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В ЧЕСТЬ 

НОВОЙ

КОНСТИТУЦИИ

Д
нем и ночью несет трудовую вахту коллектив локомотивного депо 
Ташкент — одного из крупнейших предприятий Среднеазиатской дороги. 
Среди машинистов широко развернулось движение за экономию топливно- 

энергетических ресурсов. Наибольших успехов в этом начинании добилась 
пассажирская колонна № 1, обязавшаяся в третьем году пятилетки к первой 
годовщине новой Конституции СССР сэкономить 1100 т дизельного топлива. 
В день 60-летия партийной организации локомотивного депо Ташкент —
1 июля 1978 г. — колонна рапортовала, что эти обязательства выполнены 
досрочно.

...Руководитель пассажирской колонны № 1 машинист-инструктор Шма- 
рин Геннадий Федорович (крайний слева) беседует с вернувшимися из 
поездки машинистами (справа налево) Фазыловым, секретарем парторгани­
зации, победителем Всесоюзного соревнования, добившимся звания «Луч­
ший по профессии», Рябцевым и Азизовым. Они —  мастера вождения поез­
дов, на личном счету у каждого десятки тонн сэкономленного топлива. Де- 
лявер Ашрафович Фазылов в 1977 г. сэкономил 13 214 кг топлива, Рахим Ази­
зо в —  5167 кг, Владимир Петрович Рябцев ■— 7451 кг.

В. ВОЛКОВ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ПОВЫШАТЬ ЭФФЕКТИВНОСТЬ 
ЭКОНОМИЧЕСКОЙ УЧЕБЫ
Н аша партия придает огромное значение экономиче­

ской подготовке кадров, рассматривает ее как одно из 
важных условий решения ключевой задачи десятой пяти­
летки — повышения эффективности и качества работы. 
«Развивая дальше экономическое образование,—  говорил 
Генеральный секретарь ЦК КПСС товарищ Л. И. Брежнев 
в Отчетном докладе X X V  съезду партии, —  мы должны 
в максимальной степени способствовать повсеместному 
распространению в производство достижений науки и 
техники». Экономическое образование вместе с другими 
формами пропаганды и массово-политической работы все 
надежнее служит этим целям.

Прошедший учебный год был ознаменован событиями 
огромного исторического значения —  принятием новой 
Конституции СССР и 60-летием Великой Октябрьской со­
циалистической революции. Изучение в системе экономи­
ческого образования материалов, связанных с этими со­
бытиями, обогатило содержание занятий, позволило слу­
шателям глубоко осмыслить величие программы комму­
нистического строительства.

Аудитория системы экономического всеобуча на ж е­
лезнодорожном транспорте огромна. Только в прошед­
шем учебном году в экономических школах, семинарах, 
ижолах коммунистического труда, народных университе­
тах технического прогресса и экономики и в системе 
повышения квалификации занимались свыше 1400 тыс. ра­
бочих, служащих и специалистов. За время, прошедшее 
после принятия постановления ЦК КПСС «Об улучшении 
экономического образования трудящ ихся», изучили во­
просы экономики почти 100% работников транспорта.

Коллегия Министерства путей сообщения постоянно 
контролирует и направляет работу по экономической под­
готовке железнодорожников. В ноябре 1977 г. на сов­
местном заседании Коллегии МПС и Президиума ЦК 
профсоюза рабочих железнодорожного транспорта был 
рассмотрен вопрос «О состоянии и задачах в области эко­
номической подготовки работников железнодорожного 
транспорта».

Руководители дорог, метрополитенов, отделений и 
предприятий, а также пропагандисты совместно с пар­
тийными и профсоюзными организациями все большее 
внимание уделяют совершенствованию учебно-воспита­
тельного процесса, качеству и эффективности учебы.

Выполнение слушателями практических производ­
ственных заданий, проведение занятий на рабочих мес­
тах передовиков производства, изучение их опыта —  все' 
это побуждает слушателей к анализу хозяйственной дея­
тельности, позволяет вырабатывать экономически обосно­
ванные предложения по улучшению работы цехов, участ­
ка, бригады, предприятия. Так, руководитель школы эко­
номических знаний локомотивного депо станции Ишим 
машинист Л. А . Павлов для повышения эффективности 
учебы проводит занятия на рабочих местах с анализом 
выполнения производственных планов и личных соцобяза­
тельств слушателей школы. Слушатель этой школы 
М. И. Изюров стал инициатором соревнования за досроч­
ное выполнение заданий плана возглавляемой им колон­
ны машинистов под девизом «Десятую  пятилетку —  за 
4,5 года». План прошлого года эта колонна выполнила 
на 110%, успешно трудится она и в настоящее время.

В локомотивном депо Ясиноватая Донецкой дороги 
по инициативе слушателей было разработано и внедрено 
несколько технологических процессов ремонта локомоти­
вов, позволивших улучшить качество работы и сэкономить 
32 тыс. руб.

Экономическая учеба на транспорте является одной 
из важных форм распространения передового производ­
ственного опыта.

© Издательство «Транспорт», «Электрическая и тепловозная тяга», 1978

По рекомендации МПС и ЦК профсоюза на дорогах, 
предприятиях и метрополитенах, линейных подразделени­
ях в системе экономического образования широко изу­
чаются и получают поддержку патриотические почины но­
ваторов производства и передовых коллективов страны 
и транспорта, в том числе опыт станции Люблино-Сорти- 
ровочное, депо Сольвычегодск, ленинградских транспорт­
ников, коллективов предприятий промышленности и транс­
порта Челябинской области, многих новаторов и передо­
виков производства.

Совет по экономическому образованию министер­
ства, методический совет ЦК профсоюза совместно с 
Главным управлением учебными заведениями и управле­
ниями министерства постоянно дополняют типовые учеб­
ные программы рекомендациями по изучению передо­
вого опыта и материалами о -работе железнодорожного 
транспорта.

Например, после опубликования в «Экономической 
газете» программ по новым курсам второго цикла совет 
МПС совместно с Ф П К ВЗИИТа внесли в них дополнения 
с учетом специфики отрасли и они были изданы боль­
шим тиражом отдельной брошюрой.

Было также издано учебно-методическое пособие к 
изучению курса «Передовой опыт повышения эффектив­
ности производства и качества работы на железнодорож­
ном транспорте», методические разработки, такие, как 
«Примерная тематика контрольных вопросов и рефера­
тов», перечень дополнительной литературы и кинофиль­
мов по транспорту, издан вторым изданием учебник по 
основам экономических знаний под редакцией доктора 
экономических наук Б. И. Шафиркина и др. К 1978/79 
учебному году издательством «Знание» будет выпущено 
учебно-методическое пособие «Новому —  зеленую ули­
цу», разработанное ЦНИИТЭИ. Вся транспортная печать 
постоянно публикует материалы о практике работы по 
организации экономического образования.

В системе экономического образования проводят за­
нятия около 60 тыс. пропагандистов. Причем стало хоро­
шей традицией, что пропагандистами работают, как пра­
вило, хозяйственные руководители, работники экономиче­
ских и финансовых служб, специалисты транспорта. Боль-
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шинство пропагандистов активно участвуют в движении 
«Пропагандист —  пятилетке эффективности и качества», 
имеют личные творческие планы, помогают слушателям 
в разработке экономически обоснованных социалистиче­
ских обязательств, встречных планов, различных произ­
водственных решений.

Очень важно научить слушателей пользоваться полу­
ченными знаниями —̂ экономически оценивать результа­
ты труда, вскрывать и использовать резервы производ­
ства. И эту задачу в первую очередь должны решить 
пропагандисты.

Руководители предприятий Московской, Белорусской, 
Горьковской и других дорог постоянно заботятся об обес­
печении пропагандистов и слушателей конкретными мате­
риалами о работе предприятий. Например, на Москов­
ской и Донецкой накоплен интересный опыт разработки 
по каждому предприятию справочника по денежной оцен­
ке показателей производственной работы. Совет по эко­
номическому образованию Горьковской дороги ‘Выпустил 
яркие доходчивые плакаты по экономическим вопросам, 
проводит смотры-конкурсы на лучшую постановку учебы.

Действенной формой оказания помощи пропагандис­
там является обобщение и распространение лучшего опы­
та их работы. Большая работа в этом направлении про­
водится на Северной дороге. Здесь все пропагандисты и 
слушатели полностью обеспечены учебными планами, 
программами, учебными пособиями. Дорожный совет и 
службы управления дороги разработали и направили на 
все линейные предприятия дополнения к типовым учеб­
ным программам по изучению передового производст­
венного опыта. Так, согласно дополнениям, сделанным ло­
комотивной службой во всех формах учебы работников 
локомотивного хозяйства, изучался опыт работы депо 
Сольвычегодск, Ярославль-Главный и Жмеринка.

В депо Вологда изучили и применили на практике 
опыт машинистов И. Н. Еремина, Б. Ф . Громова, А . А . Уха- 
нова, И. Н. Щ ербакова. Это позволило локомотивным 
бригадам депо сэкономить в 1977 г. 690 т дизельного 
топлива, а за 6 месяцев 1978 г.— около 250 т.

В локомотивном депо Печора слушатели экономиче­
ских школ внесли 85 предложений, из которых 68 приня­
ты и внедрены в производство с экономическим эф ф ек­
том 23,8 тыс. руб. Слушатели школы автоматного цеха 
этого депо (пропагандист —  мастер В. А . Коноплев) в 
ходе изучения курса «Передовой опыт повышения эф ­
фективности и качества работы» внесли 11 предложений, 
из которых внедрено 8 с экономическим эффектом
5,4 тыс. руб.; пересмотрено 12 норм, что позволило под­
нять производительность труда на 8,4% . Активно участвуя 
в экономической учебе, слушатели автоматного цеха по­
нимают поставленные перед ними задачи и успешно их 
решают. В 1977 г. цеху присвоено звание «Цех высокой 
культуры». И таких примеров эффективности экономиче­
ской учебы, немало.

Проводимая работа по экономическому всеобучу 
железнодорожников помогает успешнее решать стоящие 
перед транспортом задачи по освоению возрастающего 
объема перевозок грузов и пассажиров.

Так, на Октябрьской дороге повышение экономиче­
ских знаний работников позволило направить их творче­
скую инициативу на вскрытие и приведение в действие 
внутрихозяйственных резервов, улучшение экономической 
работы, которая направлена на получение максимальной 
отдачи во всех звеньях перевозочного процесса. На за­
нятиях постоянно рассматриваются вопросы совершен­
ствования планирования, цехового хозрасчета, экономиче­
ского анализа работы дороги. На прёдприятиях проводят­
ся технико-экономические конференции, социологические 
исследования, действуют общественные бюро экономи­
ческого анализа, экономические секции ДорНТО. Активно 
работает общественный научно-исследовательский инсти­
тут, в котором участвует 140 работников дороги, ученые 
ЦНИИ МПС, ЛИИЖТа. Во всех формах экономической 
учебы широко изучается передовой производственный 
опыт. В результате изучения и применения опыта Щекин-

2

ского комбината на Октябрьской дороге только в 1977 г. 
было высвобождено более 400 чел. Опыт работы по эко­
номической подготовке кадров Ленинград-Витебского от­
деления был рассмотрен на заседании совета по эконо­
мическому образованию министерства и рекомендован 
для распространения по всей сети.

Опыт показывает, что экономическая учеба хорошо 
организована там, где руководители предприятий по­
стоянно заботятся о создании необходимых условий для 
учебы, подборе и подготовке пропагандистских кадров, 
где активно работают советы по экономическому образо­
ванию и назначенные в соответствии с постановлением 
ЦК КПСС организаторы учебы.

За последние годы значительно укрепилась учебно­
материальная база системы экономического образования, 
на большинстве предприятий действуют хорошо оборудо­
ванные и оснащенные кабинеты экономики. В прошлом 
году для координации деятельности этих кабинетов в мо­
сковском институте на факультете повышения квалифика­
ции руководящих работников и специалистов транспорта 
создан отраслевой кабинет экономического образования.

В соответствии с указанием Коллегии МПС на ф акуль­
тетах повышения квалификации железнодорожных инсти­
тутов и в техникумах проводится учеба председателей 
советов по экономическому образованию и организаторов 
учебы. Работу по повышению квалификации этой катего­
рии работников, Занимающихся организацией экономиче­
ской учебы, важно вести постоянно и планомерно.

В этом году Совет по экономическому образованию 
МПС совместно с методическим советом по работе школ 
коммунистического труда ЦК профсоюза провел семи­
нар-совещание председателей советов по экономическо­
му образованию, председателей методических советов по 
работе школ коммунистического труда.

Начался новый учебный год в системе экономическо­
го образования. В течение его необходимо учесть и устра­
нить упущения прошедшего года, чтобы обеспечить 
решение главной задачи: сделать экономическую учебу
на каждом предприятии, в каждом цехе или участке 
истинной помощницей в устранении имеющихся недо­
статков в производственной работе.

Улучшение всей экономической работы транспорта во 
многом зависит от экономического воспитания трудящих­
ся. Очень важно умело использовать экономические ры­
чаги повышения эффективности и качества. На должном 
уровне проводится эта работа на многих предприятиях 
Львовской, Куйбышевской, Московской дорог, Москов­
ском и Ленинградском метрополитенах. Здесь хороиЗо ор­
ганизована пропаганда экономических знаний, многие ра­
бочие имеют личные счета экономии, проводятся произ­
водственные собрания и конференций, на которых обсуж­
даются вопросы повышения экономических знаний, плодо­

тво р н о  трудятся общественные бюро экономического 
анализа.

К сожалению, на отдельных предприятиях бывает и 
по-другому. На занятиях слушатели выполняют практиче­
ские задания, изучают передовой опыт, а когда приходят 
на рабочее место, применить полученные знания не мо­
гут —» то сырья нет, то материал отсутствует. В резуль­
тате происходит отрыв экономического образования от 
воспитания и порой притупляется чувство ответственности 
за выполнение планов, обязательств, за необходимость 
применять полученные знания на практике.

В этом деле очень важна организующая роль коман­
диров производства, которые должны настойчиво вне­
дрять систему НОТ в производство.

Каждый работник должен научиться самостоятельно 
подсчитывать, во что может обойтись его личный простой 
или простой вверенного ему оборудования. Такая практи­
ка экономических расчетов позволит каждому слушателю 
наиболее полно влиять на показатели работы.

В новом учебном году весьма эффективной формой 
обеспечения практического применения экономических 
знаний должно стать участие слушателей в работе обще* 
ственных бюро экономического анализа.
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Требует серьезного совершенствования учебный про­
цесс. Анализ прошлого учебного года показывает, что в 
ряде случаев допускался поверхностный подход к изуче­
нию рекомендованных курсов. Порой слушатели системы 
экономического образования не знают о работе своего 
коллектива, его передовиках, не знают о достижениях 
передовиков отрасли. Это происходит потому, что за­
нятия проходят зачастую в отрыве от задач, решаемых 
предприятием, цехом, участком, бригадой, а пропагандис­
ты слабо владеют методикой преподавания, не имеют 
необходимой информации.

В начавшемся новом учебном году необходимо 
на основе лучшего опыта организации учебы определить 
конкретные меры по устранению имевших место не­
достатков. Главное внимание предстоит сосредоточить на 
повышении качества обучения. Мы должны добиваться то­
го, чтобы пропаганда и внедрение действенных форм ор­
ганизации социалистического соревнования, передовых 
приемов труда, стремление сделать их достоянием всех 
трудящихся стали у нас нормой для всех экономических 
школ, школ коммунистического труда , университетов тех­
нического прогресса и экономики.

Многое предстоит сделать для дальнейшего укрепле­
ния учебно-материальной базы, создать условия для бо­
лее широкого использования технических средств обуче­
ния, обеспечить наглядными пособиями, плакатами по 
экономике, диапозитивами, диафильмЗми и т. д. Требует 
дальнейшего улучшения организация учебы работников 
линейных подразделений.

В новом учебном году рекомендуется шире прово­
дить научно-практические конференции по проблемам 
экономической работы и усиления влияния экономической 
учебы на производственную работу коллективов в целом 
и каждого работника. Опыт проведения таких конферен­
ций накоплен на Московской, Северной, Октябрьской и 
многих других дорогах. Причем проводятся не только 
общедорожные конференции, но и конференции по от­
раслям хозяйств, которые организуют службы дорог. Та­
кие же конференции проводят и многие главные управ­
ления министерства. Коллегия МПС и Президиум ЦК 
профсоюза в своем постановлении рекомендовали про­
водить смотры-конкурсы на лучшую постановку экономи­
ческого образования. Прошедший, например, смотр-кон­
курс на Горьковской дороге помог руководителям пред­
приятий, советам по экономическому образованию ре­
шить целый комплекс вопросов в области пропаганды 
передового опыта, повышения эффективности учебы, 
улучшения хозяйствования, создания условий для успеш­
ного выполнения заданий плана.

Особо следует поднять роль организаторов экономи­
ческой учебы, которые по рекомендации ЦК КПСС долж ­
ны быть назначены на всех предприятиях. Опыт показы­
вает, что на тех предприятиях, где активно работает не 
только совет, нр и организатор, там и дела лучше идут. 
Совет министерства обобщил и рекомендовал к распро­
странению опыт работы ряда организаторов учебы.

В августе текущ его года опубликовано постановление 
ЦК КПСС «О работе партийных организаций Башкирии по 
усилению роли экономического образования трудящихся 
в повышении эффективности производства и качества ра­

боты в свете решений X X V  съезда КПСС», в котором 
определены задачи системы экономической подготовки 
кадров на современном этапе. Главное — резко усилить, 
уже в текущ ем учебном году, практическую направлен­
ность экономического образования, нацелить его на фор­
мирование у каждого советского человека высокой идей­
ности, чувства хозяина страны, коммунистического отно­
шения к труду. В ходе обучения необходимо полнее и 
ярче раскрывать преимущества социализма, конституцион­
ные права и обязанности советских людей, основные зада­
чи народного хозяйства.

Совершенствуя экономическое образование, необхо­
димо руководствоваться указаниями Генерального секре­
таря ЦК КПСС, Председателя Президиума Верховного Со­
вета СССР товарища Л. И. Брежнева о том, что курс пар­
тии на эффективность и качество —  это не только ключе­
вая задача текущ ей пятилетки, но и определяющий фак­
тор нашего экономического и социального развития на 
многие годы вперед, программа воспитания целого поко­
ления советских людей.

В постановлении -Центрального комитета партии отме­
чено, что конкретную помощь партийным комитетам ока­
зывают ряд министерств, в том числе и Министерство пу­
тей сообщения. Такая оценка ко многому обязывает всех 
руководителей предприятий транспорта в деле дальней­
шего улучшения работы по экономической подготовке кад­
ров. Сейчас на всех предприятиях железнодорожного 
транспорта широко развернута работа по выполнению по­
становления ЦК КПСС. В Министерстве, его управлениях, 
на дорогах, метрополитенах, на предприятиях и в органи­
зациях составлены перспективные планы мероприятий, в 
которых определены конкретные меры совершенствова­
ния системы экономического образования.

При проведении занятий в системе экономического 
образования железнодорожников следует руководство­
ваться тем, что успешное выполнение заданий десятой пя­
тилетки определяется повышением эффективности и каче­
ства эксплуатационной деятельности железных дорог на 
основе интенсификации использования транспортных 
средств, увеличения пропускной и провозной способности 
грузонапряженных направлений, узлов и станций, ускоре­
ния научно-технического прогресса, роста производитель­
ности труда и снижения себестоимости. Все эти факторы 
должны в текущ ем учебном году рассматриваться на за­
нятиях во всех формах экономической учебы, исходя из 
конкретных задач, стоящих перед тем  или иным предприя­
тием и в целом перед работниками железнодорожного 
транспорта. При проведении практических и семинарских 
занятий следует глубоко и всесторонне рассматривать за­
дачи, поставленные в приказе министра путей сообщения 
№ ЗОЦ.

Принятое ЦК КП СС постановление будет способство­
вать дальнейшему совершенствованию экономического 
образования тружеников стальных магистралей, их борьбе 
за успешное выполнение задач, поставленных перед же­
лезнодорожным транспортом X X V  съездом КПСС.

В. М. ВИНОГРАДОВА,
зам. начальника Главного управления 

учебными заведениями, зам. председателя Совета 
по экономическому образованию МПС
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Ф Соревнование, инициатива и опыт

НОВЫЕ СЕМЕНА—НОВЫЕ ВСХОДЫ
К 20-летию движения 
за коммунистическое отношение к труду

В музее революционной, боевой и трудовой славы ло­
комотивного депо М'осква-Сортировочная экспони­

руется картина художника Дмитрия Н албандяна «Новое 
развитие Великого почина». Вокруг пожилого ветерана, 
сидящего за столом, собрались несколько человек — ма­
шинисты и рабочие. Они оживленно беседуют и видно, 
что разговор идет о чем-то чрезвычайно важном. М оло­
дой рабочий в расстегнутом кителе, из-под которого вы­
глядывает морская тельняшка, увлеченно доказы вает 
что-то своим товаршцам-машинистам, пожилой ветеран 
внимательно слушает его. Если бы это была фотография, 
под ней смело можно было бы поставить дату: октябрь 
1958 года. Именно тогда, во время одной из ж арких бе­
сед молодых рабочих с ветеранами производства, и ро­
дилось социалистическое соревнование за звание бригад 
коммунистического труда, лозунгом которого стали про­
стые, но весомые слова: «Учиться, работать и жить по-ком­
мунистически!»

В конце пятидесятых годов, преодолев военную р аз­
руху и восстановив народное хозяйство, советский народ 
стоял на пороге технической революции, и это особен­
но чувствовалось на железнодорожном транспорте. Толь­
ко что был утвержден Генеральный план электрификации 
железных дорог СССР, повсеместно эксплуатационники 
переходили на тепловозную и электрическую тягу, завод­
ские и деповские цехи оснащались мощными станками- 
автоматами, подъемно-транспортным оборудованием.

Депо Москва-Сортировочная одним из первых почув­
ствовало на себе дыхание научно-технической революции. 
Здесь перестраивалась работа цехов: на базе подъемоч- 
иого и заготовительного цехов создавался электровозоре­
монтный, на базе роликового — тепловозоремонтный. 
Именно роликовый цех и выступил инициатором в новом 
движении. Мастером в цехе был молодой коммунист, уча­
стник Великой Отечественной войны Владимир Станиле- 
вич, а рабочий коллектив цеха состоял из молодых комму­
нистов, комсомольцев, многие из /которых недавно уволи­
лись из рядов Советской Армии. Свыше сорока из них ус­
пешно закончили курсы переквалификации и хорошо были 
осведомлены о новых требованиях, предъявляемых к ремон­
ту и эксплуатации тепловозов.

О том, как зарож далось движение за коммунистическое 
отношение к труду, написаны целые книги. И все-таки еще 
раз мысленно перенесемся в те дни...

В канун внеочередного XXI съезда КПСС в цех при­
шел секретарь парткома депо Николай Трофимович Те- 
рехин. Ремонтники окружили его тесным кольцом, стали 
рассказывать о своих делах и проблемах. Николай Трофи­
мович внимательно слушал их и улыбался.

— Я вижу, жизнь у вас бьет ключом, ребята. Это 
очень хорошо. Ведь мы с вами стоим на пороге большого 
события в нашей стране... Как будем встречать съезд на­
шей партии? Ведь на нем будут приняты важные решения 
по развернутому строительству коммунистического общест­
ва в нашей стране...— И, помолчав, добавил: — Есть пред­
ложения?

Терехин знал, к кому он обращ ается. Тепловозный 
цех в последнее время неуклонно повышал свои произ­
водственные показатели. Уже в сентябре он занял первое

место по предприятию в социалистическом соревновании. 
Юноши и девушки цеха активно участвовали и в обще­
ственной жизни депо. Кому же, как не им, молодым, 
проявлять творческую инициативу?!

Через несколько дней в партком постучались парторг 
цеха Борис Брыков, комсорг Коля Белов и мастер цеха 
Владимир Станилевич.

— ‘Мы хотели бы посоветоваться,— начал Белов.—
Вы сказали тогда, что съезд откроет новый этап в раз­
витии социалистического общества. Значит и соревнование 
за достойную встречу съезда должно стать новым шагом 
в развитии социалистического соревнования. Оно должни 
отразить требования, предъявляемые новым ответственным 
этапом строительства коммунистического общества. Зна­
чит каждый, кто хочет стать достойным членом ком­
мунистического общества, должен готовить себя к этому 
очень тщательно. Скажем, я вот должен учиться. В ве­
черней школе, потом, может, техникум закончить надо. 
Ведь в теории-то не очень силен. Ну, а потом, наверное, 
университет марксизма-ленинизма... И вообще — надо вы­
работать какие-то заповеди строителя коммунизма. Во 
всяком деле проявляй смекалку. Думай, как сделать 
свою работу лучше. Опыт свой и знания — не держать 
в кубышке, а делиться с товарищами. О тработал — не 
теряй зря время. Тебя ж дут школа, библиотека, театр...

Николай Трофимович внимательно прочитал наспех 
набросанные условия, закурил, задумался. Брови сош­
лись на переносице.

— А что?! Дело вы задумали большое, ребята! Ска­
ж у вам сразу: будет нелегко. Очень нелегко. Но ведь вы 
хотите стать строителями коммунизма, значит, надо все 
силы отдать тому, чтобы ваши обязательства стали ча­
стью вашей жизни Трудовой, личной, общественной. Нам 
надо будет поднять на это весь коллектив депо. Кому 
же, как не нам, носителям традиций первого субботни­
к а — коммунистического субботника!— стать хозяева­
ми нового почина? Д ам  вам еще один совет: прежде, чем 
выходить с предложением на общее собрание, соберите 
актив — коммунистов, комсомольцев — и обсудите как 
следует свой проект А потом уж е выходите на собрание...

Тринадцатого октября 1958 г. общее собрание комсо­
мольско-молодежного цеха обсуж дало проект обяза­
тельств. Многие из рабочих высказывали свои мысли, до­
полняли проект. Коммунист II. Ш ироков говорил об улуч­
шении организации труда, укреплении производственной J 
дисциплины, товарищеской взаимопомощи и сплоченно- ' 
сти в работе. Рабочий В. Матвиенко высказался корот­
ко и четко: новой техникой могут овладеть только обра­
зованные, технически грамотные люди. А это значит, что 
каждый должен повышать уровень своих знаний — за­
кончить техникум или институт.

— Н астала пора,— сказал в своем выступлении 
Владимир Станилевич,— наряду с борьбой за высокую 
производительность труда усилить воспитание человека, 
который будет жить и трудиться при коммунизме. А так 
как каждый из нас: стремится быть таким человеком, то, 
следовательно, и должен стать высокообразованным, по­
литически и технически грамотным, с коммунистической 
моралью...
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Коллектив цеха обязался снизить простой тепловозов 
в ремонте — в малом периодическом на 8 часов, в боль­
шом — на 16; сдавать узлы ремонтируемых локомотивов 
на 1,5—2 часа раньше срока; каж дому рабочему внести 
не менее одного рационализаторского предложелия; сэко­
номить не менее 60 тыс. руб. (за счет рационализации, 
лучшей организации труда и более полного использования 
материалов). В решении собрания было записано: «Не 
может и не должно быть в цехе поступков, порочащих 
честное имя строителя коммунизма». Н а основе вырабо­
танных обязательств рабочие вступали друг с другом в 
социалистическое соревнование и вызывали на соревно­
вание коллективы других цехов.

Вечером шестнадцатого октября в маленькой комна­
тушке редакции деповской газеты «Первый субботник» 
было накурено и шумно. Ответственный секретарь М акс 
Розенвассер ходил из угла в угол, то и дело поторапли­
вая сидящего за столом слесаря Сашу Л ебедева:

— Саша, ты меня без ножа реж еш ь.' Я опаздываю  в 
типографию, газета выйдет, наверное, к утру.

— Ну и в самый раз! — отмахивался Лебедев. — 
Сразу же весь тираж  вези в депо. Распространять будем 
мы сами. Ну, Макс Александрович, ну еще десяток строк. 
«Выполняя взятое на себя обязательство, каждый слесарь 
цеха думает о том, чтобы на работе, в быту всей своей 
деятельностью внести свою лепту в дело строительства 
коммунизма». Так пойдет?

Наутро в цехах газета переходила из рук в руки. 
Читали токари и мастера, инженеры и слесари. Маши- 
нист-пятисотник, лауреат Государственной премии, депу­
тат Верховного Совета СССР Виктор Григорьевич Б л аж е­
нов отчеркнул карандашом статью Л ебедева и надолго 
заперся со своей бригадой в ленинском уголке. А спустя 
некоторое время в депо стало известно, что почин ремонт­
ников подхвачен двумя локомотивными бригадами — 
В. Г. Блаженова и С. С. Ш манева.

— Мы обязуемся ежемесячно выполнять не менее 
45 миллионов тонно-километров брутто, — заявил на пар­
тийном собрании Виктор Григорьевич, — а за сутки — 
не менее полутора миллионов. Беремся водить тяж еловес­
ные поезда, перевозя сверх плана по 300 тонн грузов. 
Мы доведем среднесуточный пробег локомотивов до 
семисот километров, увеличив техническую скорость на 
три километра в час. Это наши трудовые обязательства. 
В остальном ж е поддерживаем почин ремонтников: будем 
учиться, повышать свой технический и культурно-полити- 
ческий уровень с тем, чтобы принести своему народу м ак­
симальную пользу...

18 ноября «Комсомольская правда» рассказала о по­
чине рабочих депо Москва-Сортировочная, который был 
поддержан заводами имени Владимира Ильича и «К ау­
чук», а такж е донецкими шахтерами из бригады Кузьмы 
Северинова. Движение за коммунистический труд наби­
рало силу, охватывало разные уголки нашей необъятной 
страны. Учитывая успешное претворение в жизнь высо­
ких обязательств, взятых на себя комсомольско-молодеж­
ным коллективом тепловозоремонтного цеха депо Москва- 
Сортировочная М осковско-Рязанской железной дороги, бюро 
ЦК ВЛКСМ на своем заседании 21 ноября приняло ре­
шение присвоить этому коллективу звание цеха коммуни­
стического труда.

В конце 1958 г. в соревновании за коммунистический 
труд участвовало три цеха и 21 локомотивная бригада, 
двум из которых — В. Г. Блаж енова и С. С. Ш манева — 
решением общего собрания локомотивного цеха было при­
своено звание бригад коммунистического труда. Д виж е­
ние, подсказанное самой жизнью, полностью отвечающее 
духу времени, было конкретным воплощением в жизнь 
ленинского завета: «Мы придем к победе коммунистиче­
ского труда».

Общие трудовые и житейские интересы сплачивали 
людей. У многих комсомольцев уже были семьи, домаш ­
ние заботы. А по вечерам еще нужно было садиться за 
учебники, брать очередную высоту в образовании: кому

за партой в вечерней школе, кому в аудитории техникума 
или института. И если кому-то приходилось туго в едино­
борстве с наукой, на помощь ему приходили молодые ин­
женеры. А если заедал б ы т — с бытовыми неурядицами 
боролась вся бригада.

— Тася Беляева, — вспоминает Александр Л ебедев ,— 
училась в институте, а дома ребенок, хозяйство. Она 
очень уставала. И мы решили установить шефство над 
ее ребенком. В свободное от работы и учебы время при­
ходили к ней домой, помогали по хозяйству, пока она 
писала контрольные работы, чертила проекты. Часто при­
ходилось помогать другим ребятам.

В первую годовщину зарож дения в депо движения 
за коммунистический труд весь коллектив включился в 
соревнование за право называться предприятием комму­
нистического труда. Перед рабочими встали новые зад а­
чи. П редстояло выполнить план семилетки по объему пе­
ревозок за пять с половиной лет, к маю 1964 г. достиг­
нуть уровня производительности труда, планируемого на 
конец семилетки; добиться, чтобы в движении рациона­
лизаторов участвовало более половины работающих. И лю­
ди горячо взялись за  дело. В 1959 г. было внедрено 236 
рационализаторских предложений, в 1960 г. — 306. Эконо­
мический эффект от внедрения — свыше семисот тысяч 
рублей!

