 3 кВ длина изолиру
ющей части вставок обычно зависит 
от необходимой величины их мокро
разрядного напряжения (70 кВ), а при 
напряжении 25 кВ — от трекингостой- 
кости материала защитного чехла или 
покрытия вставки.

Опыт эксплуатации секционных 
изоляторов на 3 кВ с прессованными 
вставками из АГ-4С длиной 1000 мм 
(изолирующая часть 800 мм) показы
вает, что в условиях чистой атмосфе
ры и при периодическом покры
тии кремнийорганическим вазелином 
КВ-3/10 или пастой КПД такие встав
ки обеспечивают необходимую элек
трическую изоляцию между секцио
нируемыми участками контактной се
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ти. в условиях же загрязненной ат
мосферы (промышленные районы, хи
мические заводы, морское побе
режье, солончаки и т. п.) прессован
ные вставки должны очищаться, а по
том смазываться вазелином чаще. 
Вставки из АГ-4С длиной 600 мм 
(изолирующая часть 400 мм) даже в 
условиях чистой атмосферы не обес- 
печивакэт необходимой надежности.

В секционных изоляторах на на
пряжении 25 кВ широко используют
ся изолирующие вставки, скользуны, 
допускающие проход по ним полозов 
токоприемников. Защитные чехлы 
вставок-скользунов делают наборны
ми из втулок и шайб или из одних 
только втулок. Применяют керамиче
ские и прессованные полимерные 
втулки. Из-за недостаточной удель
ной ударной прочности керамические 
втулки могут разрушаться токоприем
никами. В этом отношении полимер
ные имеют преимущество перед ке
рамическими, но они изнашиваются 
значительно быстрее при проходе по 
ним полозов токоприемников.

Сейчас секционные изоляторы 
ЦНИИ12 собирают с изолирующими 
вставками-скользунами, имеющими 
защитный чехол из керамических вту
лок. Длина изолирующей части 
1200 мм, т. е. на 200 мм больше, чем 
предусмотрено Правилами содержа
ния контактной сети для обычных изо
лирующих вставок секционных изоля
торов на напряжение 25 кВ. Однако 
непосредственное взаимодействие по
лозов токоприемников со вставками- 
скользунами увеличивает их загряз
нение, что при большом количестве 
проходов токоприемников, особенно 
с мягкими угольными вставками, сни
жает их электрическую прочность. 
Как показал опыт эксплуатации, по
лимерные вставки, не являющиеся 
скользунами секционного изолятора, 
при меньшей на 200 мм длине изо
лирующей части имеют даже более 
высокие электрические характеристи
ки. Поэтому в последнее время про
является тенденция к отказу от при
менения в секционных изоляторах 
вставок, которые одновременно вы
полняли бы и роль скользунов.

Последнее обусловлено еще и 
следующими обстоятельствами. Во- 
первых, секционные изоляторы типа 
ЦНИИ12 со вставками-скользунами из- 
за особенностей их конструкции не
возможно оборудовать (без ухудше

ния их скоростных характеристик) на
дежными дугогасящими устройства
ми. Различные «дуговые ловушки» не 
гарантируют надежную работу секци
онных изоляторов в аварийных режи
мах (при возникновении дуги), а так
же при большой разности потенциа
лов в секционируемых участках кон
тактной сети, когда проход токопри
емника по изолятору сопровождается 
искрением. Во-вторых, вставки-сколь- 
зуны сложны в изготовлении и доро
ги. В-третьих, изоляторы типаЦНИИ12 
имеют большую длину, из-за чего 
их трудно транспортировать в собран
ном виде с завода и устанавливать 
в контактную подвеску.

Кроме секционных изоляторов ти
па ЦНИИ12, в контактной сети пере
менного тока напряжением 25 кВ 
смонтирована небольшая партия сек
ционных изоляторов типа ЦНИИ? с 
прессованными вставками из АГ-4С, 
облицованными трекингостойким по
лимерным материалом. Длина вста
вок 1000 мм, изолирующая часть —  
800 мм. Практика показала, что та
кие вставки могут надежно работать 
при напряжении 25 кВ в условиях чи
стой атмосферы и только при тща
тельном соблюдении технологии из
готовления, когда облицовочный слой 
имеет хорошее сцепление с заготов
кой из АГ-4С и необходимую равно
мерную толщину по всей поверхно
сти. В противном случае при опреде
ленных атмосферных условиях и не
своевременной очистке эти вставки 
могут перекрыться.

Последние исследования и опыт 
эксплуатации говорят о том, что бо
лее рациональными и надежными для 
секционных изоляторов на напряже
ние 25 кВ и на 3 кВ для мест с за
грязненной атмосферой являются 
вставки из стеклопластиковых стерж
ней диаметром 14 мм. Они работают 
практически только на растяжение (с 
небольшим эксцентриситетом прило
жения растягивающей нагрузки от на

тяжения контактного провода) и не 
являются одновременно скользунами 
изолятора. Для обеспечения необхо
димой трекингостойкости на стер
жень надевают фторопластовую труб
ку или наносят слой (не менее 0,5 мм) 
эпоксидной циклоалифатической смо
лы. Длина изолирующей части у этих 
вставок 1000 мм, т. е. как и преду
смотрено Правилами содержания кон
тактной сети. Такие стержневые изо
лирующие вставки применены в 
ЦНИИ7МА (рис. 1) и ЦНИИ4МА.

При проходе токоприемников по 
секционному изолятору могут иметь 
место электрическая дуга или искре
ние, отрывы и удары полозов токо
приемников по скользунам изолято
ра, повышенное нажатие. В результа
те уменьшается электрическая проч
ность вставок, быстро изнашиваются 
скользуны, т. е. снижается надеж
ность изолятора и сокращается срок 
его службы. При длительном наруше
нии контакта (более 0,2 с) между по
лозом и скользунами может ухуд
шиться работа электрической аппара
туры подвижного состава.

Скоростные характеристики секци
онных изоляторов, т. с. зависимость 
продолжительности нарушения меха
нического контакта полоза токопри
емника с элементами секционного 
изолятора от скорости движения 
электроподвижного состава, устанав
ливают путем соответствующих испы
таний. При этом максимально допу
стимой скоростью прохода электро
подвижного состава по данному сек
ционному изолятору считают такую, 
при которой продолжительность на
рушения контакта не превышает 0,15 с.

Для различных секционных изоля
торов можно рекомендовать следую
щие максимальные допустимые ско
рости прохода по ним токопри
емников: секционный изолятор
ЦНИИ7МА — 130 км/ч (при соответ
ствующей регулировке — до 160 км/ч); 
ЦНИИ4МА, ЦНИИ7 и ЦНИИ12 —

Рис. 1. Универсальиый секционный изолятор ЦННИ7И1Л со стержнсвыми июлмрующм- 
ми вставками с фторовласкюым эа ш тн ы м  чехлом
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Рис. 2. Схема секционного изолятора СИ2у

РИ1-. 3. Схема секционного н.юлягора ЦНИИ7М

100 км/ч; ЦНИИ7М и ЦНИИ4М — 
80 км/ч; СИ2У, СИ4 (СИ6) —  70 км/ч.

Срок службы секционных изоля
торов по износу их скользунов, вы
полненных из контактного провода, 
во многом зависит от конструкции 
секционного изолятора и его изоли
рующих вставок. С прессованными 
брусковыми изолирующими вставка
ми из АГ-4С (20 X  60X1000 мм) изоля
торы получаются значительно более 
жесткими в вертикальной плоскости, 
чем изоляторы со стержневыми изо
лирующими вставками, изготовлен
ными из стеклопластиковых стер
жней диаметром 14 мм и длиной 
1200 мм.

Наиболее жесткими являются изо
ляторы СИ2У (рис. 2) и СИ4 (СИ6). На 
некоторых участках с особо интен
сивным движением поездов скользу- 
ны этих изоляторов изнашиваются че
рез 6—8 месяцев, что увеличивает 
расходы на эксплуатационное обслу
живание таких изоляторов. Стержне

вые изолирующие вставки делают 
секционные изоляторы ЦНИИ7МА и 
ЦНИИ4МА более эластичными. По
этому скользуны у них изнашиваются 
в 3— 4 раза медленнее, чем у изоля
торов с брусковыми вставками.

Из сказанного следует, что тип 
секционного изолятора следует вы
бирать также в зависимости от ин
тенсивности движения поездов по 
секционному изолятору. Так, на уча
стках, где в сутки будет проходить 
более 100 поездов, рекомендуется 
устанавливать только секционные изо
ляторы со стержневыми вставками; 
при меньшем количестве поездов — 
другие изоляторы, но уже в зависи
мости от максимальной допустимой 
скорости движения поездов, напря
жения в контактной сети и некоторых 
других факторов.

В последнее время изоляторы с 
полимерными вставками все шире на
чинают применять для продольного 
секционирования контактной сети на

станциях и перегонах. В этом случае 
для участков постоянного тока нужны 
такие изоляторо!, которые бы можно 
было устанавливать в цепные подве
ски с двумя контактными проводами. 
Секционный изолятор СИ2’' рассчи
тан на установку в один контактный 
провод. В два контактных провода 
устанавливают изоляторы СИ4 и спе
циальный конструкции СИ2.

Для секционирования двойного 
контактного провода целесообразно 
вместо двух изоляторов СИ6 приме
нять один ЦНИИ7МА или ЦНИИ7М 
(рис. 3). В последнем, так же как и 
в изоляторе ЦНИИ7, применены прес
сованные брусковые изолирующие 
вставки из АГ-4С, но по конструкции 
он проще. В отличие от ЦНИИ7, у ко
торого тонкая регулировка скользу
нов по высоте осуществляется с по
мощью вертикальных регулировочных 
стержней, в изоляторе ЦНИИ7М 
имеется только грубая регулировка 
скользунов по вертикали и произво
дится она с помощью наклонных 
овальных отверстий в поддерживаю
щих элементах скользунов, изготов
ленных из окрашенного полосового 
железа.

Преимуществом секционных изо
ляторов ЦНИИ7МА и ЦНИИ7М яв
ляется наличие у них надежной дуго
гасящей системы, состоящей из трех 
пар дугогасящих рогов. Во время ис- 
пытаниий (напряжение в контактной 
сети 3 кВ, ток электровоза 2800 А) 
при заезде электровоза по изолято
ру на обесточенный участок такие 
секционные изоляторы быстро гасили 
дугу на двух парах дугогасящих ро
гов, расположенных напротив друг 
друга.

Для цепных подвесок с одним 
контактным проводом могут оказать
ся перспективными секционные изо
ляторы ЦНИИ4МА и ЦНИИ4, кото
рые сейчас проходят эксплуатацион
ную проверку. В отличие от секцион
ного изолятора ЦНИИ4 с одной прес
сованной брусковой вставкой из 
АГ-4С в ЦНИИ4МА применены, так 
же как и в изоляторе ЦНИИ7МА, две 
стержневые изолирующие вставки с 
трекингостойким покрытием.

Вставки расположены в горизон
тальной плоскости друг против дру
га на небольшом расстоянии (50 мм). 
По сравнению с СИ2у в  секционном 
изоляторе ЦНИИ4МА дугогасящие ро
га в продольном направлении распо
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ложены за пределами изолирующих 
вставок и максимально удалены (на 
величину воздушного промежутка) в 
поперечном направлении от других 
элементов изолятора. Это должно 
обеспечивать ему более высокую на
дежность при возникновении дуги.

Секционный изолятор ЦНР1И4МА 
рассчитан на напряжение 25 кВ, а 
также может быть применен на уча
стках постоянного тока 3 кВ в усло
виях загрязненной атмосферы; он 
обеспечивает нормальный проход то
коприемников при скоростях до 
100 км/ч. Изолятор достаточно прост 
в монтаже, имеет тонкую регулиров
ку скользунов по вертикали. Для его 
установки в контактный провод не 
требуется каких-либо стыковых зажи
мов, поскольку провод закрепляется 
непосредственно в специальных за
жимах секционного изолятора.

Секционный изолятор ЦНИИ4М яв
ляется модификацией ЦНИИ4МА. От
личается тем, что имеет одну прессо
ванную брусковую вставку из АГ-4С 
и грубую регулировку скользунов по 
вертикали, которая производится с по
мощью наклонных овальных отвер
стий в поддерживающих элементах 
скользунов. Изолятор может быть 
применен в контактной сети постоян
ного тока в условиях чистой атмо
сферы на участках, где по изолятору 
в сутки будет проходить менее 30 по
ездов со скоростью, не превышаю
щей 80 км/ч.

В целях унификации целесообраз
но, естественно, во всех случаях при
менять только один тип секционного 
изолятора, который удовлетворял бы 
всем требованиям эксплуатации, на
пример ЦНИИ7МА. Однако он дорог

и применять его везде по экономиче
ским соображениям, очевидно, не
рационально. Поэтому на участках 
постоянного тока в условиях чистой 
атмосферы можно использовать бо
лее дешевые изоляторы с двумя 
вставками из АГ-4С, а на малодея
тельных путях —  даже самый простой 
изолятор с одной такой вставкой.

На основании изложенного реко
мендуются следующие рациональные 
области применения различных сек
ционных изоляторов как при соору
жении новой контактной сети, так и 
при ее реконструкции на действую
щих электрифицированных линиях:

секционный изолятор ЦНИИ7МА — 
на станциях стыкования; на участках 
переменного и постоянного тока в 
цепных подвесках с одним и двумя 
контактными проводами для устрой
ства на перегонах воздушных проме
жутков и нейтральных вставок; в кон
тактной сети переменного и посто
янного тока в местах, где по секци
онному изолятору в сутки будет про
ходить более 100 поездов; где ско
рости движения поездов могут до
стигать 130 км/ч (при соответствую
щей регулировке скользунов —  до 
160 км/ч); на участках постоянного 
тока в местах с загрязненной атмо
сферой;

секционные изоляторы СИ2>' и 
СИ6— на участках постоянного тока 
в подвесках соответственно с одним 
и двумя контактными проводами при 
чистой атмосфере, в местах, где по 
этому изолятору в сутки будут про
ходить менее 100 поездов со скоро
стью, не превышающей 70 км/ч;

секционный изолятор ЦНИИ12 — 
на участках переменного тока в ме

стах, где по изолятору в сутки будет 
проходить менее 100 поездов со ско
ростями движения до 100 км/ч;

секционный изолятор ЦНИИ7М — 
на участках постоянного тока в под
весках с двумя контактными прово
дами при чистой атмосфере в ме
стах, где по изолятору в сутки будут 
проходить менее 100 поездов со ско
ростями движения до 80 км/ч.

Что касается секционных изолято
ров ЦНИИ4МА и ЦНИИ4М, то об
ласть их применения будет установ
лена после всесторонних испытаний. 
Последний возможно будет широко 
использоваться на участках постоян
ного тока наряду с изолятором СИ2>", 
а изолятор ЦНИИ4МА вместе с 
1ДНИИ7МА заменит ЦНИИ12 на уча
стках переменного тока.

Рекомендуемые здесь рациональ
ные области использования различ
ных секционных изоляторов могут 
быть приняты при проектировании 
контактной сети, а также при заказе 
секционных изоляторов для замены 
проводных и не обеспечивающих в оп
ределенных условиях надежной ра
боты малогабаритных изоляторов.

При составлении схем секциони
рования контактной сети секционные 
изоляторы на главных путях следует 
применять в ограниченном количе
стве.

М. В. Хлопков,
главный инженер 

Главного управления электрификации 
и энергетического хозяйства МПС 

Ю. И. Горошков, 
заведующий лабораторией 

тяговых сетей 
и токосъема ЦНИИ МПС

г. Москва

ЧТО БУДЕТ

В СЛЕДУЮ Щ ЕМ

НОМЕРЕ?

0  Соревнование и борьба за качество. Из опыта депо Карталы
ф  Совершенствование организации труда локомотивных бригад
9  Электрическая схема пассажирского тепловоза ТЭП70 (многокрасочная схема—на 

вкладке]
#  Расположение и взаимодействие аппаратов на электровозе ВЛ80Т 
ф  Почему запрещена остановка элентроподвижного состава под изолирующим сопря

жением!
ф  Пересмотр норм выработки по инициативе дмбочих (в помощь изучающим эко

номику)
ф Когда отключилось внешнее энергоснабжение...

29Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



•  В помощь машинисту и ремонтнику

РЕОСТАТНЫЕ ИСПЫТАНИЯ 
ТЕПЛОВОЗОВ СЕРИИ М62

Из опыта 
депо 

Вильнюс

Т епловозы М62 эксплуатирую тся 
в локомотивном депо Вильнюс че

тыре года. Д л я  испытания их был 
приспособлен типовой реостат мощ 
ностью 3000 л. с. с пультом управле- 
1П1Я типа А-455. Н а  пульте установле
ны типовые приборы, рекомендуемые 
инструкцией В орош иловградского з а 
вода (ТЭ112.70.И-001), за  исключе
нием амперметров контроля тока в 
катуш ках реле переходов. С р аб аты в а 
ние реле переходов РП1 и Р П 2  конт
ролируется сигнальными лам пам и.

Н есколько изменены .монтаж пуль
та и способы подклю чения к реостату 
цепей системы возбуж дения, вспомо
гательного генератора и реле перехо
дов. П ровода, предназначенные для 
подключения к электрической схеме 
тепловоза, неудобны в пользовании, 
так  как  часто повреж дается их изо
ляция и наконечники. Их зам ен и
ли тридцатижильны м кабелем , ко
торый заканчивается фиш кой ш теп
сельного разъем а на 25 ш тырьков. 
В высоковольтной кам ере кабель со
единяется с переносной коробкой, 
оборудова1шон розеткой ш тепсельно
го разъем а и клеммными рейками. 
К клеммам подсоединены короткие 
провода с заж и м ам и  типа «крокодил» 
для соединения с соответствую щ ими 
клеммами клеммных реек тепловоза, 
амплистата и проводами электриче
ской схемы.

Подключение схемы тепловоза к 
рео9тату  производят следую щ им о б р а 
зом. П ровода плюсовых пластин реос
тата соединяю т с вы водам и подви ж 
ных губок поездных контакторов 
П1—П6 вместо отсоединенных от них 
проводов 509, 510, 511. 512, 515, 516. 
Вместо проводов 577, 578. 579, 580, 
581 и 583, отсоединяемы х от ш унта 
104 амперметра, к нему подклю чаю т 
провода от минусовых пластин реос
тата.

Контрольные приборы пульта реос
тата для измерения напряж ения и то 
ка генератора подклю чаю т непосред
ственно к проводам, соединенным с 
нож ами реостата. Выводы амперм етра 
тока возбуж дения главного генерато
ра соединяют с проводом 429 и выво- 
до.ч контактора КВ. Амперметр тока 
независимого возбуж дения возбудите
ля  включают м еж ду проводам и 483 и 
425, отсоединенными от клеммы 4/16.

А мперметр тока  разм агничиваю 
щей обм отки возбудителя подклю ча
ю т к проводам  420 и 423, отсоединен
ным от клеммы  4/19. Д л я  измерения 
тока в задаю щ ей, управляю щ ей и ре
гулировочной обм отках  ам плистата 
используем  амперм етры  класса 1,5. 
И х ставят  соответственно м еж ду  про
водом 475 и вы водом Н З  обм отки 0 3 ,  
проводом  486 и вы водом  НУ обмотки 
ОУ, проводом 470 и вы водом H P  о б 
мотки О Р  ам плистата. Д л я  изм ере
ния напряж ен ия синхронного подвоз- 
будителя к клем м ам  4/13 и 4/18 под
клю чается вольтм етр переменного то 
ка. Н апряж ен ие вспом огательного ге
н ератора изм еряется вольтм етром , 
введенным м еж ду  клем м ам и 2/8-^ 10 
и 1/13Н-20.

П ровода  сигнальны х лам п контро
л я  вклю чения реле переходов РП1 и 
Р П 2  подсоединяю т к наконечникам  
провода 263 у  электропневм атическо- 
го вентиля контактора  ВШ1 и 265 у 
ВШ 2, минусовые — к клем м ам  
1/13Н-20.

П олны е реостатны е испы тания теп
ловозов М62 прои зводятся  после 
подъемочного и больш ого периодиче
ского ремонтов. Н о бы ваю т случаи 
постановки тепловозов на сокращ ен
ные, так  назы ваем ы е «подрегулиро- 
вочные> испытания после проф и лак
тического осмотра и м алого периоди
ческого ремонта тепловозов, а т ак ж е  
бы ваю т случаи, когда д л я  подрегули
ровки тепловозы  став ятся  на внепла
новые ремонты.

Н аиболее характерны м и случаям и, 
когда приходится ставить тепловозы  
на сокращ енны е реостатны е испы та
ния, являю тся; пониж енная мощ ность 
ди зель-генератора; завы ш енная м ощ 
ность ди зель-генератора, п о д дер ж и 
в аем ая  системой регулирования воз
буж дения, в результате  чего происхо
ди т «просадка» оборотов с последую 
щим понижением мощности теплово
за , а т ак ж е  изменение парам етров 
срабаты вания реле переходов.

Рассм отрим  способы устранения 
этих неисправностей при реостатны х 
испы таниях.

Пониженная мощность дизель-ге
нератора при номинальны х оборотах 
коленчатого вал а  дизеля п при увели
ченном зазоре  под упором, ограничи
ваю щ им м аксим альную  подачу топли-

УДК 629.424.3:621.436.001.42
ва. Причины, вы звавш ие понижение 
мощ ности, м ож но определить по поло
ж ению  сердечника индуктивного д а т 
чика. Если сердечник находится на 
м аксим альном  упоре или вблизи этого 
полож ения, то неисправность следует 
искать в селективном узле. Если ж е 
сердечник полностью  вдвинут, то  при
чиной является  неисправность или 
н еправильная регулировка м еханизма 
управления нагрузкой объединенного 
регулятора.

П ри  неправильной регулировке игл 
регулятора  числа оборотов, когда 
верхн яя игла слиш ком заверн ута , сер
дечник индуктивного датчика о стает 
ся постоянно полностью  вдвинуты м, 
что сниж ает  ток в регулировочной 
обмотке. О собенно зам етно сниж ение 
мощ ности генератора при парам етрах  
внеш ней характеристики , близких к 
ограничениям по напряж ению  и току. 
Такой ж е  эф ф ект вы зы вает неправиль
ная  регулировка м еханизм а управле
ния нагрузкой регулятора  числа обо
ротов, а т ак ж е  изменение парам етров 
настройки селективной характеристи 
ки. Сердечник индуктивного датчика 
при этом  м ож ет бы ть поставлен на 
минимальный упор или уменьш ен его 
выход.

И м ели место случаи обры ва об
м отки индуктивного датчика, а такж е  
потеря контакта  в цепи регулировоч
ной обмотки. П ри этом ток в ней от
сутствует и мощ ность генератора при 
токах  3000— 4000 А сниж ается  на 7— 
8%.

Очень часты  случаи потери или 
ухудш ения контакта  .между регулиро
вочными хом утикам и и виткам и регу- 
лировочны.х сопротивлений С О З з а 
даю щ ей обм отки ам плистата. При 
ухудш ении контакта происходит н а 
грев и потемнение хомутиков. При 
этом сниж ается  ток задаю щ ей обм от
ки ам плистата. П оследнее возм ож но 
так ж е  из-за отсутствия контакта в 
реле РУ 8 (м еж ду  проводам и 453 и 
454), РУЮ  (м еж ду  проводами' 451 и 
452) или одного из отклю чателей 
электродвигателей  О.М (м еж ду  про
водам и 457 и 459).

Во всех случаях  сниж ения м ощ 
ности генератора тепловоза в эксплу
атации следует в первую  очередь 
проверить соединения проводов с 
клеммными рейками, с вы водам и амп-
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листата, распределительного тр ан с
ф орм атора, надеж ность соединений 
ш тепсельных разъем ов панелей вы 
прямителей ПВ и БВ, тахометриче- 
ского блока и индуктивного датчика , 
прилегание хомутиков к регулировоч
ным сопротивлениям и лиш ь после 
этого судить о необходимости подре
гулировки электрической схемы.

П ониж ение мощности происходит 
такж е при неисправности ф орсунок 
дизеля и плунж ерной пары  топливно
го насоса (например, трещ ина в гиль
зе ). При этом пониж ается тем перату
ра выхлопных газов  и давление сго 
рания в цилиндре. И мели место слу
чаи ослабления болтовы х соединений 
.муфт привода отсечного вали ка  топ
ливного насоса, что явилось причиной 
уменьш ения подачи топлива. Такой 
ж е эф ф ект вы зы вает неправильная 
регулировка тяг  от отсечного валика 
к предельному вы клю чателю , а так ж е  
постановка нетиповой, слиш ком ж ест
кой возвращ аю щ ей пруж ины  ры чага 
валика. Во всех этих случаях, несмот
ря на установку ш тока силового 
поршня сервом отора в полож ение 
максимальной подачи (валик  ш тока, 
как правило, садится на упор), рейки 
топливного насоса установлены  в по
лож ение пониженной подачи топлива.

Завы ш енная мощ ность главного 
генератора, сопровож даю щ аяся про
садкой оборотов коленчатого вала 
дизеля и уменьшением зазо р а  , под 
упором, ограничиваю щ им м аксим аль
ную подачу топлива. О неисправности 
можно судить по полож ению  сердеч
ника индуктивного датчика. В отли
чие от предыдущ его случая при не
исправности или наруш ении регули
ровки индуктивного датчика объеди
ненного регулятора сердечник будет 
находиться на максимальном упоре. 
Если сердечник находится на мини
мальном упоре, то наруш ена регули
ровка электрической схемы (селектив
ный узел).

Н аиболее часты е случаи: наруш е
ние регулировки м еханизм а у правле
ния нагрузкой объединенного р егу л я
тора, а т ак ж е  неправильная регули
ровка игл этого м еханизм а. Если 
нижняя игла чрезмерно заверн ута , то 
сердечник индуктивного датчика, вы й
дя на максимальны й упор, будет ос
таваться в этом положении. В ср ед 
ней части характеристики произойдет 
просадка оборотов дизеля.

Бы ли случаи завы ш ения мощности 
из-за неправильной регулировки тока 
задающей и регулировочной обмоток. 
В эксплуатации завы ш ение мощности 
возможно при обры ве или наруш ении 
контакта в соединении проводов ц е
пей ТПТ и ТП Н . П ри этом резкая  
просадка оборотов при высоком н а 
пряжении будет наблю даться при 
обрыве цепи Т П Н  и при больш ом то 
ке в случае обры ва в цепи ТПТ. Т а 
кое ж е явление произойдет при про
бое диодов в цепи обмотки уп р авл е
ния амплистата (панель П В ).

М ощность главного генератора не
устойчива. Часты  случаи, когда это

происходит из-за наруш ения работы  
щ еточного ап п ар ата  синхронного под- 
возбудителя. К олебания мощности, 
происходящ ие в моменты изменения 
тока  генератора, сопровож даю щ иеся 
просадкой оборотов ди зеля  в преде
л ах  10—20 об/мин, к ак  правило, бы 
ваю т при чрезмерном заворачивании  
игл м еханизм а управления нагрузкой. 
Если просадка оборотов наблю дается 
при увеличении тока генератора, то 
причиной м ож ет явиться недостаточ
ная  величина за зо р а  под упором о г
раничения м аксим альной подачи топ 
лива.

Н аблю дались случаи колебания 
мощ ности генератора, со п р о во ж д ав
ш иеся непрерывным перемещением 
сердечника индуктивного датчика от 
м аксим ального упора к м инимально
му и обратно. В одних случаях  это 
бы ло вы звано чрезмерным отворачи
ванием игл м еханизм а регулирования 
нагрузкой или заеданием  вертикаль
ного ш тока силового порш ня объеди
ненного регулятора. В иных случаях , 
при исправности и правильной н а 
стройке регулятора  числа оборотов, 
колебания мощ ности вы зы ваю тся не
правильной регулировкой селективной 
характеристики, при которой амплис- 
тат  начинает р або тать  в релейном ре
ж име. П ри таком  явлении следует 
произвести более тщ ательную  н а 
стройку селективной характеристики  
прп реостатны х испытаниях.

Н аруш ения регулировки плавного 
трогания вы зы ваю тся потерей ко н так 
та  м еж ду регулировочны ми хом ути ка
ми и виткам и сопротивления С О З 
у проводов 453, 454 или наруш ением 
регулировки сопротивления С О З м еж 
ду  этими проводами.

Н аруш ение парам етров ср аб аты в а 
ния реле переходов. Н астройка  этих 
парам етров не представляет больш ой 
трудности , однако  требует больш ой 
точности. Н и в коем случае нельзя 
допускать подрегулировку сам ого ре
ле РД -3010 на реостате. Реле  необхо
дим о снять, отрегулировать на стенде 
и только  после этого настроить п а р а 
метры вклю чения и отклю чения его 
путем изменения величины сопротив
лений С РП 1 или С РП 2.

Во всех видах  реостатны х испы
таний в депо реком ендуется следую 
щ ая  последовательность работ. Д о  з а 
пуска дизеля проверяю т установку 
реек топливного насоса на нулевой 
подаче в крайнем  нижнем полож ении 
силового порш ня сервом отора о б ъ 
единенного регулятора. П ри слиш ком 
больш ом утоплении реек происходит 
тяж елы й  запуск, а при больш ом их 
вы ходе м ож ет не произойти остан о в
ка ди зеля  после отклю чения реле 
РУ З и блок-м агнита ЭТ.