В январе 1961 г. за высокие показатели, достигнутые 
коллективом депо во всех областях деятельности, пред­
приятию было присвоено звание предприятия коммуни­
стического труда. И это было крупной победой коллек­

т и в а . З а  два года с начала зарож дения соревнования за 
коммунистический труд депо полностью перешло на элек­
трическую и тепловозную виды тяги, производительность 
труда повысилась на 30% , а себестоимость единицы про­
дукции снизилась на 46%.

В эти дни трудящ иеся нашей страны отмечают славный 
юбилей движения за коммунистическое отношение к труду, 
в котором участвует более 60 млн. чел., в том числе около
3 млн. чел. .на железнодорожном транспорте.

Д ва десятилетия минуло с памятного дня, когда моло­
дые рабочие Сортировки подняли над страной факел ново­
го этапа соревнования. З а  эти двадцать лет движение 
превратилось во всенародное, оно было подхвачено рабочи­
ми социалистических стран. Благодаря ему возникла новая, 
дотоле невиданная форма трудового соперничества — 
социалистическое соревнование в международном мас­
штабе.

Сегодня, двадцать лет спустя, можно с полной уве­
ренностью сказать, что каждый из инициаторов движения 
выполнил и перевыполнил свои обязательства. С каждым 
годом они повышали свое трудовое мастерство. Они рос­
ли культурно, расширяли свой профессиональный и обра­
зовательный уровень, учились. Д авно уже нет токарей, 
слесарей, инженеров Виноградова, Шаройко, Нартовского, 
Станилевича, Полякова, М алкова... Есть заведующий отде­
лом Государственного комитета CQCP по труду и социаль­
ным вопросам кандидат наук Владимир Станилевич, веду­
щий инженер МПС СССР Владимир Нартовский, научный 
сотрудник Ц Н И И  МПС Сергей Виноградов, зам. начальни­
ка управления МПС Анатолий Шаройко. Н а более высо­
ком уровне, на неизмеримо большем трудовом поприще они 
Продолжают жить и работать по-коммунистически, так, как 
заявил^ двадцать лет назад перед лицом влей страны. А их 
родное предприятие, родина Великого почина, где почти 
шестьдесят лет назад тринадцать коммунистов и двое со­
чувствующих явили миру новое отношение к труду, их Сор­
тировка продолжает быть застрельщиком всего нового, пе­
редового в стране и на транспорте. Яркое подтверждение 
тому — недавнее решение МГК КПСС о присвоении депо 
М осква-Сортировочная звания «Образцовое предприятие 
города Москвы».

Новые семена лож атся в старую борозду и прорастают 
новые всходы...

в . . я .  д о л ь н и к о в ,
спец. корр. журнала
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ЮБИЛЕЙ МАГИСТРАЛИ
Свердловской дороге 100 лет

Т расса первой уральской дороги 
была выбрана с учетом включе­

ния в ее орбиту наиболее крупных за ­
водов и рудников и оказалась очень 
трудной для строителей. За  три с не­
большим года здесь в сплошном 
скальном грунте было пробито 
12 верст выемок глубиной до 12 са­
жен, возведено 316 мостов, 329. чу­
гунных и каменных водосточных труб.

‘Это была первая в России ж елез­
ная дорога, построенная в горах, по­
этому и названа была горнозавод­
ской.

В 1873 г. ч-астное акционерное об­
щество начало постройку Уральской 
горнозаводской линии, которая к ок­
тябрю 1878 г. была открыта для дви­
жения.

Тяжелые условия труда, нещ ад­
ная эксплуатация рабочих капитали­
стами привели к тому, что дорога 
стала центром острой классовой борь­
бы. В Пермских железнодорожных 
мастерских возникла группа борьбы 
за освобождение рабочего класса. Д о­
кументы рассказывают, что уже в 
1898 г. полиция находила проклама­
ции в Екатеринбургских железнодо­
рожных мастерских.

Закаленные в борьбе с насилием и 
гнетом железнодорожники Урала 
вписали немало славных страниц в 
историю страны.

На фронтах гражданской войны 
покрыли себя неувядаемой славой 
Первый камышловский полк, сформи­
рованный из рабочих-железнодорож- 
ников и крестьянской бедноты, пер­
вый уральский коммунистический ба­
тальон, бронепоезд №  2, которым 
командовал рабочий Уральского па­
ровозного депо большевик Дементьев. 
Немало подвигов совершили бойцы 
четвертой уральской дивизии Третьей 
армии под командованием бывшего 
железнодорожника В. К. Блюхера.

Свое второе рожденна магистраль 
пережила после Великой Октябрьской 
социалистической революции. В годы 
первых пятилеток вместе с бурным 
развитием уральской промышленности 
дорога росла, развивалась и оснащ а­
лась передовой современной техни­
кой. Магистраль получила мощные 
локомотивы и большегрузные ваго­
ны, новые станции, локомотивные и 
вагонные депо. Полностью была элек­
трифицирована горнозаводская линия.

Особые испытания выпали на 
долю свердловских железнодорожни­
ков в годы Великой Отечественной 
войны. Не было таких видов боевой 
техники и вооружения, которые не от­
правлял бы фронту рабочий Урал.

Рабочие и инженеры Свердловской 
магистрали построили и отправили 
на фронт больше десятка бронепоез­

6

дов со своими локомотивными брига­
дами, построили на сбережения и пе­
редали воинам танковую колонну, 
звено боевых и санда-арных самоле­
тов, несколько артиллерийских бата­
рей, собрали более 40 тыс. теплых ве­
щей.

Тысячи железнодорожников са­
моотверженно сраж ались ,на фронтах 
Великой Отечественной; 20 из них бы­
ло присвоено звание Героев Советско­
го Союза.

Неузнаваемо изменилась дорога в 
послевоенные годы. Ушли в прошлое 
паровозы и многие тяжелые профес­
сии. На дороге сейчас работает ряд 
крупных локбмотивных депо — Тю­
мень, Ишим, обслуживающих тепло­
возами 2ТЭ116 восточную часть доро­
ги от Свердловска до Называевской. 
Электровозные депо Свердловск- 
Сортировочный и Пермь-Сортировоч­
ная обслуживаю т весь главный ход 
электровозами BJ122M от Свердлов­
ска до Балезино и от Свердловска до 
Дружинино. Больш ая часть грузовых, 
пассажирских, пригородных перево­
зок и почти вся маневровая работа 
на Пермском отделении железной до­
роги производятся сейчас локомотив­
ным депо Пермь II. Оно стало одним 
из крупнейших предприятий на сети 
железных дорог СССР.

В 1970— 1973 гг. в связи с заменой 
паровозов на тепловозы в вывозном и 
маневровом движении была проведе­
на реконструкция деповского хозяй­
ства для ремонта и текущего содер­
жания тепловозов. Все это произошло 
в короткие сроки, что позволило на 
два года раньше установленного сро­
ка перевести маневровое движение на 
всем Пермском отделении на прогрес­
сивный вид тяги.

У Д К  656.2(09)

В депо освоены подъемочный и 
другие виды ремонта электровозов 
и моторвагонных секций и большой 
периодический ремонт тепловозов. 
Продукция (механизированные уст­
ройства) экспериментального цеха 
поступает во все хозяйства отделения 
дороги Свердловской магистрали, а 
такж е на предприятия других желез­
ных дорог.

А втоматика и механизация посто­
янно «прописались» во всех цехах. 
Здесь работаю т дизель-электрические 
и мостовые краны, различные подъе- 
мочные устройства и приспособления. 
Автоматизированы металлорежущ ие и 
кузнечно-прессовые процессы. В де­
по внедрена комплексная механизация 
производственных процессов на ре­
монте локомотивов и моторвагонных 
секций.

Группа деповских инженеров раз- 
аботала и создала комплекс меха- 
измов и устройств для периодиче­

ского ремонта локомотивов. Он полу­
чил высокую оценку ремонтников не 
только депо Пермь, но и других ж е­
лезных дорог. Д есять лет назад была 
смонтирована и сдана в эксплуатацию 
поточная механизированная линия по 
ремонту колесно-моторных блоков 
электровозов BJI22 и моторвагонных 
секций. Д ля упрощения управления 
механизмами линии использована ав­
томатика. Опыт эксплуатации пока­
зал жизнеспособность и надежность 
всех устройств. В разработке и мон­
таж е этой линии принял непосредст­
венное и основное участие экспери­
ментальный цех, в котором трудится 
большой отряд рационализаторов во

гПаровозное депо Пермь 1878 г
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главе с Н. И. Пачесом, Е. С. Бабуш ­
киным и Ю. В. Зайцевым.

Неузнаваемо изменилось депо, лю­
ди и условия их труда. Когда смот­
ришь на огромные светлые здания 
этого предприятия, на подтянутых, 
красиво одетых рабочих с одухотво­
ренными лицами, не верится, что на 
заре своего существования депо со­
стояло из двух зданий. В одном раз­
мешалось стойло для паровозов, в 
другом — для вагонов. Условия рабо­
ты в цехах были очень тяжелыми. 
В качестве «станочного оборудова­
ния» пользовались токарными стан­
ками с ножным приводом. Большин­
ство операций (выкатка и подкатка 
колесных пар, постановка букс, ды ­
шел) производилось вручную, так  как 
подъемных механизмов не было. П о­
мещения отапливались с помощью чу­
гунных печей, освещались нефтяными 
факелами и керосинками. В одном и 
том же помещении ремонтировались 
паровозы, промывались и заправля­
лись кот4ы. Зимой донимали загазо ­
ванность, испарения и холод; с потол­
ка свисали сосульки, а на полу на­
растали наледи.

Все изменил Великий Октябрь. 
С большим энтузиазмом, творческой 
энергией работали паровозники П ер­
ми в годы первых пятилеток. Несмот­
ря на большие трудности, все воз­
растающие пассажирские и грузовые 
перевозки обеспечивались локомоти­
вами. В 1928 г. среднесуточный про­
бег паровозов уж е достиг 225 км, 
простой в ремонте сократился на 
7 дней.

Эстафету отцов достойно несет и 
нынешнее поколение.

Коллектив депо гордится машини­
стом Б. В. Петровым — орденонос­
цем, делегатом XXIV съезда КПСС.

А кто не знает на Пермском отде­
лении династию машинистов Камен­
ских? Главе ее — машинисту Н. М. 
Каменских — присвоено звание лауре­
ата Государственной премии. Геро­
ем Социалистического Труда стал 
машинист М. Т. Балуев, ныне заме­

ститель начальника локомотивного 
отдела Пермского отделения.

З а  трудовые достижения последних 
лет более 230 передовых работников 
депо награждены орденами и медаля­
ми СССР, 15 человек получили знач­
ки «Почетному железнодорожнику»; 
152 человека — ударники девятой пя- 

. тилетки.
В обстановке огромного трудового 

подъема работаю т пермские локо­
мотивщики в десятой пятилетке. Б л а ­
годаря внедрению механизации, со­
вершенствованию технологических 
процессов количество выпущенных из 
подъемочного ремонта электровозов 
с тех же производственных площадей 
увеличилось в 1978 г. по сравнению 
с достигнутым в 1975 г. на 17,6%, а 
моторвагонных секций — на 35.

З а  I и II кварталы 1978 г. коллек­
тив депо выполнил государственный 
план и социалистические обязатель­
ства.

...Локомотивное депо Свердловск- 
Пассажирский славится на дороге 
квалифицированными кадрами, высо­
кой культурой и эстетикой производ­
ства, научной организацией труда.

В настоящее время пассажирские 
поезда обслуживаю тся электровозами 
ЧС2 и тепловозами ТЭП60, что зн а­
чительно повысило скорости их дви­
жения. С получением тепловозов 
ТЭМ1, ТЭМ2 локомотивные бригады 
одними из первых на Свердловской 
дороге освоили обслуживание их на м а­
неврах в одно лицо. Экономический 
эффект от этого составляет 60 тыс. 
руб. в год.

Трудящиеся депо, верные устано­
вившимся традициям, систематиче­
ски выполняют задания, намеченные 
партией и правительством, ежегодно 
принимают повышенные социалисти­
ческие обязательства и успешно вы­
полняют их. Досрочно, 5 ноября 
1975 г. реализован план перевозок де­
вятой пятилетки, получено сверх пла­
на 1241 туе. руб. прибыли.

Благодаря активизации соревно­
вания за девятую пятилетку проведе­

но свыше 8 тыс. поездов на сэконом­
ленном топливе, отремонтировано бес­
платно свыше 70 локомотивов. З а ­
работанные деньги (свыше 16 тыс. 
руб.) перечислены в фонд пятилетки. 
Достойный вклад в эффективность 
девятой пятилетки внесли машини­
сты — «Мастера экономии» Б. И. Ко- 
лотовкин, А. И. Андреев, И. Я. Кун- 
дыусов, В. И. Степанов, Д . Т. Улья­
нов, А. И. Томилов. А. Н. Таланцев, 
В. П. Ш ироков и А. И. Абакумов.

П равофланговыми пятилетки по 
праву считаются электровозная ко­
лонна пассажирского движения ма- 
шиниста-инструктора Б. С. Елисеева, 
награж денная Почетной грамотой до­
роги и денежной премией; коллектив 
аппаратного цеха, награжденный По­
четным дипломом МПС и Ц К проф­
союза рабочих железнодорожного 
транспорта; колонна общественного 
машиниста-инструктора Н. П. Суво­
рина; локомотивная бригада ветера­
на войны А. Д. Быкасова, смена по 
ремонту моторвагонных секций В. И. 
М аклякова

Курс десятой пятилетки — подня­
тие эффективности производства, по­
вышение качества выпускаемой про­
дукции. По инициативе машиниста, 
делегата XVI съезда профсоюзов, по­
четного железнодорожника Б. И. Ко- 
лотовкина все локомотивные брига­
ды взяли на себя обязательства по 
уходу за машинами под девизом 
«Каждому локомотиву — неослаб­
ное внимание». Их поддержали рабо­
чие ремонтных цехов. Сейчас качест­
во ремонта постоянно контроли­
руется.

В результате этого техническое 
состояние локомотивного парка зна­
чительно улучшилось.

В выполнение поставленных за ­
дач большой вклад вносит молодежь 
депо. Комсомольско-молодежным эки­
паж ам электропоездов ЭР1-29 (стар-

Цех периодического ремонта электросек­
ций, пущенный в эксплуатацию в 1977 г.
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ший машинист В. А. Меньшиков), 
ЭР 1-79 (старший машинист В. П. Сте­
панов) присвоено почетное звание 
«Имени 60-летия Октября».

Обеспечение безопасности движ е­
ния пассажирских поездов и манев- 
рово-передаточной работы — основная 
задача коллектива. Большую роль в 
этом играют локомотивные бригады, 
их грамотная и своевременная оцен­
ка положения, поэтому для учебы и 
проверки знаний силами инженеров 
и рабочих депо смонтированы трена­
жеры (для ЧС2, MB ПС, тепловозов, 
электровозов) и автоматический «эк­
заменатор».

Большая работа проводится по ох­
ране труда. Почти во всех цехах осве­
щение доведено до нормы. Б лагода­
ря действующим тепловым завесам н 
ритмичной работе котельной в це­
хах депо обеспечен нормальный теп­
ловой режим. С вводом бытового ком­
бината все трудящиеся депо система­
тически производят чистку спец­
одежды.

Идя навстречу славному юби­
лею депо и дороги, руководство, пар­
тийная, профсоюзная организации и 
актив локомотивных депо за два года 
до юбилея наметили мероприятия, 
направленные на подготовку к нему. 
Главная задача — активизировать 
инициативу трудящихся, шире р аз­
вернуть соревнование. Каждый кол­
лектив, каждый труженик депо успеш­

но выполняют принятые ими повы­
шенные обязательства.

Мы показали здесь два старейших 
депо Свердловской магистрали. Б ога­
ты своими традициями и трудовыми 
успехами и другие предприятия на­
шей дороги. Это в первую очередь 
депо Чусовская, Свердловск-Сортиро- 
вочный и др. Об их опыте и трудовых 
достижениях часто рассказывается на 
страницах ж урнала «Электрическая и 
тепловозная тяга».

Важнейшим звеном технической 
реконструкции Свердловской дороги 
явилась ее электрификация. Электри­
фицированные участки стали полиго­
ном, где испытывались многие образ­
цы отечественной и зарубежной 
техники. Работники электровозных 
депо, тяговых подстанций и дистанций 
контактной сети принимали активное 
участие в разработке и создании об­
разцов новой техники и явились ав ­
торами многих изобретений, техниче­
ских усовершенствований, рационали­
заторских предложений и передовых 
методов труда сетевого значения.

Электрическая тяга позволяет 
применять рекуперативное тормож е­
ние, что сокращ ает расход тормозных 
колодок и возвращ ает электроэнер­
гию в контактную и первичные сети 
энергосистем.

Только за 6 мес. 1978 г. от при­
менения рекуперативного торможения 
сэкономлено более 54,5 млн. кВт-ч,

из которых более 10 млн. кВт-ч воз­
вращено энергосистемам.

На дороге развернулся новый этап 
электрификации — началось освоение 
трехсекционных электровозов ВЛ11.

М агистраль постоянно идет в пер­
вых рядах соревнующихся. Труд кол­
лектива высоко оценен партией и 
п р а в и т е л ь с т в о м к  50-летию Совет­
ской власти дороге вручено перехо­
дящ ее Красное знамя Ц К КПСС, 
Президиума Верховного Совета 
СССР, Совета Министров СССР и 
ВЦСПС. В 1971 г. дорога была удо­
стоена высшей награды Родины —ор­
дена Ленина. В числе первых пред­
приятий страны коллектив дороги за ­
несен на Всесоюзную доску почета на 
ВДНХ СССР. Более 2 тыс. человек 
награждены значком «Почетному 
железнодорожнику»; 13 железнодо­
рожникам присвоено звание Героев 
Социалистического Труда.

В нынешний, юбилейный для 
свердловских железнодорожников год 
дорога приняла в свою семью новое, 
восьмое, Сургутское отделение. Л око­
мотивщики Свердловской магистра­
ли теперь принимают самое непосред­
ственное участие в освоении богатых 
недр Западной Сибири.

Л. К. КУЗНЕЦОВ,
заместитель начальника 

Свердловской дороги

ПОЧЕТНАЯ НАГРАДА

За активную работу по освеще­
нию на страницах журнала вопросов 
организации социалистического со­
ревнования и передового произ­
водственного опыта, способствующую 
мобилизации рабочих и служащих 
железнодорожного транспорта на 
успешное выполнение производствен­
ных заданий, Министерство путей 
сообщения и ЦК профсоюза ра­
бочих железнодорожного транспор­
та наградил журнал «Электрическая 
и тепловозная тяга» Почетной грамо­
той.

Ее вручил заместитель министра 
путей сообщения В. Ф. Соснин, 
который пожелал коллективу редак­
ции и редколлегии новых, больших 

творческих успехов в освещении 
актуальных проблем развития 
железнодорожного транспорта, про­
паганде передового опыта и социа­
листического соревнования,' мобили­
зации тружеников стальных 
магистралей на выполнение истори­
ческих решений XXV съезда Ком­
мунистической партии.
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По итогам работы 1977 г. большой 
группе работников локомотивного 
хозяйства и энергоснабжения Мини­
стерством путей сообщения и ЦК 
профсоюза рабочих железнодо­
рожного транспорта присвоено зва­
ние лучшего по профессии на сети 
дороК Редакция журнала обратилась 
к победителям Всесоюзного социали­
стического соревнования с просьбой 
поделиться опытом своей работы.

ПРАВОФЛАНГОВЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ

I. Я-МАШИНИСТ, 
МЫ-ДЕПО МОСКОВКА

В локомотивном депо Московка я 
работаю свыше двадцати лет пос­

ле окончания Омской школы маши­
нистов электровозов. На моих глазах 
росло, крепло, приобретало славу 
это предприятие. У нас в цехе пери­
одического ремонта впервые поя­
вилась бригада, удостоившаяся зва­
ния «Бригада коммунистического тру­
да». Возглавлял ее Юрий Сергеевич 
Лелеков, ныне Герой Социалистиче­
ского Труда, заместитель начальника 
ордена Ленина Западно-Сибирской 
дороги. Нашему локомотивному д е­
по в числе первых на сети дорог бы­
ло присвоено высокое звание «П ред­
приятие коммунистического труда». 
Мы тогда осваивали новый способ 
обслуживания локомотивов незакреп­
ленными бригадами на длинных тя­
говых плечах, который получил в 
дальнейшем название способа смен­
ной езды , и многое другое.

Деповская слава волновала, за­
хватывала. И хотя у меня было до­
статочно знаний для работы машини­
стом, я поступил в железнодорож­
ный электротехнический техникум, 
который в 1963 г. окончил заочно.

С первых же дней своей работы 
мне стало ясно, что на железнодо­
рожном транспорте сущ ествует глав­
ный девиз «Безопасность движения — 
прежде всего!». Он многому обязы­
вает и прежде всего: быть честным, 
строго дисциплинированным, точно 
выполнять требования ПТЭ и инструк­
ций.

Хороших технических и теоре­
тических знаний, примерной дисци­
плины оказалось недостаточно для 
/спешной работы машинистом. Не 
доставало опыта, навыков по технике 
вождения поездов, сказывалось не­
четкое знание профиля пути. Пробе­
лы заполнялись в процессе изучения 
опыта лучших машинистов нашего 
депо и других.

При этом познавались не только 
основы приемов и методов вожде­
ния, но и все тонкости выбора рацио­
нального, наиболее эффективного ре­
жима ведения поезда.

У многих машинистов вырабаты­
вается «свой» стиль работы. У меня 
тоже появился «свой». Он оказался 
довольно эффективным. Доказатель­
ством тому —  присвоение мне в 
1969 г. звания «Лучший по профессии 
на сети железных дорог СССР».

С тех пор я веду школу передового 
опыта в депо Московка, участвую в 
дорожных конкурсах на лучшее пред­
ложение по экономии электрической 
энергии. За предложение «Рацио­
нальный способ вождения поездов» 
в 1975 г. получил третью денежную 
премию, а в 1977 г. —  вторую.

Свою работу я начинаю с каче­
ственной приемки и контроля техни­
ческого состояния локомотива, обра­
щая особое внимание на исправное 
состояние и работу приборов без- 

•• опасности: АЛСН, радиосвязи, тор­
мозного оборудования, песочного хо­
зяйства.

В пути следования после пробы 
тормозов на эффективность и опре­
деление ходовых и тормозных ка­
честв ведомого поезда произвожу 
быстрый разгон, руководствуясь при 
этом техническими нормами величин 
тока, не допуская перегрева тяговых 
двигателей. При достижении поездом 
нужной скорости для данного участка 
выбираю наиболее рациональный и 
эффективный режим, чтобы не до­
пустить излишних торможений и ос­
тановок в пути.

На нашем грузонапряженном уча­
стке, где порой общесетевые нормы 

. движения превышаются в несколько 
раз, недопустимы на перегоне даже 
самые кратковременные остановки — 
это ведет к сбою в движении поез­
дов, а порой и парализует его. Чтобы 
не допустить этого, машинист должен 
четко уяснить поездную обстановку 
и режимы езды : вовремя снизить
скорость, пройти участок на выбеге, 
применить рекуперативное торможе­
ние, сходу набрать нужную скорость. 
Такая езда называется комбинирован­
ной, или универсальной.

На электровозах серий ВЛ22 и 
ВЛ23 без оборудования рекуператив­
ным торможением осуществить эту 
задачу было сложно. В настоящее 
время, когда у нас полностью 'зам е­
нился парк электровозов на серию 
ВЛ10, все машинисты нашего депо 
освоили приемы рекуперативного 
торможения и успешно применяют 
его. Это дает предприятию дополни­
тельно значительную прибыль. Толь­
ко в 1976 г. при применении рекупе­
ративного торможения возвращено в 
контактную сеть 11 млн. кВт-ч элект­
рической энергии, за 1977 г. —  около 
15. Совсем недавно о применении

рекуперативного торможения на рав­
нинном профиле пути и не мечтали. 
А сегодня это стало закономерным 
явлением. По итогам работы за
1977 г. нашей ордена Ленина Запад- 
но-Сибирской дороге присуждено пе­
реходящ ее Красное знамя ЦК КПСС, 
Совета Министров СССР, ВЦСПС и 
ЦК ВЛКСМ. Коллектив дороги удо­
стоился чести быть занесенным на 
Всесоюзную доску почета на ВДНХ 
СССР. Приятно сознавать то, что в 
этой большой заслуге перед Родиной 
есть доля твоего труда.

Но имея свои трудовые победы, 
коллектив локомотивного депо Мос­
ковка никогда не гнушается перенять 
опыт у других передовиков произ­
водства. Так было и с замечательным 
почином сольвычегодцев, оценивая 
труд которых, Л. И. Брежнев сказал: 
«Достигнутые вами успехи явились 
результатом активного и творческого 
участия всех рабочих, инженерно-тех­
нических работников и служащих де­
по во всенародном социалистическом 
соревновании, их самоотверженной 
борьбы за повышение эффективности 
производства и качества работы, ре­
зультатом роста квалификации, мас­
терства и ответственности кадров». 
В этих словах Л. И. Брежнева раскры­
то главное существо опыта и секрет 
успеха сольвычегодцев.

Следуя этому замечательному по­
чину, коллективы цехов, колонны 
локомотивных бригад приняли повы­
шенные социалистические обяза­
тельства на третий год десятой пяти­
летки, направленные на дальнейшее 
совершенствование технологических 
процессов, механизацию и автомати­
зацию производства, использование 
передовых методов вождения поез­
дов, экономию и бережливость.

Мои личные обязательства: выпол­
нить план трех лет десятой пятилетки 
ко Дню Конституции СССР. Реализо­
вать годовой план перевозок к 25 де­
кабря. За счет мастерства и передо­
вых методов вождения поездов сэко­
номить 15 тыс. к В т ч  электрической 
энергии и возвратить в контактную 
сеть применением рекуперативного 
торможения 10 тыс. кВт-ч. Оказы­
вать техническую и практическую 
помощь товарищам по работе. Этим 
пунктом я предусматриваю широкий 
обмен опытом среди товарищей не 
только в школах передового опыта,
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но и индивидуально при любой воз­
можности. Как председатель Совета 
колонны и наставник молодежи счи­
таю своим долгом донести до созна­
ния каждого члена нашей колонны 
исторические решения XXV  съезда 
КПСС и решения декабрьского Пле­
нума ЦК КПСС. Внимательно изучить 
опыт работы коллектива локомотив­
ного депо Сольвычегодск и примени­
тельно к нашим условиям внедрить 
его у себя.

Я считаю, что успеха в работе 
может добиться каждый, если он по­
ставит перед собой определенную 
цель —  сосредоточить внимание на 
самом главном в работе, пробудить 
в себе совесть, рабочую гордость и 
сознание честного отношения к 
труду.

Но иногда дело не только в созна­

нии, знании и умении рабочего чело­
века. К сожалению, имеется еще не­
мало трудностей, мешающих работе. 
Главная из них —  грубые нарушения 
режима работы и отдыха локомотив­
ных бригад. У нас все еще велико ко­
личество сверхурочных часов, недо­
статочный отдых между поездками, 
неоправданно короткие выходные 
дни.

Довольно часто нарушается и 
продолжительность рабочего време­
ни. Все это происходит не столько по 
причине недостатка кадров, сколько 
из-за слабого контроля в организа­
ции движения поездов. На стыковых 
станциях Исиль-Куль и Называевская 
соседние дороги затягивают обмен 
поездов, плохо налажена взаимная 
информация о подходе поездов к 
стыковым станциям между соседни­

ми дорогами. По этой причине иног­
да на контрольном посту станции 
Исиль-Куль простаивают 5— 7 заяв­
ленных электровозов по 1— 2 ч. Рез­
ко падает производительность локо­
мотива, возрастает число сверхуроч­
ных часов у бригад, а следовательно, 
падает и производительность их 
труда.

Очень острым остаются вопросы с 
предоставлением жилья и доставкой 
в ночное время локомотивных 
бригад на работу и с работы домой.

Эти трудности часто являются 
причинами ухода молодежи с пред­
приятий транспорта, увеличивая теку­
честь кадров.

В. И. ГЕДИЧ,
машинист электровоза 

депо Московка

2. КАЖДУЮ МИНУТУ- 
ПОЛЕЗНОМУ ДЕЛУ
Н а дистанции контактной сети 

Мурсалимкино, возглавляемой 
ветераном Златоустовского отделения 
Ю жно-Уральской дороги Николаем 
Алексеевичем Старковым, трудятся 
27 чел. Коллектив небольшой, а дела 
вершит немалые. И успехами своими 
может гордиться. Покажем это на 
примере одной нашей бригады.

Состоит она из 8 чел. В основном 
это кадровые рабочие, имеющие тру­
довой стаж  от 10 до 20 лет. Наша 
бригада обслуживает два перегона и 
станцию. Ежегодно в октябре произ­
водим тщательный осмотр контактной 
сети — каждой опоры, каж дого про­
лета. Обо всех неисправностях рас­
сказываем в дефектном журнале. По 
этим данным составляется план уст­
ранения неисправностей и намечаются 
сроки исполнения.

Такой контроль за цепной подвес­
кой, за ежегодным внедрением нов­
шеств, изменением узлов позволяет 
бригаде содерж ать ' контактную сеть 
в образцовом порядке. По вине 
бригады за последние пять лет поезда 
не задерживались ни на минуту.

Д ля выполнения обязательств все 
обязанности в бригаде распределены 
между ее членами. К аждый знает, 
когда и какую работу в течение не­
дели он будет выполнять. Это позво­
ляет проанализировать любую опера­
цию, тщательно подготовиться к ней, 
дисциплинирует работающих. Н еда­
ром с 1960 г. в коллективе не было 
ни одного нарушения трудовой дис­
циплины, общественного порядка, 
полностью отсутствует травматизм. 
Это достигнуто кропотливой работой

с людьми, знанием их характеров и 
наклонностей.

На нашем отделении приказом на­
чальника дороги четыре дня в неделю 
заложены часовые «окна» в движ е­
нии поездов для работ со снятием на­
пряжения: два дня по четному пути 
и два дня по нечетному. Д ля полней­
шего их использования бригада гото­
вит фронт работ до «окна» и вы езж а­
ет на место с заранее приготовлен­
ным материалом. При предоставлении 
«окна» бригада приступает к выпол­
нению работ, не дож идаясь дрезины, 
экономя драгоценные 10— 15 мин.

Постоянная целеустремленность 
нашего коллектива сказывается на 
производительности труда как брига­
ды, так и всей дистанции. В 1977 г. 
принятые социалистические обяза­
тельства перевыполнены.

В октябре прошлого года брига­
дой были приняты новые повышенные 
социалистические обязательства: з а ­
вершить трехлетний ,план капиталь­
ных работ к 7 октября 1978 г.— пер­
вой годовщине принятия новой Кон­
ституции СССР. С 10 декабря 1977 г. 
бригада работает в счет текущего 
года. А объем работ у коллектива не­
малый. Ведь ежегодно мы помогаем 
и своим соседям — принимаем участие 
в монтаже подвески на станциях Амо- 
сово, Тургояк, Сыростан, Речная. В 
1977 г. три квартала наша дистан­
ция удерж ивала первенство в социа­
листическом соревновании по отделе­
нию.

С октября 1975 г. бригада рабо­
тает под девизом «Выполненной рабо­
т е — рабочая гарантия». Опыт луч-

Проверка чалочных приспособлений перед 
выездом на перегон для замены дефектных 
изоляторов. Электромонтеры ЭЧК: М. К). 
Бурханов — слева, Л. С.- Мельников — 
справа

шнх людей бригады — М. С. Ахметчи- 
на, К- М. Саитгалина, А. Л . Толмаче­
ва — показывает, что при качествен­
ном монтаже и тщательном уходе 
можно гарантировать исправное со­
держ ание контактной сети. Девиз пе­
редовых: рациональное использование 
каждой минуты для полезных дел.