П ри норм альном  полож ении реек 
за зо р  м еж ду упором на нулевой по
даче топлива и корпусо.м насоса д о л 
ж ен быть 1 мм (упор на нулевую  
подачу вы ставляется  при регулировке 
топливного насоса на стенде). В слу
чае необходимости установку реек 
на нулевую  подачу прои зводят  путем

/ Регулировка токонТ̂  
задающей обмотки 

амплистата

Регцлировка
\  \  сопротивлением

СБ1Т
СБТТ
СБТТ меньше Ч>

1г

Регулировка 
сопротивлением 

СБТН

Регулировка 
сопротивлением 

СТН

Рис. I. Влияние тока задающей обмотки ам> 
HJHCTaTa и сопротивлений С Ы Т , < БТН н 
СТН на селективную характеристику

изменения длины регулировочноГг 
муфты  м еж ду ш током сервомотора 
объединенного регулятора и отсечны.м 
валиком  топливного насоса. При 
установке предельного выклю чателя 
в нерабочее полож ение (при разрегу
лировке ры чаж ной передачи) этот з а 
зор  долж ен  уменьш иться на 0,3— 
0,5 мм.

После запуска и проверки числа 
оборотов коленчатого вала  по пози
циям и при необходимости подрегули
ровки их на 14, 15, 12, 10 и 6 пози
циях дизель нагруж аю т на I позиции 
и проверяю т правильность подклю че
ния приборов реостата. Д л я  проверки 
селективной характеристики главного 
генератора отклю чаю т регулировоч-
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Рис. 2. Прнчер регули1>овки селективной 
<сарак1 еристнк|<

ную обмотку амплистата путем р а зъ 
единения ш тепсельного разъем а ин
дуктивного датчика или разъединения 
провода 486 с выводом реостата. 
После прогрева дизеля и достиж ения 
температуры масла - f4 5 ‘’C произво
д я т  постепенную нагрузку дизель-ге
нератора до 15-й позиции.

Если реостатные испытания произ
водят после переборки дизеля, то 
пробный пуск его и о бкатку  без н а 
грузки делаю т до подклю чения теп
ловоза к реостату. О бкатку  дизеля 
при этом выполняю т по инструкции 
завода-изготовителя дизеля 14Д40.

Если при ремонте тепловоза не 
производилась зам ена электрических 
машин н аппаратов, а т ак ж е  регули- 
ровочны.х сопротивлений системы воз
буж дения, то требуется лиш ь провер
ка и небольш ая корректировка селек
тивной характеристики генератора. 
Способ подрегулировки селективной 
характеристики зависит от характера  
получае.мой кривой. Е е настройку 
производят с помощью четырех п ар а
метров схемы: токозадаю щ ей обмотки 
амплистата, балластны х сопротивле
ний СБТТ и С Б Т Н  и сопротивления 
трансф орм атора постоянного н ап р я
жения СТН. Влияние отдельны х па
раметров на изменение селективной 
характеристики видно из приведенных 
графиков (рис. 1).

Рассмотрим один из возм ож ны х 
примеров, когда получаем ая х ар ак те 
ристика A iB iB iP i (рис. 2) отличается 
от селективной характеристики А БВ Г 
в зоне ограничения мощ ности по току 
генератора. В этом случае, ум еньш ая 
сопротивление С БТ Н , поднимаем ха
рактеристику до значения А2Б 2В2Г 1 
а затем , ум еньш ая ток I ,  путем уве 
личения сопротивления С О З (на не 
которы х тепловозах это сопротивле 
нне обозначено СВТ) м еж ду прово 
дам н 458 и 459, приближ аем  ее к нуж  
но.му положению.

П рактически иногда приходится 
изменять все четыре парам етра  для 
настройки характеристики. П ри этом 
не обязательно добиваться полного 
совпадения всех точек с расчетной 
кривой.

В практике наруш ение селективной 
характеристики имеет место лиш ь в

небольш ом количестве случаев. К ак 
правило, необходим а корректировка 
внешней характеристики  главного ге
нератора, что связан о  с настройкой 
объединенного регулятора  и р а б о 
той индуктивного датчика. Д л я  этого 
до запуска ди зеля  сним аю т кры ш ку 
р егулятора  числа оборотов, отворачи
ваю т пробки игл м еханизм а регули
рования нагрузкой, заверты ваю т обе 
иглы до  о тказа  и отпускаю т к аж дую  
на 1,5 оборота. Если производилась 
переборка регулятора  или на дизель 
был установлен новый, то п р едвари
тельно устанавли ваю т эксцентрик ме
ханизм а управления нагрузкой в по
лож ение, при котором риска эксцен
трика отклоняется  в лю бую  сторону 
от ниж него полож ения на 1,5— 2,5 
деления, а ползунок траверсы  у ста
н авливаю т на 5-—6 деление от нуле
вой риски.

П ри отклю ченной нагрузке (на 
нулевой позиции контроллера) под
клю чаю т регулировочную  обм отку 
ам п листата  и вновь н агруж аю т д и 
зель. Н а 15-й позиции вы ставляю т 
ток генератора равным 3600 А. С ер
дечник индуктивного датчика при 
этом  токе устанавли ваю т (при пом о
щи регулировки вертикальной тяги 
объединенного регулятора) в такое 
полож ение, чтобы мощ ность генера
тора соответствовала номинальной 
величине для  данны х атм осферны х 
условий. В ы ход сердечника индук
тивного датчика при этом долж ен  
бы ть в пределах 10—30 мм.

Ц елесообразно производить регу
лировку  вы хода сердечника в преде
л ах  20—25 мм, что позволяет обеспе
чить более полное использование мо
щ ности ди зеля  на участках внешней 
характеристики, близких к ограниче
ниям по току  и напряж ению . В ели
чина тока регулировочной обмотки 
при таком  полож ении сердечника 
д атчика  составляет  примерно 0,15— 
0,20 А.

П ри токе главного генератора ме
нее 2000 А сердечник индуктивного 
датчика долж ен  вы двигаться полно
стью  и ток в регулировочной обм от
ке при этом увеличивается до 0,8 А. 
П ри величине тока главного генера
тора менее 2000 А (напряж ен ие син
хронного подвозбудителя 100 В) ток 
задаю щ ей обмотки ам плистата равен
1,3 А, ток управляю щ ей обм отки 1,65 А. 
В разны х точках внешней х ар ак те 
ристики значения этих п арам етров 
будут  изм еняться, но во всех случаях 
ток управляю щ ей обмотки будет вы 
ше тока задаю щ ей обм отки ам плис
тата. Ток разм агничиваю щ ей обм от
ки возбудителя во всех точках х а 
рактеристики остается постоянным и 
долж ен  бы ть равен  1,3 А.

Н апряж ен ие главного генератора 
при регулировке не допускается бо 
лее 592 В, а ток  выш е 6300 А. О т
клонение внешней характеристики от 
номинальной (соответствую щ ей д ан 
ным атмосферным условиям) не д о л 
ж но превы ш ать ± 1 5  кВт. П роверку 
точек характеристики производят с

интервалом  в 500 А, а  в местах пе
релом а характеристики — 200 А.

П ри номинальной мощности глав
ного генератора и токе 3600 А зазор 
под упором, ограничиваю щ им м акси
м альную  подачу топлива, долж ен 
бы ть 0,6— 0,8 мм. П осле настройки 
внеш ней характеристики обязательно 
проверяю т реж им  плавного трогания 
с места, а затем  аварийны й реж им с 
отклю ченным тяговы м электродвига
телем  и режим аварийного возбуж 
дения генератора.

Н аиболее трудоем кой операцией 
является  настройка реле переходов, 
ко то р ая  производится на 15-й пози
ции контроллера. Регулировку  произ
во дят  на стенде типа А-253 в следу
ющей последовательности. Реле  до л 
ж но вклю чаться при токе в катуш 
ке н ап ряж ен и я  равном 75—85 мА и 
отклю чаться при уменьш ении его до 
22— 32 мА. В токовой катуш ке при 
этом  ток отсутствует. Если реле ср а 
б аты вает  при токах меньших 75 мА, 
то  необходим о усилить наж ати е  си
ловой пруж ины  и наоборот. Ток от
п адания регулируется ж есткостью  
пруж ины  подвиж ны х контактов. Д л я  
сниж ения его величины необходимо 
ослабить пруж ину и наоборот.

П ри токе в токовой катуш ке, 
равном  1,0 А, проверяю т включение 
реле, которое дол ж н о  происходить 
при повыш ении тока в катуш ке нап
р яж ени я до 155— 165 мА. Если реле 
ср аб аты вает  при токе менее 155 мА, 
то  следует подрегулировать его пу
тем вы винчивания плунж ера токовой 
катуш ки и, наоборот, при токе ср аб а 
ты вания более 165 мА надо  ввинчи
вать плунж ер.

Увеличив ток в токовой катуш ке 
до 1,3 А, проверяю т отклю чение ре
ле, которое дол ж н о  происходить при 
токе в катуш ке напряж ен ия 52— 
65 мА. Если отклю чение происходит 
при токе больш ем 65 мА, то умень
ш аю т зазор  м еж ду  якорем и сердеч
ником катуш ки напряж ения, вывин
чивая упорный болт. З азо р  м еж ду 
контактам и долж ен  бы ть 2 ± 0 ,5  мм. 
П ритирание контактов долж но  быть 
в пределах 1 ,5 ± 0 ,2  мм.

К ак  правило, после настройки 
электрической схемы проверяю т сра
баты вание тем пературны х реле 
Т РМ  и Т РВ , вклю чение и отключение 
ком прессора, а так ж е  проверяю т р а 
боту и осм атриваю т основные узлы 
вспом огательного оборудования (ком
прессора, холодильника, вентилятора 
и д р .).

О. Г. Куприенко,
главны й конструктор 

отдела тепловозов Ц Т  М ПС

Р. Ч. Фронцкевич,
главны й технолог депо Вильнюс 

П рибалтийской дороги
г. Вильнюс
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НЕИСПРАВНОСТЬ- 
ПОЛЬЗУЙТЕСЬ 
АВАРИЙНЫМИ 
СХЕМАМИ
Практические рекомендации 
машиниста-инструктора

Н а электрифицированных участках, обслуж и
ваемых бригадами нашего депо, интенсив

ность движения настолько велика, что остановка 
в пути более чем на 10 мин вызывает задерж ку  
нескольких поездов. При такой поездной обста
новке приемы устранения неисправностей, требу
ющие проверки чуть ли не всех блокировок соот
ветствующей цепи, не оправданы. А когда поезд 
находится на уклоне, нет даж е возможности 
зайти в высоковольтную камеру, поскольку это 
сопряжено с остановкой компрессоров, а значит, 
истощением тор.мозов. Поэтому в пути надо стре
миться переходить на аварийные схемы, не оты
скивая неисправность. Н иже приведены некото
рые такие схемы для электровозов ВЛ80К.

Пантограф не поднимается. Если не поднима
ются оба пантографа, следует проверить целост
ность предохранителя «П антограф и ГВ», не выхо
дя из кабины, включением ГВ, а исправность 
кнопки «П антографы» — по включению реле 236, 
которое находится на панели №  4. Если кнопка 
«Пантографы» и ее предохранитель исправны, а 
пантографы не поднимаются, для выхода из по
ложения (на электровозах до №  352) на рейке 
межэлектровозного соединения ставят перемычку 
от провода Э15 на Э27 и Э28, а на электровозах 
с № 352 — на рейке 501 в кабине от провода Э15 
на Э37. При любой неисправности, вклю чая от
сутствие воздуха на одной из секций, один из пан
тографов поднимется. Здесь не нужно ни захо
дить в ВВК, ни пользоваться кнопкой «Освеще
ние ВВК».

ГВ не включается. Н аибольш ие затруднения 
возникают, когда ГВ работает «звонком» или 
выключается при постановке главной рукоятки в 
положение РП. Если при включении ГВ работает 
«звонком», обычно рекомендуют проверить ход

валов ЭКГ и после прихода их на нулевую пози
цию поставить цепь удерживающей катушки 
под напряжение, взять контрольную лампу и, раз
бив цепь на участки, проверить напряжение в 
средней точке ее. Поступив так, установили, что 
в данной точке цепи напряжения нет. А что же 
дальш е? Где искать неисправность — справа или 
слева?

Чтобы избеж ать этого затруднения, провероч
ную цепь ставить под напряжение не следует и, 
если все блокировки проверяемого участка зам к
нуты, нужно лиш ь на пульте машиниста включить 
кнопку «Сигнализация», от которой провод Э55 
подходит ко всем панелям электровоза. Цепи 
проверить контрольной лампой от провода Э55.

Д ля проверки цепи удерживаю щ ей катушки 
ГВ вывод контрольной лампы в начале устанав
ливаю т между проводами Э55 и Н74, который 
подходит к реле времени 204. Если контрольная 
лам па загорится (вп олн акала), цепь от прове
ряемого места до аппарата цела. При проверке 
от провода Э55 проверяемый участок идет только 
в сторону катушки ГВ, которая имеет заземлен
ный провод. Если таким путем точка, в которой 
цепь разорвана, найдена, то между проводом Э55 
и данной точкой ставят перемычку. ГВ будет 
вклю чаться от кнопки «Сигнализация».

При постановке рукоятки контроллера в РП , 
ГВ выклю чается из-за потери контакта в одной 
из блокировок реле 21, 22, 264 или кратковре.меи- 
ного отключения реле времени 204 при с.ходе ва
ла ЭКГ с нулевой позиции. Д ля определения не
исправности повторно включают ГВ, запускаю т 
все мотор-вентиляторы и ставят главную рукоятку 
в положение АВ. Если при этом лампа ТД гаснет, 
то у реле 21, 22 контакт есть, так  как через них 
вклю чается реле 264, контакты которого заведены 
в цепь лампы ТД. Если у реле 21 или 22 контакт 
нарушен, реле 264 не включится и лам па ТД при 
постановке главной рукоятки в положение АВ 
не погаснет.

Допустим, что лам па Т Д  при постановке глав
ной рукоятки в АВ погасла. Тогда рукоятку КМ 
переводят в положенне РП  и после выключения 
ГВ снова проверяют цепь лампы ТД. Если лампа 
Т Д  загорится, значит, нет контакта в блокировке 
реле 264, поскольку при уходе вала ЭКГ с нуле
вой позиции реле 264 получает питание не через 
контакты реле 21 и 22, а через свои. Так, по лампе 
Т Д  можно определить, в каком реле пет контакта.

Но если при выключении ГВ лампа ТД не з а 
горится, причина выключения — реле 204. В этом 
случае проверяю т ход вала ЭКГ по лампам 
О—ХП и если здесь отклонений нет, перемычкой 
обходят контакты только реле 204.

Нет запуска фазорасщ епителя. При отсутст
вии запуска вначале проверяю т цепи общие для
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обеих фазорасщ епителей, не заклинило ли ГВ в 
промежуточном положении, исправна ли кнопка 
«Ф азорасщепитель» и предохранитель «Вспомога
тельные цепи» на распределительном щитке. 
Поэтому при отсутствии запуска выклю чаю т ГВ 
и по их лампам  проверяют, не застрял  ли один из 
них Б промежуточном положении. Если один из 
выключателей заклинит в промежуточном поло
жении, то соответствующ ая лам па при выклю че
нии ГВ не загорится и его вручную доводят в одно 
из крайних положений. Д алее, при выключенных 
ГВ включают кнопку «Ф азорасщ епитель» и по з а 
горанию лампы Ф Р проверяют исправность кноп
ки и целостность предохранителя.

Если таким путем найти неисправность не у д а
лось, то фазорасщ епители запускаю т упрощенным 
способом. Д ля этого от катуш ек контакторов 
125 и 119 отнимают провода со стороны плюса. 
На их место ставят перемычки: на контактор 125 
от контактора 134, на контактор 119 от контакто
ра 159.

При запуске ф азорасщ епителя вклю чаю т 
сразу обе кнопки обогрева кабины, а через 5 с вы 
ключают ту кнопку, от которой запитан контактор 
119. Таким путем можно запустить фазорасщ е- 
пптель без реле оборотов.

Если на электровозе одна кнопка обогрева ка- 
б1Н1Ы, то в качестве второй можно использовать 
кнопку и контакторы обогрева лобовых стекол 
195 или обогрева кранов — 135. Но чащ е нужен 
один провод только на контактор 119. Т ак можно 
запустить фазорасщ епитель и при появлении в его 
кнопке короткого замыкания на «землю».

Нет набора позиций ЭКГ. При появлении не
исправности в цепи набора позиций следует быст
ро оценить скорость движения и вес поезда, про
филь пути и длину подъема. Если условия позво
ляют, немедленно отключить неисправную секцию 
переключателем режимов и освободить перегон 
на одной секции. Но лучш е в начале подъема 
выбрать такой режим, чтобы при следовании по 
нему позиции ЭКГ не менять, а нагрузку регули
ровать ослаблением ноля. Д ля отыскания не
исправности в цепи набора позиции главную ру
коятку ставят в положение АП, а кнопку «Цепь 
управления» периодически включают и выклю ча
ют. При этом на панели №  3 проверяют вклю че
ние реле 206, 265 и контактора 208.

Особое внимание следует обратить на ход их 
якорей. Неполный ход якоря реле или контактора 
указывает на механическое заедание подвижной 
системы. В таком случае ее надо внимательно 
осмотреть. Если осмотром установлено, что реле 
206 и 265 работаю т, то проверяют работу кон
тактора 208. С этой целью один конец перемычки 
подсоединяют к тому заж им у катушки, где под
ходит провод Н41 или Н42. Вторым концом пере
мычки касаю тся провода Н49, подходящ его к пу
сковой губке контактора, или провода Э55.

Если при этом контактор 208 срабатывает 
нормально, то тут же ставят перемычку; на 
электровозах до №  352 с Н35 на провод Н41, на 
электровозах с №  352 с провода ИЗЗ на Н42. Н а
бор позиций следует производить кратковремен
ной постановкой главной рукоятки в положение 
РП . Здесь надо отметить, что было бы ошибкой 
при обрыве цепи набора переходить на работу от 
контактора 133 или реле 267. Подобный прием 
оправдан только тогда, когда выходит из строя 
сам контактор 208, но цепь его цела. Ведь ясно: 
если нет цепи на контактор 208, то после перехо
да не будет ее и на другой контактор. Д ругая 
ош ибка заклю чается в том, что вместо блокиро
вок используют силовые контакты контактора 
133. Но они оба замыкаю щ ие, а нужно, чтобы 
один был замыкаю щ ий, а другой размыкаю щий.

Н а электровозе сработала защ ита. Силовая 
схема электровоза В Л80К имеет ряд защ итных 
реле. Реле перегрузки тяговых двигателей и блок 
дифференциальных реле срабаты ваю т при проте
кании по силовой цепи токов больше уставочиых. 
Реле перегрузки и Б Р Д  показы ваю т локомотивной 
бригаде, в каком узле возникала неисправность. 
Поэтому при срабатывании РП  (Б Р Д ) надо от
ключить соответствующий тяговый двигатель (вы
прямительную  установку).

Когда в пути следования выключение ГВ со
провож дается загоранием  сигнальной лампы Р З , 
сразу  не определить место зам ы кания на корпус. 
Обычно зам ы кание силовой схемы на корпус 
электровоза в одной точке не вызывает опасных 
токов. Поэтому, если при ведении поезда не до
пускались боксования электровоза, перегрузки 
тяговых двигателей, коитрток, то реле заземления 
можно отключить, отсоединив от дросселя 78 или 
сопротивления г37 и г38 провода. Контроль за ра
ботой оборудования производят по РП264, Б Р Д  
и РМТ.

Но если перед срабатыванием Р З  была допу
щена перегрузка тяговых двигателей, произошел 
переброс по коллектору или контрток, то реле 
заземления отклю чать запрещ ается. В таком слу
чае пусть это займет и больш е времени, рубильни
ками ОД1 и О Д2 надо отключить тяговые двига
тели одной тележки, а затем  (при необходимости) 
рубильниками О Д З и 0 Д 4  — тяговые двигатели 
другой тележ ки, найти повреждение и освободить 
перегон на 6 тяговых двигателях.

Электровоз В Л80К имеет резервированную  си
стему защ иты и, как  правило, при отказе 
(отключении) одной из них в действие вступает 
другая. Поэтому сразу  две защ иты исключать 
нельзя, д аж е  при надлеж ащ ем  наблюдении за 
оборудованием в пути.

Л. П. Макаров,
маш инист-инструктор депо Георгиу-Д еж  

Ю го-Восточной дороги

г. Георгиу-Деж
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НАШ А БИБЛИОТЕЧКА (Выпуск № 63]

злектричеснан И тепловозная

УСТРАНЕНИЕ н е и с п р а в н о с т е й

В э л е к т р и ч е с к о й  с х е м е

ТЕПЛОВОЗОВ СЕРИИ ТЭМ2

УДК 629.424.1.064.5.004.67

«Электрическая и тепловозная тяга» 1975. №  8

в  редакцию  ж у р н ал а  поступали письма читате
лей с просьбой опубликовать инструкцию по обнару
ж ению  и устранению  неисправностей в электрической 
цепи тепловозов серим ТЭМ2. Такой м атериал на 
основании многолетней работы  на м аневровы х теп
ловозах  подготовил техник-механик, маш нннст 1-го 
к ласса локом отивного депо Уфа Куйбыш евской д о 
роги И. Т. О стапенко.

В кнпж ечке рассмотрены  способы предупреж де
ния и устранения возм ож ны х неисправностей электри
ческих маш ин и аппаратов. В приложении рассм от
рены аварийны е схемы, которы е проверены и депо 
в процессе эксплуатации маневровых тепловозов. 
В схем ах используется наименьш ее количество пере
мычек, все защ итны е реле сохранены, что дает  воз
м ож ность соблю дать все меры по технике безопасно
сти. В скобках указан ы  номера проводов и клемм 
д л я  тепловозов ТЭ.М2, оборудованны х вторым пуль
том управления.

Э та книж ечка пом ож ет локомотивным бригадам , 
работаю щ им  на м аневровы х тепловозах серии ТЭМ2, 
бы стрее обнаруж ить н устранить неисправности в 
электрической цепи.

♦ ♦ ♦
К ак сделать книж ечку? Н еобходимо вынуть 

35—40 стр., р азр езать  их по указанны м  линиям, сло
ж ить по нумерации страничек и сшить. П олучится 
м алоф орм атная книж ечка.

-Линия разреза .

Неисправность Причины неисправности Способ устранения

Н а выходе Т Р Н  высокое 
напряж ение при нижнем 
положении подвижной 
системы
Т Р Н  вышел из строя

Стрелки электроизмери
тельных приборов стоят 
на нуле

Стрелки отдельных при
боров стоят в начале 
шкалы

Стрелка электроизмери
тельного прибора з а 
ш каливает

Не разворачивается ре
версор

Пробит один или оба конденсатора на па
нели Т Р Н

М еж витковое зам ы кание, обрыв катуш ек, 
сгорела катуш ка или сопротивление

ЭЛЕКТРОИЗМЕРИТЕЛЬНЫЕ ПРИБОРЫ
Выключен автомат «С игнально-контроль
ные приборы»
Тумблер электроизм ерительны х прибо
ров не вклю чен или неисправен 
Сгорело сопротивление данного прибора 
Оборван провод питания или один из
проводов приемника 
Неисправен измеритель 

контакта или обрывН ет 
приемника
Неисправен приемник 
Н еисправен измеритель

(обрыв в схеме) 
проводов в цепи

Отсоединить на Т Р Н  плюсовые провода обоих кон
денсаторов

См. прилож ение 1

В клю чить автомат

В клю чить тумблер, при неисправности закоро
тить его
Зам енить сопротивление
У странить неисправность или заменить провод 

Зам енить измеритель
В осстановить контакт или заменить провод

ТРОГАНИЕ ТЕПЛОВОЗА С МЕСТА
Н ет контактов у  АВЗ, клю ча К Б  в 1-м или 
2-м пальце реверсивного барабана КМ 
Н едостаточное давление воздуха в резер
вуаре  управления

Л опнула диаф рагма привода реверсора 
Заело  ш ток привода реверсора вследст
вие ослабления болтов

Зам енить приемник 
Зам енить измеритель

Восстановить контакт

П ерекры ть разобщ ительный кран у регулирую щ е
го клап ана , выпустить воздух из резервуара уп
равления, притереть клапан и отрегулировать на 
давление 5 ,5 —6 кгс/см'^
С нять кры ш ку, зам енить диафрагму 
Закрепи ть болты, смазать шток
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Неисправность Причины неисправности Способ устранения

Не работают приборы на 
пульте управления

Кнопки АВ8 и В20 вклю 
чены, не работает один 
из приборов 
При включенной кнопке 
АВ1 не работает топлив
ный насос

Н еисрравность в цепи 
электродвигателя ТН 
(обрыв катушек)

ПУСК ДИЗЕЛЯ
Не включен рубильник аккум уляторной 
батареи, нет контакта у  АВ8 или кнопки 
В20
Н еисправен прибор или сгорело его сопро
тивление

Сгорел предохранитель на 80 А в цепи ак
кум уляторной батареи

Сгорело сопротивление зарядки  акку м у 
ляторной батареи С З Б

Н еисправен АВ1 или нет контакта в нем 
Н ет контакта в  кнопке К Б  или в зам ы каю 
щем контакте РУ 12 в цепи ТН 
Вклю чена кнопка КУ1 
Обрыв в цепи топливного насоса

Пробой изоляции обмотки як о р я  двигателя 

Обрыв катуш ек

Вклю чить рубильник Р Б , восстановить контакт

Зам енить прибор или сопротивление

Зам енить предохранитель

О тклю чить рубильник Р Б , отсоединить провода 
74 и 119 от сопротивления С З Б  и соединить их вмес
те
П оставить перемычку между клеммами 5/1 и 4/10 
Восстановить контакт

Вы клю чить кнопку КУ1
У странить обрыв. Если обрыв устранить не уда
ется , то в плюсовой цепи поставить перемычку на 
клеммы 3/3 и 2/1. Если обрыв в минусовой цепи, 
снять крыш ки распределительных коробок ТН  и МИ, 
затем  поставить перемычку на их минусовые клем
мы
Зам енить маслопрокачиваю щ им насосом вместе 
со станиной
Перейти на аварийное питание дизеля топливом 
В клю чить кнопку КУ1 и откры ть кран  на топлив
ном трубопроводе под секциями топливных насо
сов

—  2 —

Неисправность Причины неисправности Способ устранения

Не разворачивается ре
версор в положение «Н а
зад»
Не переводится ревер
сивная рукоятка в рабо
чее положение 
Медленно разворачивает
ся реверсор

Н а 1-й позиции контрол
лера машиниста не вклю 
чаются контакторы П1, 
П2, ВВ и КВ

Не вклю чается контак
тор возбуж дения возбу
дителя ВВ; П1 и П2 
включены

С горела катуш ка вентиля реверсора, нет 
контакта у проводов, подводящ их пита
ние к катуш кам  реверсора 
Н ет контакта в пальцах  (обломан палец)

Обломан или согнут стерж ень клап ана  в 
катуш ке привода реверсора 
Не вклю чено реле РУ 10 или нет контакта 
в его замыкаю щ ем блок-контакте

Оборвана пруж ина механической блоки
ровки

П лохой контакт в минусовой цепи кату
шек реверсора, особенно в средних п аль
цах на колодках поездных контакторов 
П1 и П2
Н ет контакта в пальцах  реверсивного ба
рабана КМ, у  блокировки дверей Б К  в 
размыкаю щ ем блок-контакте РУ 2 
Н ет контакта в тумблере В2 

Н ет контакта в пальцах  низковольтного 
барабана реверсора

Н ет контакта у  размы каю щ их блок-кон
тактов Р Б 1 , Р Б 2  и Р З

Сгорела катуш ка или оплавились губки 
контактора ВВ

—  8 —

Сменить катуш ку от автосцепки, восстановить кон
такт

Восстановить контакт, закоротить обломанный па
лец
Сменить катуш ку от автосцепки

В клю чить реле РУ 10 принудительно, восстановить 
контакт

Зам енить пруж ину . Если зам енить нечем, развора
чивать реверсор вручную

В осстановить контакт. Если неисправность устра
нить не удается, поставить перемычку между ми; 
нусовым проводом 175 у  катуш ек реверсора и ми
нусовым ножом аккум уляторной батареи 
Восстановить контакт

Восстановить контакт или закоротить тумблер 
Восстановить контакт. Если неисправность не об
наруж ена, то поставить перемычку между клем
мой 5/1 и 4-м неподвижным пальцем КМ, где под
соединен провод 204
Восстановить контакт. Если контактор КВ вклю
чается, соединить плюсовые провода 187 и 179 
при помощи перемычки

С обрать аварийную  схему (см. прилож ение 2)
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Невсправность Причины неисправности Способ устранения

Нет давления топлива

Топливный насос работа
ет, давление топлива ни

ж е 1,8 атм

При включении В27 
«Пуск и остановка дизе
ля» не вклю чается реле 
времени РВ З

З ак у п о р к а  всасывающего 
бопровода

топливного тру-

Воздух в топливной системе

Загрязн ен ие топливны х фильтров 
Густое топливо при низкой температуре 
(не включен топливоподогреватель)
Н ет контакта у АВЗ, клю ча К Б  или у  пер
вого пальца контроллера машиниста 
Контроллер маш иниста выставлен на пози
ции
Н ет контакта в тумблере В27

Н ет контакта в  размыкаю щ ем контакте 
РУ 4 (РУ 4 и Ш4)
Сгорела катуш ка реле времени РВ 5 
Замыкаю щ ий контакт с вы держ кой време
ни РВ 5 заклинен во вклю ченном полож е
нии.
Сгорела катуш ка реле времени РВ 2