Н. К. ПЕПЕЛЯЕВ, 
А. Л. ТОЛМАЧЕВ, 

работники дистанции 
контактной сети Мурсалимкино 

Ю жно-Уральской дороги
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ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ ЛОКОМОТИВОВ
С заседания секции НТО

В опросам повышения надежности 
локомотивов и совершенствова­

ния их ремонта было посвящено про­
шедшее в Куйбышеве расширенное 
заседание секции локомотивного хо­
зяйства Центрального правления на- 
учно-технического общества ж елез­
нодорожного транспорта. Представи­
тели главка, специалисты транспорт­
ных институтов и работники дорог 
высказали свои мнения по решению 
этих проблем и наметили ряд меро­
приятий по повышению эффективно­
сти и качества работы локомотивного 
парка, бесперебойному обеспечению 
локомотивами перевозочного про­
цесса.

На совещании было отмечено, что 
высоких результатов в техническом 
содержании, эксплуатационной на­
дежности и использовании локомоти­
вов добились .Северная, Белорусская, 
Юго-Западная, Львовская, Приднеп­
ровская, Московская, Ю жная и дру­
гие дороги.

Участники совещания ознакоми­
лись с опытом высококачественного 
содержания локомотивного парка на 
Белорусской дороге.

Однако, как было отмечено на со­
вещании, есть и такие дороги, где, 
несмотря на разработанные главком 
мероприятия, опыт работы передо­
вых коллективов не имеет широкого 
распространения. И, как правило, 
техническое состояние локомотивно­
го парка на этих дорогах находится 
на низком уровне. Это прежде всего 
Алма-Атинская, Западно-Казахстан­
ская, Целинная, Горьковская, При­
волжская, Забайкальская и другие до­
роги.

О необходимости строгого соблю­
дения установленной системы плано­
во-предупредительного ремонта го­
ворили все выступающие. Диссонан­
сом  прозвучал доклад работников 
Алма-Атинской дороги и института 
инженеров железнодорожного тран­
спорта, в котором предлагалось сок­
ратить пробег между ремонтами из- 
за большого выхода из строя тяго­
вых электродвигателей. Однако ос­
новны е причины их преждевремен­
ных отказов заключаются в непра­
вильной эксплуатации —  создании 
недопустимых перегрузок двигате­
лей, следовании локомотивов со ско­
ростями ниже допустимых, отсутст­
вии надлежащего ухода и ремонта.

Конечно, климатические условия 
на этой дороге очень тяжелые: и 
большая запыленность, и высокие 
температуры, и резкие колебания 
давления. Однако в таких условиях 
эксплуатируются локомотивы и на 
Среднеазиатской дороге, но де­
ла здесь обстоят намного лучше и по

тяговым двигателям и по всему под­
вижному составу. На дороге разра­
ботан и внедрен ряд организацион­
но-технических мер, направленных 
на повышение надежности тяговых 
двигателей в эксплуатации, улучше­
ние качества их ремонта и содержа­
ния. Уже несколько лет в базовых 
депо дороги (Ташкент, Коканд, Аш ­
хабад) производят средний ремонт 
двигателей, освоен ремонт якорей с 
полной заменой обмоток.

Учитывая большую запыленность 
воздуха, в каждом депо в график 
технологического процесса техничес­
кого обслуживания ТО-2 введена 
обязательная обдувка двигателей 
сжатым воздухом и проверка стати­
ческого давления охлаждающего 
воздуха. Совершенствуется и техно­
логический процесс ремонта, разра­
ботан новый способ пропитки яко­
рей, который позволит повысить 
электрическую прочность изоляции 
на 15— 20% . Кроме того, проведена 
большая работа по улучшению со­
держания песочной системы тепло­
возов, правильной регулировке пе­
сочных форсунок, что позволило 
снизить количество отказов двигате­
лей по ослаблению и разрушению 
бандажей.

На Среднеазиатской дороге по 
предложению локомотивных бригад 
проверены все предупреждения об 
ограничении скорости, в результате 
чего большинство таких ограничений 
путейцы отменили. Это улучшило ра­
боту тяговых двигателей. По методи­
ке ЦНИИ МПС с целью устранения 
перегревов обмоток двигателей так­
же проверены по всем участкам кри­
тические веса поездов.

Одним из важнейших рычагов 
подъема качества ремонта и улучше­
ния технического состояния локомо­
тивного парка является комплексная 
система управления качеством труда 
(КСУКТ). На дорогах творчески вос­
принят опыт внедрения этой системы 
на предприятиях Львовской области. 
На заседании выступили ремонтники 
депо Жмеринка и Казатин, где с 
внедрением КСУКТ  ̂ 2 раза умень­
шилось число рекламаций, в 3 раза 
сократились случаи внутрицехового 
брака, в 1,5 раза снизилось число от­
казов на линии.

Для определения технического со­
стояния тепловозов, прогнозирова­
ния их дальнейшей работы все более 
широкое распространение получают 
средства диагностики. И этим вопро­
сам было уделено на совещании не­
малое внимание. Наряду с использо­
ванием такого известного метода, как 
спектральный анализ масел, во мно­
гих депо применяют специализиро­

ванные диагностические установки. 
Например, в депо Москва-Курская 
эксплуатируется универсальная уста­
новка ПУМ А-Э для проверки электри­
ческой аппаратуры элетровозов. Она 
может выдавать информацию на све­
товое табло и перфокарты для вы­
числительных машин. Эта установ­
ка —  первенец приборов диагности­
рования —  дала возможность перей­
ти к более совершенным установкам 
типа «Фауст» (функциональное анали­
зирующее устройство), работающим 
в автоматическом режиме.

Появились и другие средства тех­
нической диагностики. На многих до­
рогах применяется разработанный 
Харьковским институтом инженеров 
железнодорожного транспорта сов­
местно с работниками депо Основа 
метод безреостатных испытаний ди- 
зель-генераторных установок. Заин­
тересовала участников совещания 
виброакустическая установка для без- 
разборной диагностики состояния ко­
лесно-моторных блоков без выкатки 
их из-под тепловоза. Она создана 
специалистами Ташкентского инсти­
тута и Среднеазиатской дороги.

В Ростовском институте инженеров 
железнодорожного транспорта раз­
работана методика, позволяющая при 
выборе способов диагностирования 
учитывать специфику работы депо, 
имеющийся приписной парк, ремонт­
ную программу, уровень надежности 
локомотивов в эксплуатации.

Важную роль в повышении эффек­
тивности работы локомотивного пар­
ка играет не только его высокая экс­
плуатационная надежность, но и оп­
тимальное размещение его на поли­
гонах обращения, оперативный конт­
роль за его техническим состоянием. 
Всё это связано со сбором и обработ­
кой огромного потока информации. 
При существующей системе учета и 
отчетности локомотивные службы ли­
шены возможности иметь на конкрет­
ный период сведения о тех или иных 
отказах узлов или неплановых ремон­
тах. Поэтому они не в состоянии 
своевременно дать оценку деятель­
ности депо, принять оперативные ме­
ры к устранению возникших затруд­
нений.

Эту проблему успешно преодоле­
вают на Забайкальской дороге. Здесь 
в рамках автоматизированной систе­
мы управления локомотивным хозяй­
ством внедрен ряд практических ин­
формационных задач: ежесуточный 
доклад о наличии и техническом со­
стоянии локомотивов по депо и до­
роге, по видам движения и сериям; 
оперативный учет выхода из строя 
узлов и деталей локомотивов; диаг­
ностика технического состояния ди­
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зеля по результатам спектрального 
анализа масел; учет выполнения пла-# 
на деповского ремонта и показателей 
работы локомотивов; анализ труда и 
отдыха локомотивных бригад; выда­
ются данные о дислокации грузовых 
локомотивов и др.

Программа обработки данных по­
строена таким образом, что позво­
ляет при необходимости иметь, кро­
ме ежесуточных сведений, данные 
за любой период (декаду, месяц, 
квартал, год) по каждому депо, виду 
ремонта, серии локомотива. Теперь 
служба локомотивного хозяйства до­
роги получила возможность опера­
тивного и достаточно достоверного 
контроля технического состояния пар­
ка, что дает основание для выработ­
ки мероприятий по повышению его 
эксплуатационной надежности.

Опыт Забайкальской дороги по 
созданию автоматизированной сис­
темы сбора и обработки различной 
информации заслуживает изучения, 
обобщения и распространения.

Участники совещания сделали ряд 
замечаний и нареканий в адрес Глав­
ного управления локомотивного хо­
зяйства и ЦНИИ МПС из-за ослабле­
ния контроля и внимания к работе 
дорожных и деповских лабораторий 
надежности, которые проделали

большую работу по сбору информа­
ции об отказах узлов и деталей всех 
серий локомотивов, разработав кон­
кретные рекомендации по доводке 
ненадежно работающих агрегатов. 
Однако представленный материал в 
ЦТ МПС за 1977 г. остался не исполь­
зованным и не нашел практического 
применения.

Были высказаны также пожелания 
в адрес ЦНИИ МПС о том, чтобы спе­
циалисты этого института более четко 
определяли перспективы развития 
локомотивного хозяйства и осуществ­
ляли действенное руководство иссле­
дованиями по диагностике, автома­
тизированной системе управления ло­
комотивным хозяйством, повышению 
качества ремонта и надежности агре­
гатов и узлов локомотивов. В этом 
отношении имеются упущения и со 
стороны секции локомотивного хо­
зяйства Центрального правления 
НТО железнодорожного транспорта. 
Признано целесообразным дорож­
ным секциям и секциям НТО вузов 
иметь перспективные планы работ по 
повышению надежности локомотивов 
и моторвагонного подвижного соста­
ва.

Рекомендации расширенного за­
седания секции направлены на не­
укоснительное претворение в жизнь

положений приказа № ЗОЦ, на рас­
пространение передового опыта ре­
монта, обслуживания и ухода за ло­
комотивами, на вскрытие имеющихся 
резервов по улучшению деятельности 
локомотивного хозяйства.

Участники заседания считают, что 
обеспечение устойчивой работы локо­
мотивов и высокоэффективное их 
использование может быть достигну­
то за счет строгого выполнения си­
стемы планово-предупредительного 
ремонта, соблюдения четкой органи­
зации и выполнения технологии ре­
монтных работ, внедрения передовой 
технологии, средств • механизации и 
автоматизации процесса ремонта уз­
лов и агрегатов, а также за счет по­
вышения квалификации кадров, пре­
дупреждения нарушений режимов 
эксплуатации узлов и агрегатов, доб­
росовестного отношения локомотив­
ных бригад к выполнению техниче­
ского обслуживания локомотивов и 
моторвагонного подвижного состава.

О. Г. КУПРИЕНКО,
ученый секретарь 

секции локомотивного хозяйства 
Центрального правления НТО,

.Л. В. РУДНЕВА,
спец. корр. журнала

ч

Р Е М О Н Т
СИНХРОННЫХ
П0ДВ03БУДИТЕЛЕЙ
Н а текущие ремонты ТР-3 часто 

поступают тепловозы, у которых 
неисправны однофазные генераторы

из-за предельного износа колец по 
наружному диаметру или их ослаб­
ления на втулке вала якоря. Ранее с 
такими неисправностями генераторы 
отправляли на заводской ремонт. Это 
нарушало ритмичность выпуска теп­
ловозов из ТР-3.

В депо Ашхабад внедрена техно­
логия изготовления из бронзы новых 
и восстановления изношенных колец 
якорей электрических машин ГС-500 
и ВС-652. Для этого была изготов­
лена пресс-форма (рис. 1), которая
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Рис. I. Пресс-форма:
1 — основание; 2 — кольцо

Ряс. 2. Восстановление колец синхронных 
подвозбудителей:
1 — основание; 2 — кольцо; 3 — втулка ва­
ла якоря; 4 — бронзовое кольцо: 5 — брон­
зовое кольцо с технологическим буртиком; 
6 — специальная масса

состоит из основания и съемного 
кольца.

Процесс ремонта этого узла ве­
дем в следую щ ем порядке: спрес­
сованную с вала якоря и очищен­
ную от старой изоляции втулку 3 
(рис. 2) устанавливаем на бурт осно­
вания пресс-формы, внутрь кольца 2 
пресс-формы вставляем кольца 4 и
5 (изготовленные вновь или старые), 
объем между втулкой вала якоря, 
пресс-формой и кольцами заполня­
ем тщательно перемешанной специ­
альной массой 6. Масса состоит из 
65% стерокрилла, 15% молотого ас­
беста или текстолитовых опилок и 
20% жидкости СТТ. Залитые кольца 
и втулка при нормальных условиях 
выдерживаются в течение суток в 
пресс-форме.

После проверки на электрическую 
прочность (напряжением 6000 В) 
восстановленный узел напрессовыва­
ем на вал якоря и производим ме­
ханическую обработку и ремонт яко­
ря в соответствии с требованиями 
правил ремонта. При обработке ко­
лец технологический буртик среза­
ется.

Л. Н. СУРИН,
старший мастер, 
И. К. ПЕНЬКОВ,

мастер депо Ашхабад 
Среднеазиатской дороги
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Отсасывающие трансформаторы не 
реже одного раза в полгода 

отключают для ревизии. В соответст­
вии с «Правилами техники безопас­
ности при эксплуатации контактной 
сети переменного тока электрифици­
рованных железных дорог» ремонт­
но-ревизионные работы ведут без 
снятия напряжения с контактной се­
ти. До их начала по приказу энерго­
диспетчера включают разъединитель 
(см. рисунок), который шунтирует 
первичную обмотку трансформатора. 
Затем с изолирующей съемной выш­
ки навешивают по обе стороны изо­
лятора, врезанного в шлейф этой об­
мотки, переносную шунтирующую 
штангу с болтовыми зажимами, от­
соединяют шлейф от контактной се­
ти и после этого снимают штангу.

Также отключают и второй 
шлейф. Отключение производят в 
резиновых диэлектрических перчат­
ках и защитных очках. Затем с 
изолирующей приставной лестницы 
отключают отсасывающий трансфор­
матор от провода обратного тока. 
Лестницу ставят на расстояние не 
менее 1 м от изоляторов, врезан­
ных в шлейф вторичной обмотки. 
При отключении используют пере­
носную шунтирующую штангу. После 
отключения всех шлейфов трансфор­
матора его выводы и корпус зазем­
ляют на тяговый рельс. По оконча­
нии работ трансформатор подключа­
ют в обратной последовательности.

Как показывает практика, при 
монтаже отсасывающих трансформа­
торов и последующем их обслужи­
вании допускаются некоторые нару­
шения. Так, врезные изоляторы в 
шлейфах должны быть расположены 
у обратного провода, а они устанав-

Схема включения отсасы­
вающего трансформатора:
1 — контактная сеть; 2 — 
провод обратного тока; 3 — 
тяговые рельсы; 4 — отса­
сывающий трансформатор; 
5 — разъединитель; 6 — пере­
носная шунтирующая штан­
га

Э Л Е К Т Р О Б Е З О П А С Н О С Т Ь  
ПРИ ОБСЛУЖИВАНИИ ТРАНСФОРМАТОРОВ
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ливаются вблизи крышки трансфор­
матора. Поэтому электромонтер, от­
ключая шлейфы вторичной обмотки 
и находясь (в нарушение действую­
щих правил техники безопасности) 
на крышке трансформатора, может 
коснуться шлейфов его первичной 
обмотки, на которых появляется на­
пряжение, обусловленное прохожде­
нием электрического тока по обрат­
ному проводу и вторичной обмотке 
трансформатора. Возникающее нап­
ряжение на зажимах отключенных 
от контактной сети шлейфов первич­
ной обмотки достигает при нор­
мальном режиме работы тяговой се­
ти нескольких сотен вольт. Практика 
также показала, что необходимо 
уточнить технологическую последова­
тельность отдельных операций.

Отключение отсасывающего тран­
сформатора от обратного провода 
происходит с разрывом его цепи. 
При этом величина разрываемого тока 
может составлять 30— 40% от тока в 
контактной подвеске. Кроме того, на 
обратном проводе появляется напря­
жение, обусловленное изменением 
тока во вторичной обмотке, а так­
же магнитным влиянием тока кон­
тактной подвески и рельсов. Во вре­
мя короткого замыкания в тяговой 
сети оно может превысить 1000 В.

При отключении шлейфов отсасы­
вающего трансформатора от кон­
тактной сети, т. е. в момент снятия 
переносной шунтирующей штанги, 
возникает электрическая дуга. Из­
вестно, что эти трансформаторы ра­
ботают в режиме трансформатора 
тока и имеют коэффициент транс­
формации, близкий к единице. В то 
время, когда первичная их обмот­
ка закорочена разъединителем, по

ней протекает ток, равный по ве­
личине току вторичной обмотки. В 
момент разрыва цепи первичной об­
мотки сильно возрастает магнитный 
поток в сердечнике. Это резко уве­
личивает напряжение на зажимах 
обмотки и является причиной обра­
зования дуги в момент разрыва ее 
цепи. Следовательно, работы на

крышке отсасывающего трансформа­
тора, отключение и присоединение 
шлейфов с помощью переносной 
шунтирующей штанги представляют 
серьезную опасность.

Расчеты и эксперименты показа­
ли, что для . повышения электробе­
зопасности при работах на таких 
трансформаторах очень важно умень­
шить ток, протекающий через его 
вторичную обмотку во время от­
ключения всех четырех его шлейфов. 
Это может быть достигнуто установ­
кой в первую очередь Штанги или 
разъединителя для шунтирования 
вторичной обмотки. Отсутствие раз­
рыва цепи обратного провода в 
месте выведенного из работы от­
сасывающего трансформатора снизит 
в аварийном режиме полное сопро­
тивление тяговой сети, сократит по­
тери электроэнергии и уменьшит со­
ответственно напряжение «рельсы —  
земля».

Таким образом, для повышения 
электробезопасности обслуживающе­
го персонала необходимо, во-первых, 
следить, чтобы врезные изоляторы 
в шлейфах, подсоединяющих отса­
сывающий трансформатор к обрат­
ному проводу, были расположены 
вблизи этого провода. Тогда отклю­
чать трансформатор можно будет с 
изолирующей приставной лестницы, 
что более безопасно. Во-вторых, са­
мо отключение трансформатора для 
ревизии рекомендуется производить 
следующим образом. До начала ра­
боты по приказу энергодиспетчера 
надо включить разъединитель кон­
тактной сети, шунтирующий первич­
ную обмотку трансформатора. Затем 
установить переносную штангу, шун­
тирующую врезной изолятор в об­
ратном проводе. Все остальные рабо- 
тьцследует выполнять в соответствии 
с упомянутыми выше правилами тех- 

 ̂ ники безопасности.

Инж. Е. В. ВАСИН, . 
кандидаты технических наук 

Я. А. ЗЕЛЬВЯНСКИЙ,
А. Н. БЫЧКОВ
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ПИТАНИЕ ОДНОФАЗНОЙ

П ри электрификации железных дорог СССР по системе 
переменного однофазного тока применяют парал­

лельную схему питания тяговой сети двумя и более под­
станциями. Этим добиваются повышения уровня напряже­
ния на токоприемниках электроподвижного состава, умень­
шения потерь электрической энергии, увеличения надеж­
ности электроснабжения и т. д. Только в случае, когда по 
схеме внешнего электроснабжения возможно появление 
несинхронного напряжения от двух подстанций, работаю­
щих параллельно на контактную сеть, на посту секциониро­
вания монтируют нейтральную вставку. Мер, направленных 
на ограничение перетоков мощности энергосистем по тя­
говой сети, в настоящее время не предусматривают, хотя 
обойтись без,них не всегда возможно.

В промышленно развитых областях страны, где много 
мощных электростанций и районных подстанций, осущест­
вить питание электрифицированных линий железных дорог 
от продольных BJ1 110— 220 кВ по рекомендуемым схемам 
фазировки практически невозможно, так как число тяго­
вых подстанций между двумя районными может быть лю­
бым от одной до шести. При этом к продольным линиям 
внешнего электроснабжения подключены также мощные 
районные нагрузки, что оказывает влияние на режим на­
пряжения на вводах параллельно работающих тяговых под­
станций.

Нельзя не учитывать и то обстоятельство, что район­
ные подстанции нередко имеют слабые межсистемные 
связи, которые м ог/г быть разорваны на длительное вре­
мя. Планирование и оперативное изменение режимов ра­
боты энергосистем производятся без учета имеющихся 
связей по тяговой сети железных дорог.

М ежду тем именно эти факторы создают благоприят­
ные условия для протекания уравнительных токов по тя­
говой сети, которые вызывают непроизводительные затра­
ты электрической энергии, создают неравномерную на­
грузку трансформаторов на подстанциях, нарушают пра­
вильную работу приборов учета расхода электрической 
энергии, устройств релейной защиты и автоматики.

Непосредственно измерить величину уравнительного 
тока, а тем более определить характер случайного про­
цесса, по которому изменяется этот ток во времени, не 
представляется возможным. Качественно оценить нагруз­
ки каждой фидерной зоны и сделать выводы о перетоке 
мощности можно лишь с помощью статистических данных 
нагрузок вводов 27,5 кВ. Как известно, угол тяговой нагруз­
ки подстанций составляет 30— 37°. Для станционных фиде­
ров он изменяется в сторону больших значений. Если знать 
нагрузки подстанций и после соответствующей их обра­
ботки получить достоверные среднестатистические данные, 
то по значительному отклонению угла тяговой нагрузки от 
указанных значений можно судить о протекании уравни­
тельных токов по фидерам.

Анализ облегчится, если произвести синхронные изме­
рения на соседних подстанциях, так как на одной из них

КОНТАКТНОЙ СЕТИ
ч : ' '

УД К  621.331.025

этот ток увеличивает угол нагрузки фидера, а на другой 
уменьшает. В таблице приведены результаты обработки с 
помощью ЭВМ статистических данных нагрузок подстан­
ций.

Измерения велись в течение суток. Погрешность ма­
тематического ожидания не превышала 3% .

Результаты измерений показывают, что среднесуточ­
ные значения углов тяговых нагрузок намного отличаются 
от предельных значений для консольного питания. Полу­
ченные данные позволили определить, по каким зонам 
дороги протекают большие уравнительные токи, и учесть 
их при дальнейших исследованиях.

В настоящее время на величину уравнительных токов 
воздействуют специальным подбором уставок регулирова­
ния напряжения под нагрузкой и применением устройств 
компенсации реактивной мощности. Однако о количествен­
ной оценке этого влияния имеются самые противоречивые 
сведения.

На Ю го-Западной дороге для неблагоприятных с точ­
ки зрения уравнительных токов фидерных зон выполнен 
раздел питания по воздушному промежутку постов секци­
онирования. В результате разрывают цепь уравнительного 
тока, но создают условия для увеличения потерь мощности 
и напряжения, вызываемых тяговыми нагрузками. Что пред­
почтительнее в конкретном случае, должен подсказать эко­
номический расчет.

Указанный раздел питания можно сделать как с по­
мощью дополнительной нейтральной вставки, используя 
один воздушный промежуток поста секционирования, так

Экспериментальны е данные нагрузок подстанций

Подстанции
Ф идерны е зоны

1 2 3 4 5

Нагрузка, А 1 240 314 129 183 1 10
2 233 304 1 49 217 153
3 223 343

У гол, °эл 1 66 32 23 31 23
2 11 38 64 70 58
3

•
34 34

Рис. J. Схема поста секцио­
нирования, работающ его с 
открытым воздушным про­
межутком

и путем открытого воздушного промежутка поста с крат­
ковременным его шунтированием при проходе токоприем­
ника электроподвижного состава. На Ю го-Западной доро­
ге применены оба эти способа. На малодеятельных участ­
ках с учетом использования полимерных секционных изо­
ляторов более приемлема нейтральная вставка. На основ­
ных грузонапряженных участках устройство нейтральной 
вставки в районе поста секционирования, расположенного, 
как правило, в горловине станции, практически невоз­
можно.

Для раздела питания , по открытому воздушному про­
межутку поста секционирования его однолинейную схему 
изменяют, как показано на рис. 1. Общую шину 27,5 кВ 
секционируют. Контактную сеть четного и нечетного путей 
по обе стороны от раздела замыкают через два выключа­
теля (в дальнейшем можно оставить по одному). Парал­
лельно воздушному промежутку и разделу шины поста 
включают специальный коммутирующий аппарат и либо 
один из выключателей поста секционирования, либо допол­
нительно установленный масляный выключатель.
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Аппарат для специфических условий работы по шун­
тированию раздела питания выбран на основе статистиче­
ских данных его транзитных нагрузок и напряжений. Обра­
ботка полученных данных показала, что рабочее напряже­
ние такого аппарата должно быть не менее 10 кВ, а номи­
нальная нагрузка —  300 А . Изоляцию относительно зазем­
ленных частей и главных контактов друг относительно дру­
га рассчитывают на напряжение 27,5 кВ. Кроме того, такой 
аппарат должен допускать многократность срабатываний 
без ревизий и осмотров.

На первом этапе для указанных целей применен ва­
куумный выключатель мощности типа ВВМ-10/300 А , пас­
портные данные которого удовлетворяют большинству пе­
речисленных требований. Д ля усиления изоляции он смон­
тирован на опорных изоляторах ОНС-35 и расположен в 
специальной ячейке, имеющей высоковольтный отсек; 
привод выключателя, панель управления, защита и т. д. 
размещены в низковольтном отсеке. Для изоляции приво-

ТАН

- 'w'- п
к вг

вз В4

кч

Рис, 2. Тиристорная схема управления вакуумным контактором

да от корпуса выключателя металлическая тяга заменена 
изолирующей, испытанной на напряжение 85 кВ.

Схема управления вакуумным выключателем перво­
начально выполнена с использованием путевых педалей 
типа ПСП-2 в качестве датчика появления поезда в зоне 
воздушного промежутка. Шунтирование промежутка пред­
усматривалось при проходе поезда по правильному пути 
без остановки и с вынужденной остановкой в зоне, огра­
ниченной педалями; при следовании поезда по неправиль­
ному пути и, наконец, при заезде маневрового локомоти­
ва в зону воздушного промежутка.

В случае отказа вакуумного выключателя по какой-ли- 
бо причине включается резервный масляный выключатель 
с выдержкой времени 0,2 с. Ее достаточно для того, чтобы 
включить выключатель до шунтирования воздушного про­
межутка токоприемником электроподвижного состава.

Опыт эксплуатации разделов питания фидерных зон на 
постах секционирования выявил существенные недостатки. 
Привод выключателя имеет сложную механическую систе­
му и труден в регулировке. Это явилось причиной большо­
го количества отказов. Схема управления 'р еагирует на 
проследование не только электроподвижного состава, но 
любого локомотива, что вызывало значительное число 
включений выключателя.

Отмечен ряд трудностей и в обслуживании путевых 
педалей ПСП-2.

На втором этапе работы вакуумные выключатели за­
менены вакуумными контакторами типа КВВ-6/320 А , име­
ющими простой и надежный привод, а также разработа­
на схема управления, исключающая применение путевых 
педалей.

Усиление изоляции контакторов сделано аналогично 
выключателю.

Схема предусматривает заезд электроподвижного со­
става на открытый воздушный промежуток поста секцио­
нирования и включение контактора после замыкания вет­
вей промежутка токоприемником. Такой принцип работы 
накладывает более жесткие условия на временные пара­
метры работы схемы и аппаратов, так как до выхода токо­
приемника из зоны касания двух ветвей воздушного про­
межутка должен быть включен не только контактор, но в 
случае его отказа и резервный масляный выключатель. Для 
сокращения времени применена тиристорная схема вклю­
чения контактора (рис. 2).

Схема работает следующим образом. При шунтирова­
нии воздушного промежутка токоприемником модуль век­
торной разности вторичных напряжений ТН1 и ТН2 умень­
шается с 8— 16 до 1— 2 В. В результате этого быстродейст­
вующие герконовые реле размыкают свои контакты, шун­
тирующие Цепи управления силовых тиристоров Т1 и Т2. 
Последние открываются напряжением, поступающим от 
специального трансформатора малой мощности (типа 
ТАН), и подают питание на обмотку привода контактора. 
Другая часть схед^ы, предусматривающая отключение кон­
тактора по истечении некоторой выдержки времени (20 с) 
и выполняющая другие функции, не требующие большого 
быстродействия, выполнена На релейно-контактных эле­
ментах (на рис. 2 не приведена). В результате применения 
тиристорной схемы управления полное время от подачи 
импульса до шунтирования воздушного промёжутка не пре­
вышает 50 мс.

Было проверено состояние контактных проводов в 
районе постов секционирования, где осуществлены разде­
лы питания фидерных зон, после заезда электроподвижно­
го состава на открытый воздушный промежуток. Осмотры 
показали, что изменения на поверхности касания, а также 
износ контактных проводов незначительны, и такие раз­
делы можно эксплуатировать без каких-либо ограничений 
в движении поездов.

Схема писания контактной сети, предусматривающая 
разделы на фидерных зонах, находилась в работе 7 меся­
цев. Сравнение данных этой схемы и применяемой схемы па­
раллельного питания показало, что среднее значение 
удельного расхода электрической энергии на тягу поездов 
в первом случае меньше на 31 тыс. кВт ч/ткм брутто. 
Сокращение удельного расхода электроэнергии состав­
ляет примерно 2,5% . По некоторым фидерным зо­
нам суточный расход электроэнергии снизился на 15— 
20 тыс. кВт-ч . '

Как видно из статистических данных, среднее значение 
напряжения на посту секционирования по обе стороны от 
раздела питания снижается до 25 кВ, а кратковременно (не 
более 10 мин) — до 23,5 кВ. Это не представляет затруд­
нений в проследовании электроподвижным составом фи­
дерной зоны с установленной скоростью.

Итак, суммарные потери мощности от уравнительных 
токов в тяговой сети Ю го-Западной дороги достигают зна­
чений, при которых они оказывают влияние на величину 
удельного расхода электрической энергии на тягу поездов.

Консольное питание фидерных зон до раздела на 
посту секционирования нельзя применять на всех участ­
ках, так как некоторое увеличение потерь электрической 
энергии от тяговой нагрузки, которое при этом последует, 
может привести к отрицательным результатам. Для каждой 
зоны необходимо провести специальные исследования.

Средняя экономия электрической энергии от примене­
ния консольных схем питания на части фидерных зон до­
роги составляет примерно 2,5% от общего расхода на тя­
гу поездов. По предварительным данным дополнительные 
капитальные и эксплуатационные расходы, требующиеся на 
выполнение предлагаемых мер, окупятся в течение 5—
6 месяцев. Уровень напряжения в зоне разделов снизится 
незначительно и поезда смогут проходить эти участки с 
установленной скоростью.

Канд. техн. наук В. И. КОМЛЫК, 
инж. А. Н. ДИЯКОНЕНКО
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•  Предложения по изменению ПТЭ

ОБОЗНАЧИТЬ НАЧАЛО ПЛАТФОРМ
Г"! ассажирские платформы и остановочные пункты, об-
■ * служиваемые пригородными поездами, зачастую осве­
щаются в ночное время крайне плохо, а иногда по халат­
ности работников и вообще не освещаются.

Поэтому в целях повышения безопасности движения 
и заблаговременного оповещения машинистов о прибли­
жении платформы (остановочного пункта) предлагаю 
ввести новый сигнальный знак, действующий в ночное 
время или при неблагоприятных погодных условиях. О с­
новное назначение этого сигнала —  указать начало плат­
формы, повысить бдительность машиниста при приближе­
нии поезда к местам возможного появления людей на 
путях (что особенно важно при ведении пассажирских и 
грузовых поездов).

Сигнал должен быть различим на фоне других огней 
(станций, селений и т. д.), обеспечивать хорошую - види­
мость в ночное время и в плохую погоду, виден с даль­
него расстояния. Устанавливать его можно только перед 
платформами, расположенными на перегонах или отне­
сенными от станций.

Предлагаю несколько вариантов выполнения такого 
сигнала: щит,, покрытый отражающим флуоресцентным 
составом, с буквой П (платформа), расположенный за 
300— 500 м от платформы; дополнительно к щиту можйо 
непосредственно у начала платформы установить два или 
три желтых огня (или отражателя по типу автомобильных). 
Кроме того, сам торец платформы можно выкрасить в 
яркий цвет, например, оранжевый с крупными полоса­
ми, и т. д.