Н ет контакта у  замы каю щ его блок-контак
та мгновенного действия РВ 2, размы каю 
щ их блок-контактов К В , Д 1, КМ Н, РУ 4 
(РВ2, РУ 2, Д 1 , КМ Н , РУ 4)
Сгорело сопротивление на 4,7 Ом С РВ З

О твернуть гайку  у  топливоподкачиваю щ его насо
са на всасывающей трубе и продуть всасывающий 
трубопровод
О ткры ть кран на нагнетательной трубе насоса и 
вы пустить воздух

Промыть фильтры  топливом 
Вклю чить топливоподогреватель

Восстановить контакт

У становить р у к о ятк у  контроллера на нулевую  пози
цию
Восстановить контакт или закоротить перемычкой 
провода тумблера В27 
Восстановить контакт

Отсоединить провода от катуш ки РВ5 
Отсоединить провод от замыкаю щ его контакта 
РВ 5. Зап у ск  производить через кнопку В27

Вклю чить тумблер В4, через 30—40 с отклю чить 
его, запустить ди зель через кнопку «Проворот 
вала  дизеля»
Восстановить контакт

Зам енить сопротивлением СРВ 5

— 3 —

Неисправность Причины неисправности Способ устранения

Не вклю чаю тся поездные 
контакторы П1 и П2, 
контактор возбуж дения 
возбудителя ВВ включен

Нет контакта у  зам ы каю щ его блок-кон
такта  замедленного действия РВ 4 в от- 
клю чателях ОМ
Сгорела катуш ка реле времени РВ 4

Включается только  один 
поездной контактор П1 
или П2

Не вклю чается контак
тор возбуж дения генера
тора КВ. Контакторы П1 

П2 и ВВ вклю чаю тся

Н ет контакта или отсоединен провод от 
катуш ки
С горела катуш ка контактора 
Н ет контакта или отсоединены перемыч
ки 195 или 514 в отклю чателях ОМ 
Закли нен  порш ень в цилиндре 
Выпал вали к  ш арнира

Н ет контакта у  замы каю щ их блок-кон
тактов П1 или П2, или у  размы каю щ их
блок-контактов Д1 и Д 2 
Сработало ТР1 
Н еисправность в T P I

Восстановить контакт

П оставить перемычку между 4-м неподвижным 
пальцем  КМ (где подсоединен провод 204) и отклю- 
чателями ОМ (где подсоединен провод 193) или от
соединить от замыкаю щ его блок-контакта РУ12 
провод 197 и соединить его с 4-м неподвижным 
пальцем  КМ ( где подсоединен провод 204). Зам ы 
каю щий блок-контакт РВ 4 закоротить

В осстановить контакт, соединить провод у  кат уш 
ки
Зам енить катуш ку от автосцепки 
В осстановить контакт, соединить перемычку

Зал и ть  в отверстие цилиндра масло 
У становить вали к  на место. Если неисправность 
не обнаруж ена, то поставить перемычки на плюсо
вые и минусовые заж им ы  катуш ек обоих контак
торов П1 и П2

Восстановить контакт

О хладить воду
Поставить перемычку на клеммы 4/2 и 4/4 (1/10 и 
1/16)

—  9 —
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Неисправность

Реле времени РВ З вклю 
чается, а контактор 
КМН не вклю чается

Н е вклю чается реле уп
равления РУ 5

П усковые контакторы Д1 
и Д 2  не включаются

П усковые контакторы Д1 
и Д 2 вклю чаю тся, вал 
дизеля проворачивается 
медленно, вспышки в ци
линдрах нет

Причины неисправности

С горела катуш ка реле времени РВЗ

Звонковая работа реле времени РВ З

Н ет контакта у  размы каю щ его блок-кон
такта  Д1 или у  замы каю щ его блок-контак- 
та  РВ З
Сгорела катуш ка контактора КМ Н или 
оплавились его губки 
Н еисправен м аслопрокачиваю щ ий насос 
(обрыв катуш ек, пробой изоляции обмот
ки яко р я  и др.)
Нет контакта у  замы каю щ его блок-кон
такта  с  вы держкой времени РВ З 
Сгорела катуш ка реле управления РУ 5, 
неисправность не обнаруж ена

Н ет контакта у замы каю щ его блок-ко1?- 
такта  РУ 5, размы каю щ их блок-контактов 
Б  и ВВ (РУ 5, КВ)
Заедание подвижной системы контакто
ров или сгорела катуш ка контактора Д1 
или Д 2
Н едостаточная емкость аккум уляторной 
батареи, короткое зам ы кание в одном или 
нескольких элементах

Способ устранения

В клю чить тумблер 8 4 , через 30— 40 с отключить 
его, запустить ди зель через кнопку  «Проворот вала 
дизеля»
С горело сопротивление на 68 Ом С РВ З, заменить 
сопротивлением С РВ 5 
Восстановить контакт

П оставить перемы чку на клеммы 3 /7  и 2/4 (5/10 и 
2 /4 ), после прокачки м асла 30— 40 с перемычку снять 
З апустить ди зель без прокачки масла через кноп
ку  «Проворот вала  дизеля»

В осстановить контакт

В клю чить тумблер В4, через 30— 40 с  отключить 
его и запустить дизель через кнопку «Проворот 
вал а  дизеля» 
восстановить контакт

У странить заедание. П рокачать м асляную  систему 
при помощи кнопки В4, через 30—40 с  отключить. 
В клю чить пусковые контакторы  принудительно 
П роизвести облегченный запуск  ди зеля. Д л я  это
го отклю чить 3 цилиндра по п орядку  их работы 
1— 3—5—6—4—2 через один и откры ть индика
торны е краны  в отклю ченных цилиндрах. Во вклют 
ченных цилиндрах принудительно выдвинут!, рей-
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Неисправность Причины неисправности Способ устранения

Контакторы ВВ, КВ, П1 
и П2 вклю чаю тся, тепло
воз не трогается с места

Контакторы ВВ, К В , П1 
и П2 вклю чаю тся, тепло
воз не трогается с места, 
срабатывает реле боксо- 
вания Р Б

Н ет контакта в пальцах  на колодках по
ездных контакторов П1 или П2 (левые) 
С горела катуш ка или оплавились губки 
контактора возбуж дения генератора КВ

Н ет контакта в проводах 91 или 667, под
соединенных к  силовым губкам  контак
тора К В , в проводах 667 или 95, подсое
диненных к  ш унту ША4 
Нет контакта в минусовом проводе 96 
обмотки возбуж дения возбудителя или в 
минусовом проводе 115 меж ду ВГ и В 
Н ет контакта в реле Р Б  
О слабла пруж ина реле Р Б  
Обрыв или перегорание провода от сопро
тивления реле боксования 
Сгорело сопротивление реле боксования 
С РБ

П ровернулась ш естерий ва  валу  тягового 
электродвигателя

З акли н ен а  колесная пара

В осстановить контакт

П оставить перемычку сечением 20— 30 мм^ на со
противление СВГ, где подсоединены провода 92 и 
94. Замыкаю щ ий контакт КВ закоротить 
В осстановить контакт

Осмотреть и закреп ить провода 96 и минусовую 
цепь вспомогательного генератора и возбудителя

В осстановить контакт 
З атян у ть  пруж ину
У странить обрыв. Если это невозможно, заклинить 
реле Р Б  в замкнутом полож ении 
Д еф ектное сопротивление будет иметь более низ
кую  тем пературу по сравнению  с другими (ощу
пы вание допускается только  при остановленном 
тепловозе и снятой нагр у зке  с  генератора). Закли
нить контакты  реле Р Б , не допускать боксования

П ри остановленном тепловозе заторм озить тепло
воз краном уел. №  254, установить контроллер ма
ш иниста на 1-ю позицию  и на слух  определить, ка
кой я к о р ь  двигателя вращ ается.
Вы клю чить тележ ку  с неисправным электродвига
телем
П ри трогании с места проверить вращ ение колес
ных пар. Заклиненную  колесную  пару подвесить
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Неисправность Причины неисправности Способ устранения

П усковые контакторы  Д1 
и Д 2 вклю чаю тся, вал ди
зе л я  проворачивается 
норм ально, но дизель не 
запускается
Д и зель  запускается , пос
ле отклю чения пусковых 
контакторов Д1 и Д 2  — 
глохнет

П ри запуске дизеля не 
вклю чается блок-магнит

Звонковая работа блок- 
магнита

После запуска дизеля 
нет зарядки  акк у м у л я
торной батареи. С трелка 
амперметра акк у м у л я
торной батареи отклоне
на влево (напряж ение в 
цепи 74—75 В)

Н е вклю чен предельны й регулятор . 
Т угой ход реек  топливны х насосов

Н еисправно реле РД М  или нет контакта 
в его блокировке
Н ет контакта или отсоединен минусовой 
провод 269 у  катуш ки ВТ1 
Р азрегулирован  регулирую щ ий или ре
дукционны й клап ан  м асляной системы 
Н ет контакта в замыкаю щ ем блок-кон
такте  Д1
С горела катуш ка блок-магнита 

С горело сопротивление блок-магнита

Сгорел предохранитель на 80 А (левый) 
в цепи вспомогательного генератора 
М еханическое заедание подвижной систе
мы реле РЮТ
Н ет контакта у замы каю щ их блок-кон
тактов РУ 12, РО Т, в размыкаю щ ем блок- 
контакте контактора Д 2 (К Т Н , РУ17)

ки топливны х насосов. Д и зель  запустить через 
кнопку «Проворот вала  дизеля» без прокачки мас
л а . После запуска  дизеля закры ть индикатор
ные краны . Н еисправный элемент отклю чить при 
помощи мощной перемычки.
В клю чить предельный регулятор 
Смазать рейки, при запуске помочь вручную  вы
двинуть рейки на подачу топлива

С нять пломбу у  РД М , откры ть кры ш ку, зачистить 
контакты, в депо долож ить о неисправности 
В осстановить контакт, закрепить провод у  катуш 
ки ВТ1
О трегулировать клапаны  

Восстановить контакт

Закли н и ть  блок-магнит, следить за давлением мас
л а . В депо долож ить о неисправности 
Заш унтировать сопротивление БМ переносной 
или контрольной лампой или спять оба столбика 
сопротивлений САО и поставить взамен сопротив
ления БМ
Зам енить предохранитель

В клю чить реле РО Т принудительно, при останов- 
;ке ди зеля  отклю чить его 
Восстановить контакт

— 5  —

Неисправность Причины неисправности Способ устранения

Тепловоз трогается нор
мально, со 2-й и выше 
позиций не увеличивает
ся скорость

Тепловоз трогается нор
мально, скорость возрас
тает, но мощность гене
ратора заниж ена

П лохой контакт или сгорела перемычка 
допачнительны х полюсов тяговы х электро
двигателей
Сгорел предохранитель на 80 А в цепи 
вспомогательного генератора 
Н ет контакта в пальцах  контроллера ма
ш иниста, собираю щ их цепь на катуш ки ВТ 
Н ет цепи питания катуш ки РУ 2 или нет 
контакта в ее замыкаю щ ем блок-контакте 
Н ет контакта в  пальцах  контроллера ма
ш иниста меж ду проводами 77 и 78 
Н ет контакта в реле Р Т , в пальцах  (пра
вых) на колодках поездных контакто
ров П1 или П2
О слабли приводные ремни двухм аш ин
ного агрегата
Г рязны й коллектор, сработались или не
достаточное наж атие щ еток у  возбуди
теля
Сгорело сопротивление реле ограничения 
тока РТ

П лохой контакт в перемычках, слабый 
хомутик, сгорело сопротивление СВВ 
П лохой контакт в выводных проводах 
возбудителя
О плавились губки контакторов ВВ или КВ
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Осмотреть. Если неисправность устранить не уда
ется, отклю чить тележ ку  с неисправным электро
двигателем
Сменить предохранитель 

Восстановить контакт 

С оздать цепь, восстановить контакт 

Восстановить контакт 

В осстановить контакт

Н атян уть ремни

Зачистить коллектор, сменить щетки или усилить 
их наж атие

Зам енить сопротивление. Если неисправность ус
транить не удается, поставить перемычку на сопро
тивление реле Р Т , соединить провода 134 и 265

Восстановить контакт, закреп ить хомутик, ум ень
ш ить сопротивление
Осмотреть и восстановить контакт в выводных про
водах возбудителя
Зачистить губки контакторов ВВ и КВ
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Неисправность Причины неисправности Способ устранения

Стрелка амперметра ак
кумуляторной батареи 
стоит на нуле (напряж е
ние в цепи управления 
74—75 В)

Стрелка амперметра ак 
кумуляторной батареи 
отклонена влево (напря
ж ение в цепи управления 
40—50 В)
На выходе Т Р Н  напря
ж ени е ниже 75 В

П усковой контактор Д 2 остался вклю чен 
после зап у ска  дизеля 
Сильно затян ута  пруж ина реле РОТ 
С горела катуш ка контактора зар яд а  ба
тареи Б
М ежвитковое зам ы кание, обрыв цепи ре
ле РОТ

Сгорело сопротивление С З Б

Сгорел предохранитель на 80 А (правый) 
в цепи аккум уляторной  батареи

Сгорело сопротивление С ЗБ

Обгорели (окислились) губки контакто
ра Б
Неисправен амперметр или его цепь

О слабли ремни привода двухмаш инного 
агрегата
Грязны й коллектор, сработались щ етки, 
слабое наж атие щ еток вспомогательного 
генератора
Н еправильно отрегулирован Т РН

Вы клю чить рубильник Р Б  и разом кнуть контак
тор Д 2
Расслабить пруж ину
В клю чить контактор Б  принудительно, перед оста
новкой ди зеля отклю чить
У странить неисправность, при невозможности это
го— вклю чать реле РО Т принудительно. П ри оста
новке ди зеля  отклю чать ТОТ 
В ы нуть предохранитель на 80 А в цепи В Г, поста
вить перемычку меж ду проводами 109 и 107, пре
дохранитель на 80 А поставить на лгесто 
Сменить предохранитель

Вы нуть предохранитель на 80 А в цепи БА , соеди
нить и закреп ить  провода 74 и 119, предохрани
тель поставить на место.
Вынуть предохранитель на 80 А в цепи БА , зачис
тить губки, предохранитель поставить на место 
П роверить крепление проводов к амперметру и его 
ш унту. При первой возможности зам енить ампер
метр
Н атян уть ремни

Зачистить коллектор, 
наж атие щеток

сменить щ етки, усилить

О трегулировать Т Р Н  удерж иваю щ ей пруж иной 
или реостатом  , , К орректировка н ап р я ж ен и я "

—  6 —

П р и л о ж е н и е  1 
СХЕМА ПРИ НЕИСПРАВНОСТИ ТРН

О станавливаю т дизель, отсоединяю т провод 426 
от клеммы 2/14 (5/14) и отводят его в сторону. Выни
маю т лампу из пульта управления (левую ). С тавят 
перемычку па провод 267 (на нож ку в патроне), 
а второй конец перемычки соедиЕ1Яют с проводом 426.