Сочетание этих сигналов, естественно, можно и зм е-' 
нять, выбрав наиболее оптимальный вариант. Но само 
введение такого обозначения платформ и остановочных 
пунктов безусловно будет способствовать повышению 
безопасности движения и облегчит условия работы локо­
мотивных бригад моторвагонных поездов.

В. БЛИНОВ,
военнослужащий

НУЖЕН УКАЗАТЕЛЬ СКОРОСТИ
При подходе поезда к станции, где предусмотрено пре­

дупреждение об ограничении скорости и при приеме 
поезда на боковой путь станции, машинисту не всегда бы­
вает известно, на какой путь и по какому маршруту будет 
приниматься поезд. А два желтых огня на входном свето­
форе не дают информации о скорости следования. По ра­
диосвязи приходится выяснять у дежурного по станции, 
входит ли предупреждение в маршрут приема поезда. На 
это тратится время:

Поэтому на входном (маршрутном) N светофоре нужно 
установить указатель скорости следования по станции.

С. А. БАГРИЙ,
машинист депо Карталы 

Ю жно-Уральской дороги

ЕСЛИ ВСТРЕТИТСЯ ПРЕПЯТСТВИЕ...
В §  251 п. «в» ПТЭ после слов «... немедленно остано­

виться, если встретится препятствие для дальнейшего 
движения» предлагаю добавить; на участках, обслуживае­
мых локомотивами с автоматической локомотивной сигна­
лизацией и автостопом, при проследовании проходного 
светофора с красным или погасшим огнем, а также непо­
нятным его показанием, при разрешающем показании ло­
комотивного светофора, машинисту разрешается следовать 
до следующего проходного светофора, руководствуясь по­
казанием локомотивного.

Если на локомотивном светофоре загорится белый или 
красный огонь, скорость движения разрешается не более 
20 км/ч до следую щ его проходного светофора. Если после 
белого или красного огня на локомотивном светофоре по­
явится зеленый, желтый или желтый с красным огонь, то 
после проследования всем поездом места появления 
разрешающего огня на локомотивном светофоре ско­
рость увеличить.

Такая поправка должна быть внесена в соответствую­
щие параграфы Инструкции по движению поездов и Ин­
струкции по сигнализации.

А. И. ТРОФИМОВ,
машинист депо Поворино 

Юго-Восточной дороги

НАПИСАТЬ ПТЭ ДОХОДЧИВО, 
ЧЕТКИМ ЯЗЫКОМ I

П равила технической эксплуатации —  основной законо­
дательный документ железных дорог. Его изучают по 

всей стране несколько миллионов работников, имеющих 
разный уровень образования. Однако каким тяжелым и 
сложным языком написаны ПТЭ! Порой для того, чтобы 
понять смысл параграфа, его приходится много раз пере­
читывать, разбираясь в нагромождениях канцелярских 
слов и оборотов. А ведь это документ, которым железно­
дорожник руководствуется в своей повседневной работе, 
должен хорошо пониматься и запоминаться.

Поэтому, чтобы облегчить восприятие Правил, надо 
написать их доходчиво, четким и ясным языком. Предла­
гаю для редактирования новых ПТЭ привлечь опытных 
журналистов из редакции газеты «Гудок» и железнодо­
рожных журналов.

Инж. В. Н. БЖИЦКИЙ

НЕОБХОДИМЫ НОВЫЕ СИГНАЛЫ

В Инструкции по сигнализации при маневровых работах 
необходимо ввести новый сигнал: «Бросать толчком». 

Ведь вытягивая большую группу в 30— 40 вагонов по сиг­
налу «Назад» или «Вперед», машинист зачастую не знает, 
бросать ему вагоны или осаживать, что приводит к несо­
гласованности действий с составителем.

Г. П. СКОРОДУМОВ,
машинист депо Помошная 

Одесско-Кишиневской дороги

Х очу внести дополнение к новой Инструкции по сигна­
лизации. Нам, локомотивным бригадам, каждый раз 

перед переездом, будь он охраняемый или нет, приходит­
ся говорить: «Внимание: переезд». Когда с нами едут про­
веряющие, то делают замечания, что мы говорим или близ­
ко, или далеко о приближении переезда.

Было бы очень хорошо, если в новой Инструкции по­
явится сигнальный знак: «Внимание: переезд», который
устанавливался бы на расстоянии тормозного пути для 
данного переезда. Сигнальный знак предлагаю изготовить 
из металла, форма —  равносторонний треугольник. Размер 
одной стороны 60 см, цвет желтый. В плохую видимость 
по этому сигнальному знаку лучше ориентироваться, осо­
бенно молодым машинистам.

А. А. ЧЕРНЫШОВ,
машинист депо Грязи 

Юго-Восточной дороги
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•  В помощь машинисту и ремонтнику

БОЛЬШАЯ ЭКОНОМИЯ ПРИ МЕНЬШЕЙ СКОРОСТИ

Основным условием снижения рас­
хода электроэнергии на электро­

поездах ЭР2 является ведение поезда 
по перегону с наименьшей постоян­
ной скоростью. Она зависит от вре­
мени хода по перегону, заложенного 
графиком движения поездов, от дли­
ны перегона, времени разгона и тор­
можения, а такж е условий проследо­
вания поезда: задержки в пути сле­
дования, предупреждений об ограни­
чениях допускаемых скоростей дви­
жения; времени стоянок при посаДке 
и высадке пассажиров; регулирования 
рычажной тормозной системы элект­
ропоезда, влияющего на выбег; ре­
гулирования реостатного контроллера 
и реле ускорения по всем моторным 
вагонам.

При поездках с машинистами, 
допустившими перерасход электро­
энергии в I квартале 1978 г., было 
установлено, что некоторые нерацио­
нально ведут поезд по отдельным пе­
регонам, не используют преимущест­
ва электропневматических тормозов, 
рано начинают торможение, часто 
перетормаживают; все это приводит 
к потере времени. Кроме того, разго­
няя поезд, эти машинисты медленно 
набирают позиции контроллера, что 
увеличивает время разгона.

В результате появляется необходи­
мость вести поезд на повышенной 
скорости, чтобы выдержать время хо­
да по перегону, заложенное графи­
ком. Соответственно увеличивается и 
время хода под тяговой нагрузкой 
для преодоления повышенного основ­
ного удельного сопротивления дви­
жению и силы инерции при разгоне 
поезда.

Основное удельное сопротивление 
движению зависит- от скорости дви­
жения, причем эта зависимость не­
линейна. Д ля десятивагонного элект­
ропоезда ЭР2 в соответствии с П ра­
вилами тяговых расчётов для поезд­
ной работы в режиме тяги и выбега 
основное удельное сопротивление 
приведено в табл. 1. При скорости 
80 км/ч это сопротивление равно
3.35 кгс/тс, при скорости 100 км/ч —
4.36 кгс/тс, т. е. при увеличении ско­
рости на 25% основное удельное со­
противление увеличивается на 30%.

Для определения постоянной наи­
меньшей скорости движения электро­
поезда ЭР2 выполнены тяговые рас­
четы времени, пути разгона и слу­
жебного торможения на площадке, 
приведенные на рис. 1 и в табл. 2.

Эти данные подтверждены поездка­
ми с графиковыми поездами.

Д ля различных средних наимень­
ших скоростей движения подсчитано 
время хода по* перегону при разной

УД К 629.423.2.072.2.004.18

его длине с интервалом 0,2 км по 
формуле

' t  =  —* _ 6 0  — _*p _ L § 2L60 +  t D +  t x> 
Vmln Vmlll p T

Т а б л и ц а  1
Зависим ость постоянной средней скорости от длины перегона и времени хода

W х , кгс/тс 1 ,6 9 1 ,9 9 2 ,3 3 2 ,7 2 3 , 14 3 ,6 2 4 , 15 4 ,7 1 5 ,3 2 5 ,9 7

W 0 , кгс/тс 1 ,3 9 1 ,6 0 1 ,8 6 2 . 17 2 ,5 1 2 ,9 1 3 .3 5 3 ,8 3 4 ,3 6 4 ,9 3

V, км/ч 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110

S, км Время, мин

1 5 4 5 3 1 2 5 2 1 1 9 1 8 1 7
1 6 4 9 3 3 2 6 2 2 2 0 1 9
1 8 5 5 3 7 2 9 2 4 2 2 2 0 1 9
2 0 6 1 4 1 3 2 2 7 2 4 2 2 2 0
2 2 6 7 4 5 3 5 2 9 2 6 2 4 2 2 2, 1
2 4 7 3 4 9 3 8 3 2 2 8 2 6 2 3
2 6 7 9 5 3 4 1 3 4 3 0 2 7 2 5 2 4 2 3
2 8 8 5 5 7 4 4 3 6 3 2 2 9 2 6 2 5 2 4
3 0 9 1 6 1 4 7 3 9 3 4 3 0 2 8 2 7 2 6
3 о 9 7 6 5 5 0 4 1 3 6 3 2 2 9 2 8 2 7
3 4 10 3 6 9 5 3 4 3 3 8 3 4 3 1 2 9 2 8
3 6 10 9 7 3 5 6 4 6 4 0 /  3 6 3 2 3 0
3 8 1 1 5 7 7 5 9 4 8 4 2 3 7 3 4 43 2 3 0
4 0 12 1 8 1 6 2 5 1 4 4 3 9 3 5 3 3 3 2 3 ,1
4 2 12 7 8 5 6 5 5 3 4 6 4 0 3 7 3 5 3 3 3 ,2
4 4 13 3 8 9 6 8 5 6 4 8 * 4 2 3 8 3 6 3 4 3 ,3
4 6 13 9 9 3 7 1 5 8 5 0 4 4 4 0 X 7 3 5 3 ,4
4 8 14 5 9 7 7 4 6 0 5 2 4 6 4 1 3 9 3 6 3 , 5
5 0 15 1 10 1 7 7 6 3 5 4 4 8 4 3 4 0 3 8 3 ,7
5 2 15 7 10 5 8 0 6 5 5 6 4 9 4 4 4 1 3 9 3 ,8
5 4 16 3 10 9 8 3 6 7 5 8 5 1 4 6 4 3 4 0 3 , 9
5 6 16 9 1 1 3 8 6 7 0 6 0 5 3 4 7 4 4 4 1 4 ,0
5 8 17 5 1 1 7 8 9 7 2 6 2 5 5 4 9 4 5 4 2 4 , 1
6 0 18 1 1 2 1 9 2 7 5 6 4 5 6 5 0 4 7 4 4 4 , 2
6 2 18 7 12 5 9 5 7 7 6 6 5 8 5 2 4 8 4 5 4 ,3
6 4 19 3 12 9 9 8 8 0 6 8 6 0 5 3 5 0 4 6 4 ,4
6 6 19 9 13 3 10 1 8 2 7 0 6 1 5 5 5 1 4 7 4 ,5
6 8 20 5 13 7 10 4 8 4 7 1 6 3 5 6 5 2 4 8 4 ,6
7 0 21 1 14 1 10 7 8 6 7 3 6 5 5 8 5 3 5 0 4 ,7
7 2 21 7 14 5 1 1 0 8 9 7 5 6 7 5 9 5 5 5 1 4 ,9
7 4 22 3 14 9 1 1 3 9 1 7 7 6 8 6 1 5 6 5 2 5 ,0
7 6 22 9 15 3 1 1 6 9 4 7 9 7 0 6 2 5 7 5 3 5 , 1
7 8 23 6 15 7 1 1 9 9 6 8 1 7 2 6 4 5 9 5 4 5 .2
8 0 24 1 16 1 12 2 9 8 8 3 7 3 6 5 6 0 5 6 5 ,3
8 2 24 7 16 5 12 5 10 1 8 5 7 5 6 7 6 1 5 7 5 ,4
8 4 £5 3 16 9 12 8 10 3 8 7 7 7 6 8. 6 3 5 8 5 ,5
8 6 25 9 17 3 13 1 1 ° ■6 8 9 7 9 7 0 6 4 5 9 5 ,6
8 8 26 5 - 17 7 13 4 10 8 9 1 8 0 7 1 6 5 6 0 5 ,7
9 0 27 1 18 1 13 7 11 С 9 3 8 2 7 3 6 7 6 2 5 ,8
9 2 27 У 18 5 14 0 11 3 9 5 8 4 7 4 6 8 6 3 5 ,9
9 4 28 3 18 9 14 3 11 5 9 7 8 5 7 6 6 9 6 4 6 , 1
9 6 28 9 19 3 14 6 11 8 ■ 9 9 8 7 7 7 7 1 6 5 6 ,2
9 8 29 5 19 7 14 9 • 2 , 0 10 1 8 9 7 9 7 2 6 6 6 ,3

10 0 30 1 20 1 15 2 12, 2 10 3 9 1 8 0 7 3 6 8 6 ,4
10 2 30 7 20 5 15 5 1 2 5 10 5 , 9 2 8 2 7 5 6 9 6 ,5
10 4 31 3 20 9 15 8 • 2 , 7 10 7 9 4 8 3 7 6 7 0 6 ,6
10 6 31 9 21 3 16 1 - 13 0 10 9 9 6 8 5 7 7 7 1 6 ,7
10 8 32 5 21 7 16 4 13 2 1 1 1 9 7 8 6 7 9 7 2 6 ,8
11 0 33 1 22 1 16 7 13 4 1 I 3 9 9 8 8 -  8 0 7 4 6 ,9
1 1 2 33 7 22 5 17 0 13 7 1 1 5 Ю I 8' 9 8 1 7 5 7 ,0
1 1 4 34 3 22 9 17 3 13, 9 1 1 7 10 3 9 1 8 3 7 6 7 ,1
11 6 34 9 23 3 17 6 14 2 1 1 9 10 4 9 2 8 4 7, 7 7 ,3
1 1 8 35 5 23 7 17 9 14 4 12 1 10 6 9 4 8 5 7 8 7 , 4
12 0 36 1 24 1 18 2 14 6 12 3 10 8 9 5 8 7 8 0 7 ,5
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Зависимость воемени и пути при разгоне и торможении от скорости

V, км/ч 20 30 40 50 60 70 80 90 100 1 10

ST> км

V км
МИНт ’

tp ,  мин

0 ,0 1 7  
0 ,0 3 3  
0 ,2 2  
0 . 28

0 ,0 4 2
0.CG7
0 ,3 0
0 ,3 3

0 ,0 8 3
0 ,1 1 7
3 ,3 3
O.'.G

0 , 133 
0 , 183 
0 ,4 0
0 .5 6

0 ,2 0 8  
0 ,  250  
0 ,4 8  
0 ,6 4

0 ,  283  
0 ,3 8 3  
0 ,  54 
0 , 76

0 ,3 9 2
0 ,6 1 7
0 ,6 1
0 ,9 4

0 ,5 1 7
1,017
0 ,7 2
1 ,2 2

0 ,6 5 0
1,667
0 ,8 1
1 ,6 2

0 ,8 0 0
2,684
0 ,9 0
2 ,2 0

г д е  t — время хода по перегону, мин;
S — длина перегона, км;
Sp — путь разгона, км;

S T — путь служебного торможе­
ния, км;

YVmi„ — наименьшая скорость дви­
жения по перегону, км/ч;

t p — время разгона до скорости, 
мин;

t T — время торможения со ско­
рости, мин.

Результаты расчетов сведены в 
табл. 1. Зная длину перегона (рас­
стояния между остановочными плат­
формами) и время хода по нему, 
можно определить постоянную наи­
меньшую скорость движения электро­
поезда. Эта таблица применима для 
любого участка, где эксплуатируют 
электропоезда ЭР2.

При тяговых расчетах для графи- , 
ка движения поездов за длину пере­

гона принимают расстояние между 
осями станции (помещение деж урно­
го по станции). Однако посадочные 
платформы имеют смещение от оси 
станции, что приводит к неточностям 
при определении времени хода по пе­
регонам.

Машинист А. А. Марин, учитывая 
все это, определил расстояния м еж ­
ду остановочными платформами на 
участках обслуживания электропоез­
дов локомотивными бригадами депо 
Ленинград-Пассажирский с точностью 
до 200 м в нечетном и четном нап­
равлениях. Разработанные производ­
ственно-техническим отделом табли­
цы с выверенными расстояниями меж ­
ду остановочными платформами и 
таблицы зависимости постоянной наи­
меньшей скорости следования по к аж ­
дому перегону от времени хода и дли­
ны перегона выданы каж дому машини­
сту. Это позволяет им при ведении

поезда определять постоянную наи­
меньшую скорость следования в соот­
ветствии с графиком движения.

При опоздании поезда из-за пре­
дупреждений, не предусмотренных 
графиком, или при задерж ках поезда 
в пути следования машинист дол­
жен вести поезд с наибольшей допу­
скаемой скоростью, которая на участ­
ках обслуживания локомотивного де­
по Ленинград-Пассажирский-М осков- 
ский Октябрьской дороги равна 
130 км/ч по перегонам и станциям.

При проведении в депо школы 
передового опыта было установлено, 
что вождение пригородных поездов 
на участке Ленинград — Любань с 
постоянной наименьшей скоростью 
дает возможность снизить скорость 
разгона поезда с 90 до 80 км/ч, вре­
мя разгона при этом снижается с
1.22 до 0,94 мин (см. табл. 2 ). По 
электромеханической характеристике 
тягового двигателя УРТ-110Б ток 
нагрузки тягового двигателя при ско­
рости 80 км/ч равен 50 А. Поэтому 
сокращение расхода электрической 
энергии на один разгон составило 
1,65 кВт-ч.

Приведем пример подсчета эконо­
мии электроэнергии по методу посто­
янных наименьших скоростей. На 
рис. 2 представлена скоростемерная 
лепта при следовании поезда на пе­
регоне Ушаки — платформа Георгиев­
ская (А — Б ). Время хода поезда по 
указанному перегону 5 мин, длина 
перегона 5,1 км. Скорость разгона 
поезда по скоростемерной ленте рав­
на 90 км/ч. По табл. 1 постоянная 
наименьшая скорость равна 70 км/ч, 
а время разгона до 70 км/ч составля­
ет 0,76 мин, до скорости 90 км/ч —
1.22 мин. Отсюда увеличение расхода 
электрической энергии при разгоне 
до 90 км/ч равно
А =  (1,22—0,76) 3-50-5/60 • 2= 2 ,88  кВт-ч, 
где 1,22 —  время разгона до 90 км/ч, 
мин;

0,76 — время разгона до 70 км/ч, 
мин;

3 — напряжение контактной сети, 
кВ;

50 — ток разгона по электромеха­
нической характеристике при скоро­
сти 80 км/ч, А;

5 — количество моторных ваго­
нов;

60 — количество минут в часе;
2 — количество последовательно 

соединенных тяговых двигателей в 
третьем положении рукоятки конт­
роллера.

Нетрудно подсчитать, какой мо­
ж ет быть экономия электроэнергии 
на каждом перегоне при вождении 
поездов по методу наименьших по­
стоянных скоростей, предложенному 
машинистом А. А. Мариным.

А, 3. ЮДОВ,
начальник производственно-техниче­

ского отдела 
депо Ленннград-Пассажирский- 

Московский

вагонного электропоезда ЭР2.

110
Ж . 130 но

Рис. 2. Скоростемерная лента электропоез­
д а  ЭР2 при следовании по перегону А — Б
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА 
ТЕПЛОВОЗА ТЭ2
Цветная схема на вкладке

Прошло много лет с момента по­
явления на железных дорогах страны 
тепловозов ТЭ2 и электровозов ВЛ23, 
которые и по сей день работают на 
железнодорожном транспорте. В свя­
зи с этим редакция получает письма 
с просьбами напечатать цветные схе­
мы их электрических цепей. Отвечая 
на пожелания читателей, публикуем 
такие материалы для данных локо­
мотивов.

Пуск дизелей. Перед пуском необ' 
ходимо включить разъединитель ак ­
кумуляторной батареи 106, вставить и 
повернуть вниз ключ кнопочного вык­
лючателя. Проверив, что рукоятка 
контроллера находится на нулевой по­
зиции, а  реверсивная — в положении 
«Стоп», включить кнопку «Топливный 
насос», которая собирает цепь пита­
ния электродвигателя ТН топливопод­
качивающего насоса.

При достижении давления топлива 
2 кгс/см2 включить кнопки «Управле­
ние» и «Пуск дизеля». Собирается 
цепь питания катушек пусковых кон­
такторов КС1 и КС2. Пусковые кон­
такторы подключают главный генера­
тор Г к аккумуляторной батарее. Ге­
нератор, работая в режиме электро­
двигателя, вращ ает коленчатый вал 
дизеля. *.

При включении контактора КС1 
его замыкающий блок-контакт обра­
зует цепь питания блокировочного 
магнита 104. Включившись, блокиро­
вочный магнит дает возможность ре­
гулятору дизеля открыть доступ топ­
лива к насосам, а его размы­
кающий блок-контакт меж ду прово­
дами 385 и 471 вводит в цепь своей 
/катушки сопротивление СМ, которое 
ограничивает ток через катуш ку блок- 
магннта, не допуская ее перегрева.

После пуска дизеля и поднятия 
давления масла до 1,8—2 кгс/см2 сра­
батывает реле давления масла и своим 
замыкающим блок-контактом 117 об­
разует вторую минусовую цепь бло­
кировочного магнита: провода 391, 
392, 396, 398, 393 и т. д. Кнопку 
«Пуск дизеля» нужно отпустить, в 
результате выключаются пусковые 
контакторы КС! и КС2, силовые кон­
такты которых разрывают цепь пита­
ния главного генератора Г от аккуму­
ляторной батареи, а такж е размы ка­
ется замыкающий блок-контакт кон­
тактора КС1 между проводами 117 и 
283. Таким образом, при работающем 
дизеле питание блокировочного маг­
нита 104 происходит только че­
рез замкнутый блок-контакт 117 реле 
давления масла. Этим осуществляет­
ся защита дизеля от понижения дав­
ления в масляной системе.

Д ля пуска дизеля второй секции 
необходимо, чтобы разъединители ак ­
кумуляторных батарей обеих секций 
тепловоза были включены. При вклю­
чении кнопки «Топливный насос 2-й 
секции» образуется цепь: плюсо­
вый контактный заж им 1/8, провода 
27X2, 25, кнопка «Топливный насос 
2-й секции», предохранитель на 15А,

провода 34, 13 и 293, межтепловозное 
соединение, вторая секция, провод 
292, контактный заж им 1/2, провода 
84 и 404, электродвигатель ТН топ­
ливоподкачивающего насоса и далее 
на минусовый контактный заж им 2/8, 
провода 487 и 608, которые через со­
ответствующие межсекционные сое­
динения объединяют минусы вспомо­
гательного генератора В Г и аккуму­
ляторной батареи БА обеих секций.

При включении кнопок «Управле­
ние» и «Пуск дизеля 2-й секции» по­
лучат питание катушки пусковых кон­
такторов КС1 и КС2 второй секции. 
Сработав пусковые контакторы под­
ключают главный генератор Г к ак­
кумуляторной батарее своей секции 
для  пуска дизеля. При включении 
контактора КС1 на! второй секции по­
лучит питание катуш ка блокировочно­
го магнита 104 этой секции. С работа­
ет замыкающий блок-контакт блок- 
магнита 104 меж ду проводами 472 и 
486, собирая цепь на сигнальную лам ­
пу первой секции. Указанная лампа 
сигнализирует на пульте управления 
первой секции о работе дизеля второй 
секции.

Цепи возбуждения вспомогатель­
ного генератора и заряда аккумуля­
торной батареи. После включения 
кнопки «Топливный насос» получает 
питание от аккумуляторной батареи 
обмотка возбуждения вспомогатель­
ного генератора ВГ. При превышении 
напряжения вспомогательного генера­
тора ВГ больше напряжения аккуму­
ляторной батареи БА на ЗВ срабаты ­
вает реле обратного тока РОТ, зам ы ­
кающий блок-контакт которого между 
проводами 209 и 215 собирает цепь 
питания катушки контактора зарядки 
батареи Б. Включившись, контактор 
Б  обеспечивает зарядку аккумулятор­
ной батареи и питание цепей освеще­
ния и управления от вспомогательно­
го генератора ВГ.

Приведение тепловоза в движение 
и регулирование скорости. Д ля тро- 
гания тепловоза с места необходимо 
при нулевом положении главной руко­
ятки контроллера установить ревер­
сивную рукоятку в положение «Впе­
ред» или «Н азад» в зависимости от 
выбранного направления движения, 
включить кнопки «Управление» и 
«Управление машинами» и затем по­
ставить рукоятку контроллера на 1-ю 
позицию. Дальнейшее перемещение ру­
коятки производится в зависимости от 
требуемого режима движения.

Допустим, реверсивная рукоятка 
переведена в положение «Вперед», 
тогда при установке главной рукоятки 
контроллера на 1-ю позицию катушка 
«Вперед» вентиля электропневматиче- 
ского привода реверсора получит пи­
тание по цепи: кнопка «Управление», 
предохранитель на 10 А, провод 22, 
клеммный заж им 4/14, провод 45, по­
следовательно включенные пальцы 
контроллера, замкнутые на всех ходо­
вых позициях, провод 8, клеммный за ­
жим 4/5, провод 7, кнопка «Управле­
ние машинами», предохранитель на 
10А, провод 4, клеммный зажнм 4/4, 
провод 44, палец блокировочного ба­
рабана контроллера, замкнутый при 
положении реверсивной рукоятки 
«Вперед», провод 2, клеммный зажим 
4/1, провод 65, клеммный за ­
жим 1/10, провод 202, катушка «Впе­
ред», провода 275, 193, 236, 131 и
264, минус вспомогательного генера­
тора. Сработав, реверсор произведет 
необходимое для обеспечения задан­
ного направления движения включе­
ние обмоток возбуждения тяговых 
электродвигателей, а его соответству­
ющие блокировки подадут питание на 
провода 151. 152, 153, а такж е подго­
товят цепь управления соответствую­
щей катушкой электропневматическо- 
го вентиля песочницы.

От провода 153 через блок-контак­
ты реле боксования передней тележки 
РБ1, провод 156, контакты реле бок- 
сования задней тележки РБ2, провод 
157, размыкающий блок-контакт реле 
заземления РЗ, провод 158 получит 
питание катушка контактора возбуж­
дения возбудителя ВВ. Включившись, 
контактор ВВ собирает цепь возбуж­
дения возбудителя.

Возбудитель В имеет шунтовую и 
иротивокомпаундную обмотки возбуж­
дения. Ш унтовая обмотка питается 
к а к ,о т  вспомогательного генератора 
ВГ, так и от возбудителя В (режим 
самовозбуж дения), а именно: ток от 
вспомогательного генератора идет по 
проводу 118, силовым контактам кон­
тактора ВВ, проводу 222, сопротивле­
нию главного пуска панели СВВ, д а ­
лее по двум параллельным цепям. 
Одна цепь: провода 225, 224, сопро­
тивление панели реле ограничения то­
ка РТ, блок-контакты и катушка это­
го реле, провод 234, ножи отключате- 
лей ОМ1—2 и ОМЗ—4. Другая цепь: 
сопротивления панели СВВ и провод 
238. По этой цепи шунтовая обмотка 
возбудителя Ш1—Ш2 постоянно полу­
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чает питание во время работы тепло­
воза в тяговом режиме. Токи, идущие 
по двум указанным выше параллель­
ным цепям, суммируются и по прово­
ду 239 осуществляется питание шунто- 
вой обмотки возбуждения возбудите­
ля, а далее ток по проводам 284, 
279X2, 131 и 264 возвращ ается к ми­
нусовой клемме вспомогательного ге­
нератора ВГ.

От провода 151 получит питание 
катушка электропневматического кон­
тактора С, включение которого обес­
печит последовательное соединение 
всех тяговых электродвигателей. З а ­
мыкающий блок-контакт контактора 
С между проводами 162 и 164 соберет 
цепь питания катушки контактора 
возбуждения главного генератора 
ВГ. . .

Контактор В Г собирает цепь воз­
будителя главнвго генератора. Ток от 
клеммы Я1В возбудителя В идет по 
проводу 259, замкнутым силовым кон­
тактам контактора ВГ, проводу 483 
через независимую обмотку возбуж ­
дения главного генератора H I—Н2, 
провод 484 к минусовой клемме Я2В.

Питание тяговых электродвигате­
лей при последовательном соединении 
осуществляется следующим образом: 
от плюса главного генератора Г ток 
идет* по кабелю 463, обмоткам якоря 
и дополнительных полюсов 4-го элект­
родвигателя, кабелю 473, обмоткам 
якоря и дополнительных полюсов 3-го 
электродвигателя, кабелю 474, сило­
вым пальцам реверсора, кабелю 475, 
обмотке возбуждения 4-го электро­
двигателя, кабелю 476, обмотке воз­
буждения 3-го электродвигателя, ка­
белю 477, замкнутым силовым паль­
цам реверсора, шине 249 (на схеме 
не указана), а такж е включенным си­
ловым контактам контактора С, кон­
тактному заж иму контактора СП2, 
кабелю 464, якорям и обмоткам 
дополнительных полюсов 2-го и 1-го 
электродвигателей, силовым пальцам 
реверсора, кабелю 133, шунту 152 
амперметра 151, кабелю 135X2, про- 
тивокомпаундной обмотке возбуж ­
дения возбудителя, кабелю 458, обмот­
ке дополнительных полюсов главного 
генератора Г и далее на минусовую 
клемму Я2Г главного генератора. Теп­
ловоз придет в движение.

Д ля увеличения скорости движ е­
ния необходимо перемещать рукоятку 
контроллера на более высокие пози­
ции. При этом увеличиваются обороты 
дизеля и одновременно возрастает воз­
буждение главного генератора.

При перестановке рукоятки конт­
роллера' на 2-ю позицию его соответ­
ствующие пальцы соединяют провод 
45 с проводом 12, в результате чего 
получает питание катушка реле РУ2, 
которое своим замыкающим блок-кон­
тактом между проводами 222 и 228 
закорачивает часть сопротивления па­
нели СВ В.

На 3-й позиции получает питание 
реле РУЗ и своим замыкающим блок- 
контактом между проводами 225 и 
228 закорачивает еще одно сопротив­

ление панели СВВ. Это увеличивает 
возбуждение возбудителя и, следова­
тельно, главного генератора.

В дальнейшем при движении тепло­
воза происходит автоматическое пе­
реключение тяговых электродвигате­
лей с последовательного соединения 
на последовательно-параллельное и 
ослабление поля.

При срабатывании реле переходов 
РП  замыкаются оба его блок-контак- 
ты. Включение блок-контактов между 
проводами 154 и 183 не приводит к 
срабатыванию контакторов ослабле­
ния поля Ш1 и Ш2, так как цепь ра­
зорвана замыкающим блок-контактом 
контактора СП2. В результате замы ­
кания блок-контакта реле РП  между 
проводами 178 и 181 осуществляется 
питание на катуш ку реле управления 
РУ1, которое встанет на «самопод- 
хват» за счет замыкания своего замы ­
кающего блок-контакта между про­
водами 179 и 180, а его размыкающий 
блок-контакт между проводами 164 и
165 разорвет цепь питания катушки 
контактора ВГ, что приведет к отклю­
чению последнего.