М2
271 5 / 1 0 -

120

---------------

т )

ш  б

ш BZS _
■ 6А

т

ковая  катуш ка или обры в проводов в минусовой ц е
пи. Д ополнительно став я т  перемычку м еж ду прово
дом  117 у Т Р Н  и минусом аккум уляторной батареи. 
В озм ож ны  и другие варианты .

П р и л о ж е н и е  2 
СХЕМ А ПРИ НЕИ СП РАВН О СТИ  КОНТАКТОРА ВВ

При остановленном дизеле от катуш ки РУ 5 отсо
единяю т провод 603 и изолирую т его. От катуш ки 
контактора ВВ отсоединяю т провод 179 и соединяю т 
его с катуш кой РУ 5, где был отсоединен провод 603.

Д ал ее  соединяют перемычкой провода 413 и 407 (413 
и 408) у сопротивлений САО и 116 ш унтовой кату ш 
ки ВГ. Под подвижные пальцы Т Р Н  подклады ваю т 
бумагу, запускаю т дизель и вклю чаю т тумблер «О све
щение приборов». З ар я д к а  аккум уляторной батареи  
будет происходить с нулевой позиции контроллера м а 
шиниста. Ток зар яд а  регулирую т левым реостатом. 
При неисправности левого реостата мож но использо
вать правый. С 6-й позиции вклю чаю т тумблер вен
тилятора кабины. При собранной схеме, если нет з а 
рядки аккум уляторной батареи , значит сгорела то-

С тавят  перемычку м еж ду  зам ы каю щ им и блок-контак
тами РУ 5 (где подсоединен провод 425) и РУ 2 (где 
подсоединен провод 79). Запускаю т дизель через 
кнопку «П роворот вала  дизеля».

Продолжение следует

—  12 —
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у ч : и т Е С Ъ  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять
неисправности в электрических и,епях локомотивов

НЕСКОЛЬКО СЛУЧАЕВ ИЗ 
ПРАКТИКИ СЛЕСАРЯ ПТО

V  очу рассказать  о некоторых неисправностях 
^  электровоза ВЛ8, которые полезно знать как 
ремонтникам, так  и машинистам.

Броски тока при наборе. Н аблю даю тся они 
обычно на отдельных позициях, и, как  показы вает 
практика, причинами тому могут быть невключе
ние или преждевременное включение реостатных 
контакторов, излом шунта аппарата и ш унтирова
ние им силовых контактов. Но так бывает не 
всегда. Был у нас такой случай. М ашинист сделал 
в бортовом ж урнале запись о том, что на 9, 10, 
23, 24-й позициях нет прироста тока, а на 16-й и 
26-й отмечается бросок тока. При проверке сек
венции и внеш'нем осмотре реостатных контакто
ров ремонтники ничего не обнаружили. И только 
тщательным осмотром всего монтаж а пусковых 
сопротивлений удалось установить излом пере
мычки в блоке сопротивлений №  189. Д ело в том, 
что эта перемычка не соединяет элементы блока 
между собой, а служит продолжением кабеля Р7, 
идущего от контактора 12-1. И злом ее и приводил 
к ненормальной работе схемы. Нужно заметить, 
что при изломе любой другой перемычки резисто
ров тока в силовой цепи не будет уж е на 1-й 
позиции.

На 12-й позиции отключался БВ . Проверкой 
секвенции на этой позиции была выявлена «звон
ковая» работа групповых переклю чателей КСП-1, 
КСП-11 и некоторых реостатных контакторов. 
Это происходит из-за разворота тормозного вала 
контроллера после применения рекуперации, кото
рый вызван нарушением последовательности сбро
са рукояток контроллера. Контактный элемент 
контроллера 4 при этом оставался замкнутым, 
что и приводило к отключению Б В. Д ля выхода из 
положения в пути следования достаточно изоли
ровать контакты с контакторного элемента 4.

При включении кнопки «Компрессоры» или 
«Вентиляторы» опускались токоприемники. К ак 
показал осмотр, неисправна была кнопка «П анто
графы»; она имела чрезмерную выработку в к л а 
више. И з-за этого наж атие в контакте ослабло. 
Поскольку все кнопки находятся на одном валу 
щитка, то удары по валу при включении у казан 
ных кнопок приводили к потере контакта в кноп
ке «Пантографы». В депо такую кнопку надо з а 
менить, ну а в пути следования кнопки «Ком
прессоры» и «Вентиляторы» надо вклю чать плав
но, придерж ивая одновременно кнопку «П анто
графы».

Искрит контакт контакторного элемента конт

роллера 46 при переводе тор.мозиой рукоятки с 
ослабленной позиции на нулевую. Причина — 
из-за механического заедания остался замкнутым 
контактор 74-1.

Генератор управления № 1 не дает напряже
ние. Кроме известных причин (перегорание пре
дохранителя в цепи возбуждения или якоря, 
отсутствие остаточного магнетизма, излом пере
мычек, иней на коллекторе, обрыв межкузовных 
проводов 86, 87), это может быть еще и из-за сое
динения шунтиков резисторов г1 и г5; в резуль
тате обмотка возбуж дения будет защ уитирована.

в. п. Чертенков, 
слесарь-электрик ПТО .адпо И нская, 

Западно-С ибирской дороги
Г. Новосибирск

УНИВЕРСАЛЬНАЯ

ПЕРЕМЫЧКА

р  се локомотивные бригады берут в поездку на- 
бор перемычек на случай, если придется сде

лать  какое-либо переключение в электрической 
схеме локомотива. К ак правило, неисправность 
обнаруж ивается или при отправлении со стан
ции, или на крутых подъемах, когда дорога к аж 
дая  секунда.

Вот тут-то начинается спешка. Вы энергично 
распахиваете свой чемоданчик, «выкапываете» 
среди ключей и инструкций спутанные в комок пе- 
земычки и пытаетесь судорожно их разъединить. 
Время идет, поезд теряет скорость. Еще хуже, ес

ли перемычка запутается с обтирочными конца
ми, их отделить совсем уж трудно.

Я тож е пользуюсь обычной перемычкой, но 
храню ее, как это видно из рисунка в картонной

" Г
трубке. Смотав перемычку на ладонь, я встав
ляю  ее в картонный каркас из-под скоростемер
ной ленты и утопляю  в нем оба «крокодильчика». 
Когда понадобится, беру сразу оба «крокодиль
чика» и выдергиваю перемычку из каркаса. Ни 
отыскивать, ни тем более распутывать такую пе
ремычку не приходится, причем провод, нахо
дясь в каркасе, сохраняется намного дольше. 

Попробуйте сами сделать, не пожалеете.
в. Н. Белый,

помощ ник -машиниста тепловоза депо Кулой
Северной дороги

СТ. Кулой
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'• в  ЗАПИСНУЮ  КНИЖКУ МАШИНИСТА

ОФИЦИАЛЬНОЕ 
СООБЩЕНИЕ

аппарата Главного ревизора 
по безопасности движения

ВЫ ПУСК ВТОРОЙ*

* См. журнал № 5, 1975 г.

М инистерство путей сообщения указанием 
№  Т-27319 от 23 сентября 1974 г. установило еди

ный для всех железных дорог порядок вызова по 
поездной радиосвязи машиниста проходящего по
езда только в случае обнаружения ненормальностей 
в поезде или передачи другой информации, предус
мотренной указаниями МПС №  Г-36320 от 19 декаб
ря 1972 г. и №  Г-10090 от 10 апреля 1974 г.

Указание АЛПС №  Г-36320 требует от дежурных 
по станциям на участках, оборудованных автоблоки
ровкой, своевременно уведомлять по радио локо
мотивную бригаду о задержке поезда у входного 
сигнала с запрещающим показанием. Указание МПС 
№  Г-10090 обязывает начальников дорог установить 
четкий порядок информации машинистов локомоти
вов работниками станций в случае изменения усло
вий лриема и пропуска поездов по станциям и уча
сткам.

Министерство путей сообщения указанием 
№  Т-14723 от 27 мая 1974 г. обязало начальников 

отделений железных дорог в месячный срок раз
работать и утвердить четкий порядок ознакомления 
всех локомотивных бригад в каждом депо с распо
ряжениями по обеспечению безопасности движения 
поездов. Запрещено допускать бригаду к работе 
без знания этих документов. Начальники локомотив
ных депо предупреждены об их личной ответствен
ности за соблюдение утвержденного порядка. Уста
новлено, что под роспись локомотивным бригадам 
должны объявляться указания об изменениях ско
ростей движения, графика движения поездов,
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средств сигнализации и связи, условий отправления, 
приема и проследования поездов на обслуживаемых 
участках, а также другие распоряжения, требующие 
объявления их под роспись локомотивным бригадам.

Этим же указанием дорожным ревизорам и 
ревизорам по безопасности движения отделений 
предложено установить контроль за выполнением 
требований МПС о знании всеми причастными ра
ботниками изменений в организации движения по
ездов, вызванных новым строительством или рекон
струкцией участков.

Г лавное управление локомотивного хозяйства 
МПС указанием №  3/2738 от 15 ноября 1974 г. 

установило порядок, при котором обслуживание ло
комотива в одно лицо разрешается доверять пере
довикам производства, наиболее квалифицирован
ным машинистам, положительно проявившим себя 
не только на производстве, но и в быту, прошед
шим перед назначением медицинское освидетель
ствование и признанным годным для выполнения 
этой работы. Начальники депо должны осуществлять 
тщательный контроль за техническим состоянием 
локомотивов, обслуживаемых в одно лицо.

Главное врачебно-санитарное управление ука
занием №  6-ЦУВС-70 от 23 декабря 1974 г. разъяс
нило, что машинисты локомотивов, работающие в 
одно лицо на маневровой работе, подлежат меди
цинскому освидетельствованию в соответствии с при
казом МПС №  50/ЦЗ от 16 июня 1969 г. Повышение 
требований и сокращение сроков медицинского пе
реосвидетельствования не предусматриваются.
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В целях предупреждения заклинивания колесных 
пар в электропоездах Главное управление ло

комотивного хозяйства указанием №  374-ЦТЭ/22 от 
20 февраля 1974 г. потребовало производить техни
ческий осмотр редуктора и муфты, проверку их 
крепления и нагрева подшипников лично машини
стом. В помощь машинистам электропоездов ЭР22 
должны выделяться в пунктах технического осмотра 
дежурные слесари. Этим указанием категорически 
запрещена эксплуатация электропоездов с отклю
ченными тяговыми двигателями.

Согласно § 13 и 135 Правил технической эксплуа
тации для сооружений, устройств и подвижного 

состава на тех участках, где обращаются пассажир
ские и рефрижераторные поезда со скоростью бо
лее 120 км/ч, дополнительно к требованиям ПТЭ 
Министерство путей сообщения издает специальные 
указания.

В соответствии с этими требованиями Министер
ство путей сообщения 25 декабря 1974 г. утвер
дило «Временную инструкцию по содержанию и экс
плуатации сооружений, устройств, подвижного со
става и организации движения на участках 
обращения скоростных пассажирских поездов» 
№  ЦРБ/3223. Инструкция предусматривает допол
нительные к ПТЭ, инструкциям и указаниям МПС 
требования по устройству и содержанию пути, со
оружений, локомотивов, вагонов, устройств сигна
лизации и связи, энергоснабжения, а также по орга
низации движения поездов и другим мерам безо
пасности на участках движения скоростных пасса
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жирских поездов со скоростью от 121 до 160 км/ч. 
Перед введением скоростного движения пассажир
ских поездов путь, подвижной состав, сооружения и 
устройства должны быть приведены в состояние, 
отвечающее требованиям данной инструкции.

Инструкция имеет несколько разделов. В раз
деле «Путевое хозяйство» указаны особенности кон
струкции, дополнительные технические условия и 
нормы содержания пути, а также порядок его ос
мотра, ремонта и охраны. В разделе «Технические 
требования к вагонам» даны нормативы по содер
жанию колесных пар, тормозов, автосцепки, безбу- 
ферных устройств и электрооборудования пасса
жирских вагонов.

Раздел «Технические требования, осмотр, эки
пировка и обслуживание локомотивов» содержит 
ряд положений по техническому осмотру автотор
мозов и электрооборудования локомотивов, о по
рядке производства профилактического осмотра, 
малого периодического ремонта и обслуживания ло
комотивов. Так, для обслуживания скоростных пас
сажирских поездов предназначаются только специ
ально выделенные и подготовленные локомотивы: 
электровозы серии ЧС2 на постоянном токе и се
рии ЧС4 на переменном токе, тепловозы ТЭ7, 
ТЭП10, ТЭП10Л и ТЭП60. Пробег таких электровозов 
от начала эксплуатации, заводского или подъемоч- 
ного ремонта должен быть не менее 30 ООО км и 
не более 250 ООО км, тепловозов —  соответственно 
не менее 30 ООО км и не более 200 ООО км.

На локомотиве состояние ходовой части, кузов
ного и крышевого оборудования должно отвечать

требованиям норм допусков и износов, предусмот
ренных для выпуска локомотивов из соответствую
щего вида ремонта. При этом колесные пары дол
жны иметь:

прокат бандажей не более 4 мм, толщину греб
ней не более 33 мм и не менее 28 мм;

толщину бандажей не менее 55 мм для элек
тровозов и не менее 50 мм для тепловозов;

расстояние между внутренними гранями колес 
1439— 1443 мм в неподкаченном состоянии;

разницу диаметров бандажей по кругу катания 
у одной колесной пары не более 0,5 мм, а у комп
лекта колесных пар — не более 5 мм.

Локомотивы должны быть оборудованы; 
двумя регистрирующими скоростемерами со 

шкалой 220 км/ч и с четырехрелейными регистри
рующими устройствами или одним комплектом элек
тронного скоростемера; поездной радиосвязью и 
телефонной связью с бригадиром поезда и всеми 
проводниками вагонов;

устройствами автоматической локомотивной сиг
нализации непрерывного типа с автостопом или 
многозначной автоматической локомотивной сигна
лизацией с автостопом;

электропневматическими тормозами и устрой
ствами, включающими электропневматические тор
моза при срыве ЭПК; резервным статическим пре
образователем для питания электропневматических 
тормозов и кнопкой их отпуска;

ветровыми боковыми стеклами кабины машини
ста из сталинита, оргстекла или других равнопроч
ных материалов;

заземляющими устройствами в буксах колесных 
пар по установленной схеме.

Электровозы, кроме того, должны быть обору
дованы замком против самопроизвольного подъема 
пантографа, обмывочным устройством лобовых сте
кол и скоростным регулятором с включением ско
ростного режима при приведении в действие кра
нов автоматического и вспомогательного тормозов.

Все указанные устройства и оборудование дол
жны соответствовать конструкциям, утвержденным 
МПС. На локомотиве необходимо также иметь за
пас прожекторных электроламп.

В четвертом и пятом разделах Инструкции со
держатся требования к устройствам сигнализации, 
связи и контактной сети; в шестом рассмотрены 
порядок пропуска скоростных пассажирских поез
дов по станциям и перегонам, а в разделах 7 и 8 — 
порядок ограждения мест работ, обеспечения без
опасности работников пути, контактной сети, СЦБ 
и связи и производства комиссионных осмотров.

На локомотивы скоростных поездов должны 
назначаться локомотивные бригады из числа маши
нистов первого класса квалификации и помощни
ков машинистов с правом управления, имеющих 
опыт вождения скорых и пассажирских поездов. 
Все работники, связанные с пропуском и обслужи
ванием скоростных пассажирских поездов, должны 
быть обучены и проверены в знании требований 
Временной инструкции.

м инистерство путей сообщения по согласованию с 
ЦК профсоюза рабочих железнодорожного тран

спорта указанием N2 Г-10017 от 9 апреля 1975 г. 
в целях повышения ответственности работников, 
связанных с движением поездов (работающих в 
должностях, перечисленных в § 8 ПТЭ), установило 
следующий порядок. Во всех случаях нарушения 
порядка приема, отправления и пропуска поездов 
или производства маневров, а также нарушения 
норм содержания технических средств, когда по ре
зультатам расследования виновные не понижаются в 
должности, производить им внеочередные испыта
ния в знании Правил технической эксплуатации и 
Инструкций. Порядок испытаний должен соответ
ствовать предусмотренному в приказе Министра 
№  28Ц от 9 июля 1971 г. «О порядке изучения и 
проверки знаний Правил технической эксплуатации 
железных дорог Союза ССР, Инструкции по сигна
лизации на железных дорогах Союза ССР и Инст
рукции по движению поездов и маневровой работе 
на железных дорогах Союза ССР и правил и инст
рукций по технике безопасности».

Такие же испытания необходимо проводить в 
случаях повторных нарушений работником установ
ленных правил, если даже эти нарушения не при
вели к браку в работе.

С о о б щ е н и е  п о д г о т о в и л и :  
Ю. А. Тюпкин, 

заместитель Главного ревизора 
по безопасности движения МПС

Б. М. Савельев,
старший помощник Главного ревизора 

по безопасности движения
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•Техническая консультация

Р Е К У П Е Р А Ц И Я - М О Щ Н Ы Й  РЕЗЕРВ 
Э К О Н О М И И  Э Л Е К Т Р О Э Н Е Р Г И И

Как правильно выбрать момент перехода 
из тягового режима в рекуперативный

Р екуперация электроэнергии — одно из в а ж 
ных качеств электроподвижного состава. Б л а 

годаря ей удается использовать избыточную ме
ханическую энергию (кинетическую, потенциаль
ную), которую при других локомотивах приходит
ся гасить механическим торможением. В год за 
счет рекуперации возвращ ается в сеть около
1 млрд. кВт-ч электроэнергии. О бразно говоря, 
девять дней в году электроподвижной состав р а 
ботает с опущенными токоприемниками. Рекупе
рация, кроме того, сберегает десятки тысяч тонн 
тормозных колодок.

Поэтому все, кто занимается вопросами расхо
да электроэнергии на тягу поездов, ищут новые 
пути повышения эффективности рекуперативного 
торможения. Отсюда и стремление увеличить путь 
п время следования в режиме рекуперации. О дна
ко эти показатели даю т только косвенное пред
ставление о действительном результате. Это по
ложение в первую очередь следует иметь в виду 
при определении места начала и конца рекупера
тивного торможения.

В ж урнале №  3 за 1975 г. рассказы валось об 
интересном опыте депо Красный Л им ан по эконо
мии электроэнергии для тяги поездов. Особого 
внимания заслуж ивает применение краснолиман- 
цами поправочных коэффициентов, учитывающих 
отклонение фактической технической скорости от 
заданной, при определении нормы расхода элект
роэнергии на поездку.

Вместе с тем необходимо разобраться в опи
санном методе расш ирения применения рекупера
тивного торможения за счет увеличения времени 
тяги.

Установлено, что эффективность рекуператив
ного торможения повыш ается в той мере, в какой 
удается сократить применение автоматических 
тормозов для регулирования скорости или достиг
нуть более высокого к. п. д. электровоза в режиме 
рекуперации.

Работы Уральского отделения Ц Н И И  М ПС, 
его рекомендации основаны на указанны х поло
жениях. Анализ ж е эффективности предлагаемо-
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го краснолиманцами метода показы вает, что ре
куперация только частично компенсирует увели
чение расхода энергии в тяговом режиме. П ри
ведем примеры.

Д ля лучш его уяснения физических процессов 
вначале рассмотрим отвлеченный пример. М аш и
нист, увеличив время следования в режиме тяги, 
обеспечил увеличение скорости движения состава 
весом 3000 т (электровоз ВЛ8) с 55 до 70 км/ч. 
Расчеты  по известным формулам показываю т, что 
кинетическая энергия поезда возрастает на 
77 кВт-ч. При указанны х скоростях тяговые дви
гатели электровоза имеют к. п. д. около 90% . Сле
довательно, при преобразовании электрической 
энергии в механическую было безвозвратно поте
ряно 7 7 :9 = 8 ,6  кВт-ч, а потребление из контакт
ной сети составило 85,6 кВт-ч. Д алее, при реку
перации энергия возвращ ается в контактную сеть. 
При к. п. д. в реж име рекуперации 85% из 
77 кВт-ч механической энергии, полученной от 
колесных пар, в контактную сеть поступит лишь 
77-0 ,85= 65 ,5  кВт-ч электрической энергии. Т а
ким образом , общие потери энергии иа электро
возе составляю т 85,6—6 5 ,5 = 2 0 ,1  кВт-ч. П ример
но такую  ж е величину составят потери в уст
ройствах электроснабж ения. П равда, на показа
нии электровозного счетчика электроэнергии 
они бы не отразились, но платить за них локомо
тивному депо придется.

Теперь рассмотрим конкретный пример. С тем 
ж е поездом при выходе на спуск 9%о со ско
ростью 55 км/ч машинист не выключил тягу и при 
скорости 70 км/ч перешел на рекуперативное тор
можение. Другой машинист поступил иначе. При 
выходе на спуск он выключил тягу, а включил ре
куперативное торможение только после того как 
поезд разогнался до скорости 70 км/ч. Согласно 
произведенным расчетам  это произош ло на рас
стоянии 1270 м и через 1,22 мин после выключе
ния тока. Н а этом расстоянии первый машинист 
сначала израсходовал 30 кВт-ч электроэнергии 
и успел воавратить в контактную сеть 23,5 кВт-ч. 
Таким образом , он не досчитался 6,5 кВт-ч по
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сравнению со вторым машинистом. При этом 
выигрыш во времени хода составил немногим бо
лее 3 с. Заметим, что в обоих случаях режимы р а 
боты электровозов за  пределами рассм атриваем о
го участка пути одинаковы и поэтому не рассм ат
риваются.

И, наконец, последний пример. При том же 
поезде первый машинист, следуя с включенными 
двигателями по горизонтальному участку, поддер
живал скорость 70 км/ч II при выходе на спуск 
9%о перешел на рекуперативное торможение. 
Другой .машинист на расстоянии 1000 м перед 
спуском выключил ток и, проследовав по спуску 
460 м, включил рекуперацию. Н а этом участке пу
ти скорость поезда снизилась с 70 до 65 км/ч, а з а 
тем снова достигла 70 км/ч. О казы вается, первый 
машинист на этом расстоянии сначала израсходо
вал около 35 кВт-ч, а затем возвратил в контакт
ную сеть 25 кВт-ч и, таким образом, не досчитал
ся 10 кВт-ч. Выигрыш во времени хода 3 с.

Следует заметить, что приведенные данные, 
будучи результатом тяговых расчетов, имеют 
определенную степень точности, зависящ ую  от тя-

гово-энергетических характеристик электровоза и 
ходовых качеств состава. О днако в каждом при
мере потери составляю т примерно четвертую 
часть израсходованной в режиме тяги электро
энергии. Эта величина не случайно близка к вели
чине коэффициента рекуперативного торможения 
0,20—0,25, установленной Инструкцией по техни
ческому нормированию расхода электрической 
энергии и топлива (Ц Т/2564). Следовательно, 
можно утверж дать, что действительная погреш
ность не столь существенна. Что касается малости 
указанны х потерь энергии, то следует иметь в ви
ду, что к ним добавляю тся такие же потери в 
устройствах энергоснабжения, а на всей сети они 
склады ваю тся в сотни тысяч киловатт-часов.

Таким образом, когда по условиям движения 
поезда требуется переход от реж има тяги к ре
куперативному торможению, полезен умеренный 
выбег. О тказ от него приводит к увеличению рас
хода электрической энергии без заметного повы
шения скорости поезда.

К анд. техн. паук А. /И. Вольф
Г. Свеодловск

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

Автотормоза

ВОПРОС. Как проверить плотность золотника крана 
машиниста! |И. И. Дьяков, помощник машиниста локо
мотивного депо Воронеж II Юго-Восточной дороги).

Ответ. Плотность золотника кранов машиниста 
№  222, 328, 394, 395 проверяется совместно с другими 
элементами крана следующим порядком. При давлении 
в напорной сети 7—9 кгс/см^ и поездном положении руч
ки крана машиниста обмыливают атмосферные отверстия 
кр£-.-<а. Допускается образование на этих отверстиях мыль
ного пузыря с удержанием его не менее 5 с. Если золот
ник пропускает сжатый воздух по притирке в атмосфер
ные каналы или из напорной в тормозную магистраль, 
то это обнаруживают по пропуску соответственно в ат
мосферные отверстия средней части или уравнительного 
органа. Этот пропуск может происходить также в I, III 
и IV положениях.

Отсутствие пропуска через золотник в уравнитель
ный резервуар и накапливания в нем давления проверяют 
в IV положении ручки крана машиниста. Повышение дав
ления в тормозной магистрали выше нормального во
II положении ручки также может быть следствием про
пуска золотника крана машиниста.

Проверка плотности только одного золотникз неза
висимо от остальных элементов крана машиниста инст
рукциями не предусматривается. Для такой проверки не
обходимо специальное приспособление.

Докт. техн. наук В. Г. Иноземцев, 
заведующий отделением 

автотормозного хозяйства ЦНИИ МПС

ВОПРОС. Сколько положений имеет ручка крана ма
шиниста уел. № 395 и как они называются! (Проценко,

Мокин, Шиняев и др., учащиеся Лубенской технической 
школы машинистов локомотивов Южной дороги).

Ответ. С 1974 г. Московский тормозной завод выпу
скает краны машиниста уел. №  394 и 395 с семью поло
жениями ручки. Первую опытную партию таких кранов 
завод выпустил еще в 1972 г.

Кран машиниста уел. №  394 с положением VA имеет 
условный №  39 .̂000.2. Положения ручки этого крана при
ведены на рисунке.

У крана машиниста уел. №  395 золотник и разбивка 
градаций на секторе одинаковые с краном уел. №  394.000.2, 
но положение VA в кране уел. №  395 называют V3. В по
ложении V3  происходит возбуждение тормозных вентилей

По.юження ручкн крана ма
шиниста уел. J6 394.000.2:
I — зарядка н отпуск: I I  — 
поездное положение; I I I  — 
перекрыта без питання; 
1\' — перекрыша с питанием: 
V.\ — торможение ЭП Т  без 
разрядки магистрали: V' —
служебное тор.може!тие: V I — 
':»кстрснное торможение

электровоздухораспределителей с разрядкой уравнитель
ного резервуара через отверстие диаметром 0,75± 
±0,03 мм темпом с 5 до 4,5 кгс/см^ за 15— 20 с, т. е. так 
же, как и в кране уел. №  394.000.2 в положении VA.

В золотниках кранов машиниста уел. №  328 и 395 вы
пуска до 1974 г. нет отверстия диаметром 0,75 мм. Поэто
му у них в положении V3 не происходит разрядка урав
нительного резервуара.

В. И. Крылов.

руководитель тормозной лаборатории 
Московского тормозного завода
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•З а  рубежом

новый
ВЕНГЕРСКИЙ 
ТЕПЛОВОЗ 
С ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ 
ПЕРЕДАЧЕЙ
Тепловоз серии М63 УДК 629.424.1-83(439)

На предприятии Ганц М аваг Вен
герской Н ародной Республики 

спроектирован ч изготовлен новый 
поездной тепловоз серии М63. Э тот 
тепловоз будет вы пускаться в двух 
вариантах — д л я  грузовой и п асса
жирской служ б. П ассаж ирский  теп
ловоз оборудован электрической ус
тановкой для отопления состава. О с
новные технические данны е теплово
за  (в знам енателе — для  п ассаж и р
ского варианта) следую щ ие; ш ирина 
колеи 1435 мм, колесная форм ула 
Зо-Зо, сцепной вес 120/124 тс, конст
рукционная скорость 130/160 км/ч, 
минимальный радиус проходимой 
кривой 100 м, сила тяги при трогании 
с места 40/31,5 тс, расчетная сила тя 
ги 21,7/16,9 тс.

В качестве силовой установки на 
новом тепловозе используется четы
рехтактный предкамерны й дизель ти 

па 18РА4-185, изготовляем ы й по л и 
цензии ф ранцузской фирмы  СЕМ Т- 
П ильстик. Н ом инальная мощ ность 
ди зеля 2700 л. с. при частоте вр ащ е
ния коленчатого в ал а  1500 об/мин. 
В се 18 цилиндров располож ены  в два  
р яда  V -образно с углом р азв ал а  90°, 
ход порш ня 210 мм, диам етр цилинд
ра 185 мм. У дельный эфф ективны й 
расход топлива на номинальном  ре
ж им е составляет  170-f5%  г/л. с. ч. 
Д л я  повы ш ения ж есткости в попереч
ном направлении картер выполнен 
неразъем ны м , туннельного типа. П о р 
шни о х л аж д аю тся  маслом.

Д и зель  вы пускается с наддувом  
от двух  турбонагнетателей  м арки  Ис- 
папо-С ю иза. П редусм отрено и о х л аж 
дение наддувочного во здуха , посту
паю щ его в цилиндры. С реднее эф ф ек
тивное давление 16 кгс/см^ соответст
вует цилиндровой мощ ности 150 л. с.

Вес экипированного дизеля около 
10 820 кг. Зап у ск  воздуш ны й при ми
нимальной частоте вращ ения колен
чатого в ал а  600 об/мин. Система без
опасности предусм атривает остановку 
ди зеля, если частота вращ ения ко
ленчатого в ал а  превысит 1725 об/мин, 
а т ак ж е  при давлении в масляной 
системе менее 0,8 кгс/см^ или в тру
бопроводе топливоподкачиваю щ его 
насоса менее 1,5 кгс/см^. К роме того, 
ди зель м ож ет  бы ть переведен на хо
лостой реж им  работы  при 600 об/мин 
(или при 1000 об/м ин) при повы ш е
нии тем пературы  воды  до  110°С пли 
сниж ении давлени я  во здуха  в систе
ме вы сокотем пературного о х л аж д е
ния.