Замыкающий блок-контакт контак­
тора ВГ между проводами 103 и 245 
выключается и это приводит к введе­
нию дополнительного сопротивлен-ия 
панели СРП  в цепь шунтовой катуш ­
ки реле переходов РП , что вызывает 
отключение реле переходов. Одновре­
менно размыкающий блок-контакт 
контактора ВГ подает питание на к а­
тушку электропневматического кон­
тактора СП1. При включенном контак­
торе СП1 ток в силовой цепи будет 
проходить только к 3-му и 4-му элект­
родвигателям задней тележки, а 1-й 
и 2-й электродвигатели передней те­
лежки будут закорочены, v Замы каю ­
щий блок-контакт контактора СП1 
между проводами 173 и 176 ставит на 
«самоподхват» катушку контактора 
СП1, независимо от положения блоки­
ровки ВГ. Одновременно размыкаю ­
щий блок-контакт контактора СП1 
между проводами 161 и 163 разры ва­
ет цепь питания контактора, который, 
выключаясь, размыкает цепь коротко­
го замыкания 1-го и 2-го электродви­
гателей. Своим размыкающим блок- 
контактом между проводами 173 и 
267 контактор С собирает цепь пита­
ния катушки электропневматического 
контактора СП2, включение которого 
обеспечивает последовательно-парал­
лельное соединение тяговых электро­
двигателей. < о

Три замы каю щ их- блок-контакта 
контактора СП2 производят следую­
щие переключения в схеме: блокиров­
ка между проводами 240 и 242 зако­
рачивает часть сопротивления СРП, 
подготавливая реле перехода к сле­
дующему срабатыванию; блокировка 
между проводами 183 и 186 подго­
тавливает цепь питания катушки 
контакторов ослабления поля LLI1 и 
Ш2; блокировка между проводами
166 и 266 подает питание на катушку 
контакторов ВГ через замкнутый за ­
мыкающий блок-контакт контактора

КС2, провод 167, размыкающий блок- 
контакт реле заземления Р З  и провод 
168.

Главный генератор получит пол­
ное возбуждение и тем самым закон­
чится переход на последовательно-па- 
раллельное соединение тяговых элект­
родвигателей. Замкнувшийся замыка­
ющий блок-контакт контактора ВГ 
между проводами 103 rf- 245 закоро­
тит одно из сопротивлений панели 
СРП, окончательно подготовив тем 
самым реле Р П  к второму включе­
нию.

При достижении тепловозом ско­
рости движения 30—32 км/ч вторично 
срабатывает реле переходов РП  и за ­
мыкаются оба его блок-контакта в 
цепях управления тепловоза. Блокиро­
вочный контакт реле РП  между про­
водами 178 и 181 образует параллель­
ную цепь питания ранее включенной 
катушки РУ1. Второй блокировочный 
контакт меж ду проводами 154 и 183 
подает питание катушки контакторов 
ослабления поля LLI1 и Ш2. Контакто­
ры ослабления поля Ш1 и Ш2 под­
ключают параллельно обмоткам глав­
ных полюсов 1-го и 2-го электродви­
гателей сопротивления СШ1, а 3-го и 
4-го электродвигателей сопротивления 
СШ2. Одновременно замыкается за ­
мыкающий блок-контакт контактора 
Ш1 меж ду проводами 152 и 188, пода­
вая питание на катуш ку реле време­
ни РВ.

Размыкаются размыкающие блок- 
контакты реле РВ между проводами 
243 и 244 и в цепь шунтовой катушки 
реле переходов РП  вводится дополни­
тельное сопротивление панели СРП, 
облегчающее выключение реле РП.

В случае уменьшения скорости дви­
жения до 24—23 км/ч отключится ре­
ле переходов и соответственно потеря­
ют питание катушки контакторов Ш1 
и Ш2. Отключившись, контактор 1111 
CBOrfM замыкающим блок-контактом 
разрывает цепь питания катушки реле 
времени РВ. Через 3—4 с блок-кон­
такты реле времени между проводами 
243 и 244 разомкнутся и опять введут 
в цепь питания шунтовой катушки ре­
ле РП  часть сопротивления панели 
СРП, подготовив тем самым реле РП 
к повторному включению, если ско­
рость движения вновь возрастет до 
30—32 км/ч.

Д л я  перехода с последовательно- 
параллельного соединения тяговых 
электродвигателей на последователь­
ное, в случае снижения скорости дви­
жения, необходимо выключить тумб­
лер управления переходами 108. При 
этом выключается реле управления 
РУ1 и контакторы С Ш , СП2 и ВГ. 
Замыкающий блок-контакт контакто­
ра СП1 между проводами 161 и 163 
подает питание на катуш ку питания 
контактора С, который переключает 
цепь тяговых электродвигателей на 
последовательное соединение.

А. 3. ПЕВЗНЕР, В. 3. ЧИНИЛИН,
инженеры П К Б ЦТ МПС
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З а время эксплуатации электрово­
зов ВЛ23 был выявлен ряд недо­

статков в работе оборудования. По­
этому подано и внедрено немало цен­
ных предложений по повышению на­
дежности отдельных узлов, совер­
шенствованию работы электрической 
схемы и электровоза в целом.

Так, чтобы повысить долговечность 
работы буксовых подшипников и мо­
торно-осевых подшипников тяговых 
двигателей, по проекту Проектно­
конструкторского бюро ЦТ МПС 
Э1219.09.00 предусматривается уста­
новка пяти заземляющих устройств, 
выполненных по типу электровозов 
ВЛ10. Провода к заземляющим уст­
ройствам прокладывают под кузовом 
в трубах, а при выходе из них — в 
специальных защитных рукавах. Для 
равномерного распределения тока 
между устройствами длины проводов 
должны строго соответствовать про­
ектным.

С целью .повышения надежности 
работы электрической схемы измене­
но подключение провода НО к кно­
почному выключателю КУ-35Б-2 
(обозначенному по схеме 143, 144). 
Дело в том, что при эксплуатации 
электровозов BJ123 бывают случаи ко­
роткого замыкания в кнопочных вык­
лючателях, питающихся от провода 
НО. Это приводит к сгоранию плав­
кой вставки .предохранителя в цепи 
либо якоря генератора управления, 
либо аккумуляторной батареи.

В результате модернизации, вы­
полняемой по проекту Э1265.00.00, 
который разработан на основании ра­
ционализаторского предложения ра­
ботника MJ1P3 В. С . Кутаева, исключа­
ется возможность полного обесточи­
вания цепи при коротком замыкании 
в КУ, питающихся от провода НО 
(рис. 1), так как в этом случае пере­
горает лишь плавкая вставка отдель­
ной цепи.

С 1978 г. на заводах ЦТВР и в де­
по на опытной партии электровозов 
ВЛ23 проводятся мероприятия по 
предупреждению электротравматизма 
при обслуживании локомотивов. 
К ним относится прежде всего зазем­
ление кожухов добавочных резисто­
ров типа Р103 к сетевым киловольт­
метрам. Эта мера вызвана наблюдаю­
щимися в эксплуатации взрывами се­
тевых киловольтметров вследствие 
того, что закорачивается добавочный 
резистор через его кожух и̂  к выво­
дам киловольтметров прикладывается 
напряжение сети.

Чтобы обеспечить необходимые 
изоляционные расстояния до зазем- 

’ ленных частей, добавочный резистор 
соответствующим образом переделы­
вают. В дальнейшем на электровозах 
предполагается устанавливать новые 
резисторы типа Р109. Защита прово­
дов цепи киловольтметров осущест­
вляется с помощью предохранителя 
400 типа ПКТНЭ-6У2, включенного пос­
ледовательно добавочному резистору 
(рис. 2). Эти работы выполняют по 
проекту Э1238.00.00.

МОДЕРНИЗАЦИЯ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ23
Цветная схема на вкладке

Другое важное мероприятие — 
блокирование дверцы пульта управ­
ления (проект Э1252.00.00). Такое бло­
кирование обеспечивает доступ в 
пульт управления, где проложены 
высоковольтные провода к ампермет­
рам тяговых двигателей, только при 
извлеченном ключе из кнопочного 
выключателя и установке его в замок 
блокирующего механизма, располо­
женный с правой стороны над двер­
цей пульта. К внутренней стороне 
дверцы приваривается направляющая 
дуга с вырезом, в который западает 
сектор замка при закрытом положе­
нии дверцы.

Чтобы открыть дверцу, ключ по­
ворачивают в замке блокирующего 
механизма на 90° по часовой стрелке. 
При этом сектор замка выходит из 
зацепления с направляющей дугой. 
Извлечь ключ из замка можно только 
при закрытом положении дверцы. Та­
ким образом, доступ в пульт возмо­
жен только при опущенных токопри­
емниках.

На электровозах, прошедших мо­
дернизацию по проекту Э683.01СД, 
вместо компрессоров Э-500 установ­
лены компрессоры КТб-эл с целью 
сокращения времени зарядки тормо­
зов состава и увеличения количества 
сжатого воздуха. По этому же проек­
ту все четыре главных резервуара со­
единены последовательно, что позво­
ляет увеличить запасы сжатого возду­
ха, улучшить его охлаждение и осу- 
шивание.

По проекту ПКБ ЦТ Э220СД на 
электровозах в каждой кабине уста­
новлены устройства блокировки тор­
мозов № 367, обеспечивающие пра­
вильное включение тормозной систе­
мы электровоза при смене машини­
стом кабины управления. Это устрой­
ство отключает кран машиниста и 
вспомогательный тормоз с , разрывом 
блок-контактов электрической цепи 
управления в нерабочей кабине и 
включением их в рабочей.

При переходе из одной кабины в 
другую  поворачивать рукоятку бло­
кирующего устройства и снимать ее 
можно только после приведения в 
действие автоматического тормоза 
электровоза. Затем той же рукояткой 
включают устройство в рабочей каби­
не. Комбинированный кран, вмонтиро­
ванный в устройство, при необходи-

УД К 629.423:1.004.69

мости используется для выполнения 
экстренного торможения из обеих ка­
бин электровоза.

К генератору управления или 
аккумуляторной батарее

но-

Сигнализация

Освещение 
измер. приборов

Фонарь
правый'

Фонарь
левый

Прожектор 
Ъусклый свет

Эл. плитка

Тусклое о с вещ. 
кабины

Яркое освещ. 
кабины

Печи I  группы 

Печи Iгруппы  

Обогрев окон

Освещение 
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Рис. 1. Измененная схема подключения 
провода НО (сплошными линиями показана 
измененная схем а, штрихпунктирными — 
пересоединяемые провода и переносимые’ 
перемычки)
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Рис. 2. Измененная схема включения ки­
ловольтметров
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Перечень основных элементов электрической схемы электровоза ВЛ23

Обозначение Наименование Обозначение Наименование

1 2 1 * 2

I—VI Тяговы й дви гатель'Н Б -406Б 1 5 5 , 1 5 6 , 159 — 1 6 2 , Клапан электропневматический
К 1, К2 Д вигатель компрессора Н Б -404А 1 6 9 , 170
В 1, В2 Д вигатель вентилятора Н Б -430 166 Аккумуляторная батарея
Г1. Г2 Г енератор постоянного тока Д К -4 0 5 К 167 К онденсатор
1 — 2 3 , 49 — 61 К онтактор электропневматический 168 Регулятор давления
66 Выключатель бы стродействую щ ий 1 7 1 , 1 7 2 , 3 5 7 ,  358 Розетка м еж электровозного соеди н е­

а БВП -ЗБ ния Р З -37Д
67 Контактор вспомогательны х цепей 1 7 5 , 176 . К онтроллер машиниста КМЭ-23Н

КВЦ-2А 177 П анель управления
68 Шинный разъединитель 178 — 181 М отор-вентилятор МВ-75
7 0 — 72 Индуктивный шунт 1 8 7 , 188 Элемент нагревательны й
7 4 , 75 Контактор пусковой М К П -23В 1 9 1 , 1 9 2 , 2 6 7 ,  268 Выключатель
76 — 78 (Р еле перегрузки РТ -406В 3 6 1 . 362 Д р оссель  Д -8Б
7 9  — 81 Реле боксования РБ-3 3 5 9 ,  360 Регулятор тем пературы  РТ-4
82 (ОД) Отключатель тяговы х двигателей 365 Электродвигатель компрессора для

О Д-23Н п одъ ем а  токоприемников
83 Реверсор П Р -158Б 366 — 369 Розетка
8 4 , 85 А м перм етр 0—75 0  А 374 Счетчик срабаты вания БВ
8 6 , 8 8 ,  89 Вентиль электроблокировочной К П 17- PI — Р18 Резистор пусковой

08 Р19 — Р 2 2 , Р23 — Р 26 , Р ези стор  ослабления возбуж дения
87 Шунт к амперметру Р27 — РЗО, Р31 — Р34
9 0 — 9 2 , 1 3 0 — 133 К онтактор электромагнитный Р 6 3 , Р64 - Резистор демпферны й вспомогатель­
9 6 . 97 Реле дифференциальное Д*4 ных цепей
98 — 113 П еч ь  электрическая Р35 — Р40 Резистор переходной
114 . 115 Розетка низковольтная РН-1 Р47 — Р 4 9 , Р50 — Р 53 , Резистор к РБ
116 , 117 Вольтметр 0— 4000 В Р 5 4 , Р55
118 П ереклю чатель вентиляторов ПИ1-7 Р60 — Р62 » мотор-вентилятора
119 Вентиль защ иты ВЗ-1 Р65 — Р68 » мотор-компрессора
120 Разрядник вилитовый Р 7 0 , Р71 > вентиля защ иты
121 (24  — 36) Групповой переклю чатель П К Г -13 Р 7 2 , Р73 » счетчика
122. 123 Разъединитель высоковольтный Р8 4 , Р85 » разрядны й к БВ

КЗ-1 Р86— Р100 , Р 1 0 3 — Р117, » добавочны й ламп освещения
124 Реле низкого напряж ения РНН*ЗА Р125— Р 1 3 1 , Р 126— Р128 и сигнальны х ламп
1 2 5 , 126 Токоприемник ПЗ Р 125— Р 1 3 2 , Р 1 2 5 — Р133
127 Счетчик электроэнергии Р 126— Р 1 3 9 , Р 126— Р140
1 2 8 , 129 Разъединитель крышевой Р118 — Р121 Резистор добавочны й лампы прожекто:
134 П редохранитель вспомогательны х ц е­ ра

пей » Р 10 1 — РЮ2 Резистор  вентиля КВЦ
1 3 9 , 140 Выключатель управления В У -221 Р 1 4 1 , Р142 » добавочны й вольтметра
141 — 1 4 9 , 186 Выключатель кнопочный

,

Проектом Э1335.00.00 предусмат­
ривается замена выключателей управ­
ления типа ВУ-221. Этот выключатель 
состоит из выключателя типа ВУ-220Е 
с дугогасительным устройством, по­
мещенного в пластмассовый корпус с 
крышкой, и предохранителя на 45 А , 
защищенного стальным кожухом. 
Поскольку выключатели ВУ-220Е сня­
ты с производства, в случае выхода 
из строя их заменяют выпускающи­
мися в настоящее время выключате­
лями типа ВУ-222АУЗ. Проект позво­
ляет также устанавливать на общем

основании с выключателем управле­
ния как предохранитель типа ПР2 с 
плавкой вставкой на 45 А , так и пре­
дохранитель на 45 А , выпускающийся 
НЭВЗом по чертежу 6ТН.221.027.

Одной из важнейших работ, кото­
рую намечено выполнить в ближай­
шее время при модернизации элект­
ровозов ВЛ23, является унификация 
электрических аппаратов. Это позво­
лит максимально сократить количест­
во типов электрооборудования, упро­
стить и облегчить снабжение депо и 
удешевить стоимость ремонта элект­

ОР

ровозов. Унификация электрических 
аппаратов (электропневматических и 
электромагнитных контакторов, реле 
перегрузки, защитных реле и др.) 
проводится путем замены устаревше­
го электрооборудования на более со­
вершенное, выпускаемое электрово­
зостроительными заводами в так на­
зываемом тяговом исполнении, т. е. 
в исполнении, отвечающем требова­
ниям, предъявляемым к современной 
тяговой аппаратуре.

Н. Е. ШЕПИЛОВ,
ведущий конструктор 

ПКБ ЦТ МПС

ЧТО БУДЕТ 
В СЛЕДУЮ Щ ЕМ  
НОМЕРЕ?

Приказ 30Ц в действии
Дальнейшее развитие средств Автоматики, телемеханики и связи 
Новый тепловоз ЧМЭЗМ 
Диагностика дизелей
Улучшение микроклимата в кабинах тепловозов 
Обслуживание автотормозов электровоза ВЛ8 (из опыта машиниста)
Повышение надежности редукторов электропоездов 
Как правильно подключить тяговые двигатели 
Конкурсы профессионального мастерства
Работа по нормированным заданиям и гарантийным паспортам (опыт Краснолм- 

-минских энергоснабженцев)
' Рациональное применение звукоизоляционных материалов
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ВНИМАНИЕ: ЗИМА!

БЕССЪЕМНАЯ ОЧИСТКА ТКАНЕВЫХ ФИЛЬТРОВ

П очти на всем парке отечественных 
электровозов переменного и по­

стоянного тока для защиты электро­
оборудования от пыли и снега при­
меняются тканевые контактные фильт­
ры. Из-за малой пылеемкости их 
аэродинамическое сопротивление по 
мере запыленности резко возрастает, 
значительно снижая эффективность 
охлаждения тягового оборудования.

Возникает необходимость частой 
очистки фильтров на всем полигоне 
применения электровозов. Обычно 
такую операцию выполняют вручную. 
На эту сложную и трудоемкую рабо­
ту затрачивается значительное время, 
повреждаются и преждевременно из­
нашиваются фильтры и их крепления. 
Кроме того, такой труд связан с тя ­
желыми гигиеническими условиями. 
Если же учесть, что фильтры очища­
ют (в соответствии с инструкцией по 
подготовке к работе и техническому 
обслуживанию электровозов) не реже 
одного раза в десять суток, становит­
ся ясно, насколько сложно, дорого­
стояще и трудоемко их техническое 
обслуживание.

Д ля очистки воздухозаборных 
фильтров из паковочной ткани пре­
дусмотрена установка их с наружной 
стороны кузова электровоза. Однако 
до последнего времени не создано 
эффективных средств их очистки в 
эксплуатации. Во многих депо фильт­
ры очищают, не снимая, щетками. 
При этом состояние их ухудшается, 
они забиваются пылью, грязью, раз­
рываются слои ткани.

По данным исследований У раль­
ского отделения Ц Н И И  МПС, расхо­
ды охлаждающ его воздуха через тя ­
говые двигатели по мере загрязнения 
фильтров могут составлять около по­
ловины номинального количества. 
Для нормального охлаждения обмо­
ток даж е при низких температурах 
этого, конечно, недостаточно. П оэто­
му заслуж ивает внимания опыт ло­
комотивного депо Иркутск-Сортиро- 
вочный Восточно-Сибирской дороги, 
где применена оригинальная установ­
ка для очистки воздухозаборных 
фильтров без снятия их с электрово­
зов ВЛ10. Метод разработан техно­
логом депо С. И. Уляшиным. В депо 
действуют уже четыре таких уста­
новки, по две на каждом пункте тех­
нического обслуживания.

Конструкция и работа установки. 
Установка представляет собой пыле­
сос эжекционного типа, где в качест­
ве рабочего тела использован сж а­
тый воздух тормозной магистрали 
электровоза (рис. 1). Установка 
смонтирована под открытым небом 
на вертикальном отрезке трубы 3,

закрепленном в земле. Основная 
часть установки — эжекционная к а ­
мера 5, к которой подводится сж а­
тый воздух от тормозной магистрали 
электровоза через трубу 2 и пробко­
вый кран 4. Труба оканчивается тор­
мозным шлангом, соединяемым во 
время очистки с концевым тормоз­
ным шлангом электровоза 10. Очист­
ка производится насадкой, выполнен­
ной как одно целое с приемной тру­
бой 8, которая соединяется с эжек- 
ционной камерой гибким резиновым 
шлангом 6 длиной 3 м. За  счет раз­
режения, образующегося в эжекцион- 
ной камере, пыль из фильтров всасы­
вается вместе с воздухом и выбрасы­
вается через выхлопную трубу 7. В не­
рабочем состоянии приемная труба 
подвешивается на кронштейне 9.

Сборочный чертеж эжекционной 
камеры приведен на рис. 2. Она со­
стоит из корпуса 1, диффузора 2 и 
сопла 3. Н иж няя часть приемной тру­
бы, соединенная с камерой с помо­
щью фланца, сделана разъемной. Ее 
части 4 и '6  скрепляются между со­
бой накидной гайкой 5 и при необхо­
димости, в случае засорения диффу­
зора, их можно разъединить. Это 
обеспечивает свободный доступ к 
внутренней части камеры.

Конструкция верхней части прием­
ной трубы с насадком приведена на 
рис. 3. Отдельные части ее свариваю т­
ся газовой сваркой. Основным м а­
териалом для изготовления более 
ответственных деталей установки яв­
ляется сталь 45, второстепенных (пат­
рубки, фланцы и др.) — сталь 30.

УД К 629.423.1.064.5-784.4.004.5

Чтобы очищать фильтры двухсекци­
онного электровоза сразу с обеих его 
сторон, на одном отрезке пути раз­
мещены две такие установки.

Технология очистки фильтров 
электровоза заключается в следую­
щем. Электровоз при подходе к ПТО 
останавливается около указателя 3 
(рис. 4 ). Вентиляторы электровоза 
выключают, компрессоры остаются 
включенными. Концевой шланг 10 
тормозной магистрали электровоза 
(см. рис. 1) соединяют с концевым 
шлангом разводной трубы 2. Прием­
ную трубу 8 снимают с кронштейна 9, 
открывают концевой кран тормозной 
магистрали электровоза, а затем 
пробковый кран 4.

Фильтр очищают перемещением 
насадка приемной трубы сверху 
вниз. После окончания процесса з а ­
крывают пробковый и концевой кра­
ны тормозной магистрали электрово­
за, а после выхода воздуха из развод­
ной трубы 2 разъединяют концевые 
тормозные шланги.

В депо установлен порядок, при 
котором помощники машинистов пе­
ред заходом электровоза на ПТО обя­
зательно очищают фильтры, так как 
без этого локомотив на ПТО не при- 

. нимают. Поэтому практически фильт­
ры каж дого электровоза чистят еж е­
дневно.

Определение эффективности. Что­
бы обобщить этот опыт и определить 
эффективность работы установок от-, 
делением энергетики ЦНИИ МПС 
совместно с работниками депо Ир- 
кутск-Сортировочный были проведе-

Рис. 1. Установка для 
очистки фильтров:
I — рабочая площ ад­
ка; 2 — разводная  
труба; 3 — опорная 
труба; 4 — пробковый 
кран; 5 — эжекцион- 
ная камера; 6 — гиб­
кий шланг; 7 — вы­
хлопная труба; 8 — 
приемная труба; 9 — 
кронштейн для прием­
ной трубы; 10, 11 — 
концевые тормозные 
шланги

23Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Рис. 3. П риемная труба с н асадком :
1 — приемная труба; 2, 3 — патрубки ; 4 — н асадок; о — реш етка; 6 — кольцо

Рис. 4. Р азм ещ ен ие установок для  очи&гки 
ф и льтров с обеих сторон электровоза :
1 — установки; 2 — концевой тормозной  
шланг; 3 — указатель остановки; 4 — ра­
бочая площаДка; 5 — разводная труба

ны испытания в зимнее время, ког­
да температура наружного воздуха 
менялась от — 15 до —42°С. Основ­
ная цель испытаний — исследование 
рабочих качеств установки, условий 
ее обслуживания, эффективности и 
времени очистки фильтров, а также 
определение сроков периодичности их 
очистки в условиях депо Иркутск- 
Сортировочный.

Д ля опытов были выбраны элект­
ровозы с боковым расположением 
воздухозаборных решеток жалюзи и 
различными типами фильтров, а так­
ж е локомотивы с крышевым забором 
воздуха. Степень загрязнения фильт­
ров, необходимая периодичность их 
очистки и ее эффективность устанав­
ливались по изменению количества 
воздуха, подаваемого на охлаждение 
тяговых электродвигателей.

Расходы воздуха на охлаждение 
тяговых электродвигателей опреде­
лялись на стоянке по измерениям 
статического давления в коллектор­
ных камерах всех, двигателей. При 
определении расхода охлаждающего 
воздуха использовалась тарировочная 
кривая завода Н ЭВЗ для тягового 
электродвигателя ТЛ-2К-1 (рис. 5, в), 
связываю щ ая статическое давление в 
нижней коллекторной камере, изме­
ренное на крышке этой камеры,.с рас­
ходом воздуха на тяговый электро­
двигатель.

Расход охлаждающ его воздуха. 
М етодика определения расхода ох­
лаждаю щ его воздуха на тяговые 
электродвигатели проста и в случае 
необходимости, например, при регули­
ровке распределения воздуха между 
тяговыми электродвигателями, может 
быть легко реализована в условиях 
депо.

В соответствии с «Инструкцией по 
подготовке к работе и техническому 
обслуживанию электровозов в зимних 
условиях № 364 ЦТЭ-76» статическое 
давление в коллекторной камере оп­
ределяется с помощью штуцера, ввер­
нутого в среднюю часть ее крышки 
(рис. 5, б). Д ля  этого в крышке свер­
лят отверстие диаметром 1— 1,5 мм, а 
его кромки обрабатывают.

Ч тобы ’ не вызывать дополнитель­
ных возмущений воздушного потока, 
влияющих на точность измерений, 
штуцер необходимо установить за­
подлицо с внутренней поверхностью 
коллекторной крышки. Д ля измерения 
давления штуцер соединяют резино­
вой трубкой с одним коленом U -об- 
разной стеклянной трубки, запол­
ненной водой, а при минусовой тем­
пературе — спиртом. Второй конец 
этой трубки остается открытым.

Разность уровней жидкости в обо­
их коленах показывает величину ста­
тического давления Н ст в мм вод. ст., 
если трубка была заполнена водой. 
При использовании в качестве рабо­
чей жидкости спирта необходимо вве­
сти поправку на удельный ,вес спир­

та Yc- В этом случае Н ст =  Н с т уС(
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где Нст — измеренный перепад д ав ­
лений.

Обычно все тарировочные завод­
ские кривые даются для нормальных 
условий: температуры наружного воз­
духа t0 =  -b20°C и давления р0 =  
=760 мм рт. ст. Поэтому для того 
чтобы воспользоваться заводскими 
кривыми, необходимо к результатам 
измерений сделать соответствующую 
поправку:

Н е т -  пр  =  Н с т  А» 
где И с т -  п Р  — приведенное статиче­
ское давление в коллекторной камере, 
мм вод. ст. или кге/м2;

А — поправочный коэффициент, 
который определяется следующим 
образом:
. 760 (273 +  t)

р-293
соответственно температура и давле­
ние окружающего воздуха во время 
измерений в °С и мм рт. ст.). По най­
денному значению Н СТ пр и завод­
ским кривым, отражающим зависи­
мость расхода воздуха от статическо­
го давления в коллекторной камере, 
определяется количество охлаж даю ­
щего воздуха на данный двигатель.

При отсутствии заводских кривых 
количество охлаждающ его воздуха 
на тяговый электродвигатель можно 
определить приблизительно по вы­
ражению

Q =  60 у ж ст . пр.

где Q — количество охлаждающ его 
воздуха, м3/мин;
R — характеристика аэродинамиче­
ского сопротивления электродвигате­
ля, кгс-см2/м8.

Для некоторых тяговых дви­
гателей значения R следую­
щие: ДП Э-400—33, Н Б-412К— 17,
ТЛ-2К-1—41,6, НБ-407—62,2,
НБ-418К.6—54. В зимнее время после 
установки заглушек на выхлопные 
вентиляционные отверстия электродви­
гателей в соответствии с Инструкцией 
№ 364 ЦТЭ-76 значения R увеличива­
ются и составляют для двигателей 
ДПЭ-400—43, Н Б-412К—29. Если у 
тяговых двигателей Н Б-412К заглу­
шены три нижних выхлопных отвер­
стия в остове, R следует принимать 
равным 44.

Полученное значение количества 
охлаждающего воздуха для электро­
возов постоянного тока необходимо 
привести к напряжению 3000 В по 
формуле

г\ __ 3000 q
Чгзооо — ~и~ Wi

где Q3000 — количество охлаж даю щ е­
го воздуха при номинальном напря­
жении контактной сети, м3/мин;

и напряжение в контактной сети 
во время измерений, В.

Испытания проводились на стоян­
ке при высокой и низкой скорости 
вращения вентиляторов. Было уста­

новлено, что низкая скорость даж е 
при чистых фильтрах, как правило, 
не обеспечивает необходимой зимней 
нормы расхода воздуха Q3 на охлаж ­
дение тяговых двигателей, которая 
составляет 0,8 Q a = 7 6  м3/мин. Д ля 
всех испытанных электровозов расход 
Еоздуха на тяговые- двигатели при 
низкой скорости был несколько ниже. 
Таким образом, еще раз подтверж да­
ется необходимость эксплуатации вен­
тиляторов и летом и зимой только при 
высокой скорости их вращения.

Ни на одном электровозе, подверг­
нутом испытаниям, не были как тре­
буется отрегулированы расходы воз­
духа на охлаждение тяговых электро­
двигателей. Поэтому приведенные .ни­
ж е результаты испытаний рассматри­
ваются по отношению к условному 
среднему значению расхода воздуха 
на один двигатель. Колебания рас­
хода воздуха на один двигатель по 
отношению к среднему значению со­
ставили (0,88— 1,15) qcp, т. е. до 27%. 
Из этого следует, что ремонтные за ­
воды и локомотивные депо при вы­
пуске электровозов из ремонта обя­
зательно должны добиваться правиль­
ного распределения расхода воздуха.

Качество очистки воздуха. В нача­
ле испытаний все фильтры опытных 
электровозов были очищены, а затем 
эти локомотивы были пущены в экс­
плуатацию. По мере возвращ ения 
электровозов на ПТО проверялась 
степень загрязнения фильтров. Ког­
да они загрязнялись настолько, что 
среднее значение расхода снижалось 
сверх предельно допустимой величи­
н а, фильтры снова очищали и весь 
процесс испытаний повторялся.

Как показали испытания, предло­
ж енная установка депо Иркутск-Сор- 
тировочный проста в обращении. Она 
не требует специального обслуж ива­
ния и квалификации обслуживаю щ е­
го персонала и имеет высокую на­
дежность, отличается простотой кон­
струкции и изготовления и может об­
служиваться одним человеком. Очи­
стка одной стороны электровоза за ­
нимает не более 5 мни. Установка т а ­
кого типа может применяться для 
очистки боковых филвтров в любых 
условиях, а крышевых фильтров — в 
условиях цехов или пунктов техниче­
ского обслуживания (в последних 
случаях можно использовать сжатый 
воздух цеховой магистрали, а пыль 
сбрасывать в вентиляционную сеть 
цеха).

В результате предварительного 
обследования локомотивного парка 
установлено, что в депо на электро­
возах ВЛ10 применяются двухслой­
ные фильтры трех основных типов:

I — заводские (Н ЭВ З) из плот­
ной льняной ткани (число нитей на 
10 см ткани по основе и утку состав­
ляет 56X 112). Эти фильтры изготов­
лены в виде отдельных частей для 
каждой секции входных решеток 
жалюзи. К аж дая часть обрамлена 
плотным пластиковым материалом и

Рис. 5. Определение расхода охлаж даю щ е­
го воздуха на тяговый двигатель:
а — ш туцер: б — схем а измерения; в — та- 
!»ировочная кри вая  НЭВЗ для  тягового 
двигателя  ТЛ-2К-1

//,суток

Рис. 6. Зависимость расхода охлаж даю щ е­
го воздуха на тяговый двигатель от вре­
мени загрязнения фильтров:
1 — тип фильтра I; 2 — тип П; 3 — тип III

25
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



В)

!и1Г1ТГТттттТ11Т[ ТГПТггт п и  птгпПТТТ ТТГк
1 г 3 U 5 6 7

^  и г л , . ........... гггтТШТГПТттштпттггч
| 8 9 10 11 72 13

15 16 77 1В 19 20 21

Рис. 7. Эпюры скоростей воздуха на реш ет­
ке ж алю зи:
а — чистые фильтры  (q c p =100 *м3/с ); б — 
загрязненны е ф ильтры  (q c p =G0 м3/с)

крепится ремешками к кузовным 
скобам электровоза;

II — из паковочной ткани (№ 1, 
арт. 14102, 14115 с числом нитей на
10 см по основе и утку 46X 40), вы­
полненной в виде одного большого 
полотнища без рамки;

III — из паковочной ткани (с чис­
лом нитей по основе и утку 5 0 x 5 0 ) 
на отдельных металлических рамках 
для каждой секции входных решеток 
жалюзи. Рамки закреплены на кузо­
ве электровоза с помощью приварен­
ных К нему скоб и болтов.