П оддерж ание тем пературы  воды 
системы охлаж дени я тепловоза в з а 
данном  ди апазон е осущ ествляется в 
холодильнике. Он оборудован двумя

l afiaiMiniue рашеры тепловоза М63 Т  Четырехтактный предкамерный дизель 1SPA4-I85

Р t] i n i n m i r - i n l l p  ^

J Q CDCZ) CDCD • 
CD  CD  ^

R B

1 U ? 0 0  1 5 9 0 0 ^ 2 0 0  1 m \

WStfO

46 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Тяговая характеристика тепловоза
М63:

1 — 11)\'3оной: I I  — пассажирский ва*
риант

вентиляторами с независимым элек 
трическим приводом и автом атиче
ским регулированием частоты в р а 
щения, предусмотрена возм ож ность 
последовательного вклю чения ж алю - 
зи и перепуска веды  в системе. В хо
лодное время года воду мож но подо
гревать в специальном водогреппом 
котле. На тепловозе применен кузов 
несущего типа. Д л я  пассаж ирского 
варианта колеса вы полняю тся с уп
ругими элементами.

Э лектрическая передача теплово
за на переменно-постоянном токе сос
тоит из трехф азного 12-полюсного син- 
хронного генератора м арки O N 870X  
Х460/12, выпрямительной установки 
и электродвигателей постоянного то 
ка последовательного возбуж дения 
марки ТС500 мощностью  310 кВ т при 
2650 об/мин. В электрической схеме 
предусмотрены две  ступени о слабле
ния поля О П 65 и ОП35, обеспечива
ющие гиперболическую  тяговую  х а 
рактеристику в ш ироком диапазоне 
скоростей. С ротором главного гене
ратора соединен ротор одноф азного 
синхронного генератора марки 
ON600X280/4 номинальной мощ но
стью 200 кВт, используемый для  
вспомогательных нуж д и обогрева в а 
гонов. Общий вес генераторов 6000 кг.

Первый опытный тепловоз М63 во 
второй половине 1974 г. прош ел экс
плуатационные испытания на одпо.ч 
из участков Венгерских ж елезны х 
дорог. Во врем я испытаний были до
стигнуты м аксим альны е скорости 
100, 120, 140 и 160 км/ч. У становле
но, что при скоростном движ ении до 
160 км/ч необ.ходима ком бинация 
пневматического и электрического тор
мозов для обеспечения требуемого 
тормозного пути. В настоящ ее вре
мя тепловоз проходит ш ирокие экс
плуатационные испытания.
Канд. техн. наук В. Н. Васильев

К у д р я ш  А. П., З а с л а в 
с к и й  Е. Г. и Т а р т а к о в с к и й  Э. Д. 
Резервы повышения экономичности 
тепловозов 2ТЭ10Л. Изд-во «Транс
порт», 1975 г. 65 стр. Ц. 23 коп.

Рассмотрено влияние различных 
эксплуатационных и конструктивных 
факторов на экономичность теплово
зов 2ТЭ10Л. Изложены рекомендации 
по модернизации эксплуатируемого 
парка этих тепловозов, направленной 
на дальнейшее повышение их эконо
мичности, надежности работы и оп
тимизации режимов.

Ц у к а л о  П. В. Экономия электро
энергии на моторвагонном подвиж
ном составе. Изд-во «Транспорт», 
1975 г. 72 стр. Ц. 24 коп.

Автор знакомит читателей с ор
ганизационными и техническими ме
роприятиями, проводимыми в депо 
для сокращения расхода электроэнер
гии. Изложены методы выбора раци
онального режима ведения поезда. 
Рассмотрены вопросы регулировки 
аппаратов и эксплуатации электропо
ездов с реостатно-рекуперативным 
торможением. Даны рекомендации 
по нормированию расхода электро
энергии в пригородном движении.

С у м и н  А. Р. Обеспечение элект
робезопасности на тяговых подстанци
ях переменного тока. Изд-во «Транс
порт», 1975 г. 62 стр. Ц. 16 коп.

В книге обобщены материалы ис
следований электробезопасности на 
тяговых подстанциях, в частности, при 
одновременном использовании зазем
ляющей системы в качестве цепи от
соса. Даны рекомендации по предот
вращению электротравматизма и ме
тодика определения оптимального 
сопротивления заземляющей системы. 
При создании книги автор использо
вал опыт тяговых подстанций Восточ
но-Сибирской, Западно-Сибирской, 
Казахской, Горьковской и Одесско- 
Кишиневской дорог.

Н а з а р о в  В. П. Устранение не
исправностей в электрических цепях 
тепловоза ТЭП60. Изд-во «Транспорт», 
1975, 32 с. (Библиотечка машиниста ло
комотива). Ц. 19 коп.

В брошюре рассмотрены простей
шие способы определения и устране

НОВЫЕ КНИГИ

ния неисправностей, встречающихся 
при эксплуатации тепловоза ТЭП60. 
Для удобства читателей материал све
ден в таблицы.

Основные разделы брошюры: про
грев дизеля перед запуском; цепи за
пуска дизеля; управление возбужде
нием и контакторами силовой цепи; 
цепи управления ослаблением поля; 
управление холодильником; цепи за
ряда аккумуляторной батареи.

Инструктивные указания по сва
рочным работам при ремонте тепло
возов, электровозов и моторвагонного 
подвижного состава. Изд-во «Транс
порт», 1975. 206 с. (МПС СССР. Главное 
управление локомотивного хозяйства. 
Главное управление по ремонту под
вижного состава и производству за
пасных частей ЦТ теп./251). Ц. 80 коп.

В первом разделе книги изложены 
общие указания по технологии свар
ки. Далее приведены особенности 
сварочных работ при ремонте тепло
возов, электровозов, вагонов электро
поездов. В отдельный раздел выделе
ны инструктивные указания по сва
рочным работам при ремонте элект
рического оборудования локомоти
вов. В качестве приложения даны све
дения по технике безопасности при 
сварочных работах.

Эта книга не только направлена на 
предприятия МПС, но и поступила в 
розничную продажу в отделения и 
магазины издательства «Транспорт».

Испытания локомотивов и выбор 
рациональных режимов вождения по
ездов. Под ред. С. И. Осипова. Изд-во 
«Транспорт», 1975. 271 с. Ц. 1 р. 19 к.

В книге рассмотрены вопросы ис
пользования мощности локомотивов 
и энергии движения поезда. Изло
жены основные принципы разработки 
рациональных режимов вождения по
ездов, обеспечивающих экономное 
расходование электроэнергии и ди
зельного топлива при различных ус
ловиях эксплуатации. Приведена ме
тодика подготовки и проведения опыт
ных поездок с локомотивами и обра
ботки опытных данных, а также схемы 
включения и характеристики измери
тельного оборудования, применяемо
го при тягово-эксплуатационных испы
таниях локомотивов.
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ш ш р й ч е с н а й и ш е л л о в о з н а й
РЕФЕРАТЫ

СТАТЕЙ.

опубликованных________

■ журнале № 8, 1975 г.

УДК 621.332.3:621.315.624.6
Секционные изоляторы с полимерными вставками.

Х л о п к о в  м. В., Г о р о ш к о в  Ю. И. «Электрическая и 
тепловозная тяга», 1975, №  8.

На электрифицированных железнодорожных ли
ниях постоянного и переменного тока эксплуатируется 
большое количество секционных изоляторов с полимер
ными изолирующими вставками и фарфоровыми элемен
тами. В статье приводится анализ работы вставок и реко
мендуемые области их применения.

УДК 629.424.1:621.436-61.004.18
Резерв экономии топлива на тепловозах ТЭЗ. С и м -  

со н  А. Э., Т у п и ц ы н О. И., Ч в а м а н и я В. А. «Элек
трическая и тепловозная тяга», 1975, №  8.

На Минераловодском отделении Северо-Кавказской 
дороги осуществлена модернизация тепловоза серии ТЭЗ 
с целью снижения расхода топлива на промежуточных и 
холостых режимах работы дизеля. Достигается это за счет 
повышения и стабилизации температуры масла. Опытный 
тепловоз оборудован перепускным устройством, обеспе
чивающим возможность прохождения основного потока 
масла, помимо секций холодильника, что уменьшает теп
лоотвод от него в систему охлаждения.

УДК 629.424.3:621.436.001.42
Реостатные испытания тепловозов серии М62. К у п-

р и е н к о  О. Г., ф р о н ц к е в и ч  Р. Ч. «Электрическая и 
тепловозная тяга», 1975, №  8.

На основании опыта, накопленного в депо Вильнюс 
рассмотрены особенности регулировки схемы тепловоза 
М62 при пониженной, повышенной и неустойчивой мощ
ности дизель-генератора. Показана технология настройки 
реле переходов и корректировки селективной характери
стики генератора, даны способы устранения различных 
неисправностей при реостатных испытаниях.

УДК 629.41
БАМ: некоторые проблемы развития локомотивного 

хозяйства. К а л и н и ч е в  В. П. «Электрическая и тепловоз
ная тяга», 1975, №  8.

Рассматриваются задачи, связанные с организацией 
локомотивного хозяйства БАМ. С учетом особенностей 
эксплуатации данной магистрали, рассказывается о соору
жении основных и оборотных депо, пунктов экипировки и 
техосмотра, складов топлива. Обращено внимание на вы
бор типа локомотива; предложен размер плеч обслужи
вания.

УДК 629.423.1.019.3:658.387:629.41
Повышение надежности локомотивов — главное на

правление творческого поиска южноуральцев. М а р ч е н 
ко Н. А., Г л а г о л е в а  Л. И. «Электрическая и тепловоз
ная тяга», 1975, №  8.

Успешно трудятся над выполнением заданий девятой 
пятилетки локомотивщики Южно-Уральской дороги. Их 
творческий поиск направлен на усовершенствование ме
ханизации трудоемких процессов, технологии ремонта. На 
ряду с этим строго контролируется качество выпускаемой 
продукции, постоянно повышаются технические знания ре
монтных и локомотивных бригад, своевременно внедря
ются рационализаторские предложения и широко приме
няются передовые методы труда.

Луценко В. Т. Стахановскому движению сорок лет 1
Симонович н. К. Эстафета поколений . . . .  5
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диции живут и развиваются .........................................8
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I I a электровозах 
оборудованных

ВЛЮ и ВЛ80Т, 
электрическим 

тормозом, в качестве аппарата, пред
назначенного для подачи сжатого 
воздуха в цилиндры нагрузочного 
устройства и цепь замещения рео
статного или рекуперативного тор
моза пневматическим, применяется 
электропневматический клапан КП-53. 
Этот клапан разработан инженерами 
ВЭЛНИИ А. И. Черновым и В. П. До- 
шиным. Состоит он из литого чугун
ного трехкамерного корпуса (рис. 1) 
и размещенных в нем клапанной 
системы и дистанционно управляемо
го пневматического привода. Впуск
ная клапанная система выполнена в 
виде втулки 7, запрессованной в 
корпусе 10, и взаимодействующего 
с ней верхнего резинового кольца 8, 
размещенного на штоке поршня 2. 
В нижней камере корпуса 10 уста
новлена съемная втулка 6, в канавке 
которой находится манжета 11. На 
поршне 2 имеется нижнее резиновое 
кольцо 5. Привод размещен в ниж
ней камере корпуса и состоит из 
поршня 2, уплотненного манжетой
3 и нагруженного возвратной пружи
ной 4. Верхняя камера корпуса уплот
нена резьбовой пробкой 9, нижняя —

ЭЛЕКТРОПНЕВМАТИЧЕСКИЙ 
КЛАПАН ТИПА КП-53
крышкой 1 с закрепленным на ней 
электромагнитным вентилем 12.

Так как электропневматический 
клапан КП-53 предназначен не 
только для подачи сжатого воздуха 
к исполнительному устройству, но 
и для выпуска воздуха из него, то 
он имеет как впускную, так и выпуск
ную клапанную систему. Выпускной 
канал образуется по зазору между 
внутренним отверстием втулки 6 и 
тремя лысками на штоке поршня 2. 
Уплотнением этого канала является 
нижнее резиновое кольцо 5, взаимо
действующее с кольцевым уплотни
тельным буртом втулки 6.

При возбуждении катушки вен
тиля открывается впускная клапан
ная система, обеспечивая сообще
ние патрубков а и б. Поскольку 
поршень нижним резиновым коль
цом упирается в кольцевой бурт 
втулки 6, сообщение камеры б с ат
мосферой (патрубок в) исключается.

Рис. 1. Электропневматический клапан 
КП-53:
1 — крышка: 2 — поршень; 3 — манжета;
4 — возвратная пружина; 5 — нижнее ре
зиновое кольцо; 6, 7 — съемная и за
прессованная втулки; 8 — верхнее рези
новое кольцо; 9 — резьбовая пробка; 
10 — корпус клапана; 11 — манжета; 12 — 
электромагнитный вентиль

Рис. 2. Оправка для установки на порш
не клапана нижнего резинового кольца

При снятии напряжения с катушки 
вентиля сообщение патрубков а и 
б перекрывается впускной клапан
ной системой. При этом сжатый 
воздух из цилиндра исполнительно
го устройства выпускается в атмо
сферу, так как нижнее резиновое 
кольцо 5 смещено вниз поршнем 2, 
обеспечивая канал для сообщения 
патрубков б и в .

Основные технические данные 
клапанной системы следующие. 
Рабочее давление сжатого воздуха 
системы до 0,9 кгс/см ,̂ а привода — 
длительно 3,5— 6,75 и импульсно 
3,5—9 кгс/см .̂ Ход клапанной систе
мы составляет 4 мм. Номинальное 
напряжение постоянного тока пи
тания катушки вентиля SOB, сопро
тивление катушки при температуре 
20°С равно 170 Ом.

При работе на электровозе кла
пан особого ухода не требует. 
Обычно следят за утечкой воздуха, 
проверяют четкость срабатывания 
вентиля ручным включением. При 
ревизии клапана необходимо про
извести его полную разборку, ос
мотреть детали и резиновые уплот
нения, неисправные заменить и об
новить смазку. При замене нижнего 
резинового кольца на новое ис
пользуют коническую оправку 
(рис. 2). Для надежного крепления 
тарелки выпускного клапана и его 
резинового кольца необходимо по
вторно через сутки подтянуть гайки. 
Резьбу шпильки штока и гайки за- 
кернивать в двух-трех точках. После 
сборки клапана необходимо прове
рить четкость его работы при мини
мальном давлении сжатого воздуха
3,5 кг/см ,̂ а также герметичность 
привода и клапанных систем. Герме
тичность можно также проверить 
обмыливанием. Мыльный пузырь 
должен удерживаться не менее 
10 с.
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