Все опытные электровозы работа­
ли примерно в одних и тех ж е усло­
виях, поэтому о качестве очистки воз­
духа можно судить по быстроте на­
растания загрязнений на фильтрую­
щих элементах или по снижению кот 
личества охлаждающего воздуха на 
тяговые электродвигатели. Данные 
для фильтров всех трех типов приве­
дены на рис. 6. Из этого следует, что 
быстрее всего загрязняется фильтр 
типа, I, который, следовательно, и 
обеспечивает наилучшее качество очи­
стки охлаждающего воздуха. Фильт­
ры этого типа из плотной двухслой­
ной льняной ткани. Крепление обес­
печивает плотное их прилегание к ре­
шетке жалюзи, практически весь воз­
дух проходит через фильтр.

Хуже всего воздух очищают 
фильтры типа II из-за' неплотной 
структуры ткани и плохого прилега­
ния шторы, благодаря чему значи­
тельная часть воздуха проходит в 
кузов электровоза, минуя фильтры.

Поэтому загрязнение полотнища 
фильтра незначительно снижает про­
изводительность вентилятора (при­
мерно на 10— 15% за неделю).

Фильтры типа III занимают про­
межуточное положение. Структура их 
ткани незначительно плотнее, чем у 
фильтров типа II. Однако крепление 
фильтров типа III препятствует под­
сосу загрязненного воздуха внутрь 
кузова.

На фильтрах двух последних ти­
пов в течение примерно недельного 
срока постепенно накапливается 
грязь, а затем после некоторого на­
сыщения ткани пылью происходит 
мгновенное их самоочищение, при 
котором возможно попадание грязи 
в тяговые электродвигатели (см. 
рис. 6).

Распределение скоростей воздуха 
на решетке жалю зи в режиме стоян­
ки при работающих вентиляторах оп­
ределяли чашечным анемометром в 
трех сечениях по высоте для чистых 
и загрязненных фильтров. Эпюры д а ­
ны на рис. 7, а, б. Сравнение пока­
зывает, что при загрязнении штор 
фильтров забивается нижняя их 
часть, т. е. основным источником пы­
ли является ж елезнодорожное полот­
но. Поэтому крышевое расположение 
воздухозаборных устройств и фильт­
рующих элементов является наиболее 
целесообразным.

Такой вывод подтвердило обсле­
дование системы охлаждения электро­
возов В Л 10 с крышевым воздухоза- 
бором. Д аж е  в тяжелых условиях ра­
боты локомотивов крышевые фильт­
рующие элементы засоряются незна­
чительно, что позволяет очищать их 
только при техническом обслуж ива­
нии ТОЗ и плановом ремонте локо­
мотива в условиях цеха. *

Д ля  того чтобы проверить качество 
и эффективность очистки фильтров с 
помощью установки, предложенной 
в депо, а такж е для проверки ста­
бильности их рабочих характеристик, 
были неоднократно повторены опыты 
по предельному засорению фильтров 
с их последующей очисткой. В резуль­
тате за одну операцию очистки про­
изводительность вентилятора электро­
воза увеличивалась в 1,65 раза и при 
этом полностью восстанавливалась 
до прежнего значения. Единственный 
недостаток установки — выброс за ­
пыленного воздуха в окружающую 
среду.

Испытания показали, что установ­
ка для очистки фильтров обладает 
высокой эффективностью, проста в 
обращении и несложна по конструк­
ции. Она обеспечивает бесперебойную 
устойчивую работу по очистке фильт­
ров в зимних условиях. Уход за уста­
новкой ограничивается/ осмотром ее 

• во время работы. При засорении или 
обледенении ее легко разобрать без 
инструмента (съем диффузора) и 

’ прочистить. При оттепелях иногда 
может произойти нарастание пыли и 
льда на стенках приемной трубы. 
Чтобы не прерывать работу, нужно

иметь в депо запасной комплект при­
емной трубы со шлангом, его ставят 
на установку взамен засоренного, ко­
торый снимают и сушат в помещении. 
Благодаря тому что очистка фильтоов 
производится без их съема, трудоем­
кость работ значительно снижается.

Поскольку ткани фильтров типов 
II и III не обеспечивают качествен­
ной очистки охлаждающ его воздуха, 
а плотная льняная ткань (фильтры 
Н ЭВЗ) отвечает необходимым требо­
ваниям (качественная фильтрация и 
восстановление проходного сечения 
после очистки), последняя может быть 
рекомендована для широкого приме­
нения на электровозах. Однако креп­
ление фильтров Н ЭВЗ неудовлетво­
рительно, так как их постановка в 
весенний и осенний периоды затруд­
нена, не исключает попадания снега, 
а изготовление их в условиях депо 
сложно и дорого.

Д л я  улучшения крепления фильт­
ров из паковочной ткани, обеспечения 
их плотного прилегания к воздухоза­
борным жалюзи П КБ ЦТ МПС раз­
работало проекты №  Э.1311.00.00 и 
Э. 1314.00.00 соответственно для элект­
ровозов ВЛ 10 и BJI80. Дорогам дано 
задание оборудовать к зиме 1978/79 
года опытные партии электрово­
зов.

На основании результатов испы­
таний и наблюдений за работой 
электровозов при различных типах 
фильтров для условий депо Иркутск- 
Сортировочный можно рекомендо­
вать следующие сроки очистки фильт­
ров: типа I — через 5 суток, типов
II и III — через 7 суток. При оп­
ределении сроков очистки критерием 
их выбора являлась допустимая зим­
няя норма расхода охлаждающего 
воздуха на тяговое электрооборудо­
вание электровозов В Л 10, которая, 
к ак  было указано выше, составляет 
76 м3/мин (см. рис. 6).

Испытания показали, что необхо­
димости в ежедневной очистке фильт­
ров, как это принято в депо Иркутск- 
Сортировочный, кет. Частая дополни­
тельная очистка может привести к 
преждевременному механическому 
износу ткани фильтров. В этом депо 
наиболее рационально производить 
очистку в соответствии с указанными 
выше сроками, оставив по-прежнему 
в качестве исполнителя такой опера­
ции помощника машиниста и обязав 
его оформлять по выполнении рабо­
ты отметку в ж урнале формы ТУ -152.

В заключение следует отметить, 
что целесообразно как можно быстрее 
внедрить опыт депо Иркутск-Сорти- 
ровочный на сети железных дорог, 
что позволит предотвратить выход 
из строя электрооборудования элект­
ровозов и тепловозов и прежде всего 
остродефицитных тяговых электродви­
гателей.

Кандидаты технических наук 
Е. М. СЮЗЮМОВА, В. И. ИВАНОВ, 
инженеры Л. М. ЛОРМАН, А. В. ПО- 

ДОПРИГОРА, С. И. УЛЯШИН
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ВНИМАНИЕ: ЗИМА!

НЕИСПРАВНОСТИ АВТОТОРМОЗОВ

П  овышенное внимание к дейст- 
' ' вию автотормозов на станции 
отправления и в пути следования, 
Грамотное управление ими, а также 
умелое определение и устранение 
возникших неисправностей в поез­
де — важные составляющие условия 
обеспечения безопасности движения 
в условиях низких температур. Вот 
несколько случаев из практики локо­
мотивных бригад депо Кулунда За­
падно-Сибирской дороги прошлой 
зимой, которые убедительно свиде­
тельствуют об этом.

При контрольной пробе тормозов 
на станции обнаружили обрыв маги­
стральной трубы у тринадцатого ва­
гона с хвоста поезда. Прибывший с 
этим поездом машинист рассказал, 

I что в пути следования сработали тор-
I моза. Он остановил состав и отпра-
I вил помощника для выяснения при- 
; чины появления неисправности. По­

мощник проверил поезд и доложил, 
что номер последнего вагона соот­
ветствует документам, сигнал на ме­
сте, а в хвостовой части поезда дер­
жат тормоза, которые он отпустил 
вручную. Машинист, не проверив 
утечку в тормозной магистрали, по­
вел поезд дальше. При контрольной 
пробе тормозов состава на перегоне 
он обнаружил их неудовлетворитель­
ное действие.

Этот случай произошел в ночное 
время и сорокаградусный мороз. 
Помощник, * осматривая тормозную

■ сеть с опущенными клапанами шап­
ки, не услышал утечки (шипения) воз­
духа в месте ее разрыва. И так по­
езд следовал по участку без возду­
ха в его хвостовой части.

Сверяя скоростемерные ленты 
прибывшего поезда и следовавшего 
далее с исправной тормозной магист­
ралью, мной было обнаружено, что 
у последного эффективность дейст­
вия тормозов была примерно в три 
раза лучше. У прибывшего же поез­
да в голове г^оддерживалось давле­
ние в тормозной магистрали равное 
зарядному, а у тринадцатого вагона с 
хвоста давление почти отсутствовало. 
Из этого следовало, что в поезде 
исправно действовала только третья 

; часть тормозных приборов.
У другого машиниста в пути сле­

дования разъединились рукава в хво­
стовой части поезда. Это произошло

I тоже в ночное время при температу­
ре наружного воздуха —  35°С. По­
мощник, проверяя поезд, как и в 
первом случае, не услышал шума вы­
ходящего воздуха через концевой 
рукав и не заметил его разъединения 
(концевые рукава из-за сильного мо­
роза не отвисли, как это обычно бы­
вает летом).

Мы специально проверяли уровень 
шума при открытии концевого кра­
на хвостового вагона у поезда, го­
тового к отправлению. Первоначаль- 

\  но был слышен большой шум, но по­
том уровень его значительно снизил­
ся до легкого шипения. Поэтому в по­
добных случаях необходимо строго

выполнять указания Инструкции 
ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899, где, в частности, 
§  43 Требует делать сокращенную 
пробу тормозов, а §  46 запрещает их 
отпускать до выяснения причины 
неотпуска. Дополнительно к этому 
целостность сети поезда можно про­
верять кратковременным двукрат­
ным открытием концевого крана.

Еще один поучительный сл уч ай :. 
машинист грузового поезда затребо­
вал с линии произвести контрольную 
пробу тормозов на станции смены 
локомотивных бригад из-за плохого 
действия тормозов поезда в пути 
следования. На скоростемерной лен­
те, снятой с тепловоза прибывшего 
поезда, было видно, что машинист 
при проверке действия тормозов 
поезда в пути следования тормозил 
снижением давления в тормозной 
магистрали на 0,7 кгс/см2, а скорость 
поезда не уменьшалась. Примерно 
через 20— 30 с он произвел вторую 
ступень торможения величиной 
0,3 кгс/см2, но скорость не уменьши­
лась. После этого машинист произ­
вел экстренное торможение —  тор­
моза сработали и поезд остановился. 
Машинист следовал до станции сме­
ны локомотивных бригад, управляя 
тормозами поезда только экстрен­
ным торможением.

При контрольной пробе тормозов 
у этого поезда обнаружили неис­
правность крана машиниста № 394. 
При IV  положении ручки крана ма­
шиниста происходило самопроиз­
вольное завышение давления в урав­
нительном резервуаре. Подобная при­
чина слабого действия тормозов в 
пути следования была и у другого 
машиниста при исправном кране 
№ 394, который рассказывал, что в 
пути следования очень слабо дейст­
вуют тормоза поезда при скорости 
50 км/ч и выше. При производстве 
контрольной пробы тормозов у этого 
поезда было обнаружено, что тор­
моза поезда после ступени торможе­
ния срабатывают, а примерно через 
20— 25 с самопроизвольно отпускают.

Краны машиниста N® 394 после 
ступени торможения и постановки 
ручки крана в IV  положение сразу 
же дают завышение давления по ма­
нометру уравнительного резервуара 
на 0,15 кгс/см2. При завышении дав­
ления в уравнительном резервуаре 
на такую же величину повышается 
давление и в тормозной магистрали.

К недостаткам воздухораспреде­
лителей № 270— 002 и 270— 005 на 
равнинном режиме, кроме модерни­
зированных, относится самопроиз­
вольный отпуск при повышении дав­
ления в тормозной магистрали на 
0,1— 1,15 кгс/см2. Поэтому действие

тормозов поезда при небольшой 
скорости было нормальное, а при 
высокой скорости и длительной вы­
держ ке ручки крана в IV положении 
происходил самопроизвольный от­
пуск тормозов поезда. Такие поезда 
встречаются редко и управлять тор­
мозами в таких случаях сложно.

Однажды при контрольной пробе 
мы поменяли четыре тепловоза и де­
лали проверку с каждой кабины 
поочерёдно. Однако после любой 
ступени торможения через 20— 30 с 
тормоза отпускали. При пробе тор­
мозов на станции отправления, пос­
ле перевода ручки крана из V  поло­
жения в IV , машинист должен 15— 
20 с наблюдать по манометру урав­
нительного резервуара, не происхо­
дит ли завышение давления в урав­
нительном резервуаре. И чем быст­
рее будет происходить повышение 
давления в уравнительном резервуа­
ре, тем быстрее может произойти 
самопроизвольный, отпуск тормозов 
поезда. В пути следования машини­
сту труднее определить самопроиз­
вольное завышение давления в урав­
нительном резервуаре при IV поло­
жении ручки крана. И если машинист 
своевременно не заметит такой не­
исправности и будет тормозить сту­
пенями перед запрещающим сигна­
лом, то он может его проехать.

Некоторые машинисты для устра­
нения самопроизвольного завышения 
давления при IV положении ручки 
крана периодически переводят ручку 
крана из IV  положения в III и опять 
в IV положение, а некоторые интуи­
тивно отыскивают положение крана 
V A . Повышение или понижение дав­
ления в тормозной магистрали поез­
да при IV  положении ручки крана в 
основном происходит по причине не­
плотного прилегания золотника кра­
на к зеркалу из-за попадания грязи 
или задира золотника. При возникно­
вении подобной неисправности надо 
разобрать кран, протереть и хорошо 
смазать золотник.

В кранах машиниста № 394, по 
сравнению с кранами № 222, чаще 
возникают неисправности при II по­
ложении крана. В кранах № 394 пи­
тательный клапан редуктора работа­
ет более интенсивно, чем у кранов 
№ 222, так как объем уравнительно­
го резервуара крана № 394 почти в 
в 2,5 раза больше и дополнительно 
расходуется воздух из камеры над 
уравнительным поршнем через ста­
билизатор в атмосферу. *

А. К. РЯБИНИН,
машинист-инструктор 

депо Кулунда 
Западно-Сибирской дороги
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ПОДОГРЕВ НАДДУВОЧНОГО  
ВОЗДУХА НА ТЭМ2

УД К 629.424.1:621.436.05

Т  епловозные дизели должны иметь устройства для под-
* держания оптимальных температур наддувочного воз­

духа перед впускными органами. При номинальном и близ­
ких к нему режимах работы дизеля наддувочный воздух 
необходимо охлаждать, а при режимах холостого хода и 
малых нагрузках подогревать.

На Брянском машиностроительном заводе изготовле­
ны и испытаны два тепловоза ТЭМ2, у которых наддувоч­
ный воздух может подогреваться и охлаждаться в водо­
воздушном теплообменнике (воздухоохладителе) водой, 
циркулирующей в контуре наддува.

Принципиальная схема водяной системы тепловоза 
ТЭМ2, обеспечивающая охлаждение и подогрев наддувоч­
ного воздуха, приведена на рисунке. В отличие от серий­
ной в приведенной схеме предусмотрен подогрев воды 
контура наддувочного воздуха. Для этого автоматически 
по трубе 10 холодная вода контура наддува перепускается

Принципиальная схем а водяной систем ы  тепловоза ТЭМ2, обеспе­
чивающей охлаж д ен ие и подогрев наддувочного воздуха:

1 — дизель; 2 — водяной насос контура ди зеля; 3 — водяной насос 
контура н адд ува; 4, 5 — о хлаж д аю щ и е  секции, 6 — теплообм енник 
наддувочного воздуха, 7 — терм орегулятор  РТП-32; 8, 9, 10, II — 
•грубы водяной системы

в контур дизеля, а оттуда по трубе 11 поступает такое 
же количество горячей воды.

Управляет перепуском воды терморегулятор РТП-32, 
настроенный таким образом, что при температуре воды в 
контуре наддува ниже 28°С вся вода, поступающая к тер­
морегулятору 7 по трубе 8, перепускается в контур дизе­
ля. В этом случае в контур наддува поступает наибольшее 
количество горячей воды и, следовательно, тепла.

С повышением температуры воды в контуре наддува 
часть ее по трубе 9 возвращается в эту систему и, следо­
вательно, горячей воды поступает меньше. При достиже­
нии температуры 35°С вся поступающая к терморегулято­
ру вода возвращается в контур наддува. В этом случае во­
да между контурами не обменивается и тепло от дизеля 
не поступает.

Итак, пока температура воды в контуре наддува ниже 
35°С, подводимое к теплообменнику 6 тепло идет на подо­
грев наддувочного воздуха (если жалюзи холодильной ка­
меры по воде контура наддува закрыты). Обычно такой 
подогрев происходит при малых нагрузках дизеля и низ­
ких наружных температурах. В данном случае наддувоч­
ный воздух нагревается практически до температуры во­
ды (разница составляет 0,1—0,3°С).

Если температура проходящего через теплообменник 
воздуха выше 35°С, он будет охлаждаться^ а отводимое от 
него тепло поступает в воду, которая направляется в холо­
дильную камеру. Воздух охлаждается в водовоздушном 
теплообменнике при больших нагрузках или высоких на­
ружных температурах.

Схема управления холодильной камерой на теплово­
зах не отличается от серийной, но жалюзи по воде конту­
ра наддува открываются несколько позже —  при темпе­
ратуре воды около 40°С. Летом горячая вода из дизеля 
в контур наддува не перепускается, поэтому жалюзи кон­
тура наддува должны быть постоянно открыты.

Экспериментально-расчетным путем определена эф­
фективность подогрева наддувочного воздуха при работе 
тепловоза ТЭМ2 на нулевой позиции контроллера при тем­
пературе наружного воздуха —  60°С. Установлено, что при 
заборе воздуха из-под капота температура наддувочного 
воздуха перед теплообменником будет — 25°С. а после 
него —  примерно -f-ЗО— 35°С.

Таким образом, испытанная система подогрева над­
дувочного воздуха достаточно эффективна даже при рабо­
те тепловоза ТЭМ2 на нулевой позиции контроллера при 
низких температурах наружного воздуха.

С. В. АВДЕЕВ, Л. И. АДАСИКОВА,
В. В. ЕВЕНКО, Б. Б. РИВКИНД,

инженеры Брянского машиностроительного завода

ЭФФЕКТИВНОСТЬ РАБОТЫ ЛОКОМОТИВОВ
С научно-практической конференции в Хабаровске

В Хабаровском институте инжене­
ров железнодорожного транс­

порта состоялась научно-практиче- 
ская конференция по повышению 
эффективности и качества использо­
вания локомотивов. В общей слож­
ности было заслушано 25 докладов.

Участниками конференции разра­
ботано перспективное направление 
по повышению эффективности ис­
пользования локомотивов, на осно­
вании которых составлены и утверж­
дены руководством Дальневосточ­
ной дороги и ХабИИЖТа соответст­
вующие мероприятия.

На конференции определены сле­
дующие основные направления:

разработка и создание в локомо­
тивном хозяйстве единой службы на­
дежности (с применением ЭВМ ) на 
основе анализа информации опреде­
ления оптимальной надежности ба­
зовых узлов и оборудования локо­
мотивов;

внедрение в депо Хабаровск II 
технической диагностики состояния 
дизелей с помощью спектрального 
анализа масла (с применением ЭВМ). 
Разработка системы технической ди­
агностики состояния электрических 
машин и электрооборудования локо­
мотивов;

разработка и внедрение на Даль­
невосточной дороге программы ана­

лиза использования локомотивов (с 
применением ЭВМ );

разработка и внедрение рацио­
нальных режимов работы теплово­
зов 2ТЭ10Л на участках Волочаев- 
ка —  Комсомольск —  Высокогорная;

рекомендации по сезонной очи­
стке рельсов от загрязнения, смене 
интенсивно изнашиваемых рельсов, 
содержанию участков пути с мини­
мальным по времени действия огра­
ничений скоростей движения.

Выполнение намеченных меро­
приятий повысит эффективность ра­
боты локомотивов на железных до­
рогах Дальнего Востока и тем са­
мым будет способствовать скорей­
шему выполнению постановления 
ЦК КПСС и Совета Министров СССР 
по развитию железнодорожного 
транспорта в нашей стране.

И. В. ДМИТРЕНКО,
доц. ХабИИЖТа
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УСТРОЙСТВО ДЛЯ РАЗВОРОТА ТЕЛЕЖЕК
УДК 629.488.42

Д л я  продления срока службы  бандаж ей до  о б ­
точки рационализаторы  А. В. Яковенко и 
А. В. Бородин предлож или разворачивать тел еж ­
ки на 180° с помощью поворотного устройства 
(рис. 1).

Верхняя часть тепловоза поднимается домк­
ратами Т Э Д -30, тележ ки выкатываются пода­
ются на поворотное устройство, которое состоит 
из опорной поворотной части (круговой путь), 
наклонных путей для въезда тележ ки и оснастки  
для разворота.

О порная часть выполнена в виде двух концент­
рических колец из листовой стали марки Ст 8— 20 
диаметрами 4,6 и 3,0 м (они замоноличены бето­
ном с помощью закладны х деталей  в предвари­
тельно подготовленны х ш трабах). В месте п од­
ката тележ ки часть наруж ного кольца в м еж ду- 
лутье м ож ет убираться для возможности ввода 
локомотива в депо. В центре опорной части з а б е ­
тонирована гильза (стак ан ), в которой установ­
лен съемный шкворень.

Поворотная рама 1 длиной 4,6 м выполнена из 
двух рельсов Р43, которые соединены (сваркой) 
ш веллерами 16. Рам а имеет четыре ролика, ката­
ющ ихся по наруж ном у кольцу опорной части, и 
два ролика —  по внутреннему. Поворотное уст­
ройство вращ ается вокруг шкворня в опорном ш а­
рикоподшипнике.

Таким образом  вес тележ ки передается на 
7 точек опоры.

Тележ ку вкатывают на рам у поворотного уст­
ройства по приставному наклонному пути, кото­
рый состыковывается с рамой с помощью паль­
цев и фиксируется приварными планками  
(рис. 2 ) .

Тележ ка передвигается тяговым двигателем, 
к которому подается напряжение от источника 
постоянного тока (сварочного генератора П С О ). 
Р ам а разворачивается с помощью второй свобод­
ной тележ ки (она такж е подключается к источ­
нику постоянного тока после отключения пер­
вой). Эта тележ ка тянет канат, который обвит

Ркс. 2. Схема разворота тележ ки  тепловоза 
на 180°:
! — тянущ ая теле ж к а ; 2 — наклонны й путь 
(вставка); 3 — разво р ач и ваем ая  те леж к а ;
4 — стальной к ан ат  диам етром  11 мм ►

Н а промышленных предприятиях широко ис­
пользуются тепловозы ТЭМ 2. По условиям  

развития путевого хозяйства некоторые пред­
приятия имеют пути с изгибом кривых в одну  
сторону малого радиуса, из-за чего происходит  
интенсивный односторонний износ гребней колес- 

[ ных пар. Предельный износ образуется уж е после 
10— 12 мес. эксплуатации тепловозов.

„ В результате одновременной обточки как из- 
* ношенного бан даж а, так и годного, сокращ ается  

срок эксплуатации колесных пар.

£
Рис. 1. Поворотное устройство для  р азво ­
рота тележ ек  тепловозов на 180°:
1 — рам а поворотного устройства; 2 — под­
косы
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вокруг поворотной рамы через подкосы (зак реп ­
лен он в передней части рам ы ).

П осле разворота тележ ки меняют местами. По  
окончании всех операций их подкатывают под  
тепловоз.

А. В. ЯКОВЕНКО

УСТРАНЕНИЕ ПОДГАРА 
КОЛЕЦ П0ДВ03БУДИТЕЛЕЙ

УДК  629.424.1.064.5:621.313.126

С инхронные подвозбудители ВС -652 питают 
переменным током аппараты, формирую щ ие 

гиперболическую характеристику главных гене­
раторов тепловозов 2Т Э10Л , 2ТЭ10В, М 62. Н е­
стабильность тока подвозбудители сниж ает эк о­
номичность дизеля и тяговые свойства теплово­
зов.

Причина изменения параметров тока заклю ­
чается в выгорании контактных поверхностей  
токосъемных колец в основном из-за неправиль­
ного размещ ения щеточных бракетов. Н а первом  
кольце щетки установлены вертикально, на вто­
ром — горизонтально. Горизонтальные щетки 
второго кольца более чувствительны к вибраци­
ям и заклиниванию вследствие попадания уголь­

ной пыли. Кроме того, разм ещ ение подвозбуди- 
теля на грузовы х тепловозах таково, что они ма­
лодоступны  Для осм отра. П о этим причинам у но­
вых подвозбудителей  подгораю т преимущ ествен­
но вторые кольца. П осле первой обточки колец 
в депо подгар обоих колец становится постоян­
ным, так как биение колец (обточку делаю т на 
токарном станке) составляет 0 ,12— 0,4 мм при 
браковочном значении 0,05 мм.

Д л я  устранения подгара колец мы рекомен­
дуем  обтачивать их при вращении якоря (извле­
ченного из корпуса подвозбудителя) в собствен­
ных подш ипниках на специальном стенде. При 
нормальных подш ипниках биение колец после 
такой обточки составляет 0 ,015— 0,02 мм. Более 
правильное и равноценное разм ещ ение щеток до­
стигается перестановкой изоляционного кольца,

Рис. 2. И зм енения в положении наружных элементов подшипниково­
го щита:
1 — подш ипниковы й щ ит; 2 — вен ти ляци онн ая  реш етка; 3 — крыш­
ка подш ипника

несущ его бракеты, и изменением укладки токо­
ведущ их проводов. Н овое полож ение щеток пока­
зано на рис. 1, а изменения в положении наруж ­
ной крышки подш ипника и вентиляционной ре­
шетки —  на рис. 2.

Д л я  больш его удобства при смене щеток ж е­
лательно изменить полож ение смотровых люков 
в корпусе подвозбудителя, особенно при выпу­
ске их с завода.

Часто наблю дается повышенный износ под­
шипников из-за потери смазки при ослаблении  
крышек подшипников. П оэтом у во время эксплу­
атации подвозбудителей необходим о постоян­
но следить за состоянием болтовых соединений.

В. М. БАРАНОВ, 
доцент ХабИИЖ Та
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ПРИЧИНЫ ПОВЫШЕНИЯ 
ДАВЛЕНИЯ В КАРТЕРЕ

f

Многолетняя практика эксплуата­
ции тепловозов серии ТЭП60 в 

локомотивном депо Смоленск Мос­
ковской дороги позволила установить 
ряд причин повышения давления в 
картере дизеля и разработать меры 
по устранению этого явления.

Неисправности в системе вентиля­
ции (отсоса газов). При обнаружении 
давления в картере прежде всего 
необходимо проверить состояние 
системы отсоса газов, обратив осо­
бое внимание на соответствие уста­
новки патрубков отсоса газов требо­
ваниям чертежа и чистоту фильтров, 
которые надо снять, разобрать и 
очистить. Затем следует тщательно 
проверить состояние фланцевых 
прокладок и закрепить все хомуты 
дюритовых соединений.

Пропуск воздуха по резиновым 
уплотнениям (между опорным поя­
сом блока и цилиндровой втулкой). 
Причинами этой неисправности мо­
гут быть повреждение резинового 
кольца при постановке цилиндровой 
гильзы в блок дизеля, разрушение 
кольца в процессе эксплуатации, а 
также механические повреждения 
нижних поясов блока дизеля или ци­
линдровой гильзы.

Визуальный поиск поврежденно­
го уплотнительного кольца гильз из- 
за ограниченной видимости очень 
трудоемок. Для обнаружения такой 
неисправности иногда приходится 
снимать с дизеля все 16 гильз. Ра­
ционализаторы депо старший мастер
А. М. Меркушев и слесарь В. В. Че- 
пиков предложили эффективный спо­
соб определения дефектной гильзы 
путем заполнения водой ресиверов и 
воздушной полости блока дизеля. 
Для этого открывают все люки кар­
тера дизеля и отворачивают гайку 
штуцера сливной масляной трубки 
правого ресивера. К штуцеру под­
соединяют водяной рукав для запол­
нения ресивера от водяной магист­
рали цеха. Вентиль верхнего масля­
ного бачка слива с левого ресивера 
перекрывают. Затем подают воду в 
ресивер. Уровень воды контролиру­
ют визуально — через открытие ок­
на левого ресивера. , Подачу воды 
прекращают при ее появлении в ле­
вом ресивере.

После этого тщательно осматрива­
ют через открытые люки картера 
нижние части цилиндровых втулок. 
Течь или даже незначительное про­
сачивание воды по цилиндровой гиль­
зе точно указывает на повреждение 
конкретного резинового кольца (для

УД К 629.424.1:621.436.03

предотвращения попадания воды в 
картер дизеля необходимо иметь не­
большую емкость).

После обнаружения дефектного 
кольца сливают воду из левого и 
правого ресиверов, а также из улит­
ки приводного нагнетателя и подсое­
диняют трубку слива масла левого 
ресивера. У дефектного цилиндрово­
го комплекта полностью заменя<от 
резиновые уплотнения.

Данный способ не требует дли­
тельной подготовки и позволяет без­
ошибочно определить конкретный 
цилиндр с поврежденным резиновым 
кольцом.

Необходимо отметить, что при 
монтаже цилиндровых комплектов 
на плановых видах ремонта (ТР2, 
ТРЗ), а также при одиночных пере­
становках комплектов контроль со­
стояния резиновых колец затруд­
нен. Поэтому после постановки комп­
лектов рекомендуется проверить 
плотность нижних уплотнительных 
поясов указанным выше способом.

Трещины цельнолитых поршней. 
В 1976— 1977 гг. наблюдался массо­
вый выход из строя цельнолитых 
поршней производства Полтавского 
тепловозоремонтного завода. При­
чиной отказов поршней является об­
разование кольцевых трещин. Тре­
щины, как правило, располагаются по 
окружности поршня на 15— 20 мм 
выше ручья первого компрессионно­
го кольца. Признаком появления тре­
щин, кроме повышения давления в 
картере, является выброс масла че­
рез выхлопные патрубки на крышу 
тепловоза.

В депо Смоленск применяются 
два способа определения дефектно­
го поршня: по поочередному сня­
тию термопар цилиндров д и зеля(н а­
личие масла на термопаре указыва­
ет на дефектный поршень) и по про- 
вороту коленчатого вала дизеля. 
В последнем случае открывают кар- 
терные люки и проворачивают колен­
чатый вал дизеля от< аккумуляторной 
батареи с отключенным топливопод­
качивающим насосом. О тсек картер- 
ного люка, из которого пойдет дым, 
указывает на дефектный поршень.

Трещины блока дизеля. В процес­
се эксплуатации дизелей 11Д45А 
выявлено несколько случаев образо­
вания трещин в продольном наклон­
ном листе блока дизеля, отделяю ­
щем воздушный ресивер от картера. 
В результате воздух из ресивера по 
трещине попадал в картер дизеля и 
снижал в нем разрежение. Все об­
наруженные трещины располагались

в продольном направлении и имели 
значительную протяженность.

Данный деф ект может быть об­
наружен путем тщательного осмотра 
продольного наклонного листа бло­
ка через окна ресивера. Однако ви­
зуальный метод не всегда эффекти­
вен. Он позволяет определить лишь 
развившиеся трещины. Если путем 
осмотра трещину установить не уда­
лось, следует проверить целостность 
блока путем опрессовки ресиверов 
воздухом.

Для того чтобы изолировать ре­
сиверы от выхлопных коллекторов, 
выполняют следующие операции. 
Устанавливают коленчатый вал дизе­
ля валоповоротным механизмом 
так, чтобы стрелка указателя соот­
ветствовала положению 4-го и 5-го 
левых цилиндров на градуировоч­
ном диске соединительной муфты 
дизеля. После такой установки порш­
ни этих цилиндров будут находиться 
в высшей мертвой точке. Далее от­
пускают контргайки и отворачивают 
регулировочные болты с шаровыми 
головками до полного освобожде­
ния упора штанг толкателей клапанов 
с трехплечим рычагом клапанного ме­
ханизма у 1, 2, 3, 6 и 7-го правых и 
3, 6 и 8-го левых цилиндров. После 
этой операции выпускные клапаны 
всех цилиндров будут закрыты.

Вентили верхних бачков слива 
масла из правого и левого ресиверов 
перекрывают и снимают дюритозое 
соединение между входным патруб­
ком приводного нагнетателя и холо­
дильником наддувочного воздуха. За­
тем входной патрубок приводного 
нагнетателя глушат эластичным рези­
новым листом. Все трубки, соеди . 
няющие патрубки приводного нагне­
тателя с компенсаторами выхлопных 
коллекторов и лабиринтными уплот­
нениями полостей газовых улиток 
турбокомпрессоров (4 трубки), не­
обходимо отсоединить и заглушить, 
снять крышки люков дизеля. После 
этих операций воздух подают в ре­
сивер через специально изготовлен­
ный люк ресивера со штуцером, к 
которому подсоединен воздушный 
шланг. Давление воздуха 1,0—
1,5 кгс/см2. При этом внимательно ос­
матривают картер дизеля. Трещина 
будет располагаться в том месте, 
где наблюдаются ' утечки возду­
ха в картер.

М етод опрессовки ресивера тру­
доемок, но достаточно эффективен.

Работы по обнаружению причин 
повышения давления в картере ре­
комендуется производить в приве­
денной последовательности. Это об­
легчит поиск и сократит его трудо­
емкость. Все описанные способы 
испытаны на практике и дали поло­
жительные результаты.

В. П. БАРАНОВ, 
приемщик тепловозов 

депо Смоленск 
Московской дороги,

А. А. ТРОИЦКИЙ, 
зам. начальника депо
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•  Если бы я был конструктором...

УМЕНЬШИТЬ УРОВЕНЬ ШУМА
Полностью поддерживаю предло­

жение горьковского машиниста А . Г. 
Суворова о необходимости улучше­
ния звукоизоляции перегородок ка­
бин машиниста электровоза ВЛбОк, 
опубликованное в журнале № 6 за
1978 г. Но, кроме этого, необходимо 
еще изменить и расположение обо­
рудования в кузове. Поэтому пред­
лагаю компрессор Э-500, вентилято­
ры, фазорасщепитель с генератором 
посуавить на место выпрямительной 
установки, а ВУК расположить в виде 
заградительной стенки перед каби­
ной машиниста, а для перехода в 
коридоры машинного отделения по­
ставить глухие двери. В этом случае 
шумовые воздействия значительно 
уменьшатся.

Пока же к нам в депо прибывают 
электровозы, «лапример, N° 1932, на 
которых вместо компрессоров Э-500 
поставлены КТ-6, шум от них увели­
чился почти вдвое. Находясь в каби­
не, невозможно разговаривать, а тем 
более услышать информацию по 
радиостанции. Получается, что кон­
структоры мало заботятся об улуч­
шении условий труда локомотивных 
бригад.

Е. Г. СОКОЛОВ,
машинист депо Лянгасово 

Горьковской дороги

ИЗМЕНЕННАЯ СХЕМА
В журнале № 5 за 1975 г. пред­

лагалась схема включения шун- 
тировки поля на электропоезде ЭР2 
при маневровом положении конт­
роллера машиниста на 1-м положе­
нии силового контроллера. В работе 
этой схемы обнаружились два су­
щественных недостатка.

Во-первых, если машинист во 
время автоматического пуска возвра­
тит рукоятку контроллера в маневро­
вое положение, а реостатный конт­
роллер находится при этом на 16-й 
или 17-й позиции, то он не только не 
остановится, как это предусмотрено 
типовой схемой, но будет продол­
жать разгон поезда, вращаясь до 
18-й позиции. По предлагаемой схе­
ме на маневровом положении конт­
роллера машиниста получает питание 
провод 5, от которого через 
РК16— 17 получит питание провод
1 Б.

Во-вторых, контакторные элемен­
ты силового контроллера 11 и 12 
размыкаются под током, так как пе­
реход силового контроллера на 2-ю 
позицию происходит одновременно с 
выключением контакторов LLI1— 2.

Схемой, исключающей перечис­
ленные недостатки, в депо Засулаукс 
был оборудован электропоезд ЭР2 
(см. рисунок). В ящике ЯК106 уста­
новили промежуточное реле с пря­
мой и обратной блокировками. Об­
ратную блокировку реле подключи­
ли к проводу 5А  ̂ предотвратив пи­
тание провода 1Б при включении 
контакторов LU1— 2 на маневровом 
положении, а через прямую блоки­
ровку запитали катушки контакторов 
UJ1— 2 от провода 2В. Катушка про­
межуточного реле получала питание 
от провода 2В, а минус —  через 
мостиковый контакторный элемент 
РК— 1 и провод 9А.

Контакторные элементы 11 и 12 
силового контроллера оставили 
включенными не только на 1-м, но и 
на 2-м положении реостатного конт­
роллера. Для этого на 20° подрубили 
шайбы барабана реостатного конт­
роллера, что не влияет на работу 
схемы и полностью предотвращает 
размыкание элементов 11 и 12 под 
током, так как при переходе на 2-ю 
позицию размыкался РК-1 и обесто­
чивалась катушка промежуточного 
реле, выключая LU1— 2, и только при 
переходе на 3-ю позицию размыка­
лись контакторные элементы 11 и 12. 
Если по каким-то причинам проме­
жуточное реле не срабатывало, схе­
ма работала, как обычно.

Контакторный элемент КР-ЗА-1 
(по схеме РК-1) заменили контактор­
ным элементом КЭ42А, мостик кото­
рого соединили с проводом 9А. 
Для промежуточного реле использо­
вали реле Р102. Думаю , такую схему 
следует учесть при конструировании 
новых электропоездов.

Б. А. ГОЛОВЧЕНКО,
мастер депо Засулаукс 
Прибалтийской дороги

НА ЗАМЕТКУ КОНСТРУКТОРУ

Если бы я был конструктором, на 
маневровых тепловозах серий 

ТЭМ1 и ТЭМ2 вместо трех существу­
ющих пультов управления сделал 
один, как на тепловозах ТГМЗ и 
ТГМ4. При этом все приборы пульта 
с правой стороны перенес бы на ле­
вую сторону, а с левой стороны — 
на правую. Перед тепловоза стал бы 
со стороны аккумуляторной батареи. 
При таком расположении пульта там, 
где эти локомотивы используют для 
поездной работы, видимость пути 
улучшилась бы. Отделение аккуму­
ляторной батареи можно перенести 
за высоковольтную камеру.

Установил бы педаль сигнала 
большой громкости, так как при 
экстренном торможении одна рука 
находится на кране машиниста 
№ 254, другая —  на № 222 (394), а 
вот сигнал подать уже нечем. Так что 
ножные педали для песка и звуково­
го сигнала#необходимы.

В качестве антиобледенителей ис­
пользовал бы не вентиляторы, кото­
рые, вибрируя, вызывают неприят­
ное ощущение, а сжатый воздух. 
Для этой цели надо иметь бачок для 
запаса воздуха, установленный у 
калорифера или в другом теплом 
месте. Сиденья установил бы такие, 
как на тепловозах ТГМ4, которые ре­
гулируются и по вертикали и по го­
ризонтали в любом направлении. Си­
денье должно быть с небольшим 
уклоном к спинке; спинка сплошная 
закруглена. Такая спинка в зимнее 
время предохраняет поясницу от 
сквозняка.

Для освещения пульта управления 
и скоростемера необходимо, чтобы 
электрическая лампочка давала чуть 
зеленоватый свет —  он мягче обычно­
го света и не утомляет зрение.

Установил бы зеркало, чтобы 
можно было, двигаясь в одном нап­
равлении, видеть, что делается сза­
ди, не поворачивая головы.

Фары установил бы такие, как на 
тепловозах ТГМ4 и на электропоез­
дах. Турбокомпрессор лучше иметь 
с двухступенчатым наддувом, как на 
первых тепловозах ТЭМ2.

Вместо чехлов на секциях холо­
дильника поставил бы щитки из двух 
половин: нижняя неподвижная, а
верхняя подвижная, которая в зави­
симости от температуры наружного 
воздуха регулируется до полного 
закрытия.

Схема вклю чения ослабления поля На 1-м 
положении реостатного контроллера эл ек т­
ропоезда ЭР2 (пунктиром дан о  дополне­
ние к обычной схем е)
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М. ▲. ГИЛЬДЕЕВ,
машинист депо Батайск 

Северо-Кавказской дорОги
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РЕДАКЦИИ ОТВЕЧАЮТ

А. М. ШКРЕБЕЦ, 
директор Людиновского тепловозо­

строительного завода 
(на выступление машиниста Н. Д. 
Клименко «Заслуживает Знака качест­
ва, но...», опубликованное в журнале 
№ 4 за 1978 г).

Д ля нормальной работы системы 
вентиляции картера дизеля необ­

ходимо проверять правильность уста­
новки маслоотделительных сеток в 
сепараторе, а также в соответствии 
с инструкцией по эксплуатации ди­
зеля один раз в месяц очищать от 
нагара сопло эжектора, для чего на 
трубе отвода газа в выхлопную тру­
бу предусмотрено отверстие с проб­
кой.

Кроме того, Коломенским заво­
дом, изготавливающим дизели, про­
водится работа по повышению на­
дежности системы вентиляции карте­
ра дизеля ЗА-6Д49. По карте опыта 
на 13 дизелях предусмотрена систе­
ма вентиляции картера без эжекто­
ра. Эти дизели установлены на теп­
ловозах ТГМ6А, отработавших в эк­
сплуатации более 14 тыс. ч. Полу­
чены положительные отзывы о рабо­
те измененной системы вентиляции 
картера дизеля. В 1978 г. намечает­
ся внедрение этой системы на се­
рийных тепловозах.

Информационным письмом
№ 71/ТГМ6 от 29.11.73 в места экс­
плуатации сообщено, что работа гид­
роредуктора недопустима при закры­
тых жалюзи охлаждающего устрой­
ства и при плохой вентиляции картера 
дизеля, т. е. при отсутствии разреже­
ния в картере двигателя. Одновре­
менно на заводе ведутся исследова­
тельские работы по определению 
причин возникновения отдельных слу­
чаев течи масла. По окончании этих 
работ будут высланы дополнитель­
ные рекомендации.

В части некачественной нумерации 
проводов на клеммных рейках и от­
сутствия номеров на вентилях масля­
ной и водяной систем замечания 
справедливы. Завод принимает меры 
по улучшению качества бирок прово­
дов; ' взодятся полихлорвиниловые

бирки с горячим тиснением номеров, 
а также номера на вентилях сис­
тем.

Бак умывальника и все трубы его 
системы имеют внутри защитное по­
крытие —  бакилирование лаком ЛВС-1 
ГОСТ 901— 71. Изменена конструкция 
бака с целью более качественного 
покрытия. Кроме того, ведутся рабо­
ты по выбору более стойкого по­
крытия или замене материала бака 
и труб системы умывальника.

Вестовой трубой в баке умываль­
ника является труба, выведенная на 
крышу кабины. Одновременно она 
является паровоздушной и заправоч­
ной, которая при отсутствии напор­
ной магистрали позволяет заправить 
систему с крыши кабины. Введение 
дополнительной вестовой трубы, вы­
веденной из верхней части бака под 
раму тепловоза, конструктивно нео­
боснованно и связано с увеличением 
металлоемкости.

В части снижения вибрации и шу­
ма в кабине конструкторско-техноло­
гическими службами завода ведется 
работа по доведению их уровня до 
установленных норм. В технологи­
ческий паспорт каждого тепловоза 
вносится уровень вибрации в кабине, 
усилен контроль за установкой ка­
бин на резиновые амортизаторы при 
сборке.

На всех тепловозах Людиновского 
тепловозостроительного завода уста­
новлено кресло машиниста в полном 
соответствии с действующими в на­
стоящее время «Типовыми требова­
ниями по технике безопасности и 
производственной санитарии».

В связи с выходом ОСТ 24.070. 
87— 75 конструкция кресел машини­
ста будет переработана в соответ­
ствии с требованиями вышеуказан­
ного ОСТа, который учитывает удоб­
ства работы локомотивной бригады.

Завод благодарен машинисту 
Н. Д . Клименко за ценные замеча­
ния и предложения.

Л. В. ПОПОВ, 
главный инженер производственного 
объединения Брянского машино­

строительного завода 
(на выступление Г. А. Жукова «Ох, 
эти мелочи...», опубликованное в жур­
нале № 4 за 1978 г.)

Н ачиная со второй половины 1977 г., 
все выпускаемые тепловозы 

ТЭМ2 комплектуются съемными ко­
зырьками. которые для .уменьшения 
попадания осадков устанавливаются 
над боковыми раздвижными окнами 
кабины машиниста.

В настоящее время промышлен­
ностью не выпускаются стеклоочисти­
тели специально для тепловозов ка- 
потного типа. В связи с этим на теп­
ловозах ТЭМ2 устанавливаются ав­
томобильные стеклоочистители СЛ- 
440, применение которых согласова­
но с ЦТ МПС.

В кабине машиниста применены 
шурупы с полупотайной головкой. 
Замена этих шурупов потайными не­
целесообразна, так как выточка под 
головку шурупа в закрепляемой де­
тали будет являться местом скопле­
ния грязи и, кроме того, ухудшится 
интерьер кабины.

Выполнить перемещающуюся
вправо часть кабины машиниста для 
улучшения обзора невозможно из-за 
того, что размеры кабины ограниче­
ны существующим габаритом под­
вижного состава. Заводом, разрабо­
тана конструкция остекленного фо- 
наря-эркера, который устанавливает­
ся с наружной стороны кабины в 
районе раздвижного окна и позво­
ляет машинисту вести наблюдения, 
не открывая окна. После отработки 
конструкции эркера заводом совме­
стно с ЦТ МПС будет рассмотрена 
возможность внедрения его на теп­
ловозах ТЭМ2.

С целью исключения самопроиз­
вольного открытия дверки жалюзи 
воздухоочистителя заводом будут 
проведены необходимые изменения 
запоров.

В настоящее время ведутся рабо­
ты по установке на тепловозах 
ТЭМ2 малогабаритных холодильников 
типа «Морозко».

•  Если бы я был конструктором..
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Т А К
Д Е Р ЖА Т Ь ,
АЛЕКСЕ Й
ИВАНОВИЧ!

ОЧЕРК

За достигнутые успехи и 
проявленную инициативу в 
создании и совершенствова­
нии журнала «Электрическая 
и тепловозная тяга» Ми­
нистерство путей сообщения 
и Центральный комитет 
профсоюза рабочих желез­
нодорожного транспорта 
наградили члена редкол­
легии тов. ПОТЕМИНА Алек­
сея Ивановича «Почетной 
грамотой».

✓■ч н приходит в редакцию почти 
всегда неожиданно. Но всегда по­

чему-то именно в тот момент, когда 
присутствие его просто необходимо. 
Рождается новый номер, в секрета­
риате на столе стопкой ложатся на­
писанные разной рукой листки с 
предложениями по разделам и руб­
рикам. Предварительно обсудив план 
будущ его номера, признают, что не 
хватает чего-то такого, без чего 
нельзя будет сказать, что читатель 
получит очередной «гвоздь». А  без 
гвоздя, как известно, постройка не 
держ ится...

И вдруг открывается дверь, в ком­
нату входит плотный человек сред­
него роста, с седеющ ей головой. М о­
лодо блестят глаза, бронзовое лицо 
освещено улыбкой, в руках трубкой 
свернутые листочки бумаги.

—  Ну, что, колдуны? —  спрашивает 
он, —  номер уже сложился?

Бегло просматривает план и сразу 
же переходит к делу.

—  Вот мы сейчас обсуждаем но­
вые Правила технической эксплуата­
ции. Вон и «Гудок» у себя рубрику 
такую завел. А  нам, как говорится, и 
бог велел. Локомотивщикам лучше 
всех известно, какие требования уста­
рели, какие жизнь требует вводить 
незамедлительно. Давайте обратимся 
непосредственно к читателю, попро­
сим его высказать свои предложения.

Алексей Иванович Потемин раз­
ворачивает свою трубочку, расправ­
ляет листки, исписанные крупным по­
черком.

—  Я вот тут набросал примерный 
текст обращения. Давайте посмот­
рим.

И вскоре на месте передовой 
статьи в номере появляется публика­
ция «Ваши предложения, читатель!». 
А  в следующ их номерах под рубри­
кой «Предложения по изменению 
ПТЭ» печатаются конкретные предло­
жения машинистов и их помощников.

...Двадцать два года назад, когда 
на железнодорожном транспорте, 
как и во всем народном хозяйстве 
страны, началась эпоха научно-техни­
ческой революции в Министерстве пу­
тей сообщения открывается ряд жур­
налов, среди которых и «Электриче­
ская и тепловозная тяга». С первых 
номеров журнал поставил своей 
целью пропаганду новой техники, 
серьезную учебу машинистов и их

помощников, работников локомотив­
ных депо и локомотиворемонтных 
заводов, а также энергоснабженцев. 
Ведь по сущ еству всем работникам 
железнодорожного транспорта, в осо­
бенности же локомотивщикам, п ри ­

шлось сесть за учебную парту, изу­
чать электровоз и тепловоз, энерге­
тическое хозяйство. Читатель у жур­
нала —  от командиров производства, 
инженеров дб машинистов и слеса­
рей, образовательный уровень кото­
рых часто не превышал семилетки. 
Как удовлетворить запросы столь 
разных по подготовке людей? Пред­
стояло решить трудную  задачу.

Для руководства журналом был 
направлен Алексей Иванович Поте­
мин —  опытный инженер, бывший по­
литработник, прошедший большую 
школу в ЦК КП СС, журналист.

Все эти качества и опыт как 
нельзя кстати были для организации 
деятельности нового издания. Нужно 
было подобрать кадры грамотных ин­
женеров, хорошо знающих свое дело, 
которым вместе с тем не чужды бы­
ли и стремления стать журналистами. 
Здесь и пригодился Алексею  Ивано­
вичу опыт партийно-политической 
работы. Людей подбирал он неспе- 
ша, но зато наверняка.

Как сделать журнал настольным 
пособием для каждого машиниста и 
ремонтника? Как привлечь на страни­
цы издания опытных инженеров и 
ученых, которые могли бы толково 
и доходчиво передать свои знания и 
опыт людям, приступающим к изуче­
нию новой техники? В решении этой 
задачи Алексею  Ивановичу помог его 
личный инженерный и журналистский 
опыт, широкий читательский и автор­
ский актив, который главный редак­
тор настойчиво создавал и сплачивал, 
приумножал с каждой своей поезд­
кой на линию, в личном общении с 
людьми.

Читательская почта давала обиль­
ную пищу для размышлений, подска­
зывала актуальнейшие темы для пуб­
ликаций, нужные разделы и рубрики, 
наиболее удачную форму подачи ма­
териалов. Именно по совету читате­
лей журнал стал печатать многоцвет­
ные схемы новых электровозов и теп­
ловозов с подробным- описанием 
принципа их работы, ввел удобные 
для пользования в поездке малофор­
матные книжечки, опубликовал сериц
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•  Техническая консультация
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И ВСЕ ЖЕ ДВИГАТЕЛИ 
ОТКЛЮЧАТЬ НЕ СЛЕДУЕТ

статей по полупроводникам, индуст- ■ 
риализации ремонтной базы, внедре­
нию научной организации труда, два В 
года вел техническую викторину по 
автотормозам.

Многие читатели, поддерживая 
деловые связи с редакцией, часто 
приходят сюда, рассказывают о своей 
работе, нуждах. Своими людьми в 
редакции уже в первые годы станов­
ления журнала стали машинист-инст­
руктор В. Г. Квантришвили, машинист 
Н. К. Егоров, специалист по тормозам 
Н. П. Коврижкин, преподаватель 
Московской школы машинистов 
3. X. Нотик, начальник лаборатории 
контактной сети В. А . Савченко. Трое 
из них —  Егоров, Коврижкин и Нотик 
не только активные авторы журнала, 
но при содействии А . И. Потемина 
стали авторами собственных книг.

Примечательно, что рубрики и 
разделы, введенные еще в начале 
издания журнала, живы и действуют 
до сих пор.

— Будьте внимательны к авто- 
рам-производственникам, —  учил ре­
дакторов Алексей Иванович, —  не 
старайтесь «пригладить» их язык, 
сохраняйте индивидуальность. Ищите 
в их материалах прежде всего дело, 
конкретность, опыт.

И это во многом способствовало 
созданию крепкого, постоянного ак­
тива рабочих корреспондентов.

Многолетние заботы о том , что­
бы журнал стал нужным, незамени­
мым пособием для работников линии, 
увенчались успехом: за двадцать лет 
тираж журнала увеличился более 
чем в 10 раз, журнал стал одним из 
массовых технических изданий в 
стране.

...Два года назад Алексей Ивано­
вич ушел на заслуженный отдых. Но 
как опытный журналист он не остав­
ляет любимого дела и ревностно сле­
дит за работой журнала, оказывая 
ему существенную помощь. В списке 
членов редколлегии Алексей Ивано­
вич значится консультантом, а это 
значит, он продолжает быть ак­
тивным работником своего любимого В 
журнала. В любой момент каждый 
сотрудник может набрать номер его 
домашнего телефона, и Алексей Ива­
нович тут же придет ему на помощь.

Недавно Алексей Иванович пере­
шагнул свой семидесятилетний ру­
беж. Однако он по-прежнему полон 
энергии и творческих планов. И вот 
он вновь разворачивает тугую  трубоч­
ку исписанных крупным почерком 
листков, и говорит:

— А как вы думаете, товарищи, 
не назрело ли время нам обратиться 
к читателю с таким предложением...

И очередной материал на актуаль­
нейшую тему появляется в журнале.

Дорогой Алексей Иванович! Так 
держать!

В. Я. БОГУН

В последнее время среди отдель­
ных машинистов локомотивов^ и 

некоторых сотрудников Омского ин­
ститута инженеров железнодорожно­
го транспорта (ОмИИТа) сложилось 
мнение, что при вождении поездов на 
легком профиле пути и неполновес- 

|  ных составах целесообразно отклю­
чать часть тяговых электродвигателей 
для экономии электрической энергии. 
Этому были посвящены отдельные 
статьи в периодической печати 
(см ., например, выступления газеты 
«Гудок» от 10 июня за 1978 г.), а так­
же рационализаторские предложе­
ния. Сейчас назрела необходимость 
обстоятельно рассмотреть вопрос о 
таких отключениях.

Суждения в пользу отключений для 
якобы экономии электрической энер­
гии основываются на том, что работа 
электровоза с поездами легкого веса 
или на легком профиле пути при всех 
включенных двигателях протекает со 
сравнительно малыми токами. При 
этом двигатель работает с понижен­
ным к. п. д. Если у тягового двигателя 
TJ1-2K электровозов ВЛ10 при токе 
якоря 400 А и полном поле к. п. д. 
составляет 94,12%, то при токе 200 А 
он равен 93,07%.

Обычно тяговые двигатели рассчи­
тывают так, чтобы наибольшее значе­
ние к. п. д . соответствовало току дли­
тельного режима. Поэтому предпола­
гается, что неотключенные двигатели 
при вождении поездов легкого веса 
или на легком профиле будут рабо­
тать в режиме более высоких к. п. д., 
а отключенные не будут потреблять 
энергии.

Такое рассуждение может приве­
сти к ошибочным выводам, так как 
при определении экономии электро­
энергии следует исходить не из 
величины к. п. д. двигателя, а из по­
терь в двигателе. Как известно, ос­
новная часть электрической энергии, 
потребляемой локомотивом, превра­
щается в механическую, идущую на 
преодоление сил сопротивления дви­
жению и создание кинетической 
энергии поезда, за счет которой и 
продолжается движение поезда в 
периоды выбега и торможения. Не­
которая часть энергии теряется в 
тяговых двигателях, силовых транс­
форматорах, преобразовательных 
установках, реакторах, пусковых уст­
ройствах и другом оборудовании,

УД К  629.423.1.072^.004.18;

а также в зубчатых передачах и мо~ 
торно-осевых подшипниках.

Кроме того, часть энергии расхо­
дуется на собственные нужды элек­
тровоза (мотор-компрессоры, мотор- 
вентиляторы, мотор-насосы, источни­
ки питания цепей управления, осве­
щения и сигнализации). Основная же 
доля расхода электрической энергии 
на движение поезда определяется 
работой, которую совершает электро­
воз, и при прочих равных условиях 
не зависит от того, будет ли она со­
вершаться всеми двигателями или* 
частью. Расход энергии на собствен­
ные нужды практически также от «то­
го не зависит. Нельзя выключать мо­
тор-вентиляторы, охлаждающие дли­
тельно отключенные двигатели, по­
скольку резко возрастает до опас­
ных величин температура на коллек­
торах этих двигателей из-за высокого 
коэффициента трения щеток о по­
верхность коллектора, тем более, что 
на некоторых электровозах система 
вентиляции тяговых двигателей связа­
на с охлаждением другого оборудо­
вания.

Рассмотрим, из чего же складыва­
ются потери энергии, например, на 
электровозе ВЛ80К. Потери в силовых 
трансформаторах, сглаживающих ре­
акторах и другой аппаратуре, а также 
в проводном монтаже составляют 
360 кВт, или 42,5% общих потерь; по­
тери в тяговых двигателях и зубчатой 
передаче —  486 кВт, или 57,5% . Сле­
довательно, на долю тяговых двигате­
лей и зубчатой передачи приходится 
более половины всех потерь на элек­
тровозе.

Как известно, потери мощности 
в тяговых электродвигателях склады­
ваются из следующих составляющих: 
электрических потерь в обмотках дви­
гателей, в щеточном контакте и рези­
сторах ослабления поля; магнитных, 
в активных цепях стали якоря и кор­
пуса, обусловленных гистерезисом и 
вихревыми токами; механически; с 
якорных подшипниках, от трения ще­
ток о коллектор и в системе вентиля­
ции двигателя. Существуют также до­
бавочные потери в проводниках об­
мотки якоря и металлических банда­
жах, вызываемые вихревыми токами, 
потери в стали от неравномерного' 
распределения индукции в зубцах 
якоря, потери В полюсных наконечни­
ках, обусловленные пульсацией пото~-
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Т а б л и ц а  1
Результаты  расчетов потерь в меди и стали тяговы х двигателей электровоза ВЛ10

К оличест­
во рабо­
тающ их 

двигате­
лей

Скорость
движения.

км/ч

Сила тяги  
электрово­

за, кгс

Ток якоря, 
А

П отери в меди  
обмоток  

одного двига­
теля , кВт

П отери в ст а ­
ли м агнито­

провода одно­
го двигателя, 

кВт

Сумма потерь  
в меди и ста­
ли на электро­

воз, кВт

8 80 8800 170 3 , 52 9 ,4 1 0 3 ,5
4 80 8800 340 1 4 ,0 8 9 ,4 94

К 70 12 300 210 5 ,3 8 1 0 ,4 126 , 3
4 70 ,12 300 420 21 ,5 2 Ю .4 128

8 60 19 000 280 9 , 54 1 1 ,6 169
4 60 1 9 000 560 38 . 16 1 1 ,6 199

8 55 24 400 3 35 13 . 46 1 1 ,9 203
4 55 2 4 400 670 5 3 ,8 4 1 1 .9 267

ка вследствие зубчатости якоря. И на­
конец, это потери з передающем ме­
ханизме и моторно-осевых подшипни­
ках. Они составляют 2,5% от общих 
потерь в номинальном режиме.

Приведем несколько результатов 
расчета потерь мощности при работе 
электровозов с частью отключенных 
тяговых двигателей и с их полным чи­
слом. Для этого воспользуемся дан­
ными отчетов типовых испытаний тя­
говых двигателей ТЛ-2К1 и НБ-418К6, 
а также тяговыми характеристиками 
электровозов ВЛ10 и ВЛ80Т. Расчеты 
сделаны при условии, что в обоих 
случаях электровоз выполняет одну 
и ту же работу, т. е. реализуется одна 
и та же сила тяги и скорость движе­
ния.

Сопоставим лишь те потери, у ко­
торых для электровозов будут раз­
личия. Не следует рассматривать по­
тери в зубчатых передачах и другие 
механические, так как они будут рав­
ными при одной и той же скорости 
движения. Добавочные потери, про­
порциональные току, и потери под 
щетками тяговых двигателей также 
будут равными, так как суммарный 
ток электровоза практически одина­
ков. Следовательно, различия будут 
в потерях в меди обмоток, которые 
пропорциональны квадрату тока, и 
потерях в стали магнитопровода, про­
порциональных квадрату магнитного 
потока.

При одинаковой силе тяги и ско­
рости электровоза и отключении че­
тырех двигателей мощность, разви­
ваемая каждым двигателем, будет в 
два раза больше. Возрастет вдвое и 
ток якоря. А  поскольку тяговое уси­
лие пропорционально току якоря и 
магнитному потоку, то при увеличе­
нии якорного тока вдвое повышение 
силы тяги в два раза у четырех рабо­
тающих тяговых двигателей произой­
дет при сохранении магнитного пото­
ка. Следовательно, в режиме работы 
электровоза на четырех двигателях 
потери в обмотках возрастут в четыре 
раза, а потери в стали будут такими 
же, как при восьми работающих дви­
гателях.

Оценка разницы в суммарных по­
терях в меди и стали на электровоз 
для обоих режимов позволит судить 
о возможной экономии или потерях 
при отключении части тяговых двига­
телей. Результаты расчетов этих по­
терь для электровоза ВЛ10 сведены 
в табл. 1. Из нее следует, что электро­
возы ВЛ10 при скорости 80 км/ч и ма­
лой силе тяги (всего 22% от часовой) 
при работе четырех тяговых двигате­
лей имеют меньше потерь на 9,5 кВт. 
Это снижение составляет 0,5% по­
требляемой мощности. При скорости 
движения 70 км/ч и ниже работа на 
четырех тяговых двигателях уже при--^.

водит к существенному перерасходу 
энергии, повышающемуся при даль­
нейшем снижении скорости. В обоих 
режимах работы тяговых двигателей 
использованы наиболее благоприят­
ные характеристики полного поля при 
равных напряжениях.

Для электровозов переменного то­
ка удвоение силы тяги может быть 
достигнуто не только двойным уве­
личением якорного тока, но и неко­
торым повышением напряжения. Это 
отражено в табл. 2. Так, для скорости 
80 км/ч тяговые двигатели электрово­
зов ВЛ80Т будут иметь примерно оди­
наковые суммарные потери. На ско­
рости 70 км/ч и четырех тяговых дви­
гателей перерасход энергии со­
ставит 14 кВт, а при скорости 60 км/ч 
и ниже он заметно возрастет.

На электровозах переменного тока 
также могут быть различия потерь 
и в элементах силовой цепи. Если 
отключать по два двигателя в каж­
дой секции, то разницы в потерях по 
силовому трансформатору не будет. 
Поскольку потери в выпрямителе 
пропорциональны току —  не будет 
различия и здесь. Потери в реакторах 
пропорциональны квадрату тока из- 
за малых потерь в стали, что при­
ведет к увеличению суммарных по­
терь в реакторах при переходе на ра­
боту при четырех тяговых двигателях.

Потери в сглаживающих реакторах 
РС-53 при скорости 60 км/ч и работе 
восьми двигателей равны 35,2 кВт, а 
при работе четырех двигателей — 
43 кВт. Потери же в переходных реак­
торах соответственно будут 8,1 и 
10,7 кВт. Тогда суммарные потери в 
реакторах составят 43,3 кВт при вось­
ми и 53,7 кВт при четырех тяговых 
двигателях.

При отключении двух двигателей 
на каждой секции отключать мотор- 
вентиляторы охлаждения выпрями­
тельных установок нельзя, так как при 
этом лишаются охлаждения транс­
форматоры. Если отключать четыре 
двигателя на одной секции, то из-за 
преобладания потерь в обмотках 
трансформатора над потерями в ста­
ли почти в четыре раза возрастут по­
тери в нагруженном трансформаторе 
и заметно увеличатся суммарные по­
тери, даже при отключении двух мо- 
тор-вентиляторов.

Необходимо учесть также, что уд­
воение токовой нагрузки на одних 
двигателях и полное ее снятие с дру­
гих отражается на них неблагоприят­
но. Неизбежное увеличение перегре­
ва на работающих машинах, даже ни­
же допустимых норм, уменьшает 
срок службы их изоляции. Увеличива­
ется склонность к боксованию элек­
тровоза.

Однако и обесточенные двигатели 
будут находиться в неблагоприятных 
условиях. Хорошо известно, что при 
отсутствии тока и вращении якоря 
коллектор быстро теряет защитный 
слой, увеличивается коэффициент

Т а б л и ц а  2
Результаты  расчетов потерь в меди и стали тяговы х двигателей электровоза В Л 807

Количест­
во рабо­
таю щ их  
двигате­

лей

Скорость
движения,

км/ч

Сила тяги  
электрово­

за, кгс
Ток якоря, 

А

Потери в о б ­
мотках одного  

двигателя. 
кВт

<
Потери в ста ­

ли магнито­
провода дви­
гателя, кВт

Сумма потерь  
в меди и ста­

ли на электро­
воз, кВт

8 80 9 200 310 4 ,1 5 ,0 7 2 ,8
4 80 9 200 460 9 ,1 8 , 2 6 9 ,3

8 70 13 200 385 6 .3 1 5 ,3 9 3 .0
4 70 13 200 620 1 6 ,5 1 0 ,2 1 0 7 ,0

8 60 20 000 500 1 0 ,7 5 ,9 1 3 2 ,0
4 60 20 000 8 10 2 S , 1 9 ,7 151 ,5
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троения и потери на нем. В одном из 
опытов в лаборатории тяговых двига­
телей ЦНИИ МПС коллектор тягового 
двигателя НБ-412К нагрелся до 95°С 
в течение 30 мин при отсутствии тока 
в якоре (коллектор не обдувался). 
В этих же условиях, но при токе 
около 80 А  коллектор нагрелся зна­
чительно меньше.

Обстоятельные опыты были прове­
дены на тепловозных тяговых двига­
телях. Из них следует, что при высо­
кой скорости на обесточенных тяго­
вых двигателях нагрев коллектора 
возрастает. Именно по этой причине 
у локомотивов, перегоняемых на 
длинные расстояния, рекомендуется 
снимать щетки. Естественно, что чере­
дование работы щеточно-коллектор­
ного узла под током и без него ме­
нее опасно, поскольку какое-то вре­
мя на коллекторе еще сохраняется 
политура (защитная пленка), вызван­
ная предшествующим токосъемом.

Итак, отключение части тяговых 
двигателей у электровозов при не­
полновесных поездах и условии со­
хранения скорости движения не при­
водит к заметной экономии энергии 
при скоростях 70—80 км/ч. При ско­
ростях ниже 70 км/ч работа элек­
тровоза с отключением двигателей 
приводит к перерасходу энергии. 
Кроме того, перевод нагрузки на 
часть тяговых двигателей утяжеляет 
условия их работы. Следует отметить, 
что при > отключенной части двигате­
лей нельзя применить электрический 
тормоз.

Действительная экономия электро­
энергии заключена в совершенствова­
нии систем локомотивов. За послед­
ние десять лет выполнен ряд крупных 
мероприятий, направленных на повы­
шение энергетических показателей 
электровозов: весь парк электровозов 
ВЛ60 оборудован полупроводниковы­
ми выпрямителями, что дает еж егод­
ную экономию электрической энергии 
около 200 млн. кВт-ч; модернизиру­
ется электрооборудование восьмиос­
ных электровозов переменного тока, 
что позволяет повышать коэффициент

полезного действия электровоза до 
0,84. В целом по парку восьмиосных 
электровозов это дает экономию 
в год до 100 млн. кВт-ч; повышен ко­
эффициент мощности электровозов 
по сравнению с ранее выпускавшими­
ся шестиосными электровозами с 0,85 
до 0,861.

Все более широкое применение 
находят электровозы ВЛ80Р перемен­
ного тока с рекуперативным тормо­
жением и плавным регулированием 
напряжения тяговых двигателей. Ис­
пытания и опытная эксплуатация пока­
зывают, что эти электровозы позволя­
ют возвращать в сеть при рекупера­
тивном торможении до 10— 12% элек­
трической энергии, потребленной 
в режиме тяги. Ведутся также работы 
по применению рекуперативного тор­
можения на электровозах ВЛ60 с ис­
пользованием тиристоров.

Существенную экономию электро­
энергии на вспомогательные нужды 
должна дать усовершенствованная 
система вентиляции электровозов. 
Эта система предусматривает уста­
новку на электровозах ВЛ60К четы­
рех мотор-вентиляторов вместо ше­
сти, уплотнение кузова и всасываю­
щего воздушного тракта, применение 
вертикально-лабиринтных жалюзи 
с фильтрами на заборных вентиляци­
онных устройствах.

Намечается также дальнейшее со- 
вёршенствование выпрямительных * 
установок путем применения полу-

* проводниковых вентилей высоких па­
раметров по току и напряжению.
В последние годы выпрямительные 
установки с диодами 4-го класса 
(ВУК-60-3), которые применялись 
в начале внедрения полупроводнико­
вых преобразователей, заменяют на 
выпрямительные установки с лавин­
ными диодами 8— 10-го классов 
(ВУК-4Л). Это позволяет уменьшить 
количество диодов с 1120 до 400 
и соответственно снизить потери 
электрической энергии в преобразо­
вательных установках.

Кроме того, применение перспек­
тивных диодов на ток 700— 800 А

и обратное напряжение 2500— 3600 В 
сократит число вентилей на электро­
возе в 8— 10 раз. Такие выпрямитель­
ные установки будут смонтированы 
в этом году на опытном электровозе 
ВЛ80Т. %

Предусматривается оборудование 
электровозов постоянного тока систе­
мой автоматического управления 
рекуперативным торможением
(СА УРТ), которая позволяет более 
эффективно использовать инерцию 
массы поезда, что должно дать до­
полнительную экономию электриче­
ской энергии около 2— 3% .

На электровозах ВЛ10 внедрена 
расширенная зона тормозных харак­
теристик рекуперативного торможе­
ния, позволившая использовать его 
при последовательно-параллельном 
соединении тяговых двигателей в ин­
тервале скоростей движения 50— 
60 км/ч, тем самым была значительно 
повышена эффективность рекупе­
рации.

Большой резерв заключен в осво­
ении рациональных режимов вожде­
ния поездов, установленных для 
каждого конкретного участка тяго­
выми расчетами и уточненных испыта­
ниями при помощи динамометриче­
ского вагона. Опыт показывает, что 
для одних и тех же условий расход 
энергии на движение поездов в за­
висимости от способов его вожде­
ния отличается на 30% и более. По­
этому необходимо больше уделять 
внимания анализу работы отдельных 
машинистов, устанавливая для данных 
конкретных условий оптимальный 
режим ведения поезда.

П. И. БОРЦОВ,
заместитель начальника 

Главного управления 
локомотивного хозяйства, 

3.- М. ДУБРОВСКИЙ, 
главный технический эксперт, 

д-р техн. наук. А. С. КУРБАСОВ, 
заведующий лабораторией 

ЦНИИ МПС, 
инж. X. Я. БЫСТРИЦКИЙ

УВАЖ АЕМЫЕ ЧИТАТЕЛИ!

Сообщаем ответы на кроссворд «ЛОКОМОТИВ», 
опубликованный в № 7 за 1978 г.

По горизонтали: 7 —  Папавин; 8 —  приемка; 12 —  ра­
ма; 13 —  подъемник; 14 —  «Рица»; 15 —  рукав; 17 — пере­
гон; 19 —  замок; 20 —  панель; 21 —  асбест; 24 —  палец; 
26 — свисток; 27 —  остов; 31 —  поле; 32 — подшипник; 35 —  
круг; 36 — балласт; 37 —  молоток.

По вертикали: 1 —  канава; 2 —  лампа; 3 — диод; 4 —
< кран; 5 —  щ етка; 6 —  шкурка; 9 — мазут; 10-— Лебедянский;

11 —  Яцков; 16 — венец; 17 —  полюс; 18 — носик; 19 —  зве­
но; 22 —  насос; 23 —  конус; 25 —  Ереван; 28 — сектор; 29 — 
шпала; 30 — уклон; 33 —  диск; 34 — неон.

Первыми правильные ответы на кроссворд прислали 
Б. А. Тихомиров (ст. Кильмезь Горьковской дороги),
В. М. Шаповалов (г. Экибастуз), А. С  Васильев (г. Куйбы­
шев) и А. А. Леонтьев (г. Барнаул).
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•  На научно-технические темы

Д И Н А М И Ч Е С К А Я  М О Д Е Л Ь  ОПЕРАТИВНОГО УЧЕТА ЛОКОМОТИВОВ
У Д К  656.223:629.42

Совершенствование управления экс­
плуатационной деятельностью же­

лезных дорог, оптимизация перево­
зочного процесса на базе примене­
ния электронно-вычислительной тех­
ники требуют создания информаци­
онно-справочной системы, которая 
должна обеспечивать автоматизиро­
ванный сбор и обработку необходи­
мой информации.

Ряд задач, связанных с широким 
использованием ЭВМ и получением 
соответствующей информации, в бли­
жайшие годы предстоит решать и в 
локомотивном хозяйстве. К числу та­
ких задач относятся: анализ неисправ­
ностей и неплановых ремонтов тяго­
вого подвижного состава, диагности­
ка технического состояния и прогноз, 
остаточного ресурса тепловозных ди­
зелей, планирование работы локомо­
тивных бригад, прогнозирование рас­
хода электроэнергии и топлива на 
тягу поездов и др.

Информационное обеспечение ав­
томатизированной системы управле­
ния (А С У ) должно быть построено с 
использованием банка данных, осно-- 
вой которого должна стать динами­
ческая модель состояния перевозоч-

Настольный Журнал деж урног* по основному
К од сообщ ения****
К од депо *****

ного процесса на дороге с использо­
ванием первичных железнодорожных 
документов. Дорожный банк данных 
является внутримашинной частью 
информационного обеспечения. Он 
должен состоять из неповторяющих­
ся систематизированных данных, а 
также средств для их поддержания, 
обновления и использования.

Создание типовых динамических 
моделей перевозочного процесса, в 
которых объектами слежения будут 
поезда, локомотивы, вагоны, боль­
ш егрузные контейнеры, предпола­
гается завершить на втором этапе 
развития А С У  железной дорогой 
(1981— 1985 гг.). При этом должен 
быть осуществлен принцип одноразо­
вой передачи данных по каналам 
связи в память ЭВМ дорожного 
центра. В модели сосредоточиваются 
первичные пономерные сведения о 
поездах, локомотивах, контейнерах 
и их расположении на полигоне до-

$ роги. Информация о различных объ­
ектах выделяется в отдельные моде­
ли: состояния поездов (М СП), со­
стояния и дислокации локомотивов 
(М СЛ), состояния вагонов (М СВ), со­
стояния контейнеров (М СК).

Форма ТУ-1Ч.1
депо

с  18 ч** 19- -г. до 18 ч** 19-

А. Эксплуатируемый парк (Э)

Наличие локо> 
мотивов к на­
чалу отчетных  

суток

Сведения 
о локомо­

тиве

Прибывшие локомотивы  
в д еп о  или перечислен­

ные и з НЭП

Сведения о 
локомотиве

Номер х £
S  ©я"u

*  о

Я X 
V  S

я *
ОС Яs w  

во X

8

Выбывающ ие локомотивы и з депо  
или перечисленны е в НЭП

Сведения о ло­
комотиве

Номер

10

* * * * * * * *

Et О

S  и
S  оа-и

*  о

11

я *
"■ 5я s х

1) « а. х 
« х
12 13

При­

ме ча- 

ние

14

Рассмотрим использование МСЛ 
и МСП в организации слежения за 
состоянием и дислокацией локомо­
тивов (см. рисунок).

При разработке моделей состоя­
ния, которая ведется в отделении 
вычислительной техники ЦНИИ МПС, 
учитывается опыт создания и эксп­
луатации динамических систем сле­
жения на Ю жно-Уральской, Сверд­
ловской, Восточно-Сибирской, Бело­
русской и Октябрьской дорогах. Вы­
полненные расчеты показали, что 
этапность реализации слежения за 
объектами перевозочного процесса 
с помощью ЭВМ целесообразно осу­
щ ествлять в такой последовательно­
сти: поезда (грузовые) —  локомоти­
вы —  вагоны —  крупнотоннажные кон­
тейнеры —  бригады —  отправки.

Один из вариантов МСЛ относится 
к случаю, когда информационный 
ф онд содержится в памяти ЭВМ до­
рожного вычислительного центра. 
Слежение при этом будет осуще­
ствляться за грузовыми локомотива­
ми собственного инвентарного парка 
дороги и локомотивами других дорог, 
находящимися на полигоне данной 
дороги с поездами, в одиночном сле­
довании и пересылаемыми в составе 
поездов в холодном состоянии.

На первом этапе создания модели 
локомотивы, занятые в пассажирском 
движении, маневровые, арендован­
ные и откомандированные для вре­
менной работы на другие дороги, не 
учитываются. При отправлении гру­
зовых локомотивов с пассажирскими 
поездами в модели фиксируется эта 
операция, а также номер поезда, с 
которым отправлен локомотив, и на­
правление движения.

Помимо сведений о локомотивах, 
находящихся в поездной работе, в 
М СЛ хранятся сведения о локомоти­
вах, находящихся на станциях, линей­
ных пунктах, в основных и оборотных 
депо —  в процессе ожидания рабо­
ты, под техническими операциями, в 
ремонте, отстое.

Модель включает в себя общий 
массив локомотивов (ОМ Л) и терри­
ториальный (ТМЛ). Структура запи­
сей сведений о локомотивах в ОМЛ 
имеет три составляющие: ключ, ре­
монтную часть и эксплуатационную 
часть. Ключ представляет собой уни­
фицированный номер локомотива, 
код депо его приписки. Ремонтная 
часть характеризует величину про­
бега локомотива после ремонта, ко­
личество ремонтов, время выполне­
ния последнего ремонта и техничес-
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Общий массив 
локомотивов

Под пасс ив грузо­
вых поездов

Лодмассиб
грузо-

-пассажирских
поездов

Подмассив 
воинских 

транспортов 
и эшелонов

Общий массив поездов

Территориальный массив локомотивов
Подмассивы выделенных станиий
ш  □  □  • • • ш

Подмассивы депо 
□  □  □  • □

Подмассивы участков 
Подмассивы отделений

Территориальный массив поездов

Подмассивы участков

Подмассивы отделений

М ассивы  моделей состояния локом отивов и поездов

кого осмотра ТО-2. Эксплуатационная 
часть состоит из последовательно по­
лучаемых данных, характеризующих 
очередное состояние и дислокацию 
локомотива.

В ТМЛ входят текущий и накопи­
тельный массивы. Сведения о локо­
мотивах фиксируются в ЭВМ соответ­
ственно выделенным станциям, депо 
и участкам дороги. В ТМЛ выделен­
ных станций хранится и, по мере 
продвижения, корректируется ин­
формация о грузовых локомотивах, 
находящихся в поездной работе. 
В ТМЛ депо содержатся данные о тя­
говых средствах, находящихся на его 
территории в ремонте, отстое, ожи­
дании ремонта и работы. Территори­
альный массив дает возможность оп­
ределить наличие локомотивов на 
данный момент времени, а также по­
лучить сводные данные о.количестве 
операций с ними по периодам вре­
мени на выделенных станциях, в де­
по, на участках (по направлениям) и 
отделениях.

На основании данных, содержа­
щихся в текущих информационных 
массивах, осуществляется контроль 
исходной информации, обмен данны­
ми между вычислительными цент­
рами смежных дорог и решение наи­
более оперативных задач. Массивы 
ТМЛ представляют собой «информа­
ционную фотографию» перемеще­
ния и состояния локомотивного пар­
ка на дороге с минимально возмож­
ным отставанием по времени.

Информация, формирующая и 
корректирующая массивы М СЛ, 
должна поступать в Дорожный вы­
числительный центр (ДВЦ ) в виде 
закодированных форм —  макетов, 
содержащих сведения о дислокации 
и состоянии локомотивного парка, 
что дает возможность моделировать 
работу локомотивов на дороге. Струк­
тура и форма информационного со­
общения должна максимально соот­
ветствовать первичным документам, 
обеспечивать возможность автомати­
зации их составления и осуществле­
ние контроля полноты и достоверно­
сти информации, поступающей в 
ДВЦ.

С учетом этих требований каждое 
сообщение должно состоять из слу­
жебных информационных фраз, со­
держащих сведения о локомотиве, 
проведенных с ним операциях, вре­
мени и месте их совершения. Разде­
ление макета на части позволяет бы­
стрее и качественнее заполнять, пе­
редавать и осуществлять контроль 
достоверности информации.

На первом этапе внедрения мо­
дели пункты, имеющие телеграфную  
связь с ДВЦ, передают информацию 
непосредственно в него. Д ля пунк­
тов, не имеющих прямой телеграф­
ной связи, информация передается

по телефону в информационный 
пункт отделения дороги или на бли­
жайшие выделенные опорные стан­
ции, имеющие телеграфную  связь с 
ДВЦ . На следующих этапах предпо­
лагается создание единой информа­
ционно-вычислительной службы, свя­
занной со всеми депо.

В дорожный вычислительный центр 
первичная информация должна по­
ступать в форме трех макетов: о со­
стоянии локомотивов (содержит све­
дения об экипировочных операциях, 
технических осмотрах, различных ви­
дах ремонта, простоях, резервах, из­
менениях в инвентарном парке, за­
ходах и выходах из депо); об отправ- 

, лении локомотива с поездом (в голо­
ве поезда, двойной тягой, в режиме 
подталкивания, резервом, сплоткой 
в ремонт и из ремонта); об отцепке 
локомотива от поезда. С помощью 
этих макетов можно описать 39 опе­
раций. Первый макет составляет опе­
ратор депо. Второй и третий макеты 
готовит оператор станции. Перво­
источниками для составления маке­
тов являются унифицированные фор­
мы настольных журналов дежурных 
по основному, оборотному депо и 
по станции. Эти формы предусмат­
ривают блочНость построения доку­
ментов для удобства перфорации, 
ввода, контроля и обработки инфор­
мации. В качестве примера в таблице 
приведена новая форма настольного 
журнала дежурного по основному 
депо.

Массивы состояния локомотивов 
и поездов тесно взаимосвязаны. 
Из поездной модели в локомотив­

ную будут передаваться следующие 
сведения: локомотив проследовал 
станцию или стык; локомотив прибыл 
на станцию; локомотив отправлен со 
станции.

С  помощью хронометража были 
определены затраты времени на за­
полнение информационных сообще­
ний и выполнен предварительный рас­
чет их количества (в сутки), необхо­
димого для реализации МСЛ и МСП 
для дороги со средним объемом ра­
бот.

Такая организация передачи ин­
формационного сообщения позво­
ляет увеличить оперативность, до­
стоверность, снижает затраты труда 
и при организации их интегральной 
обработки в ДВЦ, позволяет полу­
чать и использовать все необходи­
мые сведения о локомотивах на до­
роге.

Таким образом, МСЛ в сочетании 
с системой типа «Дорожный диспет­
чер», где в качестве подвижных объ- 
ектов учитываются поезда и одиноч­
но следующие локомотивы (в пер­
спективе локомотивные бригады), 
обеспечат диспетчерский аппарат от­
деления и службы движения дороги 
данными, необходимыми для регу­
лирования локомотивного парка. Это 
позволит установить более строгий 
контроль за использованием локо­
мотивов, своевременной постановкой 
их на техническое обслуживание, ра­
циональной загрузкой ремонтных 
цехов депо.

Инж. Т. П. РЯЗАНЦЕВА,
ЦНИИ МПС
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РЕФЕРАТЫ СТАТЕЙ, 

ОПУБЛИКОВАННЫХ 

в журнале № 10, 1978 г.

УДК 629.423.2.072.2.С04.18 
Большая экономия при меньшей 

скорости. Ю д о в А. 3 . «Электриче­
ская и тепловозная тяга» N9 10, 
1978.

В статье рассмотрены основные 
условия снижения расхода электро­
энергии на электропоездах ЭР2 при 
оптимальных режимах движения по 
перегону.

УДК 629.423.1.064.5-784.4.004.5 
Бессъемная очистка тканевых 

фильтров. С ю з ю м о в а  Е.  М. ,  
И в а н о в  В. И. и др. «Электрическая 
и тепловозная тяга» № 10, 1978.

В локомотивном депо Иркутск- 
Сортировочный Восточно-Сибирской 
дороги изготовлена установка для 
бессъемной очистки воздухозабор­
ных фильтров на электровозах BJ110. 
В статье описан метод такой очист­
ки и конструкция установки, которая 
рекомендована локомотивным депо 
для внедрения.

УДК 629.424.1:621.436.05 
Подогрев наддувочного воздуха 

на ТЭМ2. А в д е е в  С. В., А  д а с и - 
к о в а Л. И. и др. «Электрическая и 
тепловозная тяга» № 10, 1978.

Рассказывается об эффективности 
подогрева наддувочного воздуха при 
работе тепловоза на нулевой пози­
ции контроллера при низких тем­
пературах наружного воздуха.

УДК 656.223 : 629.42 
Динамическая модель оператив­

ного учета локомотивов. Р я з а н ц е ­
ва  Т. П. «Электрическая и тепловоз­
ная тяга», № 10, 1978.

Для совершенствования управле­
ния эксплуатационной деятельностью 
железных дорог вводится вторая 
очередь А СУ . Автор излагает задачи, 
связанные с использованием ЭВМ и 
получением соответствующей инфор­
мации с помощью динамических мо­
делей.
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КАК ПРИОБРЕСТИ ТРАНСПОРТНУЮ КНИГУ
D  редакцию  ж урнала поступаю т письма читателей с

просьбой помочь приобрести транспортную  ли тер ату­
ру, рассказать, где  и как мож но заказать  книги и плака­
ты по электровозам , тепловозам , эле ктр о п о езд ам , энерго­
снабжению ж елезны х дорог.

Узнать о готовящ ихся книгах и плакатах мож но 
из годового плана выпуска литератур ы . Еж его д но  летом  в 
книжные магазины поступаю т такие планы издательства
«Транспорт». В них перечислены  издания, намеченны е к 
выпуску в б удущ ем  году и даны  аннотации к ним. Вся 
литература сгруппирована по тем ам .

Планы выпуска литературы  издательство  «Транспорт» 
рассылает такж е в служ бы  и отделения д о р о г, библиотеки 
и учебные заведения, депо , энергоучастки  и на др уги е
предприятия. Эти планы поступаю т, конечно, и в отделения 
издательства, которы е им ею тся при каж дом  управлении 
дороги; к продавцам , киоскерам  и книгонош ам , работаю ­
щим на м ногих ж елезн о до р о ж н ы х узлах .

При помощи такого  плана мож но выбрать нуж ные 
издания и заблаговрем енно оф орм ить заказы  на них.

Как это лучш е сделать? К каж до м у экзем п л яр у  го д о ­
вого плана прилагается вклады ш  «Заказ» , в котором  п ере­
числены названия всех книг и плакатов, вклю ченны х в план. 
Покупатель заполняет этот вклады ш , указы вая в со о тветст­
вующих гр аф ах количество выбранных им изданий, свой 
адрес, ф ам илию , имя и отчество , подписы вает его  и п ер е­
дает в отделение издательства «Транспорт» или м агазин 
«Транспортная книга». Ж елаю щ ий приобрести книгу мож ет 
поступить иначе, оф орм ив свой заказ на обычной почтовой 
открытке. При этом  в гр аф ах «Куда» и «Ком у» нужно ука­
зать свой адрес и ф ам илию , а на обороте —  ф ам илию  
автора книги, ее название, количество заказы ваем ы х 
экземпляров, а такж е порядковы й номер в издательско м  
плане. О ткры тку сдаю т в о тделение издательства или спе­
циализированный м агазин . Когда книга поступит в прода­
жу, покупатель получит свою  откры тку  по почте с пригла­
шением зайти в м агазин и приобрести нуж ное издание.

Чтобы получить литератур у по почте, нужно направить 
в одну из книготорговы х организаций упом януты й выше 
вкладыш «Заказ»  или откры тку (письм о), где  точно и четко 
указать фам илию  автора книги , ее название, а такж е свой 
почтовый адр ес , ф ам илию , имя и отчество .

После выхода из печати заказанны е издания будут 
направлены по почте налож енны м  платеж ом . Это  значит, 
что деньги заранее высылать не надо, оплата б уде т про­
изведена покупателем  при получении бандероли в почто­
вом отделении.

Конечно, заказы вать транспортны е книги мож но не 
только по годовом у плану издательства . О нужной лите­
ратуре мож но узнать из статей в газете  или ж ур нале , 
объявлений, реклам ны х каталогов и т. д . Ж урнал  «Э лектр и ­
ческая и тепловозная тяга» такж е систем атически печатает 
обзоры готовящ ейся к изданию  литератур ы , инф орм ацию  
о вышедших книгах.

Ниже приводятся адреса отделений издательства 
«Транспорт» и магазинов «Транспортная книга», где  мож но 
заказывать транспортную  литератур у .

Белорусское о тделение . 220600, г. М инск, ул . Вокзаль­
ная, д. 17а, комн. 32, 33.

Восточно-Сибирское отделение . 664638, г. И ркутск , 
Центр, ул. К. М аркса, д . 5. А д р ес  м агазина «Транспортная 
книга»: 664005, г. И ркутск, 5, ул . Гоголя , д. 4.

Горьковское отделение . 603110, г. Горький, К-110, 
ул. Чкалова, д. 9а. По этом у же ад р есу  находится магазин 
«Транспортная книга». Ф илиал  м агазина : 420020, г. Казань, 
ул. Черныш евского, д . 36.

Дальневосточное отделение . 680631, г. Хабаровск , 
ул. К. М аркса, д. 20. А д р ес  м агазинов «Транспортная кни­
га»: 680021, г. Хабаровск , ул. Л ени нгр адская , д . 56°; 
693000, г. Ю ж но-С ахалинск, ул. Ленина, д. 242.

Донецкое отделение . 340018, г. Д он ецк , ул. Горная, д . 4. 
Адреса магазинов «Транспортная книга»: 340050, г. Д онецк ,

ул. Ун и верситетская , д . 32; 343810, г. Д ебальцево ,
ул. Ленина, д . 16.

Забайкальское отделение . 672090, г. Чита, ул . Анохина, 
д . 59. А д р е са  магазинов «Транспортная книга»: 672014,
г. Чита, ул . Н абереж ная, д. 56; 676080, г. Тында, ул. Красная 
П ресня, д . 7а.

З акавказско е  отделение . 380012, г. Тбилиси, ул. Ч елю с­
кинцев, д . 15. А зер байдж ански й  филиал отделения : 
370601, г. Баку, ГС П , ул. им. 28 А п р еля , д . 25а , комн. 118. 
А д р еса  магазинов «Транспортная книга»: 380012, г. Тбили­
си, ул. О р дж о н и ки д зе , д . 83; 370601, г. Баку, ГСП , ул. 28 А п­
реля , д . 25а.

Западно-С иби рское отделен ие . 630004, г. Новосибирск, 
ул. Вокзальная м агистраль , д . 12, комн. 234. А д р ес  м агази­
на «Транспортная книга»: 630003, г. Новосибирск, ул. Вла­
ди м и р ская , д . 2" .

К азахско е  о тд елен ие . 480072, г. А лм а-А та , ул. Интер­
национальная, д . 137. А д р еса  магазинов «Транспортная 
книга»: 480072, г. А лм а-А та , ул. И нтернациональная, д . 137; 
г. Ц елиноград , ул. Ленина, д . 49, комн. 167; 463001,
г. А ктю би нск , ул . 8 М арта, здание ж елезнодор ож ного  
вокзала.

Куйбы ш евское отделен ие . 443630, г. Куйбы ш ев, 99, 
ГСП , Ко м со м о льская  пл., здание управления Куйбы ш евской 
дороги , комн. 326. А д р е с  м агазина «Транспортная книга»: 
443030, г. Куйбы ш ев, д . 30; С портивная, д. 5.

Ленинградский  м агазин «Транспортная книга». 193036,
г. Л енинград , С-36, Гончарная ул ., д . 6. А д р ес  ф илиала м а­
газина «Транспортная книга»: 193011, г. Л енинград , Д-11, 
пл. О стр о вско го , д . 2 (Упр авление О ктябрьской  дороги ).

Львовское отделен и е . 290604, г. Львов, ул. Гоголя ,
д . 1, комн. 152. А д р е с  м агазина «Транспортная книга»: 
290016, г. Львов, 16, ул . Первого М ая, д . 50.

О десско -Ки ш иневско е  о тделение . 270023, г. О д есса , 23, 
ул . Чиж икова, д . 19, комн. 07, 214.

П рибалтийское отделен ие . 226953, г. Рига, ул . Гоголя, 
д . 3, комн. 35. А д р е са  м агазинов «Транспортная книга»: 
226953, г. Рига, ул . Гоголя , д . 3; 232030, г. Вильню с; ул . Д аук- 
ши, д . 3; 200090, г. Таллин, ул. Пикк, д . 36; г. Калининград 
(областной ), Ю ж ны й вокзал , Райпроф сож . А д р ес  книжной 
б азы : г. Рига , ул . Бирзниека Упиш а, д. 29.

П риволж ское отделение . 410013, г. С аратов , 13, 
П роспект Ленина, д . 8, комн. 56, 352.

П риднепровское отделение . 320006, г. Д непропет­
ровск , 6, ул . Рабочая, д . 23.

С вер д л о вско е  о тделение . 620013, г. С вердловск , Ж-13, 
ул. Ч елю скинцев, д . 11, комн. 1а .

С евер но е о тд еление . 150028, г. Ярославль, ул . В. Те­
реш ковой , д . 19, комн. 52. А д р е с  м агазина «Транспортная 
книга»: 150024, г. Ярославль, ул . С вободы , д . 78.

С евер о -К авказско е  отделен ие . 344081, г. Ростов-на-До- 
ну, 81, Театральная пл., д . 4. А д р ес  магазина «Транс­
портная книга»: 344031, г. Ростов-на-Д ону, П ривокзаль­
ная пл., д . 1/2.

С р ед н еази атско е  отделение . 700015, г. Таш кент, 15, 
П ривокзальная ул ., д . 26.

Ю го-Восточное отделение . 394621, г. Воронеж , прос­
пект Револю ции, д . 18, комн. 420. А д р ес  м агазина «Транс­
портная книга»: 394000, г. Воронеж , ул. Чайковского , д . 5.

Ю го -Зап ад но е  отделение . 252034, г. Киев, 34, ул . Л ы ­
сенко , д . 6.

Ю ж ное о тделение . 310001, г. Харьков, 1, Кр асноар м ей­
ская ул ., д . 7.

Ю ж н о -Ур альско е  отделение . 454005, г. Ч елябинск, 5, 
ул . С во бо ды , д . 102а.
А д р е са  магазинов «Транспортная книга»: 454005, г. Ч еля­
бинск, 5, ул . С вободы , д . 102а; 455039, г. М агнитогорск,
Правый б ер ег, вокзал ; 640001, г. Курган , 1, ул . Красина, д . 82.

Ц ентральны й магазин «Транспортная книга»: 107078,
г. М осква, Б-78, С адо во -С п асская  ул ., д . 21.

В. А. ДОБРУШИН,
начальник отдела книжной торговли 
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